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Abstrakt

Tato diplomova prace se zabyva rozborem nehod ultralehkych letount, které se dostaly do
druhého rezimu letu a nasledné havarovaly. VétSina nehod skoncila nanestésti fatalng, a tak je
tato diplomova prace koncipovana tak, aby na jejim konci mél ¢tenéi povédomi o tom, jakych
chyb se piloti dopustili a jak se jim vyvarovat. V praci je vysvétlen vznik druhého rezimu
a podrobné rozebrany nehody, které jim byly zptisobeny. Nejohrozenéjsi skupinou se jevi piloti,
kteti se pohybuji ve vékovém rozmezi 61-72 let a méli nalet do 600 letovych hodin. Tito piloti
méli v neékterych ptipadech pred letem nékolika mési¢ni prestavku a jejich letoun nebyl Casto
v provozuschopném stavu. Castou chybou byla snaha vybirat tzv. ,nemoznou zatacku*
a v nékterych ptipadech hrala roli pilotni nekéazen.

Abstract

This thesis deals with the analysis of accidents of ultralight aircraft that entered the reversed
command flight mode and subsequently crashed. Unfortunately, most of the accidents ended
fatally, and so this thesis is designed so that at the end of it the reader will have an understanding
of what mistakes pilots have made and how to avoid them. The thesis explains the origins of
the reversed command and discusses in detail the accidents it caused. The most at-risk group
appears to be pilots who are in the 61-72 age range and have flown up to 600 flight hours.
In some cases, these pilots had a break of several months before the flight and their aircraft was
often not in serviceable condition. A frequent mistake was the effort to choose the so-called
"impossible turn" and in some cases pilot indiscipline played a role.

Klicova slova
Letecké nehoda, ultralehky letoun, 2. rezim letu, mechanika letu, rozbor nehod.
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1.Uvod

Letecké nehody jsou nezddouci fenomén, ktery by v idedlnim svété nemél existovat. Nicméné
se porad d¢ji a zbyte¢né pti nich ptichazeji lidé o své zivoty. Nejsmutnéjs$i na tom je, Ze se
v nich Casto opakuji stejné chyby, kterym by se dalo snadno ptedejit. Prace se snazi byt
koncipovana tak, aby si z ni piloti odnesli cenné informace, které by jim mohly pomoci predejit
prave takovym nehodam.

Tato diplomova prace se zabyva leteckymi nehodami, které se staly pilotim ultralehkych
letounti, kde hlavnim nebo vedlejSim faktorem vzniku nehody byl druhy rezim letu. Je zde
rozebran obecny vznik nehod v civilnim letectvi, ze kterého vyplyva, Ze nejvétsi podil na
vzniku leteckych nehod ma lidsky faktor. Z toho diivodu je zde také probrano nékolik model,
které blize popisuji mozny vznik chyb vlivem lidského faktoru.

Dalsi velkou ¢asti této prace je kapitola vénovana mechanice letu, ve které jsou vysvétleny
zakladni fyzikéalni zakony, které jsou nezbytné pro pochopeni toho, jak funguje druhy rezim
letu. Mimo jiné jsou zde také vysvétleny faktory, které ovliviiuji potfebny tah a potfebny vykon.

vvvvvv

podrobné& popsany letecké nehody, které vychazi ze zavéreénych zprav Ustavu pro odborné
zjistovani pricin leteckych nehod. Z nepfeberného mnozstvi leteckych nehod mezi lety
2001 az 2023, bylo ze zavéreCnych zprav vybrano celkem 16 nehod, které spliovaly vyse
popsana kritéria. Na rozdil od velkych dopravnich letadel, ty ultralehké nemaji na svych
palubach ,,Cerné skiinky* a z toho diivodu jsou rozbory nehod postaveny ¢asto na vypovedich
sveédk, ktefi byli na misté nehody piitomni.

Na zaklad¢ dat ziskanych z nehod, byly vypracovany statistiky, které odhalily nejohrozené;si
skupinu pilotti a chyby, kterych se piloti nejcastéji béhem letu dopustili.



2.Vznik nehod a vymezeni terminu

2.1 Definice

Letecky predpis L13 o odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidenti definuje
leteckou nehodu takto:

,, Uddlost spojend s provozem letadla, ktera se, v pripade pilotovaného letadla, stala mezi
dobou, kdy jakadkoliv osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy
vSechny takoveé osoby letadlo opustily, nebo kterd se, v pripadé bezpilotniho letadla, stala
mezi dobou, kdy letadlo je pripraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci
tohoto letu a hlavni pohonna soustava je vypnuta, a pri které:

a) nektera osoba byla smrtelné nebo tézce zranéna nasledkem: - pritomnosti v letadle,
nebo —primého kontaktu s kteroukoli casti letadla, véetné Casti, které se od letadla oddélily,
nebo — primym piisobenim proudu plynu (vytvorenych letadlem), s vyjimkou pripadii, kdy
ke zraneni doslo prirozenym zpiisobem, nebo zpusobila-li si je osoba sama nebo bylo
zpusobeno druhou osobou, nebo jestlize 5lo o cerného pasazéra ukryvajictho se mimo
prostory normalné pouzivané pro cestujici a posadku, nebo

b) letadlo bylo zniceno, nebo poskozeno tak, ze poSkozeni: - nepriznivé ovlivnilo pevnost
konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky letadla, a - vyZada si vétsi opravu nebo
vymeénu postizenych casti, s vyjimkou poruchy nebo poskozeni motoru, jestlize toto
posSkozeni je omezeno pouze na jeden motor (vcéetné jeho prislusenstvi nebo motorovych
krytu); vrtuli (rotorovych listit), okrajovych Ccasti kiidel, antén, snimacu, lopatek,
pneumatik, brzd, podvozku, aerodynamickych krytu, palubni desky, krytu pristavaciho
zarizeni, celnich skel, potahu letadla (jako jsou malé vrypy nebo prorazeni) nebo
nevyznamnd poskozeni listu hlavniho rotoru, listii ocasniho rotoru, pristavaciho zarizeni
a téch poskozeni, ktera jsou zapricinéna krupobitim nebo stretem s ptdakem (vcietné
posSkozeni krytu radarove antény na letadle); nebo

¢) letadlo je nezvéstné, nebo je na zcela nepristupném miste. ““ [1]
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2.2 Obecna statistika leteckych nehod

wevr

dopravy. Statistiky ukazuji, ze pravdépodobnost umrti pfi leteckych nehodach je mnohem nizsi
nez pii jizdé automobilem nebo pfi jinych zplisobech dopravy. Letecky provoz se da dale
rozdelit na nékolik typl, a proto mize byt toto obecné tvrzeni ponékud zavadéjici. Na
nasledujicim grafu 1 je zndzornén pomér poctu smrtelnych zranéni na kazdou miliardu
osobomil.

Graf 1: Pomeér poctu smrtelnych zranéni na kazdou miliardu osobomil [2]

Fatalities / Billion passenger miles (2010-2019)

Car1- 35
Light truck 2 9.3
Motorcycle - 212
Heavy truck - 2.6
Bus 0.14

Train 3
Comercial plane 4
Commuter plane 2

Private plane

Ferryboat
1 Wheel base lower than 121inches 4 Scheduled flights with more than 10 passengers (14 CRF 121)
2 Wheel base larger than 121 inches 5 Scheduled flights with less than 10 passengers (14 CRF 135)
3 Amtrak and commuter rail Source: US Bureau of Transportation Statistics & FTA-NTD

Ze vSech druhli dopravy vychdzi z grafu 1 nejlépe komeréni leteckd doprava, ptepravujici
10 a vice pasazért. To je zplsobeno primarné narocnym pilotnim vycvikem, idrzbou a snahou
Dal8im druhem komercni letecké prepravy, ktery je v grafu 1 oznacen jako ,,Commuter plane*
je planovana letecka doprava, pro letadla, které prfevazeji méné nez 10 pasazért a vychéazi hned
1400krat hif nez prvni druh letecké ptepravy, ale i tak tento druhy typ letecké piepravy

o 24

Leteckymi nehodami velkych letadel (s maximéalni vzletovou hmotnosti fadové nad 2500 kg)
se zabyva i Archiv Utadu pro letecké nehody (B3A), ktery na svych webovych strankach [3]
publikuje data na kterych jsou zachyceny nehody odroku 1918. Data z B3A, jsou dale
zpracovana na grafech 2 a 3.
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Graf 2: Pocet leteckych nehod mezi lety 1918-2024
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Graf 3: Pocet umrti behem leteckych nehod mezi lety 1918-2024
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Na grafech 2 a 3 jsou nejvétsi hodnoty leteckych nehod tak imrti mezi lety 1940—1945, tedy
v obdobi druhé svétové valky. Oba grafy 2 a 3 jsou proloZeny polynomem druhého fadu, na
kterém miiZeme sledovat jejich lokalni maximum. U grafu 2 s nehodami dosahuje funkce svého
maxima nékdy kolem roku 1958 a od té doby se sniZuje aZ do soucasnosti. U grafu 3 s tmrtim
vlivem leteckych nehod je pak toto maximum vice zfetelné a nachazi se v roce 1968, kdy
ustaviéné klesa. Celkovy pocet leteckych nehod béhem zaznamenanych 106 let ¢ini 34 494,
tyto nehody vedly ke 173 696 iimrtim, to ¢ini 5 mrtvych na jednu leteckou nehodu.

wewvr

Praveé do né€j spadaji veSkerd letadla malého letectvi, jak certifikovand letadla, tak i ultralehké
letouny. Tyto typy letadel pochopitelné nezastituje zZadna velka aerolinka, kterd by vydavala
postupy a pravidelné pieskolovala svoje piloty na simuldtorech. Na piloty ultralehkych letounti
jsou kladeny mensi poZadavky neZ na jiné piloty letound, jak uz ve vycviku, tak i v prodlouZeni
pilotniho priikazu. To je do jisté miry zplisobeno i tim, Ze na ultralehkych letounech se nesmi
provozovat zadna komercni ¢innost [30], kromé€ vycviku a pronajmu, coz se v praxi ¢asto
opomiji.
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Vsechny 3 kategorie maji jedno spolecné, a to, Ze leteckd nehoda nebyva zpiisobena jen jednim
faktorem, ale z pravidla to byva souhrn Spatnych rozhodnuti, nebo nestastnych néhod.
V pocatcich letectvi tvotily nehody hlavné mechanické zdvady a jen mala ¢ast byla zptisobena
lidskym faktorem. S technickym pokrokem se ale tento pomér otocil a dnes je naprostd vétSina
nehod zptsobena pravé lidskym Cinitelem [4]. Na nasledujicim grafu jsou zpracovana data,
které ukazuji hlavni pfic¢iny leteckych nehod.

Graf 4: Priciny leteckych nehod [5]

Priciny leteckych nehod
3,25%
2,51%
5,95%

B Lidsky faktor

B Mechanicka zavada
Pocasi

W Sabotaz
Jiné pticiny

Graf 4 se zamétuje predevsim na nehodovost dopravnich letadel, ktery do jisté miry reflektuje
jevy, které se opakuji i u ultralehkych letadel. Ultralehké letouny se sice nepotykaji se sabotazi,
ale o to vic mivaji horsi udrzbu, coz mize vést k mechanické zavadé a mensi pozadavky na
posadku, a to muze zpusobovat zvySenou chybu vlivem lidského faktoru. Nasledujici
podkapitoly se proto zabyvaji modely, které ptedstavuji vznik chyb vlivem lidského faktoru.

2.1.1 Reasonuv model

Tento model publikoval James Reason v 90. letech minulého stoleti a popisuje, ze kazda chyba
se sklada z n€kolika vrstev, které k ni vedly. Pouziva se nejen v letectvi, ale vSude tam, kde by
mohlo dojit k lidskému selhani. V literatufe se ¢asto oznacuje jako model Svycarského syru,
protoze praveé na tomto déravém syru Reason demonstroval svoji teorii.

©

Obr. 1: Reasoniiv model [6]

Na zacatku do modelu vstupuji Ctyfi vstupy, které se daji chapat jako mozné nehody. Syrem,
ktery tvofi prekazku, mize byt tieba kvalitni vycvik a uz je evidentni, Ze jedna piekazka
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dokazala eliminovat jeden vstup. Nasledujici prekazkou by mohlo byt tfeba kazdoro¢ni zimni
Skoleni pilotl, které opét by zamezilo dalsimu vzniku nehody.

Jednoduse ¢im vic se do modelu ptida prekazek v podobé syru, tim vic se snizuje moznost
vyskytu letecké nehody. Nékdy ale ani to nemusi stacit, protoze v podobé¢ prekazky miize byt
skryta vada, ktera se objevi, pravé az po vzniku nehody. Takovou skrytou vadou muize byt tteba
neustalé porusSovani predpist, které jsou koncipovany tak, aby pomahaly zlepSeni bezpecnosti.

2.1.2 SHELL

Dalsi moznosti, jak ptedejit vzniku chyb je zavedeni modelu SHELL. Tento model vznikl jiz
v roce 1972 a do grafické formy byl pfeveden v roce 1975 (obr. 2). Nazev se sklada z 5 pismen.
Pismeno S reprezentuje anglické slovo Software, pod kterym se v tomto kontextu skryvaji
pravidla, ptedpisy, normy a rizné postupy. H pak znamen4d Hardware, které pokryva letadlo
a jeho technické vybaveni. Pismeno E zna¢i Environment neboli Cesky prostiedi, zde se daji
zafadit tfeba vibrace od motoru, nebo socidlni a ekonomické vlivy. L potom v obou piipadech
znamena Liveware, prvni L pfedstavuje pilota, nebo jiny sledovany subjekt a druhé L pak
vSechny ostatni lidi, ktefi se sledovanym subjektem interaguyji.

HOLOL

Obr. 2: Grafické znazorneni modelu SHELL [7]

wewvr

Dulezité jsou vazby mezi jednotlivymi pismeny. Tou nejdilezitéjsi mulze byt
Liveware — Liveware, ktera popisuje mezilidské vztahy jak uz mezi Zdkem a instruktorem,
pilotem a fidicim letového provozu, nebo mezi ¢leny aeroklubu.

Dalsi vazbou je Liveware — Enviroment, je to vazba, kterou ¢lovék nemize pfimo ovlivnit,
ale mé na n¢j zna¢ny dopad.

Rozhrani mezi Liveware — Hardware hraje velkou roli, protoZze popisuje vztah ¢lovéka
s letadlem. Sedadla jsou naptiklad navrzena s ohledem na anatomii lidského téla, zatimco
displeje jsou ptizptisobeny dovednostem uzivatele. Ovladaci prvky jsou peclivé koncipovany
s ohledem na pohyblivost, intuitivni pouZziti a ergonomii umisténi.
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Liveware — Software popisuje vztah jednotlivee k dodrzovéani nastavenych pravidel, norem
a predpisti. Je dulezité, aby predpisy byly nastavené tak, aby nebyly pfili§ omezujici a nedélaly
létani nebo jakoukoliv jinou ¢innost zbytecné slozitou a nevybizely tak k jejich aktivnimu
porusovani.

2.1.3 Dirty dozen

Ackoliv se metoda dirty dozen, nebo chcete-li Cesky ,tucet Spinavych®, pouziva hlavné
v organizacich urcenych k opravam letadel, jeji krasa spoc¢iva v tom, zZe se d4 implementovat
na kazdou ¢innost. Tato metoda popisuje 12 moznych chyb, kterych se ¢lovék mize dopustit.

Lack of communication - Nedostatek komunikace
Complatency — Spokojenost

Lack of knowledge - Nedostatek znalosti
Distraction — Rozptyleni

Lack of teamwork — Nedostatek tymové prace
Fatigue — Unava

Lack of resources — Nedostatek zdroji
Pressure — Tlak

Lack of assertivness — Nedostatek asertivity
Stress — Stres

Lack of awarness — Nedostatecna informovanost
Norms - Normy

vewr

nejvice ovliviluji ostatni ze zbyvajicich faktori vzniku chyb. Ovliviji také fyzické,
psychologické a emociondlni pocity ¢loveéka.

Nedostatek komunikace — Pokud neni komunikace jasna nebo uplnd, mulze to vést
k nespravnému pochopeni instrukci, nebo pokynim a nésledné k chybam. Timto nedostatkem
mohou byt ohroZeny informace o stavu a rizicich, coz zvySuje pravdépodobnost vzniku nehody.
Nedostatecna koordinace a spoluprace mezi ¢leny tymu, nebo organizace mlZe také vyustit
v chyby a nehody. Ztrata situacniho povédomi, zplsobena nedostatkem komunikace, déle
zvySuje riziko neadekvatni reakce na ne¢ekané udalosti ¢i situace.

Spokojenost — Lid¢, ktefi se citi pfiliS pohodlné a v&fi, ze nemohou udélat chybu, mohou
zanedbat dulezité bezpecnostni postupy. Spokojenost mize vést k nedostatecné pozornosti
a soustfedéni, protoze lidé si mohou myslet, Ze nemusi byt tak opatrni, a mohou mit zpomalenou
reakci na potencidlni rizika nebo varovné signdly. Velkou roli ve spokojenosti mize hrat
1 rutinni ¢innost, napiiklad let po zndmé trati.
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Nedostatek znalosti — Lidé s nedostatkem znalosti se mohou ocitnout v situaci, kdy nespravné
rozhoduji nebo Spatné manipuluji s technickym vybavenim, anebo nedokdzou rozpoznat blizici
se nehodu. Tyto nedostatky mohou vést k chybdm a nesprdvnym krokim s potencidlné
nebezpecnymi nésledky, coz v konecném dusledku zvysuje riziko nehod. Je dilezité, aby piloti
m¢éli dostatecné védomosti a Skoleni, aby byli schopni bezpe¢né a efektivné minimalizovat
riziko nebezpedi.

Rozptyleni — Kdyz jsou piloti rozptyleni, jejich pozornost k diilezitym detailtim a d€¢jim kolem
nich nemusi byt dostate¢na. To mnohdy vede ke zpozdéné reakci v kritickych situacich
a k chybnému rozhodovéani, protoZe nemohou rychle zareagovat na bliZici se hrozbu. Navic se
muZe rozptyleni projevit zvySenym rizikem béhem chybné pilotaZe.

Nedostatek tymové prace — Tento zdroj moZzné chyby tzce souvisi s nedostatkem komunikace
a muze opét neptizniveé ovlivnit vznik nehody. Jeho pouziti na ultralehké letouny se mtize zdat
tézké, ale nejvic se miize projevit béhem vycviku, kdy je tymova prace dilezita jak pro zaka,
tak pro instruktora. Historicky existuje n¢kolik nehod, ke kterym doslo prave v dasledku Spatné
komunikace a tymové prace, kdy se zak s instruktorem ptetahovali o fidici paky az do padu
letounu.

Unava — Kdyz je pilot unaveny, mize to vést k poklesu reakénich schopnosti, sniZeni
koncentrace a zhorSeni schopnosti kritického rozhodovani. To zvySuje pravdépodobnost chyb
a neptesnosti, a to ma vétsinou fatalni nasledky. Unaveny pilot miize také mit obtiZe s udrzenim
pozornosti po del§i domu, to se projevuje hlavné na dlouhych letech. Ultralehké 1étani slouzi
predevsim k rekreaci, a proto je diilezité sedat do kokpitu odpocaty a znat svoje limity.

Nedostatek zdroji — Tento nedostatek muize mit Siroké dopady, véetné nedostateéné udrzby
aoprav letadel, nedostatecného Skoleni posadky, omezeni bezpecnostnich opatieni,
nedostatecného vybaveni letadel a pouzivani zastaralych map. Nedostatek financ¢nich zdroja
muze zvysit riziko technickych poruch a chyb, coz mize vést opét k nehodam.

Tlak — Nejcastéji vznika na pilota tlak, kdyzZ se snazi provést let za kazdou cenu. Velky tlak na
pilota mtze byt zplisobeny Spatnym pocasim, napiiklad pfi tvorbé cumulonimbti, kdy se jim
piloti snazi Casto marn¢ uletét na svoje domovské letisté. Tento tlak mlize ovlivnit jeho
schopnost objektivné posoudit rizika a pfijmout rozhodnuti v rozporu s bezpecnostnimi
standardy.

Nedostatek asertivity — KdyZ pilot nedokaze adekvatné vyjadfit své potieby, nazory nebo
obavy, mize byt nucen realizovat let i za nevhodnych podminek, aby uspokojil o¢ekavani
zakaznikli ¢i cestujicich. Nedostatek asertivity mize vést k ignorovani moznych rizik
a bezpecnostnich faktort a ptijeti rozhodnuti pod tlakem, coz zvySuje pravdépodobnost nehody.
Je tedy nezbytné, aby piloti byli schopni komunikovat jasné€ a rozhodné, a to i v situacich, kdy
Jjsou vystaveni vnéjSimu tlaku, a aby davali pfednost bezpecnosti nad ocekavanimi cestujicich.

Stres — KdyZ je pilot vystaven stresu, miiZze to negativné ovlivnit jejich kognitivni funkce,
reakéni schopnosti a schopnost rozhodovani. Stres miize vést k nepozornosti, chybam
v posuzovani situace nebo rozhodnuti zaloZzenych na emocich namisto na objektivnich
informacich. Tento stav miize byt zvlasté problematicky v naléhavych nebo mimotadnych
situacich, kdy je vyzadovana rychld a pfesnd reakce. Stres muize také zvysit inavu a snizit
schopnost koncentrace, toto mize vést k zvySenému riziku chyb a nehod.
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Nedostatec¢na informovanost — Je dilezité, aby byl pilot dostate¢né informovan o aktudlnich
podminkach, postupech, technickych specifikacich letadla, nebo predpisech. Nedostatecna
informovanost mize vést k nespravné interpretaci situace i nedostatecnému porozumeéni, coz
muze zpusobit chybné akce nebo opomenuti dilezitych aspektii letu. Je opravdu dilezité zjistit
si pred letem vSechny nezbytné informace k provedeni bezpecného letu.

Normy — Pravidla v letectvi jsou jasné déana, ale i tak se obcas stava, Ze se je nektefi jedinci
rozhodnou nedodrzovat a vytvaii si svoje neoficialni. Tato neoficidlni pravidla mohou byt
motivovana riznymi faktory, at’ uz je to tlak na provedeni letu nebo snaha minimalizovat
administrativni zatéZz. Nicméné, tyto neoficidlni pravidla mohou vyrazné€ zvysit riziko
bezpecnostnich incidenttli a nehod.

Jak je patrné, tak moznosti, kde mtize nastat kritickd chyba je opravdu hodné. Ackoliv se na
prvni pohled mtizou zdat nékteré faktory jako neduilezité, opak je pravdou. A pravé tyto faktory
se mohou vyskytnout jako skryt¢ vady napiiklad v modelu Svycarského syru. Proto jejich
opomijeni nemusi nutn¢ postihnout toho, kdo je poruSuje a bere na lehkou vahu, ale klidn¢
1 jiného Clena organizace, ktery je svédomité dodrzuje.
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3.Uvod do mechaniky letu

3.1 Horizontalni let

Horizontalni let predstavuje nejdéle trvajici fazi letu. Béhem této faze se letadlo pohybuje
v konstantni nadmoiské vysce a ve stejném kurzu. Z provozniho hlediska ultralehkych letount
se jedna o druhy nej¢astéjsi stav, hned po pozemni fazi. Tato etapa je také dulezita pro optimalni
vyuziti paliva, protoze letadlo v horizontalnim letu, pfi spravné pilotazi, minimalizuje odpor
vzduchu. Ackoliv vétSina ultralehkych letadel nedisponuje autopilotem, tak toto je pfesné ta
faze letu, kdy ho pilot, ktery jej ma k dispozici, zapne.

3.1.1 Sily ptisobici na letadlo v ustdleném horizontalnim letu

Béhem horizontalniho letu na letoun ptsobi ¢tyfi hlavni sily: tah, odpor, vztlak a tiha (na
obrazku 3 jsou oznaceny nasledovné F = tah, D = odpor, L = vztlak, G = tiha).

Vztlakova sila, drzi letadlo ve vzduchu. Vztlak se generuje primarné kiidly, ale ve skutecnosti
jej vytvari i trup a dalsi Casti letadla. Vztlak je aerodynamicka sila, ktera se vytvaii obtékanim
vzduchu kolem profilu béhem jeho pohybu. Vztlakova sila ptisobi proti smyslu tithové sily a je
vZzdy kolma na odpor a na nabihajici smér vzduchu.

Odpor je aerodynamicka sila, ktera brani pohybu letadla vzduchem. Odpor je generovan kazdou
Casti letadla. Vektorovy soucet vztlaku a odporu vytvaii vyslednou aerodynamickou silu R4.
Tah je sila, kterda pohybuje letadlo vzduchem. Tah se pouziva k piekonani odporu letadla. Tah
je generovan motorem letadla prostfednictvim pohonného systému.

Tihova sila ptisobi gravitacni ptitazlivosti Zemé na letadlo. Je zavisla na hmotnosti letadla a na

vvvvvvvv

L R

G=mg

Z| V=272

Obr. 3: Sily piisobici na letadlo v horizontalnim letu [§]
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Z ptedchoziho obrazku se daji odvodit nasledné rovnovazné vztahy pro horizontalni let:
Fxcos(a+<pF)—cD><§><pr2><s=0 (3.1.1)
Fxsin(@+@g) +c, XX pxXVExS—mxg=0 (3.1.2)

Obecné plati, Ze naprostd vétSina letadel 1étd v horizontdlnim letu na malém thlu nabéhu,
a proto se tyto rovnice pouZzivaji ve zjednoduSeném tvaru, kdy se uvazuje cos(a + @p) = 1
a sin(a + @r) = 0. Po dosazeni se pak predchozi rovnice daji zjednodusit takto:

Fxl—cDx%prszS=0=»F—D=0 (3.1.3)
F=D (3.1.4)
FX0+CL><%><p><V2><S—m><g=0$L—G=0 (3.1.5)
L=G (3.1.6)

Z ptedchozich vztaht vyplyva, Ze béhem ustaleného horizontalniho letu, se tah letounu pfimo
rovna jeho aerodynamickému odporu. Aerodynamicky vztlak se pak rovna tihové sile.

3.1.2 Potfebny tah

Sila, kterou letadlo potiebuje k ptekonani odporu vzduchu a k udrzeni nebo zméné své rychlosti,
se nazyva potiebny tah. Tento tah je dlilezitym parametrem pro ovladani letadla a dosahovani
pozadovaného letového rezimu. Potfebny tah zavisi na n€kolika faktorech, v¢éetné¢ hmotnosti
letadla, tthlu nabé&hu kiidel, charakteristik letadla a aktualnich podminek vzduchu.

Piloti musi udrzovat spravny pomér mezi tahem a odporem vzduchu v zavislosti na fazi letu.
Napriklad pfi startu je potieba vétsi tah k ptfekonani silného odporu vzduchu, zatimco pfii
ustaleném horizontalnim letu je potfebny tah vyvazen s odporem vzduchu tak, aby se udrzela
konstantni rychlost. Pro ustaleny horizontalni let pak plati nasledujici vztah 3.1.7, kdy je tah
roven odporu:

FP=CD><%><,0><V2><S (3.1.7)

S ptechodem na odliSnou rychlost v horizontalnim letu dojde ke zméné soucinitele odporu.
Vztah mezi soucinitelem odporu letounu a soucinitelem vztlaku lze vyjadiit prostiednictvim
aerodynamické polary letounu, kterd je odvozena z matematického vzorce 3.1.8:

2
CD :CDO +% (318)
1
K=-— (3.1.9)

19



Tyto vzorce 3.1.8 a 3.1.9 vychazi z grafu 5, ktery zachycuje zavislost soucinitele vztlaku na

souciniteli odporu.
Graf. 5: Analytickd polara [9]

Cr

Cp

parabolic
drag polar

P

Aerodynamickd polara popisuje vztah mezi vztlakem a odporem v riznych letovych
podminkach. Tim umoznuje pilothm detailngjSi pochopeni chovani letadla pii raznych
rychlostech a tthlech nab¢hu.

Po dosazeni do predchozich rovnic a za pomoci jednoduché matematické upravy se ziska
nasledujici vztah 3.1.10:

CpoXSXpXV? 2Xx(mxg)?
2 TXAXEeXSXpXV?2

Fp:

(3.1.10)

Z analyzy uvedeného vztahu Ize vycist, Zze prvni podil pfedstavuje nutny tah pro piekonani
Skodlivého odporu letounu. Tento Skodlivy odpor, vytvareny interakci letounu s okolnim
vzduchem, roste s druhou mocninou rychlosti letu. Jeho nartist s rostouci rychlosti letu je
zasadnim faktorem, ktery vyzaduje odpovidajici zvySeni tahu k jeho ptfekonani.

Naopak druhy zlomek v uvedeném vztahu reprezentuje tah potfebny k ptekonani indukovaného
odporu letounu. Indukovany odpor je spojen s vytvafenim vztlaku a méd nepfimou umeérnost
k druhé mocniné rychlosti letu. Tato ¢ast potiebného tahu s riistem rychlosti klesa kvadraticky.

Celkova zavislost mezi potiebnym tahem a rychlosti letu je detailn€¢ zndzornéna na grafu 6, kde
1ze sledovat, jak se méni tah vzhledem k ob&éma slozkdm odporu (Skodlivému a indukovanému).
Tato podrobnd analyza je dilezitd pro pochopeni aerodynamickych charakteristik letadla
a poskytuje pilotiim vétsi porozumeéni chovani letounu pfi variabilnich rychlostech.
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Graf 6: Zavislost rychlosti na tahu
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3.1.3 Potiebny vykon

Obecné plati, Ze vykon se da ziskat ze soucinu rychlosti a tahu. Pii vypoctu potiebného vykonu
se pak potfebny tah vyndsobi rychlosti letu.

3 2
Pp = Fp X V = DoXSX0XV7 | 2x(mxg) (3.1.11)
2 TTXAXeXSXpXV

Z uvedené¢ho vztahu 3.1.11 vyplyva, Zze prvni ¢len predstavuje nutny vykon nezbytny
k ptekonani skodlivého odporu letounu a vzriista umérné treti mocninou rychlosti letu. Tato
zéavislost naznacuje, ze s rostouci rychlosti letu je nezbytné zvySeni vykonu pro piekonani
Skodlivého odporu, coz muze znacné ovliviiovat celkovou energetickou naro¢nost letu
a podstatné omezuje letounu dosahovat vysokych rychlosti.

Druhy ¢len vztahu 3.1.11 odpovida casti potfebného vykonu pro ptekonani indukovaného
odporu letounu. S rostouci rychlosti je tento ¢len nepfimo Umérny rychlosti letu. Tato
charakteristika naznacuje, Ze s narGstem rychlosti mize dochazet ke snizovani energetické
naroc¢nosti potfebné pro piekonani indukovaného odporu.

Celkovy priibéh potiebného vykonu v zavislosti na rychlosti letu je ziskan souctem obou ¢lentl.
Tento pribéh je znadzornén na grafu 7, ktery se hodné podoba grafu 6 s tim rozdilem, Ze misto

kvadratu druhé mocniny (V2a V_12) se zde vyskytuje rychlost ve tfeti mocning a jeji pfevracené

hodnoté (V3a %).
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Graf'7: Zavislost rychlosti letu na vykonu
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Zatim co na grafu 6, ktery zachycoval zavislost tahu motoru na rychlosti letu byl minimalni
odpor pfesné nad prusecikem v souctu funkci indukovaného odporu a Skodlivého odporu, ale
zde je tomu jinak. Na grafu 7 je minimalni potfebny vykon posunuty viici minimalnimu tahu
mirné doleva.

Letem na minimalnim potfebném vykonu se d4 dosdhnout maximalni vytrvalosti, protoze pfi
mensim vykonu motor spotfebuje mensi mnozstvi paliva. Maximalni vytrvalost je nejveétsi
mozny cas, po ktery se letoun udrzi ve vzduchu. Vykon pro dosazeni maximalni vytrvalosti se
pak definuje vztahem 3.1.12:

_ |mxg)3 Cp
P-/%prsx = (3.1.12)

L

Letem na minimalnim poméru vztlaku a odporu se potom da dosahnout maximalniho mozného
doletu. Vykon, ktery je potieba vyvinout pro dosaZzeni maximdlniho doletu zavisi na
maximalnim poméru koeficientu vztlaku a koeficientu odporu. Tento pomér se Casto oznacuje
jako koeficient pro nejlepsi dosazZitelnou klouzavost. V letovych ptiru¢kach byva uvedena
rychlost pro dosaZeni nejlepsi klouzavosti v nouzovych situacich, kdy dojde ke ztrat€ motoru,
kdy tato rychlost vychéazi pravé z koeficientu nejlepsi klouzavosti.

P=ngXVXGQ (3.1.13)

¢p/ Max
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3.2 Faktory ovlivilyjici potfebny tah a potfebny vykon

Je dilezité ziskat povédomi o tom, jak se vyviji pribéhy potiebnych tahti a vykonl v zavislosti
na riznych podminkach letu a aktualnim stavu letadla. Je nezbytné sledovat, jak tyto parametry
variuji s ménicimi se letovymi podminkami a jak se mohou ménit v zavislosti na konkrétnich
situacich a konfiguracich letounu. Tato znalost je dulezitd pro bezpecnou pilotaz letadla,
a umoziuje pilotim blize porozumét charakteristikam svého letounu.

3.2.1 Vyska letu

S rostouci vySkou letu klesd hustota okolniho vzduchu a taky jeho teplota. Podle standardni
mezindrodni atmosféry (ISA) teplota klesa o 6,5 °C na 1000 m, vétSina vySkomeérti na
ultralehkych letounech udava vysku v imperialnich jednotkach, konkrétné ve stopach, ptepocet
pak vychazi na 2 °C na 1000 ft. Na obrazku 4 je zachycen prabéh tlaku, hustoty a teploty
v mezinarodni standardni atmosféfe.

100 . 100 . 100
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= = =
= = =
= 40¢ 1 = 407 = 40¢
[as) [} [}
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Obr. 4: Pribéh tlaku, hustoty a teploty mezinarodni atmosféry [10]

V civilnim letectvi ma model ISA smysl jen do 18 km, tedy do vysky, ve které 1étal Concorde.
Ultralehké letouny mohou 1état zasadné jen za podminek viditelnosti zemé (VFR), to znamena,
7ze se mohou dostat az do letové hladiny 195 (pfiblizné 6500 m), za dodrZeni zvlaStnich
podminek mohou letét 1 vys$ nez v této letové hlading, ale to by prevySovalo obsah této prace.
Z obrézku je patrné, Ze v této vySce se tlak vzduchu dostane na 40 % hodnoty, jakou by mél na
hladin€ mote. Takovy rozdil neni zanedbatelny a piisobi negativné jak na vykonnostni
charakteristiky letounu, tak na zivotni funkce pilota. Vliv na vykonové charakteristiky je
znazornén na grafech 8 a 9.
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Graf 8: VIiv hustoty vzduchu na potiebny tah a rychlost
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I ptesto, ze s nariistem vysSky roste rychlost letounu, situace s potfebnym tahem ma odliSny
charakter. Jak je patrné z grafu 8, potfebny tah letadla rovnéZz stoupa s rostouci vyskou.

Graf 9: Vliv hustoty vzduchu na potrebny vykon a rychlost letu
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Oba predchozi grafy (8, 9) se daji zachytit nasledujicim vzorcem 3.2.1, ktery udava Ze potfebny
vykon je ve stejném pomeéru jako rychlosti v rozdilnych vyskach, protoze vykon je soucinem
rychlosti a potfebného tahu, ktery je v nasem piipadé konstantni (graf 8).

pr_ Ve _ VX _ Prz (3.2.1)

p2 Vi ViXF  Ppy
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3.2.2 Vliv zpisobeny zménou hmotnosti

V rovnicich (3.1.11 a 3.1.10) pottebného tahu a vykonu, se hmotnost vyskytuje pouze v Citateli
indukovaného odporu. Tudiz se projevuje jen v indukované ¢asti, a ne v ¢asti, ktera je soucasti
Skodlivého odporu, tak jak je patrné z grafu 10.

Graf 10: Vliv hmotnosti letounu na potrebny vykon a rychlost letu
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Ackoliv se hmotnost ultralehkych letounti nezda velka, je potfeba si uvédomit, ze potiebny
vykon roste druhou mocninou s kazdym kilogramem. Celkovd hmotnost letounu se mutze
docela drasticky zménit, pokud vezmeme v potaz, ze pramérny ultralehky letoun ma nadrz
o objemu 100 litri. Pfi maximalni vzletové hmotnosti 600 kg palivo pak déla 12 % z celkové
hmotnosti. Z tohoto vyplyva, Ze tento vliv je nejvice patrny pii pocatecni fazi letu.

3.2.3 Vliv zpiisobeny zménou konfigurace

Zména konfigurace letounu se obvykle odkazuje na upravy v uspotradani a nastaveni riiznych
systémil, nebo Casti letadla, jako jsou kiidla, vztlakové klapky, podvozek a dalsi systémy. Tato
zména muze byt provadéna za ucelem optimalizace letounu pro rizné faze letu, zejména jako
je vzlet nebo pfistani.

Na rozdil od hmotnosti, ktera se vyskytovala jen v indukovaném odporu v rovnicich potfebného
vykonu a tahu (3.1.11 a 3.1.10), zde je to naopak. Zmeéna konfigurace totiz ovliviiuje
aerodynamické parametry a ty se vyskytuji v ¢asti rovnice se Skodlivym odporem.

Vliv konfigurace, lze krasné v praxi ovéfit nezavienim malych klapek po vzletu. Pokud se
dodrzi bezpecné rychlosti na rychloméru v bilém oblouku, tak pilot sdm uvidi, Ze letoun nema
velkou tendenci zrychlovat ani na maximalni pfipust motoru. Jestli jeho letoun ma slabsi
pohonnou jednotku, je dost mozné, Ze se ani svou rychlosti nedostane z bilého oblouku do
zeleného oblouku rychloméru.
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3.3 Vyuzitelny tah a vykon

Kazdy letoun mé pohonnou jednotku o svém nominalnim vykonu. Nékteré letouny jich maji
vice, ale ultralehké letouny mivaji pravé motor jeden. V letectvi se pouzivaji 3 zakladni druhy
konstrukce motori: pistovy, proudovy a turbovrtulovy. V ultralehkych letadlech se u naprosté
veétsSiny nachazi jeden pistovy motor. Ackoliv je v legislativnich pozadavcich pro ultralehké
letouny UL [11] a ELSA [12], popsana jen certifikace pro pistové ultralehké letouny, tak se
v zahrani¢i objevuji i takové UL letouny, které jsou pohdnény turbovrtulovou pohonnou
jednotkou.

3.3.1 Maximalni rychlost

Charakteristika vyuZitelného vykonu spolu s potiebnym vykonem je vynesena do grafu 11, kde
prasecik téchto kiivek dava maximalni rychlost letu, které 1ze v horizontalnim letu dosédhnout.
Rozdil téchto dvou kiivek se nazyva piebytek tahu a znazoriiuje stav, kdy ma jednoduse letadlo
vic vykonu, nez pottebuje. Tento nadbytek se dd vyuzit naptiklad pro stoupani, zrychlent,
vybirani ostrych zatacek nebo pro prekonani terénu.

Graf 11: Vyuzitelny vykon pistové pohonné jednotky v nulové vysce
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U pistovych pohonnych jednotek bez ptepliovani standardné jejich vykon klesa s rostouci
vyskou, toto je zplsobeno tim, Ze tato koncepce motoru potfebuje neustaly piisun smési
vzduchu a paliva. Spravny pomér vzduchu a paliva byva 15:1. DosaZenim mensiho poméru
dochazi k ochuzeni smési a ke ztraté vykonu. S rostouci vyskou klesa i tlak a jeho pokles
zpiisobuje neefektivni sani vzduchu do motoru, coZ stejné jako hustota ovliviiuje pomé&r smési
paliva a nepfiznivé mlze ovliviiovat chlazeni motoru. Popisovany prib¢h je zndzornén na
grafu 12.
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Graf 12: Vyuzitelny vykon pistové pohonné jednotky v riznych vyskach
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Definovanim potifebného vykonu bylo stanoveno, ze pti letu ve vétsi nadmotské vysce ve stejné
konfiguraci je tieba vétsiho vykonu. Pokud se ale jedna o maximalni rychlost, tak neni fyzicky
mozné, aby se nepiepliované ultralehké letadlo dostalo nad tuto rychlost ve vétsi vysce, protoze
nedisponuje dostatecnym piebytkem vykonu. Ze zavislosti vyplyva, ze maximalni rychlost
klesé s vySkou az do takového bodu, kde se maximalni rychlost rovna minimalni rychlosti.

3.3.2 Minimalni rychlost

Grafické vyjadieni minimalni rychlosti z potfebného tahu je obtizné, a tak je vyhodnéjsi sahat
po skutecné aerodynamické polaie daného ultralehkého Iletounu, kde je definovana
z maximalniho aerodynamického vztlaku.

Graf 13: Skutecnad aerodynamicka polara letounu [9]
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Minimalni rychlosti letoun dosahuje na maximalnim koeficientu vztlaku, ktery je na grafu 13
oznacen jako CLmax. Se znalosti pfechozich vzorci mizeme jednoduse odvodit padovou
rychlost timto vztahem 3.3.1:

2
Vmin = ¥y = [ (3.3.1)

Pokud letoun leti na maximalnim koeficientu vztlaku, musi pochopitelné letét i na kritickém
uhlu nab&hu a ptisobi na n¢j maximalni vztlakova sila.

3.3.3 Druhy rezim letu

Po pomérné vycCerpavajicim tivodu problematiky nehod ultralehkych letount se dostdvame do
stézejni problematiky druhych rezimt letu.

Druhy rezim se vztahuje k ¢asti vykonové kiivky, v niz je rychlost letu mensi neZ rychlost letu
s nejmenSim potiebnym vykonem, ktera je v grafu 14 jako V7,,,. V této oblasti je pfi pomalejSim
letu ve skute¢nosti zapotiebi vétSiho vykonu motoru, protoze se snizujici se rychlosti letounu
roste indukovany odpor. Pokud se rychlost letounu v oblasti druhého rezimu zvysi, je k udrzeni
urcité rychlosti zapotfebi mensi vykon. Béhem vzletu, pfistani a pfiblizeni na pfistani mize
pilot neimysIné zpusobit, ze se letoun dostane do oblasti druhého rezimu.

Pokud je naptiklad rychlost letu béhem ptiblizeni na pfistani nizka, mize se stat, Ze pilot zjisti,
ze rychlost zlistava nizké a letadlo klesa pftilis nizko i pii plném vykonu motoru. V takovém
piipad€ muze pilot dostat opravdu Spatny napad, tedy piitdhnout, aby zpomalil klesani. Je tieba
st uvédomit, ze pti takto nizké rychlosti letu je indukovany odpor tak velky, Ze jej motor
nedokaze piekonat. Pilot musi potlacit, vzdat se urcité vysky a zvysit rychlost letu. Tim se snizi
odpor vzduchu do té miry, Ze jej motor muze opé€t piekonat. Po opusténi oblasti druhého rezimu
pilot mlze snadno prevést letoun zpét do spravného uhlu klesani pro drahu a znovu nastavit
spravnou rychlost piiblizeni.

Graf 14: Druhy rezim letu
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Jak je z grafu 14 patrné, druhy rezim se nachazi mezi pAdovou rychlosti a rychlosti minimalniho
potiebného vykonu pro stabilni let. Zména hodnoty potiebného vykonu, je dale zndzornéna na
grafu 15.

Graf 15: Znazornéni zmény potiebného vykonu
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Na grafu 15 je v oblasti druhého rezimu, tedy mezi padovou rychlosti a rychlosti minimalniho
potifebného vykonu nékolik modrych Sipek. Tyto Sipky znazornuji o kolik se zvedne potiebny
vykon pro udrZeni stabilniho letu. Velikost Sipky se na grafu 15 z V;,,, na Vs zvétSila Skrat. Coz
znazoriuje, ze pro stabilni let na malé rychlosti je potfeba vyrazné zvétsit vykon motoru. Pokud
se vykon nezvysi, zcela jisté¢ dojde k nestabilnimu letu, kdy letoun bude neustale snizovat svou
rychlost az do padové rychlosti. Tento nestabilni rezim se vyznacuje tim, Ze se letoun nevrati
do rovnovazné polohy. [8]
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3.4 Omezeni letounu v zatackach

Zatacky kazdého letounu jsou omezeny tfemi body. Jednd se o pevnostni, propulzni
a aerodynamické omezeni. U vSech omezeni se daji pozorovat dalsi dva parametry a témi je

v

minimalni polomér zatacky a maximalni pficny sklon. Jejich zavislost je zachycena na

nasledujicich dvou grafech 16 a 17.

Graf 16: Maximalni pricny sklon v zavislosti na rychlosti leu v zatacce
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Graf 17: Minimalni polomér zatacky v zavislosti na rychlosti letu
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Z grafi 16 a 17 vyplyva, Ze nejvice limitujicim omezenim v malych rychlostech, a tedy i ve
druhém rezimu je aerodynamické omezeni, které je dano vztahy 3.4.1 a 3.4.2:

2
Maximalni pticny sklon: ¢ = arccos (%) (3.4.1)
2
Minimalni polomér zatacky: r= V—4 (3.4.2)
(e

V obou vzorcich se vyskytuje padova rychlost (1;), kterd znacné omezuje jak maximalni pfi¢ny
sklon, tak minimalni polomér zatacky. Ve vzorci 3.3.1 byla vyjadiena padova rychlost
z maximalniho koeficientu vztlaku, ale ta se da také vyjadtit i rovnici 3.4.3:

1
cos (¢)

Vs zatstka = Vs XV = Vs X (3.4.3)
Vzorec 3.4.3 podobné jako vzorec 3.4.1 popisuje zataCku podle maximalniho pti¢ného sklonu
s rozdilem, Ze omezeni udava piimo v padové rychlosti, kterd je pro piloty béhem letu vice
uchopitelnd. Vzorec 3.4.3 déle popisuje, Ze se v padova rychlost v zatdCce je pfimo imérna
1 nasobku, tedy pokud v zatacce roste nasobek, zveda se v ni 1 padova rychlost.

Pokud se vratime zpatky k druhému rezimu, kde pro let na mensi rychlosti, nez je V,,, je
paradoxné potieba vEtsi vykon pro dosazeni stability letu. Zkombinujeme-li jej s letem
v zatdCce na malé rychlosti, tak dostaneme potencialné nebezpecnou situaci. VéEtsina pilota
z nehod, které jsou rozebrané v kapitole 4 se dopustila pilotni chyby a dostala se pravé do tohoto
rezimu letu a ndsledné do vyvrtky, ze které se v malé vySce neméla Sanci dostat.

Dalsi castou chybou, které se piloti v zatackach dopoustéji, je jejich nespravné provedeni.
Spatné zatacky se déli na skluzové a vykluzové, které jsou znazornény na obrazku 5.

Obr. 5: Skluzova a vykluzova zatacka (vlevo skluzova, vpravo vykluzova) [8]
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Tou horsi ze dvou zatacek je vykluzova zatacka, protoze se pfi ni letoun mtize snadno dostat do
vyvrtky. Pilot ji miize provést snadno pfiliSnym vychylenim smérového kormidla. To zptsobi,
7e na letoun zac¢ne pusobit dostiediva sila, ktera se jej snazi dostat do zatacky, coz zpisobuje
jeho zpomaleni. Druhou zatidckou, je skluzova zataCka, ve které pilot vychylil smérové
kormidlo naopak malo. I takto provedend zatacka je nebezpecnd, ale méné nez vykluzova. [8]

Spravnost svych zatacek si mize pilot béhem letu ovétit pfinym sklonomérem (kulickou),
ktera by méla byt idealné uprostied. Vykluzova, jak uz je z obrazku 5 patrné, se v pravé zatacce
na pricném sklonomeéru projevi kuli¢kou vlevo. U skluzové zatacky pak analogicky vpravo.
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4. Nehody zptsobené druhym reZimem letu

V této kapitole jsou rozebrany vSechny nehody ultralehkych letounit mezi lety 2023 az 2001,
které maji dostupné zavéreténé zpravy na strankich UZPLN, jejichZ af uZ primarni nebo
spolupodilejici se pricinou byl 2. rezim letu.

Ustav pro odborné zjistovani pti¢in leteckych nehod $etif jen ty nehody ultralehkych letound,
kde doslo k umrti nebo se jednalo o letoun, ktery je zapsan v zahrani¢nim leteckém rejstiiku.
Vsechny ostatni nehody vySetfuje na naSem tzemi Letecka amatérska asociace Ceské republiky
(déle jen jako LAA).

ProtoZe pii druhém rezimu dochazi téméf vzdy k imrti pilota nebo pasaZéra, byly zpravy LAA
zakomponovany pouze do druhé Casti této kapitoly.

Déle je potieba zdlraznit, Ze nelze vZzdy se stoprocentni jistotou fici, co zplsobilo danou
nehodu, protoze ultralehké letouny nema;ji palubni zapisovace. U fatalnich nehod nezbyva tedy
nic jiného nez se spolehnout na vypovédi svédk.

4.1. Nehody se smrtelnym zranénim

4.1.1. ASSO 4 WHISKY, 8. zaiti 2018

Dne 8. zafi se na plose SLZ Nachod ptipravovali 2 piloti na let se svymi ultralehkymi letouny
Tuldk a Bohem do Teplic, kde se konal letecky den. Oba piloti méli svoje letadla ptipraveny
pro let a méli jiz spusténé motory. Kdyz na letisté pftijel pilot ASSO 4 WHISKY, bylo mu
nabidnuto, aby letél do Teplic s nimi. Pilot neodmitnul a snazil se dohnat svoje kolegy, ktefi uz
meli letadla davno pfipravend pro let. Natankoval tak palivo a byl rychle pfipraven pro
inkriminovany let, pilot Tuldka vypovédél, ze s ptipravou letounu spéchal tak moc, ze si
v hangaru zapomenul svacinu. Pilot Bohema vypovédél, ze mu pilot pfiSel roztékany
a nervozni, ale ze tomu neptikladal duraz, protoze to tak pry mél vzdy pred kazdym letem.

Béhem letu se piloti z ditvodu jinych cestovnich rychlosti a navigacnich schopnosti rozd¢lili
a setkali se az nad Machovym jezerem od kterého letéli do Teplic. Zanedlouho si zase navzajem
uletéli. Nad plochou v Teplicich se snazil pilot Tuldka spojit s ostatnimi piloty, ale marnég. Pilot

.....

4 WHISKY havaroval.

Dalsi svédek, ktery se zlcastnil leteckého dne v Teplicich jiz pozoroval letoun ze zemé
a vypovédel, ze si vSimnul jeho nestandardniho chovani. Béhem letu kolem plochy SLZ Teplice
zpozoroval, ze letoun leti pomalu a nizko, ale jeho motor nevykazoval zndmky poruchy. Po
dotoceni 2. zataky do polohy po vétru doslo k prvnimu prosednuti letounu o 5 az 10 metra.
Pak doslo k dalSimu zpomaleni letounu a dalSimu prosednuti, po kterém nésledoval pad do
vyvrtky. Letoun padal v levé vyvrtce asi 2,5 otocky, nez ho svédek ztratil z dohledu.

Dalsi uz v potadi 4. svédek vykonaval na plose SLZ sluzbu RADIO, svou vypovéedi potvrdil
svédectvi 3. svédka a doplnil ji o postieh, ze do vyvrtky ptesel z levé zatacky.
Na obrazku 6 je zmapované misto nehody a na obrazku 7 Ize vidét letoun po nehod¢€ a zasahu

hasié¢ského zachranného sboru.
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Obr. 6: Misto nehody [13]

Obr. 7: Letoun na misté nehody [13]

Na obrazku 6 je zachycena oblast zvySené turbulence, ktera zpusobila prosednuti letounu.
Dotézani piloti na letisti potvrdili, Ze nad lomem také zaznamenali turbulence.

Pilot si svlij letoun ASSO 4 WHISKY postavil sam podle plant Italského konstruktéra
Giusseppeho Vidora. Letoun byl vyroben ze dieva a opatfen pohonnou jednotkou
ROTAX 912 ULS o maximalnim vykonu 73,5 kW pti 5800 otackach za minutu. Pfi ohleddvéani
trosek se doslo k zaveru, Ze tésné pred ndrazem letounu nebézel motor, coz ale svédci
nepotvrdili. Svédci se shoduji Ze b&hem letu z letadla nic neodpadlo a Ze ho pilot postavil
kvalitné. Letoun mél platny technicky priikaz a mél platné zdkonné pojisténi.
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Pilot m¢l v dobé nehody nalet 260 hodin na motorovém rogalu a na ultralehkych letounech
celkem 80 hodin a 14 minut. Pfi¢emz jako velici pilot ULL pouze 57 hodin z toho na typu
ASSO 4 WHISKY jen 25 hodin, mél tedy vydany platny prikaz LAA. Pilot mél vydany prikaz
zdravotni zpusobilosti druhé tfidy s omezenim, ze na sob& béhem letu musel mit bryle na dalku
a druhé bryle v zaloze pro ptipad, Ze by prvni bryle ztratil.

., Pricinou letecké nehody bylo nezvladnuti techniky pilotaze pri provadeni zatacky na malé
rychlosti s velkym uhlem naklonu. Spolupodilejici se faktory, které prispéely ke vzniku LN byly
male letové zkusenosti pilota, viiv zadni slozky vétru, turbulentni prostredi a pravdépodobné
i vysazeni motoru. “ [13]

4.1.2. Zenair CH-601XL, 4. ¢ervna 2016

Na kamerovém zaznamu na letidti Ceska Lipa je vidét, jak si pilot pied letem natankoval do
svého Zenairu CH-601XL palivo z 10 litrového kanystru a béhem ¢ehoz se bavil se dvéma
osobami. Nasledné béhem jedné minuty provedl piedletovou prohlidku a s jednou ze dvou osob
nasednul do letadla a spustil motor. Po spusténi motoru pojizdél na vyckavaci misto vzletové
a pristavaci drahy 13 na ¢eskolipském letisti.

Po vzletu se vydal na letist€ Nymburk, kde se v den havarie konal XXVI. Slet letadel s leteckym
dnem zde Gspesn¢ pristal a asi po dvou hodinach se rozhodl provést kriticky let.

Svédci se shoduji, Ze po vzletu z drahy 09 ihned pfesel do stoupani na velkém thlu nabé¢hu,
nacez pokracoval levou zatackou do levého okruhu drahy 09. V poloze po vétru mél vysku asi
100 metrti nad zemi a malou rychlost. Po priletu tieti a ¢tvrté zatacky se rozhodnul proletét
drahu 09 tésn¢ nad zemi na zfejm¢é maximalnim vykonu motoru a zacal prudce stoupat az do
40 metrt, kde snizil ve stoupani vykon. Letoun se po snizeni vykonu srovnal do horizontu, ale
z divodu malé rychlosti spadnul po pravém kiidle s tendenci ptejit do pravé vyvrtky. Letoun
spadnul kolmo k zemi 100 metrti od prahu drdhy 27 (obrazek 8).

Misto narazu letounu do
zemé na poli

Obr. 8: Misto nehody [14]

Svédci se dale shodli na tom, Ze motor letounu nemél nestaly chod a Ze nevykazoval znaky
poruchy. Pii zkouméni poskozeni letounu (obrazek 9), nebylo na motoru Suzuki 1,6 objeveno
zadné poskozeni, které by mohlo zptisobit nehodu.
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Obr. 9: Letoun na misté nehody [14]

VysSettovani zjistilo, ze pilot ve véku 43 let mél platny pritkaz vydany LAA s kvalifikaci pro
ultralehké letouny. Taktéz mél vydany platny prikaz zdravotni zpusobilosti druhé tfidy. Pri
zéadosti 21. zati 2015 o prodlouzeni pilotniho prikazu uvedl jako svij nalet 346 hodin. Béhem
telefonatu s upravcem motoru uvedl, Ze na typu Zenair CH-601XL ma nalétano piiblizné
400 letovych hodin.

Druha osoba na palubé byl muz ve v€ku 50 let bez jakékoliv kvalifikace, ktera by jej
opraviiovala k pilotovani ultralehkych letounti. Sedél na pravé sedacce.

Letoun mél celokovovou konstrukei nytovanou z hlinikové slitiny a byl postaven ze stavebnice.
Mgl platny technicky prikaz a mél platné zakonné pojisténi a jevil zndmky dobré udrzby.
Zajimavosti je, Ze letoun mél naistalovan rychlomér z letounu L410 G s rozsahem rychlosti
50 az 600 km/h (obrazek 10). Rozsah rychloméru je rozlozeny do dvou rotaci rucicky. Prvni
znaménko stupnice je 50 km/h a je oznacen 3
cervenou carou, dal je pfistroj rozdélen po
10 km/h. V rozsahu 50-200 km/h (¢ili asi v 1/3
celkového rozsahu) amatérsky bylo provedeno
znafeni rozsahu provoznich rychlosti, takto
upraveny rychlomér nemohl svou indikaci
poskytovat pilotovi dostate¢né informace pro
bezpecny let.

., Pricinou bylo pochybeni pilota pri provadeni
ostré zatacky na malé rychlosti, v jehoz diisledku
doslo k prekroceni kritického uhlu nabehu, ztraté
kontroly nad letounem a padu do vyvrtky v malé !
vysce. “ [14] Obr. 10: Rychlomér LUN 1110 z letounu L410 [14]
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4.1.3. D4BK F80/100 Fascination, 9. dubna 2018

Dne 9. dubna zletist® Hosin pobliz Ceskych Budg&jovic odstartoval ultralehky letoun
Fascination na vycvikovy let. Na palub¢ byl spolu s instruktorem i jeho zak a mél to byt let na
kterém si méli vyzkouset standardni nouzové a bezpecnostni pristani, tak jako béhem kazdého
vycviku. Po vzletu z letist¢ Hosin zamifili na plochu SLZ ULDYNI, kde trénovali okruhy
vcetné nouzovych pristani. Nasledné opustili severnim smérem plochu SLZ a presunuli nad
pole k obci Kundratice, kde doslo padu letadla po netspésném nacviku bezpec¢nostniho ptistani.

K dispozici je zaznamenana trajektorie letu prostfednictvim aplikace Live Track 24, na které
jsou zaznamenany informace o letu kazdych 5 sekund (obrazek 11).
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Obr. 11: Trajektorie letu [15]

Z dat v aplikaci vyplyva, Ze béhem 30 sekund letoun zpomalil ze 140 km/h na 104 km/h a zase
zpét na 140 km/h, pfi¢emz zacal prudce stoupat.

Svédek, ktery byl nejbliz nehod¢é pozoroval letadlo ze svého auta, kdyz sjizd€l z dalnice
a popisuje, ze letadlo stoupalo a klesalo, coz odpovidé informacim z aplikace.

Druhy svédek jel tentokrat v jiném voze jako spolujezdec a letadlo pozoroval asi jednu minutu.
Zaznamenal, Ze letadlo bylo ve vysce asi 2 nebo 3 sloupti elektrického vedeni. Poté vidél, ze
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letadlo pada dolii ve vyvrtce, kterd se zrychlovala a letadlo pfitom mélo ocas nahoru a piid’
dolt. Trvalo to asi 6 otoCek kolem své osy, nez spadlo na zem.

Ridi¢ vozidla, ve kterém jel i druhy svédek si viimnul letadla, kdyZ bylo asi ve vy3ce 20 metrti
a ze vypadalo, Ze stoupa, ale nenastoupalo vic nez 10 metrti. Dale se jiz musel vénovat dopravni
situace a letadlo prestal pozorovat.

Dalsi fidicka, ktera jela po dalnici D3 v opa¢ném sméru nez minulé auto, si v§imla, Ze se letadlo
skoro nepohybovalo a bylo v malé vysce, jeji odhad byl asi 100 metrti. Poté se musela vénovat
jizd€ a letoun jiz dal nesledovala.

Podle kamaradky fidi¢ky letélo letadlo asi ve vySce 50 metrti a pfislo ji, ze se skoro nehybe,
poté zacalo mirn¢ stoupat nahoru do leva a nésledné pteslo do vyvrtky. Potom uz vidéla jen
cerny kouft, ktery zpisobila havarie (obrazek 12).
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Obr. 12: Letoun bezprostiedné po nehode [15]

Pilot, ktery sed¢l na levé sedacce, nemél Zadny letecky priikaz zpisobilosti, mél platny priikaz
zdravotni zpUsobilosti druhé tfidy a byl majitelem havarovaného letounu. V prib&hu svého
vycviku mél na svém konté nalétano asi 20 hodin.

Velici pilot a instruktor byl naopak velmi zkuSeny pilot. M¢l platné pilotni priikazy LAA jako
pilot tak 1 instruktor. Dale byl zkuSeny pilot a instruktor kluzédkd a motorovych kluzakt
s kvalifikaci pro vlekani. Mél platny prikaz zdravotni zptsobilosti druhé tidy. Na kluzacich
mél nalétano 1218 hodin a na ULL 513 hodin.

Vysetrovani odhalilo, ze letoun byl pfevaZen piiblizné o 95,6 kg, tedy asi o 20,2% maximalni
vzletové hmotnosti. S nejvétsi pravdépodobnosti pii navySeni vykonu dosSlo k narustu
krouticiho momentu, ktery poslal uz pomalu letici letoun do vyvrtky. Nasledné ohledani t¢l
odhalilo, ze béhem padu méli oba piloti na fidicich pakach ruce s tim rozdilem, Ze pilot na levé
sedacce, mél vétsi paku a tim padem jej pilot z pravé sedacky nemusel pietlacit. Pfi¢inou
letecké nehody byla hruba chyba techniky pilotaze ve fazi poc¢ate¢niho stoupani pti opakovani
okruhu, které vedla k padu a letecké nehod¢ ULL. [15]
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4.1.4. WT9 Dynamic, 26. ¢ervna 2014

Béhem planovaného skupinového letu z letist€¢ Slany do chorvatského letisté¢ Pula doSlo
k nehodé.

Dva piloti ultralehkych letount se domluvili, ze spolu poleti do chorvatské Puly. Kazdy z pilott
leté] na svém stroji. Jeden z pilotil ultralehkého letounu si vzal na palubu pilotku, kterd méla ve
své licenci zapsanou dolozku z anglictiny. A druhy pilot si do svého Dynamicu WT9 vzal
cestujiciho. Jeste pred letem se domluvili, Ze pro ptipad nouze, mezi sebou budou komunikovat
na frekvenci 122,400 MHz. Po hodiné a pul oba letouny piistaly na letidti v Ceskych
Budéjovicich z divodu celni a pasové kontroly (ackoliv uz byla Chorvatska republika
v Evropskeé unii, do Schengenského prostoru vstoupila az 1. ledna 2023).

Na letisti v Ceskych Budgjovicich se pilotka §la sezndamit s NOTAMy a podat letovy plan pro
skupinovy let do Puly. Mezitim oba piloti sledovali vyvoj pocCasi a zaznamenali, Ze jsou v Pule
zhorSené viditelnostni podminky coZ by pro né¢ mohlo znamenat let v IMC. Nevidéli to ovsem
jako ptekazku, protoze pocitali s ptipadnym pfistanim na zaloZnim letisti.

Po vzletu a opusténi provozni zony letisté zacaly oba letouny stoupat do FL75 a pokracovaly
na bod GIMBO, ktery leZi na hranici mezi Ceskou republikou a Rakouskou republikou, kde
pilotka navézala spojeni s WIEN INFORMATION (letova informacni sluzba v Rakousku).
Nepodatilo se ji ale spojit se s druhym letounem, a tak oznamila svlij tmysl o tom se vratit
WIEN INFORMATION a vratila se zpét do ¢eského vzdusného prostoru. Déle informovala
PRAHA INFROMATION o tom, ze nevi, kde se druhy letoun nachazi a pokraCovala zpét na
letisté v Ceskych Budgjovicich, kde se spolu s pilotem dozvédéla, 7e posadka letounu
WT9 Dynamic havarovala u obce Kuncice (obrazek 13).
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Obr. 13: Planovana trasa letu s vyznacenym mistem nehody [16]

Svédci, kteti nedaleko louky u Kunc¢ic béhem padu letounu opravovali stfechu, vypovédéli, ze
letadlo mélo nestaly chod motoru. Také si v§imnuli, Ze letoun padal v pravotocivé vyvrtce, ktera
skoncila padem letadla na louku (obrazek 14).
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Obr. 14: Letoun na misté nehody [16]

Béhem vysetfovani se na motoru nenasla zadna porucha, ktera by nebyla zptisobena padem.
Protoze byla vrtule polamana, da se ptfedpokladat, Ze se vrtule tocila do posledni chvile.
Meteorologické podminky mohly zplsobit namrznuti karburatoru, coz by vysvétlovalo
aperiodicky chod motoru, ktery zaslechli svédci.

Letoun mél platny technicky prikaz a zakonné pojisténi, ale neopravnénou upravu piidavnych
palivovych néadrzi, dale byl pietizen o 132,8 kg, coz piekrocilo maximalni vzletovou hmotnost
zachrannym systémem, ktery ale pilot nestihnul vcas aktivovat, protoze vyska zakladny
oblac¢nosti byla v misté nehody mezi 100 az 150 m.

Pilot mél 56 let a mé&l platnou pilotni licenci pro dany let s dohledatelnym néletem 321 hodin
z ¢ehoz 300 hodin bylo prave na jeho letounu Dynamic WT9. Nemél platné osvédceni zdravotni
zpusobilosti, coz ho neopraviiovalo provést jakykoliv let. Pilot byl drzitelem pouze omezeného
radiotelefonniho prikazu, se kterym nemohl letét do zahrani¢i. Dale nemél ve své pilotni licenci
zapsanou jazykovou doloZku.

Sedesati tiflety cestujici, ktery taktéz zahynul na palubé& b&hem nehody, nemél zadné letecké
kvalifikace.

VySetrovani pracovalo se dvéma moznymi scénafi, jak k nehodé doslo, prvnim verze pracovala
se zamrznutim karburatoru a druha se ztratou viditelnosti zem¢ vlétnutim do oblac¢nosti.

,, Pricinou letecké nehody byla nezvladnuta pilotdz, pri vzniku bliZze nezjistené nestandardni
situace za letu, ke které mohlo prispét znacné pretizeni UL letounu a posunuti zadni polohy

Vvoev
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4.1.5. Bristell NG 5 FElsa, 8. listopadu 2016

Instruktor s prezkusovanym pilotem vytdhnuli letoun zhangaru na letiSti v prazskych
Letnanech a provedli standardni pfedletovou prohlidku.

Po vzletu se vydali severovychodnim smérem na letist¢ v Mladé Boleslavi, kde méli v planu
natankovat pohonné hmoty. Béhem letu neméli zapnuty odpovidac, takze je sekundarni radary
Rizeni letového provozu nemohly zachytit. Objevili se ale na primarnim piehledovém radaru,
z jehoz dat vyplyva, ze se v dobé chvili pfed nehodou pohyboval v rychlostnim rozsahu od 40
do 100 uzli. Taktéz se na obrazovkach radaru ztracel, coz by mohlo odpovidat klesani pod
smérovou vyzatrovaci charakteristiku radaru. Posledni zachycena data radarem ukazovala
rychlost 40 uzli.

Svédek, ktery v moment¢ nehody jel kolem ve svém auté zpozoroval ultralehky letoun, ktery
padal z vysky 250-200 metra ve vyvrtce. NeslySel motor a letoun se mu zdal v neposkozeném
stavu. Vypoveédel, ze vyvrtka se mu zdala nesymetrickd a Ze se zastavovala, coz by mohlo
znamenat pokus posadky o vybrani vyvrtky. Za lesem, kam letoun spadnul, ztratil s letounem
kontakt a nasledn¢ vid€l jen Cerny dym z jeho trosek (obrazek 17).

Obr. 15: Trosky letounu na misté nehody [17]

Béhem vysetfovani se zjistilo, Ze letoun mél platny technicky prikaz, mél uhrazené a platné
zakonné pojisténi. Jeho hmotnost nepfevySovala maximalni vzletovou hmotnost udavanou

2%

nepracovala, kdyz letoun dopadnul na zem, ale nebyly nalezeny Z4dné poruchy, které by ji
zamezovaly fungovat.
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Sedesati dvoulety instruktor m&l b&hem osudného letu platnou jak pilotni licenci, tak zdravotni
zpusobilost. Jeho celkovy nélet byl 4050 hodin a 21 263 vletd. Na ultralehkych letounech byl
jeho nalet 532 hodin a 3091 vletd. Na typu Bristell NG 5 mél pouze necelych 9 hodin a 56 startti.

PtezkuSovany pilot mél stejné jako instruktor platné vSechny pritkazy pottebné pro let. Na svém
leteckém konté mél nalétano 62 hodin a 307 startti. Jeho letecké zkusenosti na typu Bristell NG5
byly nulové, protoze se s instruktorem pokousel o typovou kvalifikaci pravé pro tento letoun.
Jeho vék byl 29 let.

,, Pricinou letecké nehody bylo nezvladnuti techniky pilotaze za letu v malé vysce, po vzniku
objektivné nezjisténé priciny situace, zakoncené nevybranou vyvrtkou. Vysetrovanim letecké
nehody se nepodarilo vznik této situace objasnit. “ [17]

4.1.6. Skylane UL, 21. srpna 2015

Na plose ve Stry¢kovicich na Domazlicku mél byt sraz ultralehkych letounti, kam m¢l pilot
1 svédek letét. Startovat méli oba z letiSt€ Rana, kde méli oba hangarované svoje letouny.
Svédek se ale na posledni chvili rozhodnul neletét, protoze ten den poradal oslavu narozenin,
a tak se na let spolu s dalSim cestujicim vydal pilot sdm.

Svédek byl na zahrad¢ svého domu v obci Lipno (okres Louny) a uslysel letecky motor, tak si
fekl, Ze mu nejspi$ jdou kamaradi zamavat na oslavu narozenin. Letoun poprvé zahlédnul ve
vysce 100 m, pfi¢emz minimalni povolena vyska pro lety VFR je nad zastavénou plochou
300 m.

Podle svédka letél letoun pomalu asi kolem 100 km/h po pfiblizeni letounu mél vysku nékde
mezi 50-100 m nad jeho hlavou. Néasledné pies stromy ztratil na chvili s letounem kontakt
a zaznamenal, Ze mu zacal vynechavat motor. Nasledné zpozoroval letoun mezi domy, jak se
v naklonu fiti k zemi mezi domy. Poté uz slysel jen 2 rany, které zptsobil pad letounu. Cely
popisovany let, trval 10 sekund.

Pilot startoval z letist¢ Rana v neznamy cCas a pravdépodobné se pied letem na svédkovu oslavu
stavil na ploSe Lisnice, kde mél vymontovat dvete ze svého letounu. Nejspise z divodu potizeni
fotografii z oslavy.

Vysetfovani zjistilo, Ze rozptyl trosek letounu (obrazek 16) neodpovida vysce, kterou uvedl
svédek. Vyska, kterou vypocitala vySetfovaci komise byla ur¢ena na mensi hodnotu, neZ rozsah
50-100 metrii a to na 40 metri. Ackoliv svédek uvedl, Ze slySel asynchronni chod motoru
vySetfovani odhalilo, Ze motor béZel 1 pfi narazu do zemé. Svédka nejspiSe oklamaly odrazy od
okolnich budov.
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Obr. 16: Rozptyl trosek letounu [18]

Tticeti devitilety pilot, mé€l platnou pilotni licenci, ale jeho zapisnik letli nebylo mozné dohledat.
Svédek a znamy se shodnuli na tom, Ze mohl mit nalétano asi 1500 letovych hodin.

Cestujici mel v dobé¢ letu 58 let a byl prevezen s té¢zkym zranénim do nemocnice, kde byl delsi
dobu hospitalizovan. M¢l platnou ULL licenci, ale v disledku jeho zranéni, si podrobnosti
v dobé nehody nebyl schopen vybavit.

., Pravdépodobnou pricinou letecké nehody byl pad UL letounu v prubéhu manévru na malé
vSce a pravdépodobné i na malé rychlosti. Prestoze se jednalo o zkuseného pilota, nemél
redlnou sanci vzniklou situaci uspésné vyresit vzhledem k malé vysce. Pripadnou degradaci
konstrukce nebo systému rizeni UL letounu béhem letu se nepodarilo prokazat ani vyloucit.

[18]
4.1.7. Ragwing Special, 4, dubna 2016

Dne 4. dubna doslo na letisti v Usti nad Labem k letecké nehodé, kde havaroval pilot na svém
amatérsky postaveném ultralehkém letounu Ragwing Special.

‘“

Svédci letoun vidéli nad severovychodnim okrajem letisté¢ ve vySce asi 50 metri a pak ho
ptestali sledovat. Asi po dvou minutach uvid€li letoun nad prahem dréhy 23, kde tésné preletél
draty elektrického napéti, které je asi ve vySce 9 metrii. Potom letoun pievedl do mirného
stoupani a zacal zatacet doprava. Svédkim se zdélo, ze letoun letél stra¥n€ pomalu a Ze jeho
motor znél jako skutr. Po doto€eni zatacky, zacal letoun padat doli k zemi. Samotny dopad
svédci nevidéli. Misto nehody je zachyceno na obrazku 17.
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Obr. 17: Misto letecké nehody spolu s havarovanym letounem [19]

Pilot m¢l platny prikaz pilota ultralehkych letadel vydany LAA, mél 1 platné osvédceni
zdravotni zpisobilosti. Jeho celkovy nalet byl 846 hodin. V dobé nehody mu bylo 69 let.

Letoun, ktery pilot koupil uz jako 4. majitel nemél platny technicky prikaz ani pojisténi. V jeho
nadrzi nebyly nalezeny Zadné pohonné hmoty. Béhem motorové zkousky nebyly na motoru
nalezeny Z4dné poruchy.

Pricinou letecké nehody UL letounu, ktery nebyl zapsan v centralnim rejstiiku LAA a nemél
platny technicky priikaz, byl jeho pad na malé vySce a na malé rychlosti po tplném spotiebovani
pohonnych hmot. Vzniklou situaci, a¢ zkuSeny pilot, nemé¢l redlnou Sanci uspésné vyftesit. [19]
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4.1.8. Kolibiik KK-1, 29. zati 2009

Dne 29. zai{ brzo rano pilot odstartoval z drahy 09 na letisti v Ceskych Bud&jovicich, po
rozjezdu a stupiiovitém stoupani zacal ve vySce mezi 20—50 metry zatacet vpravo. V zatacce
zacal letoun padat a dopadnul az na misto dopadu (obrazek 18).

SVEDCI-L

Obr. 18: Trajektorie letu Kolibrika [20]

Svédek, ktery celou nehodu pozoroval ze zemé byl vlastnikem letounu, ktery koupil v roce
2003 a v roce 2007 s nim provedl posledni let. Od roku 2007 do letecké nehody v roce 2009
stal letoun na letisti jako staly exponat. V zafi se rozhodnul dat letoun do provozu a po vyméné
svicek a naliti 20 litrti paliva se snaZil nastartovat, marné. Vypovedél, Ze z diivodu slabé baterie,
kterou pfes noc nabil a nasledujici den motor fungoval bez problému.

Pilot byl u Gspé$ného nastartovani motoru a poprosil svédka, zda by si nemohl popojet po
pojizdéci draze. Spustil znovu motor a vyjel po pojizdéci draze D ke vzletové a pfistavaci
draze 09. Svédci jej nemohli zastavit ani upozornit, protoZe neméli zadné radio, se kterym by
se s pilotem domluvili. Nikoho ani nenapadlo, Ze se pilot rozhodne pro vzlet. Pfidal plny plyn
a kratce po vzletu nésledoval pad. Z divodu vzdalenosti od mista nehody a okolnimu hluku,
svédci neslyseli motor.

Protoze stal letoun 2 roky na vystavisti, tak nemél technicky pritkaz a nebyl zpiisobily letu.
Posledni oficidlni prohlidka motoru probé&hla 9. zati 1999. Pilot mél v dobé nehody 72 let a mél
platny pilotni pritkkaz, nem¢l ale platné osvédCeni zdravotni zplsobilosti a jeho ndlet se
nepodafilo zjistit.

Pravdépodobnou pfi¢inou LN mohlo byt nezvladnuti techniky pilotdZze v prabchu letu, se
snahou pilota o udrzeni rychlosti vétsi nez rychlosti padové a po pravdépodobném padu letounu
na rychlosti mensi nez padové. Technické zadvada letounu nebyla potvrzena ani vyvracena. [20]

45



4.1.9. Corsair UL, 10. srpna 2013

Jesté pred nehodou odstartoval pilot Corsairu na plochu byvalého letist¢ HoleSov, protoze se
zde konala modelarska soutéz. Hned po pfiletu provedl nékolik nizkych priletd nad
modelafrskou plochou a predvedl dva ostré obraty na malé rychlosti. Nasledn¢ pfistal na pobliz
plochy byvalého letiste.

Z kamerovych zaznamu svédkd, jejich vypovédi a dat, které zaznamenal pfijimac
GPS, se UZPLN podafilo podrobné zaznamenat kriticky let a zachytit jej na nasledujici
obrazek 19.

Misto nehody: Modelarskeé letisté Holesov
Datum a ¢as: 10. 8. 2013, 15:00 UTC
Dohlednost: 10 km

Oblaénost: oblaéno

Zakladna obla¢nosti Cu 4000 - 5000 FT AGL
Vitr: 040°- 060°/5-8 kt

Obr. 19: Schématicky pribéh nehody [21]

Pilot po vzletu ptesel do stoupani, ve kterém nabiral rychlost a zaroven zatacel doprava. Asi po
tficeti sekundach presel do klesani, ve kterém se letoun dostal t¢éméf na jeho maximalni rychlost.
V této situaci zacal pilot ostfe zatdcet smérem k modeldiské ploSe a jeho letou zacal ztracet
rychlost. Nasledné piesel z pravé zatacky do levé zatacky a po tomto piechodu zacal prudce
stoupat, coz vedlo k dalsi ztrat€ rychlosti, po které letoun havaroval.

Jak letoun, tak i pilot byli patficné zpusobili k provedeni letu. Pilot mél ve svych 41 letech na
ultralehkych letounech nalet 85 hodin, letoun Corsair si pofidil 1 mésic pfed nehodou a jeho
nalet na ném, se nedal ptesné dohledat. Dale byl drZitelem priikazu zptsobilosti soukromého
pilota letounti PPL(A), vydaného Utadem pro civilni letectvi a ve svém zapisniku mé&l 64 hodin.
Jeho posledni zapis v zépisniku byl na typu Z-142, na kterém zacal akrobaticky vycvik. Byl
také drzitelem platného pritkazu zdravotni zptsobilosti 2. tiidy.

UZPLN uzaviel nehodu takto: Pfi¢inou letecké nehody byl pad UL letounu na malé rychlosti
zpusobeny nespravnou pilotazi a nerespektovanim omezeni platnych pro UL letouny. [21]
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4.1.10. Fisher Flying Horizon 1, 29. ¢ervence 2021

V roce 2016 si pilot zakoupil letoun jako stavebnici a celd stavba mu trvala ptiblizné 4 roky.
Nasledoval jeho zdlet zkuSebnim pilotem z LAA, ktery letoun vyhodnotil az na nedostatky,
které byly odstranény, jako bezzavadny.

Pilot, ktery letoun postavil nemél predchozi zkusenosti s podobnym typem ultralehkého letounu
a byl to viibec jeho prvni let v letadle s podvozkem s ostruhovym kolem. Ptesto se rozhodnul
vydat se na kriticky let, béhem kterého spadnul do vyvrtky, nedostal tedy ani $anci si zkusit
s letounem na tomto typu podvozku pristat.

Svédek a znamy pilota vypovédél, ze pilotovi rozmlouval let, protoze vyhodnotil
meteorologickou situaci za nevyhovujici k provedeni praveé prvniho letu. Upozoriioval pilota,
ze nejlepsi bude pockat na bezvétii a ze nezna letové vlastnosti letounu. Pilot naopak tvrdil, ze
vitr pro let potfebuje a nedal se premluvit. Nicméné mu pomohl vytdhnout letoun
z hangaru a dal pilotovi rozmlouval zamysleny let. Pilot si poprvé vyzkousel rozjezd se
zdvihem ostruhy a nasledné po druhém rozjezdu vzlétnul. Let podle svédka trval jen n€kolik
vtefin a béhem téchto vtefin pilot vystoupal do 100 metrti a pievedl letoun do horizontalniho
letu. Poté v misté zatacky na okruhu provedl zatdcku s ndklonem, ktery svédek odhadnul na
45 stupni, spadnul cumakem na zem.

Svédkyné, ktera nedaleko od mista nehody zrovna vencila psa, vypovédéla, ze letadlo proletélo
tésn¢ nad ni a jejim psem a dale stoupalo. Pokracovala v prochazce dal, ale dal sledovala letadlo,
které zrovna zatacelo doprava. Piekvapilo ji, ze letadlo zatacelo pomérné dlouho a najednou
zacalo padat pfimo k zemi. Misto dopadu letounu, stejn¢ jako predchozi svédek, nevidéla.

Obr. 20: Letoun na misté nehody [22]
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Vysettovani béhem prohlidky odhalilo necistoty v palivovém systému, které byly v pohonné
jednotce jiz del§i dobu. Pohonna jednotka byla jiz dfive pouzita v jiném letounu, se kterym pilot
m¢él havarovat jiz v roce 2017 béhem navigacni soutéze, béhem které, mu prave tato pohonna
jednotka méla vynechat.

.
F.F.f
7

Necistoty amalt

eni

Obr. 21: Necistoty v motoru [22]

Necistoty se nejspiSe dostaly do motoru opakovanym pouzivanim starych dild, protoze ani
v nadrzich, tak ani v kanystrech na letiSti, se neCistoty nevyskytovaly. Necistoty v potrubi
zlstavaly, protoze hadice byla naistalovéana tak, Ze dochazelo k jejimu ohnuti a disledku toho
zde také byl mensi pritok (zavérena zprava UZPLN udava sniZeni pritoku paliva o 2/3).

Ackoliv se jednalo o prvni let pilota na tomto typu, mél pomérné bohaté letecké zkuSenosti.
Zacinal na kluzacich a nasledné presedlal na motorové kluzéky, dle prvniho svédka na nich mél
velky nalet, ktery se ovSem nepodatilo ovéfit. Na ultralehkych letounech byl jeho nalet asi
554 hodin, pfi€¢emz za posledni 2 roky jen 24 hodin. M¢l platny jak pilotni pritkkaz s kvalifikaci
na ultralehké letouny vcetné radiotelefonického prikazu a zdravotni zpisobilosti 2. tfidy.

Vysetfovaci komise pracovala s verzi, kdy doslo ve 100 metrech ke ztraté¢ vykonu motoru
z diivodu necistot v palivovém systému, které snizovaly piivod paliva do motoru na 1/3.
Nasledné pilot prevedl letoun do horizontalniho letu a snaZzil se vratit se zpét na pfistavaci
plochu, ve které piesel letoun do padu ve vyvrtce. [22]

Tento manévr se v anglické literatuie nazyva jako ,,impossible turn* neboli nemozZna zatacka,
a jak uz z nazvu vyplyva, neni mozné ji provést.
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Obr. 22: Nemoznd zatacka [23]

Pokud se pilot rozhodne pro vraceni na letisté, béhem zatacky zjisti neptijemnou skutecnost ze,
uz nema dostatek vysky a bude muset piistat mimo letisté. Ve vétsing ptipadi se pilot rozhodne
zvysit ndklon v zatdCce a pritdhnout, coz vede ke druhému rezimu a padu do vyvrtky. Tuto
zataCku lze provést pouze tehdy, kdyz ma pilot dostate¢nou vysku a jeho letoun ma odpovidajici
aerodynamické vlastnosti.

Standardni postup pfi ztrat€¢ vykonu na malé vysce je jednoduchy a praxi ovéieny, pristat pred
sebe nebo s vychylenim 30 stupiiti od osy RWY. A pokud se 1 tak v prostoru nachazeji piekazky,
vzdy je lepsi trefit na padové rychlosti kiidlem letounu strom, neZ spadnout do vyvrtky a na
nekontrolovatelné rychlosti narazit do zemé&. Nejlepsi je, si pfed letem odpovédét na otazku
kam pfistat pravé behem takové poruchy a patfi€né se na takovou udélost ptipravit. Ultralehké
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certifikované letouny. MiiZe se tedy stat, ze pilot miZe jesté stihnout pfistat na RWY letiste.

4.1.11 D8 Straton Moby Dick, 23. zaii 2016

Pilot na svém pozemku zrovna testoval sviij jiz v pofadi 3. amatérsky sestaveny letoun, ktery
z neznadme priciny pii pojizdéni odskocil a pilot se rozhodnul pokracovat v letu.

Svédek, ktery jako jediny celou nehodu vid€l, jel zrovna ve svém vozu kolem pozemku pilota.
Zaznamenal, Ze letou se pohyboval z jizniho okraje plochy a zhruba v poloviné zacal prudce
zatacet k poli. N€kolik metrt pfed polem se letoun vznesl a neustéle zatacel v malé vysce vlevo.
Dale nasledoval jen tvrdy naraz ptidi letounu do zemé do kukuti¢ného pole.
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Obr. 23: Letoun na misté nehody [24]

Pilot, ktery na misté¢ zemfel, nemél zadné letecké opravnéni, ale tdajné 1étal nepietrzité na
ultralehkych letadlech jiz 20 let pfed osudovou nehodou. Letoun nebyl zapsan v leteckém
rejstiiku zZadného statu a nebyla na ném provedena zadna forma kontroly letuschopnosti
povétenou osobou. Podle vySetfovaci komise byla nehoda zptisobena nejspise poryvem vétru,
na ktery prekvapeny pilot nestacil adekvatné zareagovat. Misto pfistani na kukufi¢né pole se
rozhodnul provést jiz diive zminiovanou nemoznou zatacku, kterd mu nevysla.

A%

mezich, které se udavaly ve vyrobnich vykresech letounu. [24]

4.1.12 EV-97 Eurostar, 19. ¢ervence 2012

Jesté pred kritickym letem se posadka, kterd se skladala z Zaka a instruktora, provedla na svém
ultralehkém letounu na letisti v Linich pfedletovou prohlidku. Zamysleli let na plochu
v Tchorovicich, na kterou se ale nedostali.

Svédek, ktery byl pfitomen na misté¢ nehody letadlo od vidéni znal, a tak mu nevénoval pfi
prvnim pruletu nad polem velkou pozornost. Pfi druhém priletu nad obci Osek si ovSem
vS§imnul, ze letadlo leti pomalu a mava kiidly, coz bylo prave to, co upoutalo jeho pozornost.
Letoun podle svédka letél v rozmezi 150-200 metrti. Po chvili zacal letoun nédhle stoupat a
spadnul do vyvrtky ptes pravé kiidlo. Pilot podle n€j dokazal v posledni chvili vybrat rotaci
vyvrtky, ale dal uz letoun nemohl vidét pres vysoky plot.

Dalsi sveédek si letadla v§imnul az na upozornéni od prvniho svédka a jeho vypovéd’ se shoduje
s tim, ze podle n¢j taktéz stihnul zamezit rotaci a Ze vyvrtka se nedotocila.
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Tteti svédek, ktery nehodu pozoroval z jiného mista nez ptedchozi dva svédci, vidél letadlo
letét nizko nad polem a nasledné prudce stoupat. Na vrcholu stoupani se mélo letadlo uplné
zastavit, zacalo padat po ocasu doll a nasledné pteslo ptes kiidlo do pravé vyvrtky. Pilot podle
néj vyvrtku vybral a pokracoval v horizontdlnim letu a zmizel svédkovi za korunami stromi.
Ptiblizn¢ za 2-3 sekundy doslo k velké ran¢, ktera predstavovala pad letounu do lesiku mezi
obcemi Osek a Volduchy.

Obr. 24: Letoun na misté nehody [25]

Velici pilot neboli instruktor, mél v dobé nehody platny pritkaz vydany LAA a byl drzitelem
prukazu zdravotni zpiisobilosti 2. tfidy. V dobé¢ letecké nehody mél nalet 349 hodin a 1étal
pievazné typ EV-97. V obci, kde doslo k nehodé mél trvalé bydliste.

Pilot zék, nedavno pied kritickym letem absolvoval teoretickou vyuku a zacal 1état nedavno,
jeho nalet byl podle zapisniku 3 hodiny a 40 minut.

Letoun m¢l platny technicky prukaz a komise neodhalila zddné znamky poruchy na pohonné
jednotce. Pohonnd jednotka s nejvétSi pravdépodobnosti pracovala az do posledni chvile,
protoZe na misté nehody byly nalezeny pokéacené vétve od vrtule a samotna vrtule nesla znamky
opakovaného narazu do tvrdého predmétu. Dale komise odhalila, ze letoun mél prekrocenou
maximalni povolenou hmotnost pro vzlet, a tak nebyl schopny k provedeni letu.

Podle vysetfovaci komise byla nehody zplsobena letem na malé rychlosti, kdy se posadce
podafilo uvést letoun do nezamyslené vyvrtky, kterou jiz instruktor nebyl schopny vybrat
a bezpecn¢ pokracovat v letu. [25]

4.1.13 Vixen I, 11. ¢ervence 2011

Letadlo, které si pilot nechal sestavit u leteckého mechanika v HoleSové, piivezl n€kolik dni
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motoru. Nekolik dni po zkuSebnim testu provedl zkuSebni pilot n€kolik leth a nalezl nékolik
zavad, které pilot s mechanikem béhem nékolika mala dnti opravili a letadlo tak vyhovovalo

51



pozadavkiim letové zpuUsobilosti. Pilot si vyzvedl u zkuSebniho pilota dokumentaci
o provedenych letovych zkouskach a rovnou se se zkusebnim pilotem proletél. Podle zkusené¢ho
zkusebniho pilota se u pilota projevovaly typické chyby, které se déji pii vétsi prestavee v 1étani.
Jesté ten den, se pilot rozhodnul preletét na brnénské letist¢ Tufany i pfes upozornéni
zkusebniho pilota, Ze letadlo jesté nemiize byt provozovano.

Na druhy den pilot planoval let do Karlovych Vari a potfeboval od zkuSebniho technika vydat
doklady. ZkuSebni inspektor se chtél potkat v Tufanech, ale pilot spéchal, a tak premluvil
technika na setkdni na letiSti v brnénskych Medlankach. ZkusSebni technik nasel na letadle
zavady a obeznamil s nimi pilota. Pilot se rozhodnul, ze se vrati zpét na letist€¢ Brno Tufany
a pres faktickou pripominku, Ze letadlo neni schopné letu, zapnul motor a vydal se k letu.

Na letisti v Medlankéach nevyuzil celou délku plochy pro vzlet, pfi¢emz pfi prvnim startu toho
dne si paradoxné¢ na del$im a vodorovnéj$im letisti v Tufanech vyzadal praveé takové opusténi
pojezdové drahy, které ho ptivedlo na delsi ¢ast plochy pro vzlet.

Po né¢kolika zatackach a priletu nad hangarem na letisti v Medlankach se vratil na pfistani,
protoze zaznamenal problémy s motorem, o kterych informoval 1 zkuSebniho technika. Behem
prohlidky motoru, nebyla nalezena zadna anomalie, nicméné piitomny svédek doporucil
pilotovi nepokracovat v letu s takovym motorem.

Cela situace o vracenim se na letisté z divodu Spatnych vykonovych charakteristik motoru se
opakovala hned dvakrat... Celé situaci nechybéla opét, jiz v poradi druhd, konzultace
a nasledné prohlidka stavu motoru se svédkem a zkuSebnim technikem, ktefi pilotovi znovu
doporucili nepokouset se o dalsi let.

Pilot se tedy znovu vydal na letisté v Tufanech, ale kratce po vzletu mu vynechal motor a pilot
havaroval ve snaze vratit se zpét na pristavaci plochu v Medlankach.

Pojizdéni ke

Vzlet 10:08:32 vzietu z RWY 34
RWY 34

Obr. 25: Chronologicky priibéh kritického letu [26]
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Svédci nezavisle na sob¢ uvedli, Ze slySeli pohonnou jednotku bézet, méla ale jiny zvuk. Jiny
sveédek vypovédél, ze pred poslednim letem pilot uvadél motor do vysokych otacek a ze pti tom
uslysel vystiel do vyfuku.

Podle jednoho svédka, ktery letadlo pozoroval od hangaru, doslo v zataéce k padu do vyvrtky
a k jejimu vybréani nedoslo.

[ e——

Obr. 26: Misto nehody [26]

Pilot mél platny priikaz vydany LAA, ktery ho opravioval k pilotovani ultralehkych letadel.
Taktéz byl instruktor a vlekaf. Jeho nalet byl 515 hodin, ale na typu Vixen II mél pouze
48 minut, mél ale pfechozi zkuSenosti s Vixenem GJP, ktery je typu podobny. Mél platny priikaz
zdravotni zplsobilosti 2. tfidy. Dva roky ptfed nehodou si délal vycvik na soukromého pilota
vrtulnikit PPL(H), ktery ale po 19,5 letovych hodindch ukoncil a jiz v ném déle nepokracoval.

Pii vySetfovani nehody, komise pracovala s verzi, Zze se v palivovém systému nachazely
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pouzil k tankovani byly nalezeny necistoty, ale tato verze se nepovedla potvrdit. Palivovy
systém byl totiz v disledku pozaru zcela zni¢en. Motor byl podle zavére¢né zpravy az do
posledni chvile v chodu.

Nehoda byla podle vysetiovaci komise zplsobend 3 hlavnimi udalostmi. Tou prvni a asi
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charakteristiky na pohonné jednotce. Dalsi byl pokus o provedeni nemoZzné zataky a tou
posledni chyba pilotaze, kdy doslo k vyvrtce a naslednému padu. [26]
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4.1.14 Bristell ELSA, 24. dubna 2020

Celé nehoda se odehrala na letisti v Kyjové, kde mél instruktor plisobit a kde m¢l na ten den
naplanované velké mnozstvi vycvikovych letl. Hned prvni let byl s pilotkou ve vycviku, se
kterou se vydal na nedaleké letist¢ do Kunovic, kde sidli firma BRM AERO, s.r.o., ktera
vyrabéla letoun a méla ten den provést vymenu dilti. M¢lo se jednat o aktuator fizeni klapek,
indikétor polohy klapek a vyzvednuti dokumentace. V minulosti mélo na letounu dochazet
k situaci, kdy se klapky nevracely nebo se indikace neshodovala s pfesnou polohou klapek.

Po ptiletu do Kunovic piedali letadlo mechanikovi a ten je informoval o tom, zZe doba vymény
dilt bude kolem 45 minut, tedy pokud viibec dily najde ve skladu. Po asi 25 minutach mél praci
hotovou, dily vyménény, a jesté stihnul vycistit kabinu. Instruktor byl podle vypovédi pilotky
ptekvapeny, Ze mechanik zvladnul praci tak rychle.

V zavérecné zprave, ale vyrobce popisuje cely zdsah mechanikem naprosto odlisné.

»Na letadle se délala v den nehody vymeéna jednotky ovladani vztlakovych klapek. Rano zavolal
instruktor, Ze k nam ma cestu pro novy denik a pri tom sdélil, ze se mu vyskytla porucha na
ovladaci klapek. Zeptal se, jestli mu to pri té prileZitosti muZeme vymeénit. Ja jsem mu
odpovédél, ze bez problému, protoZe vymeéna je cca na 15 minut. Jedna se pouze o vysroubovani
4 kusi Sroubkit a vycvaknuti a nacvaknuti konektoru. Zaznam o této vymené neni, jelikoz to po
nas nikdo nepozaduje, a to véetné LAA CR." [27]

Po odletu zpét do Kyjova nezaznamenali na letounu zadné anomalie. Po kratké pauze se
instruktor s pilotkou vydal na navigac¢ni let s pfistanim na letisti v Kiizanove, opét bez problému
ze strany letounu. Po navratu na letisté Kyjov se instruktor premistil na letoun Z-43, na kterém
provade¢l dalsi let tentokrat uz s jinym pilotem ve vycviku. V dobé¢ vycvikové ¢innosti na Z-43
me¢l ULL Bristell piijceny jiny ¢len aeroklubu, ktery na ném také nezaznamenal nic nezvyklého.
Po dvou 30minutovych letech piedal pilot instruktorovi natankovany letoun a instruktor se
vydal na let se 3. pilotem, pravé tento let byl fatalni. Kriticky let zaznamenali hned 4 svédci
a k dispozici jsou i data ze sekundarniho radaru poskytnuté Rizenim letového provozu.

Prvni svédek, pilot letounu Z-43 popisuje kriticky let jako sérii nacviku nouzovych pfistani. Po
uspeésném pristdnim s vypnutym motorem znovu nastartovali a vydali se na dalsi vzlet, béhem
tohoto vzletu si svédek nevSimnul zaddnych problému. Pfi stoupani mu ale letadlo zmizelo
z dohledu a z vysilacky uslySel chréeni a nardz. Nasledné vidél jen ¢erny dym od hoficiho
letadla. Dalsi svédek je pilot, ktery mél letadlo ptij¢ené v dob¢ kdy instruktor letél s letounem
Z-43. Vypovédél, ze letoun byl mezi 400-500 metry, kdy doslo ke staZzeni vykonu motoru, pfi
kterém uslySel ranu od vyfuku. Letoun dal pokracoval na pfistani s vypnutym motorem. Pak
posadka motor opét spustila, nastavila klapky pro vzlet a prevedla letoun do stoupani. Kdyz byl
letoun v 5 metrech tak jej svédek piestal sledovat a nasledné jen slySel ranu a vidél plameny od
hofticiho letounu.

Ttreti svédek, ktery plsobil v aeroklubu jako pilot kluzakd jel v dobé nehody autem a vidé€l
letoun ve vySce 30 metrt s pficnym naklonem 45°. Nasledn¢ vid¢l letou, jak piesel do padu po
kiidle a spadnul na zem. Posledni svédek, ktery jel se synem po cyklostezce, zastavil, aby mohl
pozorovat letoun ktery 1étal podle jeho vypovédi “hezky nizko”. Pfi druhém priletu podle n¢j
pilot siln€ pfitahnul a udélal 90° obrat. Letoun byl ve vySce asi korun stromtl, a dokonce svédek
vidél, ze se tocila vrtule. Potom se mu ztratil za stromy a byl vidét jen dym.
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Obr. 27: Letoun na misté nehody [27]

Pilot, ktery sedél vlevo mél mimo platny pilotni prikaz vydany LAA, vydany prukaz pilota
kluzaki SPL, na kterych piisobil i jako instruktor FI(S). Jeho nalet na tomto letounu byl
51 hodin a na kluzécich jeho nalet ¢inil 350 hodin. M¢l platny pritkkaz zdravotni zptsobilosti
2. tfidy. Druhy a s pfehledem nejzkusenéjsi pilot v této préci je instruktor, ktery mél nejen
vydany priikaz od LAA, ale dokonce byl drzitelem prikazu dopravniho pilota ATPL(A), pilota
kluzakti SPL s kvalifikacemi TMG a FI(S). Jeho nélet na vSech letounech byl podle jeho
motorového zapisniku asi 11299 hodin z toho 10290 ve viceclenné posadce, v posledni dob¢ se
zivil jako prvni distojnik na Boeingu 737. Na jednomotorovych letounech nalétal 1009 hodin
a z toho 207 jako instruktor. Na kluzacich nalétal vice jak 800 hodin. Na tomto typu ULL mél
87 hodin a jeho celkova praxe na ULL byla 345 hodin.

VySetrovani odhalilo, Ze letoun pfesahoval svoji maximalni vzletovou hmotnost o 7 kg, ale
letem odjistén, a tak nemohl byt pouZit. Pilot na levé sedacce nezvladnul prevést letoun do
klouzavého letu a levou nohou jej pievedl do padu po levém kiidle. U instruktora byly zjisténo
uzivani antidepresiv, ¢imZz mohla byt negativné ovlivnéna jeho pozornost a vykonnost.
Instruktor nejspiSe snizil vykon motoru, a protoZe vétil leteckym zkuSenostem pilota na levé
sedacce nestacil zabranit jeho chybné pilotazi. [27]

4.1.15 TL-2000 Sting, 28. dubna 2012

Ultralehky letoun Sting vyrazil s pilotem a inspektorem na prezkuSovaci let z letisté Touzim do
prostoru jihozapadnim smérem v ATZ. Let byl naplanovany asi na 30 minut, ale po 15 minutach
na letisti pfistaly 2 rogala a oznamili, Ze letoun havaroval.

Prvni svédek, ktery vidé€l letoun jesté pred padem, si v§imnul, ze se letoun zacal stacet doprava
a ze jeho piid’ byla hluboko pod rovinnou horizontu. TaktéZ ptestal slySet pohonnou jednotku.
Po prvni otocce o 360° se vystielil paddk, ktery se neoteviel na vétsi velikost nez rozmér
letounu. Druhy svédek uvedl, Ze letoun vid€l jen kratce, nez se mu schoval za stromy, ale ze na
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jeho letu neshledal nic zvlastniho. NeslySel zvuk motoru a letoun pak vidé€l ve vyvrtce a nad
nim nenafouknuty padak.

Dalsi svédek, slysel chod motoru a nasledné ranu od balistického zachranného systému. Padak
se ale pIn¢ neoteviel a letoun padal s velkym podélnym naklonem ve vyvrtce dold.

Raketovy motor s brzdicim
padackem

Padak ZS

Obr. 28: Letoun na misté nehody [28]

Na zaklad¢ popisu nehody a nadmotské vysky pozorovatelii komise urcila vysku letu mezi 30—
90 metry.

Pteskolovany pilot byl drzitelem pilotni licence vydané LAA, mél platné osvéd€eni o zdravotni
zpisobilosti, jeho nélet byl 304 hodin.

Instruktor mél platnou pilotni licenci s celkovym naletem na ultralehkych letadlech 1362 hodin
z toho 865 hodin jako instruktor. Byl dokonce zkuSebnim pilotem a mél plachtaisky priikaz
s naletem 1549 hodin z ¢ehoZ bylo 423 hodin na motorovych kluzacich. Mé&l platné osvédeni
zdravotni zpiisobilosti.

Zavery vySetrovaci komise neobjasnily piesnou pii¢inu vzniku nehody, nicméné nejspise k ni
doSlo bé&hem zataceni na malé rychlosti, kde doSlo k padu do vyvrtky. Posadka se tuto situaci
snazila zachranit pomoci aktivace balistického zachranného systému. Nicméné pod bezpecnou
vyskou jejiho pouziti. To, zda pohonnd jednotka fungovala se také nepodafilo objasnit. Lana
zachranného balistického systému nespliiovala piedpis, ktery jim udaval vétsi pevnost o 37 %,
z toho diivodu se po nérazu utrhla. [28]
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4.2. Nehody bez smrteln¢ho zranéni

4.2.1. ELLIPSE Spirit, 10. srpna 2019

Tyden pied nehodou pfriletél pilot se svym ultralehkym letounem Ellipse Spirit do opravny
na letisti Skutec.

Pilot vypovédeél, ze se mélo jednat o malou opravu krytu ptidového podvozku a malé opravy
konce ktidel. Taktéz to bylo jeho prvni pfistani na letisti, se kterym nemél pfedchozi zkuSenosti.
Po ptedani letadla do servisu odletél jinym ULL, tentokrat uz jako pasazér.

Zastupce firmy, ktera méla servis vykonat vypovédél, Ze od letadla pred pfedanim pilot odpojil
sam baterii a aktuator, ktery ovlada ptrekryt kabiny. To, aby se mechanici mohli v ptipadé
potieby dostat do kabiny hned a nemuseli ¢ekat, nez jim ji elektricky pohanény aktudtor otevfte.
Pfedmétem opravy, jak uz bylo feceno, byl kryt ptid'ového podvozku a konec kiidla, a tak podle
zastupce firmy mechanici do kabiny nezasahovali. S piekrytem kabiny ani s aktuatorem podle
néj nikdo z mechanikli nemanipuloval. Pfi pfedani nedostal ani Zaddnou provozni dokumentaci
od letounu.

Po opravé ukazal pilotovi rozsah vykonané prace a jeji vysledek a ten letoun pifevzal. Potom
uz vidél pilota jen jak se mu nad hlavou zaviré piekryt a Ze jej zajiStuje na stran¢ cestujiciho.

Po vzletu se chtél pilot vydat na letisté ve Frydlantu nad Oslavici. B€hem vzletu na nerovné
travnaté vzletové plose se mu v disledku dynamickych razt od povrchu, pooteviela kabina.
Byl uz v posledni ¢tvrtiné délky drahy a na zakladé piedchozi zkuSenosti se rozhodnul
pokracovat ve vzletu a nésledné pfistat a vytesit problém se zamky piekrytu kabiny. Podle jeho
vypoveédi mu prekryt v minulosti drzel prave elektronicky systém, ktery ovlada jiz zminovany
aktuator. Hned jak to bylo mozné se rozhodnul pro plochou zatacku vlevo zpét na letisté. Béhem
toCeni zataCky ale doslo dvakrat k poryvu vétru, ktery mu kabinu oteviel do pravého thlu.
Na piekonani skodlivého aerodynamického odporu zptisobeného zménou konfigurace letounu
reagoval spravné ptidanim plynu, ale fizeni se mu zdalo stdle mek¢i a mekci, coz zpiisobovalo
piiblizovani k padové rychlosti. Letoun ale neustale zpomaloval a ve vySce 50 metra se dostal
do vyvrtky, kde se pilot pokusil aktivovat zdchranny bezpecnostni systém, marn¢. Priabéh jeho
letu je zachycen na obrazku 29. Pilot byl nasledné s tézkym zranénim pievezen do Fakultni
nemocnice v Hradci Krélové.

Svédek, ktery v dobé nehody plsobil jako dispecer na letisti vypovédél, Ze zaznamenal hned
prvni otevieni prekrytu, ale nez na to stacil pilota upozornit, tak se prekryt oteviel do maximalni
vychylky. Vyhodnotil, Ze nebylo pilota nutné o této informaci informovat, a jeSté vic
jej zahlcoval informacemi. Ke vzletu mélo podle dispeera dojit asi v poloviné drahy. Pilot se
mél kratce po vzletu jesté dotknout vSemi koly podvozku zemé¢, kde pokracoval (misto brzdéni)
ve vzletu. Nasledné vidél letoun vykonavat levoto¢ivou zatacku s ptechodem do vyvrtky a jak
letoun spadl na misto nehody (obrazek 30).
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Obr. 29: Trajektorie vzletu [29]

Obr. 30: Letoun na misté nehody, prevraceny na podvozek [29]

VySettovaci komise zjistila, Ze pilot mél platné pilotni priikazy vydané LLA tak i prikaz vydany
Slovenskou federaci ultralehkého 1étani, mél tedy patfi€né opravnéni pro dany let. Letoun mél
platny pritkaz letové zptsobilosti, ale nemél patfiéné aktualizovanou provozni dokumentaci,
protoze letoun byl vyrazné upraven. Jak je na obrazku 30 patrné, pilot mé na obou kiidlech
zalepené sloty na nabéZnych hrandch kiidla. Sloty se pii malych rychlostech automaticky
vysouvaji a zveétsuji tak plochu kiidla, ¢imz zvySuji vztlak a tim se snizuje padova rychlost.
Pilot vypovéde¢l, ze upravu si nainstaloval z divodu lepsich letovych vlastnosti béhem leti, kdy
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mél zapnutého autopilota. Nélet pilota ¢inil v dob& nehody 237 hodin a v poslednich 30 dnech
pouze 6 hodin. V dobé letu mu bylo 51 let.

Pricinou nehody bylo hned n¢kolik faktort pilot 1étal po celou dobu provozu s ultralehkym
letounem, ktery mél nespolehlivé bocni zadmky. Neptipojil vzpéru linedrniho
elektromechanismu pfi pfebirani letounu z udrzby a nedokonale uzaviel zadni zdmek prekrytu
kabiny. Ztrata fiditelnosti letounu byla zptsobena turbulentnim obtékanim ocasnich ploch
v uplavu za otevienym piekrytem kabiny, coz bylo dano piedevsim nedostate¢nym zavienim
zadniho zamku. Negativni vliv na padovou rychlost a fiditelnost letounu mélo také pielepeni
slott. [29]

4.2.2. Dalsi nehody

Dalsi nehody, které byly zptisobené druhym rezimem letu jsou bohuzel nevefejné nebo jesté
nebyly fadné vysetieny. Leteckd amatérskd asociace Ceské republiky naststi vydava
kazdoro¢ni vyro¢ni zpravu, kterd mimo jiné€ vydéava i rozbory nehod ultralehkych letouni. Tyto
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[ 24

v daném roce a nevyskytuji se zde vSechny informace o kvalifikovanosti posadky a technickém
stavu letounu. Nicméné 1 z dat ze zavéreénych zprav se daji zjisti cenné informace a ty pak
pievést do grafii.

Graf 18: Pocet zranéni behem leteckych nehod mezi lety 2001-2023

Pocet zranéni na LN mezi lety 2001-2023
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Z grafu 18 jako nejhorsi rok pro ultralehké letectvi vySel rok 2005, kde doslo k 14 téZkym
zranénim a 5 smrtelnym. Nejhorsi roky se zaméfenim na smrtelné nehody, byly pak roky 2006
2008, kdy dosSlo k 8 smrtelnym nehodam. Rok 2010 je jedinym rokem v celé historii
ultralehkého 1étani, kde nedosSlo k Zadné smrtelné letecké nehod€. Nejhorsi rok pro pady
letount v druhém rezimu byl bezpochyby rok 2016, kde doslo celkem k 6 umrti z celkovych 7,
kde doslo k letecké nehodé z diivodu tohoto fenoménu. V grafu 19 jsou zapocitany vSechny
nehody, které se staly béhem letu, nebo v pozemni Casti.
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Graf 19: Pocet jednotlivych zraneni behem leteckych nehod v letech 2001-2023
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Tento graf 19 obsahuje data, které znazornuji pocet jednotlivych zranéni, které byly zptisobeny
leteckou nehodou. Nejvétsi podil ze vSech leteckych nehod predstavuji takové nehody, kdy
prakticky nedoSlo k zddnému zranéni, jedna se o polovinu vSech hlaSenych leteckych nehod.
Druhou polovinu vSech leteckych nehod pak predstavuje soucet lehkych, t€¢Zkych a takovych
zranéni, které nejsou slucitelné se zivotem. Nejvétsi z téchto tii predstavuje skupina tézkych
zranéni, které zaujimaji 20 % vSech nehod a 40 % takovych nehod, kde doslo ke zranéni. Druhé
nejvice pocetnd skupina predstavuje zranéni smrtelna, kde statistika vychéazi na celkovych 18 %
a 36 % v nehodach, kde doslo ke zranéni. Nejméné pocetnou skupinou jsou nehody, kde doslo
k lehkému zranéni a to pouhych 12 %. Kazdy rok dojde primémé k 17 nehoddm z toho
2 nehody s lehkym 3 té¢Zkym a 3 se smrtelnym zranénim.

4.3. Vyhodnoceni nehod

V praci je podrobné rozebrano 16 nehod, které byly do velké miry zptsobeny druhym rezimem
letu. Kazd4 nehoda je ovSem specifickd a neni jednoduché najit ocividné pojitko, které je
vSechny spojuje. Ze zavérecnych zprav leteckych nehod jdou ziskat data jak o ¢lenech posadky
letound, tak o technickém stavu ultralehkych letount. Nejcastéjsi data ¢lent posadky jsou pak
jejich vEk, platnost pilotni licence, dalsi letecké kvalifikace a nalet. O letounech se pak da zjistit
jejich technicky stav, jak byly postaveny a kolik jich jesté 1éta.

4.3.1 Nalet

Nalet se urCuje ze zapisniku letovych hodin a neda se fict, ze by si jej kazdy pilot pecliveé
a svédomité vedl, coZ znemoznuje praci komise dohledat tyto data. Také se miZe stat, Ze se
zapisnik béhem letecké nehody zni¢i a jediné data, kterd ma komise k dispozici jsou informace,
které pilot uvedl pii Zadosti o prodlouzeni pilotni licence. Ze zna¢né absence zapisnikl letil
v rozebranych nehodéch, nebylo mozné stanovit nalet pilotl na jednotlivych typech letount.
Na nésledujicich histogramech, jsou zndzornény nélety piloti z pfedchozich nehod.
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Graf 20: RozlozZeni naletu vsech pilotii
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Na tomto grafu 20 jsou v jednotlivych skupinach znazornéni vSichni velici piloti, ktefi byli
soucasti ve vySe zminovanych nehodach. Graf 20 je rozdélen do Sesti skupin po 2000 hodinach
a nejvice z nich vy¢nivaji piloti, ktefi se nachéazeji na spektru letovych hodin podstatné dal nez
ostatni piloti. Jedna se o piloty z kapitoly o smrtelnych nehodach, ktefi shodou okolnosti
pilotovali ultralehky letoun Bristell. Pilot s nejvétsim naletem pisobil jako dopravni pilot na
letounu Boeing 737 a druhy s mensim, ale potfad velkym naletem m¢l také bohaté zkuSenosti
jako dopravni pilot. Jejich nalety pfevysSuji ostatni piloty natolik, ze znemoznuji bliZsi
nahlédnuti na letecké zkuSenosti ostatnich piloti a ztoho divodu jsou z nasledujiciho
histogramu vynechani.

Graf 21: Nalet pilotii bez pilotii Bristellii
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Tento graf 21 predstavuje bliz§i zaméteni na skupinu pilotl v rozmezi naletu 0-2000 letovych
hodin do sirSiho méfitka, tentokrat po 200 hodinach. Z grafu vyplyva, Ze nejcastéji se leteckych
nehod zucastnili piloti v prvnich tfech skupinich ¢ili piloti, jejichz néalet byl mensi nez
600 letovych hodin. Uplné nejpoletnéjsi skupinou pilotii je pak skupina s naletem 200—400
hodin, kter4 ¢itd 6 pilotd.
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4.3.2 Prestavka v létani

Tyto histogramy pracuji s celkovym naletem, ktery o letecké zkuSenosti fika vic nez dost,
nicméné chybi informace o rozlétanosti pilotti. V piipad¢ dopravniho pilota, jisté nehrozi pauza
v letecké praxi, ale vétSina piloti se 1étanim nezivi a je pro n¢ l1étani spise o rekreaci. Takovi
piloti, zvlast’ kdyz maji mensi nalet mohou jednoduse vyjit ze cviku a pfeceni svoje schopnosti.
Hlavni sezona pro ultralehké 1étani zacind prakticky hned po konci chladnych zimnich mésict
a trva az do jejich zacatku. Na nasledujicim grafu 22 jsou zaznamenany jednotlivé mésice
s leteckymi nehodami.

Graf 22: Nehody rozdélené do mésicii
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Nejhorsi mésic pro nehodovost vychdzi na mésic duben, kde doslo ke 4 leteckym nehodam.
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ze ultralehky provoz se prakticky nekona. Na konci sezony v listopadu, pak doslo jen k jedné
nehod€, coz by mohlo byt zpiisobeno tim, Ze na jejim konci uz maji vétSinou piloti osvojeny
svoje praktické letecké zkuSenosti.
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4.3.3 Vek

Dalsim parametrem, kterym jdou piloti rozd¢lit do skupin je jejich vék. VEékovy prumér velicich
pilotii ve vSech nehodach byl 57 let.

Graf 23: Rozlozeni pilotii do vekovych skupin
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Cely graf 23 je rozdélen od nejmladSiho pilota az po nejstarsiho pilota do tiech skupin.
Nejpocetnéjsi skupinou jsou piloti, ktefi se nachazi ve vékovém rozmezi 61-72 let. Druha
nejvice pocetnd skupina je pak ve vékovém rozmezi 39-50 let a nejmensi skupinou je rozmezi
50-61 let. Pilot, ktery chce legalné 1état i po dovrSeni 50. roku musi minimalné kazdy rok
dochézet ke svému leteckému 1¢ékafti, ktery mu vystavi osvédceni zdravotni zplsobilosti 2. tidy,
jehoz platnost trva jen jeden rok. Pro srovnani pilot pfed dovrSenim 40. roku ma platnost tohoto
prikazu stanovenou na 5 let. Nicméné pouze 3 piloti neméli platny prikaz zdravotni
zpusobilosti. Prvni pilot nebyl zdravotné zpisobily letu, coz ale nezpusobil jeho vysoky vek,
ale antidepresiva, které nekonzultoval se svym leteckym Iékafem. Dalsi pilot nemél vibec
vydany pritkkaz a u tfetiho pilota nebylo blize specifikovano, pro¢ mu jiz nebylo prodluzeno
osvédceni zdravotni zpisobilosti.

63



4.3.4 Pilotni prikazy

DalSim dulezitym prikazem po osvédceni zdravotni zplsobilosti, je samotnd pilotni licence.
Pilotni licenci pro ultralehké letouny vydava Letecka amatérska asociace Ceské republiky, ktera
ji vydava pilotim po absolvovani teoretickych testi a praktického ptezkouseni. Tento prikaz
je pouze narodni a pilot snim muze vykonavat svoje prava v plném rozsahu pouze
v Ceské republice a nékterych dalsich statech. Piloti ultralehkych letount ale asto za¢inaji na
kluzécich nebo na ,,velkych letounech® a pro takové letadla je nutné mit licenci, kterou vydava
Utad pro civilni letectvi Ceské republiky podle predpisu Agentury Evropské unie pro
bezpecnost letectvi Part FCL. Takto vydany priikkaz umoznuje pilotim vykonavat svoji funkci
v kazdém statu, ktery je soucasti této Agentury. Na tomto grafu 24 jsou zndzornény pilotni
licence, kterych byli piloti drZiteli.

Graf 24: Druhy pilotnich licenci
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Z grafu 24 vyplyva, ze vsichni piloti, az na jednoho, méli platné pilotni priikazy na ultralehkeé
letouny vydané LAA. V 7 letech doslo k padu letounu, kdy byl na palubé& inspektor s zdkem
nebo s prezkuSovanym pilotem. To jenom potvrzuje fakt, Ze ptfed druhym rezimem nejsou
ochranéni ani piloti pod dohledem zkuSengjSich instruktorti. Celkem 3 piloti méli zkuSenosti
s kluzdky a motorovymi kluzaky. Na prvni pohled se mlize zdat, Ze zkuSenosti bezmotorovych
letadel se nemohou pienést do motorového 1étani, ale opak je pravdou. V minulosti bylo
zabranéno nejméné dvéma leteckym dopravnim nehodam, protoZe kapitani na inkriminovanych
letech méli bohaté plachtarské zkuSenosti. Jedna se naptiklad o lety Canadian 767 a US Airways
1549, mimo plachtatské licence méli pochopitelné oba kapitani pilotni licenci dopravnich piloth
ATPL(A), kterou méli 12 piloti z nehod obsazenych v této praci. Pilotni licence dopravniho
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mimotadné teoretické a praktické dovednosti.
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4.3.5 Stavba letadel

Na rozdil od velkych a malych certifikovanych letounti, ultralehké letouny nepodléhaji, tak
ptisnym certifikaénim pozadavklim. Nejvétsim rozdilem pfi stavbé ultralehkého letounu je ten,
ze si novy vlastnik mize vybrat, jestli si u vyrobce necha postavit cely letoun, nebo mu letoun
ptijde jako stavebnice, kdy si ho dostavi sam. Dalsi moznosti je, si ultralehky letoun postavit
od nuly sam, coz je jist¢ nejambiciéznéj$i moznost, kterd vyzaduje pomérné velké znalosti
o konstrukei letadel. Nicmén¢ moznosti dnesnich ultralehkych letounti, které se bézné vyrabi
z lehkych kompozitnich materialii, se nedaji srovnavat s amatérskym letounem postavenym ze
smrku a ocelovych trubek, a proto se od téchto letounti ¢im dal vic opousti. Na nasledujicim
grafu 25 je znazornén pomér puivodu stavby letounti z leteckych nehod.

Graf 25: Sestaveni letounu
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Z grafu 25 lze vy¢ist, ze 56,25 % letound, které havarovaly, byly sestaveny zcela profesionalné
vyrobcem. Naopak u 43,75 % vyrobce dodal stavebnici a provozovatel, ktery si letadlo
zakoupil, si jej sestavil z ¢asti sdm. Do skupiny amatérskych staveb spadaji i takové letouny,
které si provozovatel postavil sam bez jakékoliv podpory od vyrobce, takové letouny se v praci
vyskytuji 2. Z celkového poctu ultralehkych letounti pak 4 neméla platny technicky prikaz a
shodou okolnosti 100 % téchto letounti spada do kategorie amatérskych staveb. Ackoliv se
muze zdat, Ze ultralehké letouny, které nebyly postaveny celé¢ vyrobcem vykazuji vet§i miru
nebezpeci, neni to pravda a jedna se spi§ o nestastnou nahodu.
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4.3.6 Pocet ultralehkych letount zapsanych v leteckém rejstiiku LAA CR

Soucasti zadani této prace je i porovnani poctu zapsanych letounti v leteckém rejstiiku. Letecky
rejstiik pro ultralehké letouny spravuje LAA a je bohuzel nevetejny. Nicméné mé zadosti o tyto
data bylo vyhovéno a chtél bych tak podé¢kovat hlavnimu inspektorovi letecké ultralehké
techniky, ktery mi poskytnul alespoil orienta¢ni informace.

Graf 26: Pocet ULL v rejstitku LAA

Pocet ULL zapsanych v Ceské republice k 6. 2. 2024
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Nazvy letounl

Na prvnim misté s nejvice zapsanymi letouny se umistil v grafu 26 tuzemsky vyrobce letadel
Evektor se svym letounem EV 97 Eurostar a to s 58 kusy. Toto Cislo piedstavuje vSechny
Eurostary, které jsou zapsané v rejstitku LAA a které byly postaveny v tovarné, ktera sidli
v Kunovicich. VSechny letouny, které jsou v grafu oznaceny oranzovou barvou, byly postaveny
ve vyrobnich prostorach vyrobce letounti. Naopak letouny, které jsou v grafu 26 oznaceny
modfe, byly postaveny amatérsky ze stavebnice podle piredpisu ELSA [12]. Z grafu vychazi, ze
nejcastéji se v leteckych nehodach vyskytovaly spise letouny, které byly uz v praxi osvédceny.
Nékolik letountl, ale bylo takovym unikatem, Ze po jejich zni€eni v rejstiiku nezbyly dalsi téhoz
typu nebo zbyly jen jednotky kust.
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5.7aveér

Cilem této diplomové prace bylo analyzovat letecké nehody ultralehkych letount, které byly
Castecné zpusobeny druhym rezimem letu. Pfi feSeni prace se vychdzelo primdrné ze
zavéreénych zprav Ustavu pro odborné zjistovani piicin leteckych nehod, ktery zpravy
o leteckych nehodéach vydava. Zavérecné zpravy o leteckych nehodach detailn€ popisuji chyby,
které si vyzadaly zivoty ostatnich pilotd, a bohuzel mnohdy odhaluji opakujici se chyby
v pilotazi. Tyto tragické udalosti prevazné skoncily fataln€, coz ndm pripomina, ze je dulezité
je brat vazné a poucit se z nich.

Zvl1ast ohrozenou skupinou se ukézali byt piloti ve v€ku 61 az 72 let, ktefi méli za sebou do
600 letovych hodin. VétSina z nich 1étala na letounech, které byly postaveny jako amatérské
stavby a byli drziteli prikazu pilota ultralehkych letadel, bez dalSich pilotnich kvalifikaci.
V nékterych ptipadech se piloti rozhodli absolvovat let 1 na letounech, na kterych nebyla fadné
provadéna udrzba. Tato skupina se ukézala byt jako skupina, ktera byla nejvice vystavena
chybam v druhém rezimu letu. Je ovSem dulezité brat vysledky s nadhledem, protoze vychazeji
z pomérné malého vzorku dat. S vy$Sim poctem dat by mohlo byt dosazeno vysledkd, jejichz
intepretace by nemusela reflektovat zavér této prace.

Castou chybou, ktera zbyte&né pripravuje piloty o Zivot, je pokus o provedeni nemozné zatacky,
ktera spocCiva ve snaze vratit se na letiSt€¢ po vysazeni motoru v malé vysce. Nejednu fatalni
nehodu zplsobila pilotni nekazen, kdy piloti 1étali na malé rychlosti pod minimalni povolenou
vyskou nad svym bydlistém, nad bydlistém svych zndmych nebo se béhem leteckych dnt
snazili pfedvadét akrobacii.

Idealni by skutecné bylo, aby se podobné letecké nehody jiz nikdy neopakovaly a jejich pocet
klesl na nulu. I kdyz pocet nehod ultralehkych letounii dnes doséhl polovi¢ni irovné oproti
situaci pred 20 lety, dosazeni naprosto bezpecného stavu zatim zistava v nedohlednu
a pfipomina spise utopii nez realn¢ proveditelny cil.

Klesajicimu trendu do jisté miry pomahaji Skoleni pilotd, které obsahuji mimo jiné i nehody
ultralehkych letounii. Velkou roli hraje 1 dostupnost kvalitnich informaci o letectvi, které jsou
dnes doslova na dosah ruky diky internetu. Je proto na kazdém pilotovi, co si z nepfeberného
mnozstvi informaci a moznosti odnese, protoZze pocet nehod mohou ovlivnit jen jednotlivei,
kteti se neustale vzdélavaji a kazdy den se snazi byt lepsi.

Na zavér se hodi fict staré inspirativni letecké moudro:

¢

,,Stat se pilotem neni tézké, ale stat se starym pilotem, to je velkd vyzva.*
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7.Seznam zkratek a symboli

A
ATPL(A)
ATZ
B3A

FI(S)

LAA

MHz

NOTAM

Stihlost kiidla

Prtukaz dopravniho pilota letount

Cast vzdusného prostoru v tésném okoli nefizeného letiste
Archiv Utadu pro letecké nehody

Koeficient odporu

Soucinitel indukovaného odporu

Odpor

Oswaldiiv koeficient aerodynamické uc¢innosti letounu
Tah

Letecky instruktor

Letova hladina

Pottebny tah

Stopa

Vyuzitelny tah

Tiha

Tihové zrychleni

Satelitni navigacni systém

Meteorologické podminky vyhradné pro let podle ptistroji
Mezinarodni standardni atmosféra

kilometr

kilometr v hodiné

uzel

Vztlak

Leteck4 amatérska asociace Ceské republiky
Hmotnost

Metr

Megahertz

nasobek

Poznamka pro letce
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Pp Potfebny vykon

PPL(A) Prikaz soukromého pilota letount
PPL(H) Prikaz soukromého pilota vrtulnikt

Py Vyuzitelny vykon

r Minimalni polomér zatacky

RWY Plocha slouzici ke vzletim a ptistanim letadel na letistich
S Plocha

SLZ Sportovni 1étajici zatizeni

SPL Priikaz pilota kluzaka

TMG Priikaz pilota motorovych kluzakt

UL Ultralehky

ULL Ultralehky letoun

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod
\Y Rychlost

VFR Pravidla pro let za viditelnosti zemé
Vinin Minimalni rychlost

Vinp Rychlost pro nejmensi pottebny vykon
\'A Padova rychlost

Vs zatitka Padova rychlost v zatacce

a Uhel nab&hu

©F Uhel nastaveni motoru

o Maximadlni pti¢ny sklon

p Hustota

°C Stupen celsia
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