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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkl ohroZujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouZity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlaSuje,
Ze Zavére¢na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pFicin letecké nehody ¢&i incidentu a nem(Zze byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Majitel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: jednotlivy vyrobce, Vixen Il

Poznavaci znacka: OK-QUD16

Misto: 0,25 km W THR16 letisté Medlanky

Datum a Cas: 11.7.2011, 10:10 (vSechny €asy jsou UTC)
B) Informaéni prehled

Dne 11. 7. 2011 UZPLN obdrzel od Policie CR ozndmeni letecké nehody letadla
v blizkosti letisté Medlanky. Pilot provadél let s umyslem preletét na LKTB. Po vzletu
z RWY 34 LKCM, ve vySce odhadované asi 100 m nad zemi a asi 200 m pfed koncem
RWY 34 svédci slySeli pokles vykonu motoru. Bezprostfedné poté letadlo preSlo
do horizontalniho letu az mirného klesani a témeér vzapéti levé zatacky. Nad polem se
vzrostlou Fepkou dosti rychle zatocilo pfiblizné o 180°. Ve vySce asi 50 m nad polem
nahle doslo ke klonéni a oto&ce vlevo, po které letadlo sméfovalo pod velmi strmym
Uhlem k zemi. Pilot pfi narazu utrpél smrtelna zranéni. Letadlo bylo ndrazem a pozarem
zcela zni¢eno.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tishoveého volani 112 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahgjila odborné
zjistovani pricin.

PFicinu udéalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D., VUSL Praha

Z&avérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

dne 7. listopadu 2011

C) Hlavni ¢4st zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpec&nostni doporuceni
5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Skute€nosti predchazejici kritickému letu

Z informaci ziskanych ze zaznamua a vypovédi inspektora techniky, zkuSebniho
pilota, leteckého mechanika, dalSi osoby - byvalého pilota UL, ktery dfive pilotovi
pomahal pfi stavbé letadla a svédku vyplyva nasledujici popis skute¢nosti predchazejici
kritickému letu.

Dne 31. 5. 2011 inspektor techniky vramci stavebniho dozoru prohlédl
sestavené letadlo v HoleSové, kde na Zadost pilota letecky mechanik dokon&oval jeho
stavbu. Vyhotovil kontrolni nalez a souCasné s leteckym mechanikem zvazil letadlo,
zjistil krajni polohy centraze a vystavil protokol o vdZeni SLZ. Kromé jiného konzultoval
také vychylky fizeni a vyfeSeni dorazu.

Pilot poZzadal zkuSebniho pilota o prikaz letovych vlastnosti a vykonu letovymi
zkouSkami a pravdépodobné dne 29. 6. 2011 odvezl letadlo na LKKM, kde jej
s leteckym mechanikem znovu smontoval. Pfed nastartovanim motoru provedli
pruplach palivové soustavy benzinem, ktery si pilot dovezl ve vlastnich kanystrech. Pro
dalSi provoz pouzili benzin pouzivany zkuSebnim pilotem. ZkuSebnim b&hem motoru
v trvani 60 min ovéfili, Ze pracuje uspokojive.

Ve dnech 1. a 2. 7. 2011 zkuSebni pilot uskutecnil 3 lety v trvani celkem 50 min.
V prubéhu letd a pfi nasledujici prohlidce draku a motoru zjistil zavady, které sdélil
pilotovi. Po dohodé s pilotem tyto zavady, az na vyjimky, do 7. 7. 2011 odstranil.
Ve dnech 8. a 9. 7. 2011 dokoncil na LKKM letové zkousky. Uskutecnil 9 letd v trvani
3hod 7 min bez jakychkoliv problémd. Letadlo ve vSech ovéfovanych rezimech
vyhovélo pozadavkim letové zpUsobilosti SLZ.

Dne 9. 7. 2011 pilot pfijel na LKKM pro protokoly o provedenych letovych
zkouSkach a dokumentaci k Zadosti o vystaveni technického prikazu SLZ. Po skon&eni
letové zkouSky byla za pfitomnosti pilota provedena celkova prohlidka draku
a motorové instalace. Na letadle zlstaly pouze drobné zavady, které s vyjimkou
odpovidate SSR nebranily v provozu. Nakonec pilot spolu se zkuSebnim pilotem
absolvoval dne 9. 7. 2011 kratky let v dobé od 18:06 do 18:12. Podle zkuSebniho pilota
se béhem tohoto letu u pilota projevily pfiznaky prestavky v Iétani. Pilot rovnéz pfevzal
protokol o zaletu letadla a pojistny certifikéat.

Jesté dne 9. 7. 2011 v 18:39, pfes upozornéni zkuSebniho pilota, Ze letadlo
nesmi létat, protoZze nema vystaveny doklady, pilot uskutecnil vzlet z LKKM a odletél na
LKTB, kde pfistal v 19:02. Zde letadlo zaparkoval v dohodnutém prostoru. Podle svédka
pilot uvedl, ze zamysli uskutec¢nit let do Karlovych Varu. Dne 10. 7. 2011 pak s velkou
pravdépodobnosti do letadla doplnil benzin, ktery si dovezl autem v kanystrech. Pilot
pozadal inspektora techniky, aby dne 11. 7. 2011 na LKCM dokoncil prace potfebné
k uvedeni letadla do provozu. V den letecké nehody mu vSak pilot rdno oznamil,
Ze pojedou na LKTB. Inspektor techniky zde chtél proveést technickou prohlidku a ovéfit
odstranéni zavad zjisténych pfi zkuSebnich letech. Pilot vS8ak velmi spéchal s odletem
na LKCM a presvédcil jej, aby letél s nim a prohlidku pak dokongil po pfistani na LKCM.

V 06:41 se pilot celkem 3 x opakované ohlasil na kmito¢tu TWR Brno Tufany, ale
na odpovéd TWR EC neodpovédél kvili zavadé letadlové radiostanice. Teprve v 06:44
navazal oboustranné spojeni a ohlasil let VFR na LKCM. TWR EC pfedal pilotovi



informaci o aktualnim zkraceni RWY 28. Pilot uvedl, Ze letadlo je nové a délku vzletu
nema ovérenou. Proto dostal instrukci ke vzletu od TWY D.

V 06:50, po vzletu z RWY 28 LKTB, s odpovidatem SSR s kodem A 0021
nastavenym na méd C, stoupal zatdCkou doprava do kurzu 235°. Postupné stoupal
do 2080 ft ALTgps = a pokracoval pres stfed mésta do prostoru svého bydlisté v Brné
Stranicich.

V 06:55:35, nad svym bydlistém, uskutecnil levou zatacku o 360° s mirnym
poklesem vySky (1900 ft AMSL). Pfi tratové rychlosti 70 — 80 kt pak pokraCoval pfimo
na LKCM. Pfi opusténi CTR Brno Turany se jiz na kmito¢tu TWR Brno Tufany neohlasil
a pristal na LKCM na RWY 34 v 06:58. Po pfistani pilot pojizdél k hangéaru, kde zastavil.
Priibéh letu je uveden v pfiloze 2.

Po zastaveni na stojance letadel inspektor techniky dokoncil prohlidku letadla
za pritomnosti pilota a dalSi osoby. Dopsal udaje do letové pfiru¢ky, letadlové knihy
a Stitki do pilotni kabiny a upozornil pilota na zjisténé zévady. Pilot potom sdélil,
Ze odleti zpét na LKTB. Inspektor techniky ho upozornil, Zze letét nemlZe, protoze
letadlo nemélo vystaven technicky prikaz. Pilot pfesto nastoupil do letadla a spustil
motor, ktery podle pfitomnych svédkl pracoval normalné.

V 09:30:30 zahajil pojizdéni ze stojanky na misto vzletu z RWY 34. NevyuZil vSak
celé pouzitelné delky RWY 34 k rozjezdu. Vzlet uskute¢nil v 09:33:30. Po vzletu stoupal
plynule a tocil prvni zataCku doleva. Pak postupné proved| nékolik zataCek v prostoru
letiSté s dvéma pralety nad hangarem a pojizdéci drahou a pokracoval v letu po levém
okruhu RWY 34. Z polohy ,po vétru“ vSak nepokracoval smérem na LKTB, ale na
pristani na RWY 34. V 09:38:21 pfistal a pojizdél po pojizdéci draze k hangaru, kde
v 09:40 zastavil. Oznamil inspektorovi technikovi, Ze mu ,zatarokoval* motor. Pribéh
letu je uveden v pfiloze 2.

Spole¢né s inspektorem techniky a dalSi osobou prohlédli motorovy prostor. Pilot
potom uskute€nil kratkou motorovou zkouSku, pfi které nechal motor bézet na piny
vykon, ale Zadnou poruchu v chodu motoru nezjistil. Pak se rozhodl uskutec¢nit dalsi let.

V 09:44:11 opét zahajil pojizdéni od hangaru na misto vzletu RWY 34. Znovu
nevyuzil celou pouzitelnou délku RWY 34 a bez zastaveni zahdjil vzlet v 09:47:59.
Po vzletu plynule stoupal do 1137 ft ALTgps a toCil prvni zataCku doleva. Po otoceni
priblizné o 180° nahle klesal smérem doleva, mimo tvar okruhu a pfimo nejkratSim
smérem do blizkosti prahu RWY 34. Na arovni prahu drahy kratce vystoupal do 1066 ft
ALTgps. V této poloze se nachazel v blizkosti prahu RWY 34, avSak kurzem asi 150°,
to je proti sméru na pfistani. Pilot pak proved| nejprve ostrou levou zatacku asi o 250°
v klesani, kterou se dostal vpravo od osy RWY 34, a pak zatacku doprava do sméru
pristani tésné pred dotykem. Pfistal v 09:49:44. Po pfistani pojizdél zpét a zastavil
u hangaru v 09:52:04. Pilot znovu pfitomnym oznamil, Ze se mu nezdal chod motoru,
Ze ,zatarokoval“. Priibéh letu je uveden v pfiloze 2.

Inspektor techniky znovu prohlédl motorovou instalaci, a kdyZz nezjistil divod,
pilot provedl motorovou zkouSku v trvani asi 3 — 4 min, vCetné kontroly zapalovani.
Rezimy motoru byly v prabéhu zkouSky normalni. Inspektor techniky znovu pilota
odrazoval od Umyslu s letadlem létat, kdyZz divod problému s motorem neznali.

Svédek s leteckymi zkuSenostmi, ktery na LKCM ¢innost okolo letadla a jeho lety
pozoroval, mluvil s pilotem po motorové zkouSce. Pilot potvrdil, Ze ma problém
s motorem, ktery podle néj ,nejde" a dotazal se svédka, zda by mohl pomoci. Svédek

Y ALT odvozena z datového zaznamu GARMIN GPSMAP 495,
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odpovédél, aby zjistili pficinu, Ze to neni jen tak, jestlize ma pochybnosti. Po chvili vSak
vidél, Ze pilot znovu nastoupil do letadla a spustil motor k dalSimu letu.

1.1.2 Kiriticky let

V 10:04:50 pilot zahajil pojizdéni na misto vzletu, ale opét nevyuzil celé
pouzitelné délky RWY 34 pro vzlet.

V 10:08:32 se bez zastaveni rozjel a provedl vzlet. Po rozjezdu a odlepeni
letadlo stoupalo se sou¢asnym zrychlovanim a mirné uhybalo doleva do kurzu asi 326°.
Pramérna hodnota vertikalni rychlosti byla v rozmezi 2 - 3 m.s™. Pribéh letu je na
obrazku 1. Od 10:08:38 do 10:08:58 probihalo urychleni letadla po vzletu a rychlost letu
viéi zemi narlstala (na GS = 93 km.h™).? Situaci od 10:08:58 do 10:09:07 lze
charakterizovat jako predél rychlosti. Letadlo dosahlo 1030 ft ALTgps, ale jiz se
neurychlovalo.

* [Konec za 00"
b} Tg:r:)egt::szlaznamu ?‘.ﬁ. e 10:09:25
e e i \

/ 10:09:07
10:0:44 10:08:50 -
10:08:38

Pojizdéni ke
Vzlet 10:08:32 vzletu z RWY 34
RWY 34

Obr. 1 Schéma letu letadla OK-QUD 16 pfed leteckou nehodou

V 10:09:07, v 1030 ft ALTgps, poklesla vertikalni rychlost stoupani az k hodnoté
0,5 m.s™ a klesala také rychlost letu vi&i zemi (GS klesla z 93 km.h™* az na 72 km.h™).
Pozornost sveédku, ktefi vzlet letadla pred leteckou nehodou sledovali z mista
u hangéru, pfitom ve stejnou dobu upoutala vyraznd zména zvuku motoru, kterou
popsali jako pokles z ,maximalu“. Vidéli, Ze letadlo, v poloze asi 200 m pred koncem
RWY 34, pfeSlo (ve vySce odhadnuté svédky do 100 m nad zemi) témér
do vodorovného letu. V zapéti pilot zacal zatacku vlevo pfi malém poloméru zataceni.

V jejim pribéhu letadlo nejprve jesté velmi mirné stoupalo az do 1068 ft ALTgps,
ale pak zacalo klesat a se zvysujici se rychlosti viigi zemi (GS narCstala do 106 km.h™)
sklesalo do 1049 ft ALTgps. Kdyz zatoCilo téméF o 180°, naklon se podle svédku
na okamzik zmirnil, ale letadlo se nahle pretocilo se sou¢asnym poklesem pfidé pod

2)GS je primérna rychlost na daném Gseku letu odvozena z datového zéznamu GARMIN GPSMAP 495
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horizont a sméfovalo pridi téméF kolmo k zemi. Vybér referen¢nich dat z kritického letu

je uveden v tabulce 1.

CAS Nadmorska | Nadmoiska | Délka Cas Useku | Rychlostv | Azimut Pozice
vyska vyska letu Gseku (m) | (sec) Useku Useku (WGS 84)
terénu (ft) | (ft) (km.h™) (Mag.)

10:08:32 841 857 17 | 0:00:06 10 322° | N49 14 03.5

Vzlet E16 33 26.4

10:08:38 844 858 70 | 0:00:06 42 332° | N49 14 03.9

E16 33 25.9

10:08:44 842 863 125 | 0:00:06 75 332° | N49 14 05.9

E16 33 24.3
10:08:50 848 874 206 | 0:00:08 93 328° | N49 14 09.5
E16 3321.4
10:08:58 873 950 217 | 0:00:09 87 326° | N49 14 15.1
E16 33 16.0
10:09:07 896 1030 204 | 0:00:09 82 323° | N491421.0
E16 33 10.0
10:09:16 926 1037 100 | 0:00:05 72 295° | N49 14 26.2
E16 33 03.9
10:09:21 934 1060 85 | 0:00:04 77 238° | N49 14 27.6
E16 32 59.4
10:09:25 924 1068 74 | 0:00:03 89 196° | N491426.1
E16 32 55.8
10:09:28 914 1049 88 | 0:00:03 106 144° | N49 14 23.8
E16 32 54.8

10:09:31 902 989 N49 14 21.5

Konec E16 32 57.3

zaznamu

Tabulka 1

Svédci neslySeli Zzadnou jinou zménu zvuku motoru, pracoval, ale mél jiny zvuk,
nez pfi predchozich startech a stoupéni po vzletu. Letadlo zmizelo za pfirozenym
horizontem a narazilo pod velkym uUhlem do zemé na poli s fepkou, ve vzdalenosti
220 m vpravo od pravé prahové znacky RWY 16. Po narazu vznikl poZar.

Inspektor techniky, dalSi osoba a svédci ze své polohy nevidéli letadlo narazit
do zemé. Inspektor techniky se proto s dalSi osobou ihned autem vydali k mistu, kam
letadlo smérovalo. Z vyvySeného mista na cesté podel okraje letiSté uvidéli hofici
letadlo v poli.

Svédek z mista u hangaru vidél letadlo od vzletu az do okamziku, kdy ve vyvrtce
s osou témeér kolmo k zemi zmizelo za horizontem pole vedle letisté. Ihned volal na linku
tisfnového volani a pak uvidél, Ze v prostoru zmizeni letadla vznikl poZzar.

Lety na LKCM sledoval jiny svédek, ktery ve vypovédi uvedl, Ze slySel jak pilot
pred poslednim vzletem ,tdruje motor” a pfitom se jednou ozval zvuk, jako kdyz ,streli
z vyfuku*.

1.2  Zranéniosob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni |0 0 0




1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo narazem do zemé a naslednym poZzarem zcela zni¢eno. Trosky
letadla jsou na obrazku 2.

Obr. 2 Misto letecké nehody — trosky letadla OK-QUD 16

1.4  Ostatni Skody

Na misté narazu letadla a pfi nasledné manipulaci s troskami vznikla Skoda
na porostu fepky. Misto bylo po odvezeni trosek letadla uklizeno. Vyse Skody nebyla
UZPLN oznamena.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 71 let,
e drzitel pilotniho prilkazu vydaného LAA CR s platnosti do 26. 5. 2013,



e kvalifikace ultralehky letoun (ULL); pilot instruktor (ULL), vlekar (ULL),

e posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvédceni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy —
s omezenim absolvoval dne 2. 5. 2011 se zavérem ,Schopen jako pilot SLZ".

Letecké zkuSenosti:
Celkova doba letu ke dni 2. 5. 2011%:

e navSech typech ULL: 515 h
e za obdobi od kvétna 2009: 25h
e na SLZ typu Vixen Il 48 min

Pilot ziskal pilotni prikaz s kvalifikaci ULL dne 10. 6. 1994. Kvalifikace letového
instruktora ULL a vlekafe ziskal v roce 1997. Po dobu vlastnictvi ULL Vixen GJP létal
prevazné na tomto ULL. Komise neziskala dukazy, které by potvrzovaly Gdaj o dobé
letu na jinych SLZ.

DalSi letecké zkuSenosti:

V roce 2009 pilot zahajil u FTO-017 vycvik k ziskéni kvalifikace PPL (H). Vycvik
na vrtulniku Robinson R 44 pferuSil dne 27. 1. 2010 a dale v ném nepokracoval.
Celkem jako pilot-zak nalétal na R 44 ve dvojim 19 h 35 min.

1.5.2 Inspektor techniky ULL
Osobni udaje:
e muz, vék 70 let,

e drzitel prikazu inspektora techniky ULL UA 4D vydaného LAA CR dne 1. 6.
2002.

Letecké zkuSenosti:

Podle udaje v Zadosti o prodlouzeni platnosti pilotniho prakazu ze dne 18. 6.
2007 byla k uvedenému dni celkova doba letu:

e na vSech typech ULL: 150 h
e do roku 1994 jako pilot kluzéaku: 48 h

Inspektor techniky je v ramci LAA CR povazovan za inspektora s velkou praxi,
ktery dozoroval stavbu a schvaloval zpusobilost riznych typt ULL.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VsSeobecné informace

Ultralehky letoun Vixen Il byl jednomotorovy, dvoumistny, vzpérovy hornoplosnik.
Koncepcné vychazel z ULL Fox, byl smiSené konstrukce s kovovou kostrou potaZzenou
z Casti platnem, klasickymi ocasnimi plochami, pfidovym podvozkem a s posadkou
sedici vedle sebe. Kfidlo bylo geometricky shodné, mélo samostatna kfidélka a klapky
v obrysu kfidla, s mechanicky zajisténou polohou vysunuti na 10° nebo 24°. VySkové
kormidlo mélo mit dorazy omezeny vychylky v rozmezi 25° nahoru a 20°dolU.

% Odvozeno z tdaje v zadosti o posledni prodlouzeni platnosti pilotniho prikazu
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Typ: Vixen Il

Poznavaci znacka: OK-QUD 16
Vyrobce: jednotlivy vyrobce
Rok vyroby: 2011

Technicky prikaz: nebyl vydan
Celkovy nalet: 5h

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: uzavieno

Stavba probihala od r. 2007. Kostru trupu pilot zakoupil a pfed potaZzenim byla
stfedni €ast kabiny na bocich rozSifena. Dokonc&eni stavby trupu, montaz, vystrojeni,
a instalaci vybavy provedl| letecky mechanik.

Palivova soustava sestavala ze tfi palivovych nadrzi — dvou zastavénych v kofeni
kazdé poloviny kfidla (2 x 25 1) a jedné sbérné (10 1), umisténé pod pilotni sedackou.
Spojeni nadrzi s palivovym kohoutem bylo ohebnymi hadicemi. Palivovy kohout
se nachdzel na levém boku pilotni kabiny na pfivodni hadici k palivovému filtru
a k mechanickému palivovému ¢&erpadlu na motoru. Kazda nadrz v kfidle meéla svj
ukazatel mnozstvi paliva v nadrzi — palivoznak v prostoru kofenu polovin kfidla viditelny
z mista pilota. Ve sbérné nadrzi byl palivomér. Kvili netésnosti pfed zahajenim
zkuSebnich letd byla tato nadrz odpojena ze soustavy a palivo bylo svedeno z obou
nadrzi v kfidle hadici pfimo k palivovemu kohoutu. Toto bylo zapsano do Zpravy
0 pfezkouSeni SLZ.

Letadlo nebylo vybaveno zachrannym systémem.

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 UL

Vyrobni €islo: 4408800

Vyrobce: Rotax

Rok vyroby/prodeje: 2007

Celkovy nélet: ccabh

Vrtule - typ: Fiti - tfilista, g 1600 mm
Vyrobce: Fiti design s.r.o.
Celkovy nélet: ccabh

1.6.2 Provoz letadla

Dne 9. 7. 2011 bylo letadlo po provedenych letovych zkouSkdch na LKKM
predano spolu s dokumentaci k uvedeni do provozu majiteli. V protokolu o provedenych
letovych zkouSkach uvedl zkuSebni pilot zavér, Ze: ,Vyhovuje svymi vlastnostmi
a vykony pozadavkom Predpis UL- 2 pro letovou zpdsobilost SLZ v poZzadované
kategorii po odstranéni zdvad“. Soupis zavad byl zapsan do protokolu, ktery prevzal
pilot.

Letové vlastnosti a vykony zjisténé pfi zkuSebnich letech vyhovély poZzadavkum
predpisu UL-2. ZkuSebnim pilotem byly zjistény a zapsany nasledujici letové vykony:
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g . Solo Max.vzLhm.
B. Letové vikony (IAS) (1AS)
Délka vzletu pfes pfekdiku vysokou 15m A 80 m Qm m
Maximalni rychlost stoupén (stoupavost) pfi rychlosti -..=...km/h - =
- pfi max. vzletové hmotnosti musi byt min.1,5 m/s L"g i 5# b
fﬁg:g’ Ir}rchlost v letové konfiguraci (bez klapek) Vs, motor na volnob&h nebo ?‘C km/h ?” km/h
Padova rychlost v pfistdvaci konfiguraci Vo, motor na volnobéh nebo vypnuty, ("Okmah : (”Lf ....km/h
stupefi vysunuti vztl. klapek 2%...° Q...(EAS) .é::—’zkm.-'h('EAS)
iﬂp;imélm’ cestovni rychlost, oti¢ky motoru ..tﬁv.g.cpm-’min. _/[};O km/h J 2( km'h
.F' I.{_;'Eﬁiosl klesani (opadéni) v letové konfig. pfi 4S.. km/h, motor na volnobéh E mis| 28  mis
Rychlost klesani (opadani) v letové konfig. pfi 00 km/h, motor vypnuty 25 mwis 3 mis
Max. rychlost v horizontdlnim letu Vi, otadky motoru .. 2. 7€ . ot./min :
Pogn.: Rychlost Vy nesmi byt vétsi nez 0,9 Ve /’ %’ km/h
Ovefend neprekrotitelnd rychlost Vae =420, km/h (EAS) {18 kmh
Ovéfend max. pripustnd rychlost se vztlak. klapkami Ve - stupefi vysunuti3{.° (bo km/h
Ovéfend maximalini rychlost s brzdicimi klapkami N 1 km'h
Optimélni rychlost pfibliZeni na pfistani s motorem pracujicim OFO - 9 5 km/h
Optimélni rychlost ptibliZeni na pfistni s motorem vypnutym,
rychlost opadéni .3,;5....m/s poloha vztl. klapek 2’0” /j OO km/h
Délka pfistani pies prekdzku vysokou 15m 4«?0 m

Podle vyjadfeni zkuSebniho pilota bylo letadlo bezpecné fiditelné, neprojevily
se zadné neobvyklé letové vlastnosti. Sily v fizeni byly normalni a odpovidaly dané
koncepci ULL. Vlastnosti pfi pfetazeni byly vyzkouSeny v souladu s pfedpisem. Letadlo
pfi pfetaZzeni varovalo. Na pretazeni v pfimém letu reagovalo bez klonéni na jedno
kiidlo a ztrata vySky pfi pfetazeni byla 15 m. P¥i pfetaZeni v zata¢ce nevykazovalo sklon
k neovladatelnému klonéni, vybrani bylo normalni.

Inspektor techniky uvedl ve zprdvé o prezkouSeni seznam zavad, jejichz
odstranénim podmifoval dokonceni certifikace:

e instalovat misky pod karburatory,

e vyztuzit uchyceni vzduchovych filtr:i proti kmitani,
e zajistit kalibraci odpovidace SSR,

e po pretesneni instalovat spodni palivovou nédrz,

e premistit kompas na pristrojovou desku,

o vylepit Stitky, oznacit vyvaZeni, ovladac vrtule, paliva a pojistky.

Hmotnost prazdného letadla bez paliva s naplnémi motoru byla 298 Kkg.
V protokolu o véazeni bylo uvedeno, Ze maximalni uziteCné zatizeni pfi naplnéni
¥, palivovych nadrzi (45 litrd) je 120 kg.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologicke sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu zasahoval do Ceské republiky hfeben vyssiho tlaku vzduchu od zapadu. Podle
odborného odhadu byla meteorologicka situace na letisti LKCM av misté letecké

nehody nasledujici:

Prizemni vitr: 270°-320° / 8 — 14 kt

Vyskovy vitr: 2 000 ft 290° / 10 kt

Stav pocasi: obla¢no, beze srazek

Oblacnost: SCT CU, spodni zakladna 2 700 — 4 000 ft
Turbulence: NIL

Teplota: 2000 ft/ + 20°C
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Vypis ze zpradv METAR z letecké meteorologické stanice Brno Turany:

Cas Celkové | Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Obla¢nost/ Teplota | Rosny
pokryti Rychlost vétru Jevy v posledni | Vyska zakladny bod
Narazy hodiné oblaénosti
08:00 | 2 260° 8kt 10 km S 2 AC 2100 ft 22°C 16°C
09:00 280° 9kt 10 km — 1 SC 3 000ft 22°C 15°C

ATIS Brno Turany:

GOOD AFTERNOON TURANY ATIS INFORMATION ROMEO 0631

ILS APPROACH RUNWAY IN USE 28

TRANSITION LEVEL 50

METAR TURANY ISSUED AT 06,30 WIND 220 DEGREES 5 VARIABLE BETWEEN 190 AND 250 DEGREES
VISIBILITY 10 KILOMETRES OR MORE BROKEN 1 THOUSAND 6 HUNDRED FEET SCATERED 10 THOUSAND FEET
TEMPERATURE 20 DEWPOINT 16 QNH 1017 HECTOPASCALS NOSIG.

YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION ROMEO

Svédek na LKCM uvedl prevladajici smér vétru béhem doby letl letadla ze
severozapadu, rychlost vétru odhadoval do 7 — 8 m.s™.

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot letadla vedl v dobé 06:41 — 06:50 radiotelefonni spojeni s TWR Tufany
na kmito¢tu 119,6 MHz. Spojeni nejprve nebylo oboustranné a podle inspektora
techniky byl problém sruéni letadlovou radiostanici. Tento problém nemél vliv
na prubéh letd na LKCM.

1.10 Informace o letiSti

Na LKCM nebyl v dobé letecké nehody jiny letovy provoz. Stanovisté AFIS
nebylo v provozu.

Na okraj letiStni plochy navazuje zemédélska plocha, v dobé letecké nehody pole
se vzrostlym obilim. Dale se v ose RWY 34, ve vzdalenosti 185 m od okraje letiStni
plochy nachazi zpevnéné cesta a od ni terén v ose RWY 34 stoupa. Nachézelo se zde
pole s obilim dlouhé 250 m. Za nim byly dalSi zemédélsky vyuZivané plochy.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zdznamové prostredky
1.11.1 Zdznamy ATS

Byla zaznamenana komunikace a radarova data na TWR Tufany. Zaznam letd
OK-QUUL16 ze dne 9. a 11. 7. 2011 byl pouzit k rozboru.

1.11.2 Navigaéni pristroj GARMIN GPSMAP 495

Na palubé pilot pouzil navigacni zafizeni GPSMAP 495, vyrobni Ccislo
1E1003235. Pristroj byl nalezen poSkozeny a byl pfedan k expertize autorizovanému
pracovisti. Datové zaznamy GPS Track Log provedenych letu letadla OK-QUU16 byly
analyzovany. Analyzou bylo moZné rekonstruovat dva mistni lety z LKKM, prelet
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z LKKM na LKTB, prelet z LKTB na LKCM a tfi lety v prostoru LKCM vcetné pribéhu
letu pfed padem, urcit posledni vyznacné polohy a provést rozbor jednotlivych
parametru.

1.11.2.1 Proménna data ziskan& z datového zaznamu:

e (Cas

e GPS souradnice polohy letadla

e nadmofrska vyska

e rychlost va&i zemi (primérna na jednotlivych Usecich)
1.11.2.2 Odvozené parametry letu:

Z primétu drahy posledniho letu do vodorovné roviny byly stanoveny nasledujici
parametry v zataéce pred padem letadla®:

= polomér kfivosti trajektorie zataceni ry =96 m

= stfedni rychlost b&hem zatageni GS =77 km.h*

= pfi¢ny sklon ¢ =26°

= nadmorska vyska pfi zahajeni zataceni ALTgps = 1030 ft
= vySka nad zemi pfi zahajeni zataceni h =108 ft

= celkova doba zmény sméru zatacenim t =15 sec

= nadmorska vySka dosazena béhem zataCeni ALTgps = 1068 ft
= vySka nad zemi béhem zataceni h=134-144 ft
= rozdil vySek na celkovém Useku stoupéni Ah =214 ft

= kurz letu (magneticky) pfi zahajeni zatd€eni K, = 323°

= kurz letu (magneticky) na konci zataceni Km = 144°

1.12 Popis mista nehody a trosek

Letadlo narazilo pod strmym uhlem do zemé na poli s fepkou, pravdépodobné
nejprve levou polovinou kfidla v misté asi 6 m vlevo od kone&né polohy trosek.
Zemépisné soufadnice mista narazu jsou 49°14°21,4”° N a 16°32°'57,7" E.

Predni ¢asti trosek trupu byla sklonéna pod Uhlem asi 70°, podélna osa byla
orientovana do kurzu asi 020°. Pfihradova kostra ¢asti za kabinou byla narazem v horni
Casti za odtokovou hranou kfidla pretrzena a deformovanad o 90° smérem dold.
Geometrie ocasnich ploch zlstala zachovana. Potah kostry trupu a ocasnich ploch
shofrel.

Prostor pilotni kabiny byl narazem deformovan a pozarem zni€en. PFistrojova
deska, vSechny pfistroje a ovladage byly silng ohorelé. Citelny byl pouze Udaj
zatdCkoméru, na zachované casti rychloméru chybéla ruci¢ka. Vypina¢ baterie byl
vytrzeny z panelu, ndrazem byly deformovany z&brany vypinaci MAG. Polohu vypinace
MAG1 nebylo mozné urcit, MAG2 byl v poloze na ,Zap“, ostatni spinace byly vypnuté.
Ovlada¢ plynu byl v ,pfedni poloze“. PFi ohledani prostoru pod troskami byl nalezen
poSkozeny pfistroj GARMIN GPSMAP 495, pfistroj byl bez akumulatoru.

* Podrobna data jsou uvedena v protokolu ,,Analyza a vyhodnoceni dat GPSMAP 495 GARMIN“ - FLYTEX 2011.
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Obé poloviny kfidla byly znieny narazem a pozarem. Na obou polovinach kfidla
byl v okoli nadrzi prohofely kovovy potah. Na pravé poloviné kfidla byl zadni nosnik
pozarem preruSen u mista zaveésu. Zavésy obou nosnikl levé poloviny byly vytrzené
z kostry trupu. Platény potah kfidla s vyjimkou levého kfidélka shofel. V okoli mista
dopadu se ve vzdalenosti 6,4 m od okraje levé poloviny kfidla nachazely drobné ¢asti,
kryt levého polohového svétla a ulomky z okraje levé poloviny kfidla.

Podle kulisy pro ovladani klapek byly klapky v zasunuté poloze. Soustava fizeni
byla v prostoru pilotni kabiny silné poskozena pozarem, tahla byla pferuSena, zbytky lan
vedly v kostfe trupu k ocasnim plocham. Zachovalé prvky soustavy fizeni v kfidlech
a ocasnich plochach byly zajistény pfedepsanym zplsobem. V podélném fizeni nebyl
nalezen zadny didkaz o instalaci doraza.

Palivova soustava byla zni¢ena pozarem, palivova nadrz pod sedadlem pilota
byla prohofela, pryZové palivové hadice a plastové hadice odvzdusSnéni nadrzi shorely.
Palivovy kohout nebyl nalezen a pravdépodobné shorel.

Pohonna jednotka byla narazem vyosena smérem nahoru a vlevo a znacné
zasazena pozarem. Dva listy vrtule byly zlomené. Ovladani Uhlu nastaveni listu po
nehodé bylo v jedné &tvrting zatiZeni, které odpovida maximalné 5000 az 5200 ot.min™
na motoru. Natrubky vyfukového potrubi byly zdeformovany narazem zepredu
a zespodu, svary natrubkd byly poSkozeny narazem. Kabeldz zapalovani byla zcela
degradovana pozarem, kovové zbytky vodicu vedly do svorkovnice zapalovani
a k zapalovacim svickam. PryZzové hadice instalace motoru byly shofelé, na kovovych
natrubcich a spojkach se nachazely kovové sponky. PryZzové hadice olejového
a chladiciho sytemu byly zcela shofelé a jejich ¢asti chybély. Nadrz motorového oleje
byla proraZzena narazem, mnozstvi oleje nebylo mozné objektivné zjistit. Téleso vlozky
olejového CistiCe bylo deformované narazem zepiedu. Oba karburatory byly vyviéknuty
z pryzového uchyceni. Na karburatoru pro valce Cislo 1. a 3. byl ovalny vzduchovy ¢isti¢
Rotax, na karburatoru pro valce €islo 2. a 4. bylo vyvléknuto viko plovakové komory,
Cisti€ vzduchu byl shofely. Ovladaci prvky Skrtici klapky a syti¢e byly ve svych funkénich
polohach a byly zajistény pfedepsanym zplsobem vazacim dratem. Plastovy palivovy
Cisti€ nebyl nalezen a pravdépodobné shofel. Na kovovych nétrubcich karburator byly
navleCeny kovové spony pryZovych hadic, hadice byly vyhofelé. Po demontazi
reduktoru byly nalezeny dikazy o chodu motoru — otisk ozubeni na skfini motoru
a vypadlé polokrouzky zajisténi hiidele reduktoru.

Trosky letadla byly po ohledani na misté letecké nehody pfemistény na LKCM do
uzavieného prostoru, zajisténého Policii CR. Zde byla nasledné provedena detailni
prohlidka. Posouzeni stavu pohonné jednotky bylo provedeno samostatné metodou
technické prohlidky. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.13 Lékarské a patologické nélezy

Ze zavéru komplexni soudné-lékaiské expertizy vyplyva, Ze pilot nebyl v dobé
letecké nehody negativné ovlivnén alkoholem, léky ani drogami. Bezprostfedni pfi¢inou
smrti bylo polytrauma, tedy mnohoc&etna poranéni vice organovych systému.

Z polohy nalezenych &asti prezek poutacich pasl Ize dovodit, Ze pilot sedél
v levé pilotni sedacce a byl pfipoutan. V dobé narazu sviral pravou rukou Fidici paku.

U pilota, v kontextu ostatnich nalezd a zjisténi, Ize zavéry biochemického
vySetfeni somato-psychického stavu interpretovat tak, Zze nepfezival utrpéna poranéni,
zemrel ihned, jesté pfed vznikem pozaru. V jeho organismu doSlo k vyraznéjSi dusevni
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zatézi 20 — 30 sec pred smrti, kterd posléze preSla do intenzivni stresové reakce (ktera
nebyla deldi nez 10 — 15 sekund)®.

1.14 Pozar

Palivo se po narazu letadla vznitilo a v kratké dobé doslo k pozZaru, ktery znicil
zejmeéna kabinu letadla a zpusobil ohofeni trosek.

Pad letadla byl Hasi¢skému zachrannému sboru ohladSen v 10:11. V pribéhu
jizdy na misto jednotka ze stanice Lidick& obdrZela upfesnéni, Ze trosky zacaly hofet.
Zasah na misté letecké nehody zahajila posadka rychlého zasahového vozidla v 10:20.
Ihned po pfijezdu na misto zjistila, Ze se v troskach nachézelo torzo téla jedné osoby.
Pozar se od trosek Sifil smérem do pole a byl zlikvidovan v 10:39.

1.15 Péatrani a zachrana

Zpravu o letecké nehodé oznamili svédci na linku tisfiového volani. ProtozZe
nebylo mozné vylouéit, Ze v letadle nebyla dal3i osoba, byl pfivolan vrtulnik Policie CR
k patrani v okoli mista nehody a byl propatran okruh 500 m. Kromé pilota, kterého
nalezli v troskach, se v okoli nenachazela jina osoba.

1.16 Testy avyzkum
1.16.1 Pouzité palivo

Na pokles vykonu motoru mohla mit vliv kvalita pouzitého paliva, naplnéného
pilotem do letadla dne 10. 7. 2011.

Komise v misté bydlisté pilota zajistila celkem 3 kanystry s benzinem, které pilot
mohl pravdépodobné pouzit k doplnéni paliva do nadrzi. Jiné pomucky pro doplnéni
paliva nenalezla. Laboratornimi zkouskami byly analyzovany tfi odebrané vzorky
benzinu:

a) vzorek €. 1 v mnozstvi 1000 ml odebrany z plechového kanystru o objemu 10 |
s témér plnym obsahem paliva,

b) vzorek €. 2 vmnozstvi cca 180 ml odebrany jako zbytkové mnoZstvi
z plechového kanystru o objemu 20 |,

c) vzorek €. 3 v mnozstvi cca 80 ml odebrany jako zbytkové mnozstvi z plechového
kanystru o objemu 20 I.

Vysledek laboratornich zkousSek

Vzorek &. 1 vyhovél ve zkouSenych ukazatelich CSN EN 228, CSN EN 228 (65 6505)
Motorova paliva — Bezolovnaté automobilové benziny — Technické pozadavky a metody
zkousSeni.

Vzorek &. 2 nevyhovél svym vzhledem a obsahem promytych pryskyfic CSN EN 228.
PfiCinou byla pfitomnost mechanickych necistot a Glomkd Cervené barvy V ostatnich
zkousenych ukazatelich byly pozadavky CSN EN 228 spinény.

> Podrobné vysledky komplexni soudné-lékai'ské expertizy jsou uvedeny ve zpravé ,,.Zavéry soudné-lékarské
expertizy k Setteni letecké katastrofy“.
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Vzorek &. 3 nevyhovél svym vzhledem CSN EN 228. Pfiginou byla pFitomnost
mechanickych necistot (pravdépodobné Ulomkd Cervené barvy) a nevyhovujici prabéh

~ v s

destilace a vy33i tlak par. Ve zbyvajicich zkousenych ukazatelich byly pozadavky CSN
EN 228 splnény.

VSechny vzorky byly vyhodnoceny jako automobilni benzin BA 95.

1.17 Informace o provoznich organizacich
1.17.1 Provozni a technické predpisy pro provoz sportovnich létajicich zafizeni
Z hlediska letové zpGsobilosti ULL plati nasledujici predpisy vydané LAA CR:
e UL 1 Pravidla provozu sportovnich létajicich zafizeni*znéni ze dne 1. 6. 2010,

e UL 2 -1. Céast, Pozadavky letové zpusobilosti ultralehké letouny fizené
aerodynamicky", upravené znéni,

e LA 1, Organizaéni systém a postupy k zajistovani vymezenych &innosti LAA CR
pfi spravé SLZ", ve znéni zmény z 10. 9. 2010.

e LA 2, Postupy LAA CR pro ové&fovani letové zpasobilosti SLZ*, ve znéni zmény
z 2.9.2008.

Pfedpis UL 1 Pravidla provozu sportovnich l|étajicich zafizeni je zavazny pro
kazdého, kdo uzivd SLZ na uzemi Ceské republiky. V ¢asti ,HLAVA 5 SPECIFICKE
POSTUPY, v ustanoveni 5.1 VSeobecna ustanoveni“ uvadi:

5.1.2. Pro let Ize pouZit pouze SLZ, které:

a) odpovida poZadavkiim bezpecnosti a ochrany Zivotniho prost/edi,
b) je evidovano v rejst/iku sportovnich Iétajicich zarizent,

c) ma platny technicky prikaz letové zpisobilosti,

d) bylo pro néj sjednano pojisteni odpovednosti za Skody zpiisobené
provozem.

Predpis UL 2 - I. Cast, Pozadavky letové zpUsobilosti ultralehké letouny Fizené
aerodynamicky, v casti ,B LETOVE VLASTNOSTI V. Pretazeni, v ustanoveni 2.
Pfetazeni v zataCce" uvadi mimo jiné:

2. Pretazeni v zatacce

a) Pri pretaZeni v cisté leténé zatacce s naklonem 30° musi byt mozné
obnovit normélni vodorovny let, aniz by letoun vykazoval sklon
k neovladatelnému kloneni nebo neovladatelnému prechodu do vyvrtky.

b) Musi byt stanovena ztrata vysky od pocéatku pretazeni az do obnoveni
vodorovného letu za pouZziti obvyklych postupii.

Pozn. k 2 a) Klonéni bude hodnoceno jako neovladatelng, jestlize se letoun
nakloni o vice neZ dalSich 30° ve sméru zatacky.
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Tento predpis dale v ustanoveni , 3. Varovani pfed pretazenim“ uvadi:

3. Varovani pred pretazenim
a) Letoun nemusi varovat pred pretazeni, jestlize pri pietazeni z piimého letu -

1) je mozné vyvolat a opravovat klonéni pricnym rizenim, pricemz je smérové rizeni
drzeno v neutralni poloze

2) nedojde k Zadnému vyznamnému padu po k#idle, piestoze zacina ztrata vztlaku,
pricem? je smérové a pricné Fizeni drzeno v neutralni poloze

b) Letoun, ktery nesplriuje podminky podle bodu a)

1) musi jasné a zretelné varovat pred pretazenim a to jak v p/fimém letu, tak i
v zatacce, pricemz se vztlakové klapky a podvozek mohou nachazet v libovolné poloze

2) nema varovat pred pretazenim p7i normalnich provoznich rychlostech, varovani
musi viak nastat dostatecné vcas pred dosazenim padové konfigurace, aby pilot mohl
opet uvést letoun do horizontalniho letu

3) varovani pred pretazenim maze byt dano bud’ inherentnimi aerodynamickymi
vlastnostmi (napr. t/epanim) nebo zarizenim, které zietelné signalizuje pretaZeni.

Pfedpis UL 2 - I. Cv)és; Pozadavky letové zpuUsobilosti ultralehke letouny fizené
aerodynamicky, v ¢asti ,D. NAVRH A KONSTRUKCE Il Ridici soustavy, v ustanoveni 2.
Dorazy*“ uvadi mimo jiné:

2. Dorazy

a) KaZda ridici soustava musi mit dorazy, které bezpecné ohranicuji rozsah
vychylky kazdé aerodynamické plochy, ktera je v této soustave c¢inna.

b) Dorazy musi byt umisteny tak, aby vlivem opot/ebenti, viile nebo serizent,
nedoSlo ke zmené charakteristiky 7izeni, kterou by zpiisobila zména rozsahu
pohybu ridici plochy.

1.17.2 Dohled

Dohled nad konstrukci, stavbou, vyrobou, opravou a udrZzbou sportovnich
létajicich zafizeni a s nimi souvisejicich dalSich vyrobkd, letadlovych ¢éasti a zafizeni
a dohled nad ¢&innosti provozovateld, pilotd a dalSich osob zu¢astnénych na provozu
sportovnich létajicich zafizeni vykonavéa inspektor provozu nebo inspektor techniky.

Opravnéni inspektora provozu a inspektora techniky vramci dozoru stanovi
pravni predpis®.

Pfedpis LA 2, Postupy LAA f:R pro ovéfovani letove zpUsobilosti SLZ v Casti
HLAVA 5 POSTUPY OVEROVANI A PRODLUZOVANI LETOVE ZPUSOBILOSTI

JEDNOTLIVYCH SLZ v ustanoveni 5.1 ,OvéFfovani letové zpusobilosti prototypu —
TP ,Z* uvadi mimo jiné:

6 Zakon ¢&. 49/1997 Sh., o civilnim letectvi a 0 zméng a doplnéni zakona &. 455/1991 Sh., o Zivnostenském
podnikani (zivnostensky zakon), ve znéni pozdgjSich predpist, ve znéni pozdéjSich predpisi.
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5.1.5 Technicka prohlidka SLZ

Technickou prohlidku a overeni plnéni pozadavki: predpisii provede inspektor techniky a vyhotovi o ni zapisy do
prislusnych formuléri. V pripadé kladného vysledku technické prohlidky povoli inspektor techniky zkuSebni let.

5.1.6 Priikaz letovych vlastnosti

Prikaz letovych vlastnosti a vykoniz SLZ se provede letovymi zkouSkami. Letové zkousky uskutecni zkuSebni pilot a
vyhotovi o nich zapis do protokolu.

5.1.7 Vydani TP

Inspektor techniky na zéklade vysledku technické prohlidky a letovych zkouSek vystavi Registracni list SLZ vcetné
jeho priloh. Na zéklade registracniho listu a jeho priloh rejstrik LAA CR vyda TP.

1.18 Dopliakové informace
NIL

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pFi€in
Pfi odborném zjiStovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.
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2 Rozbory
2.1 Provozni aspekty
2.1.1 Vznik kritické situace

Ur€eni vzniku kritické situace bylo zaloZzeno na rozboru shodnych svédeckych
vypoveédi, dukazu technického charakteru a dalSich informaci, analyzy zaznamenanych
dat a soudné-lékarské expertizy. Z vypovédi svédku na stojance letadel na LKCM
komise vyvodila, Ze pfi stoupéni po vzletu mohly poklesnout otd¢ky motoru. Ze zékresu
trasy letu na zédkladé datového zaznamu GARMIN GPSMAP 495 vyplynulo, Ze pilot
krdtce potom zahajil zatdCeni. V porovnani s pfedchozimi lety z LKCM, zaznam
kritického letu indikoval maly polomér zataceni a malou vysSku nad zemi.

Na LKCM nebyl jiny provoz a neni pravdépodobné, Ze provozni situace
vyznamné ovlivnila rozhodovani pilota v pribéhu vzletu ke kritickému letu.

Zrozboru hmotnosti letadla vyplyvd, vzhledem khmotnosti pilota
a predpokladané zasobé paliva v nadrzi, Ze MTOW nebyla pfekrocena.

2.1.2 Zpusobilost pilota

Pilot byl zpasobily letu z hlediska pfedpisu LA 1. Béhem instruktorského vycviku
ziskal zakladni zkuSenosti se zvladanim nestandardnich situaci za letu. Nebyl ziskan
dikaz, Ze pilot v poslednich dvou letech skute¢né létal na SLZ. Je velmi
pravdépodobné, Ze v Iétani mél znacnou prestavku. Tomu odpovidala i nerozlétanost,
kterd se projevila v prabéhu letu spolu se zkuSebnim pilotem dne 9. 7. 2011 na LKKM.

Ackoliv po letovych zkouSkach obdrzel od zkuSebniho pilota nalezité informace
o vlastnostech a letovych vykonech svého nového letadla, nemél s jeho letovymi
vlastnostmi dostate¢né osobni zkuSenosti. ZkuSebni pilot pfedpokladal, Ze je ziska
preSkolenim na typ, které mu doporucil.

Pilot byl nékolika osobami opakované odrazovan od létani s letadlem bez
vydaného technického prukazu. Zrozhodnuti neCekat na formalni schvaleni
zpusobilosti vydanim technického prukazu Ize dovodit silnou motivaci co nejdfive létat
s vlastnim letadlem. Inspektor technik vSak v dané situaci mohl vyuzit opravnéni, které
mu vyplyva z ustanoveni 884a pism. e) zakona €. 49/1997 Sbh., o civilnim letectvi
ve znéni pozdéjSich predpisu, a fesit véc s ohledem na bezpecénost s vétSim dirazem.

2.1.3 Zdravotni stav

Z vysledkd komplexni soudné-lékarské expertizy vyplyva, Ze zdravotni stav pilota
nebyl s vysokou pravdépodobnosti pfi¢inou letecké nehody. Svédci uvedli, Ze pilot byl
v dobré pohodé a o Zadnych zdravotnich problémech nehovofil.

V jeho organismu doSlo k vyraznéjSi duSevni zatézi 20 — 30 sec pred smrti, ktera
posléze preSla do intenzivni stresové reakce (ktera nebyla delsi nez 10 — 15 sekund).
S ohledem na dobu trvani letu od okamziku pferuseni stoupani po vzletu do padu Ize
dovodit, Ze pilot si pravdépodobné byl v prabéhu celé zatacky védom zvySeného rizika,
které podstupuje.
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2.1.4 Charakter kritického letu

Pilot pochybil svym opakovanym rozhodnutim uskutecnit let, kdyZz nebyl Fadné
objasnén problém s motorem v pribéhu predchoziho letu. Nevhodny zpusob provedeni
manévru na pfistani pfi druhém letu lze vysvétlit jako disledek kombinace
nerozlétanosti pilota a malé zkusenosti s letadlem.

Komise jiné dukazy o nahlém sniZzeni vykonu motoru nez vypovédi svédku
neziskala. Svédecké vypovédi se shoduji v tom, Ze zménu zvuku slySeli béhem
stoupani po vzletu. Zrozboru dat GPS vyplyva, Ze zména charakteru letu
pravdépodobné nastala ve vySce nad zemi asi 108 ft a letadlo pfiblizné v této vySce nad
zemi pak zacalo zatacet.

Z poznatkl zkuSebniho pilota vyplynulo, Ze béhem zkuSebnich letl letadlo bylo
schopné letét ustdlenym vodorovnym letem i pfi snizeném vykonu motoru a zasunutych
vztlakovych klapkach. PFi zkouskach letadla bylo zkuSebnim pilotem dosazeno
pretaZeni pii poklesu rychlosti letu na vs; = 70 km.h™ a pretaZeni bylo zvladnutelné.

Pokud v prubéhu kritického letu byl Ubytek vykonu motoru vyznamny
a neumoznil, aby pilot udrZzoval provozni rychlost letu pro stoupéni a pokracovani v letu
po okruhu, zemédélské plochy ve sméru vzletu z RWY 34 umozniovaly nouzové
pFistani.

Manévr zataCkou o malém poloméru Ize s velkou pravdépodobnosti vysvétlit,
jako snahu pilota vratit se zpét k letisti. Pristani jinde nez na letisti pfedstavovalo riziko
poSkozeni letadla. Pfi pokusu zatoCit zpét doslo pravdépodobné ke ztraté rychlosti
a padu. Dulezitou roli sehrala nedostate¢na znalost letovych vlastnosti letadla a mala
rozlétanost pilota.

V prabéhu zatacky se rychlost letadla vici zemi ménila i v disledku sloZky vétru.
Na zakladé dat GPS Ize z primérné rychlosti vi&i zemi v jednotlivych Usecich zataceni
dovodit, Ze indikovana rychlost letu béhem zatacky byla v blizkosti padové rychlosti.
Zataceni probihalo téméF v rezimu horizontalniho letu a pfi primérném pfiéném sklonu
v zata&ce cca 26°. Mira rastu padové rychlosti byla je$té mala. Setfenim nebylo mozné
vyloucit vliv mechanické turbulence v malé vySce vzhledem k orografii. Kombinace
téchto vliva kladla na pilotdz zvySené naroky.

Kdyz letadlo dosahlo hranice stavu pfetazeni, pilot neobnovil letovou konfiguraci.
DalSi pribéh Ize charakterizovat jako zaCatek padu do vyvrtky v malé vySce nad zemi.
Letadlo sméfovalo az do narazu strmé k zemi s velkym sklonem pfidé.

2.2 Technické aspekty

2.2.1 Letovéa zpUsobilost letadla

ZkuSebni pilot nezjistii Zzadné nevhodné nebo nevyhovujici chovani letounu
v ovéfovanych letovych rezimech. Podle zépisu z dne 9. 7. 2011 letadlo vyhovovalo
svymi vlastnostmi a vykony pozadavkim predpisu po odstranéni zapsanych zavad.
Vzhledem ktomu, Ze inspektor techniky dokoncil na LKCM technickou prohlidku
a vyhotovil o ni zapisy do pfislusnych formularu, osvédcil, Ze letadlo bylo v technickém
stavu, kdy splfiovalo poZzadavky pfislusného predpisu. Dikaz o dorazech v soustavé
podélného fizeni nebyl nalezen, pfestoze jiz b&éhem kontroly stavby inspektor technik
konzultoval dorazy a vychylky kormidel s leteckym mechanikem. Z fotodokumentace,
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kterou pofidil pfi prohlidce na LKCM je zna¢na vychylka vySkového kormidla zfejma. Ve
zpravé o prezkouseni o kontrole doraz(l zaznam neni uveden.

Protoze nemélo vydany technicky prdkaz, nesplfiovalo formalné pozadavky
pravidel provozu sportovnich Iétajicich zafizeni a létat s nim mohla pouze osoba
s platnou kvalifikaci zkusebni pilot.

2.2.2 Efekt poklesu vykonu motoru.

Na zakladé informaci inspektora techniky v prdbéhu kontroly na zemi, nebyl
zjistén zadny zjevny divod problému s motorem, ktery pilot popsal jako ,tarokovani*.

Komise nezjistila zadny dukaz mechanické poruchy motoru pfed leteckou
nehodou. Opotfebeni motoru odpovidalo malému poctu odpracovanych hodin a zjiSténa
poSkozeni byla nasledek narazu predni ¢asti letounu do zemé a nasledného pozaru.
Podle stavu mechanickych ¢asti motoru, otisku ozubeni na vnitini ¢asti skfiné reduktoru
a vypadnuti zajiStovacich polokrouzk( hfidele reduktoru Ize konstatovat, Ze motor byl
v dobé narazu v chodu. Z polohy ovladani nastaveni vrtule, které bylo nalezeno po
nehodé, vyplynulo, Ze motor by byl zatizen tak, Ze jeho maximalni otacky by odpovidaly
5000 az 5200 ot.min™, tj. 75% vykonu.

Automobilni benzin byl pilotem do letadla naplnén na LKTB v nedéli dne 10. 7.
2011. Komise neziskala Zadny dukaz o nakupu benzinu, plnéni nadrzi a mozné
kontaminaci palivové instalace necistotami. Vzorky benzinu ziskané ze dvou témeér
prazdnych kanystri obsahovaly mechanické necistoty (pravdépodobné ulomky cervené
barvy uvolnéné z vnitfnich stén kanystrt). Pfi€¢inou nevyhovéni poZzadavkim normy byla
pFitomnost téchto mechanickych nedistot a nevyhovujici prabéh destilace a vySsi tlak

par. Nelze vyloucit, Ze tyto vlastnosti benzinu byly dasledkem vyprazdnéni kanystru.

Vzhledem ktomu, Ze pozarem byla cela palivova instalace zniCena, nebylo
mozné zjistit, zda pfitomnost mechanickych necistot mohla mit vliv na omezeni pritoku
paliva a zpasobit nepravidelny chod a pokles vykonu motoru.

2.2.3 Riditelnost letadla

V pribéhu Setfeni pfi€in nebyly pfi zkoumani trosek nalezeny Zadné dikazy
o mechanické poruse soustavy fizeni letadla pfed leteckou nehodou. Podle nalezu na
troskéch let pfed padem probihal s klapkami v zasunuté poloze.

Letadlo bylo s velkou pravdépodobnosti fiditelné a pilot s nim mohl manévrovat,
pokud udrzoval minimalni rychlost fiditelnosti a rozpoznal varovani pfed pretazenim.

Vzhledem krozsahu posSkozeni narazem do zemé a pozarem, nemohl byt
stanoven rozsah vychylek Fidici paky v podélném fizeni. Podle stavu zachovalych prvku
soustavy podélného fizeni nebyl splnén pozadavek predpisu, Ze v kazdé fidici soustavé
musi byt dorazy, které bezpecné ohraniCuji rozsah vychylky kazdé aerodynamické
plochy, v daném pfipadé vySkového kormidla.
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3

3.1

Zavery

Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

3.1.1 Pilot

mél platny pilotni prikaz a kvalifikaci pilota ULL,

neni pravdépodobné, Ze by jeho zdravotni stav bylo mozné klast do pfi¢inné
souvislosti se vznikem letecké nehody,

jeho zkuSenosti vychazely z l1étani na podobném typu VIXEN GJP.

nerespektoval nazor inspektora techniky a dalSich, ktefi ho upozorfiovali, Ze
s letadlem nemuZze létat bez vydaného technického prikazu.

3.1.2 Letadlo

po zkuSebnich letech vyhovovalo svymi vlastnostmi a vykony pfedpisu pro letovou
zpusobilost,

pfed uvedenim do provozu inspektor technik vyZzadoval odstranéni zavad,
chybéjici dorazy v podélném fizeni v seznamu zavad zapsany nebyly,

nemélo vydany technicky prikaz a nesplfiovalo formalné poZadavky pravidel
provozu sportovnich létajicich zafizeni,

pfi ohledani Casti trosek letadla nebyl zjiStén Zadny dukaz o poruSe konstrukce
a prvkl soustavy fizeni letadla pfed leteckou nehodou,

z letadla se pfed ndrazem do zemé neoddélila Zadna ¢ast,

vzorky paliva ziskané ze dvou témérf prazdnych kanystrd obsahovaly mechanické
necistoty, ale destrukce v dusledku narazu a pozaru neumozZnila posoudit stav
palivové instalace v letadle,

z prohlidky stavu motoru a Casti vrtule vyplyva, Ze motor byl pfi narazu v chodu,
avrtule byla nastavena na zatiZeni, které odpovida 5000 a? 5200 ot.min™
na motoru a vykonu 75%, coz by umoznilo let bezpecnou rychlosti,

letadlo bylo zni€eno pasobenim sil pfi narazu a pozaru.

3.1.3 Let a havarijni situace

je velmi pravdépodobné, Ze pilot letadla po vzletu z LKCM reagoval na ubytek
vykonu motoru,

prestoze v okoli byly k dispozici plochy, na které by se dalo z malé vySky
bezpecné pristat, pilot se rozhodl pravdépodobné pro navrat zataCkou o 180° na
malém poloméru a pfi rezimu letu v blizkosti padové rychlosti,

Setfenim nebylo mozné jednoznacné vyloucit vliv zvySené mechanické turbulence
v malé vysce nad terénem v prubéhu zatacky o 180° na nahlou ztratu rychlosti,

letadlo po ztraté rychlosti pfeSlo do pocatecniho stadia vyvrtky,

stav trosek letadla odpovidal tomu, Ze letadlo narazilo do zemé zpUsobem, ktery
odpovidal popisu posledni faze letu svédky letecké nehody.
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3.2

Priciny
S velkou pravdépodobnosti leteckou nehodu zpusobil soubéh nasledujicich

pricin:

4.1

let s letadlem, i kdyZ nebyla znama mozna pfiCina projevu nepravidelnosti v chodu
motoru,

Ubytek vykonu motoru, ktery vedl pilota k rozhodnuti pro navrat zata¢kou o 180°,

chyba pilota, ktery béhem zataceni neudrzel potfebnou rychlost, coz mélo za
nasledek pfetazeni a ztratu fizeni.

Bezpeénostni doporuéeni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody je doporugeno LAA CR:

a) zvazit publikaci zkuSenosti a vhodnych postupl pro situace, jestlize v prabéhu

pocatku stoupani dojde k poruSe pohonné jednotky ULL,

b) do pfedpisu LA 1 Organiza¢ni systém a postupy k zajistovani vymezenych

ginnosti LAA CR pfi spravé SLZ zapracovat postup inspektora provozu
a inspektora techniky vac&i osobé, ktera ohrozila bezpecnost letového provozu.

Prilohy
Pfiloha €. 1 Fotodokumentace
Priloha €. 2 Trajektorie letu
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Pfiloha 1

Fotodokumentace

Ultralehky letoun Vixen Il na LKCM
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| Ocasni plochy a zadni ¢ast kostry trupu |

Vi

Ty




Pfiloha 1

Ovladag plynu a stavitelné vrtule
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Priloha 2

Trasy letd na LKCM

Prvni let v dobé od 09:30:30 (Vzlet z RWY 34 v 09:33:30, pfistani v 09:38:21) do 09:40.
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Priloha 2

Druhy let v dobé od 09:44:11 (Vzlet z RWY 34 v 09:47:59, pfistani v 09:49:44) do 09:52.
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