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A) Uvod

Provozovatel: AK Touzim

Vyrobce a model letadla: TL-Ultralight s.r.o., TL-2000 Sting

Poznavaci znacka: OK-NUA42

Volaci znak: OKNUA42

Misto udalosti: Cca 6 km SSE LKTO, 0,7 km E obce Kosmova
Datum: 28.4.2012

Cas: Cca 19:00 SELC (17:00 UTC, dale &asy v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 28.4.2012 obdrzel UZPLN od RCC a PCR oznameni o letecké nehodé
letounu vySe uvedené poznavaci znacky. V pribéhu letu SSW letisté LKTO doslo
v blizkosti obce Kosmova kjeho padu anarazu do zemé. Letoun byl narazem
a naslednym pozarem zni¢en. Na palubé letounu byly dvé osoby. Obé pfi nehodé
zahynuly.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Josef Prochazka
Clenové komise:  Ing. Lubomir Stfihavka )
MUDr. Milo§ Sokol, Ph.D, VUSL

Zavére€nou zpravu vydal:
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 15. listopadu 2012

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecénostni doporuceni



1. Faktické informace

1.1.1 Situace predchazejici kritickému letu

Preskolovany pilot (dale jen pilot) provadél preskoleni na dalsi typ ULL podle
Vycvikové osnovy pilota ultralehkého letounu UL 3 LAA CR. Byl seznamen s letovou
pfiruCkou daného typu adne 21.4.2012 proved! s pilotem instruktorem (dale jen
instruktor) palubni nacvik. Let ulohy 6/1 vycvikové osnovy UL 3 se tohoto dne
z ¢asovych dlvodl neuskutecnil.

Instruktor v dopolednich hodinach 28.4.2012, v den LN, pfevzal letoun pozn.
znaCky OK-NUA42. Prevzeti letounu zaznamenal do knihy dispeCera AFIS LKTO.
Dale proved| doplnéni letounu 30 | benzinu. Dopoledne s timto letounem uskutecnil
tfi lety s cestujicimi v celkové dobé 45 min. Tyto lety probéhly bez problémdu.

1.1.2 Prubéh kritického letu

Pilot pfijel na letisté v poledne. Domluvil se s instruktorem o svém praktickém
preskoleni na tento typ, na letounu se kterym instruktor |étal dopoledne. Odpoledne
studoval letovou pfirucku tohoto letounu. Pfed pfeSkolovacim letem pak oba provedli
predletovou pfipravu pfimo v letounu pozn. znacky OK-NUA42. Po provedeni této
pfipravy nahlasili dispecerovi AFIS na LKTO, Ze provedou let podle preskolovaci
ulohy 6/1 Vycvikové osnovy pilota ultralehkého letounu UL 3 ,Kontrolni let®, v trvani
30 min, v prostoru mezi Otro¢inem a Touzimi ( S LKTO ). Letoun pfed timto letem
nedoplfiovali benzinem.

K vySe uvedenému letu odstartovali v 16:55. Asi 15 min po jejich odletu
pristala dvé motorova rogala, jejichz piloti oznamili, Ze u Touzimi vidéli na zemi hofici
letoun. Tento letoun byl pozdéji identifikovan jako OK-NUA42.

Nize uvedena Cast letu byla rekonstruovana na zakladé vypovédi svédka.
Na zaznamu ATS nebyl v danou dobu v tomto prostoru identifikovan zadny cil.

Tfi svédci (jejich mista jsou na obr. 1) vidéli uvedeny letoun letét
v horizontalnim letu vychodnim kurzem. Cas pozorovani odhaduji na 3-5 sec. Podle
vypovédi jednoho z nich letoun letél ve vySce nizSi nez obvykly letecky provoz
v okoli.

Z mista polohy téchto svédkl, ze vztaznych bodu a vzdalenosti k mistu LN
byla vypocitana pravdépodobna vyska letounu pfi vzniku kritické situace 30-90 m
AGL.

Svédek 1 uvedl, Ze se letoun sklopil pfidi doll cca 60° a zacal toCit doprava.
SoucCasné prestal byt slySet zvuk motoru. Pfi prvni otoCce byl ,vystfelen padak®.
Letoun padal spojeny s padakem pfidi doli bez znamek vyrovnani. Padak nebyl
na Sifku vétSi nez letoun. Samotny dopad svédek nevidél. Misto pozorovani svédka
bylo cca 626 m AMSL.

Svédek 2 uvedl, Ze po prvnim kratkém vizualnim kontaktu se mu letoun
v horizontalnim letu skryl za stromem, ktery mu branil ve vyhledu. Jeho let se jevil
jako normalni. Zvuk motoru neslySel, pfestoze vitr vanul smérem od letounu
ke svédkovi. Kdyz letoun opét uvidél, byl nize a padal ve spirale k zemi. Zaroven
zaregistroval, Ze nad letounem jsou kolmo natazeny bilé Sndry a nad nimi vrchlik
nenafouknutého padaku, ktery mél tvar valce a ktery mél Cervenou barvu. Nez
svédkovi letoun zmizel z dohledu, udélal ve spirale 2 az 3 otoCky s podélnym
sklonem 50-60°. Misto pozorovani svédka bylo cca 633 m AMSL.



Svédek 3 uvedl, Ze slySel letoun, jak leti a volani dalSich svédkl, Zze pada.
Kratce nato uslySel ranu a okamzité nato uvidél, jak se nad letounem otevrel
a Castecné nafoukl padak, ktery se od letounu okamzité oddélil a padal samostatné.
Letoun bezprostiedné po otevieni padaku zacal padat pfedni €asti kolmo k zemi
a pfitom se toCil kolem podélné osy. VysSku nebyl schopen odhadnout, ale nebylo
to nijak vysoko nad zemi. Letoun dopadl kolmo. Nevidél, Ze by letoun béhem padu
hofel nebo se od né&j koufilo. Misto pozorovani svédka bylo cca 630 m AMSL.

Svédkové 1 a 2 naraz letounu do zemé nevidéli.

Dalsi svédci, vSichni ve vychodni ¢asti obce Kosmova, slySeli ranu a pak vidéli
az pad letounu na neotevieném ,zmuchlaném® padaku. Néktefi uvedli, Ze nedoslo
k naplnéni vrchliku padaku. Ctyfi z t&chto dal$ich péti svédk( uvedli, Ze tento pad
k zemi byl pod velkym uhlem. V této skupiné svédkul byly rozdilné vypovédi o spojeni
padaku s letounem Sndrami.

- Pravdépodobny
smér letu

Svedek 2

-

Obr. 1: Situace na misté LN.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 2 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0
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Poskozeni letounu

Letoun byl pfi LN zni€en narazem do zemé a naslednym pozarem.

Ostatni skody
Nebyly hlaseny.

Informace o osobach

Instruktor
Muz — vék:
Typ pilotniho prukazu:
Kvalifikace:

Nalet na ULL:

Ve dvojim:

Jako instruktor:
Letu:

Z toho v roce 2012:

Osvédceni zdravotni zpusobilosti:

Dalsi kvalifikace

Typ pilotniho prikazu:
Kvalifikace:

Nalet celkem:

GLD sdlo/dvoiji:

TMG sélo/dvoji:

Z toho v roce 2012:

Pilot

Muz — vék:

Typ pilotniho prukazu:
Kvalifikace:

Evidovana letova doba v letech:
Celkem nalet hodin:

Z toho v roce 2012:

Létané typy:

Osvédceni zdravotni zpusobilosti:

56
Pilot ULL, platny
Pilot, instruktor, instruktor RL VFR,
vlekar, zkuSebni pilot
1362 hod 07 min
9 hod 44 min
865 hod 32 min
4768
17 hod 48 min, 12 let(
z toho 2 hod 59 min instruktorské
Platné

GPL, platny
GLD+FI(G), TMG+FI(TMG)
1549 hod 13 min, 6303 lett
1012 hod 42 min/ 72 hod 53 min
423 hod 31 min/ 37 hod 27 min
2 hod 40 min, 3 lety

50
Pilot ULL, platny
Pilot
2006 - 2012
304 hod 24 min
1 hod 02 min
Cora, P-92 Super Echo, P-96 Golf,
P-2002 Sierra
Platné



1.6 Informace o letadle

TL-2000 Sting pozn. znacky OK-NUA42 byl jednomotorovy dvoumistny
dolnoploSnik vyrobeny z kompozitnich materiall se sedadly vedle sebe, s pevnym

pfidovym podvozkem.

Letoun nemél feSen odvod spalin z raketového motoru ZS mimo konstrukci.

a!
l
N

Obr. 2: SLZ TL-2000 Sting.

1.6.1 Drak

Typ:

Poznavaci znacka:
Vyrobce:

Tovarni oznacCeni:

Datum uvedeni do provozu:
Nalet k datu LN:

Technicky prikaz:

300 hod prohlidka draku a motoru:

Posledni prohlidka:

Technicky prikaz:

Zakonné poijisténi:

Prazdna hmotnost dle RL SLZ:

Pohonné hmoty:

SLZ, ULL

OK-NUA42

TL-Ultralight s.r.o.

TL-2000 Sting

25.11.2008

352 hod 44 min, v€etné letd dne 28.4.2012
Typ P, zni¢en pfi LN

28.7.2011 pfi naletu 303 hod 33 min
3.12.2011, prodlouzeni platnosti technického
prukazu

Platny

Platné

318 kg

Ze zaznamu v letadlové knize a svédecké
vypoveédi vyplynulo, Ze posledni letecky
provoz s letounem, pfed dnem LN, byl
uskuteCnén dne 21.4.2012. Zbytek paliva
po pfistani po tomto provozu byl cca 10 |



(rozsviceni  kontrolky). Pfed zahajenim
letového provozu dne 28.4.2012 byl letoun
doplnén 30 | benzinu. V pribéhu dne bylo
S letounem nalétano ve tfech letech 45 min
pfed udalosti a kriticky let v trvani cca 15 min.
V dobé letecké nehody bylo v nadrzi cca 23 |
benzinu (cca 17 kg). Vypocet spotieby paliva
byl proveden podle udajid uvedenych
v dokumentaci vyrobce letounu.

TOW zjisténa vypoctem: Cca 510 kg

MTOW platna pro CR: 472,5 kg s instalovanym ZS

MTOW mimo CR: Az 600 kg vsouladu s predpisy zemé
certifikace.

1.6.1.1 Provozni informace (Letova a provozni pfirucka, TL 2000 Sting)
Padova rychlost v pfistavaci konfiguraci:62 km.h™
Padova rychlost bez klapek: 80 km.h*

Zlrata vySky od pocatku pretazeni v primém letu do obnoveni vodorovného
letu pfi pouziti obvyklych postupt je 15 m, pfi krajni pfedni centrazi, poloha klapky
zasunuté az 60 m, s klapkami vysunutymi bez ohledu na centraz cca 30 m. Ztrata
vySKy pri pfetazeni v Cisté leténé zatacce o naklonu 30 stupriti od pocatku pretazeni
do obnoveni vodorovného letu je cca 30 m.

1.6.1.2 Typovy prukaz
Letoun TL 2000 Sting ziskal typovy prukaz UL 03/2002. Predpisova zakladna
k certifikaci byl pfedpis UL 2 ¢ast | ze dne 1.4.1998, kde ve stati X bod 2 bylo uvedeno:

Zatizeni zachrannym systémem:

a) Pevnostni konstrukce mezi upevriovacim bodem nosnych lan zachranného
systému a sedaCckami a upevriovacimi pasy musi byt navriena ftak,
aby vydrzela raz, ktery vznikne v pfipadé uvedeni zachranného systému
do ¢&innosti a odpovida hodnotam uvedenych vyrobcem.

Pokud jsou nosna lana upevnéna na vice mistech nosné konstrukce, potom
musi kazdy jednotlivy upevriovaci bod snést takové zatizeni, které odpovida
celkovému zatizeni podélenému poctem upevriovacich bodu a nasobenému
soucinitelem 1,3.

Konstrukce letounu TL-2000 Sting ma ¢&tyfi upeviovaci body (nosna lana).

ZkouSkami ZS , které byly uskute¢nény v roce 1996, byla protokolarné ovérena
hodnota dynamického razu 14,5 kN. Tato hodnota byla pouZita pro vypocet nosnych lan.
Podle vySe uvedené metodiky lana vyhovéla pozadavku predpisu UL 2 z roku 1998.

Pro zkousky zachranného systému v roce 1996 byl pouZit jiny typ zachranného
systému, nez ktery byl nainstalovan v letounu OK-NUA42.



Dne 17.10.2004 byla v pfedpisu UL 2 ¢ast |, stat’ X provedena uprava.

Zatizeni zachrannym systémem:

a) Konstrukce mezi upevriovacimi body nosnych lan zachranného systému musi
byt navrzena tak, aby vydrZela dynamicky raz, ktery vznikne v pfipadé
uvedeni ZS do cinnosti a odpovida hodnotam uvedenym vyrobcem. Dale se
vyZaduje, aby konstrukce a upevnéni sedacek, upinacich past a navazujici
konstrukce az k uchytnym bodum ZS pevnostné vyhovéla silam zplisobenym
hmotnosti posadky v dusledku dynamického razu od ZS.

Dynamicky raz nasobeny koeficientem 1,5 = bezpecna zatéz.

Pokud jsou nosna lana upevnéna na vice mistech nosné konstrukce, potom
musi kazdy jednotlivy upevriovaci bod snést zatiZzeni, které je definovano
takto:

1. Hlavni zavésy jsou vzZdy zavésy pfedni, které musi byt dimenzovany takto:
- Jeden hlavni zavés - musi byt dimenzovan na bezpelnou zatéz
(dynamicky raz nasobeny 1,5).
- Vice hlavnich zavésd (obvykle 2) - kazdy zavés musi byt dimenzovan
pro toto zatiZeni: (celkova bezpecna zatéz délena poctem hlavnich zavési)
nasobena 1,33

2. Zadni zavésy (stabilizacni).
- Pevnost kazdého zavésu:
Kazdy jednotlivy upevriovaci bod musi byt dimenzovan takto:
celkova bezpecna zatéz délena poctem vsech upevriovacich bodl véetné
pfednich, nasobena 1,33.

1.6.1.3 Postupy LAA CR pro ovéiovani letové zplsobilosti SLZ
Predpis LA 2
Hlava 3.4 Typovy prukaz / ovéfeni typového prikazu

3.4.1 Zadatelem o vydéni TyP mize byt pouze vyrobce findlniho vyrobku. V pfipads,
Ze Zadatel nemé misto trvalého bydlisté ani sidlo firmy v CR, musi jim byt uréen
spravce typu, tj. povéfena fyzicka nebo pravnicka osoba s mistem trvalého pobytu i
sidla na uzemi CR. Sprévce typu musi byt schopen fadné plnit povinnosti, které
prevzal od Zadatele a povinnosti drzitele TyP.

3.4.2 Drzitel TyP ruc¢i LAA CR za pinéni véech povinnosti, které vyplyvaji z produkce
vyrobku a jeho uplatnéni na trhu CR. Je zodpovédny za oznadeni kazdého kusu
vyrobku evidencnim Stitkem. Dale je povinen zajistit odstranéni zjisténych nedostatku
z vyrobku. V pfipadé zmény technickych predpisti provede na pozédani LAA CR
nutné zmény u svych vyrobku; informuje o tom cestou zménové sluzby u jiz
prodanych vyrobku a sou¢asné nabidne jeji provedeni.

3.4.3. Drzitel TyP (spravce typu) je povinen vést evidenci zakazniku
a zprostredkovatelli, kterym SLZ prodal. V pfipadé prodeje prostrednictvim
zprostredkovatele je povinen evidenci zakaznik( vést zprostifedkovatel.



3.4.4. Vlyrobce je povinen zajistit opravy a udrzbu SLZ a jeho dilt a informacni servis
minimalné po dobu 5 let po prodani posledniho kusu typové série.

3.5 Vyrobni dokumentace SLZ schvaleného typu

3.5.1 Vyrobni dokumentace zahrnuje vyrobni vykresy, rozpisky, technologické
postupy, postupy sefizovani a ostatni podklady potfebné k tomu, aby vyrobek byl
vyroben v souladu se schvalenym TyP, ktery je vyrobni dokumentaci definovan.
Vyrobce SLZ a jeho casti je povinen vyrobni dokumentaci udrZzovat a aktualizovat
po celou dobu, po kterou jsou SLZ dle ni vyrobena v provozu. Na rozSifovani této
dokumentace ma prévo jen majitel této dokumentace. LAA CR a jeji organy jsou
povinny toto pravo majitele chranit.

1.6.2 Pohonna jednotka

Motor: ROTAX 912/100PS

300 hod prohlidka draku a motoru: 28.7.2011 pfi naletu 303 hod 33 min
Vrtule: WOODCOMP, tfilista elektricky stavitelna
Prohlidka u vyrobce: 26.1.2011 po 231 hod 37 min provozu
Spotfeba paliva I/hod na vykonu: Maximalni 23,8 (v cestovni vySce mensi)

Maximalni staly 21,2 (v cestovni vySce mensi)
75% staly vykon 16,2-19,3 (v cestovni vysce mensi)
Hodnoty jsou udavany vyrobcem letounu

1.6.3 Zachranny systém

Vyrobce: GALAXY HIGH TECHNOLOGY s.r.0.
Typ, Cislo systému: 6/473 SD B3/R, 3912-08-0219-4649
Rok vyroby/datum zakoupeni: 2008/14.8.2008

Cislo padaku: 4649

Montaz proved!: Vyrobce SLZ

Celkova délka: 15m

Omezeni hmotnost/rychlost: 473kg/310 km.hod™

525kg/270 km.hod™

Vyrobce pouzitého zachranného systému v technické dokumentaci uvadi
hodnotu dynamického razu 22,2 — 23,6 kN v rozsahu pouzitych maximalnich rychlosti
a hmotnosti.

Informace vyrobce o ZS

Zakladni popis

Na letounu byl pouzit ZS GRS 6/473 SD s kulovym vrchlikem bez stfedové Sndry
a plochou 96 m?, ktery je uréen pro letouny kategorie ULL do MTOW 472,5 kg.

VnéjSi kontejner je vyroben v textiinim baleni SOFT. Na horni strané je
pod laminatovym krytem umistén raketovy motor, spodni strana je ur€ena k montazi
drzaku. Predni strana kontejneru je uzaviena odnimatelnym vikem. Vné&jSi kontejner
je vyroben z textilie pro vnitfni zastavbu. Raketovy motor Ize smérovat v libovolném
uhlu. Tato modifikace je ur€ena pro zastavbu dovnitf letounu.

Vyrobcem deklarovany &as otevieni 3,5-4,5 sec, rychlost opadani 6,8 m.sec™.
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Certifikace

Podle ZS-2 LAACS

Podle Patent No.: US 7,997,535 B2

Date of Patent : Aug.16 2011DULV German
GRS 6-473SD SPEEDY

Meteorologicka situace

1.7.1 Rozbor meteorologické situace CHMU (odborny odhad pravdépodobného
poCasi v misté letecké nehody).

Situace: V tylu tlakové vySe nad Ukrajinou proudil do stfedni Evropy teply
vzduch od S-SW

Pfizemni vitr: 100-150°/8-14KT

Vyskovy vitr: 2000FT MSL 150°/20KT +23°C, 5000 FT MSL 170°/20 KT +17°C

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno

Oblac¢nost: SCT BASE/TOP ABV 20000 FT AGL

Turbulence: NIL

H nulové izotermy: 13000 FT AMSL

Namraza: NIL

1.7.2 Vypis ze zprav METAR dne 28.4.2012 z letecké meteorologické stanice

LKKV.

1630 110/13 CAVOK 25/08 Q1014 RMK REG QNH 1012
1700 110/09 CAVOK 25/07 Q1014 RMK REG QNH 1012

1.7.3 Z deniku AFIS

1.8

1.9

1.10

Oblaéno 8/8, dohlednost nad 10 km, vitr ze 100°.

Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

Spojovaci sluzba
Spojeni OK-NUA42 se stanovistém AFIS LKTO nebylo vedeno.

Informace o letisti
LKTO je vefejné vnitrostatni letist€ s nadmorskou vyskou 651 m. Provozni

pouzitelnost VFR den. Nemélo vliv na vznik a pribéh letecké nehody.

1.11

1.12

Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaju.
Byly pouzity zaznamové prostfedky ATS.

Popis mista nehody a trosek
Mistem LN byl zvinény travnaty terén, ¢astecné porostly kfovinami a stromy

do vySky cca 10 m, se soufadnicemi 50°2°15°'N, 12°59°11"E v AMSL cca 623 m.
Povrch byl travnaty, suchy. V mokfisti a z ¢asti u néj byl rozmoceny.
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Raketovy motor Padak ZS
S brzdicim
padackem

’.,‘ £

Obr. 3: Misto letecké nehody. Mokristé ma hnédy povrch.

Raketovy motor s brzdicim
padackem

Padak ZS

Obr. 4: Misto letecké nehody.
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Letoun dopad| na zem kurzem cca 100°.

Podle stavu trosek letounu a stop po jeho narazu na zemi lze usuzovat,
Ze dopadl| s velkou pravdépodobnosti s levou rotaci a s velkou vertikalni rychlosti.
Letoun lezel na ,bfise“. Trosky zakladnich konstruk&nich prvka letounu, kfidlo, trup,
ocasni plochy a pohonna jednotka leZely najednom misté. Na zakladé ohledani
téchto trosek na mist¢é LN nemohl byt posouzen stav a funkénost fidicich
a ovladacich prvkd pred leteckou nehodou z divodl jejich znacéné degradace
narazem do zemé a naslednym pozarem, ktery pusobil s vétsi intenzitou na levou
stranu. Paka ovladani vztlakovych klapek byla v poloze — klapky zavieny.

Motor narazem vyhloubil ryhu hlubokou cca 20 cm. Vrtule méla dva listy
urazeny u kofene. Tyto lezely ohofelé v blizkosti vrtulového kuzele. Treti byl shorely
témér ke kofeni. Trup a ocasni plochy byly zniCeny pozarem.

V kabiné se nezachoval zadny letovy ani navigacni pfistroj.

Kylova plocha byla urazena alezela u ocasnich ploch. Horni zavés
smérového kormidla byl deformovan cca 40°dopfedu.

Predni rozpérna ty€¢ trupu (STING-1-1) byla nalezena v poZzafisti spolu
se dvéma uchycenymi lany zachranného systému. Byly nani patrné znamky
pusobeni pozaru. Na levé hrané pozafisté byla nalezena zdeformovana zadni
rozpérna ty¢ trupu letounu, ktera nebyla zasaZena pozarem. V dobé ohledani na ni
zadné lano uchyceno nebylo. Na tyto tyCe byla vyrobcem letounu upevriovana dvé
ocelova lana (dvé na pfedni rozpérnou ty¢ trupu a dvé na zadni rozpérnou ty¢ trupu)
opruméru 5 mm pro pfipojeni zachranného systému do konstrukce letounu.
Pfelaminovani zadni rozpérné tyCe trupu (o rozmérech cca 12 x 8 cm) bylo nalezeno
cca 1,5 m vlevo od trosek letounu. Toto pfelaminovani nebylo poZzarem zasazeno.

Zadni
rozperna ty¢
trupu

Pielaminovani
zadni rozpérné tyce

Obr 5: Leva strana poZzaristé
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Trosky kabiny a pfedmeéty z ni byly rozptyleny na levou stranu do vzdalenosti
cca 15 m.

Nasledné Casti zachranného systému byly identifikovany a zamérfeny k poloze
letounu po LN. VSechny tyto Casti leZely v jednom sméru v kurzu cca 290° od trosek
letounu, po vétru od mista LN.

Raketovy motor s vnitfnim brzdicim padackem zachranného systému byl
nalezen ve vzdalenosti 74,7 m od mista dopadu letounu.

Poskozeny padak zachranného systému byl nalezen ve vzdalenosti 17,6 m
od raketového motoru smérem k letounu, v€etné karabiny pro uchyceni ocelovych
lan pro prenos sil z konstrukce draku letounu. Padak byl poSkozen pusobenim
zpétného razu po pretrzeni a vysmeknuti ocelovych lan.

Slider byl v dolni poloze.

Pozn. Slider je prvek ZS, ktery v prabéhu naplriovani padaku ZS svym
pohybem od padaku dolti zmen$uje dynamicky raz. Ma kruhovy tvar o priméru
ccalm. Je vyroben z pevné textlie s prachodkami po svém obvodu, kterymi
prochazeji jednotlivé padakové Sridry.

Do karabiny centralniho spoje byla uchycena vSechna Ctyfi lana zachranného
systému z konstrukce letounu. Dvé lana spojujicich a pfenasejicich sily na pfedni
rozpérnou tyC trupu byla pfetrzena tésné pred zavésnymi oky uchycenymi k centralni
karabiné padaku.

Lana vedouci
K zadni rozpérné
tyCi trupu

Pretrzena lana
vedouci k predni
rozpeérné tyci

I

Obr 6: Centralni spoj (karabina) spojujici zachranny raketovy padakovy
systém jednim zavésem se ¢tyfmi lany pfipevnénymi dvéma k predni a dvéma
k zadni rozpérné tyci trupu.
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Plastova ¢ast prekrytu nad mistem umisténi ZS v kabiné byla ve vzdalenosti
24,6 m od raketového motoru a 7,9 m od padaku smérem k mistu dopadu letounu.

Cast krytu kabiny nad umisténim ZS v kabin& byla ve vzdalenosti 6,7 m
od plastové Casti pfekrytu uvedené vySe smérem k dopadu letounu.

Cast krytu kabiny nad mistem umisténi ZS v kabiné byla ve vzdalenost 8,1 m
od predchozi ¢asti prekrytu a 14,1 m od vrchliku padaku smérem k dopadu letounu.

Nasledujici pfedméty byly v kurzu cca 260°od letounu a nelezely v ose vySe
uvedenych nalezi a mista LN.

Slozka AIP byla nalezena ve vzdalenosti 27,8 m, kompas 20,4 m a otaCkomér
20,2 m od mista letecké nehody. V blizkosti AIP bylo nalezeno provozni zajiStovadlo
z rukojeti  k aktivaci zachranného systému (zavlacka s Cervenym tkalounem
s némeckym a anglickym napisem ,VOR DEM ABFLUG ENTFERNEN !¢, SAFETY
PIN, REMOVE BEFORE FLIGHT ).

Cast plast. krytu

Raketovy motor e 2

s brzdicim
padackem

=

- (. ,;r,‘ﬁ
< - f‘
e

Obr. 7: Poloha soucasti z letounu (zelena) a zachranného systému (razova).

Dne 3.5.2012 byla provedena dalSi prohlidka mista LN. Pfi této prohlidce bylo
nalezeno nékolik menSich ulomkl plastového krytu nad umisténim ZS v letounu
v prostoru prfedesiého nalezu ulomku tohoto prekrytu. V tomto prostoru bylo nalezeno
osm gumicek, které fixovaly lana padakového systému ve sbaleném stavu. Dale byly
nalezeny malé kusy prekrytu kabiny na levé strané mista LN do vzdalenosti
cca 15 m.
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Dne 11.5.2012 bylo v depozitnim prostoru UZPLN provedeno technické
ohledani trosek letounu a zachranného systému s naslednymi zjiSténimi.

Trosky letounu.

Pro zna¢nou degradaci letounu narazem a pozarem se nepodafilo potvrdit ani
vyvratit zavadu na fidicich prvcich letounu.

Obé Fidici paky, které jsou konstrukéné na spolecné konzoli, byly ulomeny
ve své kofenové c&asti. Po jejich pfiloZzeni k mistim lomu byla leva fidici paka
vychylena o cca 15° vlevo a prava fidici paka o 15° vpravo od kolmice ke konzoli.

Pfedni rozpérna tyC trupu byla zasazena pozarem. Na ni byla pomoci ok
uchycena dvé ocelova lana pro pfenos sil ze zachranného systému do konstrukce
letounu. Tato byla rovnéz zasaZena pozarem.

Zadni rozpérna ty¢ trupu byla poskozena dvojnasobnym ohybem v dusledku
pusobeni sil nejméné od jednoho oka ocelového lana upevnéného na této tyci
pro pfenos sil dynamického razu pfi pouziti ZS.

Spojovaci oko jednoho ocelového lana, které mélo prenaset silu na tuto
rozpérnou ty€, bylo roztrzené a bylo zamotané do slideru. Spojovaci oko druhého
ocelového lana, které mélo prenaset silu na zadni rozpérnou tyC trupu, bylo
neposkozené a nezasazené pozarem.

Sponky upinacich pasu posadky byly rozepnuté a ohorelé.

Na pravé poloviné kfidla cca 1 m od kofene a 40 cm od nabé&zné hrany byl
nalezen otvor ve tvaru obdélniku o velikosti 3x4 cm. Podle posouzeni tvaru a stop
po pozaru lze s urcitosti fici, Zze otvor nevznikl v prabéhu LN.

Casti zachranného systému.

Aktivaéni rukojet ZS s bowdenem byla nalezena v pozafisti. Byla v poloze ZS
aktivovan.

Na raketovém motoru byly stopy po narazu udernikd.

Brzdici padacek raketového motoru byl neporusen.

Padak ZS byl ve své spodni Casti nékolikanasobné mechanicky poskozen
a protrzen po styku se $filirami a s ocelovym lanem. Zadna ,kapsa“ pro zpomaleni
dynamického razu pfi pouziti ZS pfi velké rychlosti nebyla aktivovana. V misté uzlu
zavéseni padaku byla pretrzena jedna Snura. Na nékolika Sndrach byly znamky otéru
o vrchlik padaku.

Slider vrchliku byl v dolni poloze. Do slideru bylo zamotano jedno ocelové lano
vedouci k zadni rozpérné tyci trupu.

Svazek popruhll od karabiny k mistu uzlu zavéSeni vrchliku padaku mél
na bandazi poskozené stehovani.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi¢inou smrti obou osob bylo polytrauma - sdruzené poranéni
vice organovych systému ihned po dopadu letounu na zem s vektorem sil pfevazné
zepiredu, mirné zespodu.

VSechna zjisténa poranéni lze vysvétlit narazem letounu pod pomérné strmym
uhlem do zemé. Nelze se pregnantné vyjadfit k umisténi koncetin na prvcich fizeni
a tim téz, kdo v okamziku narazu do zemé letoun aktivné pilotoval. Nebyly zjistény
urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem nehody, jako je napf.
zasah stfelou nebo vybuch na palubé v prabéhu letu, poranénim vystfelenym
zachrannym systémem apod.
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Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi obou osob zjistén etanol a nebyly
zjistény toxikologicky vyznamné latky pro let zakazané Iéky nebo drogy. Oba piloti
nevdechovali v pribéhu letu zplodiny nedokonalého spalovani.

Do doby 10 — 20 sec pied leteckou nehodou nevnimali piloti let jako vyznamné
psychicky nebo emocionalné zatézujici. Pokud vznikla havarijni situace, méla
pomeérné kratky pribéh co do jejiho vzniku a negativniho zakonc&eni.

Soudné Iékafskou expertizou bylo u obou osob vylou¢eno zdravotni selhani,
jako pfi¢ina pfedmétné letecké nehody. U obou uc€astnik(l letecké nehody nebyly
zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku havarijni situace, nebo
by je bylo moZné klast do pficinné souvislosti s leteckou nehodou.

Celkova hmotnost obou pilott byla 161 kg.

1.14 Pozar
Naraz letounu do zemé zpUsobil jeho pozar. Tento pozar zlikvidovala jednotka
HZS mésta Touzim.

1.15Patrani a zachrana _
LN oznamili na PCR, RZS a HZS svédci na zakladé viditelného pozaru
a dymu po narazu letounu do zemé.

1.16 Testy a vyzkum
1.16.1 Zkoumani stavu motoru

Za ucCelem posouzeni stavu pohonné jednotky po letecké nehodé byla
provedena technicka prohlidka motoru.

Pfi demontazi a technickém posouzeni dochovanych &asti motoru nebylo
prokazano zadné poskozeni ani opotfebeni motoru, které by mohlo zpusobit jeho
vysazeni. Ozubena kola reduktoru byla neporusena a nebyly zjistény otisky
ozubenych kol na skfini motoru zpdsobené narazem. Po ru€nim protoCeni nebyly
zjistény vyznamné odpory, které by svédcCily o zadirani motoru. Rozvod motoru byl
funkCni. V motoru byly nalezeny zbytky oleje, prostor motoru byl pokryt olejovym
filmem. Nahon olejového Cerpadla byl celistvy a mechanicky neposkozen. Zapalovaci
sviCky schvaleného typu byly fadné zasSroubovany. Elektrody svi¢ek mély provozni
barvu svétle hnédou. Jednotka zapalovani byla poSkozena pozarem, elektricka
kabeladz byla poSkozena narazem a pozarem. Ovladani karburatoru motoru bylo
poskozeno pozarem. Klapky v karburatorech byly v poloze zavieno.

Dochovany kofen jednoho vrtulového listu byl nastaven na maly uhel nabéhu.

Vzhledem k mechanické a tepelné degradaci nebylo mozné objektivné
posoudit stav chybé&jicich Casti z palivové, olejové a elektrické soustavy motoru.
Ze zaznamu v Motorové knize byla udrzba provadéna v prfedepsanych intervalech.
K provozu motoru byl pouzit pfedepsany druh motoroveho oleje a paliva.

1.16.2 Expertizy ocelovych lan k zachyceni sil od ZS do konstrukce letounu

Z dochovaného zadniho ocelového lana @ 5 mm (provedeni 6x7 s textilni
dusi) se jmenovitou statickou unosnosti 14,69 kN byly vyhotoveny dva zkuSebni
vzorky k ovéfeni statické unosnosti lan. Zkousky byly provedeny metodou PP-
03.09.10 (CSN EN 13 411-3+A1 ¢&l. 6. 2) ve dvou nezavislych pracovistich
s vysledkem:
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Vzorek €. 1 - dosazena staticka unosnost do destrukce 12,2 kN, vzorek
nesplnil pozadavek normy CSN EN 12385-4+A1.

Vzorek €. 2 - dosazena statickd unosnost do destrukce 14,69 kN, vzorek
splnil pozadavek normy CSN EN 12385-4+A1.

Ovérfeni pfednich lan vzhledem Kk jejich tepelné degradaci po pozaru nebylo
technicky mozné.

1.16.3 Pevnostni vypocet ocelovych lan ZS dle predpisu UL 2

a/ - podle metodiky vypoctu, ktera platila v dobé certifikace letounu v r. 2002.
Tento vypocCet uvazoval, ze zatizeni od ZS bylo po stabilizaci letounu rozlozeno
rovnomeérné na konstrukci. V konkrétnim pfipadé &tyfmi ocelovymi lany. K vypoctu
byla pouzita data ze zkouSek provedenych vr. 1996 se zachrannym systémem
jiného typu nez byl nainstalovan na OK-NUA42.

b/ - vroce 2004 vstoupily v platnost nové, zvySené pozZzadavky pro vypocet
zatizeni od zachranného systému stanovené predpisem UL 2, kdy pFfenos
dynamickeého razu ZS do konstrukce letounu je vypocten na dvé hlavni ocelova lana.

Vysledek pevnostniho vypocCtu s pouzitim dat ZS, ktery byl skutecné
namontovan do OK-NUA42 by podle této platné metodiky z roku 2004 prevysil o 58%
normovanou statickou unosnost pouZitych ocelovych lan a pouzita lana pro hlavni
(pFedni) zavésy by tudiz nevyhovéla. Pro pouziti lan jako stabilizacnich (zadnich) by
lana vyhovéla.

Systém GRS GALAXY - Patent: 1589-94
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spojovaci popruh Ay
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1.17 Informace o provoznich organizacich }
Letecky provoz SLZ na LKTO byl organizovan v souladu s pfedpisy LAA CR
LA1,LA2,LA3aUL1aUL?2.

=—__Raketa

Sestup

200kg napnuti Mapnyti pouze
predni

I ',
_napnuté ‘/ -

Rychlost = 150kmh

1.18 Dopliikové informace
1.18.1 Meteorologicka sonda

Svédkové upozornili na ¢asti meteorologické sondy zachycené jizné od mista
nehody na okraji lesniho porostu. Casti se nachazely ve vzdalenosti cca 500 m jizné
od mista LN (643 m AMSL) na stromech ve vySce cca 15 m. Byly to fragmenty
balonu z gumy a padacku z umélé hmoty. Po identifikaci této sondy bylo zjisténo,
Ze byla vypusténa z Kuemmersbruck v SRN, cca 110 km SW mista LN, dne
25.4.2012. Pfedpokladany €as vystupu balonu se sondou do maximailni vysky 30 km
je uvadén cca 1,5 hod. Na této vySce balon praskne. Po jeho prasknuti je ¢as snosu
sondy na padaku cca 1/2 hod. Casy vypousténi sondy jsou kazdy den v 00:00,
06:00, 12:00 a 18:00.

Z vypoveédi svédku bylo zjisténo, ze fragmenty sondy byly na tomto misté
nékolik dni.
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1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjisStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L 13.

Organy PCR souhlasily s provedenim destruktivni zkousky vzork(i ocelovych
zavésnych lan.

2. Rozbory

Komise pfi stanoveni pficCin letecké nehody vychazela z analyzy dostupnych
informaci svédkl letecké nehody, z informaci o odborné a zdravotni zpusobilosti
obou osob na palubé letounu, z dokumentace letounu, z technickych prohlidek
letounu a pohonné jednotky a odborné expertizy vzorku ocelovych lan pro pfipojeni
zachranného systému do konstrukce letounu.

2.1 Posadka

> Obé osoby na palubé mély platné prukazy zpusobilosti ¢lena letové posadky
s odpovidajici kvalifikaci a platné osvédc€eni o zdravotni zpusobilosti.

> Obé osoby nebyly pod vlivem alkoholu ani jinych, pro let zakazanych latek.

> Pilot provadél let jako kontrolni, podle cviCeni 6/1 Vycvikové osnovy pilota
ultralehkého letounu UL 3, LAA CR.

> Komisi se nepodafilo s urcitosti stanovit, ktera osoba fidila letoun v okamziku

narazu do zemé.

2.2 Letoun

> Typ letounu byl do provozu schvalen podle Typového prikazu LAA CR
03/2002. V souladu s tehdy platnou smérnici UL 2 byla sila dynamického razu
pfi otvirani ZS vypocitana rovhomérné pro Ctyfi zavésna lana.

Vroce 2004 byl smérnici UL 2 zménén poZadavek na vypocet sily
dynamického razu pro dvé zavésna lana.

Letoun byl vyroben v r. 2008. Zména pro vypocCet dynamického razu ze Ctyr
na dvé lana na letounu nebyla provedena.

Mél platny technicky prukaz a platné pojisténi.

TOW byla o cca 37,5 kg vy$Si nez MTOW (hmotnost letounu 318 kg, hmotnost
posadky 161 kg, hmotnost benzinu cca 21 kg, uhrnna odhadnuta hmotnost
vystroje posadky cca 10 kg), celkem cca 510 kg.

AW v dobé LN byla cca 506 kg.

Komise v prabéhu prohlidky letadla na mist¢ LN a nasledné technické
prohlidky trosek neziskala dikazy, které by potvrdily nebo vyvratily zavadu
fizeni.

Udrzba a provoz motoru pied leteckou nehodou byly provadény v souladu
S pozadavky vyrobce motoru.

Provozni zajistovadlo z rukojeti k aktivaci zachranného systému bylo vyjmuto.
Z dochovanych ¢&asti palivového, olejového a elektrického systému
se nepodarilo prokazat ani vyvratit technickou zavadu.

Ocelova lana pro pfipojeni zachranného systému byla soucasti konstrukce
letounu.

Hlavni (pfedni) lana a také s nejvétsi pravdépodobnosti jedno stabilizaCni
(zadni) se pretrhla nasledkem dynamického razu ZS a prekroCeni statické
unosnosti pouzitych lan.

Y V vV VYV VY

YV V VV V
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2.4

Pfekroeni MTOW nemélo, s velkou pravdépodobnosti, rozhodujici vliv
na vznik LN. Centraz byla v povoleném rozmezi.

Zachranny raketovy padakovy systém (ZS)

Splnoval pozadavky pro montaz do SLZ do MTOW 472,5 kg.

Nebyla pfekro€ena doba oSetfovani ZS stanovena vyrobcem.

Vyrobcem ZS byla uvedena minimalni vy$ka pouziti 80 m.

Konstrukce aktivace zachranného systému neumoznovala jeho samovolnou
aktivaci.

ZS byl aktivovan nékterym clenem posadky. Komisi se nepodafilo objasnit
kterym.

Podle rozptylu fragmentd ZS na zemi a nalezu po LN byl tento systém funkéni.
Podle méfeni a vypoCtu na zakladé svédeckych vypovédi byl ZS aktivovan
na vysSce 30-90 m. Tomu odpovida i poloha nalezenych €asti ZS na zemi.

Na pfesnéjSi uréeni vysky aktivace ZS mél vliv vitr.

Po posouzeni prvkl padaku pro snizeni dynamického razu (kapes), lze
konstatovat, Ze ZS byl aktivovan pfi rychlosti mensi nez 120 km.hod™.

Kriticky let

Posadka provedla svou pfedletovou pfipravu a kontrolu letounu na LKTO.
Posadka nevedla v prubéhu letu komunikaci s AFIS LKTO.

Posadka neaktivovala odpovida¢ sekundarniho radaru.

Let v prostoru LN mohl byt ze svédeckych vypovédi sestaven pouze v kratkém
¢asovém useku, v rozsahu max. 5 s.

Pfi letu vychodnim kurzem mezi Touzimi a Kosmovou presSel letoun v zatacce
na malé vysce do strmého klesani, pravdépodobné v disledku padu na malé
rychlosti.

V tomto klesani, ve vySce cca 30 — 90 m, byl aktivovan zachranny systém.
Svédkoveé popsali pad letounu s velkym podélnym sklonem a s rotaci.

Poloha trosek na zemi a jejich zkoumani odpovidala dopadu letounu
pod malym uhlem sklonu.

Nenaplnéni zachranného padaku, podle svédeckych vypovédi, mohlo byt
zpUsobeno rotaci letounu v priibéhu pfesouvani slideru.

Poloha slideru vrchliku odpovidala naplnéni padaku ZS.

V pribéhu aktivace ZS doSlo k utrzeni dvou pFednich ocelovych lan
a k pretrzeni oka jednoho zadniho ocelového lana a k padu letounu s velkym
podélnym sklonem a levou rotaci.

PFi dopadu letounu doslo v dusledku destrukce trupu k vytrzeni zadni rozpérné
tyCe a k vyvléknuti oka druhého zadniho ocelového lana bez jeho poSkozeni.
Od aktivace zachranného systému k dopadu byl ¢as téméf shodny s Casem
pIného rozvinuti vrchliku, s nejvétsi pravdépodobnosti cca 3-5 sec.

Pocasi
Odpovidalo pro plnéni daného ukolu. Na vznik letecké nehody nemélo vliv.
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Zavery

Zavéry komise

Instruktor mél platny prikaz zpusobilosti a kvalifikaci pro dany let a platné
osvédceni o zdravotni zpUsobilosti.

Pilot mél platny prikaz zpUsobilosti a platné osvédCeni o zdravotni
zpusobilosti. Kriticky let byl jeho prvni na tomto typu vramci pfreSkoleni
na novy typ ULL.

Letoun mél platny TyP a byl oSetfovan podle platnych pFedpisu.

Stav pocCasi vyhovoval provadéné cinnosti.

U letounu byla pfekrocena MTOW o0 cca 10%. S velkou pravdépodobnosti
neméla vliv na vznik LN.

Zavery prohlidky technického stavu letounu po LN nepotvrdily ani nevyvratily
jeho mozny vliv na pfi€inu vzniku letecké nehody.

Meteorologicka sonda, jejiz ¢asti byly nalezeny, neméla vliv na vznik a prubéh
LN.

S nejvétSi pravdépodobnosti na palubé vznikla ve velmi kratkém Case
nestandardni situace s rychlym pribéhem, kterou se posadka snazila reSit
aktivaci zachranného systému.

Komisi se nepodafilo z dostupnych informaci jednoznacné objasnit pficCinu
vzniku této situace.

Konstrukce zachranného systému neumoznovala jeho samovolnou aktivaci.

Z vyhodnoceni stavu padaku ZS po LN Ize konstatovat, Ze tento systém byl
aktivovan na malé rychlosti, s nejvétSi pravdépodobnosti mensSi nez
120 km.hod ™. Lze téZ konstatovat, Ze ZS byl aktivovan posadkou v oblasti
minimalni vysky a pod bezpecnou vyskou pro jeho pouziti. ZS byl funkeni.
Probéhly faze aktivace, vypusténi raketového motoru, vytazeni padaku a jeho
CasteCné otevreni.

Nasledkem dynamického razu v prabéhu Cinnosti ZS doslo k pretrzeni obou
pfednich a jednoho zadniho ocelového lana a k pfeneseni zatizeni na jedno
ocelové lano upevnéné na zadni rozpérnou tyC trupu. S nejvetsi
pravdépodobnosti se toto lano vysmeklo ze zadni rozpérné ty€e po naruseni
celistvosti konstrukce trupu v okamziku dopadu letounu.

Rezim motoru v dobé narazu se nepodafilo urcit.

Letoun byl certifikovan v roce 2002.

V letounu OK-NUA42 byl nainstalovan jiny druh ZS nez byl pouzit pfi
zkou8kach ZS v roce 1996.

Pro pevnostni vypoc€et ocelovych lan byla pouZzita hodnota dynamického razu
ZS naméfena vroce 1996. Tato byla o cca 37% menSi nez hodnota razu
uvadéna vyrobcem ZS pouzitétho na letounu OK-NUA42. Velikost
dynamického razu v tomto vypoctu byla vypocitana, v souladu s tehdy platnou
citaci pfedpisu UL 2, na Ctyfi lana stejpomérné zatizena (dvé pfedni a dvé
zadni).

V roce 2004 byla provedena uprava predpisu UL 2 pro vypocet nosnych
zavésl v konstrukci letounu. V pfipadé OK- NUA42, rok vyroby 2008, tato
zména nebyla realizovana.

Jeden vzorek ze dvou z neposkozeného zadniho ocelového lana nesplnil
poZadavky statické Ginosnosti dle normy CSN EN 12385-4+A1.

Bylo prokazano, ze pouzity typ lan hlavnich (pfednich) zavésl, splhoval
pozadavky pFfedpisu UL 2 v dobé certifikace letounu vroce 2002, ale
nesplnoval pozadavky pfedpisu UL 2, vydani v roce 2004.

21



3.2  Pri€iny letecké nehody

PfiCinou letecké nehody byl s nejvétSi pravdépodobnosti fetézec udalosti,
ktery vedl k padu letounu na rychlosti pod 120 km.hod™ v zatadce bez klapek,
do vysky, ve které se posadka rozhodla fesSit situaci aktivaci zachranného systému,
pravdépodobné na minimalni vySce a nizsi, uvedené vyrobcem ZS pro jeho pouziti.

Ing. Josef Prochazka
pfedseda komise

22



4, Bezpecénostni doporuceni

Technickou komisi LAA posoudit pevnostni vypocet lan zachranného systému
a pfijmout opatfeni ke zménam v konstrukci letounu uvedeného typu a navrhnout
feSeni u jiz vyrobenych letound.

Vyrobcem posoudit moznost vyvedeni spalin raketového motoru ZS mimo
letoun.

Na zakladé prubéhu odborného zjistovani pficin této letecké nehody a dalSich
leteckych nehod letadel pouzivanych pro sportovni a rekreacCni Iétani, ktera neméla
a nemaji povinnost mit ve vybaveni vhodné zafizeni pro zaznamenavani zakladnich
letovych parametru za letu na palubé, se jeho instalace ukazuje jako vhodna.

Z tohoto dlivodu navrhuji LAA CR, aby doporudila ve své kompetenci

majitelim a provozovatelim téchto letadel timto zaznamovym zafizenim je vybavit
a to nejen pro potreby zjiStovani pficin leteckych nehod nebo incidentu.
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