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Altocumulus

Nad urovni zemského povrchu
Automaticka klimatologicka stanice
Letecky lékar

Automaticka meteorologicka stanice
Nad stfedni hladinou more

Rizeni letového provozu

LetiStni provozni zéna

Cirrus

Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav
Vychodni zemépisna délka

Federalni letecky urad

Mezinarodni letecka federace

Letova hladina

Skoro jasno

Globalni navigacni systém

Hasi¢sky zachranny sbor
Indukovana vzdusna rychlost

Kurz kompasovy

Prukaz pilota lehkych letadel

Vefejné vnitrostatni letisté Mikulovice
Stfedni hladina more

Severni zemépisna Sitka

Zadny

Draha

Atmosfeéricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek
standardni atmosféry

Polojasno

Prukaz pilota kluzaku

Stratus

Zprava o prizemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni
stanice

Docasné vyhrazeny prostor

Svétovy koordinovany Cas

Ufad pro civilni letectvi

Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
Pravidla pro let za viditelnosti
Maximalni pfipustna rychlost letadla
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Vojensky ustav soudniho lékafFstvi

Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)
Hodina

Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Kilogram

Kilometr

Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km'h")
Kilovolt

Litr

Metr

Megahertz

Minuta
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Sekunda
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A) Uvod

Provozovatel: fyzicka osoba

Vyrobce letadla: PDPS PZL Bielsko, Polsko

Typ letadla: kluzak SZD-42-2 Jantar 2B

Poznavaci znacka: SP-1492

Misto udalosti: pastvina na severozapadnim okraji obce Mnichov u Vrbna pod

Pradédem
Datum a &as udalosti: 12.10. 2019, 10:50 UTC

B) Informac€ni prehled

Dne 12. 10. 2019 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé kluzaku SZD-42-2 Jantar 2B,
poznavaci znacky SP-1492 na pastviné na severozapadnim okraji obce Mnichov u Vrbna
pod Pradédem.

Pilot kluzaku provedl dne 12. 10. 2019 vzlet v aerovleku z leti5té Mikulovice k letu s vyuZitim
vinového proudéni za pohofim Jesenikl. Po cca 4,5hodinovém letu ve velké vySce pilot
ztratil kontrolu nad kluzakem a poté doslo k poruse konstrukce kfidla v misté spoje obou
polovin. Kluzak se rozpadl ve vzduchu za letu a nasledné se zfitil na zem. Trup s ocasnimi
plochami byl zcela zni€en dopadem na zem. Obé poloviny kfidla a vySkové kormidlo byly
po intenzivnim patrani nalezeny v celistvém stavu ve vzdalenosti cca 7,1 km vychodné od
mista dopadu trupu a byly od sebe vzdaleny cca 2,6 resp. 2,0 km. Tkané pilotova téla byly
nalezeny v bezprostfednim okoli mista dopadu a vyrazné zdevastované télo pilota se
nachazelo v dopadovém krateru mezi fragmenty totalné zni¢eného trupu kluzaku.

Na misto letecké nehody se téhoZ dne dostavily organy Policie CR, jednotka HZS
a inspektofi UZPLN se soudnim lékafem, ktefi provedli odborné ohledani.

Pricinu udalosti zjiStovala komise ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef Bejdak

Clenové komise: Pavel Mracek, Ing. Vladimir Plos, Ph.D.
Doc. MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D., VUSL Praha

ZavérecCnou zpravu vydal:
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Dne 17. 12. 2020
Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpecnostni doporuceni
PFilohy

Al
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1. Faktické informace

1.1. Prabéh letu

1.1.1. Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Pilot kluzaku se pfed odjezdem z VarSavy dne 10. 10. 2019 zaregistroval do on-line
registrace pilotd — u¢astnikd vinové sezény na LKMI v obdobi od 1. 9. 2019. Nasledné se
telefonicky u svého kolegy z aeroklubu informoval o povétrnostnich a provoznich
podminkach na letisti v Mikulovicich, kde tento kolega v ramci vinového kempu jiz od
8. 10. 2019 létal. Kolega, ktery pilota znal asi 15 let, ve své vypovédi doslova uved!: ,Mé&li
Jjsme stejné typy letadel-kluzaky Jantar 2B a vyménovali jsme si zkuSenosti s jejich
provozem. Jednou nevyhodou toho vétroné je, Ze ma tézka kridla a aby se to sloZilo
dohromady, je zapotfebi nékolik lidi. Nebo se to da sloZit pomoci nékolika manipulacnich
pfipravku jen jednou osobou. Ja vyuzivam systém zvedaku, kterym zvedam konce kfidla,
a on mél manipulaéni vozik a zdvihal si cely trup letadla.”

Pilot pfijel na LKMI dne 11. 10. 2019 v jednu hodinu po pulnoci mistniho ¢asu a, protoze
zde nebyl poprvé, bez problému zaparkoval svoje vozidlo i s transportnim vozikem v arealu
letisté, ubytoval se a Sel spat. Po probuzeni v 05:19 kontaktoval svého kolegu SMS zpravou,
na kterou dostal zahy odpovéd se zadosti o asistenci pfi vzletu. Za cca 30 minut byl na
misté vzletu, aby podrzel kfidlo kolegova kluzaku béhem rozjezdu. Potom se vratil na misto
stani svého transportniho voziku a zacal pfipravovat kluzak k letu. V €ase, kdy jeho kolega
pristaval po cca hodinovém letu, mél kluzak prakticky sloZzeny.

Tentyz den oba piloti se svymi kluzaky odstartovali z LKMI. Pilotlv kolega v 10:22 a pilot
v 11:24 hodin. Po 5,5 a 3,5hodinovém letu pfistali na letisti vzletu. Kazdy samostatné pretahl
svUj kluzak z drahy do prostoru pfed hangar, kde jsou kotvici mista. Po ukotveni kluzaku se
odebrali do provozni budovy aeroklubu, kde jim bylo fe¢eno, Ze budou z kapacitnich diivodu
ubytovani v jedné mistnosti. Pilot uvolnil svlj pokoj a pfestéhoval se do mistnosti ke svému
kolegovi. Zde se prakticky zdrzovali cely zbytek dne. Mimo jiné hovofili o letu, pfi kterém
pilot vystoupal do 3 500 m MSL a nemél zadné problémy. Zminil se i o tom Ze by nasledujici
den pfi dalSim letu rad dosahl 6 500 m MSL pro ziskani tfetiho diamantu. Po lehké vecefi,
kterou si pfipravovali sami, Sli spat kolem 21. hodiny mistniho ¢asu.

1.1.2. Kiriticky let

Cinnost pilota pred kritickym letem v den letecké nehody popsal jeho kolega, ktery ve své
vypoveédi doslova uved|: ,Ja se probudil v sobotu dne 12. 10. 2019 okolo 5. hodiny mistniho
casu a on jeSté spal. Ja si pak na letisti vzal své letadlo a vytahl ho na misto startu, kde jsem
stal jako prvni v poradi. KdyZ jsem se vratil na pokoj, tak jsem zjistil, Ze (jméno pilota) jesté
spi, bylo asi 6 hodin mistniho ¢asu. Ja ho proto vzbudil a rekl jsem mu, Ze na letisti je uz
dost letadel. On vstal a Sel se starat o své letadlo. Ja jsem se nasnidal a odeSel k svému
letadlu, kde jsem ¢ekal na vychod slunce. V mistnim case 06:45, kratce pfed startem, jsem
uvidél, jak (jméno pilota) dojizdi do prostoru startu se svym autem, kterym tahl své letadlo.
Ja vystartoval, vle¢na byla hornoplosnik Maule. Letéli jsme smérem na zapad a v misté
mezi Jesenikem a Bélou pod Pradedem ve vySce 1 500 m jsem se vypnul. Hned jsem viétnul
do stoupani 5 m/sec a stra$né rychle jsem nabral vySku. JeSté jsem si vzpomnél, Ze kdyz
Jjsem letél za vleCnou, tak mi (jméno pilota) volal, ale to jsem nebral, nebylo spojeni.
Od 4 000 m jsem dychal kyslik pomoci hadicek, které mam jako kanyly do nosu. Jak jsem
dostoupal do vysky 5 000 m, tak jsem v té viné pokracoval v preletu az k Walbrzychu, kde
Jjsem se otocil a letél zpét nad Bruntal. Tuto trat’ jsem absolvoval nékolikrat, stale na vySce
4 az 5 km. Jednou se mi zdalo, Ze jsem vidél letadlo (jméno pilota). SnaZil jsem se s nim
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spojit, ale neodpovidal mi, a ani nevim pfesné, jestli to byl viibec on, jen mi to z té dalky tak
pfipadalo. V oblasti Pradédu jsem vylétl do vysky 6 700 m a to jsem ohlasil radiem. (Jméno
pilota) mi neodpovidal, ale jiny kolega proved| také toto prevyseni. (Jméno pilota) mél zajem
na tom, aby se mu podafilo prevyseni 5 000 m pro ziskani tretiho diamantu FAI, protoZe on
tak vysoko jesté nebyl."

Obr. €. 1 - Kluzak SZD-42-2 Jantar 2B poznavaci znacky SP-1492 na ,gridu" v cca 5:00.

V 06:15 pilot kluzaku zahdjil vzlet v aerovieku za letounem Maule M-5-201C z RWY 23.
Podle zapisu v deniku ¢asoméfice se jednalo o v poradi 11. vzlet v ramci letového provozu
na LKMI dne 12. 10. 2019. Po cca 15minutovém letu v aerovleku proved! pilot kluzaku
vypnuti od vle€ného letounu a po cca 4,5 hodinach uvidéli nahodni svédci padat z velké
vySky jednotlivé ¢asti kluzaku doprovazené neobvyklym hlukem.

1.1.3. Vypovédi svédku

Pad trosek z oblohy zaznamenalo 18 nahodnych svédkd, které Ize rozdélit do dvou skupin.
Svédci z prvni skupiny ve svych vypovédich shodné popisuji, Ze nahle uslyseli velice hlasity
zvuk jakoby stihaciho letadla, ale zadné nevidéli. Pouze vidéli ve spirale padat z oblohy
néco, co pripominalo trup letadla. Jeden ze svédkd, ktery kratce pred leteckou nehodou
pracoval na zahradé v obci Vrbno pod Pradédem, mistni ¢ast Zelezna, ve své vypovédi
doslova uvedl: ,Zrovna jsem venku stavél zahradni krb. Pfesny ¢as uz nevim, ale bylo to
kolem té jedné hodiny po obédé, kdy jsem uslySel zvuk jako od stihacky. Zvuk se linul ve
smeéru od Mnichova, a proto jsem se tim smérem podival. Hned jsem vidél, jak na obloze
pada stfemhlav néjaké letadlo kolmo dolu. Vidél jsem, jak se néjaky trup letadla tocCi kolem
Své osy a rychle se fiti dolli. Potom mi letadlo zmizelo za horizontem, ale Zadnou ranu po
dopadu jsem vsak neslySel. Dokonce to letadlo nenechalo za sebou ani Zzadné stopy, jako
treba od koure nebo néco podobného. Dival jsem se na néj tak 3 az 4 vteriny, nez dopadio.
Hned jak to dopadlo jsem vzal telefon a zavolal jsem na linku 158."

Dalsi svédek z prvni skupiny se v dobé tésné pred leteckou nehodou nachazel na
fotbalovém hfisti ve Vrbné pod Pradédem v mistni ¢asti Mnichov, kde fezal dfivi. Ve své
vypoveédi doslova uvedl: ,KdyZ jsem nakladal difevo na vozik, vylekal mé velice nezvykly
zvuk, ktery bych prirovnal k hukotu. Podival jsem se na oblohu, ale byl jsem natolik ozaren
sluncem, Ze jsem v ten moment nebyl schopen nic vidét. Porad jsem se otacel po zvuku,
ktery jsem slySel, az jsem uvidél padat bilé letadlo, které padalo ve spirale smérem dold,
a nasledné jsem usly$el dutou ranu. Po chvili jsem usoudil, Ze se pUjdu podivat na protéjsi

8/40 CZ-19-0973



Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99

— USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVAN{ PRICIN LETECK YCH NEHOD
<(

louku, kde jsem si myslel, Ze to spadlo. Po prichodu na misto k cisterné, ktera je na poli pro
napajeni krav, jsem si uvédomil, Ze trosky na zemi nejsou bézne, a Ze se asi jedna o kusy
letadla. Cestou zpét na hristé jsem potkal znamého a z jeho telefonu jsem to oznamil na
158."

Svédci z druhé skupiny se shodli na tom, Ze pouze vidéli padat z oblohy jednotlivé Casti
letadla. Jeden ze svédku, ktery v Case pred leteckou nehodou provadél uklid na pozemku
u rekreacni chalupy v obci HolCovice-Spalena, lokalita Sokoli dil, ve své vypovédi doslova
uvedl: ,V danou chvili jsem z oblohy slySel divny zvuk jakoby Susténi. Zved| jsem hlavu
a vidél jsem, Ze z hodné velké vysky, doslova z mraku, vyletélo nékolik pfedmétu, kdy
nejvétsi z nich se spiralové tocil a padal rychle k zemi. Potom dopadl kousek od naS$i
chalupy, kdy jsem slySel ranu pfi dopadu. Na své terénni motorce jsem se zajel podivat na
misto dopadu a nalezl jsem kfidlo od letadla. Hned jsem to oznamil na lince 158." K dalSim
predmétliim padajicim z oblohy, jejichz poCet odhadoval na dva az tfi, uvedl, Ze tyto spadly
kousek dal za kopec, ale byly vyrazné mensi.

1.2. Zranéni osob

Tab. 1 — Prehled zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 1 0 0
Tézkeé 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3. Poskozeni letadla

Kluzak byl destrukci za letu a naslednym narazem do zemé znicen.

Obr. €. 2 - Trosky trupu kluzaku SZD-42-2 Jantar 2B na misté letecké nehody.
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1.4. Ostatni Skody

Na misté letecké nehody nedoslo k dalSim Skodam. Vyskové kormidlo a ani jedna z polovin
kiidla nezpusobily pfi dopadu na zem Skody na majetku tfeti osoby.

1.5. Informace o osobach

1.5.1. Pilot kluzaku
Osobni udaje:

e muz, vék 64 let,

e platny priikaz zpUsobilosti letové posadky, SPL,

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy,

e platny vSeobecny prikaz radiotelefonisty pohyblivé letecké sluzby.

1.5.2. Letova praxe

Pilot zahdjil prakticky letecky vycvik na kluzaku typu SZD-9 Bocian dne 20. 8. 1998 a od
3. 5. 1999 pokracoval v samostatnych letech. Postupné se preskolil na 6 typu sportovnich
kluzakd. Od roku 2009 létal samostatné pouze s kluzakem SZD-42-2 Jantar 2B, ktery
vlastnil. Ze sportovnich disciplin pro ziskani nékterého z odznak FAI postupné spinil let
v trvani 5 hodin, 500 km prelet a let s pfevySenim 3 000 m. Lety v dlouhé vIné Iétal z letiSt
Jelenia Gora, Mikulovice a Martin.

Posledni kontrolu techniky pilotaze provedl dne 22. 6. 2019 s kluzakem SZD-50 Puchacz.
Dle zaznamu provedenych v zapisniku letd nalétal na osmi typech kluzakt celkem 525 h 40
min a provedl 349 letd. Ve dnech 11. az 12. 10. 2019 pfi letech z letisté Mikulovice nalétal
7 h 10 min a provedl 2 lety, v€etné kritického.

Tab. 2 — Nalet pilota ze zapisniku letd k 17. 8. 2019

Nalet za: Za 24 h Za 90 dni Celkem

Tento typ kluzaku: 04:25 17:37 287:26

VSechny typy kluzak: 00:00 00:20 525:40
1.6. Informace o letadle

1.6.1. Technicky popis
Kluzak SZD-42-2 Jantar 2B je jednomistny soutézni kluzak tfidy Open Class, vyrabény
v Polsku od roku 1978. Kfidlo ma rozpéti pfes 20 m a elastické vztlakové klapky. Této verze
bylo postaveno 60 kusU.

Kluzak Jantar 2B, se od svého pfedchudce lisi hlavné polohou kfidla, které bylo zvednuto
na trupu o 125 mm z plvodni polohy a uhel sefizeni byl snizen o 1,5 °, coz zaijiStuje lepsi
obtékani trupu proudem vzduchu pfi vysokorychlostnim letu. Jantar 2B ma rovnéz
zvétSenou kapacitu balastu vody. Tato varianta poprvé letéla 13. 3. 1978. Prvni dva
prototypy mély jen dvoudilna kfidla (leva a prava polovina), ale pozdéji vyrobena letadla
mela kazdou polovinu kfidla jesté délenou na dvé Casti.

Konstrukce kfidla je jednonosnikova z vrstveného sklolaminatu. Na spodni i horni strané
kfidla jsou velmi vykonné aerodynamické brzdy typu Schempp-Hirth.
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Trup kluzaku ma stfedni Cast tvofenou svafovanou trubkovou konstrukci, na niz je
sklolaminatovy potah. Predni €ast je tvofena sklolaminatovou skofepinou a je v ni
jednomistna pilotni kabina. Ta je bohaté prosklena a uzavira ji jednodilny, dozadu a nahoru
oteviratelny prekryt. Pfekryt je mozné v nouzi odhodit uvolnénim zamkd na levé a pravé
strané krytu.

Na spodni ¢asti trupu pod kabinou je v roviné pfistrojové desky zafizeni pro uchyceni
vleéného lana.

Zadni Cast trupu tvofi konicka Cast z vrstveného sklolaminatu, ktera na konci prfechazi ve
svislou ocasni plochu, tvofenou kylem a smérovym kormidlem. Vodorovné ocasni plochy
jsou tvofeny takeé sklolaminatovou konstrukci a jsou upevnény na kylové ploSe nad podélnou
osou trupu.

Podvozek tvofi jedno hlavni zataZitelné kolo a pevné ocasni koleCko. Podvozek je ovladan
mechanicky.

1.6.2. VSeobecné a vykonové charakteristiky
VSeobecné charakteristiky:

e Posadka 1
e Délka 7,18 m
e Rozpéti 20,50 m
e Vyska 1,76 m
e Plocha kridla 14,25 m?
e Plo$né zatizeni kiidla 33,4 kg-m (bez zatéze) /45,6 kg-m (se zatézi)
e Prazdna hmotnost 356 16 kg
e Max. vzletova hmotnost 649 kg (s max. vodni zatézi)
e Vodni zatéz max. 167 kg
e Povoleny rozsah centraze 23 az42,5 % SAT
Vykony:
e Max. konstrukéni rychlost/Vne 250 km-h-"
e Max. rychlost pro aerodyn. brzdy 250 km-h-"
e Max. rychlost/V max 230 km-h-"
e Max. rychlost v turbulenci 200 km-h-"
e Obratova rychlost 185 km-h-"
e Max. rychlost ve vleku 140 km-h-"!
e Max. rychlost s klapkami 140 km-h-"!
e Padova rychlost/Vs) 66 km-h-"1
e Minimalni klesani 0,46 m-s™ pfi 80 km-h-"
e Pomér klouzavosti 1:50,3
e Povolené nasobky +5,3/-2,65 g/+4,0/-1,5 g (se zatézi)

1.6.3. Informace o havarovaném kluzaku
Provoz kluzaku:
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Kluzak byl z vyroby prodan do zahrani€i, kde byl provozovan do roku 1999. Za 20 let
v provozu nalétal 1 534 h 47 min a proved| 422 startl. Polskou registraci ziskal v roce 2000,
kdy jej zaCal provozovat druhy maijitel. Ten jej s celkovym naletem 2 090 h 58 min prodal
pilotovi dne 3. 8. 2010. Pilot, jako tfeti majitel, kluzak s nikym nesdilel a za necelych 10 let
provozu s nim nalétal 269 hodin a proved| 91 startt. Posledni let pfed kritickym byl proveden
dne 11. 10. 2019 v trvani 3 h 30 min.

e Typ kluzaku: SZD-42-2 Jantar 2B

e Vyrobce: PDPS PZL-Bielsko, Polsko

e Vyrobni Cislo: B-873

e Poznavaci znacka: SP-1492

e Rok vyroby: 1979

e Nalet celkem (k 17. 8. 2019): 2 350 h 58 min pfi 671 startech
e Pojisténi kluzaku: platné

Posledni ro¢ni prohlidka kluzaku byla provedena dne 25. 6. 2019 pfi naletu 2 328 h 51 min
a 664 startech od data vyroby se zavérem, Ze kluzak je zpusobily k uvolnéni do provozu.
Béhem provozu po prohlidce nebyly zjistény zadné zavady.

Obr. €. 3 Kluzak SDZ-42-2 Jantar 2B poznavaci znacky SP-1492.

Doplnkové vybaveni kluzaku:

Kromé standardnich letovych pfistroji a letadlové radiostanice KX-99 byl kluzak vybaven
kompletem kyslikového pfistroje.

Komplet kyslikového pfistroje se skladal z kyslikové lahve EIGENTUM 2L od rakouskeé firmy
Heinen+Lowenstein GmbH&Co., z redukéniho ventilu Weinmann, typ 1102/149
s manometrem a se systémem automatického davkovani a z pfivodni polyetylénové
hadi¢ky dlouhé cca 2 m. Ke kompletu bylo mozné pfipojit kyslikové masky nékolika typu.
Standardné se pouziva nosni maska (bryle), ktera je soucasti zakladniho kompletu.

Vysokotlaka ocelova lahev model EIGENTUM 2L.:
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e vyrobena v roce 2016,

e tlakova zkouska platna do konce roku 2019,
e provozni tlak max. 200 bar/20 MPa,

e tlakova zkouska na tlak 300 bar/30 MPa,

e objem 2 litry,

e hmotnost 2,8 kg.

Redukéni kyslikovy ventil Weinmann, typ 1102/149 s pracovnim tlakem p+= 200 bar
a redukovanym tlakem p>= 1,6 bar se systémem automatického davkovanim Kkysliku
a omezovacem pratoku od 0 az po 25 I'-min".

1.6.4. Konstrukce kfidla
Zakladni udaje:

KFidlo ma profil Wortmann FX 67-K-170 a profil FX 67-K-150. Je jednonosnikové, délené na
dvé poloviny, které jsou svymi nosniky spojeny v trupu. KFidlo je poloskofepinové
konstrukce a potah tvofi sklolaminatovy sendvi€. V ¢asti kfidla u trupu jsou pfed kazdym
nosnikem nadrze na vodni zatéz. Na spodni i horni strané kfidla jsou mechanicky ovladané
aerodynamické vysuvné brzdy typu Schempp-Hirth.

Kazda polovina kfidla je délitelna na dvé Casti ve vzdalenosti cca 2,5 m od jejiho uzsiho
(vnéjsSiho) konce. Toto déleni bylo konstruovano s cilem snadnéj$i manipulace pfi preprave.

Spojeni polovin kfidla:

Nosnik kazdé poloviny kfidla je obdélnikového prifezu. Nosniky jsou tvofeny vrstvenym
dlouhovlaknovym jednosmérné orientovanym sklolaminatem. Nosniky maiji zkosenou ¢ast,
ktera je v trupu kluzaku a kterou k sobé pfi spojeni pfiléhaji. Touto plochou se nosniky pfi
spojeni prekryvaji. Vzajemna poloha nosnikl je zajisténa pomoci hlavniho spojovaciho
Cepu, ktery je po vzajemném stazeni nosnikl k sobé (srovnani polohy) zasunut do pouzder
v nosnicich. Hlavni spojovaci ¢ep je zajistén pojistnym kolikem.

Legenda:

1 — hlavni ¢epy; 2 — pouzdra pro Cepy trupu; 3 — pouzdro pro hlavni ¢ep poloviny kridla;
6 — hlavni spojovaci ¢ep.

Obr. €. 4 — Princip konstrukéniho spojeni obou polovin kfidla.
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K zajisténi spravné polohy nosnikl slouzi v trupu umisténé obdélnikové otvory (voditka).
DalSim zajiStovacim prvkem spravné polohy instalace kfidla jsou 3 kulova pouzdra v kazdé
poloviné kfidla. Do téchto pouzder se pfi montazi zasunou dva vodici Cepy trupu (pfedni
a zadni) a jeden vodici ¢ep na konci kazdého nosniku. Kulova pouzdra vodicich &epu
umoznuji kazdeé poloviné kfidla urcitou volnost pohybu pfi velkém ohybu kfidla.

Legenda:
1— hlavni ¢ep; 2 — pouzdra pro Cepy trupu; 3 — pouzdro pro hlavni ¢ep pravé poloviny kfidla;
4 — tahlo ovladani levého kridélka; 5 — mechanismus ovladani aerodynamickych brzd.

Obr. &. 5 — Kofenova ¢ast nosniku levé poloviny kridla.

1.7. Meteorologicka situace

Meteorologicka situace v ¢ase 10:50 vychazela z odborného odhadu pravdépodobného
pocasi v misté letecké nehody vypracovaného Ceskym hydrometeorologickym ustavem pro
den 12. 10. 2019.

1.7.1. VSeobecné informace o pocasi

Situace: Advekce teplého vzduchu od jihozapadu
ovliviiovala poéasi na tzemi Ceské republiky.

PFizemni vitr: 160-250°/8—14 kt, narazy 22-28 kt

Vyskovy vitr: 2 000 ft MSL 200-240°/18-28 kt, 5 000 ft MSL
24-34 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: jasno—skoro jasno

Oblaénost: FEW/SCT stfedni a vysoka oblagnost typu AC,
Cl

Turbulence: slaba, v oblasti severnich a severovychodnich
hor mirna do FL 060

Namraza: NIL

VysSka nulové izotermy: FL 120-130

Oblastni QNH: 1 016-1 020 hPa, setrvaly stav, postupné slaby
pokles
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1.7.2. Vypis ze zprav SYNOP a radarovy a druzicovy snimek

ze dne 12. 10. 2019 v ¢ase 10:00 a 11:00 UTC.
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(?a§ Dohlednost Smar vétru Rycvhlost/naaazy Oplaénost TeE)Iota Rosny
[h:min] [km] vétru [m-s™'] [osminy/m AGL] [°C] bod [°C]
10:00 26 210° 7/15 1 ST/210 12,1 8,2
11:00 27 220° 8/13 1 CU/360 13,0 8,4

¥ - 12.10.2019 10:50 UT

Obr. &. 6 - Radarovy a druzicovy snimek z 12. 10. 2019 (11:50 UTC). Cervenym k¥izem je vyznageno mésto
Vrbno pod Pradédem.

1.7.3. Vypis a snimek oblohy z automatickych meteorologickych a klimatologickych

stanic

Tab. 4 — Vypis hodnot smérd a rychlosti vétru z automatickych meteorologickych a klimatologickych stanic
Serak (AMS), Jesenik a Svétla Hora (AKS) ze dne 12. 10. 2019 v ¢ase 11:00 UTC.

Stanice Cas Smér Rychlost Narazy Stav
[himin] | vétru | vétru[m-s] | vétru[m-s] | pogasi
Serak 11:00 250° 11 15 jasno
Svétla Hora 11:00 220° 3 12 jasno
Jesenik 11:00 210° 5 8 jasno
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Obr. &. 7 - Snimek z webové kamery umisté&né na AMS Serak.

V misté letecké nehody u obce Vrbno pod Pradédem v ¢ase 10:50 UTC val jihozapadni vitr
s rychlosti 4-8 m-s™!, v narazech 10-15 m-s™'. Pfedpovidany vy$kovy vitr pro hladinu 5 000
metr( nad mofem mohl dosahnout rychlosti az 17 m-s-'. Povétrnostni situace byla bez rizika
vzniku namrazy a vyskytem maximalné slabé turbulence. Pozorovana dohlednost nad
10 km a témé&f jasna obloha s vyskytem pouze 1/8 oblakil typu CU (ze stanice Cervena
u Libavé). Z druzicového snimku je vidét, ze v tuto hodinu nad mistem letecké nehody
nebyla téméf Zadna oblacnost, pouze jizné zminovana oblast s vyskytem CU. Také
fotografie z webkamer z AMS Serak (20 km severozapadné) ukazuiji, Ze obloha byla témér
bezoblacna. Nevyskytovaly se Zadné vyznacné jevy pocasi.

1.8. Radionavigacni a vizualni prostredky
Vizualni prostfedky na LKMI odpovidaly tfidé letiSté podle pfedpisu L14.

1.9. Spojovaci sluzba

V den letecké nehody byla sluzba RADIO na LKMI aktivovana v souladu s VFR pfiruckou
CR, vydanou Leteckou informacni sluzbou Rizeni letového provozu CR, s. p.

Oboustranné radiotelefonni spojeni mezi piloty letadel a dispeCerem, poskytujicim
informace o znamém provozu v ATZ, bylo na kmito¢tu 123,510 MHz JESENIK RADIO.

Podle Smérnice pro létani v dlouhé viné za Jeseniky piloti musi byt béhem letu ve viné na
obousmérném radiovém spojeni se stanovi§tém poskytovani informaci na LKMI.
Radiotelefonni korespondence neni zaznamenavana. Kluzak byl vybaven letadlovou VHF
radiostanici. Podle vypovédi DISPECERA RADIO a pilotova kolegy, nebylo zaznamenano
zadné vysilani tisnové zpravy, pfi které by pilot hlasil zdravotni indispozici, pfipadné
nouzovou situaci.
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1.10. Informace o letisti

Vefejné vnitrostatni letiSté Mikulovice se nachazi 10,5 km severovychodné od meésta
Jeseniku. Nadmorska vyska vztazného bodu nezpevnéné RWY 05/23 o rozmérech
920 x 41 m je 1375 ft/419 m.

Na LKMI probihal ve 42. tydnu 2019 provoz letounu a kluzaku v ramci akce vinovy kemp,
organizované v zavislosti na meteorologickych podminkach. Piloti si samostatné
pfipravovali traté pro prelety, nebo deklarovali pfevySeni.

Dne 12. 10. 2019 byl letovy provoz zahajen v 05:00 a ukon€en v 16:20. V Case 06:00 az
16:20 byly aktivovany prostory TSA dlouhé viny jak na Ceské, tak na polské strané.
Aerovleky do dlouhé viny probihaly z RWY 23 LKMI dle poradi kluzaku na "gridu" od 05:07.

1.11. Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé kluzaku nebylo nainstalovano zadné zaznamové zafizeni. Pilot byl vybaven
certifikovanym GPS data loggerem, ktery pouzival jako zaznamové zafizeni pro zakladni
data letu potfebna pro vyhodnoceni a nasledné uznani provedené discipliny pro ziskani
odznaku FAl.

1.12. Popis mista nehody a trosek

Misto nehody se nachazelo na pastviné na severozapadnim okraji obce Vrbno pod
Pradédem, mistni ¢ast Mnichov. Trosky trupu a ocasnich ploch kluzaku (kromé vySkového
kormidla) byly nalezeny na jednom misté cca 14 m vychodné od betonové patky sloupu
Cislo 24 vedeni vysokého napéti 110 kV, v tésné blizkosti cisterny, ktera na pasece slouzi
jako napajeCka pro skot. Na misté dopadu, na skotem poS$lapané louce, vzniknul krater
o rozmérech 3,2 x 2 m. Pfesna poloha mista dopadu je uvedena v nasleduijici tabulce.

Tab. 5 — Soufadnice mista letecké nehody (nalez trupu a ocasnich ploch kluzaku)

v zemeépisnych souradnicich: N 50°08°33~
pisny ' E 017°2229"
nadmorska vyska: 577 m

Obr. €. 8 - Misto letecké nehody.
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Ze stop na misté a stavu trosek vyplynulo, Ze trup kluzaku, v€etné ocasnich ploch bez
vySkového kormidla, narazil do zemé pod velmi strmym uhlem. Na povrchu krateru byla
nalezena zadni ¢ast trupu kluzaku, podéIné rozlomena na dvé Casti a ocasni plochy, v€etné
ostruhového koleCka, rozlamané na riizné velké kusy. Mezi laminatovymi dily se nachazela
v hliné ¢aste€né zabofena, zborcena kovova trubkova konstrukce stfedni ¢asti trupu s kolem
hlavniho podvozku a zlomené tahlo ovladani vySkového kormidla.

V tésné blizkosti mista dopadu se nachazely rozptylené laminatové a plastové ulomky,
drobné kovové souclastky, utrzky odévu, vcetné lidskych tkani. Byl zde nalezen
i zdeformovany cifernik naramkovych hodinek, jejich ruci¢ky se zastavily v Case 12:52.

Pomoci ruéniho nafadi byly ze zemé postupné vykopany Casti rozdrcené laminatové
konstrukce predni Casti trupu kluzaku, trosky pilotni kabiny s ramem pfekrytu, tahla fizeni
a ovladaci prvky fizeni, pfistrojové vybaveni a elektronika (poskozeny vySkomér ukazoval
vySku 300 m a byl nastaven na tlak 970 hPa, poskozeny rychlomér ukazoval rychlost
180 km-h"). Pilotni sedacka s pretrhanymi poutacimi pasy se zapnutou sponou, pretrzené
Casti nosného postroje padaku a zachranny padak typ SK-94. V tésné blizkosti pilotni
sedacky byl v pouzdie nalezen GPS zaznamnik letu, ktery byl ozna¢en jménem pilota a jeho
telefonnim Cislem. Jménem pilota byla oznaCena i kyslikova lahev, ktera byla nalezena
s utrzenym redukénim ventilem, elektronickou fidici jednotkou a polyetylénovou hadickou.
V zemi mezi troskami trupu kluzaku byly postupné nalezeny utrzky odévd, osobni doklady,
vCetné pilotni licence a velké mnozstvi lidské tkané. Po ukonceni vykopovych praci byl
krater hluboky vice jak 1 metr.

PFislusnici HZS dopravili na misto letecké nehody poskozené vyskove kormidlo spolecne
s jeho ulomkem (UVK - pravy pfedni roh nabézné hrany s kovovym ¢epem).

Obr. €. 9 - PoSkozené vySkové kormidlo s ulomkem.

Po ohledani a zadokumentovani mista nehody a nasledné mist nalezu dalSich trosek
kluzaku organy Policie CR a komise UZPLN, byly trosky dopraveny do depozitniho prostoru
UZPLN k dalSimu zkoumani.

1.12.1. Podrobna prohlidka trosek
Trup kluzaku:

Trup kluzaku byl pfi narazu do zemé zcela znic¢en. Doslo k uplné destrukci predni ¢asti trupu
a kabiny kluzaku az po uroven odtokové hrany kfidla. Vnitfni silova trubkova konstrukce
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trupu v misté upevnéni polovin kfidla a upevnéni podvozku byla deformovana. Nékteré
trubky konstrukce byly zlomeny. Zna¢né po8kozeno bylo upevnéni pfednich vodicich ¢epu
v nultém Zebru v trupu.

Obr. &. 10 — Pfedni vodici €ep (trn) na pravém nultém Zebru v trupu.

PFekryt kabiny byl roztfistén na malé ¢asti. Ram prekrytu byl rozlaman, ale zamky kabiny
byly zavieny. Prvky pro nouzovy odhoz byly nalezeny na mist& dopadu. Cast trupu za trovni
odtokové hrany kfidla po zacatek nabézné hrany svislé ocasni plochy se v podélném sméru
rozlomila na dvé poloviny. Ocasni plochy byly odlomeny a nasledné rozlamany na vétsi
fragmenty.

Na zbytku trupu na levé strané v urovni odtokové hrany kfidla v misté tzv. nultého Zebra,
bylo znatelné poskozeni zplisobené za letu v okamziku odlomeni levé poloviny kfidla.

Pilotni kabina:

PFi narazu doslo k uplIné destrukci pilotni kabiny. Cela pfedni ¢ast trupu byla rozbita na malé
sklolaminatové fragmenty. Prvky fizeni byly rovnéz oddéleny od tahel a uzlu a byly
deformovany. Pfistrojova deska byla roztfisténa a v misté dopadu byly v zeminé nalezeny
jednotlivé poskozené pristroje.

Pilotni sedacka byla oddélena od silové konstrukce trupu a nebyla vyrazné zdeformovana.

Poutaci pasy byly nalezeny zapnuté. Zachranny padak zadového typu SK-94 byl nalezen
fadné zabaleny a se zasunutou aktivacni rukojeti v misté trvalého ulozeni.

Ocasni plochy:

Ocasni plochy byly pfi narazu kluzaku na zem odlomeny a rozlamany na vétsi fragmenty.
Vzhledem k tomu, ze fragmenty ocasnich ploch se nachazely v blizkosti trosek trupu, Ize
usuzovat, Ze k destrukci na mensi fragmenty doslo plsobenim setrvacnych sil az pfi narazu
do zemé.

Vyskoveé kormidlo bylo nalezeno celistvé s poSkozenim v pravé poloviné u nabézné hrany,
v misté uchytu k vodorovné ocasni plose. Ulomek byl nalezen ve zna¢né vzdalenosti od
vySkoveho kormidla.

KFidlo:
Obé poloviny kfidla byly nalezeny v relativné velké vzdalenosti od mista dopadu trupu
kluzaku a od sebe navzajem. Obé poloviny kfidla dopadly na zem v celistvém stavu.

Prava polovina kfidla byla, kromé nékolika odérek na povrchu, dopadem na zem prakticky
neposkozena. Praskliny a trhliny byly nalezeny na Casti odtokové hrany pravé poloviny kfidla
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v misté u trupu. Nosnik pravé poloviny kfidla nenesl Zadné stopy poskozeni, které by mohly
mit vliv na jeho funkci nebo pevnost. Jeho kofenova cast, vCetné pouzdra hlavniho
spojovaciho ¢epu byla neposkozena.

Obr. €. 11 — NepoSkozeny konec nosniku pravé poloviny kfidla s pouzdrem pro hlavni spojovaci Cep.

Leva polovina kfidla méla ulomeny vnéjsi konec v dusledku narazu do kmene naletové
dfeviny. Velké poskozeni bylo zjiSténo na nosniku levé poloviny, kde chybéla ¢ast konce
nosniku s hlavnim Cepem. Vytrzeny kus materialu mél délku 31 cm. Tato ¢ast byla nalezena
v troskach trupu.

Obr. €. 12 — PoSkozeny konec nosniku levé poloviny kfidla.

VSechny Cepy (vodici i spojovaci) nesly znamky povrchové koroze, ktera vSak na jejich
funk&nost a pevnost neméla vliv. Téla vodicich ¢epl ani jejich sedla nenesla znamky
mechanického poskozeni.

Kyslikové vybaveni:

V troskach kluzaku byla nalezena tlakova kyslikova lahev Eigentum od rakouské firmy
Heinen+Ldwenstein GmbH&Co. KG, redukéni ventii Weinmann, typ 1102/149
s manometrem a se systémem automatického davkovani a pfivodni polyetylénova hadicCka.

Kyslikova lahev byla vyrobena v roce 2016 a méla platnou tlakovou zkousku. Lahev méla
urazeny redukéni ventil a nesla stopy po kontaktu se zeminou. Tlakoveé téleso lahve nebylo
poskozeno.

Redukeni ventil s polyetylénovou hadickou byl rovnéz nalezen v troskach kabiny kluzaku.
Ventil mél ulomeny manometr a vSechna pfipojovaci Sroubeni. Ulomky fidici jednotky tvorily
cca 50 % pulvodniho stavu zafizeni.
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1.13. Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi¢inou smrti pilota bylo téZké polytrauma (devastace téla). Pilot zemfel
ihned po narazu kluzaku do zemé.

Pfi ohledani mista nehody a po pitvé pilotova téla byly zjistény nasledujici skuteCnosti:

a) v dopadovém krateru se nalézalo vyrazné zdevastované télo pilota, v deformované
sedacce, se zachrannym padakem na zadech,

b) mimo krater se nachazelo nevyznamné mnozstvi tkani, pfedevS§im z hlavy a horni
poloviny téla,

c) spony poutacich pasu byly deformovany (ohnuty), coz svédci o jejich zapnuti v centralnim
zamku v dobé narazu,

d) v krateru byla nalezena kyslikova lahev a plastova hadicka, ktera mohla patfit k systému
rozvadéni kysliku pro potfeby jeho dychani ve vyssi letové hlading,

e) pfi pitvé byly nalezeny obé ruce amputované, kdy na pravé byla zjisténa poranéni typicka
pro svirani valcovitého predmétu (fidici paky) v dobé narazu do zemé. Leva ruka byla
vyrazné urazové poSkozena. Mohla se nachazet opfena v prostoru ovladacich prvki
umisténych na levém boku kabiny. Dolni konCetiny byly t&Zce devastované, nachazely se
v prostoru pod palubni deskou.

Mechanismus vzniku Urazovych zmén Ize dobfe vysvétlit pribéhem prfedmétné udalosti,
tedy narazem kluzaku ve strmém letu a velké rychlosti.

Biomechanickou expertizou dle Fialky J., (Biomechanika leteckého traumatu, Zavérecna
zprava, publikace €. 339, ULZ Praha,1991) pfi stanoveném stupni urazovych zmén 5°
(ze 13stupriové Skaly typl poranéni) a predpokladaného prakticky kolmého uhlu dopadu,

Ize dopadovou rychlost vypoditat na primérnych 241 km-h-! (interval 213 az 270 km-h").
PFi pitvé nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem
predmétné nehody, napf. vybuch trhaviny, zasah stfelou apod.

Pfi pitvé a nasledném histologickém vySetieni nebyly zjisStény chorobné zmény, které by se

Z pitvy vyplynulo, Ze hmotnost télesnych ostatku pilota Cinila 87 kg v€etné zemitych hmot.

V letové dokumentaci pilota byl nalezen doklad o zdravotni zpusobilosti 2. tfidy/LAPL
vystaveny AME ve VarSavé dne 27. 5. 2019, s doporuCenim noSeni dioptrickych bryli.

Toxikologickym vySetfenim nebyla ve tkanich pilota zjiSténa pfitomnost alkoholu,
navykovych latek ani jinych toxikologicky vyznamnych, pro let zakazanych latek (zjisténa
pouze pritomnost kofeinu).

Biochemické vysetfeni somatopsychického stavu bylo provedeno z dostupnych tkani. Na
zakladé vysledku provedeného vySetieni, statistického vyhodnoceni biochemickych
parametru, pitevniho nalezu, zjisténi dopliujicich laboratornich vySetfeni a dostupnych
udaju o prabéhu letu Ize uvést, Ze u pilota doslo pred smrti k vyrazné aktivaci energetického
metabolismu, s Cerpanim rezerv sacharidové povahy, pfedevsim ze tkané jater a kosterniho
svalu. Tato skute€nost svédc¢i pro to, ze v pribéhu poslednich nékolika desitek sekund pred
smrti byl pilot pfi védomi. Zprvu intenzivné reagoval vyraznou dusevni Cinnosti, ktera zahy
presla do stresové situace v obavé o pribéh havarijni situace a o svuj zivot. Ve tkanich
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nebyly zjistény vysSi hodnoty laktatu, které by mohly svédcit pro delSi dobu trvani kritické
situace nebo pro hypoxii.

Pilot byl pro let vybaven kyslikovou lahvi s automatickym regulatorem a rozvodnou
plastovou hadickou. Pro let na vysSich letovych hladinach, tedy nad tzv. prahem
hypoxickych poruch (4 000 m AMSL) je nutné pouzit vdechovani kysliku, a to bud maskou,
polomaskou, pfipadné tzv. kyslikovymi brylemi, které jsou zavedeny no nosnich otvora. Dle
udaji, které zjistila komise bé&hem Setfeni nehody, pilot nepouzival vy$e uvedené
prostiedky, ale pouze hadi¢ku zavedenou do dutiny ustni, neupevnénou, pouze drzenou
mezi zuby.

PFi komplexni soudné Iékafské expertize nebyly zjistény skutecnosti, které by svédcily pro
aktualni zdravotni pfiCinu vySetfované nehody. Je v8ak nutné uvést, Ze uvadény systém

vdechovani kysliku pilotem byl zcela nespravny a nelze jej obecné schvalovat pro let ve
vySsi letové hladiné.

1.14. Pozar
Na misté letecké nehody nedo$lo k pozaru trosek.

1.15. Patrani a zachrana

1.15.1. Patrani v den letecké nehody

Nahodni svédci ohlasili misto dopadu trupu a pravé poloviny kfidla kluzaku na tisfiovou linku
158. V den letecké nehody byl policejnim organem do prostoru dopadu trosek povolan
policejni vrtulnik. Posadka provedla vzdusny pruzkum oblasti a nalezla pravou polovinu
kfidla a vySkové kormidlo.

Majitel nemovitosti nalezl na pozemku za domem ulomek vySkového kormidla.

1.15.2. Nasledné patrani

Na Zzadost komise UZPLN a policejniho organu provedla dne 27. 10. 2019 posadka
policejniho vrtulniku vzdusny prizkum v okoli obce HolCovice, kde nasledné nalezla levou
polovinu kfidla.

PN &E , . g . L'PK Holcovice
|
PRI

) MISTOLN - 4
{ | MNICHOV. /8 ,: w h. ; / - S

/ £

ZELEZNA | d

\ ¥ . \ M"‘-«J
N NS =AY - Mampr.ce

Obr. €. 13 - Mista nalezu jednotlivych ¢asti kluzaku.
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Prava polovina kfidla (PPK) byla nalezena v zalesnéném svahu na vychodnim okraji obce
HolCovice v mistni ¢asti Spalené, Sokoli dul, ve vzdalenosti 4,5 km vychodné od mista
letecké nehody. Na zapadnim okraji obce, ve vzdalenosti cca 450 m severozapadné od
mista nalezu pravé poloviny kfidla byl nalezen (UVK) Glomek vyskového kormidla. Pfresné
misto nalezu pravé poloviny kfidla je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tab. 6 — Souradnice mista nalezu pravé poloviny kfidla

. o N 50°08°46""
v zemépisnych soufadnicich: E017°26 12"
nadmofska vyska: 605 m

Vyskové kormidlo (VK) bylo nalezeno cca 300 m od rozhledny Na Skalce v lokalité
HolCovice-Rozhledna ve vzdalenosti 5,1 km vychodné od mista letecké nehody. Prfesné
misto nalezu vyskoveho kormidla je uvedeno v nasleduijici tabulce.

Tab. 7 — Soufadnice mista nalezu vySkového kormidla

v zemeépisnych souradnicich: N 50°08°39~
pisny ' E 017°27°03"
nadmorska vyska: 730 m

Leva polovina kfidla (LPK) byla nalezena ve svahu porostlém naletovymi dfevinami na
zapadnim okraji obce HolCovice v chatové oblasti, ve vzdalenosti 7,1 km vychodné od mista
letecké nehody. Pfesné misto nalezu levé poloviny kfidla je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tab. 8 — Soufadnice mista nalezu levé poloviny kfidla

v zemeépisnych souradnicich: N 50°08°39
pishy ' E 017°27°03"
nadmorska vyska: 585 m

Obr. €. 14 - Misto dopadu levé poloviny kfidla.

23 /40 CZ-19-0973



— USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVAN{ PRICIN LETECK YCH NEHOD
<o Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99

1.16. Testy a vyzkum

Na misté dopadu trupu kluzaku byl ve specialnim pouzdfe, umozniujicim instalaci zafizeni
na spodni konCetinu pilota, nalezen certifikovany GPS data logger. Pfistroj byl nalezen ve
znacné poskozeném stavu a byl pfedan k odbornému zkoumani na specializované
pracovisté Kriminalistického ustavu Praha. Z pfistroje se dostupnymi metodami nepodafilo
ziskat zadna data.

1.17. Informace o provoznich organizacich

Kluzak byl vlastnén a provozovan fyzickou osobou a byl vyuzivan k rekreacnim
a sportovnim letim.

Provozovatelem LKMI je Aeroklub Jesenik, z.s. Za u€elem zabezpeceni letu kluzaku ve
vinovém proudéni na LKMI vydal Smérnici pro létani v dlouhé viné za Jeseniky.
1.18. Doplnkové informace

1.18.1. Pfedpisové pozadavky
Pfredpis Pravidla I1étani L2 v Doplriku P Pravidla letu pro kluzaky stanovi tyto zasady:

4. Létani v dlouhé viné

4.1 Lety v dlouhé vIné, pfi kterych neni mozné dodrzet meteorologické podminky podle VFR,
mohou byt provadény pouze ve vzdusném prostoru k tomu Gcelu uréeném.

4.2 Pro provoz v takovém vzduSném prostoru musi byt zpracovana smérnice, ktera musi
obsahovat:

a) typy vhodnych situaci;

b) poZzadovanou kvalifikaci pilott pro jednotlivé typy vinovych situaci;
c) opatfeni pfi zméné meteorologické situace;

d) zpUsoby vzletu do riznych typl vinovych situaci;

e) zasady (pravidla) pro lety v dlouhé ving;

f) koordinaci se stanovi§tém letovych provoznich sluzeb;

g) dalsi dulezité udaje pro let v dané dlouhé viné.

4.3 Smérnici zpracovava a predklada UCL ke schvéleni a uvefejnéni provozovatel letisté, ze
kterého se lety do dlouhé viny realizuji. Jestlize jsou lety provadény z vice letist, musi byt mezi
témito letisti zajisténa koordinace pfi vyuzivani spoleéného prostoru dlouhé viny.

4.4 Pilot, ktery zamysli provést let v pfedmétném vzduSném prostoru, je povinen se s pfislusnou
smérnici pfedem seznamit a v zajmu bezpecnosti smérnici respektovat.

1.18.2. Letova prirucka

Letova pfiruCka byla spolecné s kompletni dokumentaci kluzaku uloZena v tasce, ktera byla
nalezena v osobnim automobilu pilota.

Informace a planky pouzité v tomto dokumentu jsou pfevzaty z Letové pfirucky kluzaku
SZD-42-2 Jantar 2B, No. B-873 Il. vydani 14. 11. 1978.

Pad kluzaku

Kluzak prejde do padu v pfistavaci konfiguraci (klapky +2, vysunuty podvozek, aerodynamické
brzdy vysunuté), hmotnost 649 kg pfi rychlosti 89 km/h. Pfed padem je ,nos“ vyrazné nad
horizontem. Vystraha ve formé tfeseni nebo vibraci trupu nenastava. Kluzak pred pfechodem do
padu vykazuje mirnou snahu k bo¢nim vykyvim, které Ize vSak uUc&inné eliminovat kormidly.
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Bé&hem padu i pfi plné pfitazené fidici pace nema kluzak 2adné zaludné vlastnosti. Pfi vybirani
padu ztrata vySky nepfesahne 20 m (bez zatéze). Se zatézi je ztrata vySky pfi vybirani padu 30
m.

V pfipadé pokracovani v padu se projevi lehka tendence ke klonéni s postupnym pfechodem do
vyvrtky. Odezva fizeni zUstava normalni a kontrovanim kfidélky postupnym pfitahovanim Ize
kluzak snadno uvést do horizontalniho letu.

Vysokorychlostni let

Letova akcelerace kluzaku je snadna a rychla, draha letu je plocha, akusticky projev rychlosti je
v kabiné maly, sily v fizeni od kormidel jsou malé a mohou byt snadno vyvazeny pruZinovym
vyvazenim. Pfi vyvazeni kluzaku pfi rychlosti 100 km/h vznikne pfi zvySeni rychlosti na maximalni
rychlost 250 km/h na fidici pace sila pfiblizné 2,5 kg.

PouZiti aerodynamickych brzd

Vysoce vykonné aerodynamické brzdy umozZniuji pfesné dodrZeni uhlu pfiblizeni. PFi plné
otevienych brzdach je klesani pfi 250 km/h mozné pod uhlem 36°. Brzdy Ize otevirat a zavirat pfi
rychlosti letu az 250 km/h.

Poznamka:

Pfi rychlosti vy$si nez 180 km/h je sila potfebna pro uzavieni brzd vyssi nez 20 kg (20-30 kg).

Akrobacie

Kluzak Jantar 2B neni ur€en pro akrobacii, ale piloti s akrobatickymi zkuS§enostmi mohou provadét
premet, vykrut, zvrat, souvrat a spiralu. Pfed provedenim akrobacie musi byt zasunut podvozek.
Podvozek a aerodynamické brzdy musi byt zajistény, vztlakové klapky na ,0% Vyvazit kluzak pfi
rychlosti 150 az 170 km/h. Zahajovat jednotlivé akrobatické prvky na doporucenych rychlostech.
Pfi provadéni vykrutu je nutné provést v dostate¢ném predstihu rychlé srovnani.

Upozornéni:

Je nutno poditat s tim, ze kluzak ve stfemhlavém letu prudce akceleruje a zvySuje svoji rychlost!
Reseni nebezpeénych a nouzovych situaci:

Nucené opusténi kluzaku a seskoku padakem:

Opusténi kluzaku je jedinym zplsobem, jak zachranit pilota, kdyz neni mozné privést kluzak na
zem fizenym zplsobem, napf. v pfipadé:

pozaru nebo poruchy branici dalSimu fizenému letu,

vyrazné indispozice pilota (slunec¢ni, snézna slepota atd.),

uplného zakryti zemé hustou obla¢nosti sahajici az na zem.

Poradi kroku k opusténi kabiny:

1. Pustte fidici paku.

2. Obéma rukama oteviete zamky prekrytu kabiny a zvednéte pfekryt nahoru.
3. Rozepnéte si poutaci pasy.

4. Skocte ve sméru osy jakékoli pfedpokladaného obratu kluzaku.

5. V dostate¢né vySce oteviete padak se zpozdénim. Pfi vySce pod 200 m oteviete padak
okam?zité.

Postup ve zvlastnich pfipadech:

Pokud prekryt kabiny nelze odhodit, zkuste prorazit zaskleni pfekrytu, a pokud je to nutné,
pomozte si nohama.

Pokud musi byt proveden zachranny skok ve velké vySce, je tfeba zvazit nasledujici:
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a) nebezpec€i zranéni pilota na padaku kvlli siinym stoupajicim prouddm (v mracich) a souvisejici
nebezpeci nedostatku kysliku, nizké teploty a moznost namrazy na padaku,

b) moznost pouziti kyslikového zafizeni instalovaného v kluzaku. Vzhledem k vySe uvedenym
okolnostem mUze byt vhodné (pokud to stav kluzaku umoznuje) zlstat v kabiné az do vysky 4
500—4 000 m nebo dokonce niZsi.

Montéz a demontaz kfidla:

Montazni tym: 4 lidé.

Montazni nafadi: drzék kfidla, montazni paka, Sroubovak.
Pracovni postup:

1. Nastavte paku ovladani klapky do polohy 0. Zavfete aerodynamické brzdy a posurite jezdec
ovladani zatéZového ventilu do uzaviené polohy.

2. Konce kFidlovych nosnikt postupné zasurite do voditek v trupu, dokud se vodici ¢epy nosniku
a vodici ¢epy trupu nevsunou do kulovych sedel na zaviracich Zebrech kfidel.

Upozornéni:

PFi montazi kfidel s nimi manipulujte na vhodném nosici. S kiidly se nesmi manipulovat zvedanim
nebo pfenaSenim za klapky.

3. Kfidla dotahnéte upeviiovaci pakou pfipevnénou k patkam na koncich nosniku a zasurite
spojovaci ¢ep do pouzder nosniku.

4. Zajistéte Cep pomoci pojistného koliku.

5. Pfipojte ovladani kfidélek (brzdy, klapky a plnici ventily jsou pfipojeny automaticky).

6. Zkontrolujte €innost ovladani
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Legenda:

1 — hlavni spojovaci ¢ep; 2 — pojistny kolik; 3 — vodici Cepy (trny) trupu; 4 — kulova sedla pro
vodici ¢epy; 5 — pouzdra pro uloZeni hlavniho ¢epu v nosnicich;, 6 — zajisténi pouzder
hlavniho ¢epu; 7 — montazni paka pro stazeni nosniku.

Obr. €.15 - Montéz kridla.
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1.18.3. Smérnice pro Iétani v dlouhé viné za Jeseniky

Aeroklub Jesenik vydal za u¢elem zabezpeceni letl kluzaku ve vinovém proudéni na LKMI
smeérnici, ktera je zavazna pro vSechny piloty létajici v dlouhé viné za Jeseniky a startujici
z LKMI. Smérnice stanovi v ¢asti V. Obecna pravidla a doporuceni takto:

V. Obecna pravidla a doporuceni

1. Vleky kluzaku provadét za situace viny |. typu do prostort prfedpokladanych stoupani, za
situace viny Il. typu pfed rotor. Minimalni vy8ka vypnuti musi byt takova, aby byl mozZny bezpecny
navrat kluzaku na LKMI! Za misto a vySku vypnuti zodpovida pilot kluzaku.

2. Okruh a rozpolet na pfistani provadét z vétsi vySky tak, aby bylo dodrZzeno ukon&eni
4. okruhové zatacky LKMI ve vySce 570 m QNH, s ohledem na moznost zmé&ny sméru vétru pfi
zemi vlivem rotorového proudéni. Pfistani je nutno provést nejpozdéji do zapadu slunce.

3. Nezalétavat pfili§ za uroven letistniho okruhu s ohledem na silny vitr.

4. Do kazdého typu vinového proudéni musi byt kluzak vybaven spolehlivé pracujici radiostanici
a funkénim zatackomeérem. Pilot kluzaku je povinen udrZovat radiové spojeni s dispeCerem
RADIO po celou dobu letu.

5. P¥i letech nad 4 420 m QNH musi byt kluzak vybaven kyslikovym zafizenim.

6. V Zadném pfipadé neni povolen vstup do mraku!

Smérnice dale stanovi v Pfiloze E Naplfi pozemni pfipravy nouzové postupy takto:
5. Nouzové postupy

PFi slévani oblacnosti pfed prvnim rotorem a zvySovani mnozstvi oblacnosti za prvnim rotorem
na vice nez 6/8 je nutné provést okamzité sestup bezoblaénym prostorem. Podle vysky spodni
hranice rotoru je tfeba provést bezpec€nostni pfistani s vyuzitim nouzovych ploch nebo pfistat na
letisti.

Pfi pouziti kyslikového dychace a poklesu tlaku kysliku pod 30 ATM, poruse kyslikové instalace
nebo pfiznacich ,vySkové“ nemoci i nevolnosti je nutné okamzité opustit dosazenou vysku
a sklesat nejméné pod vySkovou hladinu 4 420 m QNH.

Pfi ztraté vizualni orientace (pokryti oblohy 8/8) provést odlet z minimalni vysky 3 420 m QNH,
Kk 330° — 020° z prostoru Domasova pfi rychlosti 80 km/h po dobu 20 minut.

1.18.4. Predpisové pozadavky na pouziti kysliku
Dil 2, Dodatek 2A pfedpisu L 6/Il uvadi nasledujici pokyny v souvislosti s pouZzitim kysliku:
1. Dodavka kysliku

1.1 Let v nadmorskych vyskach, v nichz bude atmosféricky tlak v prostorech pro osoby na palubé
nizSi nez 700 hPa, by nemél byt zahajen, jestlize neni na palubé prepravovana dostatecna
zasoba kysliku k dychani pro:

a) vSechny ¢leny posadky a alespon 10 % cestujicich po jakékoliv Casove obdobi pfesahujici 30
minut, kdy bude tlak v prostorech, kde se nachazeji, mezi 700 hPa a 620 hPa, a

b) vSechny &leny posadky a cestujici po jakékoliv Easové obdobi, kdy bude tlak v prostorech, kde
se nachazeji, nizsi nez 620 hPa.

2. Pouziti kysliku

2.1 VSichni €lenoveé letové posadky zapojeni do vykonu povinnosti zasadnich pro bezpecny
provoz letounu za letu, by méli nepfetrzité pouzivat kyslik k dychani, kdykoliv pfevazuji okolnosti,
které nezbytné vyZaduji dodavku kysliku v souladu s ust. 1.1.
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Prfiblizné nadmofrské vySky ve Standardni atmosféfe, které odpovidaji hodnotam absolutniho
tlaku uvedenym v tomto textu, jsou nasledujici:

Absolutni tlak ~ metry ft

700 hPa 3000 10 000

620 hPa 4 000 13 000

376 hPa 7 600 25 000

1.18.5. Hypoxie

Problematikou hypoxie, lidské snasenlivosti ve vztahu k dané nadmorské vySce a dobé
vystaveni se podrobné zabyva lékafska pfiruCcka (Doc 8984, Manual of Civil Aviation
Medicine, 3rd edition, 2012). Hypoxii, jednim z nejvétSich zdravotnich rizik 1étani, se rozumi
nedostatecné zasobeni krve, bunék a tkani kyslikem, v disledku poklesu parcialniho tlaku
kysliku s rostouci nadmofskou vySkou. Hypoxicka hypoxie je nejzavaznéjsi rizikovy faktor
za letu ve vySkach. Jiz 25% pokles parcialniho tlaku kysliku (pO2), které odpovida FL 80,
vede k detekovatelnym porucham funkce lidského organismu (psychofyziologické
vykonnost). DalSi pokles koncentrace kysliku ve vdechované smési naruSuje funkci
predevsim centralniho nervového systému a mlze vést k bezvédomi a smrti. Hypoxie ma
malo vyraznych varovnych pfiznak( a subjektivné se obtizné rozpoznava.

Pokyny pro piloty kluzaki na zakladé §91.211 Supplemental oxygen 14CFR (Kodex
federalnich predpisu, Hlava 14 - Letectvi a vesmir, Oddil 91.211 - Doplnkovy kyslik) stanovi
napriklad Glider Flying Handbook FAA:

At all times during flights above 14,000 feet MSL, and for flights of more than 30 minutes above
12,500 feet MSL up to and including 14,000 feet MSL, 14 CFR states that required crewmembers
must use supplemental oxygen. Pilots must be aware of their own physiology; however, it may
be wise to use oxygen at altitudes well below 14,000 feet MSL. In addition, pilots should recognize
signs of hypoxia.

Volny pfeklad:

Po celou dobu letu nad 14 000 ft MSL a pro lety del§i nez 30 minut nad 12 500 ft MSL az do
14 000 ft MSL uvadi 14 CFR, ze ¢lenové posadky musi pouzivat doplfikovy kyslik. Piloti si musi
byt védomi své vlastni fyziologie; mlze v§ak byt vhodné pouzivat kyslik ve vySkach vyrazné pod
14 000 ft MSL. Piloti by navic méli rozpoznavat pfiznaky hypoxie.

1.18.6. Pouzivani kysliku pilotem

Komise ziskala od pilotova kolegy nasledujici informace o tom, jak byl pilot vybaven pro
pouzivani kysliku a jak vybaveni pouzival. Ve své vypovédi doslova uvedl: "Vidél jsem, jak
pripravuje kyslikovou lahev s regulacnim agregatem a od néj vede hadicka. Bavili jsme se
o tom, Ze on misto kanyly, ktera se zavadi do nosnich direk, mél pouze jednu hadi¢ku. Ja
mu poradil, aby na to napojil tu kanylu, z které vychazi dvé hadicky a dal si je do nosu. On
mi fekl, Ze si tu hadicku dava do pusy, coZ pro mé bylo divnée, a proto jsem mu poradil to
s tou kanylou do nosu. Ja mu poradil, aby pouZzival tu kanylu a mél jsem za to, Ze dal na
mou radu. Vice jsme se o tom nebavili. Nevim, jestli to drzel v zubech nebo jakym zplisobem
chtél mit v ustech tu hadic¢ku. O tom jsme se nebavili a ja ho nikdy nevidél. Ale dalsi kolega
z aeroklubu mi po nehodé rikal, Ze se s (jméno pilota) taky o tom dychani bavil a ptal se ho,
pro¢ nema tu kanylu do nosu a on mu na to mél fici, Ze nema rad hadi¢ky v nose. Kolega,
S kterym jsme se o tom bavili, vidél (jméno pilota), jak drzi tu hadi¢ku v zubech, a proto ho
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také na to upozornil. Ten kolega mi fikal, Ze (jméno pilota) vidél s hadi¢kou v puse dne
11. 10. 2019.

1.19. Zpusoby odborného zjistovani pri€in

PFi odborném zjisStovani letecké nehody bylo postupovano v souladu s pfedpisem L13.
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2. Rozbory

Nejvice skuteCnosti sméfujicich k urCeni pficiny letecké nehody vyplyva z dikazud
nalezenych na troskach kluzaku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké nehody, ze
zavéru soudné-lékarské expertizy a z informaci z vypovédi svédka.

21. Kvalifikovanost posadky

2.1.1. Pilot kluzaku

Pilot kluzaku mél odpovidajici kvalifikaci a platné osvéd&eni zdravotni zpUsobilosti. Mél
pilotni dovednosti na nékolika typech kluzakl. Poslednich 10 let létal pravidelné na typu
SZD 42-2 Jantar 2B a znal jeho provozni charakteristiky. Potvrdil pfi registraci, Ze byl
seznamen s pravidly a aktualizacemi Smérnice pro Iétani v dlouhé viné za Jeseniky pro
danou vinovou sezonu zavaznymi pro piloty Iétajici v dlouhé viné za Jeseniky a startujici
z LKMI. Mél pilotni dovednosti pro provedeni letu do dlouhé viny za Jeseniky, ale minimalni
praktické zkusenosti s |étanim nad 4 000 m MSL.

2.1.2. Pouzivani kysliku a vznik hypoxie

V souladu s platnymi pfedpisy, Smérnici pro létani v dlouhé viné za Jeseniky a
doporucenimi pilot byl povinen nepfetrzité pouzivat kyslik k dychani pfi letu nad 4 000 m
MSL. Vzhledem k rozsahu poskozeni jednotlivych €asti kyslikového systému, nalezenych
na misté letecké nehody, nebylo mozné urcit zplsob pouziti kysliku, pfipadné jeho zasobu
béhem letu. Zaroven nebylo mozné prokazat ani vyloucit zavadu kyslikového systému.

Nebylo rovnéz mozné potvrdit, jakym zplsobem pilot pouzival kyslik, protoZze se nepodafilo
nalézt dikaz, ktery by svédcil o pouziti kyslikové masky, pfipadné jiného prostfedku, napfr.
kyslikovych bryli. V troskach kluzaku, ani v blizkosti mista dopadu se nena$la Zadna
kyslikovd maska, ktera by za normalnich okolnosti méla byt k polyetylénové hadicce
kyslikového pfistroje pfipojena. Hadi¢ka byla neporusena a zkouska na tésnost neprokazala
zZadny nezadouci unik média hadickou.

Na zakladé informaci od pilotova kolegy, ktery nepfimo potvrdil, Ze pilot vdechoval kyslik
hadickou ulozenou v ustech, je nutné uvést, ze uvadény systém vdechovani kysliku pilotem
byl zcela nespravny a nelze jej obecné schvalovat pro let ve vySSi letové hladiné.

2.2. Kriticka situace

Pilot vykonal vzlet v aerovleku a odlet z LKMI do prostoru predpokladaného stoupani
standardnim zplsobem. Po vypnuti kluzaku od vle€ného letounu navazal na vinové
proudéni.

Kriticka situace pravdépodobné nastala v dobé, kdy pilot v€as nerozpoznal nebezpecli
nastupujici hypoxie, kterou byl natolik ovlivnén, Zze postupné ztracel schopnost kluzak
bezpec€né pilotovat. Ve stavu CasteCné ztraty védomi nebyl schopen rozpoznat nebezpedi
plynouci z extrémniho narlastu hodnot rychlosti. Vyznamnym pfrekro¢enim maximalni
pfipustné rychlosti doSlo ke kritickému zatizeni konstrukce kluzaku a prekroCeni
pevnostnich limitd nejen z hlediska kombinace ohybu a krutu kfidla, ale i vlivem flutteru,
ktery se jednoznacné podilel na destrukci vySkového kormidla. Po oddéleni obou polovin
kfidla a vySkového kormidla od trupu kluzaku, padaly trosky kluzaku nekontrolované k zemi.

S ohledem na to, ze kluzak mél az do narazu na zem ocasni plochy, je pravdépodobny
predpoklad, Ze ocasni plochy vyvolaly silu, ktera zplUsobila extrémni rotaci trupu béhem
padu k zemi. Biochemické vySetfeni somatopsychického stavu prokazalo, ze pilot nékolik
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desitek sekund pfed narazem trupu do zemé byl pfi védomi a pIné si uvédomoval kritickou
situaci, ale pfesto se nepokusil kluzak nouzové opustit. To, Ze neprovedl odhozeni prekrytu
kabiny kluzaku a nasledné kabinu neopustil, Ize vysvétlit tim, Ze setrvaéné sily pfi extrémni
rotaci znemoznily pilotovi otevfit zamky pfekrytu kabiny.

2.3. Vliv povétrnostnich podminek

Synopticka situace byla vhodna pro vznik vinového proudéni za hfebenem Jesenikl az do
velkych vySek. Byly vhodné meteorologické podminky pro let za viditelnosti — vyborna
dohlednost daleko nad 10 km, béhem dne 3-5/8 vysoké a fidké oblacnosti typu Cl, 6-8/8
typické nizké oblanosti na navétrné strané hfebene hor, Zadna stfedni a nizka obla¢nost
v zavétrné oblasti hfebene Jesenikl (fohnové oko). V zavétrné oblasti hfebene se jen
vyjimec€né tvofila rotorova oblacnost typicka pro vinové proudéni. Stav poc€asi doklada
zanrovy letecky snimek pofizeny pilotem kluzaku L 13 Blanik pfiblizné v dobé& udalosti.

Obr. &. 16 - Pohled z kabiny kluzaku L 13 Blanik zapadnim smérem.

2.4, Kluzak

2.4.1. Letova zpusobilost kluzaku

Mél platné osvéd&eni letové zpUsobilosti a platné pojisténi zakonné odpovédnosti.
Provozovatel udrZzoval kluzak v souladu s pfislusSnymi pozadavky. V pribéhu
prfedchazejiciho provozu po ro¢ni prohlidce nebyly v deniku udrzby uvedeny zadné zavady.

Jeho pfipravenost k letu provedl pilot vliastnimi silami na LKMI den pfed leteckou nehodou
a téhoz dne s nim proved| 3,5hodinovy let. Let probéhl bez zavad.

2.4.2. Mechanicky stav trosek kluzaku

Mista a stav nalezenych trosek kluzaku jednoznacné prokazovaly, Ze byl zni€en porusenim
konstrukéni celistvosti za letu ve velké vySce a teprve nasledné plsobenim sil pfi narazu na
zem. P¥i ohledani na misté letecké nehody a nasledném technickém ohledani trosek
kluzaku v prostorech UZPLN nebylo zjit&no nic, co by svédéilo o tom, Ze pfi¢inou nehody
byla technicka zavada kluzaku.
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Poskozeni kluzaku, ktera vznikla béhem této nehody, bylo mozné rozdélit na dvé skupiny.

Prvni skupinu tvofila poSkozeni vySkového kormidla a spojeni nosniku polovin kfidel
zpusobené aerodynamickymi silami pfi pfekroCeni rychlosti Vne, které bylo souCasné
pfi€inou nefizeného padu kluzaku. Druhou skupinu poskozeni tvofila poSkozeni vznikla
narazem na zem. Naraz zpuUsobil totalni destrukci trupu kluzaku, véetné ocasnich ploch.

vrvse

Primarni pfiCinou ztraty letuschopnosti byla destrukce kfidla kluzaku v misté spojeni obou
polovin, zapfi¢inéna pusobenim aerodynamickych sil po pfekroCeni maximalni povolené
rychlosti Vne. K prekroCeni Ve doSlo po pfechodu kluzédku do klesani, které jiz bylo
s nejvétsi pravdépodobnosti nefizené. S ohledem na aerodynamické vlastnosti kluzaku
(samovolna rychla akcelerace rychlosti pfi vétSim uhlu klesani) a s narustajici silou
potfebnou pro ovladani aerodynamickych brzd se zvySujici se rychlosti letu, lze
pfedpokladat, Ze obnoveni normalniho rezimu letu bylo s rostouci rychlosti letu po velkém
prekroCeni Vne obtizné (jiz nemozné) bez trvalych deformacnich poskozeni kluzaku.

PfekroCeni maximalni povolené rychlosti Vne vedlo pravdépodobné ke vzniku flutteru, ktery
se podilel nejen na destrukci kfidla, ale i vySkového kormidla.

S rostouci rychlosti letu rostla vztlakova sila, ktera primarné namahala kfidlo na ohyb ve
vertikalni roviné. Aerodynamicky odpor namahal kfidlo na ohyb v horizontalni roviné. Po
prekroc€eni kritické rychlosti profilu kfidla doSlo ke ztraté vztlaku a kfidlo bylo jiZ namahano
pfedevsim velkou silou Celniho aerodynamického odporu. Tato sila vytvofila velky ohybovy
moment, ktery enormné namahal pfedevsim prvky spojeni nosniki mezi sebou.

Poskozeni nosnikd obou polovin kfidla v misté jejich spojeni a v misté jejich pfipojeni
k trupu odpovida popsanému zplsobu pusobeni sil. Spojeni nosniku levé poloviny kfidla
a kofenového Zebra kfidla neslo stopy (praskliny) po extrémnim namahani ohybovym
momentem v horizontalni roviné (po hloubce Zebra zepfedu dozadu).

Obr. €. 17 - PoSkozeni nosniku levé poloviny kfidla.

2.4.3. Mechanismus destrukce kluzaku za letu

Rozhodujicim momentem v této udalosti byla destrukce spojeni obou polovin kfidla a jejich
uvolnéni (vyvraceni) z trupu kluzaku. Ohybovy moment namahal pfedevsim nosnik levé
poloviny kfidla v misté spojeni s pravym nosnikem. PUsobenim sil doSlo v okamziku
prekroCeni modulu pruznosti nosniku k vytrzeni ¢asti od pouzdra se spojovacim ¢epem ke
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hlavnimu koncovému Cepu (Obr. €. 18). S vytrzenim pouzdra se spojovacim Cepem
a uvolnénim hlavniho vodiciho ¢epu levého nosniku doslo k uplnému uvolnéni spojeni
polovin kfidla a k jejich vyvraceni z konstrukce trupu kluzaku.

7~

Obr. &. 18 — Cervené je vyznaden vytrzeny kus materialu z nosniku levé poloviny kfidla a modfe jsou
vyznaceny pficné praskliny nosniku.

2.5. Analyza nehody pomoci modelu bezpe¢nosti STAMP

K analyze letecké nehody kluzaku Jantar 2B SP 1492 byl rovnéz vyuzit model bezpec€nosti
STAMP (Systems-Theoretic Accident Model and Processes), ktery je jednim z nejnovéjSich
modell bezpec€nosti, ktery v Setfeni nehod umozniuje identifikaci SirSich, systémovych
souvislosti. Je ur€en pro moderni, komplexni systémy, ve kterych jsou nehody zpusobeny
fadou na pohled zanedbatelnych faktort, které ale spole¢né vytvareji slozité zavislosti
a mohou vést az k nehodé. STAMP se zaméfuje nejenom na viditelné udalosti a jejich
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bezprostfedni faktory, ale umozriuje systematické a hluboké badani v Sirokém kontextu,
ktery danou udalost dotvari. Umoznuje tak nalézt faktory, které pfi béznych postupech
Setfeni nehod zUstavaji nepovSimnuty. Analyza byla vytvofena ve spolupraci s Laboratofi
letecké bezpe&nosti Ustavu letecké dopravy, CVUT v Praze, Fakulty dopravni a je
publikovana v €asti 5 Prilohy.

3. Zaveéry

3.1. Zaveéry komise

3.1.1. Pilot kluzaku

e mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpuasobily,

e mél z hlediska dovednosti potfebné letové zkusenosti na typu, vCetné lettd do dlouhé
viny za Jeseniky,

¢ meél dostateény odpocinek pfed provedenim letu,

e nebylo mozné jednoznaéné urcit, jakym zplsobem meél pilot zajisténu dodavku
kysliku po dobu letu nad 4 000 m MSL,

e meél malé zkuSenosti s Iétanim nad 4 000 m MSL,

e pravdépodobné nedokazal v€as rozpoznat plizivé pfiznaky hypoxie, které negativné
ovlivnily jeho schopnost kluzak pilotovat,

e po ztraté kontroly nad kluzakem se nepokusil nebo nebyl schopen opustit kluzak
nouzovym zpUsobem,

e utrpél zranéni, kterym na misté letecké nehody podiehl,

e soudné lékafska expertiza nezjistila skuteCnosti, které by svédCily pro akutni

e toxikologickym vySetfenim nebyla v tkanich pilota zjiSténa pfitomnost alkoholu,
navykovych latek ani jinych toxikologicky vyznamnych pro let zakazanych latek.

3.1.2. Kluzak

e mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti a byl zpUsobily letu,

¢ mél platné poijisténi odpoveédnosti za Skodu,

e béhem letu dosSlo ke kritickému zatizeni konstrukce kfidla pravdépodobné
prekroCenim maximalni pfipustné rychlosti,

e k poruSeni konstrukéni celistvosti kfidla, oddéleni obou polovin kfidla od trupu
a vySkového kormidla od vodorovné ocasni plochy doslo za letu ve velké vySce,

e trup s ocasnimi plochami byl zni¢en pfi narazu do zemé,

¢ nebyla zjiSténa technicka zavada.

3.1.3. Meteorologické podminky
e nemély na vznik a prubéh letecké nehody zadny vliv.
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3.2. Priciny

Pficinou letecké nehody byl soubé&h faktort, kdy pilot kluzdku s malymi zkuSenostmi
s létanim nad 4 000 m MSL podcenil vliv hypoxie na lidsky organismus. Pravdépodobné
nevhodnym pouzitim kyslikového vybaveni se dostal do stavu, ve kterém postupné ztracel
schopnost adekvatné reagovat na vzniklou kritickou situaci, ktera vedla k tomu, Ze se kluzak
dostal az do rezimu, ktery vedl k poruSeni konstrukéni celistvosti za letu.
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4. Bezpecnostni doporuceni

4.1. Ustav pro odborné zjist'ovani pfiéin leteckych nehod doporuéuje
4.1.1. Doporugeni Ufadu pro civilni letectvi

S ohledem na okolnosti a dal$i zjisténi v prabéhu Setfeni letecké nehody Ustav pro odborné
zjistovani pficin leteckych nehod doporucuje Ufadu pro civilni letectvi, aby zvazil:

1. Zavést systém pro identifikaci nebezpeci a hodnoceni rizik na proaktivni bazi (na formé
vyhledavani slabych mist v procesech a nasledné navrhovani napravnych opatieni).

2. Zpracovat studii proveditelnosti nasazeni sledovaciho systému, ktery umozni pozemni
obsluze mit pfehledovou informaci o aktualnim provozu kluzaku leticich ,ve viné®, ktery bude
uzpuUsobeny tak, Ze v pfipadé nahlé zmény parametrd (napf. rychlost, vyska letu, rychlost
stoupani/klesani) vydal tento prfehledovy systém varovani.

3. Provést bezpec€nostni studii I1étani ,ve viné“ a na jejim zakladé provést revizi pozadavki
na smérnici vinového I|étani, popf. upravit pozadavky na pilotni vycvik pilota kluzaku
(uvazovat vysledky Setfeni leteckych nehod kluzakl z roku 2019, které se staly pfi letech
,ve viné®).

4.1.2. Doporuceni pro provozovatele letist

Vzhledem k okolnostem letecké nehody Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
doporucuje provozovatelim letist, z kterych se provadi lety ve viné:

1. Zavést systém kontroly pfipravenosti pilotll a kluzakl pro lety ,ve viné“ v souladu se
Smeérnici, podle které se 1éta, tzn. provadét kontroly, zda pilot plni vSe, co je popsané ve
smeérnici a o téchto kontrolach vést zaznamy a nasledné pro lety ,ve viné“.

2. Zavést sledovaci systém na zakladé studie proveditelnosti UCL.

5. Pfilohy

5.1. Analyza nehody pomoci bezpeénostniho modelu STAMP

5.1.1. Bezpecénostni model STAMP

Model bezpecnosti STAMP (Systems-Theoretic Accident Model and Processes) je jeden
z nejnovéjSich modell bezpecnosti, ktery v Setfeni nehod umozruje identifikaci SirSich,
systémovych souvislosti. Je urCen pro moderni, komplexni systémy, ve kterych jsou nehody
zpUusobeny fadou na pohled zanedbatelnych faktorl, které ale spolecné vytvareji slozité
zavislosti a mohou vést az k nehodé. STAMP se zaméfuje nejenom na viditeIné udalosti
a jejich bezprostfedni faktory, ale umozrniuje systematické a hluboké badani v Sirokém
kontextu, ktery danou udalost dotvari. Umoznuje tak nalézt faktory, které pfi béznych
postupech Setfeni nehod zustavaji nepovsimnuty.

STAMP vysvétluje nehody jako problém Fizeni, jelikoz veSkery provoz modernich systému
je fizen, a to obvykle v nékolika urovnich. Na urovni fyzického procesu, jakym je napf. let
letadla, tuto Cinnost vykonava v prvni fadé pilot, ale v mnoha pfipadech také automatika,
kterou pilot pfimo ovlada. On sam je v8ak v provozu fizen fidicim letového provozu, Ci
provoznim managementem letecké spoleCnosti, pro kterou pracuje. Tito dalSi ucastnici Ci
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tvarci leteckého provozu jsou pak také fizeni dalSimi, ve spolecnosti vySe postavenymi
osobami Ci externimi institucemi. Kazdé fizeni je specifické tim, Ze ten, kdo Fidi, musi mit
informaci o aktualnim stavu procesu, které fidi. Dale musi védét, jak na rizné provozni stavy
reagovat, aby nedoslo k nezadoucim udalostem. V neposledni fadé musi mit mozZnost, jak
v€asné ovliviiovat procesy spadajici pod jeho odpovédnost. Pokud dojde k nehodé, dle
modelu STAMP pak zakonité muselo v nékterém zminéném ohledu selhat fizeni procesu,
které mélo dané nehodé zabranit.

STAMP proto vyzaduje vytvofeni diagramu struktury Fizeni konkrétnich procesu
a specifikaci, jak jsou tyto v bé&zném provozu fizeny, resp. jaky tok informaci a jaké
prostfedky slouzi k efektivnimu fizeni. Tento diagram obsahuje jednotlivé osoby nebo
techniku, ktera fidi konkrétni procesy, vybrané fizené procesy jsou vzdy zobrazeny v dolni
gasti diagramu. Ukolem bezpeénostniho analytika je identifikovat a objasnit vznik
nebezpecného fizeni, které zplsobilo danou nehodu. Na zakladé toho pak navrhuje, jak
upravit stavajici strukturu Fizeni, at uz v jeji socialni, tak technické ¢asti, aby v budoucnu
k podobné nehodé nedochazelo.

5.1.2. Popis systému pro potfebu vinového létani

Systém se sklada ze 4 zakladnich prvk(: Ufad pro civilni letectvi, Aeroklub (provozovatel
letisté, ze kterého se Iétaji lety ve vIné), pilot a kluzak. Nebezpedim identifikovanym v tomto
typu provozu jsou nasledujici: unava pilota, nedostatek kysliku béhem letu a z toho plynouci
pokles miry soustfedéni, vylétnuti z ur€eného prostoru, vynucené pfistani v dusledku
nouzoveé situace (zména pocasi, technicka zavada, ztrata orientace apod.) a pilotaz ve
vysoce turbulentnim proudéni, které je typické pro lety v dlouhé viné. Tato nebezpedi jsou
znama. Pfedpisova zakladna s nimi pocita a byla zavedena opatfeni, ktera by méla nasledky
plynouci z téchto nebezpeci (srazka s okolnim provozem; nehoda pfi nouzovém pfistani do
terénu; ztrata védomi a z toho plynouci fizeny let do terénu; ztrata fiditelnosti za letu apod.)
eliminovat.

Nize nasleduje popis jednotlivych prvka systému pro popis ,fidici a kontrolni struktury®, ktera
je vytvorena pro dohled nad timto specifickym typem provozu. Popis zahrnuje vazby mezi
jednotlivymi prvky systému.

Ufad pro civilni letectvi

Ufad pro civilni letectvi (dale jen UCL) vydava prakaz zptisobilosti pilota kluzaku na zakladé
spinéni pozadavk( vycvikové osnovy. Dale UCL dohlizi na plnéni pozadavkd pro létani ve
viné, kdy jsou prfedpisem L2 — Pravidla létani, doplnék P, kapitola 4 stanoveny pozadavky
pro létani v dlouhé viné. V odstavci 4.2 je stanoven obsah smérnice, kterou musi vypracovat
provozovatel letisté a tuto smérnici predklada na UCL ke schvaleni. Smérnice je schvalena,
pokud vyhovuje pozadavku predpisu.

Aeroklub (provozovatel letisté)

Aeroklub/provozovatel leti§t& doklada smérnici na UCL, tim dokazuje spinéni predpisovych
pozadavku.

Po pilotovi kluzaku Zada potvrzeni o seznameni se s pfredmétnou smérnici a potvrzeni
zajmu o pfipadny ,vyvoz" do viny s instruktorem. Tento vyvoz je povinny v pfipadé prvniho
letu z pfedmétného letisté, pokud jiz pilot absolvoval lety ve viné z letisté, neni vyvoz nutny.
LetiSté Mikulovice ve své smérnici nema technické pozadavky na kluzak, vyjma letu do viny
druhého typu, kdy musi byt kluzak vybaven na let podle pfistroji a pilot musi mit pfisluSnou
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kvalifikaci. Pro lety do viny prvniho typu nejsou zadné technické pozadavky na kluzak
a pozadavky na pilota spocivaji pouze v seznameni se se smérnici pro létani v dlouhé viné.
Toto potvrzuje jiz pfi registraci zajemce o let v dlouhé viné.

Dale aeroklub/provozovatel letisté vyhlasi vymezeny prostor pro Iétani ve viné ve spolupraci
se slozkami ATS, aby nedoSlo ke konfliktu provozu kluzakud s jinym provozem. Informaci
o tomto prostoru/prostorech jsou pfedavany pilotam.

Pilot

Pilot prokazuje seznameni se se smérnici k Iétani v dlouhé viné daného letisté, ¢imz
potvrzuje, Ze splfiuje smérnici po pilotni strance i po strance vybaveni kluzaku.

Kluzak

Pilot ovlada kluzak v souladu s letovou pFiruckou, kluzak poskytuje zpétnou vazbu v podobé
hodnot zobrazenych na pfistrojich.

Kluzak musi byt pro lety v dlouhé viné vybaven kyslikovym pfistrojem pro lety ve vySce
vySsi, nez 4 420 m. Tato podminka je specifikovana pouze obecné&, nejsou uréeny
pozadavky na technické feSeni apod.

5.1.3. Analyza jednotlivych komponentu

Jak vyplyva z pfedchoziho popisu, fidici /kontrolni mechanismus je rozlozen mezi vSechny
prvky daného systému a spoléha na zodpoveédny pfistup ¢lovéka/pilota. Kromé pisemného
potvrzeni, ze se pilot seznamil se smérnici pro let v dlouhé ving, neni nikde zakotven
kontrolni mechanismus, Ze pozadované je skute¢né plnéno.

UCL nesehral pfimo roli pfi letecké nehodé, jelikoZ licence pilota byla vydana v Polsku.
Aeroklub splnil poZzadavky a ma svou smérnici v souladu s pfedpisy, tato smérnice je
schvalena UCL. Vzhledem k faktu, Ze UCL nevnimal dfive potfebu vétsi kontroly nad
vinovym létanim, nebyla identifikovana vySe uvedena nebezpedi, resp. nebyl jim pfikladan
takovy vyznam.

Vyplyvajici otazky:

Byla z pohledu UCL nékdy zpracovdna bezpecénostni studie, kterd by se zabyvala létdnim v dlouhé
viné?

Pokud ano, proc¢ nebyla identifikovana nebezpeci, kterd vedla k nehodé v tomto pripadé? Pokud byla
identifikovdna, proc jim nebyla pfifazena odpovidajici priorita na zdkladé trovné rizika?

Pokud studie nebyla vypracovdna, pro¢ UCL nevnimalo potfebu vétsi kontroly nad vinovym létdnim?
Pokud studie byla vypracovdna, byly poZadavky predpisu stanovovdny v souladu s touto studii?

Aeroklub postupoval v souladu s predpisy a pfedmétnou smérnici pro létani v dlouhé ving;
byly dodrzeny vSechny predpoklady, které se od aeroklubu oCekavaji a které jsou uvedeny
v pfedmétné smérnici/pfedpisech. Aeroklub tedy nekontroloval, jestli se pilot skute¢né
seznamil se smérnici (staci pilotovo ,ustni“ potvrzeni, resp. potvrzeni pfi elektronické
registraci). Aeroklub nekontroluje, jestli vybaveni kluzaku odpovida smérnici, pfedevsim
s ohledem na kyslikovy pfistroj/masku. Nikde neni tato povinnost zakotvena, spoléha se na
pilotav pfistup.

Vyplyvajici otazky:

Proc¢ nejsou obsahem smérnice ukony kontroly ze strany provozovatele letisté vici pilotovi kluzdku,
ktery se chystd létat v dlouhé viné?
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Existuje i jiny mechanismus kontroly sezndmeni se se smérnici pro Iétdni ve viné? (byt neni souldsti
smérnice — neni ve smérnici popsdn)

Jak probihd komunikace s piloty béhem letu — ve smérnici je zminéno neustdlé spojeni se zemi, je
néjaky pravidelny interval, ve kterém dochdzi ke kontaktovdni pilotu, kvili zjisténi situace?

Existuje néjaké pouZivané technické reseni ke kontrole/sledovdni kluzdka pfi letu ve viné?

Proc¢ aeroklub nepovazuje za podstatné z vlastni iniciativy (bez nutnosti regulatornich poZadavki)
ovérit vybaveni kluzdku vzhledem k létdani ve viné?

Je na urovni aeroklubu soucdsti predletové pripravy Ci skoleni pred sezonou identifikace, resp.
diskuse k potencidlnim nebezpecim? Pokud ano, byla diskutovdna nebezpeci, kterd vedla k této
nehodé? Pokud ne, proc¢?

Pilot splnil poZadavky dané pfedpisem a smérnici aeroklubu. K dychani kysliku pouzival
nestandardni zplsob, kdy hadi¢ka s kyslikem misto do nosu byla viozena do ust. Tento
zpUsob neni nikde zakazan, ani neni v zadné dokumentaci, smérnici a v zadném predpise
feceno, jakého charakteru ma byt dychaci pfistroj. V dobé, kdy pilotovi chybél kyslik, si
zfejmé jeho nedostatek neuvédomoval a tim dochazelo postupné stale k vyraznéjSim
projeviim hypoxie. V tomto stavu nebylo mozné, aby pilot vnimal, co se kolem déje, jaké
jsou rychlost a vyska letu, po pfipadé vertikalni rychlost. V dobé&, kdy nabyl védomi, uz
pravdépodobné nebyl schopen zabranit nasledkim.

Vyplyvajici otazky:

Byl si pilot védom, co vyplyvd z nedostatku kysliku a jak se tento stav projevuje na chovadni pilota?
Pro¢ pilot nepouzival ,masku” ve formé hadicek, které vedou do nosu, popf. jinou formu masky
namisto hadicky v ustech?

Pro¢ pilot povaZoval takovy zptsob dychadni kysliku za vhodny? Jednalo se o problém souvisejici

s jeho vycvikem, nebo spiSe o svévolnou deviaci? Védélo se o tomto problému dlouhodobéji nebo se
jednalo o ojedinélé chovdni? Pokud se o tom védélo, reagoval nékdo na tuto skutecnost, nebo ne?
Pokud ne, proc¢?

Kluzak byl zpUsobily provozu, byl vybaven pozadovanou nadobou s kyslikem a zafizenim
pro distribuci kysliku v podobé ventilu a hadiCky, kterou si pilot vkladal do ust. V pfirucce ke
kluzaku je popsana jeho vlastnost, kdy pfi potlaceni dochazi k pomérné rychlému narustu
dopredné rychlosti, tedy je nutné nepotlacovat razantné a mit nad klesanim dostateCnou
kontrolu.

Vyplyvajici otazky:

Meél pilot zkusenosti s danym typem kluzdku s ohledem na vybirdani klesani pri vyssi vertikdlni
rychlosti?
Meél pilot zkusSenosti s nouzovym opusténim kluzaku?

51.4. Zhodnoceni

Na vy$e uvedené otazky bylo v ramci Setfeni odpovézeno ze strany UCL a provozovatele
letisté. Od kolegu pilota se odpovédi ziskat nepodaiilo.

Z odpovédi vyplyva, Ze ptistup organu statni spravy (UCL) je v pfipadé pfijimani opatfeni
s dopadem na bezpecnost otazkou hlavné reaktivniho pfistupu, kdy z odpovédi na polozené
dotazy vyplyva, Ze neexistuje systém proaktivniho hodnoceni nebezpeci a hodnoceni rizik.
Reaguje se spiS az na vzniklé udalosti, resp. zavéry vyplyvajici z Setfeni, které jsou
obsahem zavérednych zprav zpracovavanych UZPLN. Neexistuje proces, ktery by
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prubézné vyhledaval slaba mista systému a prfedchazel tak vyskytu udalosti. Bezpecnostni
studie na vinové |étani zpracovana nebyla.

Obdobné je tomu i v pfipadé provozovatele letisté, kdy ackoli je vydana smérnice, kterou
jsou povinni se fidit vSichni piloti, tak jeji vymahatelnost ve formé kontroly, resp. ovéfovani
plnéni pozadavkl danych smérnici je de facto nulova (stai pouze vyjadfeni, ze pilot
smérnici Cetl a seznamil se s ni). Provozovatel letisté nepovaZuje za ucelnou zvySenou
potfebu kontroly z jeho strany a tim vytvofeni bezpecnostniho mechanismu, ktery by
zabranil startu kluzaku/pilota, ktery neni vybaven v souladu se smérnici. Provozovatel letisté
se v tomto ohledu neciti byt opravnén kontrolovat kluzaky, které nejsou v jeho vlastnictvi,
popf. nejsou provozovatelem letisté provozovany.
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