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Zavére€na zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentu, eventualné systémovych
nedostatkll ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez
jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidenti s obdobnymi
pficinami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlaSuje, Zze Zavére¢na zprava nemuze byt pouzita pro
stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu a nemdze byt pouzita ani
pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti. Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pfilohou €. 13
k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym u&elem je prevence budoucich nehod a incidentt bez uréovani
viny ¢i odpovédnosti.



Seznam pouzitych zkratek:

°C

AFIS

AGL

AIP

ALT

AMSL

ATZ

BA
BASE/TOP
BKN

ft
GPS

hPa
HZS

km
km/h
kt

Stupen Celsia (jednotka teploty)
Letistni letova informaéni sluzba
Nad urovni zemé

Letecka informacni pfirucka
Nadmofrska vysSka

Nad stfedni hladinou mofe
LetiStni provozni zéna
Automobilovy benzin

Horni zakladna oblacnosti

Broken /oblaéno az zatazeno — kategorie mnozstvi
oblacnosti 5-7 osmin)

Cirka

Cesky hydrometeorologicky Ustav
Ceska republika

Ceska statni norma

Vychod (svétova strana)

Nouzovy vysila¢ polohy

Letova informacni oblast

Letova hladina

Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)
Globalni navigacni systém

Hodina (jednotka Casu)

Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
HasiCsky zachranny sbor

Kilogram (jednotka hmotnosti)
Kilometr (jednotka délky)

Kilometr za hodinu (jednotka rychlosti)

Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km/h)



LAA - Letecka amatérska asociace

LDPL - Kdod letisté Pula, Chorvatsko

LKCS - Kod letisté Ceské Budé&jovice

LKSN - Kod letisté Slany

LZS - Letecka zachranna sluzba

m - Metr (jednotka délky)

m/s - Metr za sekundu (jednotka rychlosti)

MAG - Magneticky smér

MHz - Megahertz (jednotka frekvence)

min - Minuta (jednotka ¢asu)

N - Sever (svétova strana)

NIL - Zadny

OFF - Vypnuto

ON - Zapnuto

RWY - Draha

RZS - Rychla zachranna sluzba

RLP - Rizeni letového provozu

S - Sekunda (jednotka €asu)

SAT - Stfedni aerodynamicka tétiva

SC - Stratocumulus (druh oblacnosti)

SELC - Stfedoevropsky letni éas

SLZ - Sportovné létajici zafizeni

SYNOP - Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich
Z pozemni stanice

UL - Ultralehky

ULL - Ultralehky letoun

uTC - Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN - Ustav pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod

VFR - Pravidla pro let za viditelnosti

VvUSL - Vojensky ustav soudniho lékafstvi



A) Uvod

Provozovatel letadla: Soukroma osoba

Vyrobce a model letounu: Aerospool, spol. s r.o., Slovensko, WT9 Dynamic
Poznavaci znacka: OK-KUU 75

Misto udalosti: cca 260 m severné obce Kondraé¢

Datum: 26. Cervna 2014

Cas: 8:30 SELC (6:30 UTC, dale véechny &asy v UTC)

B) Informaéni prehled

Dne 26. &ervna 2014 obdrzel UZPLN od operaéniho dudstojnika HZS oznameni
o letecké nehodé UL letounu WT9 Dynamic, poznavaci znacky OK-KUU 75, ktera se
stala u obce Kondra¢. Svédkové udalosti vidéli UL letoun padat v pravé vyvrice
zakoncené narazem do zemé. Ultralehky letoun byl zcela zniCen. Dvouclenna posadka
utrpéla smrtelna zranéni.

Na misto letecké nehody se tentyz den dostavila komise UZPLN a zahdjila $etfeni.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Viktor HODAN
Clen komise: Ing. Josef BEJDAK ]
plk. MUDr. Milo§ SOKOL, Ph.D., VUSL Praha

ZavérecCnou zpravu vydal:

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

dne 7. éervence 2015

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpecnostni doporuceni

PR



1. Faktické informace

1.1 Prubéh udalosti

1.1.1 VSeobecné

Dva maijitelé UL letounu spole¢né planovali let do chorvatské Puly. Z ddvodu
zabezpeceni letecké radiokorespondence a podavani letovych plant se dohodli, Zze
v prvnim UL letounu poleti spolu s pilotem jesté dalSi osoba, majici pilotni prikaz
s kvalifikaci pilota ultralehkych letound a jazykovou dolozkou (dale pilotka). Od kvétna
2014 spoleCné aktivné sledovali vyvoj poCasi a Cekali na vhodné meteorologické
podminky k uskute¢néni planovaného letu.

Dne 26. Cervna 2014 se spolecné sesli na LKSN, kde se posadka prvniho UL letounu
dozvédéla, Ze ve druhém UL letounu poleti spolecné s pilotem dalSi osoba (dale
cestujici).

Predletovou pfipravu provadéli piloti obou UL letouni samostatné a nezavisle na sobé.
Pred odletem z LKSN se jesté obé posadky UL letounu domluvili, Ze pro pfipad nouze
budou mezi sebou komunikovat na kmitoctu 122,400 MHz. Vzlet obou UL letoun(
Z LKSN byl proveden cca v 04:30 hodin. V prabéhu letu se pilot prvniho UL letounu
nékolikrat ohlédl za sebe, aby se pfesveédcil, Ze druhy UL letoun leti v pofadku za nim.
Oba UL letouny pfistaly v Ceskych Budgjovicich v kratkém &asovém intervalu za sebou
v 05:26 hodin.

1.1.2 Kriticky let

Na LKCS se obé posadky zdrzely jen kratce z divodu celniho a pasového odbaveni.
Zde se posadka prvniho UL letounu seznamila s cestujicim. Poté pilotka odeSla na
stanovisté AFIS LKCS, kde podala letovy plan pro let ve skupiné a prostudovala vydané
NOTAMY. Letovy plan byl podan z LKCS na LDPL pro skupinovy let dvou UL letounu
s uvedenou cestovni hladinou VFR.

Oba piloti se pomoci aplikace v mobilnim telefonu seznamili s aktualnim stavem pocasi
na planované trati letu a v misté planovaného pfistani. Pilot prvniho UL letounu ve své
vypoveédi uved|, ze si byli védomi, Ze pocCasi nebylo idealni, ale nebylo Spatné. Méli
dokonce informace o desti v cilové destinaci, ale to nevidéli jako problém a pocitali
popfipadé s pristanim na nahradnim letisti.

| pfesto, Ze vzajemné mezi sebou obé posadky moc nemluvily, vS§imla si pilotka, Ze pilot

vr waiwvos

nevénovala tomu dalSi pozornost.

Vzlet obou UL letounl ve skupiné, kde pfedmétny UL letoun mél pozici vedeného, byl
proveden z RWY 27 LKCS v 06:17 hodin. Po vzletu pilot prvniho UL letounu provedl
levou zatacku na trat’ letu a plynule stoupal na planovanou hladinu 7500 ft ALT.

Po opusténi ATZ LKCS pilotka preladila na frekvenci PRAHA INFORMATION
a nasledné preladila na frekvenci WIEN INFORMATION. Podle vypovédi posadky
prvniho UL letounu pocasi pfed odletem z LKCS umoziovalo vizualni kontakt mezi
obéma UL letouny. Jejich let dale probihal plynule, v pozvolném stoupani pfiblizné 2 az
2,5 m/s, bez jakychkoliv vyznamnych zmén ve sméru letu, napf. z ddvodu vyhybani se
oblacnosti.

Pfed dosazenim bodu GIMBO se posadka prvniho UL letounu snazila vizualné
kontaktovat s druhym UL letounem, ale neuspésné. Proto, jiz ve FIR WIEN, provedla



zataCku o 180° a protoze ani po tomto manévru nezahlédla druhy UL letoun, rozhodla
se pro navrat na LKCS. Pilotka toto rozhodnuti oznamila organdm RLP a UL letoun
v Case 07:20 pfistal na LKCS. Po pfistani na letisti se posadka dozvédéla, Ze druhy UL
letoun havaroval u obce Kondra¢ a oba ¢lenové posadky podlehli na misté smrtelnym
zranénim.

Svédci udalosti, pracujici na stfeSe prilehlého statku, nejdfive zaslechli nezvykly,
periodicky pferuSovany zvuk motoru a ranu, zplUsobenou aktivaci zachranného
systému. Soucasné zahlédli padajici UL letoun v pravotoCivé vyvrtce zakoncené
dopadem na pastvinu.

1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla

Ultralehky letoun narazil do zemé nejdfive pravou polovinou kfidla, pfi ¢emz doSlo
k jeho zlomeni. Poté dopadl pfes vrtuli naplocho. Zjisténa poskozeni se nachazela
témér na v8ech ¢astech UL letounu.

1.3.1 Drak letounu

Trup UL letounu byl vyznamné poskozen. Pfedni ¢ast trupu za pozarni pfepazkou byla
popraskana a zdeformovana nejvice na praveé strané. Ram pilotni kabiny byl praskly na
levé strané pfiblizné v poloviné a z pravé strany za uchytem prekrytu kabiny. Prekryt
pilotni kabiny byl vytrzen z obou hlavnich zavési a nedélené akrylové sklo ¢astecné
polepené stinici folii bylo roztfisténo. Cely prostor pilotni kabiny byl zdevastovan. Levy
bok byl prorazen. Pravy bok a podlaha byly popraskany a zdeformovany. Z boku pilotni
kabiny prechazely praskliny a deformace na obé centroplanové Casti. U levé doslo
k odlepeni potahu na horni strané.

V zadni €asti trupu doslo k jeho prasknuti po celém jeho obvodé. Oddéleni obou &asti
se nachazelo 0,8 m za zadni pfepazkou zavazadlového prostoru.

Potah obou stabilizatord byl na spodni ¢asti praskly a na horni ¢asti levého stabilizatoru
byla v potahu pfiblizné v poloviné délky v pficném sméru prasklina. Potah levého
vySkoveého kormidla byl popraskan. Pravé vySkové kormidlo bylo uvolnéno ve stfednim
a koncovém zavésu. Smeérové kormidlo bylo vytrzeno ze svych zavéslt a oddéleno od
UL letounu.

Leva polovina kfidla byla v misté rozebiratelného spojeni pooto€ena vpravo o cca 10 -
15°, jinak bez vyznamnych poskozeni. Prava polovina byla zlomena v misté mezi
klapkou a kfidélkem v celé hloubce profilu kfidla.

Prutova konstrukce motorového loze byla na nékolika mistech zdeformovana
a zlomena.



Obr. 1 Poloha UL letounu po dopadu

1.3.2 Pohonna jednotka

VnéjSi vizualni prohlidkou motoru nebyla zjiSténa zadna poskozeni, ktera by
nesouvisela s narazem UL letounu do zemé&. Poskozeni byla soustiedéna pfedevsim ve
spodni ¢asti motoru. Mezi nejvyznamnéjsi poskozeni patfily deformace vyfukového
potrubi, poSkozeni jednotlivych agregatli olejové soustavy, a to vytrzeni a deformace
olejového chladiCe, prasknuti olejového filtru, vyboc&eni olejového Cerpadla vlevo, ¢imz
doSlo k ohnuti a k prasknuti pfirubovych Sroubl a roztrZzeni dvou pfirubovych ok.
Poskozena byla rovnéz kolinka na vodni pumpé a doslo k prasknuti vné&jSiho plasté
vodniho chladicCe.

Na trojlisté vrtuli byly ulomeny dva listy u kofene, pficemz list A byl bez dalSiho
vyznamnéjSiho poSkozeni a list C byl pfiblizné v poloviné Sikmo zlomen. List B byl bez
vyznamnéjSiho poskozeni. Oba dily vrtulového kuzele, skladajici se z postavy
a kuzelového krytu, byly popraskany.

1.4  Ostatni Skody
NIL
1.5 Informace o posadce

1.5.1 Pilot letounu

Vék / pohlavi pilota: 56 let / muz

Pilotni prikaz: platny do 24. 04. 2015,
kvalifikace — Ultralehky letoun,

OsveédcZeni zdravotni zpusobilosti: platné do 20. 03. 2014

Omezeny prukaz radiotelefonisty

letecké pohyblivé sluzby: platny do 13. 08. 2014

Pocet nalétanych hodin celkem: nezjistén

Pocet lett celkem: nezjistén

Po ukonc&eni teoretického vycviku a prezkouSeni dne 28. dubna 2007, zahdjil pilot
nasledujici den prakticky vycvik na UL letounu EV-97 a ukonCil jej 24. kvétna 2007.



V ramci tohoto vycviku nalétal 20 h 40 min a vykonal 123 letd. Praktickou zkouSku pro
ziskani kvalifikace pilota ULL vykonal 6. ¢ervna 2007.

Podle zapisu v palubnim deniku UL letounu, pozn. zn. OK-KUU 75 absolvoval prvni let
na tomto UL letounu 14. fijna 2008 s instruktorem.

V roce 2010 si na UL letounu WT9 Dynamic rozSifoval pilot svoji kvalifikaci o fizené lety
VFR, ale absolvoval pouze teoreticky a prakticky vycvik, ktery vSak nebyl ukoncen
zavéreCnym piezkousenim.

Ze zaznamu uvedenych v palubnim deniku €. 1 a €. 2 pfedmétného UL letounu bylo
secteno, Ze pilot nalétal na tomto UL letounu celkem 300 h 24 min a vykonal 448 letu.
Posledni zaznam o provedeném letu byl z 12. dubna 2014. Z celkového poctu letu jich
proved| 42 s druhou osobou na palub&, coz neni ani 10%. Cestujici z kritického letu
letél s pilotem pfed leteckou nehodou pfedmétnym UL letounem pouze jednou a to
2. Cervence 2013, kdy vykonali 3 lety v celkové délce 1 h 26 min.

1.5.2 DalSi osoba na palubé

Druhou osobou na palubé UL letounu v dobé letecké nehody byl muz ve véku 63 let
bez leteckych kvalifikaci.

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o UL letounu

Ultralehky letoun WT9 Dynamic Speed je jednomotorovy dvoumistny samonosny
dolnoplosnik, celokompozitové konstrukce, se sedadly umisténymi vedle sebe,
s hydraulicky zatahovacim tfikolovym podvozkem pfidového typu a doplikové
vybaveny zachrannym systémem. Je urCen pro sportovni, rekreacni a turistické létani
za podminek VFR ve tfidé ULL.

Typ: WT9 Dynamic Speed

Poznavaci znacka: OK-KUU 75

Vyrobce: Aerospool, spol. s r.o0., Slovensko
Vyrobni Cislo: DY 099/2005

Rok vyroby: 2005

Nalet celkem: 617 h 53 min (ke dni 12. 04. 2014)
Pocet vzletl celkem: 1282 (ke dni 12. 04. 2014)
Technicky prukaz: platny do 21. 12. 2015

Zakonné poijisténi: platné do 31. 12. 2014

1.6.2 Pohonna jednotka

Pro pohon UL letounu byl pouzit Ctyftaktni, Ctyfvalcovy motor ROTAX 912 ULS,
s trojlistou, za letu elektricky stavitelnou vrtuli Woodcomp SR2000.

Motor - typ: ROTAX 912 ULS
Vyrobni €islo: 5645043

Rok vyroby: 2005

Vrtule - typ: Woodcomp, SR2000
Vyrobni €islo: E 555

Rok vyroby: 2005



Na motoru byla provedena posledni prohlidka 19. kvétna 2014. Ze zapisu v palubnim
deniku €. 2 UL letounu, pozn. zn. OK-KUU 75 vyplyva, Ze pfi prohlidce byla provedena
vymeéna oleje a olejového filtru, kontrola sviek, karburatorl a magnetické zatky, ve
bez zjisténych zavad. Dale byla provedena motorova zkouska a synchronizace. Motor
byl uvolnén do dalSiho provozu a jeho pfisti kontrola byla stanovena pfi naletu 720 h.
PocCet hodin, které motor odpracoval od této doby, nebylo mozné zjistit, protoze
posledni let byl v palubnim deniku zapsan 12. dubna 2014.

Posledni revize ,300 h“ byla na vrtuli provedena 15. srpna 2013 a od té doby
odpracovala 32 h 05 min.

1.6.3 Provoz letounu

Ultralehky letoun byl pod poznavaci znagkou OK-KUU 75 zapsan do rejstfiku LAA CR
15. zafi 2005. Pilot se stal jeho majitelem na zakladé kupni smlouvy ze dne 26. srpna
2009.

Od této doby byl pfevazné provozovan pilotem, ktery na ném |étal zpravidla sam.
V prubéhu provozu UL letounu byl dvakrat vyznamné poskozen.

V prvnim pfipadé 6. zafi 2007 pfi pruletu doSlo ke srazce s ptakem, pfi kterém byla
poSkozena leva polovina kfidla. Kromé kfidla byly zjistény dalSi zavady, pfedevsim na
zableskovém svétle, ELT a relé. Po provedeni opravy a odstranéni zavad byl proveden
17. listopadu 2007 zalet se zavérem: , Bez zavad. Letové vlastnosti nezménény.*

K druhému poskozeni doslo 20. ¢ervna 2009, kdy byl pfi pfistani poSkozen kryt pravé
podvozkové nohy, prava klapka, Zebro jejiho zavésu a torzni trubka ovladani, prave
vySkoveé kormidlo a jeho zavésy a smérové kormidlo. Pfi transportu autem doslo dale
k posSkozeni levé poloviny kfidla, levého zableskového svétla a kfidélka. Tato oprava
byla provedena u vyrobce UL letounu a zakonCena nasledujicimi pracemi:

- zjisténi hmotnosti a zavésovych momentd kormidel,
- kontrola celého UL letounu,

- vazeni UL letounu a urceni polohy téziste,

- zalet UL letounu po oprave,

- zkouS$ka pitot-statického systému.

Prace byly uzavieny vydanim zpravy o opravé ze dne 30. zafi 2009.

Posledni udrzbové prace byly provedeny 30. fijna 2013 v rozsahu ,,600 h prohlidky“ pfi
599 h 01 min a 1259 letd. Od této udrzby do 12. dubna 2014 UL letoun proved! 23 let(
a nalétal 18 h 57 min.

1.6.4 Technicka prohlidka draku

Technicka prohlidka draku UL letounu byla zaméfena pfedevSim na funk&nost fizeni
UL letounu pred jeho stfetem se zemi.

Ovladani kormidel pficného a podélného Fizeni bylo zabezpeleno tahly, ktera byla
celistva a kromé mechanickych poskozeni zpusobenych narazem UL letounu do zemé
byla funkéné v pofadku a volné se pohybovala v celém rozsahu. Pfenos sil na kormidlo
smérového fFizeni byl zabezpeCen Ilanovymi prevody, které byly neporusené
a umoznovaly pohyb smérového kormidla v plném rozsahu.

Zjisténa mechanicka poskozeni byla zplisobena narazem UL letounu do zemé&. Zadna
jind poskozeni v celé soustavé fizeni UL letounu nebyla nalezena a tudiZz bylo jeho
fizeni pred leteckou nehodou funkéni.



1.6.5 Technicka prohlidka pohonné jednotky

Motorem Slo ru¢né volné protaCet za pouziti pfiméfené sily. Detailni prohlidkou
a funkeni motorovou zkouSkou v opravarenské organizaci byl potvrzen bezporuchovy
stav motoru, jehoz parametry byly pIiné v souladu s technickymi podminkami.

Technické prohlidce byla podrobena i vrtule, pfedevsim z divodu zjisténi hodnoty uhlu
nastaveni listd vrtule a ovéfeni jeji funk&nosti. Pfi méFeni uhlu nastaveni listu B byla
zjisténa hodnota 18,80°, ktera odpovida minimalnimu uhlu nastaveni listu vrtule. Poté
byla provedena zkous$ka nataceni listu vrtule. Po pfipojeni elektrického servomotoru na
zdroj elektrické energie se zacaly vSechny tfi duralové naboje listi otacet, ale ne
v plném rozsahu. Z tohoto divodu byla provedena rozebirka mechanismu nataceni
listd. Nejdfive byl demontovan elektricky servomotor a bylo provedeno jeho
prfezkouSeni. Ten pracoval bez zavad. Pfi dalSi rozebirce bylo zjisténo, ze u listu A
doslo vlivem narazu vrtule do zemé ke zlomeni packy nastavovani uhlu listd vrtule.
Mechanismy zbyvajicich dvou listl byly bez poSkozeni.

1.6.6 Laboratorni zkouska paliva

Vzorek automobilového benzinu BA 95 byl pfedan na odborné pracovisté k provedeni
laboratorni zkousky. Z vyhodnoceni vyplyva, Ze dodany vzorek vyhovoval ve
zkouSenych ukazatelich destilaéni zkouska, sloZeni benzinu (aromaty a olefiny), obsah
kysliku a kyslikatych latek, obsah benzenu, oktanové Cislo vyzkumnou metodou a tlak
par pozadavkdm CSN EN 228 pro letni obdobi.

1.6.7 VypocCet hmotnosti UL letounu

Pfi vypocdtu hmotnosti UL letounu pfed startem z LKSN komise vychazela z udaju
zZjisténych zletové pfirucky pro predmétny UL letoun, z vypovédi svédkl a ze
skuteCnosti zjisténych pfi ohledani na misté letecké nehody. Vypocet byl dale proveden
za predpokladu, Zze v8echny palivové nadrze byly pfed vzletem pIné.

hmotnost prazdného UL letounu .. ......................... 331,30 kg
hmotnost pilota .. ......... ... ... ... 86,00 kg
hmotnost cestujiciho . ...... ... ... ... ... .. 81,00 kg
hmotnost paliva v nadrzich UL letounu ......................... 54,00 kg
hmotnost paliva a dodate€nych nadrzich ....................... 43,85 kg
hmotnost osobnich zavazadel ............................. 10,20 kg
hmotnost provozniho zafizeni ............................ 15,70 kg
hmotnost celkem 622,05 kg

Maximalni hmotnost UL letounu je stanovena na 472,5 kg.

v viw

Z duavodu zjisténi aktualni hmotnosti a polohy tézisté UL letounu v dobé udalosti byla
komisi provedena prakticka zkouska vazenim.

Pro tyto ucely byly vyuZzZité vSechny predméty a vybaveni, zajisténé pfi prvotnim
ohledani UL letounu na misté letecké nehody s pfihlédnutim k jejich hmotnostem
a rozmisténim v pilotni kabiné. Do celkového zatiZeni byly kromé& hmotnosti prazdného
UL letounu pfidany hmotnosti posadky, paliva (kvalifikovany odhad) a vyuzitelného



zatizeni (provozni vybaveni UL letounu a osobnich zavazadel posadky). V pfipadech,
kdy nebylo mozno vyuzit konkrétnich osob a pfedmétu, byly jejich hmotnosti nahrazeny
adekvatnim zavazim.

Vazeni bylo provedeno na certifikovanych vahach s platnou kalibraci a vypocty byly
provedeny s vyuzitim vypocCetniho programu vyvinutého vyrobcem UL letounu.

Vysledkem praktické zkousky byla zjisténa hmotnost UL letounu, ktera byla rovna
605,3 kg a dale byla vypoctena poloha tézisté 34,95% SAT.

Vyrobcem stanovené rozmezi provozni polohy tézisté je 20 — 30% SAT.

1.6.8 Dodate¢né provedena zastavba palivovych nadrzi

Soucasti palivové soustavy UL letounu byla zastavba dvou originalnich palivovych
nadrzi urCenych pro motorové Cluny. Tyto nadrze se nachazely na podlaze
v zavazadlovém prostoru a nebyly nijak zajisténé proti pohybu. Na stfednim panelu
v zavazadlovém prostoru byly instalovany dvé pfipojky pro napojeni palivové hadicky
a hadi¢ky pro odvzdusnéni pfipojené nadrze a dvoupolohovy ventil (ON/OFF). Druha
nadrz nebyla do palivového systému UL letounu pfipojena. Dale bylo do systému
nainstalovano elektrické Cerpadlo a vystup z néj byl veden do rozdélovace, kde byl
napojen na zpétnou vétev vedouci do levé palivové nadrze UL letounu.

1.6.9 Nastaveni odpovidaCe SSR a letadlové radiostanice

Detailni prohlidka pfistroji z palubni desky byla zaméfena pfedevSim na nastaveni
odpovidace SSR a letadloveé radiostanice.

V UL letounu byl zabudovan odpovida¢ FILSER TRT 800H, ktery po pfipojeni ke zdroji
elektrické energie a zapnuti zobrazoval na displeji nastaveny maod 7000.

V UL letounu byla nainstalovana VHF letadlova radiostanice FILSER ATR833, ktera po
pfipojeni ke zdroji elektrické energie a zapnuti zobrazovala na displeji nastavenou
pracovni frekvenci 122,400 MHz. V poloze ,STANDBY*® byla nastavena frekvence
135,925 MHz.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Stav po&asi podle CHMU

Podle odborného odhadu CHMU Odboru letecké meteorologie byla meteorologicka
situace v misté letecké nehody nasledujici:

Situace: nevyrazny hfeben vyssiho tlaku zasahoval do CR od
severozapadu

Pfizemni vitr: 330° - 030° / 4-6 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: obla¢no-skoro zatazeno, beze srazek

Oblacnost: BKN SC BASE/TOP 1500-2000/8500 ft AMSL

Turbulence: NIL

Vyska nulové izotermy: 7500 ft AMSL

Namraza: NIL



1.7.2 Vypis ze zprav SYNOP z meteorologicke stanice Temelin:

X Celkoveé Smeér vétru / Oblacnost / Teplota/
Cas pokryti oblohy - Dohlednost | VySka zakladny pie
. . Rychlost vétru < ] Rosny bod
oblaénosti obla¢nosti
06:00 2 350° / 04 kt 40 km 2 SC /1500 ft 10,7/8,4 °C
07:00 7 030°/ 04 kt 40 km 7 SC /1300 ft 11,2/8,6 °C
1.7.3 Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice LKCS:
= Celkové Smeér vétru / Oblacnost/ Teplota/
Cas pokryti oblohy R M Dohlednost | Vyska zakladny pIC
+ . ychlost vétru < . Rosny bod
oblacnosti oblacnosti
06:00 - 330° /06 kt 35 km - 11,5/7,6 °C
07:00 - 340° / 04 kt 35 km - 12,0/7,3°C

1.7.4 Stav pocasi z vypovédi posadky prvniho UL letounu

Pilotka ve své vypovédi uvedla, Ze podle jejiho nazoru pocasi pfed startem z LKCS bylo
takové, Zze umoznovalo obéma UL letounum let za VFR s moznosti vzajemného
vizualniho kontaktu.

1.7.5 Stav pocasi z vypoveédi svédkl udalosti

Jeden z ocCitych svédku ve své svédecké vypovédi uvedl: ,V dobé padu bylo denni
svétlo, bylo zataZeno, foukal vitr, takovy stfedni a neprselo®.

1.7.6 Stav pocCasi z vypovédi pilota vrtulniku LZS

Vrtulnik LZS pfistal na misté letecké nehody v 06:50 h a v tuto dobu pilot vrtulniku
popsal pocasi nasledovné: ,Pokryti oblohy obla¢nosti 5-7/8, dohlednost 8-10 km,
bezvétfi“.

Obr. 2 Stav pocasi na misté letecké nehody
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1.7.7 Udaje o teploté a rosném bodé

Z divodu ziskani informaci o teploté a rosném bodé potfebnych pro stanoveni miry
pravdépodobnosti moznosti zamrzani karburatoru motoru, vyuzila komise zaznamy
pofizené z Automatizované klimatologické stanice I. typu umisténé u obce Bynov. Tato
stanice se nachazi cca 11 km jihovychodné od mista letecké nehody.

Cas Teplota Teplota rosného bodu
06:20 11,0 °C 8,5°C
06:30 11,2°C 8,8°C
06:40 11,0 °C 8,5°C

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba

Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o let ve skuping, radiokorespondenci vedla posadka
prvniho UL letounu. Druhy UL letoun byl pouze na pfiposlechu.

V den letecké nehody byla v souladu s AIP CR, AD 4 — LKCS-1 na letisti poskytovana
sluzba AFIS. Radiova korespondence mezi posadkou prvniho UL letounu a dispeCerem
AFIS byla vedena na frekvenci 135,925 MHz. Po opusténi ATZ LKCS posadka prvniho
UL letounu pokraCovala v komunikaci nejprve s PRAHA INFOMATION na frekvenci
126,100 MHz a poté preladila na frekvenci 124,400 MHz, WIEN INFORMATION.

V ramci organizace letu ve skupiné bylo domluveno, Ze v pfipadé nestandardni situace
budou UL letouny mezi sebou komunikovat na frekvenci 122,400 MHz.

V dobé bezprostfedné prfed leteckou nehodou nekomunikoval pilot s Zadnou pevnou
ani pohyblivou leteckou stanici.

1.10 Informace o letisti

LetiStém posledniho vzletu pfed leteckou nehodou bylo LKCS, které je vefejné
vnitrostatni a nevefejné mezinarodni letisté. Umisténo je 6,5 km jihozapadné od stfedu
meésta Ceské Budéjovice a zapadné feky Vltava.

Vztazny bod LKCS:

v zemépisnych souradnicich: N _48°56'47,0"
pishy : E 014°25'39,0"
nadmoiska vyska: 432,0m

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé UL letounu bylo nainstalovano zafizeni Garmin GPSMAP 695. Pfistroj byl
nalezen na misté letecké nehody, instalovany ve stfedni Casti palubni desky, bez
vyznamného mechanického poskozeni. Jeho spusténi a ziskani dat z vnitini paméti
probéhlo uspésné a bylo zjisténo, ze byl nastaven komunikacné i navigacné pro provoz
na UL letounu pozn. zn. OK-KUU 75. Mezi uloZenymi letovymi plany v paméti GPS se



nachazel i aktivovany plan z LKSN do LDPL, ktery byl pfedmétem dalSiho zkoumani.
Pamét zaznamu dat proleténé trajektorie byla prazdna a bez dat. Z uvedeného vyplyva,
Ze nastaveni pfistroje pro zaznam letd bylo pilotem védomé vypnuto. | pfesto, Ze byl
tento zaznam vypnut, pristroj automaticky ulozil nastaveni navigace a posledni polohu
do navigac¢ni provozni paméti. Tato poloha se shoduje s polohou dopadu UL letounu na
misté letecké nehody.

N 48°47.343 E014°39.250°

FRoM Ceske BupeJovice (LKCS):
& 247n SE 133

Obr. 3 Posledni namérend poloha GPS

V navigaci GPSMAP 695 je zpracovan v paméti letovy plan kritického letu s odletem
Z LKSN pfes LKCS do LDPL. Tato trat spolu s vyznaenim mista letecké nehody je
znazornéna na Obr. 4.
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Obr. 4 Aktivni GPS navigace na trati letu S vyznacenim mista letecké nehody

Aktualni usek navigace je detailné hodnotové a polohové zobrazen na Obr. 5, kde je
zachycena €ast trati z LKCS na vstupni bod GIMBO do FIR WIEN.



Z obrazku je zfejme, ze UL letoun se nachazel ve vzdalenosti 11,4 km od bodu GIMBO
a jeho poloha byla 1,1 km vpravo od naplanované trati.

PSMAP695 v.¢. 1H001530

Obr. 5 Posledni zaznam polohy na aktivnim useku trati

1.12 Popis mista letecké nehody a trosek

K letecké nehodé doSlo na pastviné v misté vzdaleném pfiblizné 260 m severné obce
Kondrac.

Poloha mista letecké nehody:

v zemépisnych soufadnicich: N 48°47°20,6™
i ' E 014°39'15,0”
nadmofiska vyska: 562,00 m

Ultralehky letoun lezel na misté letecké nehody na spodni €asti trupu, pfidi ve sméru
316° MAG. Vievo 1,47 m pred vrtulovym kuzelem se nachazel v zemi zapichnuty
vrtulovy list C a od né&j dale vlevo ve vzdalenosti 1,78 m lezel list A. Pfekryt pilotni
kabiny narazem vytrzeny z hlavnich zavésl se nachazel na zemi pred pravou polovinou
kfidla, kam byl pfemistén pfi zachrané posadky. Ve vzdalenosti 6,4 m od koncového
oblouku pravé poloviny kfidla se nachazel zeleny sklenény kryt polohového svétla a bily
sklenény kryt zableskového svétla. Vytrzené smérové kormidlo se nachazelo ve
vzdalenosti 3,1 m za ocasni ¢asti UL letounu pod vrchlikem zachranného padaku.
Jihozapadné od mista letecké nehody ve vzdalenosti 75 m se nachazel vak vrchliku
s vytaznym lanem a raketovym motorem. V prodlouzené podélné ose UL letounu se
v jeho zadni ¢asti rozprostiral vrchlik padaku zachranného systému, pfiCemz SLIDER
byl nalezen jako zkolabovany. Za vrchlikem ve stejném sméru se ve vzdalenosti 50 m
od ocasni €asti UL letounu nachazel kryt prostoru pro ulozeni zachranného systému.

Podvozek UL letounu byl v poloze ,ZASUNUTO® vztlakové klapky byly v poloze
LZLASUNUTO".



Palubni deska v pilotni kabiné byla osazena analogovymi a digitalnimi pfistroji, ve
stfedni C&asti byl zabudovan navigaéni pfistroj Garmin GPSMAP 695. Narazem byly
z palubni desky vytrzeny odpovida¢ SSR, radiostanice a gyrokompas. Na vySkoméru
byla nastavena hodnota tlaku 1015 hPa. Vzhledem k tomu, Ze stfedni panel byl
vyznamné zdevastovan, nebylo mozno zjistit aktualni nastaveni vyvazeni. Paka
ovladani vztlakovych klapek byla v poloze ,ZASUNUTO". Ovlada¢ ohfevu karburatoru
byl v poloze ,VYPNUTOQO®", palivovy ventil byl nastaven v poloze ,LEFT". Paka plynové
pripusti byla vytrzena ze stfedniho panelu. Ovlada¢ zachranného systému byl vytazen.

V zavazadlovém prostoru se kromé zakladniho provozniho vybaveni a osobnich
zavazadel nachazely dvé pfidavné nadrze rozdilnych objemu. Mensi, o objemu 22,7
litru byla plna automobilniho benzinu. Vétsi nadrz o objemu 30 litrd, byla narazem
poskozena a z tohoto divodu z ni vyteklo cca 9 litrl automobilniho benzinu.

prilehly statek

cca 260 m

Obr. 6 Celkovy pohled na misto letecké nehody

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfiCinou smrti obou osob z UL letounu bylo poranéni mozku,
u cestujiciho jesté srdecnice a srdce. K jejich smrti doslo kratce po vzniku zranéni.

Ze soudné lékaiského hlediska Ize uvést, Ze na postavy obou €lenll posadky pusobilo
nasili zepfedu, mirné zespodu a vice zprava, pfiCemz t€zSi poranéni byla zjiSténa
u cestujiciho. V dasledku toho utrpéli oba vice€etna zavazna poranéni.

Na télo pilota pUsobilo tupé nasili velké intenzity, pfevazné na hlavu a hrudnik, méné na
bficho, a dale na obé dolni kon&etiny. Prava horni konc€etina v okamziku dopadu UL
letounu byla pfed télem a svirala mensi pfredmét, nejspiSe v prostoru palubni desky.
Dolni koncetiny byly asymetricky uloZené, leva byla pokréena v koleni, prava natazena
a oprena o pevnou soucast kabiny v prostoru pedald nozniho fizeni.



Z analyzy poranéni cestujiciho nevyplyva, ze by mél v okamziku narazu UL letounu do
zemé horni nebo spodni koncetiny na prvcich Fizeni, a tedy do fizeni UL letounu
zasahoval.

Pfi pitvé pilota nebyly zjiStény urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody, jako je napf. zasah stfelou, vybuch trhaviny apod.

Pfi pitvé ani nasledném mikroskopickém vysSetfeni nebyly zjiStény u pilota chorobné
zmény, které by se mohly podilet na vzniku nehody, nebo by je bylo mozné klast do
pri€inné souvislosti s jeho umrtim.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v téle pilota zjiStén alkohol ani jiné pro let zakazané
latky. Zjisténé lécivo (antihypertenzivum — lék na vysoky krevni tlak) bylo v krvi
v terapeutické hladiné. Pilot se IéCil s védomim jeho ur¢eného leteckého lékare.

Hmotnost obleCenych tél posadky zjisténych pfi pitvé byla:

- pilot 86 kg,
- cestujici 81 kg.

Biochemické vySetfeni somato-psychického stavu nebylo provedeno z divodu velmi
kratkého (agonalniho) pfezivani obou zemrelych.

1.14 Pozar
NIL
1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Pad UL letounu vidéli tfi svédci z pfilehlého statku. Jeden
z nich okamzité telefonicky ohlasil udalost na tisfiovou linku 112 a zbyli dva slezli ze
stfechy, na které pracovali. Poté vSichni tfi bézZeli na misto letecké nehody, kde zahajili
vyprostovani osob z havarovaného UL letounu a nasledné poskytli obéma osobam
laickou prvni pomoc. Kratce na to dorazila na misto letecké nehody jednotka HZS,
RZS, vrtulnik LZS a hlidka Policie CR.

1.16 Testy a vyzkum
NIL
1.17 Informace o provoznich organizacich

NIL

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 Vedouci UL letoun a jeho posadka

Let byl deklarovan letovym planem jako skupinovy let dvou UL letound. Vedoucim UL
letounem byl WT9 Dynamic, ktery pilotoval jeho majitel, muz ve véku 66 let, drzitel
platného pilotniho priukazu vydaného LAA CR s kvalifikacemi pilot ULL a Fizené lety
VFR.

Druhou osobou na palubé vedouciho UL letounu byla zena ve véku 40 let, drzitelka
platného pilotniho prikazu vydaného LAA CR s kvalifikacemi pilot ULL, instruktor,



vlekaf a jazykova dolozka (English). Na podaném letovém planu bylo jeji jméno
uvedeno v kolonce velitel letadla a za letu provadéla radiokorespondenci.

1.18.2 Vypovédi svédku

Jedinymi ocCitymi svédky padu UL letounu byli tfi muzi pracujici na stfeSe pfilehlého
statku. Z jejich svédeckych vypoveédi vyplynuly nasledujici informace:

- svédky zaujal nezvykly, periodicky pferuSovany zvuk motoru,

- poprve padajici UL letoun spatfili ve vySce cca 100 — 150 m nad zemi,

- svédci popsali pad UL letounu jako jeho rotaci doprava s mirnym sklonem pfidé
smérem k zemi,

- nasledovala rana pfipominajici vystfel a svédci zahlédli padak v dobé, kdy uz byl
UL letoun nizko nad zemi,

- poté byla slySet uz jen rana, jak dopadl UL letoun na zem,

- zadny ze svédku nezaznamenal kratce pred leteckou nehodou ani v jejim pribéhu
provoz jiného letadla,

- dale bylo vjejich svédeckych vypovédich popsano vyprosténi posadky
z havarovaného UL letounu a poskytnuti laické prvni pomoci s upfesnénim, Ze
oba Clenové posadky byli pfipoutani.

1.18.3 Multiradarovy zaznam letu prvniho UL letounu

Komise si vyzadala od RLP CR multiradarovy zaznam letové &innosti prvniho UL
letounu v den kritického letu.

Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o naplanovany let dvou UL letount ve skuping, méla
komise k dispozici multiradarovy zaznam vedouciho UL letounu, ktery mél zapnuty
odpovida¢ SSR a vysilal kéd 7000. Analyzou tohoto zaznamu byly ziskany nasledujici
informace a sestaven €asovy sled:

e 06:20:52 se poprvé zobrazil prvni UL letoun na multiradarovém zaznamu v prostoru
druhé zatacky jizniho okruhu RWY 27 LKCS v hladiné 2300 ft?, pfi rychlosti 70 kt?,

e 06:22:00 — 06.31:00 v tomto ¢asovém useku UL letoun plynule nastoupal z hladiny
2500 ft do hladiny 4200 ft, primérnou rychlosti 80 kt,

e 06:30:15 UL letoun se nachazel v nejbliz§im misté k mistu dopadu pfedmétného
UL letounu, ve vzdalenosti cca 0,79 km, vlevo, na hladiné 4100 ft a rychlosti
70 kt,

e 06:35:25 UL letoun opustil FIR Praha na hladiné 4900 ft a pfi rychlosti 80 kt,

e 06:36:00 — 06:49:00 v tomto Casovém useku pilot UL letounu provadél stfidave leve
a prave zatacky s umyslem vyhledat druhy UL letoun, tyto manévry byly provadény
v rozmezi hladin 4200 az 5100 ft, pfi rychlostech 60 az 100 kt,

e 06:50:00 UL letoun ukoncCil manévrovani a proved| levou zataCku do kurzu pro
navrat do LKCS, na hladiné 4900 ft a rychlosti 70 kt,

e 06:51:00 konec zaznamu, kdy se UL letoun nachazel 4,5 km jizné pfed vstupem do
FIR Praha na hladiné 4900 ft a rychlosti 70 kt.

! Hladiny letu jsou odeéteny z multiradarovych zaznam(i ATC. Veskeré takto odectené hladiny v ¢asovém sledu
jsou uvadéné pro tlak 1013 hPa.

2 Rychlosti letu jsou ode¢teny z multiradarovych zaznamti ATC. Veskeré takto odectené rychlosti v ¢asovém sledu
odpovidaji ptriblizn€ tratové rychlosti.



1.18.4 Vybrané predpisové pozadavky pro planovani skupinovych letd

V AIP CR jsou v &asti ENR 1.1-5 v bodé& 1.1.6 Skupinové lety, popsany podminky
a zasady pfi kterych jsou témto letdm poskytovany letové provozni sluzby. Ty jsou
uvedeny na Obr. 7 a Obr. 8.

AIP
CZECH REPUBLIC

ENR1.1-5
31 MAY 12

1.1.6 SKUPINOVE LETY

1.1.6.1 Standardni skupinové lety

Skupinové lety je moZné provadét za nésledujicich podminek a zdsad:

1al.Bald Letadla letici ve skupiné se pii poskytovéni letovych
provoznich sluZeb uvaZuji jako let jednoho letadla (pohotovostni
sluZba se poskytuje viem letadlum ve skuping).

1.1.6.1.2  Piipoddvani letového pldnu (FPL) musi byt v poli 18 za
zkratkou REG uvedeny pozndvaci znatky ostatnich letadel.

Tal.651:3 Pii letech bez letového planu (FPL) je vedouci skupiny
povinen ohldsit pozndvaci znacky letadel ve skupiné pii prvnim
navazan( radiovéno spojeni se stanovistém ATC.

1.1.6 FORMATION FLIGHTS

1.1.6.1 Standard formation flights

Formation flights can be carried out in accardance with the following
conditions and principles:

1.1.6.1.1 Aircraft flying in formation shall be considered as a
flight of one aircraft when ATS is provided (emergency service is
provided to all aircraft in formation).

1.1.6.1.2  When submitting a flight plan (FPL), registration marks
of other aircraft in the formation shall be inserted in field 18 after the
abbreviation REG.

1.1.6.1.3  The leader of a formation operating without FPL shall
announce registration marks of aircraft in formation when first radio
contact is established with the air traffic control unit.

11.6.1.4  Odpovédnost za rozstupy, resp. jejich stanoveni uvniti
skupinového letu mé vedouci skupiny. Vzdélenost mezi letadly nesmi
byt vétdi jak 150 m, prigem? velikost skupiny nesmi prekrogit 1 NM
podéIné nebo pritné a 100 ft vertikalné.

11615 V pfipads, Ze se skupinovy let rozpadne, musi byt
vedoucim skupiny tato skutetnost hlaSena stanovisti ATS, které pak
zaji$tuje rozstupy mezi jednotlivymi letadly.

Radiotelefonni spojenf s jednotlivymi letadly se provadi podle
pozndvaci znatky letadla.

11616  Pridgleny kéd SSR musi byt zapnut jen na letadle
vedouciho skupinového letu. Ostatni letadla ve skuping musi mit
zapnuty odpovidat na "STANDBY" kdd jako vedouci skupiny, pokud
neobdrZi jiné pokyny od stanovi$té ATC.

11614 Responsibility for separation within the formation rests
with the formation leader. Distance between aircraft shall not be more
than 150 m, while longitudinal or crosswise length of the formation
shall not exceed 1 NM and vertically 100 ft.

11615 In case of break up the formation, the leader of
formation shall report this fact to ATS. ATS unit than ensures
separations among the aircraft. Radio contact with each aircraft is
maintained according to its registration mark.

1.1.6.1.6  Assigned SSR code shall be switched on by formation
leader only. Other aircraft of the formation will have their
transponders on "STANDBY" code as the formation leader, unless
they receive other instructions from ATC unit.

Obr. 7 Vynatek z AIP CR ¢asti ENR 1.1-5
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1.16.1.7  Minimum radarového rozstupu od skupinového letuse ~ 1.1.6.1.7  Minimum radar separation from formation flight is

zvy$uje 0 2 km (1 NM) a neaplikuje se minimum radarového rozstupu
6 km (3 NM) uvedsného v ust. 2.8.2 Césti VI, predpisu L 4444. Pro
zajistovani pritnych rozstupu na zafizeni VOR se thlovy rozstup
primétené zvy3uje podle zvaZeni fidictho letového provozu.

1.1.6.1.8 Prikazy nebo instrukce musi byt vedoucimu skupiny
pfeddvany dostatetné v&as, aby mu to umozZnilo vydanf piikazi a
provedeni manévri ostatnim pilotim skupinového letu.

116.19  Pokud pfi provad&ni skupinového letu v rdmci
letidtniho provozu velitel skupinového letu nepoZddé, aby byla sluzba
Iizenf letového provozu poskytovdna oddélené jednotlivym letadlim,
vzlety a pristani jsou provadény ve skupinach.

1.1.6.1.10 Maximalni potet letadel ve skupiné

1.1.6.1.10.1 Let podle VFR

a) KdyZ jsou v8echna letadla vybavena radiostanicf, maximdin(
potet letadel se neomezuje.

b) KdyZ vedend letadla nejsou vybavena radiostanici, je maximaini
podet letadel ve skupiné 4.

increased by 2 km (1 NM) and minimum radar separation 6 km
(3 NIM), as per paragraph 2.8.2 Part VI, DOC 4444 is not applied. For
ensuring lateral separations to VOR facility, angle separation Is
increased adequately at the air traffic controller discretion.

1.1.6.1.8  Orders or instructions to the formation leader shall be
given in sufficient time to enable him to give orders to be excfuted by
other pilots of his formation.

1.16.1.9  Take-offs and landings are carried out in a formation
unless the formation leader requests to provide air traffic service
separately for each aircraft in the formation when a formation flight
is carried out within aerodrome traffic.

1.1.6.1.10 Maximum number of aircraft in formation
1.1.6.1.10.1 VFR flight

a) Maximum number of aircraft in the formation is not limited if all
aircraft are equipped with a radio.

b) If the lead aircraft are not equipped with a radio, maximum
number of aircraft in the formation is four.

Obr. 8 Vyratek z AIP CR ¢asti ENR 1.1-6



1.18.5 Vybrané predpisové pozadavky pro provadéni skupinovych letd UL letount

Pro pfedmétny let dvou UL letoun( byl podan spole¢ny letovy plan. V pfedpisu UL 1,
vydanym LAA CR, jsou vhlavé 3, bodé 3.5 Skupinové lety, uvedeny pravidla
k provadéni skupinovych letl. Ty jsou uvedeny na obr. 9.

Znéni ze dne 01.06.2010 Hlava 3, str.. 1
UL 1 Pravidla provozu sportovnich létajicich zarizeni: ULL, MZK, MPK, ULV, ULH

HLAVA 3. VSEOBECNA PRAVIDLA

o
n

Skupinové lety

Letadla nesmi provadet skupinovy let, s vyjimkou piedchozi dohody mezi veliteli letadel ucastnicich se letu. Pi1

skupinovém letu v fizeném vzdusném prostoru se musi dodrzet podminky piedepsané piislusnym turadem

(urady) ATS. Tyto podminky zahrnuji nasledujici:

a) s ohledem na navigaci a hlaseni poloh se skupina povazuje za jediné letadlo:

b) zarozstupy mezi letadly pi1 daném letu odpovida vedouci skupiny a velitelé ostatnich letadel ve
skupiné. Tato odpovédnost zahrnuje 1 faze, kdy letadla manévruji pro potieby dosazeni vlastniho
rozestupu ve skupiné pii jejim shromazd'ovani a rozchodu:

¢) kazdé letadlo musi udrzovat vzdalenost, ktera nepresahuje bo¢né a podélné 1 km (0.5 NM) a vertikalné
30 m (1001t) od vedouciho skupiny.

Obr. 9 Vynatek z predpisu ULI Pravidla provozu sportovnich létajicich zarizeni

1.18.6 Vybrané predpisové pozadavky z letové priru¢ky pro pfedmétny UL letoun WT9
Dynamic, pozn. zn. OK-KUU 75

DYNAMIC WT 9 LETOVA PRIRUCKA SEKCE 2 Strana:2-7

2.7 Hmotnost

Prazdna hmotnost letadla........ccooveeeiveeiieniinecinccicieniiinen 319.6 kg
Maximalni vzletova hmotnost.........cceveevveneccenerenneereerinas 450 kg +%22,5 kg
Maximalni pfistavaci hmotnost.....ccvvvver v vvveeerierireriininesnnns 450 kg +%22,5 kg
* Pozndmka. 22,5 kg je hmotnost zachranného systému

UZitecné zatiZeni letadla.........ccoooorreinvennnicccnieiiec s 153 kg
Maximalni hmotnost paliva (75 K)o 54 kg
Maximalni hmotnost posadky.......cocvverveeciiininiinninn e, 148 kg
Minimalni hmotnost POSAAKY.....c..eeeveienveiiiiieiiieieeiirveeesreessrreeeeinnee 03 K@
[Maximalni hmotnost v zavazadlovém ProStorib.................eeeeeeenene. 10 kg |

VYSTRAHA

Dodrzujte maximalni vzletovou hmotnost 450 kg + *22.5 kg

Obr. 10 Vynatek z letové prirucky stanovujici hmotnostni limity



DYNAMIC WT 9 LETOVA PRIRUCKA SEKCE 2 Strana 2-8

2.8 Téziste letadla

vty

Povolené polohy t&ziste:

g Aalin(-8 (17T | o P —— 12+2% SAT
| Provozni poloha t8Zi3tE................c....... 20 + 30% SAT |

Wt

Zplsob kontroly polohy t&Zi§té je vysvétleny v Sekci 6.

Kontrolu polohy 18Zi3té je nutné vykonat pfed kazdym letem.

i POZNAMKA

Vvoev

DYNAMIC WT 9 LETOVA PRIRUCKA SEKCE 2 Strana 2-10

2.16 Stitky omezeni

MAXIMALNi HMOTNOST POSADKY (kg) V ZAVISLOSTI NA
PALIVU A ZAVAZADLECH
Hmotnost Hmotnost posadky (kg) g
zavazadel (kg) | 70 | 80 [ 90 [100 [ 110 | 120 [ 130 [ 140 [(150)
0 Plné nadr 60 | 46 | 32 |18 [ T
5 Plnd nédry 67 | 53 | 39 | 25 [ 11 [N/A
(10) Plna nadr? 60 | 46 | 32 | 18 | 4 |NA
N

Obr. 12 Vynatek z letové prirucky stanovujici maximdlni hmotnost posdadky v zavislosti na palivu

a zavazadlech

DYNAMIC WT 9 LETOVA PRIRUCKA Sekee 3 Strana 3-2

3.2.5 Pokles vykonu motoru a nepravidelny chod za letu

Miize byt znamkou ndmrazy karburatoru.
Oteviit pfedehtivani karburatoru (pokud je jim letoun vybaven), p¥ipadné provést
bezpecnostni nebo nouzové pfistani.

Obr. 13 Vynatek z letové prirucky stanovujici postup pri poklesu vvkonu motoru a nepravidelny

chod za letu



Obr. 14 Vynatek z letové prirucky stanovujici postup pri pouziti zachranného systému

1.19 Zpusoby odborného zjisSt'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfiin letecké nehody se postupovalo v souladu s leteckym
predpisem L 13.

2. Rozbory
2.1 Kvalifikovanost posadky

Pilot nebyl zpUsobily letu, protoze mél neplatny prikaz zdravotni zpuUsobilosti. Splinil
predepsané pozadavky k provadéni letd podle pravidel VFR, ale nebyl zpusobily
provadét fizené lety VFR. Toto rozSifeni kvalifikace zahdjil, ale ukonCil jej po
absolvovani predepsaného rozsahu teoretického a praktického vycviku bez vykonani
prezkouseni. V jeho pilotnim prikazu nebyla zapsana jazykova dolozka. Pilot se pfesto
rozhodl, ze provede let na zahrani¢ni Fizené letisté.

Pilot nemél a nemohl ziskat praktické zkuSenosti s chovanim UL letounu pfi jeho padu
do vyvrtky a s jejim naslednym vybranim. Soucasti osnovy praktického vycviku pilota
ULL je pouze v uloze €. 6 a €. 17 Zabrana padu. Z této ulohy byl pilot podle zaznamu
z osobniho listu pilota prezkousen inspektorem LAA CR dne 6. &ervna 2007
s hodnocenim vytecCné.

2.2 Stav UL letounu

Z rozboru informaci z ohledani UL letounu na misté letecké nehody nevyplynuly
skuteCnosti, které by nasvédCovaly poruse ovladani fizeni UL letounu pfed leteckou
nehodou. Na zakladé aktualniho nastaveni uhlu listd vrtule vyplynulo, Zze pohonna
jednotka v dobé letecké nehody byla nastavena na plny vykon.

Zjistovani pficin letecké nehody neprokazalo vliv technického stavu UL letounu na jeji
vznik a prubéh.

Dodate¢né provedena zastavba pfidavnych palivovych nadrzi byla v rozporu s platnou
letovou pfiruCkou pro dany UL letoun a byla provedena bez souhlasu vyrobce UL
letounu. Tato skute€nost méla rozhodujici vliv na vyznamné prekroceni maximalni
hmotnosti a zmény provozni polohy téziSté mimo vyrobcem stanoveny rozsah. V letové
pfiruéce je uvedena VYSTRAHA na dodrZovani maximalni vzletové hmotnosti a jeji

nedodrzeni ma za nasledek bezprostfedni nebo znacné snizeni bezpec€nosti letu.



Ultralehky letoun byl doplnkové vybaven zachrannym systémem USH 520 Speed
Softpack. PFi letecké nehodé byl tento systém sice pilotem aktivovan, ale ve vysce,
ktera jiz neumoznovala jeho plnou funkénost a zachranu. S nejvétsi pravdépodobnosti
se pilot do posledni chvile snazil o vybrani vyvrtky, protoZe pfi pouziti zachranného
systému nebyl dodrzen postup uvedeny v letové pfirucce.

2.3 Vliv povétrnostnich podminek

Meteorologické podminky byly vyhovujici k provedeni letu VFR v bezprostfednim okoli
LKCS. PredevSim zvypovédi pilota vrtulniku LZS, doloZzenou fotodokumentaci,
a z odborného odhadu CHMU je zfejmé, Ze v prostoru letecké nehody byla obloha
pokryta souvislou vrstvou oblacnosti. Z vyhodnoceni aktualnich hladin ziskanych
z multiradarového zaznamu prvniho UL letounu vyplyva, Ze skupina UL letound se po
opusténi ATZ LKCS pohybovala nad souvislou vrstvou obla¢nosti.

Let obou UL letound mohl byt také ovlivnén i horni hranici oblacnosti, pfi které mohlo
dojit z divodu snizeni dohlednosti ke kratkodobym ztratam vizualniho kontaktu mezi UL
letouny.

Hypoteticky se Ize domnivat, Ze pilot druhého UL letounu letici nad souvislou obla¢nosti
a popripadé v jeji bezprostfedni blizkosti mohl kratkodobé ztratit prostorou orientaci,

vrwve

Komise se dale zabyvala moznosti pravdépodobnosti vyskytu podminek pro zamrzani
karburatord. Mistni meteorologické podminky, hlavné teplota vzduchu, rosny bod
a vlhkost vzduchu vytvarely prfedpoklad pro vznik zamrzani karburatoru a tim snizeni
potfebného vykonu motoru k udrzeni ustaleného stoupavého, popfipadé vodorovného
letu.

Na Obr. 15 je graficky znazornén Siroky rozsah podminek a pouzitého vykonu motoru,
které vedou ke tvorb& namrazy v sacim systému pistovych motort malych letadel.

Obr. 15 Grafické zndzornéni pravdépodobného vzniku namrazy v karburatoru



Z Obr. 15 vyplyva, Ze po dosazeni hodnot teploty vzduchu 6°C a deficitu teploty 2,4°C
do grafu se podminky pro vznik namrazy v karburatoru nachazely v oblasti vazného
vyskytu pro vSechny vykony motoru.

Spodni zakladna souvislé oblacnosti, pfi zohlednéni vSech dostupnych informaci, byla
odhadnuta na cca 100 — 150 m AGL. Toto mohlo byt divodem, Ze pilot aktivoval
zachranny systém az v okamziku, kdy ziskal vizualni kontakt se zemi po opusténi
oblacnosti.

2.4 Kriticka faze letu

Prabéh kritického letu nelze popsat z divodu chybgjicich objektivnich dat tykajicich se
predmeétného UL letounu.

Zaznam letu z navigacniho pfistroje nebylo mozno ziskat, protoze pamét zaznamu dat
proleténé trajektorie letu byla prazdna a nastaveni pfistroje bylo pilotem vypnuto.
Vzhledem k tomu, Ze se podle aktivniho letového planu jednalo o skupinovy let, byl
u pfedmétného UL letounu odpovida¢ SSR nastaven v poloze ,STANDBY". Z paluby
predmétného UL letounu nebyla zaznamenana zadna radiokorespondence s organy
RLP, ani posadka prvniho UL letounu nepotvrdila navazani kontaktu mezi obéma UL
letouny.

K dispozici méla komise pouze multiradarovy zaznam letu prvniho UL letounu
a radiokorespondenci posadky prvniho UL letounu s organy RLP.

Pfi zjistovani davodu padu UL letounu do pravé vyvrtky pracovala komise se dvéma
hypotézami.

Jedna se zabyvala skutecnosti, ze let probihal v podminkach vysoké pravdépodobnosti
moznosti zamrzani karburator, coz by mohlo zpUsobit snizeni vykonu motoru. Ze
skute€nosti, ze byl ohfev karburatort vypnut, vyplyva, Ze by pilot na vzniklou situaci
nereagoval a nepostupoval v souladu s letovou pfiru¢kou pro dany UL letoun.

Druha byla zaméfena na moznost vlétnuti do oblacnosti s naslednou ztratou prostorove
orientace.

Pro obé tyto hypotézy je spoleCné, ze feSit obé nezvyklé situace s pretizenym UL
letounem, se zadni polohou té€zist€ mimo stanoveny provozni rozsah, mohlo mit
zasadni vliv na rozvoj letoveé situace.

Porovnanim posledni zaznamenané polohy pfedmétného UL letounu z naviga¢niho
pristroje GPS s polohou prvniho UL letounu ziskanou z multiradarového zaznamu, Ize
potvrdit, Ze UL letouny byly v Case kratce pfed leteckou nehodou od sebe horizontalné
vzdaleny cca 800 m a letély vpravo od planovaneé trati. V popisované dobé se prvni UL
letoun nachazel podle multiradarového zaznamu na hladiné 4100 ft. V pfipadé
predmétného UL letounu se vySku nepodafilo zjistit.

V nouzi pilot pfedmétného UL letounu sice aktivoval zachranny systém, ale az
v okamziku, kdy pravdépodobné ziskal vizualni kontakt s okolnim terénem, coz bylo
vzhledem k vySce spodni zakladny oblaénosti pfili§ nizko.

2.5 Skupinovy let

Pravidla pro skupinové lety jsou obecné popsany pro letadla v AIP CR v &asti ENR 1.1,
v bodé 1.1.6 Skupinové lety. Pro lety UL letount ve skupiné se problematikou zabyva



predpis UL1, vydany LAA CR, ktery se odkazuje na dodrzovani podminek
predepsanych pfislusnym ufadem (ufady) ATS.

Skutecnost, Ze se pfi kritickém letu pfedmétného UL letounu jednalo o let dvou UL
letounu ve skupiné je potvrzena podanym letovym planem.

Déale o tom svédcCi provadéna radiokomunikace mezi posadkou prvniho UL letounu
a organy RLP, pfi které vzdy pilotka potvrdila dva UL letouny ve skupin&. Druhy UL
letoun mél na letadlové radiostanici naladénou domluvenou frekvenci 122,400 MHz pro
pfipad nouze a potfeby komunikovat s prvnim UL letounem. Na pfiposlechu byla
nastavena frekvence 135,925 MHz, ktera odpovidala frekvenci Budéjovice INFO.
Vhledem ktomu, Zze UL letoun byl jiz mimo ATZ LKCS, méla byt na pfiposlechu
naladéna nasledujici frekvence (PRAHA INFORMATION). Z aktualniho nastaveni
radiostanice druhého UL letounu neni zcela zfejmé, jakym zpusobem probihala
informovanost mezi posadkami obou UL letound.

Tretim argumentem je fakt, Ze druhy UL letoun mél odpovida¢ nastaven na maéd 7000,
ale vrezimu ,STANDBY®, coz potvrzuje, Ze nebyl pofizen multiradarovy zaznam
predmétného kritického letu z tohoto UL letounu, ale pouze u prvniho UL letounu.

Okolnosti, za jakych doslo k rozpadnuti skupiny se komisi nepodafilo zjistit. Z analyzy
multiradarového zaznamu vyplyva, Ze vedouci skupiny zahdjil aktivni vyhledavani
vedeného UL letounu az po cca 6 min od jeho padu.

3. Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram.

3.1.1 Pilot UL letounu
e mél platny pilotni prikaz s platnou odpovidajici kvalifikaci,
¢ meél neplatné Osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti,
e mél platny Omezeny prukaz radiotelefonisty,

e nemél v pilotnim prikazu zapsanou jazykovou dolozku potfebnou pro fizené lety
do zahranidi,

e nemél kvalifikaci fizené lety VFR,

e vCas neaktivoval zachranny systém.

3.1.2 UL letoun
e mél platny technicky prukaz,
e mél platné poijisténi,
e nebyl vdobé prfed leteckou nehodou technicky zpuUsobily k provedeni
planovaného letu a to z nasledujicich dlvodu:
- meél neopravnéné nainstalovany systém pfidavnych palivovych nadrzi a jeho
pripojeni k palivovému systému UL letounu,

- byl pfed leteckou nehodou pfetizen o 132,8 kg, coZz odpovida prekroceni
maximalni hmotnosti 0 28,1 %,



- meél pfed leteckou nehodou polohu tézisté 34,95% SAT, coz odpovida

v vew

prekroCeni zadni provozni polohy tézisté o 4,95% SAT,

e byl zcela zni¢en pusobenim sil pfi dopadu na zem.

3.1.3 Motor

e se nachazel v dobé letecké nehody v meteorologickych podminkach, pfi kterych
mohlo dochazet k zamrzani karburatorl a tim mohlo dojit k snizovani vykonu
motoru za letu,

e pracoval do okamziku dotyku vrtule se zemi pfi jeho dopadu na zem,

e pracoval pfi provedené funkcéni zkousce bez zavad.

3.1.4 Meteorologické podminky

e mohly zpUsobit ztratu prostorové orientace, pfi mozném vlétnuti do oblanosti,
nebo pfi zhorSené dohlednosti vné oblacnosti,

e odpovidaly vysoké pravdépodobnosti moznosti vyskytu podminek zamrzani
karburatoru,

rvs

e mohly zapfi€init pozdni rozhodnuti pilota pro pouziti zachranného systému.
3.2  Pri€iny

PricCinou letecké nehody byla nezvladnuta pilotaz, pfi vzniku blize nezjisténé
nestandardni situace za letu, ke které mohlo pfispét znacné pretizeni UL letounu

v viw

a posunuti zadni polohy tézisté za vyrobcem povolenou mez.

4. Bezpecnostni doporuceni

Doporuéuji LAA CR, seznamit piloty s leteckou nehodou a stanovit postupy pfi
zabezpeceni radiového spojeni mezi jednotlivymi letadly leticimi ve skupiné.
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