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Seznam pouzitych zkratek

AD
AGL
CAVOK

cm
Cu
CHMU

FEW
ft

hod
HP
HPa
HZS
kg

km

kt

kw
LAA CR
LKKO
LKSR
LKST
LN

LT

NIL

min
NOSIG
PCR
PIC
QBA

RCC
RWY
RZS
RLP CR
sec

Letisté
Nad Urovni zemé

Dohlednost, oblacnost a stav poCasi jsou lepSi nez stanovené hodnoty

nebo podminky

Centimetr (jednotka délky)

Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav
Vzdalenost

Skoro jasno

feet, stopa, (mérova jednotka 0,3048 m)
Vyska

Hodina (jednotka Casu)

Jednotka vykonu (1 HP = 0,746 kW)
Hektopascal, jednotka atmosférického tlaku
Hasisky zachranny sbor

Kilogram (jednotka hmotnosti)

Kilometr (jednotka délky)

Uzel (jednotka rychlosti -1,852 km.ht)
Kilowat, (jednotka vykonu)

Letecka amatérska asociace Ceské republiky
Vefejné vnitrostatni letisté Kolin
Vefejné vnitrostatni letisté Strunkovice
Vefejné vnitrostatni letisté Strakonice
Letecka nehoda

Mistni Cas

Sever

zadny

Metr (jednotka délky)

Minuta (jednotka Casu)

Bez vyznacné zmény

Policie Ceské republiky

Velitel letadla

Dohlednost

Ve zpravé METAR odpovida QNH, nastaveni tlakové stupnice vyskoméru
pro ziskani nadmofrské vysky letadla, které je nad zemi

Zachranné a koordinaéni stfedisko
Draha

Rychla zachranna sluzba

Rizeni letového provozu Ceské republiky
Sekunda (jednotka Casu)



SELC
SLZ

TP
UL
uTC
UZPLN

VMC
VvUSL

Stfedoevropsky letni ¢as

Sportovni létajici zafizeni

Teplota ve stupnich Celsia

Technicky prukaz

Ultralehky

Svétovy koordinovany Cas

Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
Ve zpravé METAR, proménlivy

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti
Vojensky ustav soudniho |ékaFstvi



A) Uvod

Vlastnik i provozovatel:

Vyrobce UL letounu:
Model UL letounu:
Poznavaci znacka:
Misto udélosti:
Datum:

Cas:

B) Informacni prehled

Pilot

CZECHWINGS GROUP a.s.

AL600 JASMINE

OK-UUL23

cca 500 m N obce Dub, okres Prachatice
1.4.2017

cca 14:00 LT

Dne 1. 4. 2016 obdrzel UZPLN od RCC oznameni o letecké nehod& UL letounu
uvedené poznavaci znacky. V pribéhu letu v malé vysce doslo k jeho postupné destrukci
a jeho padu. UL letoun narazil do zemé N obce Dub a nasledné se vznal.

Pilot na misté letecké nehody zahynul. UL letoun byl zni¢en.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef Prochazka
Clen komise: Ing. Zdenék Formanek
MUDr. Véaclav Horak, VUSL

ZavéreCnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRIiCIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 30. fijna 2017

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

1. Faktické informace
2. Rozbory

3. Zavéry
4

. Bezpec€nostni doporuceni



1. Faktické informace

Pro popis LN a okolnosti, které ji pfedchazely, byly vyuzity vypovédi svédku z LKSR,
svedku faze letu predchazejici letecké nehodé a svédkl na misté dopadu UL letounu. Cely
let byl proveden pod spodni hranici vySkového dosahu radarového systému prostifedku
RLP CR s.p.

Pilot pfijel v uvedeny den na LKSR a zu€astnil se schize ¢lenu mistniho aeroklubu,
jehoz byl Eekatelem. Schuze trvala od 10:00 hod asi do 12:00 hod.

V pribéhu dopoledne se pilot zminil o tom, Ze bude zkousSet navigaci. “Jednalo se
0 navigaci, zifejmé néjaky tablet, ktery si pilot koupil a chtél jej za provozu vyzkousSet. Mélo
se jednat pouze o mistni let v trvani pfiblizné do jedné hodinyissiprz“.

Svédek zaznamenal pred tfinactou hodinou vzlet uvedeného UL letounu z RWY 33
a jeho pfistani z letu, pravdépodobné po okruhu. Doba letu byla asi 5 minut.

DalSi Cinnost pilota na letisti, pohyb UL letounu po ploSe LKSR se nepodafilo
svédecky dolozit.

1.1 Prabéh kritického letu

Zaveérecna faze letu byla svédky zaznamenana v cca 14 hodin LT. Pouze jeden mél
leteckou zkuSenost, 4 samostatné lety na kluzaku, pfed vice nez Ctyficeti lety. Ostatni
svédci neméli zadnou leteckou zkuSenost.

UL letoun letél smérem od Javornice (cca 1 km N Dub) na Strunkovice nad Blanici.
Vysku letu svédci uvedli v rozsahu 50 — 300 m, ,rozhodné niz nez letadla Iétaji“. Dva svédci
vySku uvedli vzhledem k referenénim bodim reliéfu terénu. Ztéchto informaci byla
odvozena vyska letu mezi 50 — 100 m nad terénem. Néktefi uvedli nepravidelnosti v chodu
motoru. DalSi je nezaznamenali. BEhem letu se od UL letounu zacaly oddélovat jeho Casti.
Dva svédci uvedli, ze vidéli ,odlomeni levého kfidla“. Nasledné se UL letoun sklonil k zemi
a pod velkym uhlem padal. Jeden svédek vidél aktivovany zachranny systém. Jeden
svédek vidél za padajicim UL letounem ,takovy svétlounky kouf. Ten Sel po strané, kde
bylo ulomeny to kfidlo®.

Zadny ze svédk( neuved| pfitomnost jiného letadla, resp. pfedmétu v blizkosti
inkriminovaného UL letounu.

Po dopadu UL letoun zacal hofet.

Néktefi z téchto svédku se dostavili na misto dopadu jesté v pribéhu pozaru. VSimli
si, Ze v kabiné je osoba. Pro velky Zar se nemohli k hoficimu UL letounu pfiblizit.

Pozar zlikvidovala jednotka HZS.
1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni UL letounu
UL letoun byl v prabéhu letecké nehody znic¢en destrukci za letu, pusobenim sil
pfi narazu do zemé a naslednym pozarem.

1.4  Ostatni Skody ]
Do vydani zavérecné zpravy nebyly UZPLN oznameny zadné Skody.



1.5 Informace o pilotovi

Muz - vek: 54 let
Kvalifikace (Pilot LAA CR), vydana 29.4.2015 Platna do 28.4.2017
Osvédceni zdravotni zpusobilosti, vydané 12.3.2015: Platné do 12.3.2017
Ovéfeny nalet hodin celkem k 22.4.2015: 28:36
Letecka Cinnost na uvedeném UL letounu 17.3.2017: 3 x okruh LKKO
Let LKKO-LKSR
25.3.2017: 4 x okruh LKST
27.3.2017: 3 x okruh misto neuvedeno
1.4.2017: 1 x okruh LKSR
1.4.2017: LKSR, kriticky let

Z pilotovy letecké Cinnosti se podafilo dohledat typy létanych UL letoun(: Sirius, Dynamik,
Bristel, Eurostar, FK9, Echo, Skyline, Skyper, Legend.
Jeho celkovy nalet se nepodafilo dohledat.

1.6 Informace o UL letounu

1.6.1 Udaj vyrobce

Jednalo se o celokompozitovy UL letoun, nové vyvojoveé verze typu Legend 540.
UL letoun byl postaven jako prototyp €. 2. Jeho stavba byla dokoncena pfed prototypem
€. 1 a zacal ilétat pfed nim. Kupni smlouva mezi prodavajici obchodni spole€nosti
a pilotem byla podepsana 30. 11. 2015. Tento si UL letoun pfevzal dne 17. 3. 2017.

Technicka data:

Rozpéti: 9,05 m

Délka: 7m

Vyska: 3,66 m

Hmotnost pohotovostni: 297 kg

MTOW: 472,5 kg

Padova rychlost: 62 km.hod*

Cestovni rychlost (75%): 210 km.hod?

Rychlost maximalni nepfekrocitelna: 255 km.hod?

Dolet: 1 100 km

Zachranny systém: Instalovan

Rok vyroby: 2016

Zakonné pojisténi: Uzavieno

UL letoun nebyl vybaven zafizenim pro zaznam letovych parametra.
Motor — typ: Rotax 912 ULS 100HP
Vrtule — typ: Pevn4, dfevéna, SR-295 WOODCOMP



AL600 Jasmin (Dokumentace LAA CR).

llustracni foto.

1.6.2 Reklamace pilota vyrobci 19. 3. 2017
Dle nalezené korespondence pilot reklamoval u vyrobce nasledujici skute¢nosti:

Zpozdéni dodani UL letounu 9 mésicl a 25 dni.

Letadlo stoji negativné naklonéné dopfedu, mélo by stat na pfidi o cca 50 mm vySe.
Topeni topi stale naplno, chybi moznost regulace, vyduchy nejsou dokoncené.
Kabinu nelze uzamknout, zamykani neni vyfeSené.

Letoun nema oka pro ukotveni k zemi.

Brzdu nelze zajistit pro parkovani, aretace je bez funkce.

Vy-Zapinac strobe se propalil.

Vertikalni vale cca 30 mm na konci levého kfidla v ukotveni k trupu, natazené oko
zadniho Uchytu.

Mékké ulozeni osy pedalu, lozisko vyjizdi z hfidele.

Pasy sjizdi ze zadi sedacek, chybi opérky.

Chybi 3D loga na beranech.

Chybi vraceCka do levé nadrze.

Upevnéni tabletu navigace nevyfeSeno.

Chybi zaruéni list baterie a pFistrojl, navod k radiu, dokumentace k zachrannému
systému.

Chybi letadlova kniha a popis.

1.6.3 Z vypovédi vyrobce UL letounu

Motor, Rotax 912 UL 80 HP, ktery mél pilot k dispozici pro uvedeny UL letoun,
byl v opravé.

V UL letounu byl namontovan vyrobcem zapujéeny novy motor.
Jednalo se dle vyjadfeni vyrobce o zapujceni UL letounu pilotovi.



- Protokol o pfevzeti UL letounu, vzhledem k vySe uvedenym skuteCnostem a pro
dofeSeni dodatec¢ného vybaveni nebyl sepsan.

- K dispozici méli vrtuli, kterou vyrobce koupil spole¢né s pilotem a kter4 byla vhodna
pro motor, ktery byl v opravé.

-V pfipadé provozu této vrtule na zapujéeném motoru bylo nutné hlidat otacky
motoru, aby nedoslo k jeho pfetoCeni a doporucil v tomto reZzimu nepouzivat plnou
pripust paliva.

- Vyrobce o této skuteCnosti pilota informoval.

- Do prozatimni letadlové knihy vyrobce napsal omezeni maximalni letové rychlosti
200 km.hod* a maximalni otacky motoru 5600 ot.min.

- UL letoun po letové strance byl kompletni a zcela letuschopny.

- Dodate¢né vybaveni a odstranéni pfipominek pilota chtéli provést pfi
predpokladané vyméné motoru ze 100 na 80 HP.

- Vyrobce, jako instruktor, byl s pilotem dohodnut, Ze spolu nalétaji asi 5 hodin, coz
bylo nezbytné pro fadné preskoleni.

- Pilot se po nalétani 1,5 hod rozhodl, Ze zbytek naléta s instruktorem doma.

- Vyrobce pilota upozorfioval, ze letadlo, ve kterém doposud létal, je jednodussi
na ovladani a dodrzovani letovych parametru.

- Vyrobce a pilot spolu konzultovali umisténi tabletu do palubni desky. Vhodné misto
chtél pilot zjistit za letu. Vyrobce mu doporucil, at’ tuto €innost provadi s druhym
pilotem, nejlépe s instruktorem.

1.6.3 Letecké pohonné hmoty
Zapisky pilota

- Dne 25. 3. 2017 ,LKST 4 x start, 4 x 10 min 30 | paliva. Z poznamek nevyplynulo,
zda plnéni palivem provedl pfed letovou ¢innosti na tomto letisti nebo po ni.

- Dne 27. 3. 2017 ,3 x okruh + 10 min“. Za zapisu nevyplyva, Zze €asovy udaj je celkova
doba letll nebo doba jednotlivych okruhu.

- Dne 1. 4. 2017 proved! 1 x okruh, cca 5 min a kriticky let nezjisténé doby.
1.7. Meteorologicka situace

1.7.1 Rozbor meteorologické situace
(odborny odhad CHMU pravd&podobného podasi v mist& LN)

Den a Cas: 1.4.2017,11:00-14:00 UTC

Misto: Obec Dub (mezi Vlachovym Bfezi a Bavorovem)

Situace Pfed zvinénou studenou frontou nad Némeckem proudil do CR
teply vzduch od jihu

PFizemni vitr: 100-130°/3-6 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 130/08 kt +15°C, 5000 ft AGL 130/08 kt +09°C

Dohlednost: Nad 10 km

Stav pocCasi: Skoro jasno, beze srazek

Oblagnost: FEW Cu 4000 -4500 ft AGL

Turbulence: NIL

Namraza: NIL

Zaver: Bez nebezpeénych meteorologickych jev(

1.7.2 Zpravy SYNOP, 11 — 14 UTC, z MET stanice Temelin
Datum/€as Vitr (kt) QBA Oblagnost ft T/TRosny bod
0111 100/3 26 km 1 Cu 4300 16,5/6,4

8



0112 130/4 30 km 1 Cu 4000 18,4/6,5

0113 100/5 30 km 1 Cu 4000 19,0/6,0
0114 120/3 30 km 1 Cu 4300 19,7/6,0
1.7.3 Svédci

Bylo slunecno, foukal slaby vitr.
1.7.4 Radarovy snimek z 15 SELC (&ervenym kfizkem oznadéena poloha obce Dub).

v
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8.0
3.0
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1.8 Radionavigac¢ni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovacisluzba
NIL

1.10 Informace o letiSti
LKSR nemélo vliv na vznik a prabéh letecké nehody.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
UL letoun nebyl vybaven zapisovaem letovych udaja.

1.12 Popis mista nehody a trosek

UL letoun dopadl N obce Dub cca 500 m od okraje obytné zastavby. Mistem dopadu
bylo pole v mirném svahu stoupajicim severnim smérem s porostem obilovin o vySce do
10 cm. Misto bylo zasaZzeno pozarem.

Zemeépisné souradnice mista dopadu N49°06°, E014°01°, nadmorska vySka 472 m.

Misto dopadu bylo v pozafisti. Pozarfisté mélo pfiblizné kruhovy tvar o priméru
cca 8 m. V tomto misté byly soustfedény témér vSechny trosky UL letounu, které byly
Z pfevazné vétdiny shorelé. Casteéné neshorelé v tomto prostoru byly zbytky levé poloviny
kfidla, jejiho koncového oblouku, levého kfidélka a prava podvozkova noha. Neshorelé
byly pouze kovové Casti spolu s nékterymi prvky ovladani fizeni arozepnuté spony
bezpecnostnich past. Samotné pasy byly shofelé. Dale zde bylo vyhorelé télo raketového
motoru zachranného systému, ktery nebyl aktivovan pilotem.

Mimo pozafisté byla plechova nadrz, Cast skofepiny zadni c&asti trupu,
kter& pfechazi do kylové Casti a padak zachranného systému. Svazky jeho Sidr sméfovaly
k pozafisti, byly na nich zajistovaci gumicky, nebyly napnuté. V misté styku s pozaristém
byly $ilry uhorelé.



V prostoru poZzaristé i mimo néj se nachazelo mnozstvi malych trosek zasazenych
vice ¢i méné pozarem.

Pfed mistem dopadu na zapad, ve vzdalenosti 1370 m byly nalezeny c&asti
kompozitové spodni skofepiny pravée poloviny kfidla, ve vzdalenosti 750 m pfed mistem
dopadu lezelo Zebro z kfidla, 550 m pfed mistem dopadu byl stfed rozptylenych trosek
z levé poloviny kfidla, horni a dolni potah, pravé i levé kfidélko a koncovy oblouk. V tomto
prostoru bylo mnoZzstvi drobnych trosek z UL letounu. DalSi se nachazely od tohoto
prostoru az k mistu dopadu.

Na misté letecké nehody nebylo mozZné posoudit, z divodu miry destrukce
UL letounu a plsobenim ohné, zda stav fizeni mohl nebo nemohl mit vliv na jeji vznik
a prubéh.

Obr. 2: Misto dopadu UL letounu. Pohled na zdpad, proti sméru priletu.

1.13 Zaveéry soudné- lékaiské expertizy

Bezprostfedni pfi€inou smrti pilota bylo polytrauma (sdruzené poranéni vice
organovych systému). Zemfel prakticky okamzité€ po narazu letounu do zemé.

Ze soudné lékaFfského a letecko-lékarského hlediska Ize uvést, Ze na postavu pilota
sediciho v pilotni sedacce predmétného letadla, pasobilo tupé nasili mohutné intenzity
prakticky na celou plochu téla, zepfedu a zespodu. Vznik zranéni lze dobfe vysvétlit
mechanismem letecké nehody — narazem letounu pod velkym uhlem ¢i téméF kolmo
do zemé. Kratce po dopadu letounu vznikl pozar, doslo k vyraznému ohofeni trosek letadla
a posmrtnému ohofeni téla pilota. Pitvou a toxikologickym vySetfenim bylo potvrzeno,
Ze v dobé poZaru jiz nezil.

Pfi pitvé nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem pfedmétné nehody, jako je napf. zasah stfelou nebo vybuch na palubé
apod.

PFi pitvé nebyly zjiStény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku
havarijni situace, nebo by je bylo mozno klast do pfi€inné souvislosti s umrtim pilota.
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Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi pilota zjistén alkohol a nebyl v pribéhu letu
ani pod vlivem jinych, pro let zakdzanych |ékl nebo drog.

U pilota bylo provedeno biochemické vySetfeni somato — psychického stavu.
Na zakladé analyzovanych biochemickych parametr(, v kontextu ostatnich nalezu
a zjisténi (pitvy, laboratornich analyz, udaji vySetfovaci komise) Ize po statistickém
vyhodnoceni vysledkd vySetfeni interpretovat zavéry tak, Ze pilot zemfel prakticky
po narazu do zemé a ze pred smrti netrpél hypoxii (nedostatkem kysliku ve vdechovaném
vzduchu). Z vysledkl vySetfeni dale vyplyva, Ze byl do okamziku nehody pfi védomi,
postupné podstupoval po ur€itou dobu pfed smrti (minimalné v fadu desitek vtefin)
vyraznou psychickou i fyzickou zatéZ dosahujici intenzity az negativni psychické emoce
(stresu), znatelné prevySujici psychickou zatéz pfi bézné pilotazi. V této dobé si pilot
pravdépodobné uvédomoval vyrazné riziko vzniku havarijni situace.

Zaveér:

Pfi komplexni expertize nebyly zjistény Zadné skutecnosti, které by svédcily
pro zdravotni nebo toxikologickou pfi€inu vySetfované nehody.

1.14 Pozar
Po dopadu UL letounu vznikl pozar, ktery zni€il ¢ast jeho trosek v pozafisti a v jeho
blizkém okoli. PoZér byl zlikvidovan jednotkou HZS.

1.15 Patrani a zachrana ;
Patrani nebylo organizovano. Leteckou nehodu ohlasili na PCR svédkové. Na misté
zasahovala RZS a jednotka HZS.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Analyza lepenych spoju horniho a spodniho potahu trosek pravé poloviny kfidla

Pfedmétem technické zpravy R 6750 vydané VZLU, a. s. bylo provedeni odborného
posouzeni charakteru lomu poruseného tahla levého kfidélka a analyzy &asti lepenych
spoju horniho a spodniho potahu trosek pravé poloviny kfidla havarovaného UL.

Pfedni nosnik se nezachoval cely, ale pfiblizné jedna polovina ze strany konce kfidla.
Pfedni nosnik ma prifez tvaru C, pfiCemz jedna pasnice je pfilepena k dolnimu potahu a
druha k hornimu potahu kfidla.

Lepeny spoj pfedniho nosniku k hornimu potahu kfidla vykazuje pomérné velkou
neprolepenou oblast v délce cca 500 mm, kde vibec nedoslo ke kontaktu lepidla s hornim
potahem. Ve zbyvajici ¢asti lepeného spoje je jiz ve zbyvajicim lepidle patrny otisk rastru
odtrhové tkaniny. Lomova plocha lepeného spoje neobsahuje vytrhana uhlikova vlakna
ani Casti pryskyfice z horniho potahu.

Lepeny spoj pfedniho nosniku k dolnimu potahu kfidla je proveden vyrazné lépe nez
spoj s hornim potahem. Lepena spara je vyplnéna po celé délce nosniku a lomova plocha
lepeného spoje obsahuje vytrhana uhlikova viakna a €asti pryskyfice z dolniho potahu, coz
jsou znamky kvalitné provedeného lepeného spoje kompozitnich Casti.

Potahy pravé poloviny kfidla se nezachovaly celé, ale pfiblizné jejich % od konce
kfidla. Potahy kfidla jsou spojeny pfeplatovanym spojem na nabézné hrané a pfes nosniky
a Zebra kfidla.

Lepené spoje horniho potahu k dolnimu potahu a k vnitfni konstrukci kfidla vykazuji
dvé pomeérné velké neprolepené oblasti. Jedna v délce cca 500 mm je v oblasti pfedniho
nosniku. (Jak bylo uvedeno vyse.) Druha o délce cca 600 mm je v oblasti hlavniho nosniku.
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Obr. 3: Cdsti trosek horniho a spodniho potahu pravé poloviny kFidla.

Ve zbyvajicich ¢astech lepenych spojl jsou patrné obrysy lepenych oblasti. Lomové
plochy lepenych spoji horniho potahu az na spoj s nosnikem kfidla neobsahuji zbytky
lepidla, vytrhana uhlikova viakna ani €asti pryskyfice z horniho potahu a soucasti vnitfni
konstrukce kfidla.

Lepené spoje dolniho potahu kfidla k vnitfni konstrukci kfidla jsou provedeny vyrazné
|épe nez spoje s hornim potahem. Lomové plochy lepenych spojl obsahuji vytrhana
uhlikova vlakna a €asti pryskyfice z dolniho potahu, coz jsou znamky kvalitné provedeného
lepeného spoje kompozitnich spoju.

8 %

Obr. 4: Trosky predniho nosniku pravé poloviny kfidla.

DodrzZeni stanovené technologie
Pro posouzeni dodrzeni pfedepsanych michacich poméru a vytvrzovacich parametr

lepidla byla provedena jejich analyza pomoci DSC (diferen¢ni skenovaci kalorimetrie).
Vysledky této analyzy byly porovnany s vysledky DSC analyzy vyrobeného v expertnim
pracovisti. Porovnani vysledkd DSC analyz bylo potvrzeno dodrzeni predepsanych
michacich pomérl slozek lepidla a vytvrzovaciho procesu.

Podle dostupnych podkladu bylo kfidlo vyrobeno standardnim vyrobnim postupem
pouzivanym v této kategorii:

1. Vyroba jednotlivych ¢asti kfidla.

2. Lepeni vnitfni konstrukce kfidla k potahu.

3. Lepeni horniho potahu k dolnimu potahu a vnitfni konstrukci kfidla.
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Podle dostupnych podkladu byl pfi lepeni kfidla pouZzit standardni lepici postup:
1. Povrchova uprava lepenych ploch (odstranéni odtrhové tkaniny, odmasténi
acetonem, pfebrouseni brusnym papirem, odmasténi acetonem).
Pfiprava lepici hmoty.
Naneseni laminacni pryskyfice na obé lepené plochy.
Naneseni potfebné lepici hmoty na jednu lepenou plochu.
Ustaveni lepenych dilQ.
Zatizeni lepeného spoje.
Kontrola lepeného spoje — pretoky po obvodé spoje.
Vytvrzeni lepeného spoje.

ONOOAWN

Uvedeny postup lepeni se snadnéji provadi pfi lepeni vnitfni konstrukce kfidla
k dolnimu potahu. Dily je mozné lepit postupné, lepena spara ma pfimérenou tloustku a je
dobra vizualni kontrola, lepeného spoje. Proto lepené spoje dolniho potahu, analyzované
v pfedchozi kapitole maji vSechny atributy kvalitné provedenych spoju.
Je nutné ovéfit tloustku lepici spary pro ovéfeni mnozstvi potfebné lepici hmoty pomoci
plasteliny v plastovém obalu a zkuSebni uzavieni kfidla. Pokud zjisténa tloustka lepené
spary odpovida predpokladu, je mozné zahajit lepici proces. Oproti lepeni konstrukce
kfidla k dolnimu potahu je zhorSena vizualni kontrola.

V posuzovaném pfipadé byla nalezena dvé neprolepena mista ve spoji pfedniho
a hlavniho nosniku s potahem. Divodem muze byt naneseni nedostate¢ného mnozstvi
lepici hmoty na inkriminovana mista nebo byla tloustka lepené spary v téchto mistech
tak velka, ze pfed vytvrzenim lepici hmoty doSlo k jejimu odtoku zlepeného spoje.
Z dochovanych trosek je zfejmé, Ze tloustka lepené spary v lepenych spojich s hornim
potahem se pohybuje od 1 mm (nosnik kfidélek) do 3 mm (pfedni nosnik, pfeplatovany
spoj horniho a dolniho potahu.

Divodem nizké kvality lepenych spoji horniho potahu je velka tloustka lepené
spary a z toho plynouci maly lepici tlak (tlak mezi lepenou plochou a lepidlem). Velikost
lepiciho tlaku je jednim ze stéZejnich parametrt pro vytvoreni kvalitniho lepeného spoje,
protoze vyrazné ovliviiuje velikost adheze mezi lepenymi substraty. Dusledkem nizkého
lepiciho tlaku je sniZzena unosnost lepenych spoju horniho potahu.

Doporuceni ke zvySeni kvality lepenych spojli od zpracovatele analyzy uvedené
v bodé 1.16.1:

PFi analyze lepenych spoju a posuzovani jejich provedeni bylo zjisténo nedocenéni
vlivu dvou stézejnich parametrd ovliviiujicich Unosnost lepenych spoju. Prvnim faktorem
je povrchova uprava lepenych ploch pfed lepenim a druhym je tloustka lepené spary.

Povrchova uprava posuzovanych lepenych spoji se skladala z aplikace z odtrhové
tkaniny na lepena mista kompozitnich dil pfi jejich laminaci. Po vytvrzeni dila, pfed jejich
vzajemnym lepenim, je odtrhova tkanina pouze strzena a nasledné na né naneseno
lepidlo. V tomto postupu se skryva nékolik uskali. Prvnim je poziti vhodné odtrhové
tkaniny. Odtrhovych tkanin existuje cela fada a ne kazda je vhodna na pfimé lepeni nebo
i jako ochrana pfed kontaminaci lepenych ploch. Pouha zaména odtrhové tkaniny za jiny
typ obsahujici silikonovou apreturu mize vést k dramatickému poklesu Unosnosti
lepeného spoje. Pouzita odtrhova tkanina na posuzovaném kfidle ma pomeérné hruby rastr,
ktery zhorSuje smacivost povrchu a tim snizuje adhezi lepidla. Proto doporucuje pfidat
po odtrzeni tkaniny jeSté operaci prebrousSeni lepenych ploch brusnym papirem
a odmasténi acetonem.

DalSim dulezitym faktorem je tloustka lepené spary. Jednak ovliviiuje unosnost
lepeného spoje jako takového a dale také ovliviiuje velikost lepiciho tlaku a tedy adhezi
lepidla. Zjisténa tloustka lepené spary horniho potahu mezi 1 — 3 mm je pro dany lepici

13



systém enormni. Akceptovatelna tloustka lepené spary by se méla pohybovat do 1 mm,
coz je jisté dosazitelné bez dramatického zvyseni vyrobnich nakladd.

Dle dostupnych informaci bylo posuzované kfidlo vyrobeno ze standardnich
materialt a postupy, které se pouzivaji po dobu okolo dvaceti let.

Doporué&eni zpracovatele odborného posouzeni provést LAA CR mezi vyrobci ULL
z kompozitnich materiald osvétu zamérenou na problematiku lepenych spojli a vliv
parametrt lepiciho procesu na kvalitu spojenou s auditem pouzivanych postupul
a material.

Dale zpracovatel doporuduje navézat spolupraci s Leteckymi ustavy CVUT
nebo VUT s cilem ovéreni vlivu technologickych parametrl lepenych spoji na jejich
unosnost. Jednalo by se pfedevsim o povrchovou Upravu lepenych spoju, tloustku lepené
spary, velikost lepiciho tlaku a typ lepidla. Pouzivana lepici hmota skladajici se z laminacni
pryskyfice MGS LR285/LH287 zahusténé aerosilem neni rozhodné optimalnim feSenim,
zvlasté pfi lepeni horniho potahu.

1.16.2 Posouzeni lomové plochy tahla levého kfidélka

Bé&hem ohledani trosek byl na tahlu levého kfidélka zjistén lom v misté jeho radialniho
provrtani a tim zdzeni jeho profilu.

Fraktografickd analyza tohoto tdhla ukdzala, Ze z mikroskopického hlediska lomova
plocha vykazovala charakter tvarného poruseni (extrémni zatizeni nad mez pevnosti)
bez jakychkoli znakd unavového namahani. Na Zzadné zlomovych ploch nebyly
pozorovany materialové vady ani korozni produkty.

Na povrchu levého kfidélka byly otlaky od pohybu tahla v krajnich polohach.
Nepodafilo se prokazat, Zze stopy otlaCeni na povrchu kfidélka vznikly béhem kritického
letu.

Obr. 5: Detail levého kridélka se stopami otlak( od tdhla.

1.16.3 Biologické stopy

V pribéhu ohledani byly na spodni strané levého kridélka, bliZze trupu, nalezeny stopy
po rozstfiknuté nahnédlé kapaliné. Tyto stopy byly pfedany k provedeni odborného
zkoumani. Duvodem tohoto zkoumani byl mozny stfet UL letounu za letu s ptakem,
ktery mohl vést k naruSeni konstrukce UL letounu nebo poranénim pilota, s naslednym
vznikem kritické situace a destrukci UL letounu za letu.

Ze zaverl odborného kriminalisticko-technického vyjadreni vyplynulo, Ze v pfipadé
zajisténych stop byla ve zkoumaném materialu specificky prokazana pfitomnost lidské krve
a Ze se jedna o krev, resp. biologicky material, pochazejici z téla pilota.
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1.16.4 Posouzeni stavu motoru po LN

Vzhledem k celkové devastaci motoru nasledkem pozaru nebylo mozné z palivového
systému nic zjistit. Karburéatory, saci filtry, moduly zapalovani se nedochovaly a nebyly
k posouzeni dodany. Snimace otacek byly roztaveny. Uvnitf motoru byly vidét zbytky oleje,
z Cehoz lze usuzovat, Zze motor byl ,zaplaven® olejem. Klikovym hfidelem bylo mozné
protocit jen ¢astecné z divodu deformace motoru. Po demontazi reduktoru v ném bylo
zjiSténo odpovidajici mnozstvi oleje. Reduktor ani motor v dobé& narazu nebyl v chodu,
jelikoz ozubené kole€ko (nahon vakuové pumpy) nebylo ,opsané“ v bloku motoru, coz by
pfi narazu s motorem v chodu bylo viditelné.

Z uvedeného néalezu lze usoudit, Ze béhem letu nedoSlo k ndhlému nasilnému
zastaveni motoru v disledku mechanické zavady na motoru. Motor pfi dopadu na zem
nebyl v chodu.

1.16.5 Posouzeni stavu zachrannéeho systému GRS po LN

Po prohlidce Ize konstatovat, Ze jednotka GRS nebyla aktivovana pilotem béhem
padu letounu. Po dopadu nebyl sytém GRS aktivovan vlivem narazu. Vnitini protinarazova
a pozarni pojistka nebyla odjisténa. Odjistuje se tahem pfi odpaleni systému. Aktivace
raketového motoru byla zplsobena nadmérnou teplotou v pozafristi trosek.

V okamziku spusténi raketového motoru, ktery byl zajistén v raketnici systému GRS,
byla pfepazka z laminatu, na které byl pfipevnén, zdevastovana pozarem a po spusténi
raketového motoru vlivem reakce byla cela raketnice i s raketovym motorem od pfepazky
utrzena a vymrsténa mimo pozaristé. Casteéné se oteviel i padakovy kontejner a padak
byl CasteCné vytaZzen ze svého obalu. Raketnice s raketou byla pfibrzdéna odpalovacim
bowdenem, ktery byl i s raketnici zdevastovany pozarem. Dopad raketnice s raketou byl
nedaleko stfedu poZzaru.

S jistotou Ize konstatovat, Ze zachranny systém byl pfed letem odjistén, ale béhem
padu letounu nebylo zatazeno za odpalovaci rukojet. Rukojet zlstala v pomérné
zachovalém stavu a zajiStovaci otvor pro pin byl volny. Zachranny systém GRS nebyl
pilotem aktivovan.

1.17 Informace o provoznich organizacich
UL letoun byl majetkem fyzické osoby, pilota.

1.18 Doplnkové informace

NIL
1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin

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

2. Rozbory

Komise pfi stanoveni pfi€in letecké nehody vychazela z vypovédi svédkd,
z informaci o odborné a zdravotni zpUsobilosti pilota, z informaci znamych pilota,
z obecnych charakteristik UL letounu z vefejné pFistupnych zdroju, z ohledani UL letounu
a zpracovanych odbornych posudka.

2.1 Pilot

> Mél pilotni prikaz LAA a platné osvédceni o zdravotni zpUsobilosti.

> Nalet pilota byl specifikovan na zakladé jeho Udaji v registru LAA a v &asti jeho
zaznamu.

> V uvedeny den provedl jeden let po okruhu a kriticky let.

> Béhem kritického letu mohl provadét i ¢innost nesouvisejici s fFizenim UL letounu,

hledani vhodného mista pro umisténi navigacniho tabletu v kabiné.

Pilot nebyl pfipoutan.

A\
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UL letoun

Mél platny technicky prikaz a platné pojisténi.

Komise provedla prohlidky UL letounu na misté LN a nechala zpracovat odborné
posudky na stav motoru, zachranného systému GRS a analyzu lepenych spoju na
dochovanych prvcich konstrukce.

Podle reklamace pilota mél nékolik nedostatku, které nemély vliv na jeho fiditelnost
a ovladatelnost.

Mél nedostatky v nedodrZeni technologie lepeni kfidla.

Nepodafilo se prokazat ani vyloucit vznik flutteru béhem letu jako pfedpoklad vzniku
letecké nehody.

Motor pfi dopadu na zem nebyl v chodu.

Na levém kfidélku byly krevni stopy pilota.

Kriticky let

Komisi se nepodafilo zjistit, v jakém Case pilot k letu odstartoval.

VySka letu byla s velkou pravdépodobnosti 50 — 100 m.

Svédkoveé vidéli postupnou destrukci UL letounu za letu, jeho pad a dopad na zem.
Nepodafilo se dohledat zadného svédka, ktery vidél pribéh letu pred jeho destrukci
za letu.

Svédkové neuvedli pfitomnost dal$iho létajiciho objektu v blizkosti UL letounu.

Na UL letounu béhem padu nebyl vidén pozar.

Pilot neaktivoval zachranny systém.

Po dopadu se UL letoun vznal.

Pilot pfi LN zahynul.

Podéasi

Stav pocasi vyhovoval pro let za VMC a nemél vliv na vznik a prabéh letecké
nehody.

Zavery

Zaveéry komise

Pilot mél platny pilotni prikaz LAA a platné osvédceni o zdravotni zpusobilosti.
UL letoun mél platny TP a zakonné pojisténi.

UL letoun mél nedostatky v dodrZeni technologie lepeni kfidla.

K destrukci UL letounu dochéazelo jiz v prabéhu letu.

Pilot neaktivoval zachranny systém.

Motor pfi dopadu nebyl v chodu.

K pozaru UL letounu doSlo az po dopadu.

Nepodafilo se objasnit vznik biologické stopy pilota na levém kfidélku.

Pocasi nemélo vliv na provedeni letu.
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3.2  P¥iciny letecké nehody

PriCinou letecké nehody UL letounu byla jeho destrukce za letu na malé vySce
a jeho nasledny pad, ktery mohl nastat kdyz:

Pilot letounu umysiné prekrocil stanovenou letovou obalku daného UL letounu
béhem letu pfed leteckou nehodou s moznym néslednym vznikem flutteru.
Pilot letounu neumysiné prekroCil stanovenou letovou obalku daného
UL letounu, pfi mozné manipulaci s navigacnim tabletem, kdy nebyl zajiStény
poutacimi pasy. Za urcité situace, vzdusnym poryvem, nahodnym nechténym
zasahem do fizeni, mohl byt zbaven moznosti UL letoun ovladat. Nasledné mohl
vzniknout flutter.

Kritickou situaci prvotné zpUsobila samotna destrukce kfidla, sestaveného
s nedodrzenim vyrobni technologie, za letu v limitech letové obalky a provoznich
nasobkau.

Vznik letecké nehody se komisi nepodafilo pfesné specifikovat.

4. Bezpecnostni doporuéeni

UZPLN vydava bezpe&nostni doporuéeni pro LAA CR ke zvy3eni kvality lepenych
spoju v souladu se zpracovatelem analyzy uvedené v bodé 1.16.1 této zpravy.
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