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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu Tecnam P 92 Echo poznavaci znaéky OK-FUU 22
v misté 1 km NW od LKKA
dne 6. 6. 2014

Praha
duben 2015

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropskeého parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a Pfilohou €. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym uCelem je prevence budoucich nehod
a incidentl bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na zprava, zjiténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentd, eventualné systémovych nedostatkd ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident s obdobnymi
pFi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérec¢na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny i
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pFicin letecké nehody ¢&i incidentu a nemUGze byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé
vzniku pojistné udalosti.
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SSL Kod provozniho omezeni (zvladtni omezeni jak stanoveno)

THR Prah drahy

TST ZkusSebni lety

ULL Ultralehky letoun

USB Univerzalni sériova sbérnice

uTC Svétovy koordinovany Cas

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod

VNL Kod provozniho omezeni (korekce poruchy vidéni do blizka)
VOP Vodorovna ocasni plocha

VRB Proménlivy

VvUSL Vojensky ustav soudniho Iékafstvi

WGS84 Globalni geocentricky geodeticky systém 1984 (pevné spojeny se zemskym télesem)


http://cs.wikipedia.org/wiki/S%C3%A9riov%C3%A1_komunikace
http://cs.wikipedia.org/wiki/Sb%C4%9Brnice

A)  Uvod

Mayjitel: Aeroklub KFizanov, spol. s r.o.
Vyrobce a model letadla: TECNAM s.r.l. P 92 Echo
Poznavaci znacka: OK-FUU 22

Misto: 1 km NW ARP LKKA

Datum a Cas: 6. 6. 2014, 08:30 (Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 6. 6. 2014 UZPLN obdrzel ozndmeni o letecké nehodé ultralehkého letounu
P 92 Echo, ktera se stala pfi provadéni aerovieku kluzaku LS 3 z RWY 32 LKKA. Pilot
vle€ného letounu po odpoutani stoupal v pfimém sméru osy drahy. Podle vypovédi pilota
kluzaku vlecny letoun po cca 1 min letu, ve vySce cca 30 — 40 m nad zemi, nahle zacal
klopit pfid k zemi. Klopeni do strmého stfemhlavého letu mélo za nasledek, Ze se kluzak
dostal do polohy nad vlecny letoun. Nez se pilot kluzaku stacil vypnout, vie¢né lano se
pretrhlo. Pilot vie€ného letounu pfed narazem do zemé neaktivoval zachranny systém.
Letoun narazil do zemé na obilném poli a vznal se. Narazem a pozarem byl zcela zniCen.
Pilot zahynul.

Pilot kluzaku proved| zatacku a pfistal zpét na LKKA na RWY 14. Na misto letecke
nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahajila odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Zdenék Formanek

MUDr. Vaclav Horak VUSL

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 7. dubna 2015

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Popis okolnosti dne 6. 6. 2014, pfedchazejicich kritickému letu, byl proveden na
zakladé zaznamU zapisovaci?, vysvétleni zuc¢astnénych osob a vypovédi svédka.

Kritickému letu vle€ného letounu P 92 Echo pfedchazela pfiprava pilota letounu
k letu. V 07:32:34 spustil motor a provedl ohfev az do 07:36:24, kdy motor vypnul.
V 07:53:18 pilot znovu spustil motor a od 07:55:50 vyCkaval na misté vzletu.

V 07:59:51 pilot letounu proved! prvni vzlet z RWY 32 k aerovleku kluzaku T-59D
Kestrel, jehoz MTOW je 472 kg. V 08:05:43, po odpojeni kluzaku cca 6 km
severovychodné od LKKA ve vySce cca 620 m AGL, snizil vykon motoru a zahajil plynulé
klesani levou zataCkou do kurzu cca 134° na pfiblizeni a pfistani na RWY 04. Pristal
v 08:09:04, tj. po cca 9 min 13 s letu a pojizdél k mistu u THR 32, kde byl pfipraven
v poradi druhy kluzak k aerovleku. Zde se v 08:09:48 otocil a vyCkal na pfipojeni vie¢ného
lana k dalSimu kluzaku.

V 08:11:29 pilot letounu zahajil v pofadi druhy vzlet z RWY 32 k aerovileku kluzaku
DG-200, jehoz MTOW je 450 kg. Po vzletu nejprve stoupal pravou zatackou v prostoru
severozapadné od LKKA, pak pokracoval do prostoru jihovychodné LKKA. V 08:16:56,
po vypnuti kluzaku cca 3,2 km SE od LKKA, ve vySce cca 560 m AGL, zacal plynule
klesat na zarazeni do 2. zatacky levého okruhu RWY 04. V 08:19:22 pfistal po cca 7 min
53 s letu. Pojizdél znovu do prostoru, kde byl pfipraven u THR 32 dalSi kluzak k aerovleku.
Pojizdél az k levé prahoveé znacce, kde se v 08:20:09 otocil a zastavil. V dobé od 08:27:32
do 08:21:05 vyckaval v letounu na vyCkavacim misté pfi levém okraji THR 32.

1.1.2 Kiriticky let

Popis kritického letu vleéného letounu, pfi kterém vlekl kluzak LS 3 za ucelem
vzletu a nasledného stoupani je proveden na zakladé méfenych a vypocitanych hodnot
ziskanych ze zaznamu( zapisovacl z vle€ného letounu a kluzaku a vypovédi pilota
kluzaku.

V 08:21:05 pilot letounu nejprve vjel na RWY 32 a popojel cca 41 m ve sméru
vzletu. Z tohoto mista v 08:22:26 zah4gjil rozjezd ke vzletu s kluzakem LS 3, ktery probihal
pfi levém okraji RWY 32, pfi RPM 5760 — 5820 ot'min, tj. pfi maximalnim vzletovém
vykonu. Letoun se odpoutal v cca 08:22:54, tj. ve 28 s rozjezdu v misté cca 250 m pred
koncem drahy RWY 32. Nad jejim koncem letoun proletél v 08:23:02. Podle zaznamu dat
mél vysku cca 12 m AGL? a rychlost 120 km-h1. Pokragoval pfi maximalnim vzletovém
vykonu motoru (RPM 5820 ot'mint) ve stoupani ustalenou rychlosti 111 km'h.

Podle zaznamu parametrd motoru doslo v 08:23:06 k mirnému poklesu RPM na
5760 otmin! na dobu cca 5 s a potom na 5580 otmin™ , tj. na trvaly (nominalni) rezim.
V 08:23:10 byl letoun ve vzdalenosti cca 250 m za koncem RWY 32, dosahl vysky cca
21 m AGL a letél rychlosti 122 km-h-L.

1 Udaje o rezimu letu jsou odeéteny v souboru KML zobrazeném v daném fixu v mapové aplikaci Google Earth.

2 Vyska nad zemi (AGL) a hodnota indikované vzdusné rychlosti (IAS) jsou v popisu letu uvedeny z udajt soubori
IGC s pouzitim softwaru SeeYou.


http://cs.wikipedia.org/wiki/Google_Earth

V 08:23:13, ve vzdalenosti cca 350 m za koncem RWY 32 letoun dosahl vysky cca
30 m AGL a letél rychlosti 123 km'ht. Dal$i stoupani bylo pozvolné. V 08:23:16 letoun
dosahl vysky cca 37 m AGL a letél rychlosti 125 km'ht. V 08:23:18, kdyz byl ve
vzdalenosti cca 530 m za koncem RWY 32, zaCala vyznacna zména vertikalni slozky
rychlosti do zaporné hodnoty -5,1 m's™.

Soucasné s tim v 08:23:18 doslo podle zaznamu letu letounu ke zménam dalSich
méfenych veliin. BEhem doby cca 3 s doSlo k vyznamné zméné nasobku zatiZzeni
letounu v ose z a v ose x. Kolmy nasobek zatizeni v ose z poklesl z 1,07 g na 0,76 g
a vzapéti az na -0,57 g. Podélny nasobek zatiZzeni v ose x se z hodnoty zménil z 0,0 g
na -0,19 g a nasledné az na -0,50 g.

V 08:23:20 byla trajektorie letu v kurzu cca 311°, letoun byl ve vySce cca 31 m
AGL, rychlost byla 125 km'h* a RPM byly 5520 otmin-t.

V 08:23:21 zapisovaC letounu zaznamenal posledni méfené a vypocitané
parametry letu. To odpovida dobé cca 50 s po zahajeni vzletu a poloze letounu cca 48 m
pfed mistem narazu do zemé (ve sméru cca 310°) a ve vzdalenosti cca 632 m od THR
RWY 14. Posledni zaznamenana hodnota RPM byla 3120 otmin', ndsobek v ose z
poklesl na -0,69 g, nasobek v ose x se zménil na 0,88 g. Parametr rychlosti letu mél
v zaznamu nulovou hodnotu.

Letoun pod velkym uhlem podélného sklonu narazil do zemé& na obilném poli.
V dusledku narazu do zemé a destrukce palivové instalace letounu ihned vznikl pozar,
ktery zasahl centralni ¢ast. Pilot letounu zahynul.

Kriticky let z pohledu pilota kluzaku

Pilot kluzaku ve své vypovédi k pribéhu letu sdélil, Ze se jednalo o jeho prvni let
dne 6. 6. 2014. Pfedpokladal, Ze s kluzakem LS 3 vykona let do termiky a chtél uskutecnit
prelet. Uvedl, Ze pilot letounu po pfistani z pfedchazejiciho vleku pojizdél pfimo pfed
kluzak, nevystoupil a ¢ekal na pfipojeni lana.

K nasledujicimu prabéhu letu pilot kluzaku uved|, Ze byl s pilotem letounu na
spojeni palubni radiostanici, které kontrolovali pfed startem. Pocatek rozjezdu popsal
slovy: ,Ja jsem mu fikal, Ze mame napnuté lano. On je$té porad jako chvilku popojizdél,
coz bylo takoveé divné. Mél jsem dojem, Ze tahnul mé, odhaduji 20 m. Pak se znovu zeptal,
jestli mame uz natazené lano. Ja jsem mu potvrdil, Ze uz jsem mu daval, Ze mame lano
napnuté, Ze miZzeme startovat a pak uz probihal ten let bézné*,

Pilot kluzaku dale uvedl, Ze pfi vzletu z RWY 32, po rozjezdu aerovieku
nasledovalo normalni odpoutani. U zemé nebyla Zadna termika a vitr byl proménlivy nebo
témeér bez vétru. Rychlost letu byla podle pilota kluzaku bezproblémova, cca 120 kmh?,
kluzak letél v normalni poloze za letounem bez vyboovani a v pfimém sméru. Vysku,
které aerovlek dosahl v okamziku vzniku kritické situace, odhadnul na 30 — 40 m AGL.

Pilot kluzaku popsal kritickou situaci slovy: ,Najednou jsem zaregistroval, Ze vlie¢ny
aeroplan se prudce sklopil dolti. Ja jsem ho viastné preletél a chytal jsem, zZe vypnu lano
a nez jsem naSel vypinac, protoze to Slo hrozné rychle, tak se lano ziejmé pretrhlo,
protoZe kus toho lana tak jsem pritahnul az sem, takze jsem jeSté ani nevypnul a to lano
uZ se utrhlo.

K prubéhu sestupné trajektorie letu letounu pilot kluzaku doplnil, Ze to bylo sklopeni
mirné doprava, jako prudké potlaceni, pfimo doll bez jediného slova na radiovém spojeni
nebo signalu. Vidél letoun pod vétSim uhlem. Odhadnul, Ze do polohy cca 30° pod sebou.
Nebylo to s naklonem, ale pfimo. Nedomnival se, Zze to bylo jako vynechani motoru.
Rychlost méli dostate€nou. Ke své reakci na vznik nouzové situace dodal, Ze kdyzZ se
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dostal nad vle€ny letoun a predlétnul ho, za¢al sahat po vypinaci a nez ho pod nohou
uchopil, tak uz citil cuknuti.

Pilot kluzaku ke své Cinnosti dale uvedl, Ze v nastalé situaci, kdyz byl kluzak volny,
levotoCivou zataCkou pfes chatovy tabor dokazal jeSté s minimalni rezervou zatoCit
a doklouzal zpatky na letisté Kfizanov, kde pfistal proti sméru vzletu a zastavil cca na
urovni hangaru. Dodal, Ze pfi zataCeni na zemi vidél letoun a jiz se objevily plameny.
Zaroven uvedl, Ze si nedokaze vysvétlit, pro€ letoun nahle zamifil k zemi, pilot letounu byl
velmi zkuSeny v létani a pracoval i jako letecky instruktor a start prob&hl bez problému.

1.1.3 Vypovédi svédk

Udalost sledovalo nékolik svédkd z prostoru chatového rekreacniho stfediska
u Kfizanova, z mist vzdalenych cca 400 m od trajektorie letu aerovleku po vzletu
z RWY 32. Nasledujici informace uvedlo ve vypovédich 6 svédku:

Svédek (1) k udalosti sdélil, Ze slySel motor motorového letadla. Na oblohu se
pfitom nedival. Za né&jakou chvili motor neslySel a po par sekundach uslysSel ranu. Vidél,
jak lidé z chatového stfediska bézeli ven, tak bézel také tim smérem. Na poli uvidél
letadlo, které zacalo horet.

Svédek (2) uvedl, Ze slySel motor motorového letadla a podival se na oblohu. Vidél
motoroveé letadlo, jak tahne za sebou na lané vétron. V jednu chvili za¢alo motorove
letadlo letét prudce k zemi. Vétron se dostal skoro nad néj. Potom uz nic nevidél pfes
stromy. Po par sekundach neslySel uz ani motor letadla a pak asi za dvé sekundy uslySel
tupou ranu. Ihned se bézel podivat, co se stalo. Vidél, ze letadlo spadlo na zem a zacalo
horet.

Svédek (3) uvedl, zZe slySel motorové letadlo a podival se smérem k letisti, kde nad
stromy vidél motorové letadlo a za nim vétroné na lané. V jednu chvili motorové letadlo
zacCalo z ni¢eho nic klesat pfidi pfimo k zemi. Vétron byl skoro nad nim a potom se
odpoutal. Motor motorového letadla asi 2 sekundy neslySel. Poté byla slySet tupa rana.
Bézel se podivat, co se stalo. Od zaCatku obilného pole vidél, Zze motorové letadlo spadlo
na zem a zaCalo hofet. BézZel ihned k letadlu. KdyZz dobéhl k nému, kabina byla
v plamenech.

Svédek (4) k udalosti sdélil, ze vidél ve sméru k letisti motorové letadlo, které za
sebou vleklo vétron. Toto letadlo s vétroném prolétalo dosti nizko nad stromy. Letadlo,
které vleklo tohoto vétroné, bylo naklonéno jako by vrtuli k zemi a vétron byl souasné
nad nim. Poté prestal slySet motor letadla a asi za 1 - 2 vtefiny slySel tupou ranu. Jakmile
vidél, Ze néktefi lidé z tabora bézi k poli pobliz tabora, tak se tam bézel také podivat.
Kdyz pfibéhl k poli, tak vidél, jak je uprostfed pole havarované letadlo co tahlo vétron.
Bylo z dalky vidét, jak zaCina v kabiné pilota lehce horet.

Svédek (5) uved! ve vypovédi, Ze vidél, jak motorové letadlo roztahuje na lané
vétroné. Z niCeho nic motorové letadlo zaCalo klesat Cumakem k zemi. Potom uz nic
nevidél pfes stromy. SlySel po par vtefinach jen tupou ranu. Dodal, Ze vidél, jak k poli
bézi lidé a bézel se tam také podivat. Uvidél letadlo v plamenech.

Svédek (6) k udalosti sdélil, ze vidél nad sebou, jak motorové letadlo vieklo vétron.
Za okamzik (do minuty od doby, kdy proletélo toto letadlo) slySel jak letadlu ,zaSkytal
motor® za 10 sekund slySel tupou ranu.

VySe uvedeni svédci sdélili, Ze kdyz pfibéhli k hoficimu letounu, kabina jiz byla
cela v plamenech. Snazili se odtrhnout poloviny kfidla a dostat pilota ven z kabiny. To se
ale nepodairilo. K osobé v kabiné se pfes plameny nemohli dostat. Asi po pul minuté pfijel



k mistu traktor. Od traktoristy si pUj€ili hasici pfistroj a traktorista za€al zadni ¢ast letounu
polévat kapalinou z cisterny na pfivésu. Po chvilce pfijeli hasiCi a poZar uhasili.

1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla
Letoun byl narazem do zemé a naslednym pozarem znicen.

Obr. 1 Trosky letounu P 92 Echo

1.4  Ostatni Skody

Unikem bliZze nezji§téného mnozstvi benzinu a jeho vznicenim byla zptisobena
Skoda kontaminaci zeminy v misté narazu. Dale doslo k uniku nezjisténého mnozstvi
oleje.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot letounu
1.5.1.1 Osobni udaje:

e muz, vék 71 let,

e drzitel platného pilotniho prilkazu vydaného LAA CR s kvalifikacemi ultralehky
letoun (ULL); pilot instruktor (ULL), vlekaf, zkuSebni pilot a instruktor RL VFR,

e drzitel platného omezeného prikazu radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,



e posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvéd&eni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy —
s omezenim SSL absolvoval dne 29. 9. 2013.

1.5.1.2 Letecké zkuSenosti:

Celkova doba letu podle udaju v zapisniku letl na ultralehkych letounech ke dni
6. 6.2014:

e na vsech typech ULL: 2 054 h 55 min
e za poslednich 30 dni: 19 h 33 min
e za poslednich 24 hodin: 12 min

Pilot mél dlouholetou praxi jako pilot kluzaku a letount. Od roku 1990 pUsobil jako
provozni inspektor LAA CR. Pilotni priikaz s kvalifikaci pilot ULL ziskal v roce 1992
a kvalifikaci vliekare ziskal v roce 1995. Provozovatel letounu k osobé pilota uvedl, Ze jej
znal jako velmi zkuSeného pilota. Podle zaznamU v zapisniku letd na ULL Iétal od roku
1990 a v zapisniku letd mél zapsano celkem 89 typu ultralehkych letoun(, z nichz na ¢asti
proved| zalet.

Pilot ziskal kvalifikaci pilota motorovych letadel v roce 1971 a opravnéni provadét
vleky kluzakl v roce 1973. Kvalifikaci obchodniho pilota letounu ziskal v roce 1975 a do
roku 1976 provadél lety k leteckym pracim v zemédélstvi s letounem Z-37. V roce 1976
utrpél vazné zranéni pfi letecké nehodé letounu Z-37.

V poslednim obdobi Iétal pfevazné jako instruktor. Za poslednich 30 dni vykonal
kromé kritického letu celkem 5 let( k aerovleku kluzaku, z toho 2 lety na letounu Samba
XXL a 3 lety na letounu P 92 Echo, z nichz 2 uskute¢nil dne 6. 6. 2014 bezprostiedné
pred kritickym letem.

1.5.1.3 Dalsi kvalifikace a praxe

e drzitel platného prikazu zpusobilosti pilota kluzakd s platnymi kvalifikacemi
FI(G) a TST,

* drzitel platného pilotniho prikazu pilota ultralehkych kluzaku vydaného LAA
CR s platnymi kvalifikacemi instruktor a zkuSebni pilot.

Pilot na kluzacich létal od roku 1961 a od roku 1968 jako instruktor. Podle
zapisniku letl na kluzacich ziskal opravnéni k samostatnému Iétani na 24 typech kluzaku
a ultralehkych kluzaku.

1.5.2 Pilot kluzaku

1.5.2.1 Osobni udaje:
e muz, vék 65 let,
e drzitel pilotniho prikazu zpUsobilosti pilota kluzaku s platnosti do roku 2015,
e platna kvalifikace GLD a FI(G),

e posledni vySetieni pro prodlouzeni osvéd€eni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy
absolvoval dne 29. 9. 2013 se zavérem ,Schopen s omezenim VNL"

1.5.2.2 Letecké zkuSenosti:

Pilot na kluzacich 1éta od roku 1964. Podle zapisniku letll na kluzacich ziskal
opravnéni k samostatnému Iétani na 31 typech kluzakl. Celkova doba letu podle udaja
v zapisniku letd ke dni 6. 6. 2014:

e na vSech typech kluzaku: 3104 h 03 min



e za poslednich 30 dni: 16 h 18 min

Kromé toho nalétal 189 h 52 min na motorovych kluzacich. Ma dlouholetou praxi
jako pilot kluzakl a instruktor. Provozovatel kluzaku k osobé pilota uvedl, Ze jej zné jako
zkuSeného pilota a instruktora.

1.6 Informace o letadlech
1.6.1 Letoun

Ultralehky letoun P 92 Echo je jednomotorovy, dvoumistny, vzpérovy hornoplosnik
s tfikolovym pfidovym podvozkem, s posadkou sedici vedle sebe. Pfedni ¢ast trupu je
pfihradova s plechovym potahem a laminatovou karoserii, zadni ¢ast je poloskofepinova,
z hlinikovych slitin. Kfidlo s hlavnim a pomocnym nosnikem ma v nabézné hrané palivové
nadrze a je opatfeno elektricky ovladanymi vztlakovymi klapkami. Ocasni plochy jsou
klasické, vodorovna ocasni plocha je plovouci s elektricky ovladanou vyvazovaci ploskou.
Hlavni podvozkové nohy jsou z pruzinové oceli. Letadlo je vybaveno kompletnim
zdvojenym fizenim. Cislo typového priikazu: ULL - 08 / 98.

Letoun pozn. zn. OK-FUU 22, byl vybaven vlecnym zafizenim a zachrannym
systémem GRS Galaxy. V registracnim listu mél zapsanu prazdnou hmotnost 289,5 kg
a MTOW 472,5 kg.

Typ: P 92 Echo
Poznavaci znacka: OK-FUU 22
Vyrobce: TECNAM s.r.l

Rok vyroby: 2000

Vyrobni Cislo: 463

Technicky prikaz: platny do 30. 5. 2016
Celkovy nalet: 1 486 h 05 min
Pojisténi odpoveédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 ULS

Vyrobni Cislo: 4426161

Vyrobce: ROTAX

Rok vyroby: 2000

Vrtule - typ: SR 3000 3L Woodcomp
Vyrobce: Woodcomp s.r.o.
Vyrobni Cislo: 28061

Rok vyroby: 2011

1.6.2 Provoz letounu

Dne 28. 2. 2012 byla na motoru provedena vyména hlavnich lozZisek klikového
hfidele, vyména pistnich krouzk( a membran karburatort. Posledni kontrola motoru byla
vykonana dne 5. 8. 2013 pfi TSN 1399 h 20 min v rozsahu 200 hodin, v rdmci této
prohlidky nebyla na zadost provozovatele provedena prfedepsana udrzba karburatort
u vyrobce. Z technické dokumentace vyrobce vrtule vyplynulo, Ze dne 9. 1. 2013 byla na
vrtuli provedena predepsana prohlidka.

Posledni periodicka prohlidka letounu byla provedena dne 4. 5. 2014, pfi naletu
1468 h 01 min. Letoun byl bez zjevnych zavad a byl uznan schopnym dalSiho letového
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provozu. Od prohlidky letoun nalétal celkem 18 h 04 min bez zavady. Dne 6. 6. 2014 byl
letoun na letisti Kfizanov doplnén benzinem typu B 95.

Letoun dne 6. 6. 2014 prevzal pilot. Podle zaznamu o pfedletové prohlidce byl
letoun bez zavad, zasoba paliva byla 50 |. Uskutec¢nil dva vzlety k vleku kluzakd. Po
pfistani z druhého letu pilot neoznamil zadny problém a pokracoval kritickym letem.

1.6.3 Vlec€eny kluzak

Kluzak LS 3 je jednomistny soutézni kluzak 15 m tfidy s flaperony a s ocasnimi
plochami tvaru T s pevnym stabilizatorem. Kluzak je vybaven zafizenim pro kontrolu letu
— GNSS FR - zapisovacem, jehoz zaznam byl vyuZit k rozboru.

Typ: LS 3

Poznavaci znacka: OK-1418

Vyrobce: Rolladen Schneider Flugzeugbau GmbH
Rok vyroby: 1978

Vyrobni Cislo: 3312

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné

Celkovy nalet: 3 493 h 04 min

Nalet od posledni prohlidky: 25 h 25 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Posledni roCni prohlidka kluzaku byla provedena dne 4. 4. 2014 se zavérem,
Ze kluzak je zpUsobily k uvolnéni do provozu. Po prohlidce nebyly b&éhem provozu zjistény
zadné zavady. Kluzak mél MTOW 472 kg a prazdnou vahu cca 250 kg.

Kluzak byl po letecké nehodé prohlédnut policejnim organem v dobé, kdy byl po
pfistani na LKKA odstaven na zpevnéné ploSe pfed hangarem pro parkovani letadel.
Prohlidkou trupu a kfidla nebylo shledano Zadné zjevné poskozeni jeho soucasti. Zavés
pro vieCné lano byl v poloze ,odjisténo“. Vle¢né lano ani jeho soucasti se v ném
nenachazely. V kabiné kluzaku, na sedadle pilota, byl policejnim organem zajistén
utrzeny konec vle€ného lana. Sestaval ze smycky se dvéma uzly, na jednom konci byly
dva kovové krouzky, na druhém konci za uzlem byl roztfepeny konec lana a druhy konec
lana byl omotan stfibrnou lepici paskou.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu v tylu tlakové vySe, ktera se udrzovala nad stfedni Evropu, zadinal do Ceské
republiky proudit teply vzduch od jihozapadu. Podle odborného odhadu zpracovaného
CHMU byla meteorologicka situace v misté& letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 050°- 120°/ 3 -6 kt

Vyskovy vitr: 1000 ft AGL VRB / 5 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek

Oblacgnost: FEW SCT CU spodni zakladna obla¢nosti 4000 ft AMSL
Turbulence: NIL

Teplota: v 1000 ft AGL +18°C

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
NIL
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1.9 Spojovaci sluzba

Oboustranné radiotelefonni spojeni mezi pilotem vlecného letounu a pilotem
kluzaku bylo na kmito¢tu 133,150 MHz KFfizanov RADIO.

1.10 Informace o letisti

LetiSté Kfizanov je vefejné vnitrostatni letiSt€. Nachazi se 2,4 km E od mésta
Kfizanov. Nadmorska vyska stfedu travnaté RWY 14/32 o rozmérech 700 x 100 m je
1834 ft / 559 m.

Draha 32 byla sucha a unosna. Nadmorska vySka THR 14 je 1808 ft / 551 m.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
1.11.1 Provozni zapisovac

Do letounu byl zastavén amatérsky vyrobeny provozni zapisovac®. Pri letecké
nehodé toto zafizeni bylo poSkozeno mechanicky a pusobenim vysoké teploty. Zhotovitel
zafizeni poskytl nezbytné informace pro expertizu za ucCelem ziskani dat o letu.
V poSkozeném zafizeni byla lokalizovana dvé datova ulozisté - mikro SD karta a USB
disk. Data o letu sestavala z nasledujicich parametru:

Nazev pole Format Popis

datum dd-mm-rrrr datum zaznamu

¢as pozice hh:mm:ss Cas ziskani pozice

pozice addd°mm.mmmm; add°mm.mmmm | pozice GPS

status GPS a status GPS: A - platna data; V - neplatna data
kurz XXX.X kurz letu ve [°]

rychlost GPS XXX.X rychlost letu vi&i zemi [kt]

¢as vy$ka GPS hh:mm:ss Cas ziskani GPS vysky

vySka GPS XXXX.X GPS vyska [m]

satelity XX pocet pouzivanych satelitt

¢as béhu hh:mm:ss doba béhu od posledniho resetu

rychlost X.X rychlost letu viéi okolnimu vzduchu [km/h]
tlakova vyska X.X vySka AMSL [ft]

tlak vzduchu X.X tlak vzduchu [Pa]

zrychleni x XXX zrychleni v ose x [g]

zrychleni y XXX zrychleni v ose y [g]

zrychleni z XXX zrychleni v ose z [g]

napajeni a zdroj napdjeni zafizeni: M/hlavni sit; B/baterie
sit’ XX. XX napéti hlavni sité napajeni [V]

baterie XX. XX napéti zalozni baterie [V]

RPM X otacky motoru [rpm]

hlava X teplota hlav motoru [°]

OAT X.XX teplota okolniho vzduchu [°]

Provozni zapisovaé na letounu nebyl schvaleny typ® a nepodléhal kalibraci podle
sportovniho fadu FALI.

Vzdusna rychlost byla snimana napojenim na pitot-staticky systém letounu pomoci
¢idla rozdilového tlaku. Pokud byla hodnota rychlosti pod 40 km'h-1, brala se rychlost jako

3) Zaznamova jednotka do UL letadla. Brno: Vysoké uceni technické v Brné, Fakulta elektrotechniky a
komunikacnich technologii, 2013.

4) Zatizeni povolené Mezinarodni plachtaiskou komisi (IGC) k zapisovéani dat z GNSS a slouzici k zdznamu o letu.
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nulova. Tlakova vySka se méfila napojenim na pitot-staticky systém letounu pomoci €idla
absolutniho tlaku. Snimani ota€ek z motoru ROTAX bylo realizovano pomoci
komparatoru. Pro méfeni teploty hlav valci motoru se pouZzivalo odporové Cidlo. Teplota
okolniho vzduchu se méfila vnéjsim €idlem. Pro méfeni zrychleni byl pouzit senzor, ktery
snimal zrychleni ve tfech osach.

Provozni zapisovacC pouZzival geodetické datum WGS84. GNSS udaje a data o letu
byly zaznamenany ve formé pravidelnych fixd s intervalem 1 s. Hodnota vertikalni
presnosti a horizontalni pfesnosti GPS zavisi na specifickych podminkach.

Policejni organ zkoumanim datového obsahu zaznamovych ulozist nalezl data
zaznamenana dne 6. 6. 2014, ktera zahrnovala podle GPS ¢asu dobu od 07:11:50 do
08:23:21. Srovnanim s dobou letu vleCenych kluzakd byly v této souhrnné dobé
vyhodnoceny celkem Ctyfi useky provozu letounu, z toho tfi lety. V popisu udalosti v ¢asti
1.1 Prabéh letu jsou Casy vztazeny k GPS €asu vle€ného letounu. PFisluSna letova data
ziskana z puvodnich souborll z datovych ulozist byla pfenesena do pocitace
a konvertovana do soubort IGC a KML. Soubor KML byl analyzovan v mapové aplikaci
Google Earth. Soubor IGC byl analyzovan s pouzitim SeeYou Flight Data (Naviter) pro
synchronni porovnani letovych dat letounu a letovych dat vleCeného kluzaku. Parametry
z doby kritického letu jsou v pfiloze €. 2.

1.11.2 Letovy zapisovac

Na palubé kluzaku bylo zafizenim pro kontrolu letu, GNSS FR zapisova¢ Colibri
IGC FAI, S/N 11903, jehoz zaznam byl vyuzit k rozboru. Pilotovo jméno a udaje o kluzaku,
uloZzené do souboru s letovymi udaiji, neodpovidaly konkrétnimu letu. Zapisova¢ mél
Zaznamenano jmeno jiné osoby a jiny typ kluzaku, protoze tento pfistroj pouzivalo vice
pilotd. DUkazy o typu kluzaku a informace o pilotovi komise ovéfila na misté pfi pfenosu
dat ze zapisovaCe na prenosny USB disk. Zapisova¢ mél zakladni nastaveni - dva
intervaly zaznamu fixd. RychlejSi zaznam fixt v intervalu 1 s v blizkosti pozorovacich
sektortl a LKKA a dale interval 5 s, ktery se pouziva v letu mezi tratovymi body. Parametry
z useku letu odpovidajici dobé kritického letu jsou v pfiloze €. 3.

1.11.3 Problematika pfesnosti porovnavanych dat

UrCeni hodnoty vertikalni pfesnosti (GPS vysky), stupné shody mezi méfenou
hodnotou a hodnotou skute€nou, zavisi na specifickych podminkach. V uréeni GPS vysky
je dosahovano mensi pfesnosti nez v urCeni horizontalni polohy. Je to proto, Ze pro zisk
spravnych dat pro uréeni GPS vysky je nutno ziskat pozi¢ni ¢ary od satelitd, které jsou
nizko k mistnimu horizontu. V daném pfipadé se vle¢ny letoun i kluzak pohybovaly
v odkrytém terénu — roviné s minimalnim sklonem a po vzajemné velmi blizké trajektorii.
ZkouSky se systémem GPS v Sitkach okolo 50° ukazaly, ze standardni odchylka
(statisticky termin odkazujici na 68% pravdépodobnost) pro vySkovou chybu je asi 1,75
nasobkem chyby v pfesnosti polohy.

Pfesnost dat ziskanych z tlakovych Cidel, zejména barometrické vysky vle¢ného
letounu (Tlakové vySky) odvozené z tlaku podle vzorce ICAO pro vypocCet barometrické
vySky nemohla byt ovéfena. Komise neziskala zadny dikaz o kalibraci provozniho
zapisovaCe z vle¢ného letounu. Dle zpravy zhotovitele tlakova vyska a rychlost byly
pouze otestovany pomoci pfipojeni klasickych pfistrojl a zapisovace na jeden tlakovy
okruh a porovnanim hodnot na pfistroji a hodnot zapisovace.
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1.11.4 Zaznam videokamery

Vzlet aerovleku z RWY 32 zaznamenala videokamera umisténa na budové
vzdalené cca 478 m od ARP LKKA. Videozaznam, o délce cca 30 s, byl v rozlieni
formatu 1280x1040 (1,3 megapixelu) a snimany rychlosti 50 snimk{/minutu.

V Case 08:22:49 je zietelné vidét vleCny letoun a kluzak ve vleku jiz ve fazi po
zahajeni rozjezdu. V Case 08:22:56 je rozliSitelné odpoutani vie€ného letounu a kluzaku
v 08:22:57. Od 08:23:59 do 08:22:03 je dobfe zfetelna vzajemna poloha béhem rozletu
az do okamziku, kdy aerovlek v 08:23:05, pravdépodobné v poloze nad koncem RWY 32,
vlétl do zakrytu s korunou stromu v popredi.

Aerovlek je znovu vidét po vylétnuti mimo obrys koruny stromi od 08:23:12 do
08:23:15. Vzajemna poloha letounu a kluzaku je, vzhledem k rozliSovaci schopnosti
videozaznamu, jiz malo zfetelna. Proto z této Casti videozaznamu nelze jednoznacné
popsat chovani obou letadel.

V 08:23:19 zanika barevné rozliSeni obrazu letounu na pozadi zobrazeni stromd.
Nasledujici obrazova stopa charakterem a Casem odpovida zobrazeni letu kluzaku v levé
zataCce do sméru pfistani na LKKA.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1 VSeobecné

Letecka nehoda se stala v prostoru mirné svaZzitého pole v blizkosti pozemni
komunikace z Kfizanova do chatového tabora, cca 1,6 km jizné od stfedu méstyse
Kfizanov a cca 1,04 km od ARP LKKA, viz obrazek €. 2. V misté letecké nehody je ELEV
542 m. Zemépisné souradnice mista narazu letounu do zemé byly 49° 22" 27,9“ N a 016°
06" 18,8“E.

> 679 mod THR RWY 14 LKKA
7 1041 m od ARP LKKAs=%*

Obr. 2 Misto letecké nehody.

Prohlidku provedla komise UZPLN a uskuteénila se soub&zné s vyprosténim téla
pilota. Trosky letounu se nachazely na obilném poli osou zadni €asti trupu oto¢ené do
sméru cca 350°. Konstrukce pilotni kabiny leZela sklonéna podélnou osou pod uhlem cca
30° k zemi. V prostoru pilotni kabiny se nachazelo zaklinéné télo pilota.
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1.12.2Trup

Prid s motorem a vrtuli byla vrtulovym kuzelem CasteCné zaborfena do zemé
a vyvracena z ohorelé konstrukce trupu mirné vpravo. Motorové kryty se oddélily a byly
ohorelé a zdeformované. Potah horni ¢asti pilotni kabiny, bo¢ni stény a podlaha byly
témér celé zniCeny pozarem. Pravé dvefe se oddélily od trupu, leZely vpravo a zaskleni
bylo zCasti rozbité a ohorelé. Packa uzavieni dvefi byla v prfedni poloze. Levé dvefe se
oddélily, zaskleni bylo rozbité a lezely vlevo od trupu pod levou polovinou kfidla. Packa
uzavieni dvefi byla v pfedni poloze. Prostor €asti trupu za kabinou byl poskozen
pusobenim vysoké teploty az do vzdalenosti cca 3,3 m od pfidé. Podvozkové nohy
hlavniho podvozku mély pasnici i s koly vyvracenou mirné vzad z mista upevnéni na
trupu. Pfedni podvozkova noha byla vyvracena.

Zadni Cast trupu v délce cca 2,7 m a ocasni plochy nebyly pozarem zasazeny.
Tahlo k vySkovému fizeni bylo pferusené a volné prochazelo k rameni na VOP. Lana
smérového fizeni byla poSkozena pusobenim vysoké teploty v prostoru podlahy kabiny.
Vedla volné do mista pfipojeni k smérovému kormidlu. Spoje byly fadné zajistény.

1.12.3Vle€ny zavés a lano

Ke spodni ¢asti konce trupu bylo uchyceno vie¢né zafizeni nezjisténého typu®.
Hak vle€ného zafizeni byl otevieny, viz obrazek €. 3, pojistka haku byla stranové
deformovana. Pfes levou polovinu VOP lezela volné cast textilniho lana @ 10 mm
s oplasténym jadrem, které prochazelo pfes nabéznou hranu smérem pod VOP a za
vrakem letounu do obilného porostu, kde se nachazel konec lana se dvéma spojovacimi
ocelovymi krouzky. Na druhém konci bylo lano pretrzené.

FER AR e

Obr. 3 Fotografie vle€ného zavésu a &asti lana na VOP.

Pfed pfetrzenym koncem (cca 1,25 m) byl na lané volny uzel, kterym prochazely
dvé smycky. Celkova délka vleEného lana nalezeného na misté letecké nehody byla
23,22 m. Na pfetrzeném konci lana byly 50 mm pfed koncem fragmenty stfibrné lepici
pasky. Na LKKA byl policejnim organem zajistén kus lana @ 10 mm s oplasténym jadrem.
Podle sdéleni pilota kluzaku zajistény kus lana zlstal zachycen ve vle¢ném zafizeni
kluzaku a uvolnil se pfi pfistani. Tento kus lana mél délku 0,79 m, na jednom konci byl
opatfen dvéma ocelovymi spojovacimi krouzky, druhy konec byl roztfepeny. Podle
zpusobu uvazani uzlu na pretrzeném konci lana a stavu povrchu oplasténi, se misto
pretrzeni lana nachazelo v misté smyc¢ky uzlu. Celkova délka obou kusl pretrzeného

5 Piiloha III predpisu UL 2, ¢ast I. — ULLa, Dopliikové pozadavky pro vlekani kluzakt ultralehkymi letouny (SLZ)
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vleCného lana byla 24,015 m. Lano nebylo ani na jednom svém konci opatfeno
mechanickou pojistkou.

AT

=

Obr. 4 Fotografie obou kust pretrzeného vleéného lana.

1.12.4 K¥idlo

Prava polovina kfidla byla v kofeni oddélena od konstrukce trupu a zlstala s ni
spojena jen vzpérou. Prostor palivové nadrze byl od kofene smérem Sikmo k plnicimu
vicku palivové nadrze v Sifi cca 0,8 m na nabézné hrané zni¢en pusobenim vysoké
teploty. Potah na horni strané byl v prostoru palivové nadrze a ve stfedni ¢asti az do
vzdalenosti cca 2,7 m od kofene ohofrely. Vicko palivové nadrze bylo uzaviené. Nabézna
hrana byla na celém rozpéti deformovana zpfedu, pod uhlem cca 70°. Spodni strana
potahu byla z ¢asti ohorela. Vztlakova klapka byla v zavésech vyvracena nahoru, zavésy
byly funkéni. Tahlo k ovladani klapky bylo pferusené a spoj u klapky byl zajistény. Potah
kfidélka shofel, ale zavésy byly funkéni a kfidélko bylo volné pohyblivé v celém rozsahu
vychylek tahla, které vyCnivalo z kofenové Casti. Okrajovy oblouk byl praskly.

Leva polovina kfidla zUstala pfipojena ke konstrukci trupu, v€etné vzpéry. Prostor
palivové nadrze byl zni€eny pusobenim vysoké teploty u kofene do hloubky k hlavnimu
nosniku a az do vzdalenosti cca 2,1 m od kofene. Z palivové nadrze se zachovalo silné
poSkozené torzo palivoméru. Zbyvajici zachovala €ast potahu nabézné hrany byla az
k okrajovému oblouku a do hloubky k hlavnimu nosniku deformovana zpfedu, pod uhlem
cca 70°. Potah horni i spodni strany byl ohofely a deformovany. Vztlakova klapka byla
pohybliva, potah ohofely a zavésy byly funkéni. Tahlo k ovladani klapky bylo celistvé
a spoje zajisténé. Potah kfidélka shorel, ale zavésy byly funkéni a kfidélko bylo pohyblivé
v celém rozsahu vychylek tahla, které vyCnivalo z kofenové €asti. Laminatovy okrajovy
oblouk prohorel.

1.12.5 Ocasni plochy

Kylova plocha méla na levé strané, v misté hmotového vyvazeni smérového
kormidla, prorazeny otvor v krytce. Smérové kormidlo bylo vychyleno vpravo, bylo volné
pohyblivé a lana k ovladani smérového Fizeni vedla do kabiny k ohofelym kladkam. Na
svislé ocasni plode a smérovém kormidlu byly stopy zhmozdéni. Odtokova hrana
smérového kormidla z obou stran promacknuta narazem zezadu a z pravé strany, viz
obrazek €. 5. Hloubka a tvar stop odpovidaji narazu tupého pfedmétu. Laminatove
zakonceni svislé ocasni plochy bylo promacklé zleva a na vrcholu popraskané. Krytka na
boku byla prorazena hmotovym vyvazenim.
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Obr. 5 Fotografie stopy na smérovém kormidle.

Plovouci VOP méla obé poloviny bez deformaci a byla volné pohybliva v rozsahu
cca 16°. Spoje byly fadné zajisténé. Tahlo bylo mechanicky preru§ené v prostoru kabiny.
Spoje kinematiky vychylovani vyvazovaci plosky byly zajisténé a bez znamek poskozeni.
Vyvazovaci ploSka méla ve stfedni ¢asti mirné ohnutou odtokovou hranu dold.

1.12.6 Pilotni kabina

Trubkova konstrukce pilotniho prostoru byla ohofela a silné deformovana
pusobenim vysoké teploty a mechanického namahani. Plexisklo zaskleni kabiny se
rozbilo a z velké Casti shofelo. Podlaha kabiny byla prohofela a ramy sedacek
deformované. Prvky nozniho fizeni byly silné poSkozené pusobenim vysoké teploty
a deformované. Kvuli deformacim nebylo mozné urcit nastaveni pedald nozniho Fizeni.
Ridici paky a prvky podélného a pFiéného fizeni v prostoru pilotni kabiny byly silné
poSkozené pusobenim vysoké teploty a deformované.

Palubni deska, pfistroje, spinace a ovladace na ni umisténé byly silné poskozené
pusobenim vysoké teploty a deformaci pfidé. Stav pfistroju neumoznil urcit zadné udaje.
Skfinka radiostanice byla ohofela a vytrzena z mista uloZeni. Stav ovladace pfipusti
neumoznil urcit nastaveni pfi narazu. V prostoru kabiny se nachazel zachranny raketovy
padakovy systém, poSkozeny pusobenim vysoké teploty. Pfi pozaru dosSlo k zazehnuti
rakety a k jejimu utrzeni po prehofeni tlumie. Cast raketnice véetn& pojistky proti
odpaleni uhofela. Aktivaéni rukojet systému upevnéna na torzu ramu pilotni kabiny byla
v poloze ,nevytazeno®.

Po prohlidce na misté letecké nehody byly trosky kvuli manipulaci v nezbytném
rozsahu déleny a pfemistény do uzavieného prostoru UZPLN, pro potfebu podrobné
prohlidky. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.12.7 Podrobna prohlidka pohonné jednotky

Podrobné prohlidky motoru Rotax 912 ULS a vrtule byly provedeny pod dozorem
komise UZPLN na pracovistich organizaci schvalenych k Gdrzbé a opravam podle PART
145. Podle zdznamu v dokumentaci byl motor udrzovan v souladu s technickymi
podminkami pro provoz a jeho udrzbu.

SkFin motoru nebyla tvarové poskozena narazem, povrch byl o€azen zplodinami
pozaru. Po demontazi reduktoru byla zjiSténa trhlina na skfini reduktoru. Na pfiléhajici
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strané skfiné motoru, na nalitku loziska byly zjistény otlaky zubl ozubeni na cca 180°
obvodu. Zajistovaci polokrouzky nebyly vypadlé.

Povrch ozubeni reduktoru a loZisek nebyl zasazen povrchovou korozi. Pryzoveé
tésnici krouzky byly degradovany Zarem. Natrubky vyfukového potrubi byly
zdeformovany narazem zepfedu a zespodu, svary natrubkld byly poSkozeny narazem,
potrubi bylo demontovano. Kabelaz zapalovani byla zcela zni¢ena pUsobenim vysoké
teploty, kovové zbytky vodicu vedly do svorkovnice zapalovani a k zapalovacim svickam.
PryZzové hadice palivové instalace motoru byly shofelé, na kovovych natrubcich
a spojkach se nachazely kovoveé sponky. Pryzové hadice olejového a chladiciho sytému
byly zcela shofelé a jejich ¢asti chybély.

Po demontazi zapalovacich sviCek a krytd vahadel ventilového rozvodu Slo
motorem rucné protoCit s pfiméfenym pouzitim sily. Stav ventilového rozvodu byl
posouzen vizualni prohlidkou jednotlivych Casti vackové hfidele, zdvihatek, vahadel,
pruzin a dfika ventild. Saci ventil druhého valce zlstal po proto€eni v oteviené poloze.
Na povrchu dna pistu tohoto valce ale nebyl zjiStén otlak nebo vzajemny dotek talife
ventilu a pistu. Ventil byl vyjmut, byl proméfen jeho tvar a rozmér. Ventil odpovidal
predepsanym rozmérum. Na dfiku byl slaby nanos karbonu, po jeho ocisténi ventil bez
odport dosedal do sedla. Ostatni ventily byly bez defektniho nalezu. Casovani rozvodu
odpovidalo poloze klikového hfidele. Vika ventili skupiny vSech valcl byly vyhraté, ale
pryzové tésnéni nebylo poskozeno.

Zadny z mechanickych pohonti mechanického palivového a olejového &erpadla
nahonu nebyl pferuSen. Pracovni ¢ast palivového Cerpadla, membrana
a plastové ventily, byly poSkozeny plsobenim vysoké teploty. Pohon olejového Cerpadla
nebyl poSkozen, nahonem cCerpadla Slo otaCet bez zadrhavani a odpord. V dutiné
olejového Cerpadla se nachazel olej.

Vnitfni povrch jednotlivych valcu pod pisty byl pokryt olejovym filmem. Klikova
hfidel nebyla deformovana, hazivost byla On = 0,04 mm. Ostatni uloZeni byla provozné
opotfebena, kluzné vystelky loZisek klikové hfidele a ojnic nebyly tepelné degradovany.

Zapalovaci svi¢ky byly otestovany na pfristroji SPCT 100, svicky byly typu NGK
DCPR 8E. Testem =zapalovacich sviek nebyl indikovan jejich poruchovy stav.
Vzdalenost mezi elektrodami byla namérena 0,6 - 0,7 mm. Obé fidici jednotky zapalovani
byly poSkozeny pozarem, byly speCené a zuhelnatélé. Rotacni ¢ast zapalovani byla
zasazena pozarem, polové nastavce zapalovani byly kompletni.

Téleso vloZzky olejového Cisti€e bylo deformované narazem po celém obvodu. Pro
kontrolu stavu papirové viozky bylo kovové pouzdro rozfiznuto. Papirova vloZzka nebyla
zuhelnatéla. Vyplachem vlozky nebyly zjistény kovové Castice zachycené na vlozce.

Motor byl osazen stejnotlakymi karburatory typu Bing 63-3. Oba karburatory byly
vyviéknuty z pryZzového uchyceni. Jeden Cistic vzduchu byl ohofely, druhy
pravdépodobné shofel cely. Osazeni obou karburator( bylo tryskami: hlavni 155,
volnobézna 35. Byla provedena vizualni kontrola pryzovych membran, membrany byly
zuhelnatélé. Ovladaci prvky Skrticich klapek a syti€e byly ve svych funkénich polohach
a byly zajistény predepsanym zplsobem vazacim dratem. Na kovovych natrubcich
karburatoru byly navle€eny kovové spony pryzovych hadic, hadice byly vyhorelé. Material
plastovych Casti plovakovych komor byl tepelné degradovan. Kovovy nizkotlaky Cisti¢
paliva byl zasazen pozarem. Filtracni vioZzka byla shofela, dutina télesa Cistice byla
pokryta bilou vrstvou a popelem.
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Opotfebeni motoru zjisténé pfi prohlidce odpovidalo poc¢tu odpracovanych hodin.
Poskozeni byla zplisobena narazem predni ¢asti letounu na pevnou prekazku a nasledné
pusobenim vysoké teploty.

Deformovany vrtulovy kuzel, naboj a kofeny listd byly znecistény zeminou. Dva
vrtulové listy byly ulomeny v kofeni. Na naboji byl upevnén typovy stitek zluté barvy
s oznacCenim vrtule SR3000/3/1/1700/R/T/CS/CM-28061. Kuzel byl tvarové poskozen
narazem zepfedu, s trhlinami ve sklolaminatu. List (C) byl upevnén v naboji, listy (A) a (B)
byly ulomeny v kofeni. Méfenim byl zjiStén uhel nastaveni listu (C) +16,3°, tj. minimalni
uhel nastaveni, které bylo podle zaznamu v dokumentaci z 9. 1. 2013 v rozsahu uhld
+17°az +30°. Po odstranéni kuzelu bylo zjiSténo, Zze kabelaz je celistva. VSechny
Sroubové spoje byly fadné dotazeny s pfedepsanym utahovacim momentem a bylo
mozné je demontovat s pfiméfenym pouzitim sily. Ozubena kola pohonu mechanismu
stavéni vrtulovych listd a vymezovaci Srouby stavéni polohy listd nebyly poSkozeny.
Vymezovaci kuzel listi byl po vyjmuti bez stop poskozeni. Snekové ozubené prevody ve
vrtulovém naboji byly namazany pfedepsanym zplusobem a bez znamky poskozeni.
Povrch kofenu listd v naboji a vnitfni povrch drahy jejich ulozeni byly bez defektniho
nalezu. Listy vrtule byly v kofenech ze zadni strany opatfeny Cislem 28061 (A, B, C).
Jednalo se o listy s kovovou nabéznou hranou. List (C) byl bez znamek rozsahlejsiho
poskozeni, na obou ulomenych listech byly stopy narazu, jeden mél konec roztrzeny, na
ploSe vrtule se stopami pozZaru. Elektricky servomotor byl po demontazi pfipojen ke zdroji
napajeni. Bylo zjisténo, Ze nepracuje. PoSkozeni vrtule byla zplsobena jako nasledek
narazu predni ¢asti letounu do zemé. Nasledné byl jeden list poSkozen tepelné pozarem.
Z technické dokumentace vyplynulo, ze dne 9. 1. 2013 byla na vrtuli provedena
prfedepsana prohlidka.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Podle zavéru soudné lékarfské expertizy zdravotni stav pilota pred leteckou
nehodou odpovidal letecké zdravotni klasifikaci. Posledni Iékafskou prohlidku podstoupil
dne 29. 9. 2013 u urCeného leteckeho lékare. Ze zpravy o této prohlidce vyplyva, Ze pilot
trpél hypertenzi, ktera byla dobfe kompenzovana a cukrovkou Il. typu, se kterou se radné
l&Cil a byl dlouhodobé dobfe kompenzovan. Pilot mél po amputaci po urazu ¢ast prave
dolni kon€etiny nahrazenu funkéni protézou.

Bezprostfedni pfi€¢inou smrti bylo polytrauma. Pilot zemfel prakticky ihned po
narazu. Ze soudné lékafského a letecko-lékarského hlediska na postavu pilota sediciho
v pilotni sedacce pusobilo tupé nasili velké intenzity na vétsi ploSe zepfedu a zespodu.
Vznik zranéni |ze dobre vysvétlit mechanismem letecké nehody — narazem letounu pod
velkym uhlem do zemé. Nebyly zjiStény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody. Nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly
podilet na vzniku havarijni situace, nebo by je bylo mozné klast do pfi€inné souvislosti
s umrtim pilota.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi zjiStén etanol (alkohol). Byla zjiténa
léCebna latka amlodipin (antihypertenzivum). Tato latka je obsazena v pfipravku Orcal
Neo, ktery byl jmenovanému dle zpravy o vySe uvedené Iékaiské prohlidce ze dne 29. 9.
2013 predepisovan a ktery uzival. V krvi byla zjisténa zcela minimalni hodnota COHb
(0,9%), z Cehoz vyplyva, Ze pfi letu nedoslo k poZaru v kabiné letounu a Ze pilot v dobé
vzniku pozaru po narazu do zemeé jiz nedychal, tedy nezil. U pilota nebylo provedeno
biochemické vysSetfeni somato-psychického stavu (z technickych divodu).
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1.14 Pozar

K pozaru trosek letounu doslo bezprostfedné po narazu do zemé. Svédci zahdjili
haSeni trosek s pomoci ru€nich hasicich pfistroju. K pozaru vyjela zasahova jednotka
sboru dobrovolnych hasi¢u Kfizanov, ktera pozar uhasila.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Svédci z chatového stfediska se pfi haseni pozaru
snazili dostat pilota ven z kabiny. To se ale nepodafilo. Po ohlaseni na tisnovou linku do
prostoru ihned vyjela RLP. Lékarka na misté zjistila, Ze pilot utrpél smrtelné zranéni.

1.16 Testy a vyzkum
1.16.1 Test vle€ného lana

Test vleéného lana byl proveden pod dozorem inspektora UZPLN v akreditované
zkuSebni laboratofi. Textilni lano @ 10 mm s oplasténym jadrem, pouZité na letounu P 92
Echo, OK-FUU 22, k vle€eni kluzaku bylo podrobeno zkouSce s cilem stanoveni
statického prodlouzeni a statické pevnosti.

a) Statické prodlouzeni. Na napfimeném nezatizeném lané byly provedeny dvé
znacky, vzdalené od sebe 1000 mm. Nasledovalo postupné zatéZovani lana na
200 kg, 300 kg, 400 kg, 500 kg a 600 kg a zméreni vzdalenosti mezi znaCkami pfi
stale plsobicim zatizeni:

ZatiZeni lana [kg] 0 200 | 300 | 400 | 500 | 600
Vzdalenost mezi znaCkami[m] | 1,00 | 1,20 | 1,24 | 1,27 | 1,29 | 1,31

b) Stanoveni statické pevnosti. Dva vzorky z celkové délky lana byly podrobeny
statickému zkuSebnimu zatiZzeni do destrukce:
1. zkouska: 16,3 kN,
2. zkouska: 14,3 kN.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatelem letounu bylo obanské sdruzeni, které se zabyva zakladnim,
pokracovacim a sportovnim vycvikem na bezmotorovych kluzacich a zprostfedkovava
lety pro vefejnost v motorovych letadlech, motorovych a bezmotorovych kluzacich.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Pfedpisové pozadavky

VSeobecna pravidla pro vleCeni stanovi predpis L 2, DOPLNEK Q — PRAVIDLA
PRO VLECENI, v ust. 2 Aerovleky — obecné:

2.1 Pro aerovleky musi byt pouzito pouze k tomuto ucelu schvalené letadlo vybavené schvalenym vie¢nym
zafizenim, zpétnym zrcatkem a musi byt pouzito vle€né lano stanovené délky dle ust. 2.5, s nejméné
jednou mechanickou pojistkou o stanovené pevnosti. Pro aerovleky mize byt vyuzit i k tomuto Gcelu
schvaleny ULL. Velitel letadla musi aerovleky provadét v souladu s postupy a omezenimi uvedenymi v
letové pfirucce pouzitého letadla a pfi dodrzeni nasledujicich ustanoveni tohoto doplfiku.

Poznamka: Pri schvalovani ULL pouzivanych k aerovlekim se postupuje v souladu se schvalenymi
postupy povérené osoby.
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V ust. 2.5 tabulka stanovuje délky vle¢nych lan:

Minimalni délka jednoduchého lana pro vleky z letist 40m

V ust. 3.6 stanovi odpovédnost velitele vle€ného letadla a velitele kluzaku takto:

Po celou dobu od okamZiku rozjezdu za ucelem vzletu az do okamziku vypnuti kluzaku je velitel vie€ného
letadla odpovédny za bezpecné provedeni celého aerovleku a za dodrzovani pravidel létani, a to i za
velitele kluzaku. Velitel kluzaku je odpovédny za bezpe&né Fizeni kluzaku ve vieku.

V ust. 3.8 stanovi dalSi povinnosti velitele vlieCného letadla a velitele kluzaku takto:

Velitel vle¢ného letadla musi provadét vSechny manévry béhem letu (manipulace s pFipusti motoru, zmény
sméru nebo vysky letu) plynule tak, aby na né pilot kluzaku mohl véas a bezpeéné reagovat. Viek se provadi
do prostoru a vy3ky, stanovenych pilotem kluzaku nebo v pfipadé pilotniho zaka jeho instruktorem.

Pokud se tyka nouzovych pfipadu pfi vle€eni kluzakd, plati ust. 3.17:

3.17.4 Dojde-li ke ztraté tahu pohonné jednotky nebo k jiné zavadé branici pokra¢ovani v letu az ve fazi po
nadzvednuti vle€ného letadla od zemé, vypne velitel vieEného letadla ihned vle&né lano a s ohledem na
povahu zavady provede vynucené pfistani. Je-li to mozné (nejde-li o Uplnou ztratu tahu pohonné jednotky
a letadlo je ovladatelné) a vzhledem k situaci vhodné, nasméruje letadlo pfed vypnutim kluzaku k letisti.
Pilot kluzaku FeSi situaci dle vySky a prostoru, ve kterém k vypnuti doslo.

Predpis stanovi také povinnost pilota kluzaku, kdyz neni schopen bezpecné udrzet
polohu kluzaku za vle¢nym letadlem:

3.17.9 V pripadé, ze se pilotovi kluzaku nepodafi v prabéhu horizontalniho nebo klesavého letu ve vieku,
napf. pfi letu v turbulenci, zabranit vyraznému provéSeni vlie€ného lana ani pouzitim vzdusnych brzd nebo
mirnym vybocéenim s naslednym navratem do puvodni polohy po jeho napnuti a hrozi-li nebezpeéné
sblizeni nebo dokonce predlétnuti vle€ného letadla, musi vypnout vleéné lano. Vypnout vle¢né lano musi i
v pfipadé, Ze neni schopen bezpecéné udrzet polohu kluzaku za vle¢nym letadlem (napf. pfi ustfedovani ve
stoupavém proudu). Nasledné pilot kluzaku postupuje dle konkrétnich podminek, a to bud vyuzitim
stoupavych proudll nebo nouzovym pfistanim na nejbliz§im letisti nebo na vhodné ploSe v terénu.

Pfedpis rovnéz stanovi povinnost pfi jakékoli nefesitelné havarijni situaci:

3.17.10 V pfipadé vzniku jakékoli nefesitelné havarijni situace pfi vieku jsou posadky vie¢ného letadla
i kluzdku v€etné cestujicich opravnéni pouzit zachranny padak, jestlize vySka letu umoziiuje jeho pouZiti.
Pfed opusténim kabiny musi velitelé vle€ného letadla i kluzaku, pokud je to mozné, vypnout vlie¢né lano
a nasmérovat letadlo do prostoru, kde jeho pad nezpUlsobi ohrozeni osob ani majetku na zemi.

Pfedpis L 2 v ust. 5. Aerovleky provadéné pomoci ULL stanovi:

5.1 Pro aerovleky kluzakl provadéné pomoci ULL plati vSechna ustanoveni tohoto doplfiku, pokud v ust. 5
neni stanoveno jinak.

V ust. 5.2 Omezeni stanovi:

5.2.8 V pfipadé, Ze se pilotovi kluzaku nedafi udrzet spravnou trajektorii letu za vie€nym ULL, musi vCas
vypnout vle€né lano.

5.2.11 Pfi kazdém letu ve vleku za ULL musi byt kluzak vybaven Stitkem umisténym na misté viditelném
pro kazdou osobu na palubé kluzaku s jasné Citelnym textem: ,Provedeni aerovieku za SLZ je na viastni
nebezpeci osob na palubé tohoto kluzaku. SLZ nepodléha schvaleni UCL.*

1.18.2 Pfedpisové poZadavky povérené osoby

Priloha lll. Predpisu UL-2, ¢ast 19 Doplrikové pozadavky pro viekani kluzaku
ultralehkymi letouny (SLZ) a navazujici Doplniek €. 1 k pfiloze Ill. pfedpisu UL-2 stanovi
pro SLZ, které mohou byt pouzivany pro viekani kluzakd, a pro vlastni aerovlek
nasledujici doplikové pozadavky:

® Doplnéno zménou predpisu od 30. 3. 2005
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IV. Vle€éné lano a pojistka

1. Mohou byt pouZita pouze nekovova lana (napf. polyamidova, polyesterova atd.). Protazeni vlie¢ného
lana pfi dovoleném zatizeni smi byt nejvice 30%. Spoje lan maji byt chranény proti opotiebeni (otéru)
vhodnym previekem (povlakem). Skute&na pevnost vle€ného lana nema byt vy3si nez zatizeni lana udané
vyrobcem ultralehkého letounu. Pokud je pouzito lano s vy3Si pevnosti, musi mit pojistku s maximalni
odpovidajici pevnosti tak, aby byla zajisténa ochrana ultralehkého letounu i kluzaku. Lano ma mit délku 40
az 60 m.

V. Vleény zavés

1. Vle€ny zavés musi prenést zatiZzeni stanovené v Kapitole E. Musi byt zabudovan tak, aby nemohlo dojit
k zadné kolizi vle€ného lana s Fidicimi plochami UL-letounu pfi smérech zatizeni stanovenych v Kapitole
E./1. Vypnuti musi byt mozné pfi maximalnim povoleném zatizeni v celém rozsahu kuzele s vrcholovym
uhlem 60°.

2. Vle¢ny zavés musi byt dostate€né chranén pred znecisténim.

1.18.3 Letova pfirucka P 92 Echo

Letova pfirucka letounu P 92 Echo poznavaci znacky OK-FUU 22 obsahovala jako
pfilohu oddil 9 Dodatky, ve kterém vyhradni dovozce letadel a letecké techniky italské
letecké tovarny TECNAM pro CR v letové piiruéce stanovi Udaje pro provadéni viek
kluzakl a doplfiuje jednotlivé kapitoly letové priru¢ky nasledovné:

VSEOBECNE

S letadlem P92 Echo je mozno provadét vieky kluzakud. Vypinaci paka vleéného zafizeni je umisténa vievo
od stfedniho tunelu mezi sedadly.

PROVOZNi OMEZENI

Vleky kluzaku jsou povoleny pfi splnéni nasledujicich podminek:

1. Maximalni povolena vzletova hmotnost kluzaku 400 kg
2. Maximalni povolena vzletova hmotnost letadla P92 Echo 450 kg
3. Maximalni pfipustné zatizeni vle€ného lana je 4900 N

4. Letadlo P92 Echo je vybaveno:
- vle€nym zafizenim schvaleného typu,
- zpétnym zrcatkem.
UPOZORNENI
1. PFi provadéni vlekud kluzakd musi byt dodrzovana omezeni dle oddilu 2, Provozni omezeni.
2. Je-li pevnost vle€ného lana v tahu vétsi nez 4900 N, musi byt na vie€ném lané pojistka, dimenzovana
na pevnost 4900 N.

NORMALNI POSTUPY
1. DU pted vzletem dle oddilu 4, Normalni postupy

2. Provedeni vzletu:
- vyvazeni v neutralni poloze
- fidici paka v neutralni poloze, nastavit plnou pfipust motoru
- zvednuti pfidového kola pfi rychlosti 50 km/h
- vydrz provadét do rychlosti 80 az 110 km/h (dle omezeni vle€eného kluzaku)
- pfi rychlosti 80 az 110 km/h prevést letadlo do stoupani
- rychlost stoupani s klapkami v poloze pro vzlet ( 15°), 80 az 110 km/h
- klapky zasunout ve vySce 50 — 100 m a upravit otacky motoru na 5000 — 5200 / min
- stoupéani se zasunutymi klapkami pfi rychlosti 100 - 120 km/h
3. Cestovni rychlost ve vlieku:
- dodrzovat v souladu s omezenim rychlosti pro kluzak (maximalné 170 km/h)

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pfi€in
Pfi odborném zjiStovani priCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.
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2 Rozbory

2.1 VSeobecné

Pilot vle€ného letounu mél odpovidajici kvalifikace, pilotni dovednosti, dlouholeté
zkuSenosti a rozlétanost véetné provadéni aerovlekl. Mél platné osvédceni zdravotni
zpusobilosti. Dne 6. 6. 2014 proved| aerovleky kluzaku, jejichz MTOW byla vy$Si nez
v letoveé pfirucce pro letoun P 92 Echo uvedena maximalni povolena vzletova hmotnost
kluzaku 400 kg. K aerovlekiim pouzil vie€né lano, které svoji délkou cca 24 m, pevnosti
cca 14,3 kN a tim, ze nebylo vybaveno mechanickou pojistkou, nevyhovélo pfedpisu.

Pilot kluzaku mél odpovidajici kvalifikaci, pilotni dovednosti a platné osvédceni
zdravotni zpUsobilosti.

Vle¢ny letoun mél platny technicky prikaz a pfedchozi dva lety vykonal bez
problému. Kluzak byl zpUsobily letu a pfi jeho prohlidce nebylo zjisténo zjevné poskozeni.

Pokud jde o meteorologickou situaci, nemohla mit negativni vliv na bezpec¢nost
vlec€eni kluzakd. Pilot vieéného letounu znal podminky v prostoru letu z pfedchazejicich
dvou aerovlekl kluzaku. Pilot kluzaku neuved! vyskyt vyznamné turbulence.

2.2  Rozbor kritické faze letu

Analyza k objasnéni zmén vzajemné polohy obou letadel byla provedena pfi
synchronizaci obou soubord IGC s pouzitim softwaru SeeYou”. Oba soubory byly ve
stejném soufadnicovém systému. Naméfené a vypoctené hodnoty vysky obou letadel
nad zemi komise pouzila k hodnoceni vyvoje vzajemné polohy a slozek rychlosti letu.

Z porovnani zaznamu letu vle€ného letounu a kluzaku vyplyva, ze béhem rozjezdu
az do odpoutani obou letadel od zemé vzlet probihal normalné. V 08:23:03, pfi praletu
aerovleku nad THR 14, parametry vysky nad zemi odpovidaly poloze kluzaku s mirnym
pFevySenim vac&i vle€nému letounu. V 08:23:05 doslo u vle¢ného letounu k mirnému
snizeni RPM na 5760 ot min-. Podle vysledk( porovnani vysky nad zemi pak kluzak letél
v poloze mirné pod vieénym letounem. Prubéh trajektorie byl podobny jako v pfipadé
predchozich dvou aerovlekl kluzakd T-59D Kestrel a DG-200.

Na dalSim useku trajektorie aerovieku, od 08:23:06 do 08:23:09, kdy pilot snizil
RPM na 5580 ot'mint, z analyzy vyplyva maly rozdil zmény vy$ky nad zemi a vertikalni
slozky rychlosti letu obou letadel.

Komise dale analyzovala vyvoj vzajemné polohy v aerovleku v dobé od 08:23:10
do cca 08:23:16, protoze v nasledujici fazi letu se obé letadla za¢ala vyznacné odchylovat
od puavodni spole€né trajektorie. Od 08:23:17 vlecny letoun rychle zménil sklon drahy
klopenim smérem k zemi, kdy vertikalni slozka rychlosti letu byla -5 m's. Béhem cca 2 s
vertikalni slozka rychlosti letu dosahla cca -40 m'st. Z vypovédi a dikazli na misté
vyplyva, Ze vle€ny letoun narazil do zemé pod velkym uhlem. Z toho je mozné odvodit,
Ze se vleCny letoun pfed narazem pohyboval po draze blizké stfemhlavému letu.

Tato situace vznikla ve velmi kratké dobé cca 5 s. a klopeni letounu mohlo byt
disledkem:

e UCinku vektoru sily pusobici od vle¢ného zafizeni letounu,
e zdravotni pfiCiny
e reakce pilota napfiklad pfi ztraté tahu pohonné jednotky.

'V obou souborech liniovych prvki (*.ige) jsou uchovavany soutadnice jednotlivych lomovych bodu linie v systému
WGS 84.
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2.2.1 Klopeni v disledku sily od vle¢ného zafizeni

Klopivy moment mohl byt vyvolan zménou vektoru sily plsobici na vie€¢né zafizeni,
pokud kluzak stoupal do pfiliS velkého prevySeni nad vleCny letoun.

Tento jev je oznaCovan jako tzv. ,vyvéseni vlecné®, kdy kluzak vyvozuje v lané silu,
jejiz slozka tdhne ocas nekontrolované vzhuru. Pokud oba piloti nebezpeci nerozpoznaji,
pFispévek sily pusobici na vleCné zafizeni pfevysi ucinek Fizeni klopeni VOP a uvede
letoun do krajné nebezpeéného stfemhlavého letu. V krajnim pfipadé sila, ktera pusobi
na lano, je tak velika, ze ani jeden z pilotd nemudze lano vypnout. Pfi dostate¢né vySce
musi pilot kluzaku energicky potlacit do strmého letu, pfi kterém se uvolni tah v lanu
a vypnout se. Pokud vySka nad zemi neumoziuje vybrat stfemhlavy let, vznikne
nefesitelna havarijni situace. Podle zkuSenosti zvefejnénych v poradnim materialu
publikovaném BGA® se vle¢ny letoun miZe dostat do kritické situace b&hem 2 s, viz
obrazek v pfiloze C. 4.

Pilot kluzaku uvedl, Ze nebyla turbulence, kvuli které by nebyl schopny kopirovat
drahu vle€ného letounu. Svoji reakci k odvraceni nahlé nebezpecéné situace ve vypovédi
popsal tak, Ze na nahlé klopeni vieéného letounu kolem podélné osy reagoval pokusem
o vypnuti. Nez ale stacil nahmatat rukojet vypinace vlie€¢ného lana, doslo k pfetrzeni lana.

PFi rekonstrukci skute¢ného pribéhu kritického déje bylo pouzito hodnoceni
vzajemné vertikalni polohy podle GPS vysky nad zemi a GPS vySky.

Porovnani vzajemné polohy podle GPS vySky nad zemi (parametr AGL [m])
v intervalu od priletu nad THR 14 do polohy cca 200 m za THR 14 (doby letu cca 11 s):

Cas 08:23:00 [08:23:01 |08:23:02 |08:23:03 [08:23:04 |08:23:05 |08:23:06 |08:23:07 |08:23:08 |08:23:09 |08:23:10
Vleény letoun 8 8 10 14 15 21 18 18 18 20 21
Kluzak 9 10 13 15 17 18 20 24 24 24 25
AHpcL +1 +2 +3 +1 +2 -3 +2 +6 +6 +4 +4

Porovnani vzajemné polohy podle GPS vySky nad zemi (parametr AGL [m])
v intervalu od polohy cca 200 m za THR 14 do polohy bezprostfedné pfed narazem
letounu do zemé (doby letu cca 11 s):

Cas 08:23:11 |08:23:12 |08:23:13 |08:23:14 |08:23:15 |08:23:16 |08:23:17 |08:23:18 |08:23:19 [08:23:20 |08:23:21
Vle¢ny letoun 23 27 30 30 35 37 36 33 32 31 18
Kluzak 27 28 29 31 33 36 41 45 48 52 54
AHpcL +4 +1 -1 +1 -2 -1 +5 +12 +16 +21 +33

Porovnani vzajemné polohy podle GPS vysky (parametr GPSaLt [m]):

Cas 08:23:00 |08:23:01 |08:23:02 [08:23:03 |08:23:04 |08:23:05 |08:23:06 |08:23:07 |08:23:08 [08:23:09 |08:23:10
Viegny letoun| 559 561 562 564 566 568 570 571 571 572 574
Kluzak 565 565 565 565 567 567 569 569 571 571 573
AH +6 +4 +3 +1 +1 -1 -1 -2 0 -1 -1
Cas 08:23:11 |08:23:12 |08:23:13 [08:23:14 |08:23:15 |08:23:16 |08:23:17 |08:23:18 |08:23:19 08:23:20 |08:23:21
Viegny letoun| 575 577 580 582 584 586 586 586 584 583 583
Kluzak 573 575 575 577 577 579 581 581 583 585 587
AH -2 -2 -5 -5 -7 -7 -5 -5 -1 +2 +4

8) Aerotowing guidance notes, The British Gliding Association, Kimberley House, 2nd edition June 2008
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Porovnani vertikalni slozky rychlosti letu (parametr Vy [ms1]) v intervalu od polohy
cca 200 m za THR 14 do polohy bezprostfedné pfed narazem letounu do zemé (doby
letu cca 10 s):

Cas 08:23:10 |08:23:11 |08:23:12 |08:23:13 |08:23:14 |08:23:15 |08:23:16 |08:23:17 |08:23:18 |08:23:19 |08:23:20 |08:23:21
Vle€ny letoun 4 3,5 51 2,6 1 2,1 -1 -3,5 51 -0,9 -40 -
Kluzak 2 2,5 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2
Rozdil (AV,) 2 1 4,1 1,6 1 0,1 3 55 7,1 2,9 42

Po priletu aerovleku nad THR 14 se béhem stoupani vle€ného letounu
od 08:23:03 do 08:23:12 vertikalni slozka rychlosti letu ménila v rozmezi od -1,4 mstaz
do 5,1 ms™t. Dilvody se nepodafilo zjistit. Nelze vyloucit, Ze vérohodnost parametru
ovliviiuje nepfesnost mérfeni. Ve stejné dobé vleCny letoun zvysSil rychlost letu IAS
z 113 kmhtna 121 kmh?,

Z analyzy zmén nasobku zatizeni v ose z (veliCiny nezavislé na GPS méfeni)
vyplyva v 08:23:05 narlst z 0,88 g az na 1,13 g v 08:23:07 a nasledny pokles na 0,95 g
v 08:23:09. Zmény mohly vyvolat zasahy do fizeni nebo poryv.

Pfi hodnoceni vertikalni polohy dle GPS vySky nad zemi mél kluzak po dobu cca
2 s (08:23:07 — 08:23:08) pfevysSeni cca 6 m nad vleCnym letounem. V této poloze by
vle€né lano bylo pod uhlem cca 12° vzhuru vaci vie€nému letounu. Béhem nasledujicich
4 s se prevySeni kluzaku vaci vle€nému letounu zmenSilo na £+ 1 m. Pokud je
pravdépodobna shoda GPS vysky nad zemi s hodnotou skute¢nou, pak nedoslo k rychlé
vyznacné zméné pohybu kluzaku nad vile¢ny letoun. Vertikalni sloZka rychlosti letu
kluzaku byla v rozmezi od 0,5 do 2,5 m's* a jeho rychlost letu IAS se zvySila o cca
10 kmh2,

PFi hodnoceni vertikalni polohy dle GPSaLt mél kluzak nad THR 14 pfevySeni cca
6 m nad vleCnym letounem a z této polohy sklesal do urovné vieéného letounu. BEhem
nasledujicich 10 s (08:23:03 — 08:23:12) kluzak letél vuci vie€nému letounu v pfenizeni
do -2 m. Pokud je pravdépodobna shoda GPSacLt s hodnotou skuteénou, pak nasledujici
cca 3 s (08:23:13 — 08:23:16) kluzak letél v pfenizeni od -5 m do -7 m vuéi vle€nému
letounu, ktery jiz ale nestoupal.

Kritickd zména vertikalni sloZky rychlosti letu vie€ného letounu na zaporné hodnoty
zacala v cca 08:23:16. Pfritom mél rychlost letu cca IAS 125 km-h2,

Vertikalni sloZzka rychlosti letu kluzaku byla od 08:23:14 stale cca 2 ms™. Ze
zdznamu je patrné zvysSeni jeho rychlosti IAS cca 10 km-h'! pravdépodobné jiz iinkem
tahové sily v lané.

V cca 08:23:18, tedy béhem doby 2 s dosahl vysledny rozdil vertikalnich slozek
rychlosti obou letadel hodnoty 7,1 ms.

Z provedené analyzy vzajemné vertikalni polohy nelze jednoznacné dovodit, co
v této fazi letu mohlo vyvolat klopeni nebo vedlo pilota vie€ného letounu k potlaceni do
klesani. Je pravdépodobné, ze prubéh zmény byl nahly. Vle¢ny letoun se rychle dostal
do strmé polohy s vertikalni sloZzkou rychlosti letu cca -40 m's™ ve vySce nad zemi, ktera
nepostaCovala pro vybrani stfemhlavého letu. Kluzak pravdépodobné pokraCoval po
puvodni vzestupné trajektorii az do pretrzeni vle€ného lana.

Pouzité vlecné lano bez mechanické pojistky mohlo byt faktorem, ktery vyznamné
prispél k vzniku nebezpecné situace. Celkova délka pouZitého vle¢ného lana byla po
pretrzeni 24,015 m. Podle testu pouzitého lana Ize pfi zatiZzeni cca 400 — 500 kg uvazovat
statické prodlouzeni az 28,5% délky a vyhovovalo by pfedpisu LAA CR (nejvice 30%).
Celkova délka zatizeného vle¢ného lana by v takovém pfipadé byla cca 30,86 m.
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Pfedpisem stanovena minimalni délka vle€ného lana je 40 m. Vile¢né lano svoji délkou,
pevnosti vysSinez 4 900 N a tim, Ze nebylo vybaveno mechanickou pojistkou, nevyhovélo
predpisu. Davod, pro€ pilot vie€ného letounu pouzil k aerovieku kratSi lano bez
mechanické pojistky, se komisi nepodafilo zjistit.

Jak pilot vle€ného letounu, tak pilot kluzaku nestacili vypnout lano do takového
nartstu tahové sily, ktera zplsobila jeho pFetrzeni v misté uzlu. Podle stavu vle€ného
zarizeni a polohy vle€ného lana na misté nehody, je pravdépodobné, ze doslo k vypnuti
pretrzeného lana jesté pfed narazem do zemé. Pohyb lana vlivem smrsténi po pretrzeni
pravdépodobné sméfoval proti ocasnim plocham letounu. Mohlo tak zpUsobit stopy
narazu na svislé ocasni plose.

2.2.2 Zdravotni pfiCina

Pilot mél osvédCeni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy ze dne 29. 9. 2013 s platnosti
do 29. 9. 2014 a byl schopen bezpecné plnit své povinnosti s omezenim uvedenym
v osvédceni.

Podle zavéru soudné lékaiské expertizy zdravotni stav pilota pfed leteckou
nehodou odpovidal letecké zdravotni klasifikaci.

Pfi komplexni expertize nebyly zjistény zadné skutecnosti, které by svédCily pro
zdravotni prfiinu letecké nehody. Komise nezjistila, co by mohlo vést pilota k potlaceni
fizeni do klesani. Pravdépodobnost, Ze k uvedeni letounu do klopeni doslo zasahem
pilota nelze vylougit.

2.2.3 Technicka pfi€ina

Letoun mél platny technicky prikaz a pfed kritickym letem vykonal dva lety bez
problému. Kluzak byl zpasobily letu a pfi jeho prohlidce nebylo zjisténo zjevné poskozeni.

Pfi prohlidce draku bylo zjiSténo, Ze se zZadna Cast béhem letu neoddélila. Na
pohonné jednotce nebyly na téch Castech, které nebyly zniCeny plsobenim vysoké
teploty, zjistény zadné dikazy o poruse pred narazem do zemé. Opotifebeni motoru
odpovidalo poctu odpracovanych hodin a posSkozeni byla zplUsobena jako nasledek
narazu predni Casti letounu na pevnou prekazku a nasledné plasobeni vysoké teploty.
Z analyzy zaznamu zapisovace vyplyva, ze podobné jako pfi pfedchazejicim aerovleku,
pilot pfi stoupani upravil rezim na blizky trvalému (nominalnimu) s RPM 5 580 otmin™.
V okamziku poslednich zaznamenanych dat byla hodnota RPM 3 120 otmin. Podle
stavu mechanickych c¢asti motoru a otisku ozubeni na vnitini ¢asti skfiné reduktoru
hfidele reduktoru motor byl tésné pred narazem v chodu a po narazu do zemé se zastavil.
Podle posouzeni stavu mechanickych €asti vrtule a jejiho stavéni Ize konstatovat, Ze byla
tésné pred narazem v chodu a nastavena na minimalnim uhlu.

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly na prvcich fizeni, které nebyly
poskozené vlivem pusobeni vysoké teploty, nalezeny diikazy o mechanické poruse. Kvli
znacnému poskozeni pusobenim vysoké teploty nebylo mozné stanovit stav prvkd
podelného, pficného a sméroveho fizeni v prostoru pilotni kabiny pfed narazem do zemé.

Jako mozna pfi¢ina ohnuti odtokové hrany vyvazovaci ploSky byla posuzovana
moznost zachyceni uzlu vle€ného lana ve stfedové mezefe. Takovy stav byl
pravdépodobny jen v situaci, kdy konec lana od vle¢ného zavésu sméfoval pod uhlem
cca 90° vzhuru vUuci podélné ose letounu a vyvozenim velké sily v podélném Fizeni
smérem na pfitazeno. Kdy vznikla deformace pojistky haku vlecného zafizeni, se
nepodafilo jednoznacné urcit.

Kluzak byl zpUsobily letu a pfi jeho prohlidce nebylo zjisténo zjevné poSkozeni. Na
nebezpecnou situaci se pokusil reagovat vypnutim, jak ale uvedl ve vypovédi, k pretrzeni
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lana doSlo jesté dfive, nez stacil nahmatat rukojet’ vypinace vlie¢ného lana. Podle pilota
kluzaku vznikla situace vlecného letounu nebyla projevem vynechani motoru nebo ztraty
tahu pohonné jednotky ani let neprobihal s malou rezervou rychlosti.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim
3.1.1 Letoun

e mél platny Technicky prukaz,

e v dobé vzletu hmotnost nepfekroc¢ila MTOW,

e nebyl nalezen zadny dukaz o poruse na letounu, ktera mohla zpusobit nebo pfispét
ke ztraté podélné fiditelnosti pred tim, nez narazil do zemé,

e zachranny systém nebyl aktivovan.
3.1.2 Kluzak

e mél platné osvédceni kontroly letové zpUsobilosti a byl normalné fiditelny,

¢ na kluzaku nebylo zjisténo zadné poskozeni,

e navlecném zafizeni a jeho ovladani nebyl zjistén zadny dlkaz poruchy,

e konec pretrzeného vle€ného lana zUstal zavéSen ve vle€ném zafizeni az do pfistani.
3.1.3 Pilot vleCného letounu

e byl zplsobily letu a z hlediska dovednosti mél dlouholeté pilotni zkuSenosti,

e neuvadél zadné zdravotni obtiZe pred kritickym letem,

e nic nenasvédCuje, ze podminky béhem aerovleku mohly snizit situacni povédomi
pilota.

3.1.4 Pilot kluzaku

e pilot byl zpusobily letu,

e mél z hlediska dovednosti dlouholeté pilotni zkusenosti.
3.1.5 Provedeni letu

e pilot vle€ného letounu provadél aerovlek kluzaku, jehoz MTOW byla vysSi nez
pfipoustéla letova pfirucka letounu P 92 Echo a s pouZitim vieéného lana, které
délkou, pevnosti a tim, ze nebylo vybaveno mechanickou pojistkou, nevyhovélo
predpisu,

e rozjezd, nadzvednuti obou letadel od zemé& a prechod do stoupani s velkou
pravdépodobnosti probihal pfi normalni poloze a optimalni rychlosti obou letadel pfi
aerovleku,

e kdyZ po ustaleni stoupani ve vysce 20 m pilot vle€ného letounu snizil vykon motoru,
nasledoval kratky usek, kdy kluzak byl v malém prevySeni nad vle€nym letounem,
pak se kluzak béhem dalSiho stoupani s velkou pravdépodobnosti znovu nachazel
v poloze blizké normalni vySce vuci vie€nému letounu,
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vleCny letoun mél pfi stoupani optimalni rychlost pro aeroviek kluzaku a jeho
trajektorie se do vzniku kritické situace vyznamné neodliSovala od dvou pfedchozich
aerovleku,

z analyzy dostupnych dat o letu obou letadel se nepodafilo jednoznacné urcit, co
mohlo byt pfiinou klopeni nebo vést pilota vie€ného letounu k potlaéeni do klesani,

je pravdépodobné, Zze prubéh zmény byl v pocatecni fazi nahly a piloti nestacili
uspésné odvratit vznik nebezpecné situace,

v dobé, kdy vle€ny letoun nahle pfeSel do klopeni, kluzak pokraCoval v puvodni
vzestupné trajektorii,

v pocatku kritické situace, pfed pretrzenim vle¢ného lana ucinkem tahové sily, ani
jeden z pilotd nedokazal vypnout lano,

pfi pfetrzeni viecného lana se vle€ny letoun nachazel ve strmé poloze pfidi dolt a ve
vySce nad zemi, ktera byla pfiliS mala pro uspésné vybrani,

z letounu se pfed narazem do zemé neoddélila zadna Cast,

ze stavu vleCného zafizeni a polohy vieCného lana na misté nehody, je
pravdépodobné, Ze doslo k jeho vypnuti pfed narazem do zemé,

kvuli destrukci letounu a poSkozeni vysokou teplotou nebylo mozné urcit, zda se
pilot pokusil o vybrani i pfes nedostatek vysky,

smrtelné zranéni pilota a celkova destrukce vleéného letounu byly dusledkem
narazu do zemeé pod velkym uhlem podélného sklonu a nasledného pozaru.

3.2 Pri¢iny
Jednoznacnou pri€inu se komisi nepodafilo zjistit.
Ke vzniku nefesitelné havarijni situace pravdépodobné pfispély tyto faktory:
1. Nahlé klopeni vle€ného letounu do strmého sestupného letu.
2. Pouziti kratkého vle¢ného lana s vysokou pevnosti, bez mechanické
pojistky.
3. Nedostatek ¢asu na uspésné odvraceni nebezpeci.
4. Kdyz doslo k pretrzeni lana, sklon letounu jiz byl tak velky, Ze vySka nad
zemi nepostacovala k vybrani.
5. Pilot v ohrozeni Zivota nepouZil zachranny systém bez ohledu na vySku.
4 Bezpeénostni doporucéeni
Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN vydava nasledujici bezpe&nostni
doporuceni.
4.1. UZPLN doporuduje, aby Ufad pro civilni letectvi zvazil vydani poradniho

materialu zduraziujiciho pilotim faktory spojené se vznikem ,vyvéSeni vle¢né*
a havarijni situace pfi aerovleku zejména provadéném lehkym letounem.
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4.1. UZPLN doporuduje, aby Leteckd amatérska asociace CR zvazila revizi
doplikovych pozadavkl na vle¢né zafizeni a lano pfi provadéni aerovleku ultralehkymi
letouny — SLZ, které mohou byt pouzivany pro viekani kluzaku.

5 Prilohy
Pof.C. | Nazev pfilohy Pocet lista
1. Fotodokumentace stavu trosek 2
2. Parametry z doby kritického letu vie€ného letounu 2
3. Parametry z doby kritického letu kluzaku 1
4. Pfiklad typického sledu tzv. ,vyvéSeni vlieéne” 1
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Priloha 1
Fotodokumentace

Prava polovina kfidla — ¢aste¢né prohorela nadrz Deformace nabézné hrany pravé poloviny kfidla
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Zachranny systém poskozeny vysokou teplotou Rukojet’ aktivace zachranného systému
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Data ze zaznamu letu vlecného letounu P 92 Echo, OK-FUU 22

Konverze do IGC souboru

Priloha 2

Cas Tlakova GPSaLt | STDatit AGL Vertikalni IAS Kurz []
(UTC) vyska [m] [m] [m] [m] {%Czl?]ﬂ km.h-1]
08:21:59 553 558 536 -1 3,5 13,4 307
08:22:11 553 558 536 2 2,5 4,6 270
08:22:23 551 557 534 -4 1,0 43 000
08:22:35 551 553 534 -4 0.3 37,8 322
08:22:45 546 549 529 -10 15 76,3 319
46 548 550 531 7 1,6 78,2 313
47 546 550 529 9 2,0 79,3 317
48 546 550 529 9 45 81,6 317
49 548 550 531 6 3,7 84,9 313
50 546 551 529 -8 3,9 90,0 316
51 548 550 531 6 7,5 92,2 316
52 551 550 534 2 5,4 96,0 317
53 551 550 534 2 -0,2 99,8 317
54 548 551 531 -4 2,2 101,4 315
55 548 551 531 -4 4.8 104,5 313
56 551 553 534 -1 25 106,0 313
57 553 555 536 1 0,4 108,1 316
58 553 557 536 2 1,0 110,4 316
59 555 558 538 5 5,4 112,0 314
08:23:00 558 559 541 8 3,0 111,8 316
01 558 561 541 8 1,0 109,9 312
02 560 562 543 10 25 111,2 314
03 563 564 546 14 1,4 113,4 314
04 563 566 546 15 2,0 113,1 310
05 568 568 551 21 3,4 114,4 313
06 565 570 548 18 -1,0 118,2 311
07 565 571 548 18 0,5 118,1 313
08 565 571 548 18 15 116,3 309
09 568 572 551 20 3,0 117,7 311
10 570 574 553 21 4,0 121,5 310
11 572 575 555 23 35 121,4 311
12 575 577 558 27 5,1 121,4 306
13 577 580 560 30 2,6 122,7 310
14 577 582 560 30 1,0 123,0 306
15 579 584 562 35 2,1 124,4 309
16 579 586 562 37 -1,0 124,7 310
17 577 586 560 36 -3,5 124,8 309
18 572 586 555 33 5,1 126,7 312
19 570 884 553 32 -0,9 126,9 309
20 568 583 551 31 -40,0 125,0 313
21 555 583 538 18 | e 000,1 313
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Konverze do KLM souboru

CAS GPS Pozice KURZ |Speed |Time GPSalt Air Press | Gx Gy Gz RPM HeadT
uTC [°] GPS GPSalt | [ft] Speed | Alt [ot.min] | [m]
[kt] [kt] [ft]
08:22:23 E016°07.1304 N49°21.9738 209.3 000.0 | 08:22:23 557.4 0 1750 0.13 -0.44 0.95 3120 83
08:22:24 E016°07.1305 N49°21.9740 209.3 000.0 | 08:22:24 558.0 0 1757 -0.13 0.32 1.39 3180 83
08:22:25 E016°07.1307 N49°21.9742 310.5 000.8 | 08:22:25 557.8 40 1750 0.06 -0.25 0.95 3420 83
08:22:26 E016°07.1306 N49°21.9744 310.5 000.0 | 08:22:26 557.6 40 1750 0.00 0.06 0.88 4560 83
08:22:27 E016°07.1306 N49°21.9744 310.5 000.0 | 08:22:27 557.4 41 1757 0.13 0.00 1.07 5640 83
08:22:28 E016°07.1306 N49°21.9744 310.5 000.0 | 08:22:28 557.3 44 1765 0.00 0.19 1.07 5880 83
08:22:29 E016°07.1306 N49°21.9744 318.7 000.9 | 08:22:29 557.2 42 1757 0.50 -0.32 0.95 5820 83
08:22:30 E016°07.1306 N49°21.9744 320.0 003.7 | 08:22:30 557.2 46 1750 0.38 -1.26 0.76 5880 83
08:22:31 E016°07.1306 N49°21.9745 319.5 004.7 | 08:22:31 556.2 48 1757 0.50 0.88 1.45 5820 82
08:22:32 E016°07.1279 N49°21.9762 313.8 008.5 | 08:22:32 555.8 52 1757 -0.06 0.38 1.20 5880 83
08:22:33 E016°07.1240 N49°21.9789 315.5 012.2 | 08:22:33 554.8 53 1750 0.19 0.25 0.95 5820 83
08:22:34 E016°07.1194 N49°21.9824 314.7 013.8 | 08:22:34 554.5 53 1750 0.00 -0.25 0.88 5820 83
08:22:35 E016°07.1139 N49°21.9858 312.1 015.9 | 08:22:35 552.7 56 1750 0.19 0.06 1.01 5820 83
08:22:36 E016°07.1076 N49°21.9901 311.8 | 019.1 | 08:22:36 552.4 58 1742 0.50 -0.32 | 0.88 5820 83
08:22:37 E016°07.1000 N49°21.9946 310.0 021.8 | 08:22:37 550.6 61 1750 0.32 -0.13 0.82 5760 83
08:22:38 E016°07.0923 N49°21.9996 311.8 023.6 | 08:22:38 550.1 60 1742 0.25 0.19 0.88 5820 83
08:22:39 E016°07.0844 N49°22.0046 312.7 | 024.4 | 08:22:39 548.5 62 1750 0.06 -0.25 | 1.20 5820 84
08:22:40 E016°07.0754 N49°22.0107 3125 | 026.2 | 08:22:40 548.3 64 1750 0.32 -0.19 | 1.26 5760 84
08:22:41 E016°07.0660 N49°22.0166 312.0 028.3 | 08:22:41 547.0 68 1742 0.13 0.32 0.88 5820 84
08:22:42 E016°07.0558 N49°22.0234 313.3 030.5 | 08:22:42 547.5 68 1742 -0.06 -0.57 | 0.95 5760 84
08:22:43 E016°07.0452 N49°22.0301 313.6 | 032.2 | 08:22:43 547.4 69 1742 0.19 0.13 | 0.95 5820 84
08:22:44 E016°07.0341 N49°22.0375 314.7 034.5 | 08:22:44 547.8 71 1742 0.13 0.13 1.13 5760 85
08:22:45 E016°07.0226 N49°22.0455 315.3 036.6 | 08:22:45 548.9 74 1734 0.38 -0.19 | 1.51 5820 85
08:22:46 E016°07.0104 N49°22.0540 315.5 | 038.7 | 08:22:46 549.5 76 1742 0.57 -0.32 | 1.13 5820 85
08:22:47 E016°06.9978 N49°22.0626 315.1 040.8 | 08:22:47 550.1 79 1734 0.57 -0.06 1.07 5760 85
08:22:48 E016°06.9846 N49°22.0712 3144 | 042.4 | 08:22:48 550.2 85 1734 0.19 0.13 | 0.76 5820 85
08:22:49 E016°06.9712 N49°22.0802 3149 | 043.8 | 08:22:49 549.9 89 1742 0.13 -0.13 | 1.01 5820 85
08:22:50 E016°06.9566 N49°22.0897 315.1 046.1 | 08:22:50 550.6 95 1734 0.13 -0.13 0.82 5820 86
08:22:51 E016°06.9419 N49°22.0994 315.6 048.1 | 08:22:51 550.0 99 1742 0.06 0.00 1.01 5820 86
08:22:52 E016°06.9268 N49°22.1097 316.2 049.8 | 08:22:52 550.1 107 1750 0.06 -0.13 0.82 5820 86
08:22:53 E016°06.9107 N49°22.1203 315.6 051.6 | 08:22:53 550.4 108 1750 0.06 -0.13 0.82 5820 86
08:22:54 E016°06.8943 N49°22.1311 315.0 | 053.4 | 08:22:54 551.0 110 1742 -0.06 -0.13 | 1.07 5820 91
08:22:55 E016°06.8771 N49°22.1422 314.8 | 055.6 | 08:22:55 551.1 116 1742 0.19 -0.13 | 0.95 5820 92
08:22:56 E016°06.8593 N49°22.1533 314.4 057.2 | 08:22:56 552.5 117 1750 0.13 -0.19 1.07 5820 87
08:22:57 E016°06.8414 N49°22.1649 3149 | 058.4 | 08:22:57 554.8 116 1757 0.06 -0.13 | 0.95 5760 87
08:22:58 E016°06.8234 N49°22.1767 315.0 058.8 | 08:22:58 556.9 114 1757 -0.06 -0.13 1.01 5820 88
08:22:59 E016°06.8053 N49°22.1885 314.9 059.4 | 08:22:59 558.1 116 1765 0.19 -0.06 1.13 5760 88
08:23:00 E016°06.7869 N49°22.2004 3145 059.7 | 08:23:00 559.1 120 1773 0.00 -0.19 0.95 5820 88
08:23:01 E016°06.7685 N49°22.2122 314.1 060.3 | 08:23:01 560.6 119 1773 0.06 -0.06 1.01 5760 88
08:23:02 E016°06.7497 N49°22.2239 3133 060.9 | 08:23:02 562.1 120 1781 0.00 0.00 0.95 5820 88
08:23:03 E016°06.7306 N49°22.2357 312.8 061.1 | 08:23:03 564.4 119 1789 0.00 0.00 0.88 5760 89
08:23:04 E016°06.7110 N49°22.2474 312.0 | 061.8 | 08:23:04 566.4 114 1789 0.06 0.00 | 1.01 5820 89
08:23:05 E016°06.6911 N49°22.2589 311.4 061.9 | 08:23:05 567.7 118 1805 0.13 0.06 0.88 5760 89
08:23:06 E016°06.6710 N49°22.2706 311.7 062.4 | 08:23:06 569.5 119 1797 -0.06 -0.13 1.01 5760 89
08:23:07 E016°06.6507 N49°22.2824 3114 | 063.1 | 08:23:07 570.7 119 1797 0.00 0.00 | 1.13 5760 89
08:23:08 E016°06.6302 N49°22.2940 310.8 063.7 | 08:23:08 571.2 120 1797 0.00 -0.06 1.07 5760 90
08:23:09 E016°06.6091 N49°22.3057 310.4 064.6 | 08:23:09 572.4 119 1805 0.06 -0.19 0.95 5580 90
08:23:10 E016°06.5882 N49°22.3176 310.8 065.2 | 08:23:10 574.0 121 1813 0.13 -0.13 0.95 5520 90
08:23:11 E016°06.5669 N49°22.3293 310.0 065.4 | 08:23:11 575.4 123 1821 0.00 -0.13 1.07 5580 91
08:23:12 E016°06.5450 N49°22.3410 309.0 066.1 | 08:23:12 577.4 123 1829 0.06 -0.13 0.95 5580 91
08:23:13 E016°06.5226 N49°22.3527 308.5 067.0 | 08:23:13 579.8 128 1836 0.25 -0.06 0.95 5580 90
08:23:14 E016°06.5003 N49°22.3643 308.5 067.2 | 08:23:14 582.2 126 1836 0.06 -0.06 0.88 5580 91
08:23:15 E016°06.4776 N49°22.3759 307.9 068.4 | 08:23:15 584.1 128 1844 0.00 -0.13 1.01 5580 91
08:23:16 E016°06.4547 N49°22.3875 307.9 069.7 | 08:23:16 585.5 128 1844 -0.06 -0.06 1.13 5580 91
08:23:17 E016°06.4322 N49°22.3994 308.5 069.1 | 08:23:17 586.4 128 1836 -0.13 0.00 0.82 5580 92
08:23:18 E016°06.4095 N49°22.4117 309.8 069.5 | 08:23:18 585.7 128 1821 0.00 -0.13 1.07 5580 92
08:23:19 E016°06.3872 N49°22.4243 310.8 069.4 | 08:23:19 584.3 125 1813 -0.19 -0.19 0.76 5580 92
08:23:20 E016°06.3648 N49°22.4368 311.1 070.0 | 08:23:20 583.2 130 1805 -0.50 -0.06 -0.57 5520 92
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Data ze zaznamu letu kluzaku LS 3, OK-1418

Priloha 3

Cas Tlakova GPSaLt | STDatit AGL Klesaci IAS Kurz []
(UTC) vyska [m] [m] [m] [m] {%Czl?]ﬂ km.h-1]
08:21:59 555 565 494 2 0 4,6 270
08:22:11 555 565 494 2 0 4,6 270
08:22:23 555 565 494 2 0 4,6 316
08:22:35 556 565 495 1 0 46 318
08:22:45 556 565 495 -1 0 57,7 324
46 556 565 495 -1 0 60,7 330
47 556 565 495 0 0 65,8 306
48 556 565 495 0 0 71,2 270
49 556 565 495 1 0 70,9 327
50 556 565 495 1 0 75,8 308
51 556 565 495 1 0 78 324
52 556 565 495 1 0,5 80,8 330
53 557 565 496 1 0,5 85,7 308
54 557 565 496 3 0 89,0 308
55 557 565 496 4 05 90,6 327
56 558 565 497 5 0,5 95,4 306
57 558 565 497 5 0 98,4 309
58 558 565 497 5 05 100,1 327
59 559 565 498 7 15 102,7 326
08:23:00 561 565 500 9 1,0 105,6 309
01 561 565 500 10 1,0 107,2 308
02 563 565 502 13 2,0 108,6 308
03 565 565 504 15 2,0 108,2 327
04 567 567 506 17 15 109,2 327
05 568 567 507 18 1,0 111,8 308
06 569 569 508 20 15 112,4 306
07 571 569 510 24 15 112,9 309
08 572 571 511 24 05 113,7 308
09 572 571 511 24 0,5 114,5 308
10 573 573 512 25 2,0 116,4 297
11 576 573 515 27 2,5 1156 326
12 578 575 517 28 1,0 117,9 309
13 578 575 517 29 1,0 119,3 308
14 580 577 519 31 2,0 120,4 308
15 582 577 521 33 2,0 120,4 308
16 584 579 523 36 2,0 121,4 316
17 586 581 525 41 2,0 122,8 306
18 588 581 527 45 2,0 123,6 309
19 590 583 529 48 2,0 125,7 296
20 592 585 531 52 2,0 127,5 296
21 594 587 533 54 2,0 126,3 313
22 596 589 535 59 15 131,4 308
23 597 589 536 59 1,4 135,3 311
29 621 599 560 75 2,1 142,7 263
35 622 611 561 66 1,8 94,8 151

34




Aerotowing Guidance Notes - The British Gliding Association
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Priklad typického sledu ,,Vyvéseni vie€né“

2nd edition June 2008
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Requires at least 600ft to recover =

Typical sequence of glider ‘winch launching’ behind the tug.
Glider speeds are based on a constant tug speed of 60 kts.

Normal tow position
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Sypeiq yul| PoM 10 2

Tug stalled and pointing vertically downwards
(800" minimum needed for recovery)

BGA - www.gliding.co.uk/safeaerotowing
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