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Bezpecnostné vySetrovanie leteckej mimoriadnej udalosti bolo vykonané podla
§ 18 zakona €. 143/1998 o civilnom letectve (letecky zakon) a o zmene a doplneni
niektorych zakonov, v stlade s Nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
€. 996/2010 o vySetrovani a prevencii nehdd a incidentov v civilnom letectve, ktorymi

sariadi vySetrovanie leteckych nehéd a incidentov v civilnom letectve.

Zavere€na sprava je vydana v sulade s predpisom L 13, ktory je aplikaciou ustanoveni
ANNEX 13, VySetrovanie leteckych nehod a incidentov k Dohovoru o medzinarodnom
civilnom letectve.

Vyhradnym cielom bezpeénostného vySetrovania je zistenie pri€in vzniku udalosti
a prevencia vzniku takychto udalosti, nie vSak poukazovanie akejkol'vek viny alebo
zodpovednosti osob.

Tato zavere€¢na sprava, jej jednotlivé casti alebo iné dokumenty, vztahujuce sa
k bezpeénostnému vysetrovaniu predmetnej udalosti maju len informativny charakter
a nemozu byt pouzité inak, len ako odporucenie pre realizaciu opatreni, ktoré by
zabranili vzniku d’alSich leteckych mimoriadnych udalosti s obdobnymi pri¢inami.

Pouzité skratky

AMSL Nad strednou hladinou mora

ARP Vztazny bod letiska

ATZ Okrsok letiska

CTAF Spolo¢na poradna prevadzkova frekvencia
CRE Examinator kvalifikacnej kategorie na triedu
ELT Nudzovy vysiela€ polohy

FI(A) Letovy in&truktor (letuny)

FIC Letové informaéné stredisko

ft Stopy (jednotky dizky)

hPa Hektopascal

LZPE Skratka v kéde ICAO pre letisko Prievidza
MEP(L) Kvalifikacia viacmotorové piestové (pozemné)
MHz Megahertz

min Minuaty

OO0 PZ Obvodné oddelenie policajného zboru

RWY Vzletova a pristavacia draha

sec Sekunda

SEP(L) Kvalifikacia jednomotorové piestové (pozemné)
VDL Korekcia chybného zraku do dialky

VMC Meteorologické podmienky na let za viditelnosti




UvoD

Prevadzkovatel / Vlastnik: AEROSPOOL spol. sr.o.

Typ prevadzky: vSeobecné letectvo / letové skusky umyselnych vyvrtiek
Typ: WT 9 Dynamic LSA/Club
Poznavacia znacka: OM - DYF

Miesto vzletu: LZPE
Faza letu: manévrovanie
Miesto nehody: 3,9 km SSW od ARP LZPE
N 48°44°08.0° E 018°33'46.4""
Datum a ¢as nehody: 27.10.2016, 09:51 hod

Poznamka: VSetky ¢asové udaje v tejto sprave su uvadzané v UTC Case.

INFORMATIVNY PREHLAD

Dnia 27.10.2016, pri letovej skuSke umyselnych vyvrtiek na overenie plnenia certifikaCnej
Specifikacie CS - LSA, pilot s letinom typu WT9 Dynamic LSA/Club, poznavacej znacky
OM-DYF (,dalej len WT9%), po Standardnom uvedeni do vyvrtky po jednej otoCke a vykonani
Standardného vyberania pokraCoval vo vyvrtke. Letin nezareagoval ani na dalSi pokus pilota
o Standardny spdsob vyberania. Po€as vyberania letin pravdepodobne preSiel do plochej
vyvrtky a ani nasledné zasahy pilota vratane pouzitia protivyvrtkového padaku, ktory sa
neotvoril, neboli uspeSné a k zastaveniu rotacie nedoSlo. Pilot opustil letin vyskokom na
zachrannom chrbtovom padaku a pristal nezraneny. Letun dopadol na pole v katastralnom
uzemi obce Kos - Laskar. Dopadom letuna nedoSlo ku zraneniu Ziadnych oséb. Letun bol pri
leteckej udalosti znieny.

Letecku nehodu svedkovia ohlasili na FIC Bratislava, CTAF LZPE ako aj na linku tiesfiového
volania 112 a na OO PZ Prievidza.

Na vySetrenie pricin vzniku predmetnej udalosti bola ustanovena odborna vySetrovacia
komisia v zlozeni:

Lic. Jaroslava Mi¢ekova — predseda odbornej vySetrovacej komisie
Ing. Jan Chudy — ¢len odbornej vySetrovacej komisie
Spravu vydava:

Letecky a namorny vySetrovaci utvar
Ministerstvo dopravy a vystavby Slovenskej republiky
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HLAVNA CAST SPRAVY

1. FAKTICKE INFORMACIE

2. ANALYZY

3. ZAVERY

4. ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

FAKTICKE INFORMACIE

Priebeh letu
Kriticky let

Podla prilohy k programu skusobnych letov bola obsahom letu dria 27.10.2016 skuska
umyselnych vyvrtiek s 1 otoc¢kou alebo 3 sec vyvrtkou (podla toho, ¢o je dlhSie) letuna pri
maximalnej hmotnosti a zadnej centrazi. Pilot po spusteni motora letina WT9 pred
hangarom AEROSPOOL spol. sr.o. dostal od operatora CTAF na letisku LZPE
meteorologické informacie a informacie o prevadzke v ATZ LZPE. V ¢ase 09:13 vykonal
vzlet z RWY22L letiska LZPE. Stupal spolu so sprevadzajucim lettinom WT10 OM-DYX
do vyhradeného priestoru na vykonavanie letovych skuSok juzne od letiska LZPE.
Na zaklade podaného letového planu pilot ziskal od FIC Bratislava letové povolenie stupat
do nadmorskej vysky 10 000 ft AMSL vo vyhradenom priestore ATZ LZPE.

Po dosiahnuti povolenej nadmorskej vysky 10 000 ft AMSL podla zaznamu letovych dat
a udajov na karte protokolu z letovych skusok, v ¢ase 09:29, zacal pilot vykonavat pravé
vyvrtky v rdznych letovych konfiguraciach ( klapky 0°, 15°, 24° a 35° ). Podla hodnotenia
pilota vSetky pravé vyvrtky boli vyberatelné podfa stanovenej metodiky a spinili poziadavky
CS-LSA na vyvrtky.

Kriticka lava vyvrtka

Pilot lfavou zakrutou dostupal do povolenej nadmorskej vysky 10 000 ft AMSL, ktoru zrovnal
do kurzu 030° aoznamil pripravenost vykonat skusku. Velitel sprevadzajuceho letina
potvrdil volnost priestoru. Pilot WT9 v ase 09:49:33 znizil otacky motora na volnobeh
a plynule zniZoval rychlost letu na vstupnu rychlost na vykonanie lavej vyvrtky plynulym
dotahovanim riadiacej paky s poklesom rychlosti 1 kt/sec. V Case 09:49:42, v nadmorskej
vyske 9 940 ft AMSL, pri rychlosti 44 kt, vykonal Standardnym spésobom vstup do vyvrtky
vlavo. Pritiahol riadiacu paku na krajnu vychylku vySkového kormidla a suCasne pouzil
maximalnu vychylku smerového kormidla vlavo. Po 1 otoCke v lavej vyvrtke pilot vykonal
vyberanie podla metodiky. Letin bol v nadmorskej vysSke 9 860 ft AMSL, kedy pilot
v Case 09:49:46 pouzil maximalnu vychylku smerového kormidla vpravo. S ¢asovym
oneskorenim 2 sec potlacil riadiacu paku do polohy maximalnej vychylky vySkového
kormidla. Letun po tomto zasahu na vybratie pokraCoval v lavej vyvrtke bez snahy
0 zastavenie rotacie s ustalenou rychlostou 48 kt a priemernou vertikalnou rychlostou
klesania 5 600 ft/min. V ¢ase 09:49:54 doslo k vysadeniu motora a zastaveniu sa vrtule. Pilot
preto v Case 09:49:58 vratil najprv smerové kormidlo znovu do polohy ,vo vyvrtke vlavo*
a potom s Casovym oneskorenim 1 sec pritiahol riadiacu paku do polohy maximalnej
vychylky vySkového kormidla. Okamzite, su€asne s dosiahnutim plnej vychylky vySkového
kormidla ,pritiahnuté®, v nadmorskej vyske 8 500 ft AMSL, pilot opakoval Standardny zasah
na vyberanie s plnou vychylkou smerového kormidla vpravo. Nasledne potlagil riadiacu paku
na plnu vychylku. Podfa pilota aj po druhom proti zasahu na vybratie letun pokracoval
vo vyvrtke. Po 5 sec uviedol opatovne kormidla do polohy ,fava vyvrtka®“. V ¢ase 09:50:08
pilot zopakoval postup vyberania. Letlun stale pokraCoval v rotacii a v tejto situacii sa pilot
rozhodol pre vyberanie s pouzitim vztlakovych klapiek. Po 4 sec vysunul klapky do polohy
15° anasledne ich zatvoril. Po neuspeSnom vyberani uviedol pilot opatovne kormidla
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do polohy ,fava vyvrtka“, v nadmorskej vySke 7 140 ft AMSL. V c{ase 09:50:16 pilot
zopakoval postup vyberania, no letun dalej pokracoval vo vyvrtke. Kormidla v polohe ,proti
vyvrtke® ponechal dalSich 10 sec aZz do nadmorskej vysky 6 100 ft AMSL. Suc€asne
s dosiahnutim plnej vychylky vySkového kormidla ,pritiahnuté®, v nadmorskej vySke 6 000 ft
AMSL, pilot opakoval Standardny zasah na vyberanie s plnou vychylkou smerového kormidla
vpravo. Nasledne potladil riadiacu paku na pIna vychylku. Po 1 sec mierne zmensil
potlaCenie vySkového kormidla za suasného zmenSenia vychylky smerového kormidla
vpravo. Nasledne pouzil plné kormidla v polohe ,proti vyvrtke* za mierneho pouzitia pravych
krideliek. Po 2 sec na vybratie pouzil mierne lfavé kridelka s plnymi kormidlami v polohe ,proti
vyvrtke®. V Case 09:50:33 zrovnal kridelka do neutralu a na vybratie vyvrtky pouZil plné
potlaCenie vySkového kormidla za sucasného pouzitia plnej vychylky smerového kormidla
vlavo. Po dalSich 2 sec rotacie zrovnal smerové kormidlo do neutralu za staleho piného
potlaenia vySkoveého kormidla. V nadmorskej vySke 5 180 ft AMSL pilot zopakoval postup
vyberania, no letun dalej pokraCoval vo vyvrtke. Kormidla v polohe ,proti vyvrtke“ ponechal
dalSich 6 sec az do nadmorskej vySky 4 660 ft AMSL, kedy pilot po neuspesnych pokusoch
zastavit’ rotaciu prvykrat aktivoval protivyvrtkovy padak zatiahnutim za rukovat ovladaca.
KedZe pilot nevnimal Ziadnu vyraznu zmenu polohy letina a ani zastavenie rotacie, po 5 sec
druhykrat aktivoval protivyvrtkovy padak zatiahnutim za rukovat ovladaca. V ¢ase 09:50:51
mierne zmensSil potlacenie vysSkoveho kormidla pri plnej vychylke smerového kormidla
vpravo. Nasledne pouzil plné kormidla v polohe ,proti vyvrtke* za mierneho pouZitia pravych
krideliek. 6 sec po opatovnom proti zasahu na vybratie favej vyvrtky pilot v nadmorskej vysSke
3 300 ft AMSL zatiahol za rukovat ovladaca na odhodenie protivyvrtkového padaka. V ¢ase
09:50:58 zmenSil potlaenie vySkového kormidla do ,neutralu® pri plnej vychylke smerového
kormidla vpravo. Nasledne pouZil plné kormidla v polohe ,proti vyvrtke®. V ¢ase 09:51:02
prechytil pilot riadiacu paku do pravej ruky a nasledne potlacil riadiacu paku na plnu vychylku
a rozhodol sa opustit' letun s pouZzitim zachranného chrbtového padaka. V nadmorskej vyske
2 440 ft AMSL zatiahol za rukovat ovladaca na odhodenie krytu kabiny, ktory sa nasledne
odputal od stale rotujuceho letuna. Pilot len ¢o sa dostal mimo kabiny otvoril zachranny
chrbtovy padak a pristal v ase 09:51:47 na pole vo vzdialenosti cca 35 m od letiuna WT?9.

Pozorovanie svedkov

Svedok, ktory vykonaval funkciu operatora CTAF na letisku LZPE, v Case priblizne 09:50,
zaregistroval informaciu zo sprevadzajuceho letuna WT10 OM-DYX, aby pilot letina WT9
otvoril stabilizaény protivyvrtkovy padak. Nasledne nasledovalo odporucanie na aktivaciu
balistického zachranného systému letina WT9. Asi po dalSich 4 minutach prijal z paluby
letina WT10 OM-DYX informaciu, ze pilot vyskodil z letina WT9 a dopadol na zachrannom
padaku na zem. Na zaklade uvedenej informacie zavolal pilotovi na mobilny telefén, ktory mu
na volanie odpovedal a potvrdil, Ze je v poriadku.

Svedok, ktory vykonaval funkciu veliaceho pilota sprevadzajuceho letina WT10 OM-DYX,
videl ako pilot vykonaval skusky vyvrtkovych vlastnosti vo vyhradenom priestore letovych
skusok. Pri poslednom pokuse/konfiguracii letin WT9 zostal v ustalenej vyvrtke. Videl, ako
klesal do malej vySky, ktord nedokazal odhadnut. Potom sa letun stratil pod kridlom
sprevadzajuceho letuna, ktoré svedok riadil. Nasledne ho uvidel az na zemi, pricom vedla
bolo vidiet padak. Vykonal bezpecnostny prelet nad miestom dopadu, pri ktorom videl pilota
stojaceho vedla vraku a kyvajuceho rukami. Nasledne informoval o vzniknutej mimoriadnej
udalosti pracovisko FIC Bratislava, operatora CTAF na letisku LZPE a taktiez aj navigoval
Clenov pozemnej zabezpecovacej skupiny, ktori isli k pilotovi letina WT9.

Denna doba: den
Pravidla letu: VFR




1.2 Zranenia oso6b

1.3 Poskodenie letiina

Zranenie Posadka Cestujuci Ostatné osoby
Smrtelné - - -
Vazne - - -
Lahké zranenia - - -
Bez zraneni 1 -

Letun bol po dopade na okraj polnohospodarskej parcely zniceny.
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Ostatné sSkody

Leteckému a namornému vySetrovaciemu utvaru neboli oznamené okolnosti s pripadnym
uplatnenim inych nahrad $kod vo i tretej osobe.

Informacie o leteckom personali

Pilot

Obg&an Ceskej republiky, vek 66 rokov, drzitel preukazu sposobilosti obchodného pilota
letunov CPL(A), vydany Uradom pre civilné letectvo Ceskej republiky dfia 10.05.1999.

Platné osvedCenie zdravotnej spdsobilosti 1. triedy, s obmedzenim VDL, s vyznacenou
platnostou do 22.05.2017.

Platny vS8eobecny preukaz radiotelefonistu leteckej pohyblivej sluzby.

Kvalifikacie

SEP(L) s vyznacenou platnostou do 30.04.2018
MEP(L) s vyznacenou platnostou do 30.04.2017
FI(A) s vyznacenou platnostou do 28.02.2017
CRE S vyznacenou platnostou do 31.12.2016
NIGHT S vyznacenou platnostou bez obmedzenia

AEROBATICS s vyznacenou platnostou bez obmedzenia
TOWING-S/BAN s vyznaéenou platnostou bez obmedzenia

Pilot mal dlhodobu prax ako pilot a inStruktor na letunoch, vratane akrobacie na vrtufovych
letunoch. V doterajSej praxi vykonaval umyselné vyvrtky na letunoch, prevazne Zlin Z 50M,
Z 142, Z 526 a Super Decathlon.




1.6

Letové skusenosti

Celkova doba letu na letunoch podla zaznamov vykonanych pilotom v stanovenej
dokumentacii ku driu 27.10.2016 pred kritickym letom bola nasledovna:

e celkom na vSetkych typoch 6 560 hod
¢ celkom za poslednych 90 dni 50 hod
¢ celkom za poslednych 30 dni 12 hod
¢ z toho celkom na WT9 12 hod

Informacie o letiine
VSeobecné informacie

Letun WT9 je jednomotorovy kompozitny dolnoplosnik, s pevnym hlavnym podvozkom
a nosovym kolesom. Ma konvencné riadenie s mechanickym prenosom sil na riadiace
plochy lietadla, mechanicky ovladané vztlakové klapky a elektricky ovladané prieCne
a pozdizne vyvazenie.

Skuasobné lety umyselnych vyvrtiek boli vykonavané na letine vyrobcu, s pilotnou sedackou
na pouZzitie zachranného chrbtového padaka a nudzovym odhodenim krytu kabiny. Letun bol
taktiez vybaveny zachrannym balistickym systémom a protivyvrtokym padakom PP-2.
Overenie funkénosti protivyvrtkového padaka a overenie funkénosti nudzového odhodenia
krytu kabiny bolo predmetom samostatnej pozemnej skusky vykonanej dria 12.08.2016.

Dnha 27.10.2016 bolo pre letun vydané uvofnenie do prevadzky &.: 055/M/2016 po vymene
vySkovych kormidiel podla pracovného prikazu WO 2016 1012-1 RO a namontovani
protivyvrtkového padaka PP-2 bez obmedzenia.

Letun bol pre kriticky skuSobny let na maximalnej vzletovej hmotnosti a zadnej centrazZi
dovazeny zavazim (90 kg) umiestnenym s ohfadom na centraz v pilotnej kabine na sedadle
druhého pilota (75 kg) a v zadnom batozZinovom priestore na pravej strane (15 kg).

Typ: WT9 Dynamic LSA/Club
Poznavacia znatka: OM —DYF

Vyrobné Cislo: DY-507/2014 LSA

Vyrobca: AEROSPOOL, spol. s r.o. Prievidza

Letové povolenie €. 1189/04, vydané Dopravnym uradom Slovenskej republiky, platné
do 19.05.2017.

Zakonné poistenie: Allianz — Slovenska poistovia ¢€.411 022 078/End 1, platné
do 14.03.2017.

Povolenie lietadlovej stanice, €. 1410791059, platné do 31.12.2023.

Potvrdenie o udrzbe auvolneni do prevadzky ¢. 033/M/2016 SK.MF.001 platné
do 04.05.2017.

Celkovy nélet ku driu 27.10.2016: 158 hod 54 min / 338 letov.

Pohonna jednotka

Motor — typ: ROTAX 912 ULS 2
Vyrobca: Bombardier Rotax GmbH
Vyrobné Cislo: 6 786 065

Celkovy nalet: 20 hod 49 min

Vrtula - typ: SR3000N

Vyrobca: WOODCOMP Ales Kremen
Vyrobné Cislo: 35046

Celkovy nalet: 20 hod 49 min




1.7

1.8

1.9

1.10

1.11

Prevadzka letuna

Letdn bol prevadzkovany na zaklade Letového povolenia (Permit to Fly) €.1189/04 vydaného
v sulade s nariadenim (ES) €. 216/2008, ¢lanok 5 ods. 4 pismeno a) za ucelom vyvoja
a preukazania zhody s predpismi alebo certifikathymi  Specifikdciami v sulade
so schvalenymi letovymi podmienkami pod ¢. 60047529 vydanie 3.

Letdn bol na LZPE dha 27.10.2016 doplneny benzinom typu BA 95 na celkové mnozstvo
85 litrov v obidvoch nadrziach. Predletovu prehliadku vykonal opravneny technik udrzby rano
a po pristati z prvého letu.
Meteorologicka situacia

Svynopticka situacia

Podla spravy Leteckej meteorologickej sluzby Slovenského hydrometeorologického ustavu
sa tlakova vys H1031 hPa so stredom nad Pofskom presuvala smerom na vychod
a postupne slabla.

Spravy SYNOP meteorologickej stanice Prievidza

PRIEVIDZA 270900Z VRB 2kt 10 km FEW 3000ft SC BKN 17700 ft AC 06°C 2°C QNH 1030
PRIEVIDZA 271000Z VRB 2kt 10 km FEW 3500ft CU BKN 13800 ft AC 08°C 2°C QNH 1031
PRIEVIDZA 271100Z VRB 2kt 10 km FEW 3500ft CU BKN 17700 ft AC 10°C 2°C QNH 1030

Navigaéné zariadenia

Neuvadza sa.

Spojenie

Pilot bol polas skuSobného letu na spojeni s operatorom CTAF LZPE na frekvencii
122,600 MHz a so sprevadzajucim letinom a pozemnym zabezpecCenim letovych skuSok
na frekvencii 133,300 MHz.

Informacie o letisku

Letisko LZPE je medzinarodné verejné letisko a nachadza sa 2,5 km smerom 245°
od Zelezni¢nej stanice Prievidza. Nadmorska vySka RWY 04R/22L o dIzke 940 m, je 853 ft /
260 m.

Letové zapisovace a ostatné zaznamové prostriedky

V kabine letuna boli nainStalované dve obrazovky pristroja DYNON SkyView ( PFD, EMS ),
akcelerometer, meranie prietoku paliva, digitalny silomer, snima¢ vonkajSej teploty, svetelna
signalizacia koncovej polohy vychylky smerového kormidla a indikacia polohy pozdizeho
riadenia, kamera GOPRO HERO4. Na lavom winglete kridla a trupe boli namontované
kamery GOPRO HERO4 s frekvenciou zaznamu 1x/sec.

Pristroj PFD DYNON SkyView poskytuje informacie - €as, rychlost’ a vySku letu, vertikalnu
rychlost, klonenie, klopenie, zata€anie, vertikalne nasobky zataZenia a iné udaje.

Pristroj EMS DYNON SkyView poskytuje prevadzkové informacie o motore - €as, otacky
motora, plniaci tlak, tlak a teplotu oleja, teplotu hlav valcov a teplotu chladiacej kvapaliny,
teplotu vyfukovych plynov, udaje o tlaku a spotrebe paliva a iné udaje.

Pristroje DYNON SkyView zaznamenavali hodnoty s frekvenciou zaznamu 16x/sec.

Vybrané funkéné parametre zo zaznamu pristrojov DYNON SkyView boli pouzité pre ucely
zistovania pricin leteckej nehody.
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1.12 Informacia o dopade a troskach
VSeobecne

Letun dopadol na pozemok, pole pofnohospodarskeho podniku AGRODAN, s.r.o Kos,
v katastri obce Ko$§ - Laskar. Zemepisné suradnice kone€nej polohy letuna boli
48°44°08.0"" N a 018°33'46.4"" E.

N 48°44'08.0"
E 018°33'46.4"

| r%
aYaus -
= km0.0 0.7 14 2.1 27 34
. NOSTTH T ST TNy b |

Miesto leteckej nehody

Letun sa nachadzal na okraji polnohospodarskej parcely, s pozdiZznou osou v smere 315°,
bez krytu kabiny, ktory sa nachadzal neposkodeny v krovi vo vzdialenosti 25 m od trupu
letuna. Predna Cast trupu s motorom bola v spodnej Casti deformovana narazom o zem.
Motorové kryty boli zdeformované a polamané, doslo k vylomeniu prednej podvozkovej
nohy, olejového chladi¢a spolu s usmerfiovacom vzduchu ku chladi€u, ulomeniu vrtufového
listu Cislo 1 a nalomeniu vrtufového listu Cislo 2, ako aj poSkodeniu vrtulového kuzela. Nohy
hlavného podvozka boli zatlaené do centroplanu a laminatové kryty kolies boli polamané.
Trup bol dvakrat zlomeny v priestore kabiny posadky spolu s centroplanom, vo vzdialenosti
cca 25 cm od palubnej dosky a v mieste operadiel sedaciek oddelujucich batozinovy priestor
od kabiny. Centroplan mal na lavej Casti prerazend nabeznu hranu a spodnu c¢ast
rozlamanu. V zadnej €asti trupu bola odlomena spodna stabilizacna plocha. Na konci trupu
bolo namontované zariadenie na vleky vetrofiov a puzdro na uloZenie protivyvrtkového
padaka. Obidva diely boli poSkodené a odlomené. K vle€nému zariadeniu bol pripojeny
nerozvinuty popruh protivyvrtkového padaka, ktory sa neaktivoval za letu. Na zemi
samovolne vypadol z puzdra po odlomeni vleéného zariadenia a nachadzal sa v zabalenom
stave.

Stabilizator a vySkové kormidlo boli vyznamne poskodené, prava cast kormidiel bola
zlomena v polovici. Lava ¢ast’ kormidiel bola odlomend v 1/2. Kylova plocha a smerovka boli
zlomené v polovici.

Lava polovica kridla bola odlomena od centroplanu a mala zlomenu lavu vztlakova klapku
vo vzdialenosti 35 cm od centroplanu. Lavé kridelko bolo zZlomené v 1/3 dizky. Spodny potah
kridla bol prerazeny a favy winglet nalomeny. Nabezna hrana bola prerazena vo vzdialenosti
80 cm od konca kridla. Na nabeZnej hrane bol odlepeny vonkajsi ,stall stripe“ a nabezna
hrana bola rozlepena na urovni uzaveru lavej palivovej nadrze.

Prava polovica kridla mala rozlepenu nabeznu hranu pri vonkajSom ,stall stripe®. Snimac
rychlosti na spodnej Casti kridla bol vylomeny. Pravy winglet bol odlomeny a pravé kridelko
odlomené v 1/3 dizky. Prava vztlakova klapka bolo poskodena zospodu v priestore druhého
zavesu.
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1.13

Po prichode €lena odbornej vySetrovacej komisie na miesto leteckej nehody bolo potrebné
vykonat deaktivaciu — vypnutie zariadenia ELT, ktoré po dopade letina na zem bolo
automaticky aktivované a vysielalo nudzovy signal.

Pilotna kabina

Kryt kabiny bol upraveny na odhodenie v nudzovej situacii. Bol najdeny nepos$kodeny,
v krovi, vo vzdialenosti 25 m od trupu letina.

Vrchny kryt palubnej dosky bol zlomeny. V pilotnej kabine boli prepinale potrebné
na vykonanie letu vo vypnutej polohe. Hlavny vypina¢ pod krytkou bol v polohe zapnuty.
VypinaCe magnet boli v polohe vypnuté. V skrinke Startéra bol vlozeny klucik v polohe ,OFF*.
Palivovy kohut bol v polohe ,OFF“. Paka ovladania motora v polohe ,ldle“, ovladanie vrtule
s prepinaCom v polohe ,Constant Speed“ a syti¢ v polohe ,OFF“. Ovladade vetrania
a kurenia boli vpolohe 1 cm otvorené. OvladaC aktivacie protivyvrtkového padaku bol
aktivovany, ako aj ovlada¢ na odhodenie protivyvrtkového padaka. Ovladac¢ aktivacie
odhodenia krytu kabiny bol aktivovany. Ovladac balistického zachraného systému nebol
aktivovany. Z bezpe¢nostného dévodu bol zaisteny a deaktivovany proti nahodnej aktivacii
technikom Aerospool spol. sr.o po prichode na miesto dopadu letuna. Analégové pristroje
na palubnej doske sa zachovali a udaje boli Citatelné. Rychlomer indikoval rychlost 0 kt.
Vyskomer nastaveny na tlak QNH 1031 hPa indikoval udaj 200 ft AMSL. Ma magnetickom
kompase bol ¢itatefny udaj kompasového kurzu 315°. Variometer indikoval vertikalnu
rychlost klesania 500 ft/min. Ukazovatel tlaku paliva indikoval hodnotu 0 bar. Letové hodiny
zobrazovali udaj 158 h 55 min.

Riadenie

Prvky riadenia boli prepojené ku kormidlam, boli celistvé a funkéné. Riadiaca paka a pedale
v kabine neboli ni¢im blokované.

Pohonna jednotka

Motor bol po pade spojeny s vrtulou. Motor bol uchyteny v motorovom 16zku. VSetky
ovladacie prvky boli zapojené k vykonnym prvkom, boli celistvé a plne funkéné. Potrubie
palivovej, olejovej a chladiacej sustavy v motorovom priestore bolo celistvé, nebol
zaznamenany unik prevadzkovych kvapalin.

Motor s vrtulou bol na mieste demontovany a bol odoslany na pracovisko servisu ROTAX
a podrobeny detailnej prehliadke. Bol overeny stav mechanickych a elektrickych casti
motora, stav a vSetky namerané hodnoty zodpovedali technickym poziadavkam. Prehliadkou
neboli zistené Ziadne poruchy alebo nedostatky, ktoré by mohli byt pri€inou zastavenia
chodu motora v kritickej lavej vyvrtke. K pohonu motora bol pouzity automobilovy benzin
BA 95. Mnozstvo olejovej naplne v nadrzi bolo na prevadzkovej hodnote.

Po leteckej nehode bol motor podrobeny Standardnej funkénej skuske na skuSobnom
zariadeni abol vyhotoveny zaznam parametrov chodu. Motor pri skuske dosiahol
pozadovanych hodnét a jeho chod bol rovhomerny, na zmeny otacok reagoval plynule.

Zaznamove zariadenia

Kamera GOPRO HERO4 namontovana na lavom winglete kridla sa naSla v krovi
vo vzdialenosti 5 m od trupu letuna a kamera GOPRO HERO4 namontovana na kryte kabiny
sa na$la v krovi vo vzdialenosti 25 m od trupu letuna spolu s krytom.

Lekarske a patologické nalezy

Svoj zdravotny stav pred leteckou nehodou pilot hodnotil ako dobry, zodpovedajuci
zdravotnej klasifikacii. Poslednu lekarsku prehliadku podstupil dfia 11.10.2016 u povereného
leteckého lekara CZ/AME/161-R so zaverom ,Schopny pre triedu 1 s obmedzenim VDL.
Prisludnici OO PZ Novaky vykonali orientaCnu dychovu skusku pristrojom AlcoQuant 6020
plus s negativnym vysledkom.
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1.14

1.15

1.16

Poziar

K poziaru letina nedoslo.

Aspekty prezitia

Pilot pristal nezraneny na zachrannom chrbtovom padaku vo vzdialenosti cca 35 m
od letuna.

Testy a vyskum

KedZe nedoSlo pocas kritickej lavej vyvrtky k otvoreniu protivyvrtkového padaku po jeho
aktivacii pilotom, vyrobca Aerospool spol. sr.o. vykonal dfia 02.11.2016 sériu skusok
na zistenie moznych pric¢in neotvorenia sa protivyvrtkového padaka.

Popis zariadenia

Protivyvrtkovy padak typu PP-2, bol umiestneny v obale a pripevneny k zadnej €asti trupu
letuna pod smerové kormidlo (obr. 1). Padak bol spojeny s lettnom pomocou mechanizmu
vle€ného zariadenia, umozriujuceho jeho odhodenie po otvoreni a stabilizovani vyvrtky.
Uvolnenie padaka sa dosiahne vytaznym padacikom. Stlageny vytazny padacik vratane
hlavného padaka bol zaisteny v obale pomocou 4 popruhov. Uvolfiovaci systém je ovladany
pilotom pomocou ocelového lanka, ktoré zaistuje popruhy v zatvorenej polohe. Po aktivacii
sa ocelové lanko vysunie z otvoru zaistovacieho kuzefa pre popruhy a odisti 4 popruhy
(obr.2).

Na zaistenie ocelového lanka bol pouzity pocinovany medeny drétik s priemerom 0.2 mm
typu 44A0111 a plomba.

Zaistenie lanka bolo vykonané spdsobom zobrazenym na obrazku €. 3.

T AtRoYypooL ~

Obr.1
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Obr. 3

Postup skusky

Pocas skusky bolo vykonanych celkom 5 pokusov s roznym spdsobom zaistenia ocelového
lanka. Pri pokusoch Cislo 1 — 4 doSlo k otvoreniu protivyvrtkového padaka po jeho aktivacii.

Pri pokuse €.5 bol zaistovaci drétik viozeny do otvoru zaistovacieho kuzela pre popruhy
s presahom 25 mm a jeho druhy koniec bol zaisteny plombou podla obrazka ¢.4.

NN
Obr. 4

Pri tomto pokuse na rozdiel od predchadzajucich pokusov, bolo lanko pomaly vytiahnuté
z kuzela a pruzina vytazného padacika bola pridrziavana rukou na pomalé uvolnenie.
Po zosunuti sa poslednych dvoch praciek zaistovacich popruhov z kuzela, tieto spolu so
zaistovacim drétikom zablokovali otvorenie popruhov, sa padak neotvoril (obr. 5).
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1.17

1.18

Obr. 5

Zaver skusky

Podla vysledku testu Cislo 5 bolo preukazané, Ze za ur€itych podmienok méoze zaistovaci
drétik a plomba spdésobit’ zablokovanie zaistovacich popruhov a nedbjde k otvoreniu
protivyvrtkového padaka po jeho aktivacii pilotom.

Informacie o organizaciach a riadeni

Vlastnik a prevadzkovatel letina WT9 je vyrobca, drzitel opravnenia na projektovanie AP
DOA Cgislo EASA.AP356, osvedcCenia o schvaleni vyrobnej organizacie Cislo SK.21G.0002,
osvedCenia o povoleni organizacie vykonavajucej udrzbu ¢islo SK.MF.001 a osvedCenia
0 povoleni organizacie riadiacej zachovanie letovej spdsobilosti Cislo SK.MG.015. Vykonava
skusobné lety prototypov a experimentalne upravenych letunov, skusSobné lety sériové
a skusobné lety prevadzkové letunov WT9 Dynamic.

Skusobné lety zabezpecluje letecky a pozemny personal vyrobcu, skusobné lety prototypov
a experimentalne upravenych letinov vykonavaju piloti vyrobcu a v Specifickych pripadoch
zmluvni piloti. Posadky pri skuSobnych letoch dodrzZiavaju Letiskovu prevadzkovu prirucku
letiska LZPE. Program a metodiku letovych skuSok vypracovava za vyrobcu oddelenie
Projekénej Organizacie firmy Aerospool Prievidza spol. s r.0..

Doplnkové informacie

Zadanie k letovej skuske

Vyrobca v zadani k letovej skuSke umyselnych vyvrtiek pozadoval vykonanie jedno
otaCkovych alebo 3 sekundovych vyvrtiek (podla toho ¢o je dlhSie) v rdéznych
konfiguraciach, za ucelom overenia vlastnosti vo vyvrtke. Pilot mal najprv vykonavat
vyvrtky vpravo a potom vlavo. Vyvrtky mal vykonavat stanovenou metodikou.

Metodika vyberania bola v zadani stanovena takto:

Po vykonani jednej otoCky alebo 3 sec ( podla toho c¢o je dlhSie ), s kridelkami
v neutralnej polohe presliapnut’ kontra smerové kormidlo do maximalnej vychylky
a po dokonceni zasahu smerovym kormidlom potlaCit vySkové kormidlo podla potreby,
sucasne zasunut klapky (ak boli vysunuté ) a s POM v polohe volnobeh. Po zastaveni
rotacie zrovnat’' smerové kormidlo a plynulym dotahovanim vyskového kormidla vybrat
strmhlavy let.
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Zaznamenat" do protokolu vlastnosti vo vyvrtke, zaznamenat velkost pretoCenia,
maximalnu rychlost’ pri vyberani a nadmorské vySKy vyberania (zaciatok a koniec).
Sledovat’ nasobok pocas vyberania vyvrtky na g-metre, Vv pripade nebezpeclia
prekro¢enia nasobku 4 g zmenS§it rychlost’ pritahovania.

Vyhodnotenie umyselnych vyvrtiek

Vyrobca analyzoval letové skusky v ramci programu skusobnych letov umyselnych vyvrtiek.
Rozbor kazdej skusky v ramci programu bol zapracovany do protokolu. Na stanovenie
typického priebehu umyselnych vyvrtiek boli stanovené priemerné hodnoty sledovanych
parametrov vyvrtiek s pouzitim zaznamového zariadenia. Skusky vyvrtiek s normalnym
pouzitim riadenia boli vykonavané vo vSetkych bodoch ( rohoch ) obalky hmotnosti a centrazi
( polohe taziska prednej aj zadnej ). VSetky pravé vyvrtky spinili poziadavky predpisu CS-
LSA na vyberanie vyvrtiek.

Letun WT9 Dynamic LSA/Club, v typovej konfiguracii FG912T nema tendenciu na
vybratie lavych vyvrtiek.

Nudzové postupy

V metodike na vykonavanie vyvrtiek boli stanovené nudzové postupy v pripade neuspesného
pokusu o vybratie umyselnych vyvrtiek. Letun bol vybaveny nasledovnymi nudzovymi
zachrannymi prostriedkami:

Protivyvrtkovy padak typu PP-2 — pouZit v pripade neuspesnych pokusov na vybratie
vyvrtky normalnym alebo abnormalnym spdsobom, mal po otvoreni spdsobit stacany
moment proti smeru vyvrtky a stéasne zvysit pozdizny sklon vo vyvrtke, s postupnym
prechodom do Spiraly a strmhlavého letu. Pévodne nevyberatelna vyvrtka by mala byt
vyberatelna po aktivacii padaka priblizne po 2 oto¢kach. Po zastaveni rotacie a obnoveni
riaditelnosti sa musi padak odhodit, tak ako aj pred normalnym pristatim letuna.

Balisticky zachranny systém typu MAGNUM.601 sa mal pouzit v pripade neuspesnych
pokusov na vybratie vyvrtky normalnym alebo abnormalnym spdsobom a neuspesnej
aktivacii protivyvrtkového padaka. Pre jeho aktivaciu bola stanovené kriticka vySka 4000 ft
AGL (1260 m).

Zachranny chrbtovy padak pre pilota typu ATL-88/90 na nudzové opustenie letuna.
V pripade neuspesSnych pokusov na vybratie vyvrtky a neuspeSného pouzitia
protivyvrtkového padaka alebo balistického zachranného systému bola stanovena kriticka
vySka 3500 ft AGL (1100 m) na opustenie letuna. Ako minimalna vySka na pouzitie
zachranného padaka typu ATL-88/90 na nudzové opustenie letuna bola stanovena vyska
330 ft AGL (100 m).

1.19 Spoésoby odborného vysetrovania

Boli pouzité bezné spdsoby vySetrovania.
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ANALYZA

VSeobecne

Z vySetrovania vyplynulo, ze pilot mal kvalifikaciu v sulade s predpismi. Letin bol na
skusobny let za u€elom ktorého bolo overenie vlastnosti vo vyvrtke podla programu letovych
skusok spbsobily, v sulade s vnutornym predpisom vyrobcu. Pri prehliadke draku a pohonnej
jednotky neboli zistené ziadne dbkazy o poruche pred leteckou udalostou.

Ugelom letu bola skuska, ktorej zadanie bolo opakovanie programu po jeho preruseni
vyvolanom problémom s vyberanim lavej vyvrtky na maximalnej hmotnosti, zadnej centrazi
letuna v konfiguracii klapky 15° apo 1 otocke, pricom letun nereagoval na Standardny
spbsob vyberania.

Vyrobca sa rozhodol zac¢at’ vyvojové skusky neumyselnych vyvrtiek s povodnou metodikou
a novym pilotom, ktory spinil rozdielovy vycvik a pozemnu pripravu na skusky.

Komisia si pri analyze informacii nekladla za ciel zhodnotit' vyvrtkové vlastnosti letuna.
Zamerala sa na chovanie letuna vo vyvrtke a spdsobe jej vyberania. Na presny popis
chovania sa letuna vo vyvrtke bola vyznamna pritomnost palubného videozdznamu
a videozaznamu z lavého kridla. Umoznila vyhodnotit vysledny auto rotaény pohyb, uhlové
rychlosti a najma strmost a oscilaciu poléh.

Pozdizny sklon letina v favej vyvrtke

Z nameranej hodnoty pozdizneho sklonu vyplyva, Ze po&as vyberania letin pravdepodobne
presiel do plochej vyvrtky (plochd vyvrtka je vyvrtka, pri ktorej je uhol pozdizneho sklonu
mensi ako 45°. Charakteristické pre plochu vyvrtku je jej obtiazne vyberanie; normalna
vyvrtka je vyvrtka, pri ktorej sa lietadlo nachadza v polohe zodpovedajucemu normalnemu
letu s uhlom pozdiZneho sklonu véésim ako 45°).

Komisia vyuzila zaznam meracej techniky na rozbor zasahov do riadenia pocCas vyvrtiek,
ktoré byli obsahom skusok. Meracia technika mala ale obmedzenie vyplyvajuce z funkénych
parametrov pouzitého zapisovaCa. Nesnimal polohové uhly a niektoré parametre délezité
z hfadiska analyzy chovania sa letunu poc€as auto rotacného pohybu. Nesnimal taktiez
vychylky krideliek. Komisia analyzovala letové informacie o prie¢nom sklone a pozdiZznom
sklone pocas vyvrtky zaznamenané pristrojom DYNON SkyView (PFD), nha stanovenie
spbsobu chovania sa letuna vo vyvrtke a pri vyberani, ale neboli jednoznacné.
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2.2 Analyza sp6ésobu vyberania

2.3

2.4

2.5

Podstatou vyberania vyvrtky je, ze pilot raznou vychylkou smerového a vyskového kormidla
prekona zotrvaéné momenty a uhol nabehu na obidvoch poloviciach kridla zniZi pod kriticky.
Délezita je taktiez postupnost pouZitia smerového kormidla a vySkového kormidla. Pilot
dostal v zadani na letovu skusku instrukciu, aby po vykonani 1 oto¢ky alebo 3 sekundovej
oto€ky (podla toho €o je dlhsSie) presliapol kontra smerové kormidlo do maximalnej vychylky
a po dokonc&eni zasahu smerovym kormidlom potlacil vySkové kormidlo podfa potreby.

Pocas kritickej lavej vyvrtky bolo zaznamenanych kamerou celkom 57 otociek.

Komisia pri analyze metodiky Standardného vyberania vyvrtky nezistila rozdiely
s predpisanou metodikou.

Letun

Obhliadkou letuna pri technickej prehliadke neboli zistené dékazy o poruche, ktora by mohla
prispiet k problémom pri vyberani letina z vyvrtky. Zo stavu pohonnej jednotky bolo
odvodené, Ze motor v ¢ase narazu letuna do zeme nepracoval.

Motor Rotax 912 ULS 2 nie je vhodny na akrobaciu (let na chrbte, atd). Komisia vysadenie
motora v rozvinutej autorotacii povazuje za pravdepodobny désledok zlyhania dodavky
paliva rovno tlakovymi karburatormi vplyvom odstredivych sil a zmeny polohy pozdiZnej osi
letuna. Protivyvrtkovy padak nebol vypusteny z obalu a nerozvinul sa.

Komisia sa priklafia k zaverom vysledku testu ( test €. 5), ktorym bolo preukazané,
Ze za urCitych podmienok mbze zaistovaci drétik a plomba spdsobit zablokovanie
zaistovacich popruhov a nedéjde k otvoreniu protivyvrtkového padaka po jeho aktivacii
pilotom.

Podmienky letu

SkuSobny let sa vykonaval za VMC. VySkovy vietor bol v medziach, ktoré dovolili vykonavat
program skusky zo stanovenej nadmorskej vysky.

Pilot vyhradeny priestor skuSobnych letov a jeho okolie poznal, vykonaval vyvrtky
vo vyhradenom priestore skudobnych letov, ktorého poloha bola mimo husto osidlenych
oblasti miest a osad, ako aj mimo zhromazdiska ludi na vofnom priestranstve.

Pilot

Pilot bol spbsobily podla platnych predpisov a mal dlhodobu prax ako pilot a inStruktor
na letunoch, vratane akrobacie na vrtufovych letinoch.

Bol zoznameny s programom a vysledkami skusok umyselnych vyvrtiek na overenie plnenia
certifikacnej Specifikacie CS-LSA a to vratane skusenosti s chovanim sa letina pri uvadzani
a vyberani vyvrtiek s jednou a viac otoCkami vlavo aj vpravo, vratane vysledkov rozboru
problému s vybranim vyvrtky.
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3.1

3.2

ZAVERY |/ Priéina vzniku leteckej nehody

Zistenia

Letun
e mal platné Letové povolenie vydané Dopravnym uradom Slovenskej republiky;

e pouzity typ zapisovaCa nesnimal polohové uhly a niektoré parametre doleZité z hladiska
analyzy chovania sa letunu poCas auto rotacného pohybu. Nesnimal taktiez vychylky
krideliek;

e bol pre kriticky skuSobny let na maximalnej vzletovej hmotnosti a zadnej centrazi dovazeny
zavazim;

e bol doplneny predpisanym palivom a predletova prehliadku vykonal opravneny technik
udrzby;

s pocas letu pilot nezistil Ziadnu poruchu letina a jeho systémov a taktiez nebol ziskany
Ziadny dbékaz o poruche letuna pred leteckou udalostou;

¢ autorotacia letuna vo vyvrtke vlavo pokraCovala az do narazu do zeme;

¢ poskodenie letuna zodpoveda narazu na pole v mieste dopadu.

Pilot

emal na pozZadovany let platnu kvalifikaciu a z hladiska zru€nosti mal dlhoroéné pilotné
skusenosti vratane akrobacie;

e mal platnu zdravotnu spésobilost na dany druh leteckej €innosti;

= pilot opustil neovladatelny letun pomocou zachranného chrbtového padaka bez zraneni.

Pric¢iny leteckej nehody
e letun WT9, v typovej konfiguracii FG912T nemal tendenciu na vybratie lavych vyvrtiek;

ejednoznacna priina neucinnosti Standardného spbsobu vyberania lavej vyvrtky
po 1 otocke nemohla byt zisten3;

¢ pravdepodobnou pri¢inou bola kombinacia viacerych vplyvov na charakteristiku vyberania
lavej vyvrtky na maximalnej hmotnosti a zadnej centrazi:

e vychylka smerového kormidla nevyvolala dostatocny moment na zastavenie rotacie
pravdepodobne v désledku menSej ucinnosti vyvolanej polohou letuna vo vyvrtke,
ktora zodpovedala plochej vyvrtke;

e boli pouzité pdvodné neupravené vyskové kormidla.
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ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

Vyrobca letuna prijal v priebehu vySetrovania predmetnej leteckej udalosti nasledovné
opatrenia:

e dna 02.11.2016 vydal Zavazny Servisny Bulletin SBLSA-011-2016;

e dna 02.11.2016 vydal Zavazny Servisny Bulletin SBLSA-012-2016;

e dna 16.11.2016 vydal Zavazny Servisny Bulletin SBLSA-013-2016;

¢ rozhodol sa nepokraCovat v programe letovych skusok umyselnych vyvrtiek letina WT9
Dynamic LSA/Club, vtypovej konfiguracii FG912T, ale v certifikaChom procese
pri preukazovani plnenia poziadaviek CS-LSA Subpart B 4.5.9.1 a B 4.5.9.3 uplatiovat
dokument EASA ELOS-BLSA.0221-01 zo diia 22.12.2016.

V Bratislave, 18.04.2017
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