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Zavére€na zprava, zjisSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentt, eventualné
systémovych nedostatkd ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporudeni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje,
ze Zavérecna zprava nem(ize byt pouzita pro stanoveni viny & odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemlze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A) Uvod

Maijitel: Aviaticky klub, s r.o.

Vyrobce a model letadla: Cessna Aircraft Corporation, Cessna 150M
Poznavaci znacka: OK-WWW

Misto: 162 m SW vrchu Javornik — 3 496 ft / 1 066 m
Datum a Cas: 13. 5. 2010, 10:52 (vSechny Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 13. 5. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu Cessna
150M. Letadlo havarovalo, kdyz pilotka, ktera provadéla let VFR bez podaného
letového planu z letisté LKST, vlétla do meteorologickych podminek nevyhovuijicich pro
pokraCovani v letu za viditelnosti. Pozadala FIC Praha o pomoc pro feSeni této slozité
situace. Pfi provadéni zmén kurzu nenastoupala dispeCerem FIC doporuenou vysku,
ktera by zajiStovala bezpe€nou vertikalni vzdalenost od zemé. Letoun narazil do lesniho
porostu na svahu v blizkosti rozhledny Javornik. Po narazu do stromd doSlo k destrukci
letounu a jeho padu na zem v pfevracené poloze. Pilotka utrpéla tézké zranéni.
Po pfevozu do nemocnice na nasledky zranéni zemfela. Cestujici utrpél smrtelna
zranéni. Letoun byl znicen.

Leteckou nehodu ohlasili svédci Policii CR a ZZS. Na misto letecké nehody
se téhoz dne dostavil inspektor UZPLN a shromazdil informace vyznamné pro odborné
zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka 5 .
Milan Zikmund RLP CR, s. p.

ZaveéreCnou zpravu vydal:

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

dne 13. zaii 2010

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:



1 Faktické informace

1.1 Prabéh letu

Pribéh letu byl odvozen ze zaznamu radiotelefonni komunikace mezi letadlem
a FID, zaznamenanych radarovych dat, analyzy dat v GPS a vypoveédi svédk.

1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Letadlo Cessna 150M, OK-WWW, bylo k letim dne 13. 5. 2010 pilotce zapUj¢eno
na LKRO, kam pilotka vrannich hodinach pfijela s instruktorem provozovatele.
Pfedletovou navigacni pfipravu v mapé a navigacnim Stitku provedla k letu VFR po trati
LKRO - bod WHISKY - Pfibram s pfistanim na LKST, potom k letu z LKST smérem
na Vacov a jizné k obcim Cabuze a Zdikov, ke kterym méla osobni vztah ona i cestuijici,
ktery nastoupil na LKST, s pfistanim zpét na LKST. Navrat z LKST na LKRO planovala
po opacné trati. Predletovou prohlidku letadla provedl instruktor. Uvedl, ze doplnil
nadrze palivem, zkontroloval mnozstvi oleje, uplnost letadlové dokumentace a letadlo
predal pilotce. Poté s pilotkou proved| predletovy briefing k zamyslenému letu. Zjistili
aktivaci omezenych prostorl a aktualni meteorologické informace. Podle informaci
dostupnych v dobé predletové pfipravy po€asi na LKRO i na zamySlené trati letu
do LKST vyhovovalo pro uskute¢néni letu VFR. O moznosti pfistani na LKST se pilotka
informovala telefonicky.

Asi v 08:55 pilotka uskute¢nila vzlet z LKRO. Podle radarovych zaznamu let
uskute€nila s odpovidaCem SSR nastavenym na mod A s kddem 7000 a vypnutym
modem C. Béhem letu bez FPL nevysilala Zadné zpravy na kmitotu FIC Praha.
Z radarového zaznamu vyplyva, Zze na LKST pilotka pfistala asi v 9:47. O pfistani
na LKST informovala instruktora telefonem asi v 10:10. Podle vypovédi svédka
na LKST se dostavila do provozni budovy Aeroklubu Strakonice a dotazala se na
zpusob zaplaceni pfistavaciho poplatku. Pfitom uvedla, Zze Ceka na dalSi osobu,
se kterou uskutecni let a znovu se vrati na LKST. BlizSi podrobnosti k letu nesdélila.

1.1.2 Kiriticky let

Podle radarového zaznamu v 10:25:47 byla na pfehledovém systému indikace
letadla odpovidajici poloze po vzletu zRWY 31 LKST, sodpovidatem SSR
nastavenym na kod A7000 a vypnutym médem C. Kratce na to letadlo zacalo levou
zataéku do kurzu' 180°, pak pokracovalo v pfimém letu tratovou rychlostl'2 90 kt
do 10:27, pak pozvolné zatacelo doprava az do kurzu 235°. V 10:30:20 nasledovala
zména kurzu doleva a od 10:32:15, po dobu 2 min, letadlo pokraovalo v pfimo¢arém
letu kurzem 195°. Let zprava kopiroval trasu pozemni komunikace ¢. 170 ze Strakonic
pfes Vacov do obce Zdikovec. Na obrazku €. 1 je nasledujici usek letu.

V 10:34:25, u obce Cabuze, letadlo zahajilo pravou zatacku o 360° a po jejim
ukonceni v 10:35:30, pokracovalo v letu k obci Zdikovec, kde zato€ilo vlevo do kurzu
180° podél pozemni komunikace €. 145 do obce Zdikov. V 10:36:58 letadlo zapadné
od obce Zdikov zahdjilo manévr levou zatackou o 270° okolo obce. Po priletu nad
severnim okrajem obce nasledovala zataCka vpravo do kurzu 015°. Timto manévrem
se letadlo vracelo opaénym smérem po puvodni trati az do 10:39:20, kdy od obce
Zdikovec pokracovalo vletu severnim smérem. V 10:40:02 zacalo zatacet vlevo

! Kurz odpovidé vektoru odvozenému z multiradarovych dat zaznamenanych ATC. Veskeré takto odvozené kurzy
v popisu letu by mély byt uvazovany jako ptiblizné.

? Rychlost letu je odvozena z multiradarovych dat zaznamenanych ATC. Veskeré takto odvozené rychlosti v popisu
letu by mély byt uvazovany jako ptiblizné tratové rychlosti.
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postupné az do kurzu 315°. Letélo smérem Kk jiznimu uboci vrcholu Javorniku, kde terén
dosahuje pfevyseni asi 1 000 ft nad mistem zahajeni manévru.

V 10:40:34 letadlo zahgjilo levou zatacku o 360°. Kdyz ji po asi 1 min 10 sec
ukoncilo v kurzu 230° pokracovalo dal v mirném zataceni vpravo az do kurzu 260°.

Obr. 1 Schéma trasy letu od Vacova do navazani komunikace s FID

Podle radarového zaznamu, byl pfed navazani spojeni mezi OKWWW a FID
v uvedeném prostoru zobrazen symbol letu s kodem A7000 s vypnutym moédem C, letici
ve smeéru na zapad tratovou rychlosti 80 kt. Letadlo letélo kurzem 260°, po trati, ktera
vedla podél jiznich svah( Javorniku a vrchu Kralovsky Kéamen (3 470 ft AMSL).

Z analyzy zaznamu radiové komunikace FIC Praha vyplyva, Ze pilotka navazala
spojeni v 10:42:10 a oznamila FID ,...ja jsem se tedka dostala do strasné Spatnyho
pocasi v oblasti Stachd. Nemam prili§ dobre informaci o svy poloze, jsem v mize
v mraku a potfebovala bych se dostat do Strakonic...”. V té dobé se v daném prostoru
vyskytoval pouze jeden let s k6dem A7000. FID vydal instrukci k nastaveni odpovidace
SSR na kod A3344 pro zjisténi polohy letadla. Pilotka instrukci spravné potvrdila, ale
nastavila kod A3440, zaroven se zobrazil udaj v médu C — 3 300 ft AMSL®. Vzhledem
k tomu, Ze v inkriminovaném prostoru se nenachazel jiny let a naléhavost situace
to vyZzadovala, FID povazoval identifikaci za dostateCnou a pokracoval v pfedavani
doporuceni.

Z analyzy zaznamu radiové komunikace FIC Praha vyplyva, Ze FID v 10:43:12
predal OKWWW informaci ,,...bezpecna vySka ve vasi poloze by méla byt pét a pul
tisice stop na oblastni QNH 1003“ Pilotka informaci o QNH 1003 potvrdila a souCasné

3 Na piehledovém systému FID se hladiny letél v a pod prevodni vyskou zobrazuji v nadmoiské vysce vztazené
k platné hodnot¢ oblastniho QNH.




oznamila: ,... ja mam vySku ctyry a pul, takZe nastoupam do péti tisic, ale viditelnost
nemam skoro tedka Zadny kontakt s terénem, mizu teda do pét a pal tisice?“ FID
nezaregistroval a neovéfil rozpor mezi hlaSenou hladinou 4 500 ft AMSL a indikovanou
hladinou letu v médu C (ALT 3 300 ft). Oznamil, Ze podle informace z radaru kolem neni
zadny VFR ani IFR provoz a pfedal doporuceni: ,...takZe ja doporucuju stoupat na pét
a pul tisice a Strakonice jsou kurzem 095 od va$i polohy“ Tento kurz odpovidal kurzu
na LKSR (FID ve svém vyjadieni uved|, Ze tato letist€ omylem zaménil). Pilotka
doporuceni potvrdila slovy: ,,... Rozumim kurz 095 a stoupam na pét a pul tisice”.

Podle radarového zaznamu letadlo nejprve zataCelo doleva z 280° na 235°,
v 10:44:20 zacalo stoupavou zatacku vpravo a pfi tratove rychlosti 70 kt stoupalo az do
hladiny 3 600 ft AMSL.

V 10:45:12 FID informoval pilotku, Ze podle geografickych udaja, které mél
k dispozici: ,...nejsou ve vasem okoli zadny kopce nad Ctyry tisice smérem
na Strakonice, takze Ctyry tisice by mélo byt bezpecéna vySka, ale pro jistotu bych
doporucoval vys a stale plati ten kurz 095 na Strakonice®. Pilotka informaci potvrdila:
»...Dobre takZe dotoCim kurz 095 a nastoupam do Ctyr tisic fita“

Podle radarového zaznamu z 10:46:50 letadlo zatocilo az do kurzu 110°, dosahlo
hladinu 3 700 ft AMSL a letélo tratovou rychlosti 70 kt. Potom mirné zatacelo az do
kurzu 080°. Od 10:47:11 letadlo vSak znovu zatacelo vlevo, dosahlo hladinu 3 800 ft
AMSL a béhem 35 sec zatocCilo az do kurzu 320°.

V 10:47:44 pilotka informovala o potizich: ,...mam probléem stim natocit
se natocCit spravny kurz, muzete néjak zjistit, jakym kurzem se nachazim?‘ Letadlo
pfitom letélo kurzem 300° na hladiné 3 800 ft AMSL a tratovou rychlosti 70 kt. FID
pouzil méfici vektor a oznamil kurz 300°. Pilotka kurz potvrdila a oznamila: ,,...ja teda
se pokusim nastavit spravnej kurz, stale plati téch, kolik jste rikal 095?“ FID pfedal nové
doporuceni - kurz 100°. Pilotka kurz potvrdila.

Obr. 2 Schéma trasy letu OKWWW od 10:43:22



V 10:48:35 letadlo pak nejprve zacCalo zatacCet vpravo, ale vzapéti pfeslo do ostré
levé zatacky, béhem niz sklesalo na hladinu 3 500 ft AMSL.

V 10:49:47 dosSlo na 12 sec kztraté indikace radarové polohy letu A3440
na prehledovém zobrazeni. V 10:50:01 doslo k obnoveni indikace radarové polohy letu
A3440. Letadlo letélo v hladiné 3 500 ft AMSL, kurzem 096° a tratovou rychlosti 70 kt.
FID znovu pouzil méfici vektor, opét k LKSR.

V 10:50:05 pilotka oznamila: ,,... TakZe ja mam tedka kurz 100, ale mé GPS rika,
Ze mam letét doprava...” FID oznamil: ,...podle radaru mate kurz presné na Strakonice
a kurz GPS kurz vychazi na asi 102 podle radaru®. Ve vypovédi FID uved|, Ze na
pfehledovém zobrazeni vidél u letu A3440 zobrazenou hladinu 3 500 ft AMSL
a pfedpokladal, ze se pilotka nachazi v podminkach pro let za viditelnosti.

Podle porovnani radarového zaznamu a analyzy palubni GPSMAP 296
se letadlo nachazelo v poloze odpovidajici soufadnici posledni volby Go-to LKST.

V 10:50:39 pilotka oznamila: ,...rozumim, ...pokusim se fidit tedy vaSimi
informacemi. Ale ja tedka podle svy mapy mifim pfimo na Vimperk.“ FID porovnal kurz
OKWWW s doporu¢enym kurzem na LKSR a predal doporuceni: ,...tedka jste zase
zatocila, takze doporucuju na Strakonice o 30 stupril doleva.”.

V 10:51:03 pilotka kurz potvrdila. Letadlo v hladiné 3 400 ft AMSL zacalo zatacet
vlevo.

Ve vypovédi FID uvedl, Ze pfi sledovani zmény sméru letu zjistil, ze se spletl
a méfici vektor pouzil k LKSR, a proto v 10:51:14 vyslal instrukci: ,,... OKWWW CZekejte”
a pak pouzil méfici vektor na LKST. Podle analyzy radarového zaznamu mezitim
letadlo zatocilo vlevo az do kurzu 040°, kdy trat v 10:51:30 smérovala proti jiznimu
svahu vrchu Kralovsky Kamen a vzapéti zatoCilo vpravo do kurzu 050°. Nachazelo
se v hladiné 3 400 ft AMSL, ve vzdalenosti 12 NM od LKST, kurzem 056°. Letadlo letélo
v bezprostfedni blizkosti uboCi mezi vrchy Kralovsky Kamen a Javornik.

V 10:51:35 FID znovu volal letadlo a oznamil: ,...mate kurz ted pfimo
Strakonice.” Pilotka odpovédéla: ,rozumim kurz pfimo Strakonice, takze drzim kurz
050.“

V 10:52:08 byl na pfehledovém zobrazeni let zobrazen na hladiné 3 200 ft AMSL.

FID uved|, Ze se znovu podival na mapu 1:200 000, aby vzhledem k poloze
letadla zjistil nejvySSi pfekazky ve sméru na LKST.

V 10:52:13 radiovy zaznam kmito¢tu FIC Praha zaznamenal zvuk s velkou
pravdépodobnosti odpovidajici zakliCovani radiostanice po dobu asi 13 sec.
Na pfehledovém zobrazeni byla zobrazena hladina 3 200 ft a tratova rychlost 70 kt.

V 10:52:26 byla zobrazena hladina 3 300 ft AMSL.

Letadlo narazilo do stromu v husté zalesnéném terénu, 33 ft pod urovni vrcholu
kopce Javornik o nadmorské vysce 3496 ft. Trosky letadla pak dopadly na zem
v prevracené poloze. Misto dopadu trosek letadla se nachazelo v poloze N 49°8°14,8°,
E 13°39° 6,3 obrazek ¢&. 3, ve vzdalenosti 110 m od posledni zobrazené multiradarové
informace letu a 162 m od objektu rozhledny na vrcholu kopce.

Svédek z mista udalosti uvedl, Ze letadlo nevidél, pouze slysel letét ze zapadniho
sméru. Podle zvuku motoru usoudil, ze muselo byt hodné& nizko. Po kratké chvilce
uslySel ranu a praskani vétvi v lese nad obci, v blizkosti rozhledny Javornik. Domnival
se, ze to mohlo byt letadlo, které predtim slySel letét a poslal dalSi osobu, aby zjistila,



zda se skuteCné jednalo o pad letadla. Sdm mezitim telefonoval na linku tisnového
volani.

V 10:52:28 FID zavolal znovu letadlo a oznamil, Ze nejvysSi kéta smérem
na Strakonice je asi 2 800 ft, takze 3 500 ft by mélo byt bezpecné.

Podle radarového zaznamu v 10:52 50 symbol letu A3440 zmizel z pfehledového
zobrazeni FID.

V 10:53:53 FID oznamil OKWWW ztratu informace o poloze a v disledku toho
i ukonCeni poskytovani navigacni pomoci.

V 10:56:02 a pak znovu v 10:58:17 se FID bezuspésné pokusil navazat spojeni
s OKWWW. Poté informoval SC ACC Praha o udalosti.

FID v 11:00 predal sluzbu stfidajicimu FID, kterého informoval o letu OKWWW
s tim, Ze byl na spojeni a jiz neni.

Obr. 3 Misto letecké nehody letounu Cessna 150M OK-WWW

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 1 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni |0 0 0

1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo zni¢eno pusobenim sil v dasledku narazu do kmenl stromu
a dopadem na zem.



1.4 Ostatni Skody

Na misté letecké nehody do$lo ke zlomeni vrcholk(i 7 stromd. Skoda nebyla
vyCislena.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot

Osobni udaje:

e Zena, vék 29 let,

e drzitelka prukazu zpuUsobilosti soukromeého pilota letount (PPL(A)) od 2. 2.
2009; platny prikaz byl vydan UCL dne 21. 12. 2009,

e platna typova kvalifikace pro typy Cessna 150/ 172,

e osvédc¢eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy bylo platné do 24. 7. 2013,
e platna kvalifikace NIGHT.

Letova praxe:

Prakticky letovy vycvik pro ziskani kvalifikace PPL pilotka zahajila dne 9. 6. 2008
u organizace pro vycvik létani. Dne 25. 1. 2009 provedla s povéfenym examinatorem
zkouSku dovednosti. Instruktofi ji zletové vyuky znali jako peclivou a svédomitou
pilotku.

Celkova doba letu na letounech do 13. 5. 2010:

e celkem na vSech typech: 76 h 25 min
e celkem na Cessna 150/ 152: 71 h 55 min
e jako velici pilot: 38 h 25 min
e za poslednich 90 dni: 6 h 20 min
e ztoho na OK-WWW: 5h 15 min

Podle zapisl v zapisniku letd uskutecnila v obdobi od 5. 11. 2009 do 27. 11.
2009 vycvik pro ziskani kvalifikace NIGHT o celkové letové dobé v noci 5 h. Dne 13. 5.
2010 uskutecnila let z letisté LKRO s pfistanim na letiSti LKST v celkové dobé asi 1 h.
Pro uskutecnéni letu z LKST s dalSi osobou na palubé méla zna¢nou motivaci.

1.5.2 DalSi osoba na palubé

e muz vék 80 let, k pilotce v poméru rodinném, bez leteckych kvalifikaci.

1.5.3 Dispecer FIC

Pracovisté pro poskytovani letové informacni sluzby a pohotovostni sluzby
nefizenym lettm VFR v prostoru tfidy E a G vsektoru Cechy FIR Praha, které
na vyzadani poskytuje letovou informacni sluzbu i fizenym letdm v CTA Praha mélo
obsazena pracovni mista FID a FIA.
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Funkce FID

Veék 32

Den ve sluzbé v poradi 1

Délka od zahajeni smény (véetné 4 h 55 min
sluzby prestavek)

(hodin) od posledniho stfidani 2 h 55 min
Praxe (roky) 4 (srpen 2006)
Posledni udrzovaci vycvik: 08. 04. 2010

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Cessna 150M

Poznavaci znacka: OK-WWW

Vyrobce: Cessna Aircraft Corporation
Rok vyroby: 1975

Vyrobni Cislo: 150-77681

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet do 3. 5. 2010: 12 586 h 10 min

Celkovy nalet od posledni revize: 79 h 50 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Cessna 150M je maly dvoumistny jednomotorovy celokovovy hornoplo$nik,
jednopilotni, s pevnym pfistavacim zafizenim s pfidovym podvozkem. Ma konvenéni
fizeni s mechanickym pfenosem sil na fidici plochy letadla a elektricky ovladané
vztlakové klapky.

Pristroje pro kontrolu letu sestavaly z tfiruCiCkového vySkoméru, rychloméru,
variometru, zataCkoméru s ukazatelem skluzu a pneumatického umélého horizontu.
Zakladni navigacCni pfistroje byly kompas a smérovy setrvacnik. Komunikacni
a navigacni vybaveni sestavalo z radionavigacniho pfijimace Bendix King KX 155, CDI
indikatoru Kl 209, radiokompasu ADF KR 87 s ADF indikatorem Kl 227, audiopanelu
Garmin GMA 340. Letadlo bylo vybaveno také GARMIN GPSMAP 296.

Pohonna jednotka

Motor - typ: Continental 0-200-A
Vyrobce: Continental
Celkovy nalet: 2 341 h 10 min
Celkovy nalet od posledni GO: 79 h 50 min

Vrtule — typ: 1A1020CM6948
Celkovy nalet od posledni GO: 1 881 h 16 min

Opotfebeni motoru odpovidalo poc¢tu odpracovanych hodin a poskozeni byla
zpusobena jako nasledek narazu predni ¢asti letounu na prekazku. Motor byl provozné
opotfeben, ale byl funkéni a zplsobily provozu.

1.6.3 Provoz letounu

Letoun byl provozovan vramci FTO Aviaticky klub, s.r.o. zletisté LKRO.
Ze zaznamu o udrzbé vyplyva, ze posledni prohlidka (vrozsahu prace po 50 h),
se zavérem ,Letadlo je zpusobilé pro provoz‘, byla provedena dne 3. 5. 2010.
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Od prohlidky do 13. 5. 2010 letoun nelétal. Pfredletovou prohlidku letounu provedl
instruktor provozovatele.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Brazda nizkého tlaku spojena se zvinénym frontalnim rozhranim nad Cechami
byla témér bez pohybu.

Vypis z pfedpovédi pro letovou oblast vydané na den 13. 5. 2010, na dobu
od 10:00 do 19:00:

Vyskovy vitr a teplota: FL50 - 060°, 6 kt, + 4°C, 040°, 8 kt, +6°C

Prizemni vitr: 350°- 080°, 4 -10 kt, v okoli kopct a hor 12-20 kt,

Oblaénost:

« celkové pokryti a druh: BKN/OVC ClI, SC, AC, AS, CU, SC, ST odpoledne na jihu a jihovychodé& uzemi ojedinéle
TCU, CB,

* nejnizsi vrstva: BKN/OVC, CU, SC, misty ST, odpoledne CB, base SC 030 - 045, ST 020 — 025, top SC
070, CU 080 - 100, TCU 180, CB 220 — 250,

« dalSi vrstva: BKN/OVC nad 080,

Dohlednost: nad 10 km, ve srazkach misty 5 — 8 km, ojedinéle 2 — 4 km,

Stav pocasi: Oblagno az zatazeno, misty dést nebo pfehariky, ojedinéle boufky, pfedevSim na jihu a
jihovychodé uzemi,

Turbulence: NIL,

Namraza: Slaba az mirna nad 080,

Tlak QNH (hPa): 1006 -1009, setrvaly stav.

1.7.3 Aktualni situace

Podle odborného odhadu Letecké meteorologické sluzby Ceského
hydrometeorologického ustavu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

PFrizemni vitr: 040°- 070° / 3 — 6 kt
Vyskovy vitr: 2 000 ft AMSL 200° /12 kt + 10°C
5 000 ft AMSL 060°/ 06 - 08 kt + 04°C
Stav pocasi: zatazeno nizkou obla¢nosti, beze srazek
Dohlednost: pod nizkou oblac¢nosti nad 10 km
Oblacgnost: OVC SC, ST, spodni zakladna 2 500 ft AMSL
hory nad 2 500 ft AMSL v obla¢nosti
Turbulence: NIL
VysSka nuloveé
izotermy: 8 000 ft AMSL
Namraza: NIL

Pilotka se rozhodovala k provedeni letu z LKST na zakladé vlastniho pozorovani
stavu pocasi v okoli LKST, kde pfistala asi v 10:00. Posledni informace pilotky ohledné
meteorologickych podminek béhem letu byla, Ze leti v mlze a v mracich.
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Vypis ze zprav SYNOP dne 13. 5. 2010 ze stanice Churanov, ktera je nejblize

mista letecké nehody:

Cas Celkové Smér vétru/ Dohlednost | Stav Oblaénost/ Teplota | Rosny
pokryti Rychlost vétru pocasi/Jevy | Vyska bod
oblohy v posledni zakladny
oblaénosti hodiné oblaénosti

08:00 | 9 050° 6 kt 0000 47 FG VER VIS 000 5,7°C 57°C

09:00 | 9 VRB 4 kt 0000 45 FG VER VIS 000 6,4°C 6,4°C

10:00 | 9 040° 4 kt 0000 45 FG VER VIS 000 7,1°C 7,1°C

11:00 | 9 050° 6 kt 0000 45 FG VER VIS 000 6,8°C 6,8°C

Pfepocet stanicniho tlaku vzduchu na QNH pro stanici Churafiov (nadmoiska
vySka 1 118 m n. m., ktera je velmi blizko vrchu Javornik:
e oprava dle standardni atmosféry ICAO ¢ini 127,3 hPa,
e pro naméfeny stani¢ni tlak 880,4 hPa €ini QNH 1 007,7 hPa, pro 880,5 hPa
pak 1 007,8 hPa.

Pilot vrtulniku LZS JihoCeského kraje uvedl, Ze v 11:07 pfivzletu na vyzvu
z LKHS k primarnimu zasahu na misté letecké nehody, byl jasné vidét vrchol kopce
Klet (3 556 ft / 1 094 m), spodni zakladna obla¢nosti byla nizko nad vrcholem. Na trati
letu byla dohlednost nad 15 km. Spodni zakladna 8/8 oblacnosti byla ostfe ohranicena,
beze srazek. Vechny nejvyssi kopce na Sumavé jizné od trati k Vimperku byly vné
oblacnosti, pouze vrchol kopce Boubin (4 467 ft / 1 362 m) byl v mracich. Béhem letu
bylo z polohy severné urovné Vimperka vidét, Zze vrcholy kopcl jizné, zapadné
a severné obce Stachy jsou v oblacnosti. Po pfiletu do prostoru obce Javornik nemohl
misto letecké nehody, pfed pfistanim na jihovychodnim okraji obce v 11:30, letecky
lokalizovat pro nizkou obla¢nost v blizkosti vrcholu kopce Javornik, ktery byl
v obla¢nosti. Dohlednost jihovychodnim smérem byla nad 10 km.

Vrchol kopce Javornik byl v mize i podle svédka a prislusnika Policie CR.

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba

Pilotka navazala radiotelefonni spojeni na kmito¢tu FIC 126,1 MHz. Zaznam
komunikace zahrnuje vysilani zprav v dobé od 10:42:10 do 10:56.

1.10 Informace o letisti

LetiSté LKST je vefejné vnitrostatni letisté. V dobé pfistani a nasledného vzletu
letounu OK-WWW zde nebyl jiny letovy provoz ani aktivovano stanovisté AFIS*.

1.11
1.11.1 Letové zapisovace

Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letounu nebyl Zadny letovy zapisovac.

* AIP CR -AD 4 LKST- 1: Provozni doba 14 APR — 15 OCT — SAT, SUN, HOL 07:00 — 14:00 jinak O/R
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1.11.2Zaznamy ATS

Byly zaznamenany komunikace, radarova data a vstupy z pracovni stanice FID
do prehledového zobrazeni pro FIC. Zaznam zdoby letu OK-WWW byl pouzit
k rozboru.

Na stanovistich AFIS LKRO a LKST nebyl pofizovan zaznam komunikace.

1.11.3 Navigacni pfistroj GARMIN GPSMAP 296

Z parametru nastaveni ph’stroje5 bylo zjiSténo, Ze zaznamové zafizeni GPSMAP
296 bylo vypnuto v roce 2006. Uzivatelem nebylo provedeno zakladni vhodné nastaveni
navigacnich parametra pro letovy provoz ve FIR Praha. Nastavené parametry:

a) Casovy format 12 hodin ,a.m./p. m.“ pro USA,
b) Casové pasmo ,US-Central”,
c) navigacni letadlovy profil 80kt az 216 kt,

)

d) VNAV profil nastaven na hodnoty pro klesani na ALT 1 000 ft pfed cilem /
letiStém na 3 NM,

e) nastaveni ,Heading line* na obraze zdvojuje DTK linii trati,
f) pfistroj nebyl nastaven do ¢eského ,Menu®.

Prfistroj obsahoval pouze 2 realné body z moznych 3000 a 3 nahodné body
automaticky vytvofené. Nebyly vytvofeny ani obvyklé VFR vstupni / vystupni body
do CTR. Zadny z uzivatelskych tratovych bodd nebyl vytvofen pilotkou za ugelem
provedeni navigacni pfipravy k letu z LKRO do LKST.

Pfesny zaznam letu nebyl ulozen. Analyzou bylo mozné Castecné rekonstruovat
posledni zavérecnou Cast situace pfed havarii, urcit posledni vyznacné polohy a provést
rozbor jednotlivych obrazii a HSI. Z automatického letového zaznamniku byly ziskany
nasledujici udaje o poslednich letech:

a) let z LKRO do LKST po dobu 58 min,
b) let z LKST byl ukoncen v terénu 25 min 52 sec po zahajeni vzletu v LKST.

A. Vyhodnoceni HSI
a) posledni udaj vysky je 3 463 ft GPS ALT,

) 280' 40
b) volba navigace ,Go-to" je do Strakonic — LKST, 240 !
c) kurz trati DTK je 055°, 160120
d) poloha letadla je vpravo od zvolené trati,
e) posledni zaznam sméru pohybu letadla je 358°,

f) vzdalenost do LKST z mista posledni polohy GPS
END je 12 NM.

B. Urceni poslednich vyznacnych poloh

a) poloha letadla v okamziku posledni volby navigace Go-to (pfi poslednim stlaceni
tlaCitka Go-to / Enter pilotkou) méla soufadnici N49°07.584 E013°36.629
(oznaCena Go-to a modrym trojuhelnikem); letoun se nachazel v udoli mezi

> Pivodni tovéarni nastaveni ptistroje GPSMAP 296 z vyroby u firmy GARMIN pro provoz v USA.
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obcemi Stachy smérem na Kasperské Hory, v blizko obce Retenice, kurz trati
DTK byl 055° a vzdalenost do LKST byla 13NM,

b) posledni zaznamenana poloha letadla odpovida ST ENEEED
soufadnici N 49°08.138, E013°38.719 (oznadena [l RLINN ) il
GPS END se symbolem letadla),

N 49°08.138' 0.0 34631
c) misto posledniho zaznamu GPS bylo vzdaleno asi E013°38.719

3 km od mista navigacni volby Go-to, nachazelo

SUNRISE SUNSET

se s bodni odchylkou 600 m od trati DTK v okoli sl (13 [/ K ¥ {1
nejvy3sich vrcholtl terénu, obrazek &. 4. o a5 E osr 0623

o3 0000 2552
20-MAY-10

Obr. 4 Zakres bodu podle GPSMAP 296

1.12 Popis mista nehody a trosek

Letoun narazil nejprve do kmene jehlicnatého stromu 27,5 m pfed mistem
letecké nehody na mirném svahu zalesnéného vrcholu Javornik. Trosky se nachazely
162 m od objektu rozhledny na vrcholu a asi 10 m pod urovni vrcholu kopce. Misto
dopadu letounu bylo v zalesnéném terénu se vzrostlymi smrky o vySce cca 25 -30 m.

Letoun se nachazel v poloze na zadech, leva polovina kfidla byla ulomena
ze zavésu v koreni. Na pravé poloviné kfidla asi v 1/3 od kofene kfidla byla rozsahla
deformace po narazu do kmene stromu, ktera vedla pficné od nabézné hrany az po
hlavni nosnik. Kabina byla narazem znaéné deformovana. Casti vodorovnych ocasnich
ploch s kusem zadni €asti trupu byly narazem do stromu odtrzeny a lezely asi 10 m
pred dopadem letounu. V okoli se do 15 m nachazely ulomky zaskleni kabiny a urazené
levé kolo podvozku a urazené vrcholky celkem 7 stromO o prdméru kmene v misté
zlomu 10 - 15 cm. Podélna osa vraku trupu byla orientovana do kurzu asi 260°.

Bezpecnostni pasy (bfiSni) obou ¢lent posadky byly prefiznuty pfi vyprostovani
tél z kabiny letounu.

Pristrojova deska byla celistva a byla vytrzena z uchyceni. Hlavni vypinac byl
v poloze ,Vypnuto®, klicek zapalovani byl v poloze ,Both®. Levy volant fizeni byl ulomen

v misté otvoru pro blokaci. OvladaCe bohatosti smési a plynu byly v ,pfedni poloze®.
Ovlada¢ vyhfivani karburatoru byl v poloze ,'2“ na ohfev. Vyhfivani Pitotovy trubice bylo
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vypnuto. Vyskomér byl nastaven na tlak 1 002 hPa a ukazoval vysku 3 360 ft. Udaj
na variometru ukazoval na stoupani +300 ft / min. Rychlomér byl vytrzen z uchyceni,
ruCiCka rychloméru byla na nule. Prfistroje a ukazatele pro kontrolu letadla byly
v nulovych polohach. Na ovladaci skfifice odpovidace SSR byl nastaven mod C a kod
3440.

Pfi ohledani vnittku kabiny byl nalezen zevné neposkozeny pfistroj GARMIN
GPSMAP 296, pfistroj byl bez akumulatoru.

Letoun byl po ohledani na misté letecké nehody pfemistén do prostoru UZPLN
na letisti Kbely, kde byl nasledné prohlédnut. Stav trosek letounu je na fotografiich
v priloze 1.

1.13 Lékarské a patologické nalezy
1.13.1 Nalez na misté letecké nehody

Obé osoby byly v dobé narazu letadla do zemé fadné pfipoutany. Pilotka sedéla
na levém sedadle, dal$i osoba na palubé na pravém sedadle. Obé osoby byly zaklinéné
v deformované kabiné letadla.

1.13.2 Zavéry komplexni soudné-lékarské expertizy

Ze zavérl komplexni soudné-lékafské expertizy vyplyva, Ze bezprostiedni
priinou smrti pilotky bylo polytrauma, tedy sdruZzené poranéni vice organovych
mozku nasledkem nedokysli¢eni krve pfi omezeném dychani zaklinéné osoby
ve vynucené poloze hlavou doll, vyvracenou na stranu v kabiné letadla po dobu
nékolika desitek minut.

Pilotka nebyla v pribéhu letu pod vlivem pro let zakdzanych latek. Nebyly u ni
zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku havarijni situace, nebo
by je bylo mozné klast do pficinné souvislosti.

Bezprostfedni pfi€inou smrti spolucestujiciho bylo poranéni hrudni srdeCnice
se zakrvacenim do dutiny hrudni. Cestujici zemfel velmi kratce po utrpéném poranéni.
Zjisténé chorobné zmény se nespolupodilely na jeho smrti.

1.14 Pozar
Po narazu nedoslo k pozaru letounu.

1.15 Patrani a zachrana

Podle vypovédi svédek z osady Javornik - Tejmlov slySel pad letadla asi v 10:55.
Ihned zajistil vyhledani pfedpokladaného mista padu letadla dalSi osobou a sam ohlasil
udalost na linku tisnového volani. Jim vyslany muz asi po 10 min nalezl v lesnim
porostu havarované letadlo, vjehoz kabiné se nachazely zaklinéné dvé osoby.
Neprodlené proto z mista volal na linku 158, kde udalost ohlasil. Provedl kontrolu
Zivotnich funkci u obou osob. Muz na pravém sedadle nemél hmatny pulz a nedychal,
Zena na levém sedadle jevila znamky zivota, a proto se ji snazil poskytovat prvni
pomoc.

Tisfiova vyzva byla pfijata ZOS v 11:07. Hlidka Policie CR dorazila na misto
letecké nehody v 11:20. U Zeny zjistila znamky Zivota a s pomoci ostatnich pfitomnych
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na misté se snazila havarované letadlo trochu nadzvednout a vyprostit Zenu pfitlacenou
sedadlem v deformované kabiné a uvolnit pfefiznutim bezpecnostniho pasu. Po jejich
prefiznuti se ale letadlo nepodafilo nadzvednout natolik, aby Zenu bylo mozné, z pod
letadla, vytahnout.

Informaci o oznameni letecké nehody pfedalo OS HZS JEK na RCC Praha
v 11:02. V 11:10 informoval WS ACC Praha, Ze posadka dopravniho letadla hlasila
sektoru ACC prijem signalu ELT v prostoru BEPAS a sdélil, ze FIC poskytovalo
navigacni pomoc OKWWW, jehoz indikace polohy pak zmizela ze zobrazeni.

Zasahova skupina RLP ZZS JEK ze stanovisté Vimperk pfijela k mistu letecké
nehody v 11:27. Po pfijezdu pfislusnikl HZS Vimperk byl nejprve vyprostén muz, ktery
byl okamzité resuscitovan. Poté byla z letadla opatrné vytaZzena pilotka a byla zahajena
jeji resuscitace. Po provedeni uspésSné resuscitace byla pfenesena do sanitky
a nasledné transportovana k vrtulniku LZS.

Vrtulnik LZS pfistal pobliz mista letecké nehody v 11:40. Zena byla v 12:27
s velmi téZkym zranénim transportovana vrtulnikem LZS do nemocnice v Ceskych
Budéjovicich, do luzkového zafizeni byla pfedana v 13:07.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
1.17.1 Aviaticky klub s.r.o.

Letecka Skola Aviaticky klub (CZ/FTO-018) je zafizeni pro provadéni vycviku
PPL a souvisejicich kvalifikaci (Iétani v noci, akrobacie, vlekani kluzaku), CPL, IR
a MEP. Letadlovy park tvofi letouny Cessna a Piper je rovnéz pronajiman pilotam.
Létani uskuteCnuje z LKRO.

1.17.2 Stanovisté FIC Praha

Stanovisté FIC Praha je organizacné soucasti ACC Praha. Na FIC je instalovan
prehledovy radarovy systém IDP, ktery kromé jiného obsahuje i elektronickou mapu
minimalnich nadmofskych vySek pro radarové vektorovani v prostoru FIR Praha
(MRVA), ktera v kazdém vymezeném prostoru zabezpecuje vysku 1 000 ft nad nejvyssi
prekazkou. V pripadé letd VFR se MRVA vyuziva ke stanoveni vertikalni hranice pro
zmény pravidel letu u kombinovanych letll VFR / IFR a naopak, pro pfipad viétnuti letu
VFR do IMC atd. Funkce MSAW neni v IDP implementovana a ani by neméla smysl
vzhledem charakteru letd VFR. Vzhledem k nemoznosti pfesné porovnavat pozici
symbolu radarové polohy s polohou na letecké mapé se nepocCita se zjisStovanim
prekazek timto zplsobem. Pokud je potfeba takové informace ziskat, Ize je vyhledat
v letecké mapé.

Smeérnice pro vykon sluzby na stanovisti FIC Praha (verze 1.2, zména €. 1,
datum zmény 08. 04. 2010), v ¢asti 5 Provozni postupy stanovi poskytovani letove
informacni sluzby a pohotovostni sluzby nasledovné:

5.1 Poskytovani letové informacni sluzby a pohotovostni sluzby

5.1.1 Poskytovani letové informacni sluzby v prostoru tfidy E a G zahrnuje zejména:
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a) Informace o provozu ve vzdusném prostoru tfidy E, je - li to proveditelné, ve vzdusném prostoru tfidy G
poskytovani letové informacni sluzby na vyzadani. Tyto informace zahrnuji pouze znamy provoz letadel
v prostoru odpovédnosti FIC, ktery by mohl vytvaret nebezpedi srazky. Informace o provozu se poskytuji po

navazani spojeni na pfislusném kmito¢tu FIC. Informace o VFR provozu letdm IFR pfi vstupu do prostoru
tfidy E se zajistuji koordinaci mezi fidicim sektorem IFR a FIC a v pfipadé nutnosti pfikazem letadlu IFR
volat na druhé soupravé Praha INFO 126,1 MHz a vyzadat si informaci o pfipadném provozu.

b) Informace o NOTAMech, které mohou mit vliv na provedeni letu.

c) Informace o hlasenych meteorologickych podminkach na trati a na letiStich (na vyzadani). Letim VFR,
které jsou na spojeni, se informace o meteorologickych podminkach podél trati, které by mohly let VFR
ucinit neproveditelnym, poskytuji na zakladé letového planu z iniciativy FID.

d) Informace o vyuzivani prostord LKR, TSA a TRA.
e) Jakékoli dalsi informace, které mohou ovlivnit bezpeénost.
5.1.2 Pohotovostni sluzba se z FIC Praha poskytuje:

a) vSéem nefizenym letdm v prostoru odpovédnosti FIC Praha, na které byl podan letovy plan, nebo nefizenym
letadlim jinak znamym FIC Praha,

b) kterémukoliv nefizenému letu v prostoru odpovédnosti FIC Praha, o kierém je znamo nebo se predpoklada,
Ze je pfedmétem protipravniho ¢inu.

Poznamka: Poskytovani pohotovostni sluzby z FIC Praha je podminéno predanim zpravy DEP / ARR u let( z
/ na letisté, kde neni sluzba fizeni letového provozu. Neposkytuje se, oznami — Ii pilot v prostoru tfidy G a E,
Ze rusi VFR FPL.

5.2 Pfehledové sluzby a postupy
5.2.1 Pfehledové sluzby se na pracovisti FIC poskytuji s vyuzitim pracovni stanice IDP.

5.2.2 Prehledové sluzby se nefizenym letim VFR poskytuji bud na zadost velitele letadla nebo z rozhodnuti
FID. Identifikace se provadi v souladu s predpisem L4444, hlava 8, ust. 8.6.2.

5.2.3 Pracovisté FIC poskytuje v prostorech radarového kryti (pokud je to proveditelné) tyto pfehledové
sluzby:

a) informace o provozu a rady k vyhnuti,
b) informace o vyzna&nych meteorologickych jevech,
c) informace pomahajici letadlu pfi navigaci.

Poznamka: S ohledem na to, Ze se jedna o poskytovani FIS, musi byt vSechny pfikazy a instrukce predavané
letadlu pro vyhnuti se provozu, pro oblet oblasti nebezpecného poéasi nebo pfi pomoci letadlu v jeho navigaci
uvedeny slovem doporucuji.

5.2.4 Vektorovani letd VFR

Vzhledem k tomu, Ze za zabranéni srazky s terénem nebo s prekazkami v prabéhu vektorovani letu VFR
odpovida velitel letadla, musi mit FID pfi vektorovani na zfeteli, Ze velitel letadla miGze odmitnout jemu
doporuceny kurz, protoZze by se dostal do meteorologickych podminek, které neodpovidaji podminkam VMC,
nebo by nemohl dodrzet bezpe&nou vzdalenost od pfekazek.

Poznamka: Pouzivani situaéniho zobrazeni pfi poskytovani letové informacéni sluzby nezbavuje velitele letadla
kterékoliv z jeho odpovédnosti, véetné koneéného rozhodnuti tykajiciho se jakékoliv navrhované zmény
letového planu.

1.18 Doplnkové informace

1.18.1 Pravidla létani
Letecky pfedpis Pravidla Iétani L 2 stanovi pro Ceskou republiku kromé jiného:
a) vust. 2.3 ,0dpovédnost za dodrzovani pravidel létani“

2.3.1 Odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla, bez ohledu na to, at uz fidi-li letadlo ¢i nikoli, odpovida za dany let v souladu s pravidly Iétani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecénosti.
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b) vust. 3.9 ,Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od oblacnosti“ pro tfidu
vzdusného prostoru G:

Letova dohlednost 5 km*
Vzdalenost od oblakdl Vné oblaku a za viditelnosti zemé
* a) lety pfi letové dohlednosti niz8i nez 5 km, ale ne niz8i nez 1500 m mohou byt provadény:

1)pfi rychlostech, které pfi pfevladajici dohlednosti poskytnou pfiméfenou moznost v€as spatfit jiny provoz
nebo prekazky v ¢ase, ktery dovoli vyhnout se srazce s tim, ze podil Eiselné hodnoty indikované vzdusné
rychlosti (km/h) a letové dohlednosti (km) nesmi byt vétsi nez 100,

2)za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by byla normalné mala, napf. v
prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi leteckych pracich v nizkych hladinach.

c) vust. 4.6

S vyjimkou vzletu a pfistani nebo s vyjimkou povoleni vydaného Uradem pro civilni letectvi nesmi byt let VFR
provadén:

a) nad husté zastavenymi misty (mésta, vesnice a jina obydlena mista) nebo nad shromazdénim osob na
volném prostranstvi ve vySce niz8i nez 300 m (1000 ft) nad nejvy3Si prekazkou v okruhu 600 m od letadla,

b) kdekoli jinde, nez je uvedeno v ust. 4.6 a), ve vySce niz8i nez 150 m (500 ft) nad zemi nebo vodou.

d) vust. 4.11

Lety VFR letadel, kterd nejsou vybavena pro lety IFR, nebo jsou vybavena pro lety IFR, ale pilot nema
kvalifikaci pro lety IFR, musi byt provadény za stalé viditelnosti zemé. Let nad obla¢nosti mlze byt proveden,
neni-li celkové pokryti oblohy oblaénosti pod letadlem vétSi nez 4/8 a je mozné provadét let podle srovnavaci
navigace.

1.18.2 Navigacni pomoc

Letecky pfedpis Postupy pro letové navigaCni sluzby uspofadani letového
provozu L 4444 stanovi v souvislosti s poskytovanim navigacni pomoci povinnost pilota
v ust. 8.6.6.2 takto:

Pilot letadla, ktery zada navigac¢ni pomoc od stanovisté Fizeni letového provozu poskytujiciho prehledove
sluzby ATS, musi uvést davod (napf. vyhnout se oblastem nepfiznivého poc¢asi nebo nespolehlivé smérové
pfistroje) a poskytnout za danych okolnosti co nejvice moznych informaci.

V souvislosti s letem VFR v nepfiznivych meteorologickych podminkach v Hlavé
15, v ust. 15.4. Asistence letim VFR, stanovi kromé jiného:

5.4.1.1 Let VFR, ktery hlasi, Ze si neni jist svou polohou, nebo ji nezna, nebo se dostal do nepfiznivych
meteorologickych podminek, by mél byt povazovan za let ve stavu nouze, a s jako takovym by s nim mélo byt
zachazeno. Za téchto okolnosti musi Fidici komunikovat s letadlem jasné, stru¢né a klidnym hlasem a v tomto
ohledu se musi vyvarovat dotaz(i na pilota ohledné mozné chyby, kterou pilot pravdépodobné udélal pfi letu,
nebo pfi pfipravé na let. Za ucelem zkvalitnéni poskytované asistence, pilot by mél byt pozadan o nasledujici
informace:

a) letové podminky letadla;

b) poloha (pokud je znama) a hladina;

c) rychlost a kurz od posledni znamé polohy, podle vhodnosti;

d) zkuSenost pilota;

e) navigacni vybaveni letadla, a zda jsou pfijimany signaly z navigaénich prostfedku;
f)  mdd a nastaveny kéd SSR, pokud je to vhodné;

g) schopnost ADS-B;

h) letisté odletu a uréeni;

i) pocet osob na palubé;

j) vytrvalost letu.
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15.4.1.5 Pokud pilot hlasi problémy s udrzovanim VMC nebo nemoznost udrzet VMC, pilot by mél byt
informovan o minimalni letové nadmorské vySce v prostoru, kde se letadlo nachazi, nebo se pfedpoklada, ze
se tam nachazi. Pokud je letadlo pod touto hladinou a jeho poloha byla uréena s dostate¢nou
pravdépodobnosti, letadlu se muze navrhnout trat, kurz nebo stoupani tak, aby se letadlo dostalo do
bezpecéné hladiny.

15.4.1.7 Pfi poskytovani takové pomoci pfi nepfiznivych meteorologickych podminkach je hlavnim cilem

dostat letadlo co nejdfive do VMC. Musi se pfitom dbat na to, aby se letadlo nedostalo do oblaénosti.

15.4.1.8 Pokud pilotovi okolnosti nedovoli vyhnout se IMC, mize se postupovat nasledovné:

a) ostatni provoz na kmito¢tu ATC, které nemize poskytnout Zadnou pomoc, mize byt pfeladén na jiny
kmitocet, aby se zaijistilo, Ze spojeni s dotyénym letadlem nebude ruseno, nebo letadlo, kterému je
poskytovana pomoc, muze byt pfeladéno na jiny kmitocet;

b)  zajistit, pokud mozno, aby letadlo provadélo vSechny zataCky mimo obla¢nost;

c) nemély by byt vydavany instrukce pozadujici prudké manévry; a

d) instrukce nebo navrhy na sniZeni rychlosti letadla nebo na vysunuti podvozku by mély byt vydavany,
pokud mozno, kdyz je letadlo mimo oblaénost.

1.18.4 Pouzivani odpovidace SSR

AIP CR ENR 1 vust. 1.6.2 Sekundarni pfehledovy radar (SSR) povinnosti
velitele letadla, stanovi kromé jiného:

1.6.2.4.4 Letadlo vybavené odpovidatem SSR musi mit za letu odpovida¢ v Cinnosti. Odpovida¢ SSR musi
odpovidat na dotazy v médu A a C.

Letecky pfedpis L 8168 Cast Ill Provozni postupy letadel, Dil 3 Postupy pro
pouzivani odpovidate sekundarniho radaru (SSR), Hlava 1 Provoz odpovidacu
v ust. 1.1 V8eobecné, stanovi kromé jiného:

1.1.1 Pokud je letadlo vybaveno provozuschopnym odpovidadem, musi mit pilot odpovida¢ v provozu po
celou dobu béhem letu, bez ohledu na to, zda je letadlo uvnitf nebo vné prostoru, kde se pouziva SSR pro
Ucely sluzeb Fizeni letového provozu.

1.1.2 S vyjimkou pfipadt tykajicich se nouzového stavu, ztraty spojeni a nezakonného zasahu, pilot musi:

a) mit odpovida¢ v provozu a navolit kddy v médu A podle pokyn( stanovisté Fizeni letového provozu (ATC),
s nimz ma kontakt,

1.1.3 Pokud je letadlo vybaveno provozuschopnym vybavenim pro vysilani médu C, musi mit pilot nepfetrzité
v provozu tento méd, pokud nedostane od ATC jiny pokyn.

V ustanoveni 1.2 Pouziti médu C stanovi:

Kdykoliv je méd C v provozu, musi piloti pfi hlasové komunikaci letadlo-zemé, predat takovou informaci

100 ft, je-li informace o letové hladiné pozadovana.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin
Pfi odborném zjistovani pfi€in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.
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2 Rozbory

Pilotka byla zpusobila pouze k letu VFR. Prostor trati letu z LKST do Zdikova
osobné znala a jiZ po delSi dobu zamyslela uskutecnit takovy letu spolu s ji blizkou
osobou. Z vycviku PPL(A) méla pouze minimalni zkuSenost v letech podle pfistroja,
vyplyvajici z osnovy letového vycviku - ulohy, kdy se s vyuzZitim vhodnych prostfedku
simuluje IMC.

Ze zprav pilotky vyplynulo, Ze byla konfrontovana s mimorfadné obtiznou
a komplikovanou situaci. O pomoc pozadala v dobé&, kdy nemohla letét za stalé
viditelnosti zemé a neznala svoji vySku nad hornatym terénem. Nebyly zjistény zadné
dikazy o zdravotnich nebo jinych okolnostech, které by mély vliv na jeji vykonnost
béhem letu. Pilotka neoznamila Zzadné skutecnosti, které by nasvédcCovaly poruse,
nespravné Cinnosti nebo zavadé letadla a letadlovych systémd.

Rozbory se zaméfuji na sled Cinnosti pilotky a dispecera FIC v situaci, kdy pilotka
oznamila let v oblacnosti, neznalost polohy a vysky nad terénem a pozZadovala
navigacni pomoc.

2.1 Kiriticky sled udalosti
2.1.1 Vlétnuti do IMC

Pfesny okamzik a rozsah ztraty viditelnosti zemé& nebylo mozné stanovit.
Ze zplsobu provedeni letu v dobé od vzletu z LKST vyplyva, Ze letova dohlednost,
celkové pokryti oblohy a vySka zakladny oblaku pravdépodobné umoznily letét za VMC
az do 10:40. Pilot vrtulniku LZS sdélil, Ze letové podminky odpovidaly VMC
az do blizkosti obce Javornik.

Zamysleny postup pilotky a divod, pro¢ se v 10:39:20 odklonila vlevo od trasy
pozemni komunikace, nejsou zfejmé. Doba letu na Useku trati od obce Cabuze, véetné
zatacky u obce Zdikov, az do odklonéni v 10:39:20 byla 4 min. Pilotka mohla zhodnotit
vySku zakladny oblaku a dohlednosti jiz v pribéhu letu k obci Zdikov od Vacova a méla
vzit v ivahu, Zze zapadnim smérem v blizkém okoli pfevladaly vrcholky hor v oblacich.
Podminky byly pravdépodobné velmi podobné situaci, kterou pozoroval pilot LZS
a osoby, které se dostavily na misto letecké nehody bezprostfedné po udalosti.

Pro situaci, Ze nebyla schopna letét vné oblakl a za stalé viditelnosti zemé a vést
srovnavaci navigaci v dobé, kdy se letadlo pfiblizilo k jiznimu uboc€i Javorniku, svédci
fakt, ze zataCku ukoncila pfi kurzu 230°, to je téméfr opacnym nez odpovidal kurzu pro
let na LKST, a potom s mirnym zataCenim vpravo pokraCovala az do kurzu 260°.
Vzapéti pilotka v 10:42:10 oznamila, ze leti v mlze a oblacich a Zadala navigaCni pomoc
k navratu na LKST.

HlaSeni ze stanice Churanov uvadi, ze se nachazela v oblaénosti a rovnéz
svédek z obce Javornik uvedl ve vypovédi, ze svah nad obci byl v mize.

2.1.2 Poskytovani navigacni pomoci

Pro poskytovani navigacni pomoci (k navratu na LKST) bylo nutné nejdfive
ziskat identifikaci a tim i polohu OKWWW. FID neprodlené vydal instrukci k nastaveni
odpovidaCe SSR na kod 3344 pro zjisténi polohy. Po celou nasledujici dobu pak
neposkytoval informacni sluzbu jinému letadlu.
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Smérnice pro vykon sluzby na stanovisti FIC nestanovi, a ani z divodl velké
variability okolnosti nemuze stanovit, zavazny postup pfi feSeni nestandardnich situaci.
Od FID se oCekava, Ze na zakladé okolnosti, za jakych se letadlo ocitlo v nouzi, bude
jednat dle L 4444, ust. 8.6.6.2 a ust. 15.4 a Smérnice pro vykon sluzby na stanovisti FIC
a podle svého nejlepSiho usudku letadlu pfeda informace pro bezpecné provedeni letu.

Okolnost, ze na prehledovém zobrazeni FID neni zobrazena topograficka
situace, kladla na postup FID zvy$ené naroky. Pfehledové zobrazeni v dobé pred
poskytovanim navigacni pomoci je na obrazku €. 5.

A7000 7

OK-Www

Obr. 5 Prehledové zobrazeni na pracovisti FID

FID si byl védom, Ze se jedna o kopcovity a hornaty terén. Z rozboru jeho
¢innosti vyplyva, ze postupoval nasledujicim zpusobem:

e nejprve aktivoval radarovou mapu letist,
e pak omylem pouzil méfici vektor k LKSR misto k LKST, obrazek &. 6,

o zjistil z aktivované radarové mapy v daném prostoru MRVA - 5 600 ft AMSL,
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Obr. 6 Detail z 10:42:45 - mérici vektor k LKSR, zobrazeni MRVA

e vyslal informaci: ,...bezpecéna vyska ve vasi poloze by méla byt pét a pdl tisice
stop na oblastni QNH 1003

e poté, kdy pilotka hiasila problémy (let v obla¢nosti, neznalost polohy a vysky nad
terénem), pfedal doporuceni: ,...stoupat na pét a pul tisice a Strakonice jsou
kurzem 095 od vasi polohy®, pfitom ale spravny kurz z polohy letu na letisté
LKST byl 055° a vzdalenost 24,5 km.

Symbol letu s nastavenym kédem A3440 se zapnutym médem C byl zobrazen
v 10:43:28 s informaci o hladiné 3 300 ft AMSL, vztazené ke QNH 1 003 hPa, obrazek
€. 7. Rozpor mezi hladinou zobrazenou v médu C odpovidace SSR 033A a hladinou
oznamenou pilotkou ,ja mam vysku Ctyry a pal“ FID nezaregistroval.

Obr. 7 Detail z 10:43:28, let A3440

Udaje o vyzna&ném reliéfu vyhledaval v pfislusném prostoru na letecké mapé.
v méfitku 1:200 000. Jak uvedl, na mapé smérem k LKSR nevidél zadné vyskové koty
nad 4 000 ft.

Na zakladé potvrzeni pilotkou: ,...doto¢im kurz 095 a nastoupam do Ctyr tisic
fita“, predpokladal, Ze se tak rozhodla s ohledem na meteorologické podminky,
ve kterych se pravé nachazela a ma alespon CasteCny vizualni kontakt se zemi. Kdyz
v 10:46:13 letadlo dokonCilo pravou zatackou do kurzu 095°, letélo timto kurzem
v hladiné 3 800 ft nasledujicich 40 sec.
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Na zataCeni vlevo FID reagoval poté, kdyz pilotka hlasila problém s udrzenim
doporuc¢eného kurzu. OvVéfil leténou trat a oznamil ji, ze leti kurzem 300°. Omylem
znovu pouzil méfici vektor k LKSR a nasledujici doporuceni: ,,...Ted" to vychazi na kurz
100“

Kdyz letadlo znovu zatocCilo do vychodniho sméru, na pfehledovém zobrazeni
byla v 10:50:01 u letu A3440 zobrazena hladina 3 500 ft AMSL a letélo kurzem 096°.
Pilotka pak oznamila, Ze leti kurzem 100°, ale podle GPS by do LKST méla letét
,doprava“. Podle vyhodnoceni udaju HSI se ale letadlo nachazelo vpravo od trati
k LKST. Je pravdépodobné, Ze pilotka porovnavala doporu€eni FID s udaji zobrazenymi
na GPS. Naznacuje to i jeji odpovéd na doporuceni FID ,...mate kurz presné na
Strakonice a kurz GPS kurz vychazi na asi 102 podle radaru®, kdy odpovédéla: ,Ale ja
tedka podle svy mapy mifim primo na Vimperk®, coz pfiblizné odpovidalo leténé trati.
Situace v 10:50:13 je na obrazku €. 8. Letadlo se podle radarového zaznamu nachazelo
velmi blizko polohy pfi posledni volbé ,Go-to“ LKST.

Podle radarového zaznamu, kdyz FID opét pouzil méfici vektor k LKSR a vydal
instrukci opravit kurz vlevo o 30°, letadlo jesté letélo v hladiné 3 500 ft AMSL. Situace
v 10:50:43 je na obrazku €. 9. Pilotka opravu kurzu o 30° doleva potvrdila v 10:51:03.
Misto opravy o 30° ale pilotka zatoCila az do kurzu 040° - do sméru pfimo proti
zalesnénému svahu hfebene Kralovsky kamen - Javornik a pak, o 5 sec pozdéji, zaCala
zatacCet zpét.

Obr. 8 Detail z 10:50:13 Obr. 9 Detail z 10:50:43

Z obsahu zprav pilotky nebylo mozné urCit, do jaké miry méla informaci
o blizkosti terénu. ProtoZe za provedeni letu odpovida velitel letadla, FID zmény hladiny
letu povazoval za zmény souvisejici s vizualnim kontaktem se zemi.

Jak FID uvedl, kdyz pozoroval zménu sméru letu vlevo, zjistil, Zze omylem méfici
vektor pouzil k LKSR. V 10:51:14 wvyslal instrukci ,...OKWWW CcZekejte” a podle
radarového zaznamu pak pouzil méfici vektor na LKST. Situace v 10:51:30 je na
obrazku €. 10.
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Obr. 10 Detail z 10:51:30, A3440 v kurzu 040°, méfFici vektor k LKST

Za 20 sec, v 10:51:35 znovu volal letadlo a oznamil ,...mate kurz ted’ pfimo
Strakonice.“ Podle radarového zaznamu letadlo bylo v okamziku ukoncCeni zpravy
na hladiné 3 318 ft AMSL, to je asi 100 ft nad urovni terénu. Pilotka odpovédéla
L,rozumim kurz primo Strakonice, takZze drzim kurz 050."

V 10:52:28 pak FID volal znovu letadlo a oznamil ,...nejvyS$§i kopec smérem
z va8i polohy na Strakonice vidim asi dva tisice osm set stop, takze tfi a pul tisice by
mélo byt bezpecny.“

FID po celou dobu poskytovani navigaCni pomoci feSil situaci sam
a neinformoval SC ACC. Teprve poté, kdyZz opakované bezvysledné volal letadlo
po zmizeni symbolu letu A3440 ze pfehledového zobrazeni, Sel na pracovisté SC ACC
a oznamil, ze poskytoval navigacni pomoc letadlu OKWWW, které letélo bez FPL a bylo
na spojeni, a které se nyni jiz neozyva.

2.1.3 Rizeny let do terénu

Radarovy zaznam ukazal, Zze v okamziku zobrazeni informaci o hladiné letadlo
bylo v 3 300 ft AMSL, vztazené ke QNH 1 003 hPa. Neni zcela jasné, do jaké miry lze
ve stejnou dobu informaci pilotky o hladiné ,ja mam vySku ctyry a pul® povazovat
za spravnou. | kdyz nelze zcela vyloucit zménu nastaveni béhem nasledujici faze letu,
z ohledani pilotni kabiny vyplyva, ze stupnice vySkoméru byla nastavena na tlak
1 002 hPa, to je s rozdilem 1 hPa (ktery pfedstavuje 29 ft) v nastaveni oproti oblastnimu
QNH. Na misté narazu (10 m pod urovni vrcholu Javorniku o nadmofrské vySce 3 496 ft)
vySkomér ukazoval vySku 3 360 ft. Nejblize mista letecké nehody byla stanice
Churariov a pro naméfeny stanicni tlak byla hodnota QNH 1 007,7 hPa. Rozdil
tlak( koresponduje s udajem vyskoméru. Vzhledem ke stavu trosek letadla nebyl test
systému statického tlaku mozny. ZkouSka pitot-statického systému byla naposledy
provedena dne 11. 2. 2010. Pfesnost vySkoméru mohla pilotka ovéfit také na zakladé
udaje v prabéhu pfistani na LKST.

| kdyz pilotka nejprve potvrdila stoupani do 5 500 ft AMSL, podle radarového
zaznamu se v prubéhu poskytovani navigacni pomoci k pozdéji potvrzené hladiné
4 000 ft AMSL letadlo pfiblizilo pouze v 10:48:35.

Pilotka v zadné z dalSich zprav neuvedla udaj vySkoméru, do jaké miry leti
za viditelnosti zemé& a zda mulze provadét srovnavaci navigaci. Pravdépodobnym
divodem, pro¢ letadlo nestoupalo vys, mohly byt potize s udrzenim kurzu letadla bez
vizualni reference se zemi, bez pfirozeného horizontu a v IMC, provazené rozporem
mezi indikovanymi a poskytovanymi navigacnimi informacemi. Nemulze byt zcela
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vylou€en vliv zapnutého ohfevu karburatoru a tim mirného sniZeni vykonu pohonné
jednotky béhem snahy o stoupani.

Nepodafilo se zjistit divod, pro¢ po zahajeni zatacky vpravo z kurzu letu 300°
v hladiné 3 800 ft AMSL a nasledné levé zataCcky v 10:48:35 az do mista ztraty
radarového kontaktu v 10:49:45 pilotka klesala. Posledni poloha letadla po zatacce do
kurzu 128° byla v hladiné 3 543 ft AMSL a po obnoveni indikace v 10:50:03 letadlo
mélo hladinu 3 493 ft AMSL a kurz 097°. Lze uvazovat jen o velmi pravdépodobnych
davodech sklesani. Pro pilotku mohlo byt velmi obtizné zvladnout pilotdz v IMC
a rozdélit pozornost na navigacni pfistroje. Nelze ale vylou€it ani snahu o vizualni
kontakt se zemi s ohledem na mistni podminky.

Podle zaznamu radaru na useku od 10:50:03 letadlo letélo po dobu 1 min beze
zmény hladiny v 3 493 ft AMSL., podél jizniho uboci hifebene (3 100 — 3 400 ft AMSL).
Soubézné vede pozemni komunikace ¢. 145 z KaSperskych Hor pfes sedlo u obce
Nicov (2 887 ft AMSL) do obce Stachy.

Kdyz v 10:51:06 letadlo zatacelo vlevo nad obci Nicov, bylo ve vySce asi 500 ft
nad zemi. Nelze urCit, zda to bylo za viditelnosti zemé& a do jaké miry méla pilotka
informaci o blizkosti terénu pod letadlem. Na zakladé hlaseni stanice Churanov
a hodnoceni stavu pocasi v okoli mista letecké nehody svédkem lze povazovat
za pravdépodobné, Ze v poslednich 40 sec pfed narazem do terénu nemohla mit
pfiméfeny vizualni kontakt se zemi pro vyhnuti se narazu do terénu.

Posledni zpravu pilotka vyslala, kdyz letadlo bylo velmi blizko pfed mistem
narazu a normalni zpusob potvrzeni naznaCoval, Ze si s velkou pravdépodobnosti
nebyla védoma hroziciho nebezpedi. Zaznam radaru ukazal, ze letadlo b&éhem posledni
opravy do kurzu letu 050° k LKST v 10:51:48 sklesalo do hladiny 3 318 ft AMSL a pak
v 10:52:13 az do hladiny 3 243 ft AMSL, pod uroven vrcholu Javorniku. Schéma
posledniho useku letu je na obrazku ¢.12.

Ji
3496 ft AMSL

Posledni volba
.Go to" LKST Kralovsky Kamen
3470 ft AMSL

3243 ft AMSL
3500 ft AMSL

,-..podle svy mapy mifim pfimo na Vimperk.“ | ..rozumim kurz pfimo Strakonice, takZe

drzim kurz 050.*

....tedka jste zase zatocCila, takze doporucuju na | ,..ted’ mate kurz pfimo Strakonice."
Strakonice o 30 stuprit doleva.“

| »-..rozumim na Strakonice o 30 stupriti doleva." |

Obr. 12 Schéma posledniho useku letu

Stav pocasi v misté narazu do zemé a v jeho bezprostfednim okoli, mlha
a vrchol kopce v oblagnosti, pfi nasledné zachranné akci byl velmi podobny situaci,
v jaké se letadlo nachazelo. Je nepravdépodobné, Ze pilotka méla béhem posledni
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opravy kurzu a po ni moznost v€as rozpoznat stoupajici terén, proti kterému letadlo
smérovalo a vyhnout se srazce. Existuje vSak moznost, Ze jiZ pozdé, po spatieni korun
stromd, pilotka reagovala zasahem do fizeni ve snaze vyhnout se narazu.

Kdyz byl FID dotazovan, pro€ nevaroval pilotku v dobé&, kdyz vidél podle indikace
hladiny letadlo sklesat do nebezpeéné blizkosti kopcovitého a hornatého terénu a pod
jim doporucenou ,bezpecnou vyskou“ 4 000 ft, uvedl, Ze pfedpokladal, ze pilotka ma
alespon €aste€ny vizualni kontakt se zemi.

2.2 Charakter narazu do zemé

Zrozboru zaznamu radaru ale vyplyva, Zze poslednich 19 sec let probihal
priblizné pfimocCafe kurzem 050° a posledni zobrazena tratova rychlost byla 70 kt.
Relativné dlouhy interval mezi jednotlivymi polohami radarového zaznamu ale
neumoznuje pfesné urceni, zda doSlo k odchylce od pfimo¢arého useku letu na konci
zaznamu. Stav trosek a stopy na misté letecké nehody svédcCily o narazu do strom
v misté podle posledni indikace polohy na radarovém zaznamu. Z posouzeni trosek
vyplyvalo, ze pfed narazem nedoslo k poruSe celistvosti draku, pohonné jednotky nebo
systému letadla.

PfestoZze neni mozné prfesné urcit polohu letadla pfi prvnim narazu do kmenu
stromd, je zfejmé, Ze destrukce letadla byla disledkem narazu kmene jednoho stromu
do kofenové Casti levé poloviny kfidla a dalSiho do stfedni Casti nabézné hrany prave
poloviny kfidla. Pravdépodobné v disledku rotace letadla, dal§i naraz kmene vedl
zleva, jednak do kofenové Casti levé poloviny stabilizatoru a do nabézné hrany kylové
plochy, jednak do trupu 1,4 m pfed nabéznou hranou stabilizatoru. Sily pfi narazu
prevratily letadlo do polohy az na zada v pribéhu padu mezi stromy. Pfi narazu
do zemé doslo k dal§i znacné deformaci, zejména pilotni kabiny.
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3

3.1

Zaveéry

Komise dospéla k nasledujicim zavérum:

Pilotka

méla pro let VFR platnou kvalifikaci a byla zdravotné zpUsobila,
pro let za podminek pod minima VMC neméla kvalifikaci,

pochybila pfi hodnoceni pocasi, kdyz vC€as nepfedvidala hrozbu viétnuti
do podminek horSich nez pfedepsana minima meteorologickych podminek pro let
za viditelnosti, kdy let nebyl mozny za stalé viditelnosti zemé a podle srovnavaci
navigace,

nebyly zjistény zdravotni problémy, které by se mohly podilet na vzniku havarijni
situace.

Letoun

mél platné osvédcZeni kontroly letové zpusobilosti, byl zpUsobily k letu,

v dobé pfed narazem letél v normalni cestovni konfiguraci a pilotka neoznamila
Zadnou poruchu nebo zavadu, ani jinou povahu nespravné funkce letadla,

byl zni€en pusobenim sil pfi narazu do stromu a pfi padu na zem,

na zem dopadl v pfevracené poloze a deformace pilotni kabiny vedla k zaklinéni
posadky v poloze hlavou dolu.

Provedeni letu

je pravdépodobné, Zze v dobé vzletu z LKST mistni meteorologické podminky
vyhovovaly pro let za viditelnosti,

k uskute€néni letu do prostoru, k némuz obé osoby na palubé& mély osobni vztah,
pilotka byla znacné motivovana,

pilotka vlétla do podminek, kdy let nemohla provadét za stalé viditelnosti zemé
a podle srovnavaci navigace,

na kmitoCtu FIC oznamila, Ze nema informaci o své poloze, leti v mize a v mraku,
nezna svoji vySku nad terénem avnima zavaznost své situace s ohledem
na zamér vratit se na LKST,

po pfijeti zpravy FID reagoval vhodnym zpusobem a doporucenim,

Vv,

neuvedla Udaj vySkoméru, zda leti za viditelnosti zemé a zda muze provadét
srovnavaci navigaci,

FID omylem zaménil LKST a LKSR a opakované odvozoval doporuc¢ené kurzy
od polohy viéi LKSR,

pilotka nezvladla dodrzeni hladiny, kterou oznamila sou€asné s potvrzenim
doporuceni FID,

letadlo nenastoupalo na doporu¢enou hladinu, ale naopak klesalo i pod hladinu,
kterou pilotka oznamila pfi navazani spojeni,
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3.2
3.2.1

pilotka mohla na vySkoméru letadla Cist pravdépodobné spravny udaj o hladiné
letu,

nebylo mozné zjistit, zda problém s dodrzenim doporu€eného kurzu letu byl
zpusoben Spatné zvladnutym ovladanim letadla,

pilotka pravdépodobné kombinovala informace na palubnich pfistrojich pro
kontrolu letu a na GPS s doporuc¢enimi FID,

FID pfedpokladal, Zze pilotka ma alespor ¢astecny vizualni kontakt se zemi,

protoze za provedeni letu odpovida velitel letadla, FID nereagoval na odchylky
od doporuc¢ené hladiny letu a koncentroval se na doporucené kurzy,

obla¢nost a dohlednost v misté letecké nehody byly horSi nez pfedepsana minima
meteorologickych podminek pro let za viditelnosti, v hlaSeni stanice Churarnov
je ve stejnou dobu uvedena mlha,

bezprostfedné pfed narazem mlha a oblacnost pravdépodobné zabranily pilotce,
aby v€as rozpoznala terén, proti kterému letadlo sméfovalo a vyhnula se srazce.

Priciny
Priina letecké nehody
Letecka nehoda byla disledkem krajné nepfiznivého sledu chyb pilotky, ktera

vlétla do podminek, kdy let nemohla provadét za stalé viditelnosti zemé a podle
srovnavaci navigace, nezvladla pilotaz, nedosahla doporuc¢ené hladiny letu, nedodrzela

bezp
do te

3.2.2

ednou hladinu letu a nasledné nezastavila klesani, které vedlo k fizenému letu
rénu.

SpolupUsobici okolnosti
Na situaci mély nepfiznivy vliv nasledujici spoluptsobici okolnosti:
nedostatek pilotnich zkuSenosti pilotky,

let v podminkach, které pravdépodobné mohly vést ke =ztraté prostorové
orientace,

FID omylem vydaval doporucené kurzy smérem k jinému letisti,

FID pfi poskytovani pomoci vychazel z toho, Zze za provedeni letu odpovida
velitel letadla a odchylky od vydavanych doporucCeni, ktera nejsou pro velitele

vrvse

letu,

komplikované ziskani radarove a topografické reference.
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4 Bezpecnostni doporuéeni

Na zakladé prvotnich informaci o letecké nehodé& byla v ramci RLP CR, s.p.
provedena nasledujici pfedbé&zna opatreni:

e dnem 13. 5. 2010 byl FID, v souladu s ustanovenim 1.9.5 Smérnice pro Cinnost
stanovist' letovych provoznich sluzeb — Sm 1, vyfazen z vykonu sluzby,
e rozbor udalosti s FID.

Podminkou pro opétovné nasazeni do sluzby je uspéSné absolvovani teoretického
prezkousSeni a dodate¢ného vycviku (3 sluzby pod dohledem).

4.1 Bezpec€nostni doporuceni

Nouzové postupy v informacnich systémech popisuji, na zakladé zkuSenosti
z realnych situaci, nékteré typické nouzové a nenadalé situace, které mohou nastat pfi
provozu letadel a poskytovani ATS.

5 _Jako vysledek odborneho zjistovani pricin letecké nehody UZPLN doporuéuje
RLP CR, s. p.:

4.1.1 Posoudit moznost zajisténi elektronické topografické reference k aktualni poloze
letadla na pracovisti FID.

4.1.2 Doplnit informacni systém o doporuCené postupy pro nouzové a nenadalé
situace s cilem poskytnout co nejvyssi pomoc nefizenému letu v nouzi v prostoru
tfid G a E v sektoru Cechy.

4.1.3 Zavést systém nahravani ,background noise” i pro FIC Praha a pracovisté SC,
WS a SCA ACC Praha.

5  Prilohy

Pof.C. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Fotodokumentace 1
2. Zakres trasy letu 2
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Priloha 1

Fotodokumentace

Celkovy pohled na trosky letounu

Destrukce zadi letounu a levé poloviny VOP

Odtrzena leva polovina stabilizatoru a vyskového , v o s .
P y Stav palubnich pfistroji na misté letecké nehody

kormidla



Priloha 2

Zakres trasy a formulart odvozeny ze zobrazovanych poloh letu OK-WWW, s odpovidacem SSR zapnutym v médu A

s o -



Zakres trasy a formulart odvozeny ze zobrazovanych poloh letu OK-WWW, s odpovidacem SSR zapnutym v médu C




