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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné
systémovych nedostatkll ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
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a nemUzZe byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Vlastnik letounu: Aeroklub Ceské republiky
Provozovatel: LAC Karlovy Vary

Vyrobce a model letounu: MORAVAN n.p. Otrokovice, typ Z 142
Poznavaci znacka: OK- PNG

Misto udalosti: letisté Touzim (LKTO)

Datum: 28.5. 2010

Cas: 14:17 UTC (dale vSechny ¢asy v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 28. 5. 2010 obdrzel UZPLN ozndmeni o letecké nehod& letounu Z 142
poznavaci znacky OK-PNG. V ramci soutéze v letecké akrobacii ,Karlovarsky pohar®
doSlo pfi vzletu k soutéznimu letu k padu letounu. Pfi narazu do zemé byla pilotka
smrtelné zranéna a letoun znicen.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové komise: Ing. Josef Prochazka
Jan Rychnovsky
prim. MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D. UVN — VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 29. listopadu 2010

C) Hlavni €ast zpravy obsahuje:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni



1. Faktické informace
1.1 Prubéh letu

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Ve dnech 27. - 30. 5. 2010 probihal na letisti LKTO 17. ro€nik mezinarodni soutéze
v letecké akrobacii s ndzvem ,Karlovarsky pohar*. Ugastnice letecké nehody (dale
jen ,pilotka“) se ucastnila soutéZe v kategorii ,sportsman“. Dne 27. 5. 2010
s letounem typu Z 142, poznavaci znaCky OK-PNG pfiletéla z LKKV a nasledné
absolvovala jeden soutézni let v trvani 13 minut na letounu typu Z 142, poznavaci
znacky OK-OPH. S letounem Z 142, poznavaci znacky OK-PNG létal v témze dni
jiny soutézici. Letouny byly k soutéznim letiim pfidélovany podle propozic soutéze.
Pfed soutézi a pfed zahajenim kazdého soutézniho dne probéhl s u€astniky soutéze
briefing, ucast byla kontrolovana dle seznamu pfihlasenych soutézicich.

Prubéh soutéze byl dne 28. 5. 2010 nékolikrat pferusen z dlvodu nizké spodni
zakladny oblacnosti, ktera neodpovidala limitdm pro kategorii ,sportsman® a z dlivodu
destove prehanky. V Case 12:27 az 12:34 byl feditelem soutéZe proveden zalet
pocCasi a soutézni lety pokracovaly do 13:15. V tomto Case byla na vyCkavacim
misté RWY26 ke svému soutéZnimu letu pfipravena pilotka. Méla predvést tzv.
tajnou sestavu. Let pilotky byl organizatory soutéZe zruSen z divodu nevyhovuijici
vySky spodni zakladny oblacnosti. Pilotka se pak az do dalSiho letu zdrZovala
u letounu, bliz8i podrobnosti o jeji Cinnost nejsou znamé.

1.1.2 Prubéh kritického letu

Vzlet byl pozorovan dvéma svédky, ktefi v uvedeny den vykonavali sluzbu dispecera
AFIS a na zakladé jejich vypovédi byl sestaven pravdépodobny prabéh vzletu.

V Case 14:00 az 14:10 byl feditelem soutéZe proveden dalSi zalet poCasi a soutéz
pokraCovala. Podle vypovédi svédka bylo organizatory soutéze rozhodnuto, ze
soutézni let pilotky se muaze uskuteCnit. V pfipadé nahlého zhorSeni
meteorologickych podminek mél byt jeji let v€as prerusen. DispeCer AFIS predal
letadlu informace ke vzletu (drahu v uzivani, smér a silu vétru a QNH) a informaci, ze
draha pro vzlet a prostor akrobatického boxu jsou volné. Pilotka informace potvrdila
a zahdjila pojizdéni z odstavné plochy na vy¢kavaci misto RWY26. Ve 14:16 zahajila
vzlet z mista asi 200 metrd od prahu RWY26.

Rozjezd, odpoutani a pfechodovou fazi pocate¢niho stoupani do vysky asi 10-15 m
AGL svédci shodné popsali jako normalni. Jeden ze svédkl dalSi fazi vzletu popsal
tak, Zze po minuti urovné stanovisté AFIS vidél, Ze letadlo nepokraCovalo v plynulém
stoupani, ale letélo v horizontu, ve vySce asi 10 az 15 metrd, Cemuz jesté nevénoval
zvysSenou pozornost. KdyZ ale po dalSich asi sto metrech zaregistroval mirné klesani,
povazoval to za nestandardni a napadlo ho, jestli nema pilotka néjaky problém
s vykonem pohonné jednotky. Vzapéti na to pilotka radiem oznamila: , Nemuiizu
potlacit”. Letadlo mezi tim pokracovalo v mirném stoupani a jesté pfed dosazenim
konce RWY26 pilotka oznamila: ,,Vracim se na pristani*. V pokraCujicim mirném
stoupani zahdjila levoto€ivou zatacku s pocateénim naklonem asi 10 az 15 stupnid.
Zpravu o navratu letadla dispeCer AFIS potvrdil pilotce pfedanim informaci: ,, Drdha
volna, vitr 290° 10 uzlii . Pfi pohledu ze stanovi$té AFIS se po vyboc&eni o zhruba 45°
od osy RWY26 zacal zvétSovat naklon letadla vlevo. Protoze tento zvétSujici se
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naklon se dispeCerovi AFIS, vzhledem kvySce a natazeni letounu, jevil jako
nebezpecny, chtél pilotku varovat, ale nestihl to, protoze letadlo pfeslo do padu, ktery
popsal jako prfechod do levotoCivé vyvrtky. Vzapéti letoun narazil do zemé a zacal
horet. Dale uvedl, Ze letadlo mohlo byt vybocené o 90 az 120 stupriti od sméru vzletu
a do padu preslo ve vysce asi 40 az 50 metrd nad terénem.

Druhy ze svédku, ktery vzlet pozoroval ze stejného stanovisté jako svédek prvni,
uvedl, Ze asi ve % drahy mél letoun vysku 35-40 m a v tomto Useku pilotka ohlasila
do radia ,,Nemuzu potlacit, vracim se na letiste”. Vidél, Ze se letoun naklonil do levé
zatacky s naklonem cca 45°. Naklon se dale zvySoval a zaroven letoun sklopil pfid
dolt pod uhlem 70-75° do opacného sméru nez byl smér vzletu. Po narazu do zemé
zacCal okamzité hofret.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni letounu
Letoun byl po narazu na zem a naslednym pozarem zniCen.

Trosky letounu.

1.4 Ostatni Skody
Nebyly zjistény ani hlaSeny dalSi Skody.




1.5 Informace o osobach

1.5.1 Pilotka: vék 29 let, Zzena.

Méla platny prukaz zpusobilosti soukromého pilota letound s platnou kvalifikaci
SEP/land a kvalifikaci ACR.

Méla platné Osvédc&eni o zdravotni zpusobilosti 2. tfidy.

Létala na typech: C 172, Z 142 a Super Decathlon. Dosazenou uroven akrobatickych
dovednosti prokazala napfr. vitézstvim v letecké akrobatické soutézi ,Mostecky
pohar v kategorii ,sportsman® konané 7.5.2010.

Nalet hodin za po_slednl'c_h Za po§ledniph za pogledni_ch Celk(_em
24 hodin (h:min) 30 dni (h:min) 90 dni (h:min) (h:min)

celkem 00:20 07:27 13:07 92:46
jako PIC 00:20 04:37 7:52 35:55

C 172 0 0 0 46:22
Z142 00:20 07:27 13:07 45:44
Super Decathlon 0 0 0 00:40

Dale méla platny prikaz zpusobilosti pilota kluzaku s platnou kvalifikaci GLD.

1.6 Informace o letounu
1.6.1 Letoun

Sportovni letoun typu Z 142 je dvoumistny, dolnokfidly, jednomotorovy celokovovy
letoun. Je pohanén vzduchem chlazenym fadovym Sestivalcovym motorem
s hydraulicky stavitelnou vrtuli. Letoun je ur€en pro zakladni a pokraCovaci vycvik,
pro nacvik a provadéni akrobacie, vycvik v no¢nim a pfistrojovém létani a provadéni
aerovleku.

Typ letounu Z 142 vyhovuje pozadavkim letové zplsobilosti platnym v CR pro
kategorii ,normal“ a normam letové zpusobilosti, ¢ast 23, ,Letouny normalni, uzitkové
a akrobatické kategorie a kategorie pro sbérnou dopravu® (Part 23, Airworthiness
Standarts: Normal, Utility, Acrobatic and Commuter Category Airplanes — FAR 23).

Typ: Z 142
Rok vyroby: 1985
Vyrobni €islo: 0404
Celkovy pocet hodin: 2380 h
Celkovy pocet vzletl: 8 892

OKLZ platné do: 30. 3. 2011
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu platné do: 25. 2. 2011

Roc¢ni prohlidka provedena dne: 26. 2. 2010
Od posledni ro¢ni prohlidky letoun nalétal: 82 h
Pojisténi: platné

Od posledni rocni prohlidky nebyly béhem provozu zaznamenany Zadné zavady
letounu. Kontrolou letounové dokumentace nebyly zjistény nedostatky v systému
udrzby. VSechny predepsané prace byly vykonany ve stanovenych Ihatach
a ve schvalenych udrzbovych organizacich.



Dne 27.5.2010, v prubéhu soutéznich letd byla posadkou zaznamenana zavada
elektrického tlacitka startéru motoru. Tato zavada byla dne 28.5.2010 odstranéna
opravou tlacitka, kterou proved| technik schvalené udrzbové organizace a letoun byl
uvolnén do dalSiho provozu. Zavadu tlaCitka pilot nezapsal do palubniho deniku,
a rovnéz i odstranéni zavady nebylo zdokumentovano.

1.6.2 Pohonna jednotka

Motor

Typ: M 337 AK
Vyrobni Cislo: 841848
Vyrobce: AVIA n. p. Praha
Posledni GO provedena: 30. 4. 1998
Od posledni GO odpracoval: 1312 h 15 min
Pocet GO: jedna

Vrtule

Typ: V 500A
Vyrobni Cislo: 42060109
Posledni GO provedena: 18. 9. 2002
Od GO odpracovala: 777 h 09 min.

1.6.3 Technicka prohlidka trosek

Trosky letounu byly po nehodé& premistény na pracovisté UZPLN k podrobné
technické prohlidce. Prohlidka byla vykonana dne 2. 6. 2010. Vysledek prohlidky
potvrdil vyznamna poskozeni vlivem narazu do zemé a zni€eni naslednym pozarem.
Konstrukce byla deformovana ucinky narazu a setrvacnych sil zpfedu zespodu
s levou rotaci. Technicka prohlidka také potvrdila, Ze pozarem byly zcela zniCeny
gasti konstrukce letounu a prvky fizeni ze slitin lehkych kov(. Zelezné &asti byly
ohofelé a bez natéru. VSechny zajiStovaci prvky byly ve svych funkénich polohach.
Ridici paka pilotky byla v horni &asti deformovana smérem dopfedu, rozdil oproti
pravé fidici pace byl 30°. Poloha levého sedadla byla nastavena a zafixovana jisticim
mechanismem v pfedni krajni poloze, na opéradle bylo pouzdro se zadovym
padakem.

Na vyskovém kormidle byla zméfena vychylka ploSky podélného vyvazeni v poloze
25°dolu (letoun byl ,téZky na ocas“). Mechanismus ovladani podélného vyvazeni,
jehoz soucasti je mechanicka vazba pro ukazatel polohy vyvazeni byl nastaven do
polohy odpovidajici vyvazeni ,t€Zky na ocas“. Tahlo ovladani odlehCovaci plosky
vySkového kormidla bylo pfipojeno v dolnim otvoru. Tahlo pro ovladani pfipusti
motoru bylo vytaZzeno smérem ven o 217 mm. Mechanismus pFestavovani levé
vztlakové klapky byl uzamCen a byl v poloze ,klapky zavieny“, mechanismus
prestavovani pravé vztlakové klapky byl v poloze ,klapky 14°“. Stav pohonné
jednotky po nehodé neprokazal poruchovy stav, podle posSkozeni vrtule a podle
polohy ovladace pfipusté motoru motor v okamziku dopadu pravdépodobné pracoval
na snizeném rezimu.



Vychylka plosky podélného vyvazeni. Poloha tahla odlehCovaci plosky VK.

Mechanismus levé vztlakové klapky. Mechanismus podélného vyvazeni.

1.6.4 Letova pfirucka

Letova pfirucka platna pro letoun Z 142, pozn. zn. OK - PNG obsahuje popis postupl
v kapitole 4.

V sekci 4.2. uvadi na str. 4-6, ,PO VSTUPU DO KABINY*, bod (5):
Vyvazeni — (a) vySkové kormidlo — neutral.

V sekci 4.7. uvadi na str. 4-10, ,PRED VZLETEM*, bod (2):
Vyvazeni — neutralni poloha.

1.6.5 Hmotnost a vyvazeni letounu
Uvedené hodnoty byly zjiStény z protokolu o vazeni ze dne 9.1.2008.

Zatizeni Hmotnost (kg) Moment (kgm)
Prazdny letoun 729 4257
Olej (91) 8 -1,4
Palivo (2x30I) 43,2 28
Pilotka s padakem 80 67
Celkem 860,2 519,3
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Maximalni vzletova hmotnost letounu (MTOM) v akrobatické tfidé (970kg) nebyla
prekroCena.

1.6.6 Ovladani letounu

Rizeni letounu je ovladano dvéma fidicimi pakami, které jsou umisténé pied levym
a pravym sedadlem. Obé ovladaji podélné a pfFicné fizeni. Pfipust motoru se ovlada
levym nebo pravym ovladaCem. Paka vztlakovych klapek a ovladaci kolo pro podélné
vyvazeni letounu jsou umistény mezi sedaCkami na stfedni konzole. Poloha
nastaveni vztlakovych klapek je fixovana ozubem na kulise a poloha je vyznacena na
kovovém S§titku. Poloha ovladaciho kola podélného vyvazeni je oznacCena silnou
Cervenou ryskou na rukojeti kola. Podélné vyvazeni letounu je znazornéno na
mechanickém ukazateli pfiléhajicimu k ovladacimu kolu. Ukazatel je opatfen napisy
.letoun bude tézky“ ...“na hlavu“...“na ocas".

i "fi"“‘ &

|

Ovladani podélného vyvazeni letounu a mechanismus ukazatele polohy.



\ ATy

Ovladani vztlakovych klapek a nastavovani podélného vyvazeni, levé sedadlo v pfedni poloze.

1.7.Meteorologicka situace

Meteorologické situace na letisti LKTO uvedend v deniku dispecCera AFIS v 6:30:
QNH 1013 hPa, SKC, 220°/3 kt.

Odborného odhad pravdépodobneého pocasi na letisti LKTO ve 14:00, vydany
odborem letecké meteorologie CHMU byl vypracovan na zakladé udajl
z meteorologické stanice Karlovy Vary.

PFizemni vitr: 220° - 260°/4 — 8 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: jasno

Oblac¢nost: NIL

Teplota: 24°C

1.8 Radionavigac€ni a vizualni prostredky

Radionavigacni prostifedky nebyly na LKTO pouzity. Vizualni prostfedky odpovidaly
standardim verejného vnitrostatniho letisté s nezpevnénou RWY pro letecky provoz
VFR ve dne.
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1.9 Spojovaci sluzba

Pilotka letounu byla na spojeni se stanovistém AFIS letisté LKTO na frekvenci
122,60 MHz. Na letisti LKTO nebyl pofizovan zaznam radiové komunikace.
Leteckymi pfedpisy neni poZzadovano zaznamenavat radiovou komunikaci na letiStich
této kategorie.

1.10 Informace o letisti

Letisté LKTO je vefejné vnitrostatni letisté s leteckym provozem VFR - den.
ELEV referencniho bodu: 651 m /2 136 ft.

Draha 08/26 ma travnaty povrch a rozmeéry 1290 x 100 metra.

V dobé letecké nehody byla v pouZivani draha 26.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky

Letoun nebyl vybaven zapisovatem letovych udajd, ani Zadnym jinym zafizenim,
které by mohlo byt jesté vyuzito k ziskani informaci o pribéhu letu.

1.12 Popis mista letecké nehody

Trosky letounu se nachazely 68 metrt od jizniho oznaceni prahové znacky drahy 08.
Podle pozice podélné osy letounu se oto€il cca o 200° od sméru vzletu. V misté
narazu pfedni nohy podvozku doslo k odlomeni jeji vidlice s kolem a roztrZzeni olejové
nadrze. Po narazu na zem letoun odskocil 8 metrd smérem dozadu. Motor s vrtuli
byl utrzen a odklonén asi 0 60° doleva od podélné osy letounu. Na travé pred
letounem byla zfetelné viditelna stopa po uniku motorového oleje z roztrzené nadrze
a za letounem oZehnuta trava po pozaru benzinu z roztrzenych nadrzi paliva.
Zamérené soufadnice trosek letounu: N 50° 05.065° ; E 012° 56.608".

Stopa po néarazu predni nohy podvozku

S

-

Stopa po ndrazu vrtule

Misto letecké nehody.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Ze zavérl soudné-lékaiské expertizy vyplyva, Ze pilotka letounu nebyla v dobé
letecké nehody negativné ovlivnéna alkoholem, léky, ani jinymi navykovymi latkami.
Pilotka byla mensiho vzrustu, do sedadla si vkladala sedaci podlozku, na zadech
méla pfipnut zachranny padak zadoveého typu.

1.14 Pozar

Letadlo po narazu na zem zacalo okamzité hofet. PozZar hasili ¢lenové aeroklubu
Touzim. Doha$eni provedla HZS z Karlovych Vard.

1.15 Patrani a zachrana
Patrani organizovano nebylo.

1.16 Testy a vyzkum

V souvislosti s nalezy z mista letecké nehody a na zakladé zjisténi z technické
prohlidky bylo rozhodnuto provést letovou zkousSku. Cilem bylo zjistit velikosti sily na
fidici pace podeélného fizeni pfi odtlaCovani od sebe s podélnym vyvazenim
nastavenym do polohy ,téZky na ocas“ za podminek nastaveni vztlakovych klapek do
polohy ,VZLET* (zkouska &.1), a do polohy ,ZAVRENO* (zkou$ka &. 2).

Letova zkouska byla provedena dne 4. 6. 2010 na letounu Z 142, poznavaci znacky
OK-MNB. K méfeni sily na fidici pace byl pouzit cejchovany silomér zn. KERN, typ
CH50 K50.

Pfi letové zkouSce €. 1 byly nastaveny hodnoty doporucené letovou pfiruckou
letounu Z 142 pro situaci tésné po odpoutani letounu od zemé pfi vzletu. P¥i letové
zkouSce €. 2 byly nastaveny hodnoty pro situaci tésné po zasunuti vztlakovych
klapek po vzletu. Pfi obou zkouSkach bylo podélné vyvazeni nastavené do polohy
~1€ZKy na ocas".

Letova zkouska &. 1

Rychlost: 140 km/h
Stoupaci rychlost: 3 m/s
Vyska GND 1000 m
Klapky vysunuty: 14°

Otacky: 2 600 ot/min

Sila na fidici pace byla 15 kg ve smyslu ,vpied® (tlacit).
Letova zkouska ¢&. 2

Rychlost: 140 km/h
Stoupaci rychlost: 5 m/s

Vyska GND 1000 m
Klapky zasunuty: 0°

Otacky: 2 600 ot/min;

Sila na fidici pace byla 17 kg ve smyslu ,vpifed® (tlacit).
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Meteorologické podminky letové zkousky na letisti LKKB v 10:00 UTC:

Prizemni vitr: 340°/ 8 kt;
Dohlednost: nad 10 km;
Oblacnost: SCT 2 900 ft;
Teplota: 18°C.

1.16.1 Sily v fizeni

Hodnoty sil v fizeni jsou stanoveny v pozadavcich letové zpusobilosti podle ¢asti 23,
Normy letové zpUsobilosti: Letouny normalni, uzitkové a akrobatické kategorie
a kategorie pro sbérnou dopravu (FAR 23).

Hodnoty sily v librach; plsobici na Klopeni | Klonéni | Zataceni
pfislusny fidici organ

(a) Kratkodobé ptisobeni:
Paka 60 > 30

Volantové fididlo (obé ruce na vénci) 75 50

Volantové fididlo (jedna ruka na vénci) 50 25

Slapky nozniho fididla 150
(b) Dlouhodobé ptisobeni 10 5 20

Hodnoty sil v fizeni dle FAR 23, § 23.143.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Aeroklubem Ceské republiky byl letoun zapljéen LAC Karlovy Vary. O ptedani
letounu byl dne 15. 8. 2009 mezi vlastnikem a provozovatelem sepsan predavaci
protokol. Letoun byl pfedan ve stavu ,,schopen bézného provozu .

Pro soutéZ v letecké akrobacii Karlovarsky pohar byly LAC Karlovy Vary vydany
pfislusné provozné organizacni propozice.

1.18 Doplinkové informace
NIL

1.19 Zplsoby odborného zjist'ovani pri€in

Odborné zjistovani pricin letecké nehody probihalo podle L 13 Pfedpisu o odborném
zjistovani pricin leteckych nehod a incidentu.

2. Rozbory
2.1 Podminky pro let

Pro kategorii ,spotsman“ byl podle propozic letecké soutéZe stanoven horni vySkovy
limit 1500/1600 m GND a spodni vyskovy limit 500/600 m GND.
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Meteorologické podminky: dohlednost min. 5 km, vySka spodni zakladny oblaénosti
minimalné 50 m nad maximalni vysSkou pro soutézni lety, sila vétru méfena na zemi
max. 10 m/s. V8echny podminky byly dodrZzeny a vyhovovaly provedeni soutéznich
letd. Meteorologické podminky nemély vliv na vznik kritické situace.

2.2 Provedeni vzletu

Pilotka zahgjila vzlet asi 200 m od THR RWY26. Podle letové pfirucky je rychlost
odpoutani 90-100 km/h. Vysky 10-15 m bylo dosazeno ve vzdalenosti asi 500 m od
zahajeni vzletu, coz odpovida vzdalenosti, kde byl letoun po odpoutani pozorovan
svédky. Béhem vzletu dochazi k plynulému a rychlému rdstu rychlosti a rastu
aerodynamickych sil pusobicich na letoun. Na zakladé vysledkd analyzy svédeckych
vypovédi a technické prohlidky byla vyslovena hypotéza, Ze vzlet byl proveden
s nastavenim podélného vyvazeni do polohy ,letoun téZky na ocas®, a Ze do
okamziku tésné po odpoutani byl vliv sil a momentl plsobicich od vodorovnych
ploch a kormidel pro pilotku zvladnutelny. DalSim zvySovanim rychlosti dochazelo
k rGstu sil na Fidici pace ve sméru na ,pfitazeno”, které pilotka vnimala jako poruchu
fizeni a snazila se jej eliminovat tlakem na fidici paku ve sméru ,potlaceno”. Snaha
pfemoci narust sily na Fidici pace byl zprvu pravdépodobné uspésny, coz pozoroval
i svédek, ze letoun po odpoutani mirné poklesl. Rychlost vtomto useku
pravdépodobné byla 110 -130 km/h. Nasledné dalSim narGstem rychlosti sily do
fizeni pravdépodobné vzrostly nad mez zvladnutelnosti pilotkou. Lze to odvodit
z hlaseni pilotky o vzniklém problému ... , Nemiizu potlacit”... nasledované dalSim
hlasenim ... “Vracim se zpét na pristani“. Letoun pfi tom mirné stoupal asi do vysky
40-50 m a zahgjeni levé zatacky lze vysvétlit jako manévr na pfistani ve sméru
RWYO08. V letové pfirucce neni pro pfipad vzniku nadmeérné sily v podélném fizeni
uveden nouzovy postup. Z gradientu rastu rychlosti pfi vzletu vyplyva, ze od mista
odlepeni do zahajeni zatacky uplynulo 11-12 sec. Tato doba byla dostate¢né dlouha,
aby pilotka mohla spravné vyhodnotit situaci a nastavit podélné vyvazeni letounu do
polohy ,neutral®. Vlivem pfevedeni letounu do zataCky se zvySila potfebna rychlost
pro jeji bezpecné provedeni a letoun v dusledku malé rychlosti pfeSel do padu
s levou rotaci. Minimalni rychlost je pro zahajeni zatacky s naklonem do 30° se
zasunutymi klapkami doporu¢ena na 140 km/h. Podle indicii ziskanych z technické
prohlidky vraku a polohy kulisy mechanismu vztlakovych klapek nebylo jednoznaéné
mozné prokazat jejich polohu pfi kritickém letu.

2.3. Sily vfizeni

Obecné velikost sil v fizeni je pfimo umeérna rychlosti nabihajiciho vzduchu. Sila v
podélném fFizeni byla vyvolana nastavenim vyvazovaci plosky podélného vyvazeni
na pravé poloviné vySkoveho kormidla do dolni krajni polohy. Vlivem odlehCovaci
ploSky na levé poloviné vySkového kormidla s nastavenim tahla do spodni pozice se
silovy uCinek jesté zvysSil. Porovnanim sily naméfené pfi letové zkouSce €. 2 s
velikosti sily podle pozadavkd FAR 23 pro klopeni bylo zjisténo, Ze nebyl prekrocen
silovy limit pro kratkodobé zatizeni.

Dosazené sily vfizeni byly také porovnany podle metodiky EAWS (European
Assembly Worksheet) vyvinuté Institutem pro ergonomii Darmstadtské Technické
Univerzity (IAD) a bylo zjisténo, Ze dosazena sila 17 kg (170 N) byla na maximu
pracovniho zatizeni minutového impulzu v zavislosti na poloze téla a hornich
koncetin. Reakce pilotky na zvysujici se sily v podélném fizeni byly zavislé na jejim
subjektivnim vnimani rostouci zatéze. Pfedni poloha sedadla neméla vliv na ovladani
letounu.
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Metodika EAWS vyhovuje pozadavkim smérnic EU 89/391/EEC a 98/37/EC.

3. Zavéry

Komise pfi stanoveni pficin letecké nehody vychazela z dostupnych informaci svédku
letecké nehody, zkoumani trosek a dokumentace letounu. Komise vyloucila hypotézu
o vlivu poruchy letounu na vznik nehody.

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

- pilotka méla platny prikaz PPL(A), platnou kvalifikaci SEP/land a platné osvédc¢eni
0 zdravotni zpUsobilost 2. tfidy;

- letoun mél platné Osvédceni o kontrole letové zpUsobilosti a platné Potvrzeni
0 udrzbé a uvolnéni do provozu;
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- letoun mél platné pojisténi;

- letoun byl oSetfovan podle platnych pfedpisu, zavada tlaCitka startéru motoru
neméla vliv na vznik nehody;

- na motoru letounu nebyla nalezena zadna zavada, ktera by mohla zpusobit
nepravidelny chod nebo snizeni jeho vykonu;

- prfed vstupem do kabiny a pfed vzletem pilotka neprovedla vSechny ukony
stanovené letovou pfiruckou;

- maximalni vzletova hmotnost letounu (MTOM) nebyla pfekrocena;

- stav pocasi vyhovoval provadéné cinnosti;

- stav letisté LKTO nemél vliv na vznik letecké nehody;

- organizace soutéze neméla vliv na vznik nehody.

Zaveér: - pfi vzletu a po odpoutani letounu pilotka nerozpoznala chybné nastavené
podélné vyvazeni letounu, které vyhodnotila jako zavadu fizeni. Rozhodnuti pro
navrat zpét na letisté bylo jejim subjektivné jedinym moznym feSenim vzniklé situace.

3.2 Priciny:
PFicinou letecké nehody bylo nedodrzeni postupll stanovenych letovou pfiruc¢kou
a nasledné nezvladnuti vzniklé situace.

4 Bezpecénostni doporuéeni

Na zakladé neformalnich zjisténi doSlo v minulosti k nékolika podobnym pfipaddm
vzletu letounu s vyvazenim nastavenym do polohy ,letoun tézky na ocas".
Z vypovedi ocitych svédkl byla situace zvladnuta se zvySenym usilim posadky nebo
feSena spravnou reakci a okamzitym nastavenim vyvazeni do spravneé polohy. Stav,
ve které poloze se vyvazeni nachazi, je zobrazen na mechanickém ukazateli, ktery je
umistén mimo zorné pole pfimo hlediciho pilota. Vzhledem k tomu, Ze zadna dalsi
signalizace polohy vyvazeni neni vletounu feSena a v pfipadé opomenuti
stanovenych ukonU je mozny vzlet letounu s chybné nastavenym podélnym
vyvazenim. Komise doporucuje vyrobci letounu zvazit zastavbu dodatecné akustické,
svételné nebo mechanické signalizace polohy podélného vyvazeni letounu.
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