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nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu
a nemUzZe byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Provozovatel letounu Aeroklub Ceské republiky
Vyrobce a model letounu: Orli¢an n.p. Chocen, typ L 60S
Poznavaci znacka: OK- MJL

Misto udalosti: letisté Chrudim

Datum: 20.6.2009

Cas: 11:13 (dale vdechny &asy v UTC).

B) Informacéni prehled

Dne 20.6.2009 obdrzel UZPLN oznameni o letecké nehodé letounu L 60S na letisti
LKCR, pfi které doSlo ke smrtelnému zranéni pilota letounu. Pilot provadél vysadkovy
let. Tésné pred vysazenim parasutistl doSlo k padu letounu do vyvrtky, ktery po
narazu do zemé shofel. ParaSutisté postupné opustili padajici letoun a pfistali bez
zranéni.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise Ing. Lubomir Stfihavka
Qlen komise Milan Pecnik ] ]
Clen komise MUDr. Vaclav Horak — VUSL UVN Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI{ PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 16. zari 2009

C) Hlavni €ast zpravy obsahuje:

Faktické informace

Rozbory

Zavéry

Bezpec€nostni doporuceni

PFilohy (uloZeny u vytisku &. 1 v archivu UZPLN)

arwnE



1. Faktické informace

1.1 Prabéh letu

Z vypovédi paraSutistd z vysadky, svédku letecké nehody a dalSich osob,
které byly pfitomny na letisti LKCR v dobé kritického letu byly zjistény nasledujici
informace.

Dne 20.6.2009, na zakladé domluvy mezi AK Skute¢ a AK Chrudim, si pilot pfevzal
na letisti Skute€ letoun L 60S, pozn. znacky OK-MJL. Poté bez dalSich osob na
palubé tento letoun prelétl na letisté Chrudim. V Chrudimi dale proved! dva lety
cviCeni €. 11/21. V Case 9:18 — 9:27 proved!| prvni let na vysadek parasutistid. Podle
vypovédi €lenu prvni vysadky let probéhl bez problému, detailim provedeni letu
parasutisté nevénovali pozornost. Po tomto letu byla v souladu s letiStnim fadem na
letisti vyhlaSena prestavka v letovém provozu od 10:00 do 11:00. V 11:02 byl
zahajen vzlet letounu OK-MJL na dalSi vysadek. Na palubé kromé pilota byly jesté
dalsi tfi osoby — ¢lenové vysadky. Podle jejich vypovédi probéhl vzlet a stoupani bez
problému. Po dosazeni vySky cca 1050-1100 m AGL letoun nalétaval ve sméru RWY
24 do mista vysazeni. Podle vypovédi paraSutistt do vysazeni zbyvalo cca 5-10
vtefin. Bezprostfedné pfed mistem vysazeni do$lo k nahlé zméné podélného sklonu
letounu smérem nahoru a k sou¢asnému naklonu letounu vlevo. Po tomto manévru
doslo ke zméné naklonu letounu doprava a letoun se zacal to€it smérem doprava se
souCasnou ztratou vysky. Jeden zc&lent vysadku asi po 1,5 az 2 otoCkach
zaznamenal pilotav povel ,,...ven ... “. ParasSutisté spiSe instinktivné zacali postupné
opous$tét letoun v poradi: prvni z pravé strany vpfedu, druhy z pravé strany vzadu
a trfeti jako posledni zlevé strany vzadu. Vyska opusténi letounu poslednim
paraSutistou byla cca 250-300 m AGL. Letoun dale pokraCoval v padu s pravou
rotaci. Ve vySce asi 100 m AGL preSel letoun do strmé pravotocCivé spiraly, ze které
prepadl do polohy ,na zada“ a v této poloze narazil pod uhlem cca 30° do zemé. Po
narazu do zemé doslo ke smrtelnému zranéni pilota a pozaru letounu. Podle svédka
— pilota letounu Z 126, pozn. znacky OK-JLE, ktery pozoroval pad z polohy po vétru
RWY 24L udava, Ze se padajici letoun L 60S otacel smérem doprava a parasutisté
vyskakovali do stfedu osy otaceni. Pilot letounu Z 126 vyslal radiem pokyn pilotovi
padajiciho letounu, aby ,,..potlacil rizeni...“, ale nezpozoroval, Zze by pilot né&jak
reagoval zasahem do fizeni, aby letoun vyvedl z kritické situace. Podle vypovédi
sveédku letoun, nez dopadl na zem, proved| 6 az 7 otacek.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/3 0/0

1.3 Poskozeni letounu
Pfi letecké nehodé byl letoun narazem na zem a po pozaru zcela znicen.




Trosky letounu L 60S, OK-MJL

1.4 Ostatni Skody

Vlivem pozaru doslo v misté nehody k vypaleni cca 50 m? travnatého porostu a v
dﬂslegdku uniku provoznich kapalin z letounu doslo ke kontaminaci pady v rozsahu do
10 m~.

1.5 Informace o osobach

Pilot : vék 67 let.

V dobé nehody mél platny prikaz zpUsobilosti soukromého pilota letounu s platnou
kvalifikaci SEP/land do 31.7.2009. Dale mél kvalifikaci na provadéni viekd kluzak
a kvalifikaci pro vysadkové lety. Pilot mél platné osvéd&eni o zdravotni zpUsobilosti 2.
tridy.

Podle zaznamu evidovanych AK Chrudim ke dni 20.6.2009 a zaznamu v zapisniku
letd pilota vyplynulo, Ze na typu L 60S nalétal vroce 2008 celkem 11:35 hod.
Posledni let v roce 2008 na letounu typu L 60S vykonal dne 18.10.2008, kdy plnil
ulohu pilota vle€¢ného letounu pro vieky kluzakl. Posledni vysadkovy let mél dne
31.8.2008. a potom az prvni vysadek dne 20.6.2009. Zaznamy v zapisniku letl konci
dne 11.4.2009, kdy létal s letounem Zlin typu Z-226. Od tohoto data az do dne
nehody se nepodafilo dohledat evidenci pocCtu nalétanych hodin a pilot
pravdépodobné nelétal. Dne 20.6.2009 pred kritickym letem provedl Ctyfi lety
v uhrnné dobé 0:41 hod. Od roku 2000 s letouny L 60S nalétal 91 hod.



Nalet hodin za poslednich Za poslednich | za poslednich celkem
24 hodin 30 dni 90 dni
celkem 0:41 0:41 2:01 936:44
na typu L 60S 0:41 0:41 0:41 240

1.6 Informace o letounu
Typ: L 60S
Poznavaci znacdka: OK-MJL
Vyrobni Cislo : 151011
Rok vyroby : 1958
Celkovy nalet hodin : 4 521:08 h, od GO 1 879:57 h
Motor: typ Al-14RA
Vyr.Cislo: KA809761

Pocet odpracovanych hodin od GO: 14:05 h

Dne 5.2.2009 byla provedena prohlidka po 100 hod. provozu a ,rocni“ pfi poctu
odpracovanych hodin 4 506:53.

Letoun mél platné osvédcéeni o letové zpUsobilosti s platnosti do 28.2.2010 a byl
udrzovan v souladu s platnymi predpisy a Pfiru¢kou pro udrzbu letounu.

Letoun mél platné pojisténi.

1.6.1 Hmotnost a centraz letounu

MTOM stanovena pro tento typ letounu je 1560 kg. Hmotnost prazdného letounu
(bez paliva) zjisténa pfi poslednim vazeni ze dne 11.3.1998 byla 988,4 kg. Letoun byl
v dobé vzletu z letisté LKSK naplnén 200 | benzinu AVGAS 100LL. Podle doby letu
a prumeérné spotreby bylo v dobé vzniku kritické situace v letounu asi 160 | benzinu
o hmotnosti 114,9 kg. Hmotnost pilota a vSech tfi parasutistl byla dohromady 404 kg
(v€etné vystroje). Hmotnost dvou parasutistd sedicich na zadnich sedadlech byla
217 kg. Vypoctem zjisténa MTOM v dobé vzletu byla 1 507,3 kg.

Podle letové pfirucky je pro letoun L 60S stanoven rozsah centraze 26 — 32,5% SAT.
Vzhledem k tomu, Ze letova pfiru¢ka byla platna pro konkrétni vyrobni Cislo letounu,
které bylo shodné s Cislem havarovaného letounu, byl z vyvazovaciho diagramu
letounu (pfiloha 5, Letové pfirucky L 60S) odecten zakladni index letounu. DalSi
postup urCeni centraze nemohl byt pouZzit, nebot’ jednotkové stupnice proménnych
zatéZi nebyly jednoznaéné kvantifikovany. Na zakladé zjisténych hodnot hmotnosti
a ramen od vztazné roviny (k pozarni pfepazce) byly vypocteny hmotové momenty
a ucena poloha centraze 34,4% SAT tzn. 1,9% nad krajni hranici zadni centraze.

1.6.2 Technicky stav letounu

Za poslednich 30 dni bylo s letounem provedeno 15 letl v ihrnné dobé 2:40 h. Podle
zapisu palubniho deniku, nebyly na letounu indikovany zadné zavady, které by
omezily jeho letovou zpusobilost. V pfedavacim protokolu mezi AK Skute¢ a AK
Chrudim nebyly uvedeny zadné zavady.



Letoun byl vybaven odpovidacem sekundarniho radaru typu KT 76A. Od 20.1.2009
byl tento odpovida€ v poruSe a nebyl pouzivan. Bylo zjiSténo, Ze odpovida¢ KT 76A
v kriticky den nebyl pouzit k identifikaci letu.

Po nehodé bylo zjisténo pfFetrzeni ovladaciho lana v misté segmentu smérového
kormidla a absence dorazovych Sroubu na pfedloze nozniho fizeni. Tento nalez byl
podnétem k vypracovani prfedbézné zpravy o nehodé s doporu¢enim kontroly lan
fizeni. Drzitel typového osvédCeni vydal dne 23.6.2009 zavazny bulletin Cislo
L60-008a SR, L60S-021a SR a L60SF-12a SR, tykajici se kontroly lan smérového fizeni.

Poskozeni lana smérového Fizeni

1.7 Meteorologicka situace

Meteorologicka situace v misté nehody byla popsana podle vypisu zprav METAR
z letidté Pardubice v ¢ase 08:00 — 11:00 h a z vypisu deniku AFIS LKCR.
Svételné podminky: den

1) Vypis ze zprav METAR z letisté Pardubice 08-11 UTC:

DDMM UTC Vitr/KT Dohl/ RVR Pocasi Oblacnost/M AGL T/TD
2006 0800 VRB/01 10 F/1800 S =>5000 O >5000 15/11
2006 0900 210/03 10 F/1800 S >5000 O >5000 15/11

2006 1000 290/06 10 F/2000 O >5000 16/10

2006 1100 VRB/04 10 S/2600 O >5000 17/8



2/ Vypis z deniku AFIS LKCR dne 20.6.2009 v 7:30 LC:

1.8 Radionavigac€ni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot letounu byl na spojeni se stanovistém AFIS letisté LKCR na frekvenci 122,60
MHz.

1.10 Informace o letisti
Letisté LKCR je vefejné vnitrostatni letisté. Na vznik letecké nehody nemélo vliv.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaju. Byl pofizen zadznam primarniho
radaru z letisté LKPD. Pro popis prabéhu letu nebyl zaznam vyuzitelny.

1.12 Popis mista nehody

Misto nehody se nachazelo 200 m od jizniho okraje RWY24/06 letisté LKCR a na
okraji mistni komunikace €. 340.

Zemépisné souradnice mista letecké nehody : N 49° 56" 06,4" a E 015°47°09,6
Misto, kde se nachazel konec zadni Casti trupu, bylo zvoleno jako vychozi bod
méfeni (VBM).



Misto letecké nehody letounu

1.12.1 Trosky letounu L 60S

Trup letounu byl v poloze ,na zadech®, pfid letounu sméfovala do kurzu 195°. Letoun
byl silné posSkozen nasledky pozaru. V okoli mista dopadu do 20 m se nachazely
drobné oddélené &asti letounu (zaskleni kabiny, krytky, ulomky vrtule apod.). Motor
letounu byl oddélen od trupu a lezel 4 m vpravo od trosek. Stopa po dopadu letounu
se nachazela 18,3 m od VBM za troskami v prodlouZzené podélné ose trupu. Stopa
po prvnim dotyku se zemi se nachazela 32,4 m od VBM za troskami, kde se nasly
ulomky Cerveného skla pochazejici z polohového svétla levé poloviny kfidla. Kylova
plocha byla deformovana narazem v jeji horni ¢asti, cca 3,5 m za zadni ¢asti trosek
lezelo téleso osvétleni horniho majaku. Vtomto misté se také nasSla brasna
s letounovou dokumentaci, ktera nebyla zasazena poZarem. Platéné prvky
konstrukce kfidla byly vyhorelé, okrajové €asti vodorovnych ocasnich ploch byly jen
malo poskozené. Ovladaci prvky Fizeni a ovladani motoru byly ohofelé, dily z oceli
byly celistve, dily zlehkych slitin shofely. V misté kabiny byl nalezen ovladaci
mechanismus vztlakovych klapek, ktery podle vysunuti zavitnice byl nastaven do
polohy ,klapky zasunuty“. Zachranny padak pilota byl nalezen pod télem pilota
v nerozbaleném stavu a nebyl pouzit. Paka nouzového otevieni dvefi pilota byla
v poloze ,uzavieno®. Prfepinal polohy magnet zapalovani byl v poloze ,1+2°
a palivovy kohout v poloze ,otevieno®. Na platéném potahu vySkového kormidla byl
nalezen otisk smérového kormidla v poloze odpovidajici vychylce 26° doleva. Poloha
ovladaciho prvku podélného vyvazeni nebyla rozpoznana, cely mechanismus shorel.
PloSka vyvazeni podélného fizeni na vySkovém kormidle byla v poloze ,mirné tézky
na ocas‘. Pfistrojové vybaveni bylo zni¢eno poZarem.



Mechanismus klapek v poloze ,,zasunuto* Otisk smérového kormidla na VK

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Analyzou biochemickych parametrl tkani byla prokazana kratkodoba dusevni
a fyzicka zatéz pred narazem. Toxikologické vySetieni neprokazalo vliv alkoholu ani
jinych zakazanych latek. Pilot pfi narazu letounu na zem utrpél smrtelna zranéni.

1.14 Pozar

Pfi narazu letounu vznikl pozar, ktery byl nejdfive hasen ¢leny AK Chrudim a poté
doha$en pfivolanymi pracovniky hasi¢ského zachranného sboru z Chrudimi.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Na misto letecké nehody se dostavili pracovnici RZS,
Policie CR a HZS, ktefi byli pfivolani svédky nehody telefonem.

1.16 Testy a vyzkum

Na zakladé nalezu na misté nehody byl na pracovisté KUP PCR dodan vzorek lana
smérového Fizeni (L.60-403-07) a segment ovladani kormidla (L.60-403-01)
k provedeni odborné expertizy. Zavéry expertizy potvrdily zhmozdéni vétSiho
mnozstvi jednotlivych pramen( lana. Dale bylo zjisténo, Zze povrch vedeni lana
v segmentu kormidla nesl stopy namahani vysokym mérnym tlakem, zvlasté v misté
uchyceni lana k segmentu. V tomto misté bylo lano zeslabeno a roztrzeno a zde
pravdépodobné dochazelo k vzajemnému tfeni mezi lanem a segmentem. Vzorek
lana byl podroben tahové zkouSce a bylo dosazeno 88,0% jmenovité hodnoty
unosnosti podle CSN 02 4323.
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Pro urCeni polohy mechanismu vztlakovych klapek bylo pouzito porovnani s jinym
letounem L 60S pozn. znacky OK-MTG. Byl potvrzen nalez z mista nehody o poloze
vztlakovych klapek na ,zasunuto®.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl majetkem Aeroklubu Ceské republiky a byl provozovan na letisti Skuted.
Na provedeni vysadku byl zapUjéen do AK Chrudim. O pfedani letounu byl pofizen
pisemny zaznam mezi AK Skute€ a AK Chrudim. V provozni specifikaci byl letoun
urcen pro letecké prace — vysadkové lety.

1.18 Doplnkové informace

NIL

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in
Odborné zjistovani pficin letecké nehody probihalo podle L 13 Pfedpisu o odborném

zjiStovani pricin leteckych nehod a incidentl. Dne 22.6.2009 byla vydana predbézna
zprava k letecké nehodé.

2. Rozbory

2.1  Vznik kritické situace

Nahla zména podélného sklonu a naklonu letounu mohla byt primarné zpusobena:

- nedodrzenim postupu stanoveném v letové pfirucce L 60S pro vysadkoveé lety;

- polohou tézisté letounu nad stanoveny rozsah hranice krajni zadni centraze;

- moznou korekci sméru letu pred vysadkem;

- moznym nechténym zasahem do ovladaciho prvku podélného vyvazeni pfi
pfipravé k vyskoku prvniho vysadkare;

Realné v§ak mohlo dojit ke kombinaci pusobeni vice vlivi sou¢asné.

Po vzletu pfi dosazeni vysky > 60 m AGL a rychlosti > 90 km/h, Ize s letounem
stoupat se zasunutymi vztlakovymi klapkami. Optimalni stoupaci rychlost pfi MTOM
je 120 km/h a na kazdych 1000 m vysky tato rychlost klesa o cca 5 km/h. Padova
rychlost letounu bez pouziti vztlakovych klapek pfi hmotnosti 1507,3 kg je podle grafu
v letové pfiruéce 90 km/h. V letové pfiru¢ce je dale uvedena hodnota padové
rychlosti 77 km/h pfi pouziti vztlakovych klapek pfi uhlu vysunuti 25°. Hodnotu
padové rychlosti pfi pouziti vztlakovych klapek pfi uhlu vysunuti 15° letova pfirucka
neudava, lze ji tedy oCekavat v rozmezi 77 - 90 km/h. Pfi vysadku je rychlost letu
stanovena na 100-120 km/h pfi vysunutych vztlakovych klapkach na uhel 15°.
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Z uvedeného vyplyva, Ze pfi dodrzeni postupl danych letovou pfiru¢kou ma letoun
velkou zalohu rychlosti vuci padu.

Pilot pravdépodobné po ukonc€eni stoupani a v naletu do mista vysadku snizil otacky
motoru, ¢imz doSlo ke snizeni rychlosti na uroven, ktera byla blizka padové rychlosti
letu bez pouziti vztlakovych klapek. Z prohlidky trosek bylo zjisténo, ze vztlakové
klapky byly v poloze ,zasunuto® a pilot je pravdépodobné pfi vysadku nepouzil. Dale,
vzhledem ke sméru vétru, pravdépodobné tésné prfed vysadkem upravil smér letu
tzv. ,vyslapnutim nohy“ a letoun stocil doleva. V tomto okamziku doslo vlivem malé
rychlosti k levému naklonu, a byl-li letoun tzv. ,na zadni centrazi, sou¢asné doslo
i ke zméné podélného sklonu letounu smérem nahoru. Tento stav chovani letounu je
typickym projevem padu letounu na malé rychlosti. V Casti 5. letové pfirucky je
uvedeno, ze: ,,...letoun postradad vyrazného varovani pred dosazenim pdadové rychlosti... " a
dale se uvadi ,,...priblizeni padové rychlosti je provizeno abnormdlné velkym podélnym
sklonem... " a text pokraCuje ,,...letoun prechazi do vyvrtky pouze pri krajni zadni centradzi,
na pravou stranu ... “.

Nechtény zasah do ovladaciho prvku podélného vyvazeni je principialné mozny, ale
v praxi se takovy pfipad nevyskytl. Mize nastat napf. pfi otaCeni predniho vysadkare
smérem ke dvefim, ktery padakem muze zavadit o kolo ovladaciho prvku smérem
dozadu a nastavit vyvazeni jesté vice ,téZky na ocas”.

2.2  Prdbéh padu letounu

Letoun po vzniku kritické situace preSel do pravotocCivé vyvrtky. Po 1,5 -2 otoCkach
zacali vysadkari opoustét letoun, ¢imz po vyskoku prvniho doslo ke zméné centraze
jesté vice za hranici zadni centraze. Tato zména je v normalnim stanoveném
rozsahu centraZze malo vyznamna, avsak je-li letoun za hranici zadni centraze, mohla
tato zména mit vliv na zvladnuti situace. Poloha podélného vyvazeni letounu ,tézky
na ocas, kterou pilot pravdépodobné vyuZil pro stoupani letounu, mohla ztizit snahu
pilota vyvést letoun z kritické situace tzv. ,pretlacenim®.

Dale situaci mohla ztizit i technicka porucha smérového fizeni. Razantnim zasahem
do smérového fizeni, kterym se zastavuje smér rotace ve vyvrtce, pravdépodobné
doslo k pFetrzeni provozné poskozeného lana a tim ke ztraté tohoto prvku Fizeni.

Vzhledem k rychlému ubytku vySky a naboru rychlosti, jiz pilot nemohl zvladnout
bezpeéné vybrani letounu bez pouziti smérového fizeni. Letoun se pravdépodobné
nachazel ve strmé spirale z niz pfeSel do polohy ,na zada“ a narazil do zemé. Pilot
se pravdépodobné snazil vzniklou situaci zvladnout rutinnim postupem. Predejit
bezvychodné situaci se snazil také vydanim povelu vysadkaiiim k opusténi letounu,
coz svédci o tom, ze pilot byl pIné pfi védomi a situaci se snazil aktivné fesit.

2.3. Technicky stav letounu

Snizena jmenovita unosnost materialu pouZzitého k vyrobé lana neméla vyznamny
vliv na vznik nehody. V dusledku razantnich zasaht do fizeni a pfi pferu$eni nékolika
pramenU lana smérového fizeni ve skrytém misté, bylo mozné lano silou pilota
pretrhnout Uplné. Absence dorazovych Sroubl v mechanismu predlohy nozniho
fizeni ma vliv na celkové namahani soustavy smérového fizeni, zvlasté v jeho
koncovych polohach. Stav lana je v bézné denni udrzbé letounu obtizné zjistitelny.
Defekt lana byl v misté uchyceni lana k segmentu skryty za fixaénim Sroubem.
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V postupech pfi udrzbé po 100 h je obsazen bod, ktery stanovi posouzeni stavu lana
vizualni kontrolou bez demontaze. PFi provedeni udrzby dne 5.2.2009 nebyla
indikovana zadna zavada lana smérového fizeni.

2.4. Pilot letounu

Pilot ziskal kvalifikaci pro lety sletounem L 60S vroce 1982, kvalifikaci
k vysadkovym letiim v roce 1984. Lze tedy hodnotit jeho letecké zkuSenosti s timto
typem jako dostateCné. Nelze vSak jednoznacné prokazat, jakym zplsobem provadél
vysadkové lety z hlediska dodrzovani postupl stanovenych v letové pfiru€ce pro
dany typ. Pravdépodobné rutinni provadéni této €innosti vedlo k nedodrzeni postupu
stanovenych letovou pfFiru¢kou a také k opomenuti vlivu hmotnosti parasutistu a jejich
rozmisténi v letounu na centraz. Hmotnost obou vystrojenych parasSutistd na zadnich
sedackach zpUsobila, Ze centraz letounu byla za krajni hranici zadni centraze
a letoun byl nachylny k pfechodu do vyvrtky.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum:

- pilot mél platny prikaz PPL(A) a platnou kvalifikaci pro provadéni vysadkovych let(;

- pilot mél platné osvédceni o zdravotni zpUsobilosti;

- letoun mél platné osvédceni o letové zpusobilosti;.

- letoun mél platné pojisténi;.

- stav po€asi vyhovoval provadéné cinnosti;

- letisté vzletu a pfistani nemélo vliv na vznik nehody;

- letoun byl oSetfovan podle platnych zasad;

- zavada lana sméroveho fizeni byla podle stavajiciho systému udrzby tézko
zZjistitelna;

- pilot si pravdépodobné neuvédomil vliv hmotnosti parasutistd a jejich rozmisténi
na letové vlastnosti letounu. Centraz letounu byla za krajni hranici zadni centraze.

- po narazu na zem doslo k protrzeni nadrzi paliva, coz zpUsobilo pozar letounu.

3.2  Priciny
S velkou pravdépodobnosti leteckou nehodu zpUsobil soubéh nasledujicich pficin:

- nedodrzeni postupl stanovenych v letové pfiruce pro letoun L 60S pfi provadéni
vysadkového letu ve fazi vysadku parasutistl a nespravné rozlozeni hmotnosti
v letounu vedoucimu k padu letounu do vyvrtky;

- sekundarni porucha smérového fizeni pfi snaze zvladnout kritickou situaci.

3.3.  Nedostatky zjisténé v pribéhu odborného zjistovani pficin nehody

- nesrozumitelnost postupu pro stanoveni centraze letounu ve vyvazovacim
diagramu z letové pfirucky.
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4 Bezpecénostni doporuceni

Bezprostfedné po vyhodnoceni technické prohlidky trosek letounu byla
vydana pfedb&zna zprava o nehodé s doporuéenim kontroly lan fizeni. Ufad pro
civilni letectvi vydal dne 26.6.2009 pfikaz k zachovani letové zpusobilosti
¢. CAA-AD-001/2009 tykajici se kontroly lan sméroveého fizeni.

a) na zakladé skryté vady lana smérového fizeni doporucuji pfehodnotit
systém udrzby letounu typu L 60S v bodech tykajicich se kontroly lan smérového
fizeni;

b) doporucuji drziteli typového osvéd&eni analyzovat postupy uvedené
v letové pfirucce pro letoun L 60S tykajici se postupu pfi stanoveni centraze letounu.
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