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Vysvétleni pouzitych zkratek

ACR Akrobacie (kvalifikace)

AGL Nad urovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou more

BKN Oblacno, az skoro zatazeno

°C Teplota ve stupnich Celsia

CIVA FAI akrobaticka komise (Commission Internationale de Voltige Aerienne)

CuU Cumulus

CHMU Cesky hydrometeorologicky ustav

E Vychod

ELEV Vyska nad mofem (odvozena z WGS84 souradnicového systému)

FEW Skoro jasno

FI Letovy instruktor

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

GO Generalni oprava

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)

HZS Hasi¢sky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h")

I Litr

JPEG Standardni metoda ztratové komprese pro pfenaseni a ukladani fotografii

LKKM Neverejné vnitrostatni letiSté Kroméfiz

LKPN Vefejné vnitrostatni letisté Podhofany

LZS Letecka zachranna sluzba

m Metr

MEP land  Vicemotorovy pistovy letoun pozemni (kvalifikace)

MHz Megahertz

min Minuta

mm Milimetr

NE Severovychod

NW Severozapad

NIL Zadny

PPL(A) Prikaz zpusobilosti soukromého pilota letount

RWY Draha

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry,
pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vy§koméru k zobrazeni nadmorské vysky)

S sekunda

SE Jihovychod

SEP land  Jednomotorovy pistovy letoun pozemni (kvalifikace)

TSN Pocet hodin od zacatku provozu

TSO Pocet hodin od posledni GO

uTcC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

VRB Proménlivy

WRK Letecké prace (kvalifikace)

ZZS Zdravotnicka zachranna sluzba



A) Uvod

Maijitel: pravnicka osoba

Vyrobce a model letadla: Moravan n. p. Otrokovice, Z 526 F
Poznavaci znacka: OK-RKR

Misto: 0,5 km SE LKKM

Datum a ¢as: 19. 7. 2014, 08:58 (Casy jsou UTC)
B) Informacéni prehled

Dne 19. 7. 2014 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé letounu Z 526 F, ke
které doSlo v blizkosti letisté Kroméfiz pfi pofadani letecké akrobatické soutéze
Kromérizsky pohar 2014. Pilot letounu, pfi provadéni tajné akrobatické sestavy
v kategorii ,Sportsman®, nezvladl pilotdz vykrutu v horni fazi normalniho pfemetu
a letoun pFeSel do obracené (zadové) vyvrtky. Pilot vyvrtku nevybral. Letoun setrval
v autorotacnim rezimu a narazil pod strmym uhlem v poloze na zadech na travnatou
plochu pozemku v blizkosti letisté. Po padu doSlo k pozZaru letounu, ve kterém byl
nalezen pilot bez znamek zivota. PozZar lokalizoval HZS z Kroméfize. Letoun byl zni¢en.
Ke zranéni dalSich osob nedoslo.

Na misto letecké nehody se téhoZ dne dostavila komise UZPLN a zahdjila
odborné zjisStovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D., VUSL Praha

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 10. listopadu 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
Faktické informace



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Dne 19. 7. 2014 se v 07:00 uskutecnil briefing, kde byl zavodnikim zopakovan
postup provadéni soutéznich letl, zvefejnéna startovni listina a pfedany tajné sestavy
pro odpoledni program. Na briefingu byli soutézici seznameni s tim, ze oficialni vitr
kolmy na osu RWY, zakladni osy boxu pro sestavy a poloha rozhod¢ich zustavaji stejné
jako predchozi den, kdy soutézici v kategorii Sportsman odlétali dvé soutézni sestavy.

Pro tajné sestavy byl smér zahajeni v kurzu 300°, kolmo na zifetelnou RWY 21.
1.1.2 Kriticky let

Podle spolecné startovni listiny pro tajné sestavy mél pilot provést soutézni let
jako 11. pilot v poradi. Nakres tajné sestavy pro kategorii Sportsman je uveden
v priloze €. 1. Dva soutézici, v poradi startovni listiny pfed nim, nestartovali a let tak
uskutecnil jako 9. soutéZici v poradi.

Pilot provedl vzlet k soutéznimu letu tajné sestavy v 08:46. Sestavu zahajil
naletem v hlavni ose boxu v kurzu 300°. Z horizontalniho letu uvedl letoun do prvku ¢&. 1
% premetu tzv. ,Goldfish® ktery ukonCil v horizontalnim letu v kurzu cca 120°. Navazal
prvkem €. 2, jednou a Ctvrt otoCky normalni vyvrtky, kterou vybral do horizontalniho letu
ve sméru cca kolmo na hlavni osu boxu.

Pilot pokraCoval prvkem €. 3, souvratem s ' vykrutu v sestupné fazi. Prvek
vybral do horizontalniho letu v kurzu mirné se odchylujicim od osy naletu. Nasledné
pilot uved!| letoun pfi plném vykonu motoru, ve vySce odhadnuté cca 1200 m AGL
a rychlosti cca 250 kmh™', do prvku ¢. 4, normalniho pfemetu s vykrutem na vrcholu.
Vzestupna faze byla nejprve na mirné vétSim poloméru, druha Ctvrtina pak na vyrazné
mensSim. Po témér poloviné pfemetu, pfed dosazenim horni faze v poloze na zadech,
zacal provadét vykrut vpravo. BEhem vykrutu mél mensi rychlost a letoun proved| cca %
sudového vykrutu. Pilot na to zareagoval potlaCenim, ale zbyvajici V2 vykrutu jiz
nedokonCil.

V 08:54, ve vySce cca 800 m AGL letoun energicky pfesel do obracené (zadové)
vyvrtky vpravo s plnym vykonem motoru. V pribéhu autorotace sklon podélné osy
letounu znaéné osciloval vuci linii horizontu. Vyskové kormidlo bylo stale v poloze
potlateno, smérové kormidlo vychyleno vlevo a kfidélka vychylena pro klonéni vpravo.
Pilot béhem vyvrtky snizil vykon motoru. K vybrani obracené vyvrtky nedoS$lo, osa
rotace bezprostfedné pfed narazem do zemé méla strmy sklon (cca 70° - 80°). Letoun
pokraCoval v obracené vyvrtce, dokud nezmizel svédkim z dohledu za stromy. Po
narazu do zemeé letoun okamzité zacal horet.

1.1.3 Vypoveédi svédku
1.1.3.1 Rozhodgi

Pribéh kritického letu sledovala skupina rozhodCich. K udalosti uvedli nasledujici
informace.

Rozhod¢i (1) sdélil, Ze pilot pfi kritickém letu provadél stanovenou akrobatickou
sestavu. Ke ¢tvrtému prvku sestavy, pfemetu s vykrutem na vrcholu, svédek uved|
nasleduijici:



,Vstupni rychlost do pfemetu byla cca 250 kmrh™', vyska vstupu byla cca 1200 m
AGL, slunce bylo vlevo a mirné vzadu. Letoun proved! prvni polovinu pfemetu a vykrut
smérem doprava. Prvni polovina premetu byla provedena s mirné vétsim obloukem, pri
kterem se letoun zpomalil. Béhem vykrutu bylo vidét, Ze ma menS$i rychlost a nos
letounu zahybal doleva a sklanél se dolu vic nez cca 30° pod horizont. Letoun proved|
sudovy vykrut, ¢imz se dale zpomalil. Bylo znat, Ze na to pilot zareagoval potlacenim,
vzapeti letoun preSel do zadové vyvrtky vpravo, ktera byla zpocatku urychlena
a zplosténa vykonem motoru. Zhruba po 2 otoCkach pilot stahnul plyn a sklon ve vyvrtce
se zvySil. Z mého pohledu pilot prestal pokracovat ve vybirani, to znamena, nezacal
tahat. Letoun se zménami sklonu nosu, ktery osciloval mezi 30° pod horizont az
polohou témér kolmo k zemi, pokracoval v zadoveé vyvrtce aZz do narazu do zemé.“

,V posledni fazi jsem se mu snazil radiostanici radit ,tahej, tahej*, ale na to
nebyla Zadna reakce letounu” uvedl dale rozhodcCi. Podle né&j pilot byl zkuSeny
a akrobatickych soutézi se pravidelné zucastiioval. Z neznamého duvodu ale
nepokraCoval ve vybirani zadové vyvrtky, i kdyz to umél, nebot’ s nim osobné vybrani
mnohokrat nacvi¢oval na Z 526 F.

Rozhod¢i (2) sdélil, Ze pilot tfeti prvek soutézni sestavy, souvrat s ¥4 vykrutu ve
vertikale dolu, koncil horizontalnim letem ve spravném sméru ve vysSce cca 1150 m
AGL. Do ¢tvrtého prvku, pfemetu s vykrutem na jeho vrcholu vstupoval v kurzu cca 300°
a slunce mél vlevo vzadu. Rychlost vstupu svédek odhadnul cca 240 kmrh'. Prvni
Ctvrtina pfemetu byla provedena na mirné vétSim poloméru, druha jiz na vyrazné
mensim (utazend). S vykrutem pilot zacal o trochu pozdé&ji a na menSi rychlosti. Smér
vykrutu byl doprava, rychlost otaCeni byla vyrazné pomalejSi, nez obvykle. Vykrut byl
podle pozorovani svédka mirné sudovity. Podélna osa se sklonila cca 30° az 40° pod
horizont a letoun mirné zahybal vpravo. Pilot vykrut nedokoncil, druha polovina byla jiz
padem do obracené (zadové) vyvrtky. K prabéhu vyvrtky svédek uvedl nasledujici:

»Smysl rotace v ploché zadové vyvrtce byl doprava. Po padu do vyvrtky pilot plyn
stahl. Béhem zadové vyvrtky jsem slySel, Ze s plynem (mozZna jen mirné) pracoval.
Pridani plynu uhel podélné osy letounu k horizontu snizovalo. Sklon podélné osy
letounu ve vyvrtce odhaduji na 35°- 40°pod horizont. Sklon se zvétSoval.”

1.1.3.2 Ostatni svédci

Z vypovédi prvniho svédka vyplynulo, Zze vykonaval funkci ,Safety pilot® pro
soutéziciho pilota, ktery v akrobatické soutézi rovnéz létal na letounu Z 526 F, OK-RKR.
Dne 18. 7. 2014 v této funkci a na tomto letounu uskutecnil 2 lety. Dne 19. 7. 2014 pak
na tomto letounu uskutecnil jeden let podle stejné sestavy akrobatickych prvkl. Svédek
uved|, ze z letu pfistali v cca 08:20 a dle jeho usudku letoun byl v poradku. Kriticky let
pilota na letounu OK-RKR pak sledoval ze stojanky letadel. K pribéhu kritického letu
uved| nasledujici:

Pilot zahajil svoji sestavu cca ve stfedu ,Boxu“ a prvni tfi prvky proved! zcela
normalné. Osobné bych je hodnotil jako dobre provedené. Ve tfetim prvku, po vykrutu
v sestupné fazi souvratu, byla zfetelna mirna odchylka od sméru letu cca o 15°
Naslednéa vzestupna faze étvrtého prvku, normalniho premetu s vykrutem v horni fazi,
byla mirné zakfivena, ale v rozsahu zcela bézném u akrobatickych letd. V horni fazi
pfemetu (v cca 40°), pilot v poloze na zadech zacal provadét vykrut. Po cca % vykrutu
nos letounu poklesl viditelné pod horizont a letoun pokracoval ve zbyvajici ¥4 vykrutu.
Nasledné bylo viditelné mirné odtlaceni a letoun presel do vyvrtky na zadech ve vySce
cca 800 m AGL. Podélna osa letounu byla sklonéna cca 10° - 20° pod linii horizontu.
Prechod do vyvrtky na zadech byl energicky se zretelné slysitelnym plnym vykonem
motoru. V prabéhu autorotace s plnym vykonem motoru doS$lo k viditelnému zploSténi
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vyvrtky na zadech. Po cca 1) — 2 oto¢kach bylo slyset sniZzeni vykonu motoru na
volnobéh. Po snizeni vykonu motoru se rotace mirné zpomalila a osa letounu se na
nékolik otocek vice sklonila. K této oscilaci doSlo za dobu cca 10 — 12 s, ktera uplynula
od prechodu do vyvrtky do narazu do zemé asi 2 x. Domnivam se, Ze v prabéhu vyvrtky
Jjsem zaznamenal pohyb smérového a vySkového kormidla. Samotna osa rotace ve
vyvrice byla témér vertikalni. Poloha podélné osy letounu vaci linii horizontu
bezprostredné pred narazem byla cca 70° - 80°.

Svédek naraz letounu do zemé nevidél, protoze mél vyhled zakryty stromy.

DalSi svédek, pilot s leteckou kvalifikaci pro akrobacii, se rovnéz zucastnil
soutéze v kategorii Sportsman. Uvedl, Ze podle jeho pozorovani let pilota na letounu
Z 526 F OK-RKR probihal bez komplikaci az do osudného ¢tvrtého prvku. Ke kritickému
prvku uved| nasledujici: ,,Dle mého subjektivniho nazoru pilot vykrut na vrcholu pfemetu
zacal tocit pfrilis brzy. Pfedsazeni odhaduji na vice jak 25°. Po dotoCeni bylo letadlo bez
rychlosti s cumakem na horizontu. Nasledoval pad do zadové vyvritky. Po jedné a tfi
Ctvrté otacky byl stazen plny plyn. V prabéhu rotace letoun pfeSel do ploché zadové
vyvrtky, z které v zavéru, ale uz ve velmi malé vysce, vybéhl. Nasledoval naraz do
zemé. Jakym zpusobem letoun do zemé narazil, nevim. Vyhled byl zaclonén terénni
pfekazkou. Po dopadu zacal letoun okamzité hofet. Soudim tak podle ¢erného dymu
Z mista dopadu”.

Jini dva svédci z mista letecké nehody uvedli shodné, Ze tésné pfed dopadem
vidéli, jak je letoun ve vyvrtce, kdy kabina byla v pozici dold. V této poloze doSlo k padu
letounu. Motor nebylo slySet a z letounu Zadny dym neunikal. Cekali, Ze pilot zaéne
vyvrtku vybirat, ale to se nestalo.

Rovnéz svédek, ktery se nachazel v blizkosti prostoru stanovi$té rozhodcich,
vidél pouze letadlo ve vyvrtce vpozici kabinou dold. Vradiové komunikaci
nezaznamenal Zadny problém pfi provadéném manévru. Pak uz vidél jen stoupajici
oblak dymu z pozaru letounu.

Obr. 1 Pohled na misto letecké nehody



1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla
Letadlo bylo narazem do zemé a naslednym pozarem zni¢eno.

1.4 Ostatni Skody

Letoun dopadl na oploceni parcely a dratény plot poskodil. Unik blize
nezjisténého mnozstvi oleje a kontaminace zeminy v misté narazu byly zlikvidovany pfi
zasahu HZS.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 51 let,

e drzitel platného prikazu zpuUsobilosti soukromého pilota letount PPL(A),
s platnymi kvalifikacemi MEP land/IR, SEP land, ACR, NIGHT,

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.
1.5.1.1 Letova praxe

Pilot mél praxi jako velici pilot na letounech typové fady Zlin, Cessna, L 200,
C 414, Aero 145, An-2, Pa-28, Pa-32, DA 40, DA 42, L-40. Opravnéni k akrobacii ziskal
na typech Z 142, Z 50, Z 526 F a 8KCAB Super Decathlon.

Celkova doba letu na letounech podle zaznamu provedenych pilotem v zapisniku
letd a v palubnim deniku letounu Z 526 F ke dni 19. 7. 2014

e celkem na vSech typech: 933 h 53 min
e za poslednich 90 dni: 31 h 23 min

Pilot zahajil vycvik k ziskani kvalifikace ACR v €ervenci 2003 na letounu Z 526 F.
V roce 2006 kvalifikaci ACR ziskal. Od roku 2008 se zucastnil akrobatickych soutézi
v kategorii ,Sportsman®. V roce 2012 se zuc€astnil Karlovarského poharu (na Z 526 F).
V roce 2013 se ztg&astnil Mistrovstvi CR v motorové akrobacii a Mosteckého poharu (na
Z 526 F). V roce 2014 se umistil na 4. misté pfi soutézi Karlovarsky pohar (na Z 142).

Celkova doba letu v ramci vycviku a samostatnych letd na letounu Z 526 F byla
71 h 14 min. V poslednim obdobi nalétal na letounu Z 526 F, pfevazné v ramci
akrobacie, celkem:

Rok 2012 2013 2014
Celkova doba 4h25min|19nh 10 min |7 h 58 min




1.5.1.2 Program a odpocinek pilota

Dne 17. 7. pilot vykonal s letounem Z 526 F, OK-RKR, pfelet z LKPN na LKKM
a pak, cca v 17:20, nacvik akrobacie v trvani cca 20 min. Po dobu pobytu na soutézi se
ubytoval v hotelu. Dne 18. 7. 2014 se zucastnil uvodniho briefingu soutéZicich
a v prubéhu dne uskuteénil celkem dva soutézni lety akrobacie na letounu Z 526 F, OK-
RKR. Prvni v 12:32 — 12:43 (v trvani cca 11 min) a druhy v 15:33 — 15:45 (v trvani cca
12 min). Podle svédka, ktery s nim kratce hovofil veCer v hotelu, 3el spat v cca 20:00.
Dne 19. 7. 2014 se sedli na snidani. Pilot se zuc€astnil v 06:30 briefingu. Svédek na
pilotovi, kterého znal velmi dobfe, nepozoroval nic mimoradného. Pilot si pfevzal letoun
a od cca 08:42 se jiz pfipravoval na svuj soutézni let v kabiné letounu.

1.5.1.3 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél potfebné dovednosti a znalosti vyzadované pro provedeni prvku
akrobacie na Z 526 F na pfedepsané urovni. Podle hodnoceni examinatora vyvrtky
vCetné vyvrtek na zadech na letounu Z 526 F létal a umél vybrat. BEhem vycviku
v létani prvkd vysoké pilotaze se ucil 1état i zadové vyvrtky. Seznamil se s moznymi
situacemi, do kterych se mohl béhem letu dostat, to znamena i se zadovou vyvrtkou
z normalniho letu, kterou procvi¢oval i na Z 526 z obou stran.

S vlastnostmi letounu, na kterém absolvoval soutéz, byl dobfe obeznamen
a akrobacii s nim pravidelné létal. Kriticky prvek - pfemet s vykrutem na vrcholu proved|
mnohokrat, protoze se zucastnil akrobatickych soutézi a tento prvek se na nich bézné
zarazuje do sestav.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun Zlin Z526 F je dvoumistny dolnokfidly jednoploSnik celokovové
konstrukce se dvéma sedadly za sebou. Trup je svareny z ocelovych trubek, potazeny
platnem. Letoun je urCen pro elementarni vycvik, nacvik akrobacie a provadéni vysoké
akrobacie. Pohonnou jednotku tvofi Sestivalcovy Ctyftaktni vzduchem chlazeny motor
M 137 A s automaticky stavitelnou dvoulistou kovovou vrtuli V 503 A.

1.6.2 Havarovany letoun

Typ: Z526 F
Poznavaci znacka: OK-RKR
Vyrobce: Moravan n.p. Otrokovice
Rok vyroby: 1972
Vyrobni Cislo: 1232
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Celkova doba letu ke dni 19. 7. 2014"): 2 977 h 52 min
Poijisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: M 137 A
Vyrobce: Avia n. p.

" Celkovy nalet podle zdznam v palubnim deniku &. 1 v&etné prvniho letu provedeného dne 19. 7. 2014.
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Rok vyroby: 1975

Vyrobni Cislo: 754405
Celkovy nalet ke dni 19. 7. 2014: 1792 h 49 min
Celkovy nalet od posledni GO: 51 h 02 min
Vrtule — typ: V 503A

Rok vyroby: 1971

Vyrobni Cislo: 14053376
Pocet hodin provozu (TSN): 1454 h 56 min
Pocet hodin (TSO) od posledni GO: 109 h 24 min

1.6.3 Provoz letounu

Posledni ro¢ni (100 hodinova) prohlidka byla provedena dne 15. 8. 2013, pfi
naletu 2 945 h 40 min. Letoun byl pfi kontrole letové zpUsobilosti dne 25. 6. 2014 uznan
zpusobilym k letovému provozu. Dne 17. 7. 2014 byl letoun na letisti Kroméfiz dopinén
52 | benzinu typu AVGAS 100LL. Dne 18. 7. 2014 letoun byl doplnén 19 | benzinu. Piloti
s nim uskutecnili 4 lety akrobacie v trvani celkem 49 min. Dne 19. 7. 2014 byl dopinén
20 | benzinu. Na letounu vykonal prvni let v poradi, v dobé od 08:03 do 08:20, dalSi
soutézici pilot, ktery nezjistil Zzadné zavady letounu.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu zasahovala do CR nevyrazna oblast vy$siho tlaku od severovychodu. Podle
odborného odhadu zpracovaného CHMU byla meteorologicka situace v misté letecké
nehody nasleduijici:

Pfizemni vitr: 090°-130°/4 -6 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 130°/ 6 kt, 5000 ft AGL 150° / 6 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek

Oblacgnost: FEW CU 5000 / 7000 ft AMSL

Turbulence: NIL

Teplota: ve 2000 ft +20°C

V provozni dokumentaci dispecera sluzby poskytovani informaci dne 19. 7. 2014
jsou zaznamenany nasledujici meteorologické podminky:

Prizemni vitr: VRB 4 kt
Oblacénost: 3/8 CU
QNHLkkMm: 1017 hPa

1.8 Radionavigacéni a vizualni prostiedky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba
Spojeni na letisti probihalo na kmito¢tu Kroméfiz RADIO122,200 MHz.



1.10 Informace o letisti

v vrv

Soufadnice ARP jsou 49° 17' 08" N, 17° 24' 57" E. Nadmorska vysSka stfedu
nezpevnéne travnaté RWY 03 / 21 o rozmérech 770 x 30 m je 617 ft / 188 m. Znaceni
bylo standardni.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letounu nebylo Zadné zafizeni, jehoz zaznam by mohl byt vyuZit pro
ucel Setreni.

Komise ziskala sérii 8 fotografii?), pofizenych digitalni zrcadlovkou Canon
EOS 5D v intervalu pfiblizné 1 s zmista u hangaru na LKKM. Na fotografiich® je
zachycena faze, kdy se letoun nachazel v obracené (zadové) vyvrtce a poloha podélné
osy letounu vic&i horizontalni roviné oscilovala az do polohy pod velmi strmym uhlem
k zemi tésné nad zemi. Dal$i fotografie?) byla pofizena digitalni zrcadlovkou Canon
EOS 6D bezprostfedné pfed narazem do zemé a ukazovala vychylky kormidel a smér
podélné osy letounu pod velmi strmym uhlem k zemi. Oba digitalni fotoaparaty spolu
s obrazovou informaci zaznamenaly fadu parametrd v digitalni formé, kromé jiného
datum a Cas.

1.11.1 Polohy kormidel a kfidélek

Fotografie letounu v obracené (zadové) vyvrtce byly polodetailni a kromé
posledni nezobrazovaly SirSi okoli. Letoun je na fotografiich cely a neni zfetelna zadna
anomalie. P¥i detailni prohlidce fotografii byly vyhodnoceny polohy smérového kormidla,
vySkového kormidla, levého a pravého kfidélka vuci obrysu kfidla. RozliSeni fotografii
neumoznilo stanovit uhly vychylek kfidélek, vySkového a smérového kormidla.

Na prvni fotografii (T-10:59:24), obrazek €. 2, je evidentni, Ze letoun v poloze na
zadech mél smérové kormidlo vychyleno vlievo a vySkové kormidlo dolu na ,potlaceno”.
Vychylka odtokové hrany levého a pravého kfidélka neni z pozice letounu dobfe
zfetelna.

10:59:24

e

o
(3

¥

Obrazek ¢. 2/T-10:59:24

2 Doba potizeni snimkil v Ease 10:54:24 — 10:54:30 odpovida systémovému nastaveni Canon EOS 5D Mark II.
% Fotografie ve formatu RAW, v rozliseni 5616 x 3744 pixel.
4 Fotografie ve formatu RAW a JPEG, v rozliseni 4392 x 2688 pixel.
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Na druhé fotografii (T-10:59:25), obrazek €. 3, mél letoun v poloze na zadech
sklon podélné osy cca 60°. Smérové kormidlo bylo vychyleno vlevo a vySkové kormidlo

doli na ,potlaCeno”. Levé kfidélko mélo odtokovou hranu vychylenou doll, pravé
kfidélko nahoru.

10:59:25

Obrazek €. 3/T-10:59:25

Na treti fotografii (T-10:59:26), obrazek &. 4, mél letoun v poloze na zadech sklon
podélné osy cca 50°. Rovnéz je evidentni poloha kormidel, shodna jako na predchozi
fotografii, smérové kormidlo bylo vychyleno vlevo a vySkové kormidlo dold na

,potlaceno”. Levé kfidélko mélo odtokovou hranu vychylenou dold, pravé kfidélko
nahoru.

10:59:26

Obrazek €. 4/T-10:59:26

Ctvrta fotografie (T-10:59:27), obrazek ¢&. 5 ukazuje, Ze letoun v poloze na
zadech vyrazné zmensSil sklon podélné osy vici horizontadle na plossi - cca 20°.
Smérové kormidlo bylo vychyleno vievo a vySkové kormidlo vyrazné dold na

,potlaceno”. Levé kfidélko meélo odtokovou hranu vychylenou dold, pravé kfidélko
nahoru.
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10:59:27

Obrézek €. 5/T-10:59:27

Na paté fotografii (T-10:59:28), obrazek €. 6, mél letoun v poloze na zadech
sklon podélné osy stale vyrazné plochy - cca 20°. Poloha kormidel se nezménila.
Smérové kormidlo bylo vychyleno vilevo a vyskové kormidlo dolu na ,potlateno®. Levé
kfidélko mélo odtokovou hranu vychylenou dolu, pravé kfidélko nahoru.

10:59:28

Obrézek €. 6 T-10:59:28

Z Sesté fotografie (T-10:59:29/1), obrazek €. 7, je evidentni, Ze letoun v poloze na
zadech znovu dosahl strmy sklon podélné osy. Smérové kormidlo bylo vychyleno vievo
a vySkové kormidlo dold na ,potlaceno”. Levé kfidélko mélo odtokovou hranu
vychylenou dolU, pravé kiidélko nahoru.

10:59:29/1 b

—

Obrézek €. 7/T-10:59:29/1
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Na sedmé fotografii (T-10:59:29/2), obrazek €. 8, pofizené za zlomek sekundy
pozdéji, byl letoun pootocen o cca 90°, v poloze na zadech se sklonem podélné osy cca
60°. Smérové kormidlo bylo vychyleno vlevo a vysSkové kormidlo dolu na ,potlaceno®.
Levé kfidélko mélo odtokovou hranu vychylenou dold, pravé kridélko nahoru.

10:59:29/2

Obrézek €. 8/T-10:59:29/2

Na posledni fotografii (T-10:59:30), obrazek &. 9, ma letoun v poloze na zadech
sklon podélné osy cca 80°. Stejnou polohu podélné osy letounu pod velmi strmym
uhlem k zemi zobrazuje fotografie pofizena druhym fotografem bezprostfedné pred
narazem do zemé, obrazek ¢. 10. Smérové kormidlo bylo vychyleno vievo a vySkové
kormidlo dold na ,potlateno”. Levé kfidélko mélo odtokovou hranu vychylenou dold,
pravé kfidélko nahoru.

10:59:30

Obrazek ¢. 9/T-10:59:30
Obrazek ¢. 10
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Poloha kfidélek odpovidala vychylce k vyvozeni klonivého fidiciho ucinku pfi
provadéni vykrutu vpravo. Vychylka smérového kormidla odpovidala vyslapnuti levého
nozniho pedalu smérového fizeni, s velkou pravdépodobnosti jiz od faze dokon&ovani
vykrutu.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Letecka nehoda se stala jihovychodné letisté Kroméfiz, v ¢asti nazyvané VICetin.
Misto dopadu letounu bylo vzdalené 491 m od stfedu RWY 21, ELEV 189 m,
zemépisné soufadnice 49°16°59.995“ N a 017°25°16.605" E. Letoun dopadl na vnégjsi
okraj hranice zahrady rodinného domu ¢&. p. 28 a 21,5 m od okraje mistni cesty. Na
misté dopadu byl tvrdy travnaty povrch a dratény plot s kovovymi sloupky o vysce 1,5 —
1,7 m. Po dopadu letounu vznikl pozar, ktery zasahl centralni ¢ast a témér cely letoun
shofel. Naraz letounu poskodil Cast draténého oploceni pfilehlé zahrady. Ohofela
plocha byla orientovana smérem k zadni ¢asti letounu pfevazné vlevo.

Misto nehody bylo ohledano za denniho osvétleni, beze srazek, zméfena teplota
ve stinu byla +29,5 °C.

1.12.2 Prohlidka vraku

Prohlidku proved! inspektor UZPLN a uskute¢nila se soub&zné s vyprosténim
téla pilota. Vrak letounu se nachazel v poloze na zadech, pfedni ¢ast trupu byla
orientovana do kurzu cca 100°. Motor byl vici podélné ose vyosen cca 30° vpravo.
Vrtulovy kuzZel a naboj vrtule byl zabofen v uhlu cca 30° - 40° do terénu, do hloubky cca
0,4 m. Pozarni sténa za motorem byla znicena ohném. Trup byl zasazen pozarem od
motorové pfepazky az k ostruze podvozku v zadni Casti. Spodni motorovy kryt byl
Castecné oddélen a leZzel nad motorem, horni a bo¢ni kryty byly deformované a byly pod
prevracenym vrakem. Motorové loZe bylo utrzené a zdeformované. Za motorem, az
k ocasni Casti a cca 1,5 m od kofenu kfidel bylo ohnisko pozaru. V dusledku deformaci
kostry trupu musely byt ¢asti vraku déleny na misté.

Leva Cast kiidla méla nabéznou hranu deformovanou az po hlavni nosnik
postupné od kofene az k okraji smérem dolG. Kofenova ¢ast az do vzdalenosti 1,5 -
2,0 m smérem k okraji byla zasazena pozarem. Spodni €ast potahu byla potrhana.
Vi¢ko palivové nadrze bylo uzaviené, nadrz byla roztrzena. Kfidélko nebylo oddélené
od kfidla, bylo zasazeno do zavésu, povrch byl zvinén a deformovan. Na spodni strané
bylo kfidélko opatfeno odlehCovaci ploSkou. Spodni strana kfidla byla opatfena
Pittotovou trubici, ktera byla vlomena smérem doll, vlastni sonda byla vylomena
smérem doprava, vstupni otvor sondy byl vyplnén hlinou. Vztlakova klapka byla
v kofenové Casti utrzena a spalena, na spodni ¢asti potahu byla dira cca 0,3 x 0,2 m.

Prava Cast kfidla méla nabéznou hranu deformovanou az po hlavni nosnik
postupné od kofene az k okraji. Kofenova Cast az do vzdalenosti 1,5-2,0 m smérem
k okraji byla zasazena plsobenim vysoké teploty. Spodni ¢&ast potahu byla
deformovana a bez trhlin. Prostor pravé nadrze byl zcela degradovan pozarem. Kfidélko
bylo u okraje kfidla oddélené, povrch byl zvinén a deformovan. Vztlakova klapka byla
v kofenoveé Casti utrzena a poSkozena plsobenim vysokeé teploty.

Zavésy obou polovin kfidel nebyly rozpojeny, byly pfipojeny ke konstrukci trupu
a Cepy byly zajistény pfedepsanym zpusobem.
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Obé podvozkové nohy byly zasazeny pusobenim vysoké teploty, pryZové
a laminatové ¢&asti podvozku shofely. Stojiny podvozku byly v zasunuté poloze.
Ovladaci mechanismus byl vyvracen a pootoCen o 20° vi&i své montazni poloze.
Ostruha s kolem nebyla poskozena.

Kylova plocha spolu se smérovym kormidlem byly deformované smérem od horni
Casti k trupu, kormidlo bylo vytrzeno zhorniho zavésu. Smérové kormidlo bylo
vychyleno cca 10° vlevo. Platény potah svislych ploch byl zvinén, nebyl potrhan ani
zasazen pozarem. Leva i prava polovina stabilizatoru byla celistva, v kofenové Casti
byla lehce zasazena pozarem. Leva Cast vySkového kormidla nebyla vyvléknuta ze
zavésu, doslo k deformaci potahu odtokové a okrajové Casti. Prava Cast vySkového
kormidla byla utrzena ze zavésu, platény potah byl mirné zvinén. Vyvazovaci plosky
podélného vyvazeni byly v poloze ,téZky na ocas“. Na Zzadné z ocasnich ploch nebyl
nalezen otlak v krajnich polohach vychylek kormidel.

1.12.3 Pilotni kabina

Trubkova konstrukce pilotniho prostoru a ram krytu kabiny se narazem do zemé
silné zdeformovaly. Zaskleni kabiny bylo zni¢eno pusobenim vysoké teploty, par ulomku
bylo rozptyleno do vzdalenosti asi 1 m od trosek. Poloha paky nouzového odhozu byla
ve vychozi poloze a nepouzita. Palubni deska s pfistroji v pfedni kabiné byla zni¢ena
pusobenim vysoké teploty a zadny z pfistroju se nezachoval. Palubni deska s pfistroji
v zadni kabiné byla pod télem pilota, byla silné zasazena plsobenim vysoké teploty
a mechanicky poskozena. Hodnoty Zzadného =z pfistroji nebylo mozné odecist.
Elektrické vypinaCe a dalSi ovladaci prvky byly zcela zniCeny. Polohu ovladace
vztlakovych klapek a podélného vyvazeni nebylo mozné urcit.

Télo pilota bylo zaklinéné v troskach na zadni sedacce hlavou dol. Nohy pilota
byly na pedalech nozniho fizeni, nohy byly vychyleny do polohy ,vyslapnuto vievo®.
Pilot mél na sobé popruhy od padaku. Pouzdro zachranného padaku s Cislem ATL-
88/98-S-1 bylo poskozeno pusobenim vysoké teploty. Pod télem byly ocelové spony
zachranného padaku a poutacich pasua, obé byly sesazeny na ,zapnuto” a zajiStény
ocelovou pojistkou.

1.12.4 Rizeni

Z prvkl fizeni se zachovaly jen Casti, které nebyly zasazeny pusobenim vysoké
teploty. Prvky fizeni vyrobené z lehkych slitin se roztavily. Zbytky tahel byly pfipojeny ke
kormidllim podélného, smérového a pficného Fizeni. Ocelova tahla pficného fizeni byla
pfipojena ke zdvojené konzole Fizeni. Lana smérového fizeni od pfevodové paky
smérem dozadu byla celistva. Celistvé bylo také zdvojené tahlo vySkovky a ocelové
struny podélného vyvazeni. Ridici paka v zadni kabiné byla ohofela a spolu s konzolou
fizeni svirala uhel cca 90°.

1.12.5 Pohonna jednotka

Motor s vrtuli byl narazem do zemé vyvracen vpravo. Listy vrtule byly narazem
zaboreny do zemé. Jeden z listi byl ohnuty smérem pod motor cca o 90° a doléhal na
levou stranu motoru. Na nabéznych hranach listd nebyly nalezeny vrypy. Pfiruba
vstfikovaciho Cerpadla LUN 5150 byla vylomena a Cerpadlo viselo na vstfikovacim
potrubi. Kvlli deformacim a oddéleni télesa Cerpadla nebylo mozné urcit nastaveni pak
ovladani.

1.12.6 Podrobna prohlidka motoru

] Podrobna prohlidka motoru se uskutecCnila za pfimého dozoru inspektora
UZPLN. Skfit motoru byla poSkozena narazem, skfin byla v misté 3. a 4. valce z pravé
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strany prorazena smérem dovnitf. Otvor byl velikosti cca 50 x 60 mm, vytrzeny material
stény skfiné nebyl nalezen. Zadni ¢ast motoru az k zadnimu zavésu motoru byla
oCazena zplodinami pozaru. Pryzové hadice a potrubi v zadni cCasti motoru byly
zasazeny pozarem. PryZové hadice palivové instalace motoru byly shofelé, na
kovovych natrubcich a spojkach se nachazely kovové koncovky se zajiStovacim
dratem. Pfi demontazi vrtule muselo byt vzhledem k rozsahlé deformaci vrtulového
kuzele pouzito nasili pro oddéleni naboje vrtule. Natrubky vyfukového potrubi byly
zdeformovany narazem zepredu a zespodu, svary natrubku byly poSkozeny narazem.
Vysokonapétova kabelaz zapalovani byla pferusena u vyvodd zobou magnet
zapalovani. Zbytek vodi€l vedl ke koncovkam u svicek bez poSkozeni. Po demontazi
zapalovacich svicek byl u€inén pokus o ru¢ni protoCeni motorem. Motorem neslo ru¢né
protoCit ani s pouzitim velké sily.

Po odkryti vika motoru byla provedena prohlidka mechanickych pohonu
vackového hfidele, palivového Cerpadla, a olejového Cerpadla. Bylo zjisténo, Ze Zadny
z nahonu nebyl pferusen a klikovy mechanismus nebyl poSkozen. V dasledku silného
narazu doSlo k posunuti vystelek hlavnich lozisek klikového hfidele smérem dozadu,
coz zpusobilo jeho znehybnéni. Pracovni &ast palivového cerpadla byla utrZzena.
Pfiruba vrtule byla deformovana cca o 30° vlevo, naboj pfiruby byl roztrzen v misté
vybrani pro polohovaci pero, povrch pera nebyl otlaCen. Uvnitf motoru se nachazely
drobné ulomky svétlého kovu o velikosti do 1 mm.

Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 2.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot mél platnou zdravotni zpusobilost 2. tfidy, vystavenou dne 12. 2. 2014 se
zavérem Schopen.

Ze zaveérl soudné-lékarské expertizy vyplyva, Ze bezprostfedni pficinou smrti
pilota bylo polytrauma. Ke smrti doslo ihned po vzniku poranéni, narazem letounu do
zemé. V dobé pozaru trosek pilot jiz nezil, nedychal. Pilot utrpél viceCetna zavazna
poranéni. Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit mechanismem predmétné letecké nehody,
narazem letounu v poloze na zadech, s pfidi sklonénou proti horizontalni roviné. Pilot
sviral pravou rukou valcovity pfedmét, odpovidajici pace fizeni, ktera byla v poloze
u téla (poloha pfitazeno) Leva dolni konCetina byla opfena a zatizena. Mohla byt opfena
o pedal nozniho fizeni (vySlapnuto).

Nebyly zjiStény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku nehody,
nebo by je bylo mozné klast do pficinné souvislosti s umrtim pilota. Toxikologickym
vySetfenim nebyl u pilota zjiStén alkohol ani jiné pro let zakazané latky. Biochemické
vySetfeni somatopsychického stavu nebylo z technickych divodu provedeno.

1.14 Pozar

V dasledku narazu do zemé a destrukce palivové instalace letounu ihned vznikl
pozar, ktery zasahl centralni Cast a témér cely letoun shofel. Ohofela plocha byla
orientovana smérem k zadni casti letounu prevazné vievo. Na misto nehody byla
vyslana jednotka profesionalnich hasi€l stanice Kromériz, kterou operaéni distojnik
posilil jednotkami dobrovolnych hasi¢l z Hulina a Kroméfize. Hasici za pouziti vodnich
proudll a tézké pény dostali pozar v nékolika minutach pod svou kontrolu a nasledné

provedli jeho celkovou likvidaci.
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1.15 Patrani a zachrana

Svédci ihned oznamili pad letadla telefonem na tisfiovou linku. K mistu padu
a nasledného pozaru ihned vyjely jednotky HZS a ZZS. Patrani nebylo organizovano.
Pilot letounu byl nalezen v troskach bez znamek Zivota.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatelem letounu Z 526 F, OK-RKR, byla pravnicka osoba. Letoun byl
uzivan pro vlastni potfebu.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Pfedpisové pozadavky

VS8eobecna pravidla pro akrobaticky let stanovi Hlava 3, ust. 3.1.7 pfedpisu L 2
Pravidla létani. Podminky pro provadéni akrobatickych let( stanovi Doplnék O predpisu
Pravidla Iétani v ust. 2.2 az 2.4.

1.18.2 Akrobaticka soutéz

Kroméfizsky pohar v motorové letecké akrobacii 2014 byla narodni soutéz
motorovych letound v letecké akrobacii jednotlived v kategoriich Sportsman,

vvrvse

Propozice soutéZe uréovaly, Ze zakladni pravidla stanovi sout&Zni fad Aeroklubu CR
pro leteckou akrobacii platny od 1. 3. 2000. Soutéz v kategorii Advanced se uskutecnila
v souladu s ,CIVA Regulation®, soutéz v kategoriich Intermediate a Sportsman
v souladu s narodnimi pravidly.

V kategorii Sportsman mély byt vyhlaSeny povinna a dvé tajné sestavy. Nakresy
povinnych sestav byly pfilohou propozic. Propozice dale stanovily nasledujici:
Meteorologické podminky:

e horizontalni viditelnost pfi zemi minimalné 5 km,

e vySka spodni zakladny oblanosti minimalné 50 metrd nad maximalni vyskou
stanovenou pro soutézni lety,

e rychlost vétru méfena na zemi max. 10 m/s.

Vyskové hranice pro kategorii Sportsman:
e horni vyskovy limit 1 600 m AGL,
e spodni vySkovy limit 600 m AGL,
e dodrzovani je posuzovano rozhod¢&imi vizualné,

e organizator soutéze zajisti, aby kazdy den pfed zahajenim soutéznich letd
proletél pilot, ktery se nezucastni soutéZze po hranicich prostoru nad hlavni osou
prfedvadéni v minimalni vySce, ktera je pro soutézni lety stanovena.
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Program (Casy jsou uvedeny v LT)

18.7.2014
e 06:00 — 11:30 pfilety a prezentace, tréninkové lety
e 12:00 slavnostni zah3ajeni, losovani, uvodni briefing (u€ast soutézicich a
rozhod¢ich nutna!)
e 14:00 — 19:00 soutézni lety

19.7.2014

08:30 briefing

09:00 — 13:00 soutézni lety
13:00 — 14:00 poledni prestavka
14:00 — 16:00 soutézni lety

Box 1 x 1 km byl v prostoru letisté Kroméfiz vyty€en predepsanym zpusobem
plachtami na zemi. Jeho zapadni strana byla pfiblizné RWY 03/21, Vyty€eni boxu bylo
zfetelné, hranice tvofily pfirozené linie, ze severni strany feka Morava, z vychodni
strany polni cesta a z jizni strany prah RWY 03 — byvala hraz rybnika.

Stanovisté rozhodd&ich bylo cca 150 m pfed jizni stranou. Pfirozeny horizont pfi
pohledu do boxu tvofil porost kukufice. Na Uvod soutéznich letd byl pro rozhod¢i box
zalétnut po vSech stranach a hladinach pro sestavy, aby se naucili spravné hodnotit
dodrzeni prostoru a vysek. Videozaznam vSech soutéznich letl pofizovan nebyl.

1.18.3 Prvky tajné sestavy

VSechny prvky zafazené do tajné sestavy byly obvyklé, jaké se kazdoroCné na
rlznych soutézich v kategorii Sportsman zarazuji, |étaji a hodnoti. Propozice stanovily,
Ze tajna sestava mohla byt Iétana minimalné 4 hodiny po jejim vyhlaSeni, pokud se
zavodnici a poradatel nedohodnou jinak.

Kriticky prvek byl v pofadi ¢tvrtym prvkem tajné sestavy. Zahrnoval normalni
pfemet s konstantnim polomérem, tak aby draha byla kruhova, na jehoz vrcholu je
integrovan cely vykrut. Vykrut ma byt s rovhomérnou uhlovou rychlosti otaceni. Po
ukonceni vykrutu nasleduje sestupna polovina pfemetu tak, aby po vybrani pfemetu
letoun letél v horizontu na stejné vySce, v jaké zahdjil prvek a proti vétru. Smysl toCeni
vykrutu voli pilot, uletount s levotoCivou vrtuli zpravidla vpravo. U pfedchozich
soutézicich pilotd s uvedenym prvkem zadny podstatny problém nebyl.

Pilot do vySe uvedeného prvku €. 4 vstupoval po provedeni prvku €. 3 - souvratu,
pfi kterém na vertikale dolt provedl 1/4 otoCky vykrutu tak, aby po skon&eni prvku
letoun letél v horizontu proti vétru.

Pro pfemet s vykrutem na vrcholu je na letounu Z 526 M vstupni rychlost do
obratu 240 — 250 km-h-! a rychlost pfi zahajeni vykrutu cca 180 kmh™".

1.18.4 Vyvrtka

Letoun Z 526 F je zpUsobily provadét vyvrtky v celém rozsahu uzivané centraze.
Letova pfirucka pro typ Z 526 obecné popisuje nasledujici postup zastaveni a vybirani
obracené (zadové) vyvrtky:

Pilot zastaveni a vybirani vyvrtky na zadech provede vySlapnutim nozniho fizeni
aZ na doraz proti sméru toCeni (stejné jako v normalni vyvrtce), po Yz otacky ridici paku,
ktera pri umysiném uvedeni do vyvrtky byla dosud vpredu u palubni desky, dotahne
k sobé. Kdyz se toCeni letounu zastavi, pilot ihned srovna nozni fizeni a letoun vybira
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ze stfemhlavého letu. Je li letoun neumysiné uveden do vyvrtky pri urcitém motorickém
vykonu, je pilot povinen ihned stahnout plyn na volnobéh. Jakakoliv manipulace
s plynem se béhem vyvrtky nedoporucuje. Nevychazi-li letoun z vyvrtky v dasledku
chybného vybirani, je nutné opakovat postup vybirani standardnim zptsobem.

Letova prirucka® pro letoun Z526 F, OK-RKR, uvadi v &l. 2.14 ,Flying
manoeuvres® ztratu vysky pro vybrani pouze pro normaini vyvrtku. U vyvrtky z obracené
(zadové) polohy (2.14.4.15) neni ztrata vysky béhem jedné otoCky a pro vybrani
uvedena. Dle zkuSenosti ztrata vySky potfebna k uspéSnému vybrani obracené vyvrtky
ucinkem kormidel je pro letoun Z 526 F cca 250 — 300 m.

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

2 Rozbory

Letoun mél platné osvédceni kontroly letové zpusobilosti a udrzba byla
provadéna v souladu s predpisy. Byl pIné zpUsobily pro provadéni prvkl( letecké
akrobacie v rozsahu pro soutézni kategorii Sportsman. Pfi prohlidce trosek nebyl na
téch Castech letounu, které nebyly zni€¢eny pasobenim vysoké teploty, zejména prvcich
fizeni zjiStén zadny dlkaz o poruSe, ktera by mohla byt pfi¢inou nebo pfispét k havarijni
situaci.

Pilot mél pfislusnou kvalifikaci, odpovidajici zkuSenosti z u€asti na akrobatickych
soutézich a platné osvédc€eni zdravotni zpUsobilosti. Podminky pro let byly stejné jako
pfedchozi den, kdy vykonal dva akrobatické lety na stejném letounu. Podle svédkul byl
v dobré dusevni pohodé.

2.1 Provedeni kritického prvku

Na letounu nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by komise mohla vyuzit pro
rozbor kritické faze letu. Setfeni se opiralo o vypovédi rozhod¢€ich a dalSich svédkd,
detailni rozbor fotografii z pribéhu vyvrtky a informaci z prohlidky trosek letounu.

Pilot mél zkuSenosti i odpovidajici nedavnou praxi na letounu Z526 F
v provadéni akrobatickych prvkl zafazenych do soutézni sestavy v kategorii
Sportsman. VSechny prvky tajné sestavy byly obvyklé, kazdoro¢né na ruznych
soutézich v kategorii Sportsman zarazované a létané. U predchozich soutézicich
s uvedenym prvkem zadny podstatny problém nebyl.

Vstupni parametry pro Ctvrty prvek sestavy byly podle pozorovani rozhodcich
spravné, vstupni rychlost cca 250 kmh' a vySka vstupu byla cca 1200 m AGL.
Z vypovédi je zfejma shoda rozhodCich a svédku, ze béhem druhé &tvrtiny pfemetu pilot
zah3jil z polohy na zadech vykrut pfed dosazenim vrcholu, uhel polohy podélné osy
vlc&i horizontu byl vétsi nez 10° - 15°. V poloze letounu odpovidajici otoeni cca
% vykrutu letoun mél malou rychlost, pfid zahybala doleva a sklanéla se doll vic nez
cca 30° pod horizont. Letoun se tak otacel po sudovité trajektorii a i kdyz s plnym
vykonem motoru, dale se zpomalil.

5 Pilot’s handbook for the Z 526 F aircraft, checked June 1971, updated 2008.
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PFi nasledujici ¥4 vykrutu dva svédci pozorovali potlateni vySkového kormidla.
Nasledoval pad do neumysiné obracené (zadové) vyvrtky vpravo, ktery byl
pravdépodobné dusledkem malé rychlosti a nepfiznivé kombinace vychylek kfidélek,
vySkového kormidla a smérového kormidla. Tuto fazi fotograf nezaznamenal.

2.2  Obracena (zadova) vyvrtka

ProtoZze letoun pfeSel do vyvrtky neumysiné, pilot musel pfed zahajenim
standardniho vybirani rozpoznat, zda letoun je v normalni nebo v obracené (zadové)
vyvrice a smér rotace. Pak musel v€as pouzit spravnou techniku vybrani vyvrtky
a nasledujiciho letu stfemhlav. Cas, ktery uplynul mezi padem do vyvrtky a moznym
zahgjenim uspésného vybrani byl pravdépodobné velmi kratky na feSeni pfipadné
chyby. Pilot musel ur€it smér rotace na zakladé vizualnich podnétl. To pfedstavovalo
moznost omylu, zejména proto, ze pad do vyvrtky byl nahly a neoCekavany v situaci,
kdy pilot chtél dokon it vykrut.

K narazu letounu do zemé doslo, protoZze pilot nevybral obracenou (zadovou)
vyvrtku. Zadny diokaz o poruse prvki podélného, smérového a pfiéného Fizeni nebyl
nalezen. Sklon podélné osy letounu v obracené vyvrtce osciloval vaci linii horizontu.
V pribéhu autorotace pilot snizil vykon motoru. Z rozboru fotografii letounu ve vyvrtce
vyplynulo, Ze po dobu cca 6 sbylo vySkové kormidlo stale v poloze ,potlateno®.
Smeérové kormidlo bylo vychyleno vilevo, v poloze odpovidajici vyvrtce az do narazu do
zemé. KFidélka byla vychylena pro klonéni vpravo, ve smyslu provedeni vykrutu. Na
silueté letounu nebyl zaznamenan projev zastaveni a vybrani vyvrtky odpovidajici
vySlapnuti nozniho fizeni proti sméru rotace a pfitazeni fidici paky nutného k u€innému
vybrani nebo opakovani postupu vybirani.

Pfechod z vykrutu do vyvrtky byl neoCekavany a schopnost pilota vnimat okoli
byla pravdépodobné ovlivnéna polohou letounu v obracené vyvrtce (na zadech).
S rozvojem vyvrtky doslo k narustu zaporného pretizeni. Pilot mohl, na zakladé viemu
okoli, nespravné interpretovat charakter vyvrtky a proto drzet vyskové kormidlo stale
v poloze ,potlateno® a smérové kormidlo vychylené vlevo. Rovnéz mohla byt negativné
ovlivnéna schopnost vnimani reakce letounu na polohu kormidel a tim i mozZnost
zvladnuti situace pfi nedostatku vysky pro vybrani. Ze zemé bylo pozorovano pouze
stazeni plynu, které vedlo ke zmenSeni podélného sklonu, ale nevyvolalo takovy ucinek,
ktery by pfispél k zastaveni rotace.

DalSi mozné vysvétleni pro to, ze pilot nezareagoval zpisobem odpovidajicim
postupu pro vybrani obracené vyvrtky, muze byt stresova odezva. Pilot se béhem
vycviku v létani prvkl vysoké pilotaze ucil létat i zadové vyvrtky a seznamil se
s moznymi situacemi, do kterych se mohl béhem letu dostat, to znamena i s uvedenim
do obracené vyvrtky z normalniho letu. Je proto malo pravdépodobné, Ze po padu do
vyvrtky v dusledku chyby pfi vykrutu ihned podlehl panice. Ale okolnosti toho, Ze letoun
nevychazel z vyvrtky a ¢im dal vice alarmujici situace vzhledem k moznosti vybrat
vyvrtku mohly vyvolat nezpusobilost pilota z divodu stresu.

Z technickych davod nebylo provedeno biochemické vySetreni
somatopsychického stavu. Na zakladé toho nelze vyloucit ani potvrdit, ze k nevybrani
vyvrtky pfispél omyl, stresova odezva a nedostatku Casu.

2.3 Analyza dopadu a stavu trosek

Z vypovédi, stop narazll, které letoun zanechal a z ohledani letounu na misté
vyplyva, ze bezprostiedné prfed narazem do zemé podélna osa letounu smérovala
k zemi pod velmi strmym dhlem. Pfevazujici deformacéni raz puasobil na pohonnou
jednotku, ktera narazila jako prvni, horni stranu letounu a pilotni kabinu. Kvuli poSkozeni
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konstrukce pusobenim vysoké teploty ale nelze urcit dalSi pohyb letounu, ktery se
zastavil v poloze na zadech.

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dikazy o porusSe. Na
zakladé vysledku technické prohlidky motoru, jeho systému a vrtule, bylo zjiSténo, ze
fyzicky namontované dily souhlasi s letadlovou dokumentaci. Stav motoru a vrtule
odpovidal pocCtu nalétanych hodin a stafi. Mechanicky byl motor v poradku
a s velkou pravdépodobnosti byl v dobé narazu do zemé v chodu na letovém rezimu.

2.4  Podminky letu

Pokud jde o meteorologickou situaci, z pozorovani a hodnoceni soutézicich je
mozné dovodit, Ze s vyjimkou vySsi teploty vzduchu nebyl Zadny vyznamny faktor, ktery
by ovlivnil prabéh soutéznich letd. VySka zakladny oblaénosti nebranila provedeni
soutéznich letll ve stanovenych vySkovych hranicich pro kategorii Sportsman.

3 Zaveéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavériim
3.1.1 Letoun

mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,

neni zadny dikaz o poruse letounu pfed tim, nez letoun narazil do zemé,
e poskozeni letounu odpovidaji charakteru narazu do zemé.
3.1.2 Pilot

e meél pro pozadovany let platnou Kkvalifikaci a zhlediska dovednosti mél
i odpovidajici nedavnou praxi na letounu Z 526 F v provadéni akrobatickych prvku
zarazenych do soutézni sestavy v kategorii Sportsman,

e mél platnou zdravotni zplsobilost a neuvadél zadné zdravotni obtize pred
kritickym letem.

3.1.3 Provedeni letu

e pilot provadél akrobatické prvky ve stanoveném poradi tajné sestavy a prvni ftfi
prvky proved| bez problému,

e v nasledujicim prvku, normalnim pfemetu s vykrutem na vrcholu, zacal v poloze na
zadech provadét vykrut vpravo s vétSim pfedsazenim pfed dosazenim vrcholu,

e po otoCeni cca % vykrutu doslo, s nejvy$Si mirou pravdépodobnosti v disledku
malé rychlosti a nepfiznivé kombinace vychylek kormidel, k padu do obracené
(zadové) vyvrtky vpravo,

e pilot na vyvrtku reagoval stazenim plynu,

e béhem vyvrtky nebyl zaznamenan projev zastaveni a vybirani vyvrtky standardnim
zpusobem, vyskové kormidlo zuUstalo v poloze ,potlaCeno®, smérové kormidlo
vychylené vlevo,

e dlvody tohoto chybného postupu vybirani nemohly byt na zakladé dostupnych
informaci urCeny, avSak pfispét k nim pravdépodobné mohl omyl v uréeni
charakteru vyvrtky nebo stres,
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e letoun setrval v obracené (zadové) vyvrtce vpravo az do vysky, kdy jeji vybrani jiz
nebylo mozné, a pod strmym uhlem narazil do zemé,

e pilot pfi narazu letounu do zemé zahynul,

e celkova destrukce letounu byla disledkem narazu a nasledného pozaru.

3.2 Pri€iny
PFicinou byl chybny postup vybirani vyvrtky, do které letoun pfeSel v dasledku
chyby pfi provadéni akrobatického manévru. Dlvody chybného postupu vybirani

nemohly byt na zakladé dostupnych informaci urCeny, avSak pfispét k nim
pravdépodobné& mohl omyl v ur€eni charakteru vyvrtky nebo stres.

4 Bezpecénostni doporuceni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN nevydava bezpeénostni
doporuceni.

5  Prilohy

Pof. €. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Akrobaticka sestava 1
2. Fotodokumentace stavu trosek 1

22



18.7.2014

Akrobaticka sestava

Kromel Sportsman Unknown2

Priloha 1

Kromcl 2014 Form B
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Priloha 2

Fotodokumentace

Pohled na zadni ¢ast motoru a deformaci pfiruby vrtule
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