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Zavérecnda zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatk( ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabréanila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel ZA&véreéné zpravy vyslovné prohlaSuje,
Ze ZavéreCna zprava nemuize byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pricin letecké nehody ¢i incidentu a nemudze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AFIS LetiStni letova informacni sluzba
AMSL Nad stfedni hladinou mofe

Cu Cumulus

E Vychodni zemépisna délka

FEW Skoro jasno

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)
LAA CR Letecka amatérska asociace

LKLN Verejné vnitrostatni letisté Plzen Liné
LKRY Neverejné vnitrostatni letisté Rokycany
km Kilometr

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

m Metr

min Minuta

MHz Megahertz

MTOM Maximalni vzletova hmotnost

N Severni zemépisné Sirka

NIL Zadny

PIC Velitel letadla

PS Pozarni stanice

RLP Rychla lékarska pomoc

RWY Draha

SAT Stfedni aerodynamicka tétiva

SCT Polojasno

SKPV SluZba kriminalni policie a vySetfovani
SLZ Sportovni létajici zafizeni

ULL Ultralehky letoun

uTC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
VFR Pravidla pro let za viditelnosti

VRB Proménlivy

VUSL Vojensky ustav soudniho |ékaFstvi
ZZS Zdravotnick& zachranné sluzba



A)  Uvod

Majitel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: Evektor, spol. s r.0., EV-97 Eurostar
Poznavaci znacka: OK-GUR 22

Misto: 0,5 km E Osek

Datum a Cas: 19. 7. 2011, 11:07 (vSechny €asy jsou UTC)
B) Informaéni prehled

Dne 19. 7. 2011 UZPLN obdrzel od Policie CR oznameni letecké nehody
ultralehkého letadla v prostoru obce Osek. Posadka letadla provadéla let z letisté Plzen
Liné za ucelem vycviku pilota-Zaka. PFi manévrovani v prostoru obce Osek pfivedla, pfi
strmém stoupani, letadlo do oblasti kritického Uhlu ndbéhu. Po ztraté rychlosti
pravdépodobné doSlo k padu do vyvrtky, kterou instruktor vybral do strmého
sestupného letu. Mald vySka nad zemi nepostaCovala k vybrani a letadlo v klesani
narazilo do stromd a do zemé v prostoru lesiku mezi obcemi Osek a Volduchy. Posadka
pfi ndrazu utrpéla zranéni neslucitelna s zZivotem. Letadlo bylo narazem zcela zni¢eno.

Leteckou nehodu sveédci ohlasili na linku tisnoveého volani 112 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoZz dne dostavila komise UZPLN a zahdjila odborné
zjistovani pricin.

PFic¢inu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
MUDr. Milo§ Sokol, Ph.D. VUSL Praha

Zaveére€nou zpravu vydal:

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

dne 6. Gnora 2012

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) Pfilohy



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Posadka letadla sestavala z instruktora a pilota-Zdka, ob&ana Ruské federace,
ktery zahdjil svUj vycvik k ziskani kvalifikace pilota ULL u stfediska pilotniho vycviku na
letiSti Liné dne 15. 7. 2011 teoretickou vyukou a dne 16. 7. 2011 také praktickym
vycvikem.

Dne 19. 7. 2011 na letisti LKLN provedla posadka predletovou pfipravu letadla
k letu. Podle svédectvi majitele letadla byl, na zakladé poznatki instruktort pfi dfive
uskute¢nénych letech pilota-Zaka, planovan let na plochu Tchofovice (Blatna), kde pilot-
zdk mél uskuteCnit nacvik pojizdéni. Pred odletem majitel nezaznamenal nic
neobvyklého. Do nadrze letadla doplnil benzin na celkové mnozstvi 40 I. O dalSim
prubéhu letu majitel letadla neznal Zadné podrobnosti.

Podle zapisu v dokumentaci AFIS LKLN, posadka uskuteCnila vzlet v 07:11.
Z vypoveédi jiné osoby vyplynulo, Ze na radiostanici slySela zpravu, kdyz pilot letadla
s volaci zna¢kou OKGUR22 hlasil na kmito¢tu AFIS LKRY vstup do ATZ u Svojkovic.

1.1.2 Kriticky manévr
Let v prostoru obce Osek a zavérecnou trajektorii popsali tfi svédci.

Prvni svédek z obce Osek nejprve slySel zvuk letadla. Potom vidél preletét ze
zpadu smérem na obec Volduchy letadlo, které od vidéni znal. Takové v uvedeném
prostoru létalo Casto i dfive. Vidél, jak nad polem, vychodné od okraje obce, letadlo
zatoCilo zpét k Oseku a obletélo letohrddek Kamyk. Tomu svédek nevénoval pfilis
pozornosti. Pak vidél, Ze znovu letélo smérem na vychod ve vySce odhadnuté cca 150 —
200 m nad zemi a provadélo kyvavy pohyb kolem podélné osy. Kfidlem zakyvalo
dvakrat az tfikrat. Svédek uvedl, Ze ho tento manévr upoutal, protoZze se mu zdalo, ze
pfitom leti malou rychlosti. Letadlo potom stoupalo v mirné levotoCivé zatacce. Podle
svédka bylo stoupani ,nahlé“ a letadlo ztratilo rychlost. Manévr na vrcholu stoupani
svédek popsal tak, Ze: ,pfes pravé kfidlo propadlo do vyvrtky". Dale svédek vidél, ze
pilot vyvrtku vybral do sestupného, ale pomérné ,razantniho” letu ve sméru z jihu na
sever. V tomto klesani letadlo zmizelo svédkovi z dohledu za vysokym Zivym plotem
u plotu zahrady, kde se nachazel spolu s druhym svédkem. Nesly3el Zzadnou ranu, ale
neslySel pak ani motor letadla.

Druhy svédek letadlo slySel, ale nevénoval mu pozornost do chvile, kdy ho prvni
svédek upozornil. Vidél, Ze se letadlo otaCelo a zaCalo padat pfidi dolu. Svédek se
domnival, Ze ,je problém“, Ze takovy manévr nebyl v Umyslu pilota. Proto s prvnim
svédkem vybéhl mimo zahradu, odkud pak vidél, Ze letadlo uz bylo hodné nizko nad
zemi, netoCilo se, ale mifilo s velkym sklonem pfidé k zemi. Z mista, kam letadlo
sméfovalo, svédek zaslechl mensi ranu.

Oba dva svédci proto vybéhli do prostoru na okraj obce, a protoze letadlo
nevidéli, vydali se k mistu, kde predpokladali, Ze letadlo bude. Druhy svédek volal na
linku tisfiového volani. Letadlo naSli havarované v lesiku a druhy svédek na lince
tisfového volani predal informace o mistu havarie.

Treti svédek se nachazel rovnéz v obci Osek. Vidél letadlo letét smérem od
letohradku Kamyk. Bylo docela nizko a nad polem pokracovalo ,rovné“ ve sméru na
vychod. Dale svédek vidél, Ze nahle zacalo ,prudce kolmo“ stoupat. Do jaké vysky



svédek neodhadl. Manévr popsal tak, Ze na vrcholu stoupani se letadlo témér zastavilo.
Myslel si, Ze prfepadne pfidi dopfedu a poleti dal. Podle svédka ale letadlo spadlo ,pfes
ocas zpatky a pres kfidlo se otocilo“. Svédek se domnival, Ze se letadlo otoc€ilo jednou
0 360°. Videél, Ze manévr vybralo a letélo rovné, ale zmizelo mu z dohledu. Asi za 2 az
3 sec slySel velkou ranu. Svédkovi bylo jasné, Ze letadlo asi spadlo. Volal proto na linku
ZZS a bézel pres pole smérem k mistu, kde pfedpokladal pad letadla.

Letadlo narazilo pod velkym uhlem do stromU a do zemé v prostoru lesiku mezi
obcemi Osek a Volduchy.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 2 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0 0 0

1.3 PosSkozeni letadla
Letadlo bylo ndrazem do zemé zcela zni¢eno. Trosky letadla jsou na obrazku 1.

Obr. 1 Misto letecké nehody — trosky letadla OK-GUR 22

1.4  Ostatni Skody

Na misté narazu letadla a pfi nasledné manipulaci s troskami vznikla nepatrna
Skoda. Misto bylo po odvezeni trosek letadla uklizeno.



1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot - instruktor
Osobni udaje:
e muz, vék 43 let,

e drzitel pilotniho prikazu vydaného LAA CR dne 3. 6. 2008 s platnosti do roku
2012,

e kvalifikace ultralehky letoun (ULL); pilot / instruktor/ fizené lety VFR/ vlekar,

e posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvéd&eni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy
absolvoval dne 27. 4. 2010 se zavérem ,Schopen”,

e v obci Osek mél trvalé bydlisté.
Letecké zkuSenosti:
Celkové doba letu podle zapisniku letu:

e navSech typech ULL: 349 h 19 min
e jako instruktor ULL: 126 h 34 min
e za poslednich 90 dni: 64 h 14 min

Prakticky vycvik pilota ULL zahajil na typu EV-97 dne 10. 10. 2007. Vycvik
ukoncil a zkouSku dovednosti vykonal dne 24. 5. 2008. Vycvik probihal standardnim
zpusobem. Ve vycviku a po ziskani kvalifikace ULL |étal pfevazné na letounech EV-97.

V obdobi od 12. 6. do 25. 6. 2010 vykonal v kurzu organizovaném LAA CR vycvik
k ziskani kvalifikace letového instruktora podle Osnovy vycviku ULL UL 3. Podle
hodnoceni instruktora kurzu se projevil jako ,vylétany pilot“ a cvi€eni vycvikové osnovy
zvladl bez chyb. Nacviky nouzovych situaci provadél klidné. Vlastnosti letadla EV-97 pfi
zabrané padu v pfimém letu a v mirné zataCce znal a bezchybné zvladl vcéetné
instruktaze.

1.5.2 Pilot - 24k
Osobni udaje:
e muz, vék 40 let,
e Cizi statni pfislusnik.
Letecké zkuSenosti:

Pfed zahajenim praktického vycviku absolvoval, podle zdznamu v osobnim listu,
ve dnech 15. — 16. 7. 2011 z rozsahu vyu€ovanych pfedmétd 14 hodin teoretické vyuky.
Prakticky vycvik zahajil dne 16. 7. 2011. Ve dnech 16. a 17. 7. uskutec¢nil celkem 9 letd
s instruktorem v celkové dobé 3 h 40 min.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: EV-97 Eurostar
Poznavaci znacka: OK-GUR 22

Vyrobce: Evektor — Aerotechnik a.s.
Rok vyroby: 2001



Vyrobni Cislo: 2001 1015

Technicky prakaz: platny do 15. 5. 2013
Celkovy nalet »: 3003 h
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: uzavieno do 31. 12. 2011

Ultralehké letadlo EV-97 Eurostar je jednomotorovy, dvoumistny, celokovovy
dolnoplosnik poloskofepinové konstrukce, s posadkou sedici vedle sebe. Je vybaven
pevnym tfikolovym podvozkem s fiditelnym pfidovym kolem. Letadlo poznavaci znacky
OK-GUR 22 nebylo vybaveno zachrannym systémem.

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 UL

Vyrobni €islo: 4 404 357

Vyrobce: Rotax Aircraft Engines
Rok vyroby: 2003

Vrtule - typ: SR 200

Vyrobni Cislo: 2839/08/2009
Vyrobce: Woodcomp

1.6.2 Provoz letadla

Vlastnik letadlo provozoval z letisté LKLN. Posledni periodicka prohlidka po 50 h
byla provedena dne 8. 7. 2011 pfi naletu 2980 h, se zavérem ,Schopen*.

Hmotnost prazdného letadla bez paliva s naplnémi motoru byla 294 kg.
Maximalni vzletovA hmotnost v poslednim registra¢nim listu byla 450 kg. V letové
priruCce je uvedena vystraha:

VYSTRAHA
Neprekracujte max. vzletovou hmotnost 450 kg!

Byla dopocitana hmotnost prazdného letadla s naplnénym palivem pfi vzletu cca
40 | (30 kg) a bylo zjisténo, Ze na oba ¢leny posadky zbyvalo 124 kg. Z uvedeného
vyplyva, Ze vzhledem k hmotnosti posadky (instruktor cca 75 kg a pilot-Zak cca 85 kg),
byl letoun v dobé vzletu s nejvétsi pravdépodobnosti pfetizen o 8% MTOM.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu zasahovala do Ceské republiky nevyrazna oblast nizsiho tlaku nad Evropou.
Podle odborného odhadu byla meteorologickd situace na letisti LKLN a v misté letecké
nehody nasledujici:

PFrizemni vitr: 090°-150° /6 - 12 kt

VySkovy vitr: 2000 ft VRB / 5 kt, 5000 ft AMSL 170°/ 8 kt
Stav pocasi: skoro jasno

Oblagnost: FEW CU, spodni zakladna 2700 - 3500 ft
Turbulence: NIL

Y podle majitele letadla



Teplota: 2000 ft/ + 13°C, 5000 ft / +9°C
Vypis ze zprav SYNOP/METAR z leteckych meteorologickych stanic Karlovy
Vary (LKV), Plzen (PLZ)a Kocelovice (KOC):

Cas 08:00
Stanice | Celkové Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Obla¢nost/ Teplota
pokryti oblohy | Rychlost vétru Jevy v posledni | VySka zakladny
obla¢nosti hodiné obla¢nosti
LKV 3 140° 4kt 40 km - 1 CU 2600 ft 16,8°C
PLZ 4 VRB 2kt 75 km - 1 CU 3100 ft 18,8°C
KOC 6 130° 12 kt 75 km - 2 CU 3000 ft 18,7°C
Cas 09:00
Stanice | Celkové Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Obla¢nost/ Teplota
pokryti oblohy | Rychlost vétru Jevy v posledni | VySka zakladny
obla¢nosti hodiné obla¢nosti
LKV 4 140° 6kt 40 km - 2 CU 3300 ft 17,4°C
PLZ 4 100° 10 kt 75 km - 1 CU 3900 ft 21,1°C
KOC 6 110° 10 kt 75 km - 2 CU 3600 ft 19,0°C

V provoznim deniku stanovisté AFIS LKLN je v dobé 08:00 zapsano:

Meteorsituace:

Smér / Rychlost vétru: 150° 8 kt, dohlednost nad 10 km*
QNH: 1008 hPa

Teplota: 19,3°C

Oblaénost: FEW 3100 ft, SCT 18000 ft

Stav pocasi: SCT

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Poséadka letadla méla na radiostanici nastaven kmito¢et 119,650 MHz, pfislusny
pro radiotelefonni spojeni s letiStnim stanovistém AFIS LKRY. Na stanovisti AFIS LKRY
se zaznam komunikace na provoznim kmito¢tu neprovadi.

1.10 Informace o letiSti
Na LKLN byla v pouzivani RWY 06, ELEV 1175 ft.

Na LKRY se k provozu pouziva travnatd RWY 09/27, ELEV 1329 ft. V dobé
letecké nehody stanovisté AFIS nebylo aktivovano.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zdznamové prostredky

Na palubé letadla byl naviga¢ni pfistroj Garmin 196, v. €. 67102556. Pfi narazu
letadla do zemé& byl pfistroj poSkozen. Byl predan k provedeni expertizy
Kriminalistickému Ustavu Praha Policie CR. Podle odborného vyjadfeni souhrn zéavad
a poruch zpusobenych mechanickym puasobenim neumozfioval pfistroj uvést do




funkéniho stavu. Data uloZzena v GPS se dostupnymi nastroji nepodafilo zjistit a vyuzit
k rozboru letu.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Letadlo v klesani narazilo pravou polovinou kfidla v néklonu vpravo cca 60°,
nejprve do kmene a vétvi stromu a kefl a potom pfidi a nasledné levou polovinou kfidla
do stromd a zemé v prostoru lesiku mezi obcemi Osek a Volduchy. Trosky po nérazu
leZely na zemi s podélnou osou v kurzu 163°. Zemépisné souradnice mista narazu jsou
N49°46°16,79" a E13°35'55,95"".

Letadlo bylo narazem zni¢eno. PFid s pohonnou jednotkou a pilotni kabina byly
deformovany narazem pod velkym thlem sklonu a naklonu vpravo, motor byl narazem
pod velkym uUhlem vylomen dolG a vlevo. Vrtulovy kuzel byl zabofen do zemé, listy
vrtule byly ulomené u korene. V okoli mista dopadu se nachazely zbytky akrylatového
zaskleni prekrytu kabiny, pfedméty z kabiny posadky a odtrzeny kryt motoru.

Poloskorepinova konstrukce trupu byla narazem znaéné deformovana v prostoru
pilotni kabiny a byla prolomena za pfepazkou zavazadlového prostoru kabiny. Ocasni
Cast trupu byla celistva véetné kylové plochy se smérovym kormidlem a stabilizatorem
s vySkovym kormidlem. Na smérovém kormidle a kylové ploSe byla stopa deformace
pfi plné vychylce kormidla vpravo.

Prava polovina kfidla byla v kofenové asti prolomena narazem zepfedu, uzly
hlavnich zavést byly posSkozeny. Nabézna hrana byla na dvou mistech roztrzena
a deformovana narazem do kmene a silné vétve stromu. Pfistavaci klapka na prave
poloving kfidla byla v zasunuté poloze, pravé kfidélko bylo vychyleno nahoru.
Vzdalenost otisku kmene a vétve stromu v nabézné hrané odpovidala rozmérim
a poloze zlomenych pahyli dfevin.

Leva polovina kfidla byla na nabézné hrané deformovana ve sméru narazu do
zemé a kmene stromu. Pfistavaci klapka na levé poloviné kfidla byla v zasunuté poloze,
levé kfidélko bylo pfiblizné v neutralni poloze. Levy okrajovy oblouk byl odtrzen a jeho
Cast leZzela opodal.

Prekryt kabiny byl oddéleny a lezel vpravo od pfidé. Zaskleni bylo roztfisténé.
Soustava fizeni byla celistva, prvky byly zajistény predepsanym zpasobem. Ridici prvky
nozniho Fizeni byly deformovany spolu s podlahou pilotni kabiny v dusledku narazu.
Rucéni fizeni bylo mirné deformované. Na pultu mezi sedadly byla paka ovladani klapek
v poloze ,0°“, packa podélného vyvazeni byla v pfedni poloze.

Palubni deska byla ndrazem znac¢né deformované a pfistrojové vybaveni bylo
poskozené. Zachovaly zustal rychlomér s Gdajem rugiéky na hodnoté cca 185 km.h™.
Vyskomér byl zni€eny, podle nalezeného ciselniku byl nastaveny na tlak 1008 mb.
Rugi¢ka variometru byla v poloze 0,8 m.s™. Ostatni pfistroje byly rozbité nebo
ukazovaly nulové hodnoty. Tahlo pfipusti bylo zatlaeno v pfedni poloze. Vypinace
zapalovani byly v poloze ,Zapnuto®, klicek ve spinaci skfince byl ulomeny v poloze
zapnuto. Hlavni vypina¢ byl zapnuty. Polohu ostatnich vypinaCd a ovladacu
radiostanice a odpovidate SSR nebylo mozné urcit.

Bezpecnostni ¢tyfbodové pasy posadky byly zapnuty.

Palivova nadrz byla zaviena, jeji tésnost byla poruSena a po narazu doslo
K Uniku benzinu.

5 Trosky letadla byly po zakladnim ohledani pfemistény do prostort ulozeni Policie
CR. Posouzeni stavu trosek po nehodé bylo provedeno metodou technické prohlidky.



Z posouzeni stavu hlavnich ¢asti motoru, jeho podskupin a systému a z vyhodnoceni
zjisténych poskozeni vyplynulo, Ze opotfebeni motoru odpovidalo po¢tu odpracovanych
hodin a poskozeni byla zpusobena jako nasledek narazu pfedni €asti letounu na
pevnou pfekazku. Vysledek technické prohlidky motoru potvrdil, Ze motor byl provozné
opotieben, ale byl funkéni a zpUsobily provozu. Podle stavu zajiStovacich polokrouzk
hfidele a neotlateného ozubeni kola na skfini motoru nebylo mozné jednoznacné
prokazat, zda se motor v okamziku narazu tocil. Je velmi pravdépodobné, Ze se zastavil
v okamziku stfetu vrtulovych listd s vétvemi stromu tésné pred dopadem na zem.

Podle stavu prvki smérového Fizeni na letadle nebyla provedena kontrola
zalisovani svorek Nicopress a vychylek smérového kormidla dle Zavazného bulletinu
vyrobce s vlivem na bezpecnost €. EV97-017 a SR.

1.13 Lékarské a patologické nélezy

Ze zaveérl soudné-lékarské expertizy vyplyva, Ze oba piloti nebyli v dobé letecké
nehody negativné ovlivnéni alkoholem, léky ani drogami a nebyly u nich zjiStény
chorobné zmeény, které by bylo mozné klast do pfi¢inné souvislosti se vznikem
predmétné nehody. Instruktor sedél na pravé sedacce, pilot-Zak na levé sedacce. Oba
byli fadné upoutani. Bezprostfedni pfi¢inou smrti obou ¢lent posadky bylo polytrauma -
mnohocetna poranéni vice organovych systému. Instruktor zemrel ihned po dopadu

letadla, pilot-Z4k kratce po letecké nehodé pro rozvoj irazového Soku.

Na oba piloty plsobilo pfi destrukci letounu narazem do zemé tupé nasili o velké
intenzité, s vektorem sil pfevazné zepredu a zespodu. Instruktor mél nejspiSe obé ruce
umistény na fidici pace a sviral ji levou rukou.

Biochemického vySetifeni somato-psychického stavu u instruktora Ize, na zakladé
analyzovanych biochemickych parametrd, v kontextu ostatnich nalez a zjiSténi,
interpretovat zavéry tak, Ze utrpéné poranéni neprezival. V prabéhu posledni faze letu
doSlo ke zménam, které Ize vysvétlit intenzivni negativni dusevni emoci — stresem,
ktery nastal u instruktora v dobé& nejméné 15 — 20 sec, kdy vyhodnotil pribéh letu jako
nestandardni, s obavou o vlastni zivot.

Biochemické vySetifeni somato-psychického stavu pilota-Zaka nebylo provedeno
vzhledem ke kratkodobému preziti.

Soudné-lékarskou expertizou byla s nejvySSi pravdépodobnosti vyloucena

zdravotni pfi¢ina letecké nehody.

1.14 Pozéar

Po narazu letadla nedoSlo k poZaru trosek. Na misto letecké nehody se dostavila
jednotka Hasi¢ského zachranného sboru z PS Rokycany. Po pfijezdu na misto jednotka
provedla zabezpedeni mista nehody a napomahala pfi odstranéni trosek letadla z mista
letecké nehody.

1.15 Péatrani a zachrana

Zpravu o letecké nehodé oznamili svédci na linku tisnového volani a ZZS. Do
prostoru mista letecké nehody byl pfivolan vrtulnik letecké zachranné sluzby, jehoz
posadka nalezla trosky ULL a na misto navedla jednotku HZS. Posadku nalezli
v sedadlech, pfipoutanou bezpecnostnimi pasy. U obou osob Iékaf konstatoval zranéni
neslucitelna s Zivotem.
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1.16 Testy avyzkum
1.16.1 Zkoumani stavu rychloméru LUN 1107-8

Cilem bylo stanovit, zda udaj rucicky na pfistroji odpovida parametram letu
v pribéhu nehodového déje nebo byl zptisoben v dusledku destrukce kabiny letadla pfi
narazu do zeme.

Ciselnik, dvoudilna rucicka ani jednotlivé soucastky strojku nebyly viditelng
mechanicky poskozeny. Dvoudilnd ruci¢ka ukazovala bilou kratSi ¢asti na hodnotu
403 km.h™* a deldim bilym koncem na hodnotu cca 185 km.h™. Pastorek nastaveni
signalizace padové rychlosti nebyl poskozen. Udaj rugicky odpovidal vychozi hodnoté
dané dorazem sefizovaciho Sroubku, ktery se v prubé&hu provozu uvolnil a o cca %
pootodil, o éemz svédgilo porudeni barevného oznaéeni jeho polohy.?

1.17 Informace o provoznich organizacich

Stiedisko leteckého vycviku zajistuje vyuku k ziskani kvalifikace pilota ULL. Pro
provoz ULL plati Vyklad pravidel létani a provozu civilnich letadel s odchylkami pro
jednotlivé druhy SLZ - UL 1, vydany LAA CR.

1.18 Dopliakové informace
1.18.1 Letova pfirucka
Letova pfiru¢ka pro letadlo EV-97 Eurostar uvadi v ¢asti 2.9 Schvéalené obraty:

Kategorie letounu: Normalni

Letoun EV-97 EUROSTAR smi mimo manévrd pfi normalnim letu provadet také:
- ostré zatacky do naklonu 60°
- lezaté osmy
- stoupavé zatacky
- néacvik padd

VYSTRAHA
Akrobacie a umysiné vyvrtky jsou zakazany!

Letova priruc¢ka ¢ast ,3. Nouzové postupy” - postup vybrani neimysiné vyvrtky:
3.7 Vybrani neiimysiné vyvrtky

VYSTRAHA
UmyslIné vyvrtky jsou zakazany! Vlastnosti letounu ve vyvrtce nebyly zkouseny! Nize uvedeny postup je
pouze pro informaci.

Letoun nema p#i pouziti normalnich technik pilotdze snahu prejit samovolné do vyvrtky.
Standardni postup vybirani vyvrtky:

1. Pripust’ - volnobéh

2. Ruéni fizeni - srovnat kfidélka do neutralni polohy

3. Nozni fizeni - vySlapnout pedal proti sméru rotace

4. Ruéni fizeni - potlacit a drzet fidici paku az do ukonceni rotace

5. Nozni fizeni - ihned po zastaveni rotace srovnat sméroveé kormidlo do neutralni
polohy

6. Vybrat strmy let

2 Odborny posudek ,,Rychlomar LUN 1107-8 v.¢. 3626 z letounu EV-97 Eurostar, LOM/VTUL-24/3-63/2011
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1.18.2 Vyvrtka EV-97 Eurostar

S letounem EV-97 Eurostar byly vyrobcem provedeny v roce 2001 certifikacni
letové zkousky s cilem ovéfit pinéni bodu britského predpisu BCAR S 221 — Vyvrtky®).,
Letovymi zkouSkami bylo ovéfeno, Ze: Letoun EV-97 Eurostar je schopen normalnim
pouzitim fididel vybrat jednooto¢kovou vyvrtku, aniz by doslo k pfekroceni limitd sil od
pilota, rychlostnich omezeni ¢ max. kladného nasobku letounu. Zadnym pouzitim fididel
nedoslo ke vzniku nefiditelné vyvrtky. Toto bylo prokazano v celém rozsahu povolenych
provoznich centrazi a pro vSechny rozhodujici hmotové a letové konfigurace.

Ztrata vySky na 1 otoCku se pfi pfedni centradzi pohybovala mezi 500 - 600 ft,
maximalni dosaZena rychlost pfi vybirani byla 150 km.h™ pfi zavienych klapkach. Pfi
stfedni centrazi se ztrata vysky, rychlosti, ani nasobky pfilis neliSily do hodnot zjiSténych
na predni centrazi.

Pfi ovéfovani na zadni centrazi v rozmezi cca 33-35 %SAT (povolena provozni
34 %SAT) a na hmotnosti 468 - 482 kg, se vliv centréze jiz jednoznacné projevil. Letoun
ve vétSiné pripadl prechazel do vyvrtky, v nékterych pfipadech, zejména s plné
otevienymi klapkami, vSak stale spiSe do spirdly (vliv klopivého momentu klapek). P¥i
zadni centrazi se ztrata vySky pohybovala mezi 500 - 700 ft a maximalni dosazena
rychlost pfi vybirani byla 160 km.h™ p¥i zavfenych klapkéach.

1.19 Zpuasoby odborného zjistovani priéin
Pfi odborném zjiStovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.

2 Rozbory

2.1 Vznik kritické situace

v v

V prubéhu odborného zjiStovani prfi€¢iny komise neziskala jiné udaje
o prubéhu letu, ze kterych by bylo mozné urcit zplsob pilotaze letadla nez z rozboru
svédeckych vypovédi. Posadka po priletu nad mistem bydlisté instruktora z vysSky
odhadnuté na 150 m nad zemi nejprve uvedla letadlo do prostorového manévru -
strmého stoupavého letu s mirnym zatdCenim vlevo. Duasledkem ztraty rychlosti
byl pfechod do praveé vyvriky respektive spiraly. VysSka, ve které letadlo zacalo vyvrtku,
ani vySka zastaveni po fazi rotace nemohly byt pfesné stanoveny. Podle svédka,
pfiblizné po jedné otoCce, nasledovalo strmé klesani smérem k mistu narazu. Polohu
letadla bezprostfedné prfed narazem jiz svédci nevidéli. Z dikazl na misté narazu
a stavu trosek vyplyva, Ze letadlo narazilo do stromi v pravém naklonu.

Z rozboru hmotnosti letadla vyplyva, Ze vzhledem k hmotnosti posadky bylo
v dobé vzletu s nejvétsi pravdépodobnosti pretizené.

Pfi zkoumani trosek nebyly nalezeny zadné znamky poruchy pohonné jednotky
nebo draku a soustavy fizeni letadla, kterd by mohla zplUsobit pad do vyvrtky. PFipust
motoru byla nastavena do polohy ,plny plyn“, ale podle nalezenych didkaz( nebylo
mozné jednoznacné prokazat, zda se motor v okamziku néarazu tocCil. Je velmi

97prava o zkouskéach vyvrtek s EV-97 EUROSTAR pro ovéieni plnéni poZadavki BCAR S 221, Z-EV97-05/2001 Evektor s.r.o.
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pravdépodobné, Ze se zastavil v okamziku stfetu vrtulovych listu s vétvemi stromU tésné
pred dopadem na zem.

2.2 Rezim vyvrtky

Letadlo EV-97 Eurostar ma v bé&zném provozu umysiné vyvrtky zakézany.
ZkousSky prokazaly, Ze letadlo nejevi snahu neoCekavané prechazet do vyvrtky. Neméa
vyrazné padové varovani a mélo ¢asto snahu spiSe prejit do spiraly. Vyjimkou bylo
uvedeni do vyvrtky na nominalnim vykonu motoru v zata¢ce, kdy preslo do vyvrtky bez
znatelného varovani avelmi rychle a to smérem ven ze zataCky. Obecné snaze
vchazelo do pravé vyvrtky, nez do levé.

Pro neumysiny pad do vyvrtky nebo spirdly musi byt splnény podminky.
Vyznamnou roli m& tempo poklesu rychlosti, poloha a nespravné zasahy do ruéniho
a nozniho fizeni.

Pfi zkuSebnich letech letadlo EV-97 Eurostar pred rozvinutim rotace poskytovalo
pilotovi dostatek €asu pro adekvatni zasah pro vybrani. Aby vykonalo jednu otocku
vyvrtky, bylo tfeba drZzet obé& kormidla. Z vyvrtky vychazelo velmi dobfe a reagovalo
okamzité na zasah jak kontra noznim fizenim, tak i na zasah nejprve potlacenim fidici
péky pfi vychyleném smérovém fFizeni plné do vyvrtky. Ztrata vySky na jednu otocku
podle centraze Cinila az 700 ft.

Instruktor byl zpusobily letu a pfed kritickym letem mél dostateCné zkuSenosti
z techniky pilotaze na letadle EV-97 Eurostar. Komise neziskala zadny dikaz o tom, co
instruktor zamyslel v prib&éhu manévru po uvedeni letadla do strmého stoupani.
Neabsolvoval Zadny letecky vycvik k provadéni akrobatickych obratu a vyvrtek na jinych
letadlech.

Ze zapisu v osobnim listu vyplyva, Ze pilot-zak splnil podle posloupnosti vycviku
stanovené vycvikovou osnovou pilota ultralehkého letounu pouze cvieni ¢. 1 — 3. Ani
z obsahu nésledujiciho cvieni €. 4 nevyplyva pfedvedeni a provadéni manévru, ktery
svédci v misté bydlisté instruktora sledovali.

Z vysledkd komplexni soudné-lékafské expertizy vyplyva, Ze zdravotni stav ¢len(
posadky nebyl svysokou pravdépodobnosti pFi¢inou letecké nehody. Dukazy
nepostacuji k tomu, aby komise mohla stanovit, kdo fidil letadlo pfi uvedeni do strmého
stoupani, ani do jaké miry ztrata rychlosti, pdd a rotace vyvolaly nekoordinovanou
reakci pilota-zaka, pfipadné nahlou dezorientaci posadky bez pfedchozi zkuSenosti
s vyvrtkami. Stres nastal u instruktora v dobé nejméné 15 — 20 sec, kdy vyhodnotil
pribéh letu jako nestandardni, s obavou o vlastni zivot. Vzhledem k dobé trvani otocky

vyvrtky 3 — 4 sec je pravdépodobné, Ze se stres rozvinul jiz pfi pfechodu do vyvrtky.

Po jedné otoCce pravdépodobné instruktor vybral vyvrtku do strmého sestupného
letu. Celkova ztrata vysSky béhem otoCky a zplsob vybirani nepostacovaly k tomu, aby
instruktor vybral letadlo ze strmého sestupného letu pfed narazem do strom( a zemé.
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3

3.1

Zavery

Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

3.1.1 Posadka letadla

pilot-Zak zahajil vycvik pilota ULL. Neni pravdépodobné, Ze by jeho zdravotni stav
bylo mozné klast do pfic¢inné souvislosti se vznikem letecké nehody,

instruktor meél platny pilotni prikaz a kvalifikaci pilota a instruktora ULL a mél
odpovidajici zkuSenosti z techniky pilotdZe letadla EV-97 Eurostar,

neni pravdépodobné, Ze zdravotni stav instruktora bylo mozné klast do pfi¢inné
souvislosti se vznikem letecké nehody,

letecka nehoda se stala v katastru obce, ve které mél instruktor trvalé bydlisté.

3.1.2 Letadlo

mélo platny Technicky prukaz,

v dobé vzletu z LKLN se dvéma osobami na palubé byla pfekrocena MTOM
a z tohoto davodu bylo letadlo nezpusobilé k letu,

nebylo vybaveno zafizenim, z jehoz zaznamu by bylo mozné urcit prubéh letu,
zZ letadla se pred narazem do vétve stromu a do zemé neoddélila Zadnéa ¢ast,

pfi ohledani Casti trosek letadla nebyl zjiStén zZadny dukaz o poruSe konstrukce
a prvkl soustavy fizeni letadla pfed leteckou nehodou,

letadlo bylo zni¢eno pusobenim sil pfi narazu, z prohlidky stavu motoru a Casti
vrtule vyplyva, Ze motor byl pfed narazem do vétvi stromu v chodu.

3.1.3 Let a havarijni situace

3.2

je velmi pravdépodobné, Ze posadka letadla z vlastniho rozhodnuti provedla ve
strmém stoupani zpomalovani az do pretazeni bez vykonu motoru,

letadlo po pretaZzeni preSlo do vyvrtky, kterou posadka letadla vybrala po jedné
otocce,

s velkou pravdépodobnosti oba ¢lenové posadky byli schopni zasahovat do fizeni
letadla, ale dukazy nepostacuji k uréeni, kdo Fidil letadlo v kritické situaci,

stav trosek letadla odpovidal tomu, Ze letadlo narazilo do stromi a zemé pod
velkym naklonem,

posadka letadla leteckou nehodu nepfezila kvuli velikosti sil pasobicich pfi narazu.

PFiginy

Pravdépodobnou pfi¢inou byl pfechod do neumysiné vyvrtky v dusledku ztraty

rychlosti pfi prostorovém manévru - strmém stoupani. Instruktor pravdépodobné po
zastaveni rotace nebyl schopen vybrat sestupny let pfed ndrazem do zemé.
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4 Bezpeénostni doporuéeni

4.1  Provedena opatieni

§ Leteckd amatérska asociace CR vydala dne 20. 7. 2011 Z&vazny Bulletin LAA
CR 7/a/2011 — Opatieni ke zvySeni bezpec€nosti, ktery se tykal vSech stfedisek pilotniho
vycviku (leteckych Skol), kterd provozuji vycvik pilota ULL.

4.2  Bezpecnostni doporuceni

Leteckd amatérska asociace CR by méla zajistit, s ohledem na vy3ky letu
uvadéné v UL 3 Vycvikova osnova pilota ultralehkého letounu, pro cviceni €. 6: ,Skluz,
zébrana padu, rychlost letu”, aby instruktofi znali potencialni riziko neumysiného
prechodu do vyvrtky a faktory, které mohou zpozdit nebo zabranit vybrani.

5 Prilohy

Pfiloha ¢.1 Fotodokumentace
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Priloha 1

Fotodokumentace

Destrukce pravé poloviny kridla narazem do
kmene stromu a vétvi a do zemé.

Zlom kmene stromu po ndrazu pravé poloviny
kridla.

Leva polovina kridla a ocasni plochy.

Deformace ndbézné hrany a otisk kmene
stromu po ndrazu pravé poloviny kfidla.




Priloha 1

Deformace korenové ¢dsti po narazu pravé poloviny

s vz

kridla. Stfedni ¢4st trupu — pravad strana.

Horni strana motoru zaboreného reduktorem
do zemé.

Stav motoru po uvolnéni — zadni ¢3st.
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