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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pric¢in letecké nehody
letounu Socata TB 10 Tobago poznavaci znacky D-EANH
v misté Lanov
dne 11. kvétna. 2013.
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brezen 2014

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 996/2010,
zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a PFilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym Ucelem je prevence budoucich nehod a incidentl bez uréovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych
nedostatk(l ohroZujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity
jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a
incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, ze Zavérecna zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody C¢i
incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AFIS Letistni letova informacni sluzba

AGL Nad urovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou more

ARP Vztazny bod letisté

BKN Oblaéno, az skoro zatazeno

°C Teplota ve stupnich Celsia

CuU Kumulus

CR Ceska republika

E Vychod

EDDC Mezinarodni letisté Drazdany

ELEV Vy8ka nad mofem (odvozena z WGS84 souradnicového systému)
ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

GPS Globalni polohovaci systém

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
HZS HasiCsky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

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

I Litr

LKVR Vefejné vnitrostatni letisté Vrchlabi

LZS Letecka zachranna sluzba

m Metr

min Minuta

MHz Megahertz

mm Milimetr

MPa Megapascal (jednotka tlaku)

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

N Sever

NE Severovychod

NIGHT Noc

NIL Zadny

ovC Zatazeno

PPL(A) Prikaz zpusobilosti soukromého pilota letount
psi Jednotka tlaku (1 psi = 6894,757293 Pa)
QNH QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni

atmosféry, pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vy§koméru k zobrazeni nadmotské vysky

RWY Draha

SC Stratokumulus

SCT Polojasno

SE Jihovychod

SEP land  Kuvalifikace pro jednomotorovy pistovy letoun

SSR Sekundarni pfehledovy radar

THR Prah drahy

uTcC Svétovy koordinovany ¢as

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

VOP Vodorovna ocasni plocha



A) Uvod

Maijitel: soukroma osoba

Vyrobce a model letadla: DAHER SOCATA, TB 10 Tobago
Poznavaci znacka: D-EANH

Misto: Lanov, 204 m SE THR RWY29 LKVR
Datum a ¢as: 11. 05. 2013, 10:37 (Casy jsou UTC)
B) Informacéni prehled

Dne 11. kvétna 2013 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé letounu Socata
TB 10 Tobago. Pfi pokusu o vzlet z letisté Vrchlabi, letoun prejel celou délku
nezpevnéné RWY, vyjel vpravo do travnaté plochy mimo pfedpoli, v pfizemnim letu
v naklonu zachytil okrajem pravé poloviny kfidla o pfekazky na zemi a narazil do stfesni
obytné nastavby budovy hotelu Tedec. V duasledku narazu doslo k destrukci letounu,
oddéleni vrtule, odtrzeni obou polovin kfidla a ocasnich ploch a jeho padu na zem. Pilot
a cestujici byli vazné zranéni. Letoun byl znicen.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tisnového volani 150 a Policii CR. Na
misto letecké nehody se téhoz dne dostavil inspektor UZPLN a zahdjil odborné
zjiStovani pricin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Zdenék FORMANEK
Clen komise: Ing. Stanislav SUCHY

V souladu s ICAO Annex 13 jmenoval stat vyrobce zplnomocnéného predstavitele.
Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 17. bfezna 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
Faktické informace



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Pribéh letu byl odvozen z vypovédi dalSi osoby na palubé a svédkl z letisté
Vrchlabi. Vyslech pilota vzhledem k zavaznosti jeho zdravotniho stavu nebyl mozny.

1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Dne 8. kvétna 2013 pilot spolu s dalSi osobou vzlétl z letist&€ Schonhagen k letu
VFR a po letu vtrvani 1 h 34 min pfistal na LKVR. Let byl bez probléma, v pribéhu
pristani bylo pékné pocCasi, po desti a travnaty povrch RWY byl mokry. Pilot letadlo
zaparkoval na stojance letadel a odjel do obce Lanov, kde se s dalSi osobou ubytoval
v penzionu. Nasledujici den pilot doplnil do letounu palivo, ale zadny let nevykonal kvuli
nevyhovujicimu pocasi. Rovnéz dne 10. kvétna bylo Spatné pocasi a prSelo. Rano dne
11. kvétna 2013 pilot v aplikaci v mobilnim telefonu sledoval vyvoj pocasi na
predpokladané trati letu. Z informaci zjistil, Ze v prostoru pfedpokladané trasy pocasi
vyhovuje k pfedbézné zamysSlenému preletu zpét do Némecka po trati z LKVR do
Drazdan a pak az do prostoru Berlina.

Po pfijezdu na letisté pilot provedl na stojance pfedletovou pfipravu letounu.
Neprdelo, bylo zataZeno, ale pilot vidél, Ze z leti5té odlétalo jiny letoun. DispeCer AFIS
Sel s dal8i osobou za pilotem na stojanku a anglicky pilota informovali, Ze stav drahy je
vzhledem k predchazejicim trvalym destim velmi Spatny. Doporucili pilotovi, aby let
neprovadeél. Sdélili pilotovi, Ze draha na LKVR je promacena, mékka a hrozi riziko, ze
se letoun pfi pohybu v promaceném terénu prevrati na vrtuli. Pilot informace pochopil,
ale prohlasil, Ze se pokusi o vzlet, ze leti do Drazdan. S dalSi osobou nastoupil do
letounu a pokracoval v Cinnosti za ucelem vzletu.

DispeCer AFIS se vratil na své stanovisté. Vidél, ze letoun pojizdél na severni
okraj RWY 29, kde se zastavil a pfipravoval na vzlet. Pilot nenavazal radiové spojeni na
kmitoCtu AFIS LKVR a zah3jil rozjezd ke vzletu. P¥iblizné v poloviné drahy rozjezd
prerusil a pojizdél zpét na asfaltovou plochu u hangaru. Podle dispeCera AFIS s nim
svédek z letisté potom hovofil a doporucoval mu, aby se nepokouSel o vzlet. Pilot
uvazoval z jakého mista drahy a v jakém sméru by bylo nejlepsi uskutecnit vzlet.
Nasledné znovu pojizdél na severni okraj RWY 29, odkud zahajil rozjezd s umyslem
vzletét. Po ujeti cca 300 — 400 m rozjezd ukoncil a zUstal stat na draze, protoze kola
zapadla do rozmaceného povrchu. DispeCer AFIS se s dalSim svédkem odebrali
k letounu na draze, kde zjistili, Ze se kola zabofila do blata. Pokusili se letoun vytladit,
ale to se nepodafilo. Domluvili se, Ze letoun z drahy odstrani vleCenim za traktorem.
Pilot upevnil na pfidové kolo vlastni taznou ty¢ a pomahal pfi odtaZzeni nadlehCovanim
pFidé letounu. Letoun odtahli traktorem na asfaltovou plochu a pilot jej pak odtahl na
myci misto, kde odmontoval kryty kol, které byly plné bahna a travy. Kola, kryty
a spodek letounu omyl tlakovou vodou. Kryty kol ulozil do kabiny. Svédek pak znovu
pilotovi sdélil, Zze stav drahy je nevyhovuijici, z ddvodu znaéného podmaceni, aby let
zrusil. Pilot se s nim ale jiz moc nebavil.

1.1.2 Kiriticky let

Dispecer AFIS zapsal do knihy pfiletl a doletu ¢as vzletu k prvnimu letu a cilové
letisté Drazdany. Vzhledem k dal$im pokusum €as nasledujicich neprepisoval. Posledni
pokus o vzlet se podle néj uskutecnil cca v 10:40. DispeCer AFIS a svédek stali pred
hangarem. Oba vidéli, jak pilot pojizdél na severozapadni okraj RWY 11, kde letoun
zastavil. Na kmitoCtu AFIS pilot nekomunikoval a z mista cca 30 m pfed prahem



RWY 11 a na jejim levém okraji zahajil rozjezd Sikmo mirné napfi¢ drahou smérem
k pravému okraji RWY 11. Dispecer AFIS Sel proto rychle na své stanovisté. Odtud
vidél, Ze predni kolo se chvilemi odlepovalo od povrchu drahy a od kol stfikala voda
s blatem, ale i kdyZ motor pracoval na plny vykon, letoun nenabral dostateénou rychlost
potfebnou ke vzletu. Z jeho pohledu letoun byl natazeny na velky uhel. Dale uvedl, ze
vzletové klapky nebyly vysunuty, ale nebyl si tim zcela jisty. Letoun pfi pokusu o vzlet
sledoval az do okamziku, kdy zmizel za horizontem. Po celou dobu se letoun
neodpoutal, pouze jel koly po zemi.

Ve stejnou dobu svédek z mista pfed hangarem sledoval vzlet az do okamziku,
kdy ho ztratil z dohledu. Letoun podle jeho vypovédi jel koly stale po zemi, je mozné, Ze
byl do cca 10 cm nad povrchem, ale na velkou vzdalenost to nedokazal posoudit.
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Obr. 1 Situa¢ni schéma pohybu letounu

Podle stop podvozkovych kol v travé letoun béhem rozjezdu po ujeti cca 600 m
vyjel mimo pravy okraj RWY 11. Pak pokraCoval v rozjezdu po travnaté plose letisté,
odchylen mirné vpravo od sméru vzletu. Na konci letisté prejel polni cestu vzdalenou
cca 204 m od budovy hotelu a stale pokracoval v pokusu o vzlet. Jizdni stopa levého
kola koncila cca 89 m a jizdni stopa pravého kola koncila cca 65 m ve vzdalenosti od
budovy hotelu. Podle stop v travé ve vzdalenosti cca 47 m od budovy hotelu zacal
letoun kfidlem v naklonu zachytavat za porost vyssi travy. Tyto stopy konCili cca 36 m
od budovy. Letoun v naklonu narazil do sloupku plotu a kefli cca 31 m od budovy, do
které narazil v naklonu cca 45° vpravo v misté dfevéného obloZeni oken stfeSni obytné
nastavby.



1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla
Letadlo bylo zni¢eno.

1.4 Ostatni Skody
Na budové vznikla Skoda 296 000,- K&.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 75 let,
e drzitel platného prikazu zpUsobilosti soukromého pilota letount PPL (A),
e kvalifikace SEP land platna do 11. 09. 2013, dalSi kvalifikace NIGHT,
e osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy platné do 16. 04. 2014.
1.5.1.1 Letova praxe

Celkova doba letu na letounech podle zaznamu provedenych pilotem v zapisniku
letd ke dni 11. 05. 2013:

e celkem na vSech typech: 2 012 h 30 min
e za poslednich 90 dni (na TB 10): 13 h 59 min
Dne 11. kvétna 2013 uskutecnil tfi pokusy o vzlet z LKVR.

V mésicich unor az kvéten 2013 pilot létal v Némecku, podle zaznam
v zapisniku letd, na letistich s travnatymi i zpevnénymi drahami.

1.5.1.2 Program a odpocinek pilota

Dal8i osoba na palubé sdélila, Ze podle ni pilot byl zkuSeny, jiz s nim nékolikrat
letéla a podle ni Iétal v zahraniCi. Po zdravotni strance byl podle jejiho nazoru ve
vyborném stavu. Pracoval jako Iékaf. Pilot byl na letisti ve Vrchlabi jiz dfive
a nyni bylo cilem navstivit Krkonose.

K odpocinku dal§i osoba na palubé uvedla, ze v patek Sli spat kolem 20:00.
Vyloucila, Ze by vecCer pred odletem pil alkohol. Dne 11. kvétna 2013 vstal mezi 05:00 —
05:30 a po snidani v penzionu se odebrali na letisté Vrchlabi a pfipravovali se k odletu.
K odletu se rozhodl na zakladé dobrého poc¢asi po celé trati do Némecka. V pfipadé, Ze
by bylo Spatné pocasi, byl pilot ochoten letét az nasledujici den 12. kvétna 2013, kdy
vecCer mél nastoupit Iékarskou sluzbu a podle ni mél dostate¢nou ¢asovou rezervu.
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1.5.2. Cestujici

Zena, vék 60 let, bez leteckych zkuSenosti. Statni prislusnost Spolkova republika

Némecko.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ:

Poznavaci znacka:
Vyrobce:

Rok vyroby:
Vyrobni Cislo:

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti:

Celkovy nalet ke dni 11. 5. 2013:
Pojisténi odpovédnosti za Skodu:

Pohonna jednotka
Motor - typ:
Vyrobce:

Vyrobni Cislo:
Celkovy nalet:

Vrtule — typ:
Vyrobni Cislo:
Celkovy nalet:

Tento typ letoun je jednomotorovy,

TB 10 Tobago
D-EANH

Daher Socata - Francie
1994

1626

platné do 16. 10. 2013
1 336 h 53 min

platné

Textron Lycoming 0-360-A1AD

Avco Corporation, Lycoming Engines
L-33779-36A

1 336 h 53 min

Hartzell HC-C2YK-1BF1F 77666
CH 30970 A
1901 h 53 min

Ctyfmistny, celokovovy, dolnoplosnik

s pevnym hlavnim podvozkem a pfidovym kolem. Ma konvencni fizeni s mechanickym
pFfenosem sil na fidici plochy letadla a elektricky ovladané vztlakové klapky.

1.6.2 Provoz letounu

Pilot proved! dne 11. kvétna 2013 predletovou prohlidku letounu v€etné prohrati

motoru. ProtoZe se letoun pfi druhém rozjezdu zabofil koly do blata na draze, pilot
demontoval aerodynamické kryty kol. Pfi hovoru s dispeCerem AFIS neuvedl zadné
problémy s letounem. DalSi osoba na palubé si nepamatovala podrobnosti z pribéhu
jednotlivych pokusUl o vzlet.

1.6.3 Vypocet celkové hmotnosti letounu

Pro vypocet celkové hmotnosti letounu byly pouzity normalizované hodnoty
hmotnosti cestujicich z davodu, Ze nebyly znamy skuteéné zvazené hmotnosti kazdé
osoby.

Hmotnost prazdného letounu 700 kg
Normalizovand hmotnost pilota 104 kg
Normalizovana hmotnost cestujici 85 kg
Celkova hmotnost paliva v letounu 152 kg
Celkova hmotnost zavazadel 58 kg
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Celkova hmotnost 1099 kg

Maximalni vzletova hmotnost letounu je 1150 kg.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu zvinéna studena fronta postupovala velmi zvolna pres CR k severovychodu. Dne
08. 05. 2013 proudil pfed frontou velmi teply vzduch od jihu a bylo beze srazek. Pfes
Cechy zagala fronta prechazet dne 09. 05. 2013 s pfeharikami a boutfkami. B&hem noci
na 10. 05. 2013 se na této fronté vytvofila nad Alpami frontalni vina, ktera pak cely den
a noc na 11. 05. 2013 ovliviiovala prevazné vrstevnatou oblacnosti a vytrvalym destém
celé Cechy a velmi pomalu se pfesouvala na Moravu.

1.7.2 Aktualni situace
Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody

nasledujici:
Pfizemni vitr: 290°- 350°/ 3 — 6 kt
Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 020° / 5kt /+10°C
Dohlednost: cca 10 km
Stav pocasi: skoro zatazeno, 08:00 -11:00 hod beze srazek
Oblacnost: SCT CU, SC 2000-2500ft AGL/ TOP SC 5 000-6 000, CU
6 000 - 8 000 ft AGL, BKN / OVC LYR ABV 8 000 ft AMSL
Turbulence: NIL

Oblastni QNH: 1003,0 hPa

Dispecer AFIS uvedl, Ze v dobé vzletu bylo zatazeno (6 - 8/8) a oblacnost byla ve
vySce cca 1000 m a bylo bezvétfi. Na vrcholu Cerné hory byly zbytky milhy.

1.7.3 Srazkové uhrny

Srazkové uhrny ze srazkomérné
Den . .
stanice ve Vrchlabi
8.5.2013 0,0 mm
9.5.2013 10,6 mm
10. 5. 2013 11,3 mm
11.5. 2013 10,2 mm

Za 2 dny tj. 9. a 10. kvétna 2013 spadlo celkem 21.8 mm srazek. Srazky ustaly
v dobé cca o pulnoci z 10. na 11. kvétna 2013. Vzhledem k srazkovym uhrnim byla
travnatda RWY LKVR s vysokou pravdépodobnosti silné podmacena, tj. povrch byl
meékky a bofivy.

V dobé rozhodovani pilota mezi 08:00 — 11:00 dne 11. kvétna 2013 neprselo,
srazky se vSak mezi 11:00 — 12:00 obnovily a do konce dne napadlo dalSich 10,2 mm.



V chladné&j$im vzduchu za zvinénou studenou frontou byly pfiznivé podminky pro
VFR let z LKVR na EDDN". V obdobi 08:00 — 11:00 bylo obla¢no, beze srazek,
dohlednosti 20 -25 km, (SCT SC, CU 2 000 — 2 500 ft AGL). Satelitni snimek a radarovy
snimek situace v dobé letecké nehody je uveden v pfiloze 2.

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky
Podle vypovédi dispeCera AFIS byl na navéstni plose vytyCen zakaz pfistani.

1.9 Spojovaci sluzba

V pribéhu dne 11. kvétna 2013 bylo aktivované stanovisté AFIS. Ke komunikaci
byl v provozu kmito€et 125,325 MHz. Na tomto kmitoc¢tu dispeCer AFIS neslySel Zadnou
komunikaci pilota. Pfi ohledani kabiny havarovaného letounu se nastaveny kmitocet na
panelu radiostanice nepodafilo zjistit.

1.10 Informace o letisti

Verfejné vnitrostatni letiSté Vrchlabi se nachazi 2,5 km E od stfedu mésta
Vrchlabi. Nadmorska vySka nezpevnéné travnaté RWY 11/29 o rozmérech 840 x 125 m
je 1611 ft / 491 m. Ve sméru od N okraje THR RWY 11 se terén mirné svazuje k ARP
a pozvolna stoupa k THR RWY 29 (ELEV 1608/490). Ve sméru vzletu z RWY 11 se
nachazi nezpevnéna mirné se svaZzujici travnata plocha o délce cca 140 m ohrani¢ena
mistni komunikaci v obci Lanov.

Provozni pouzitelnost LKVR je VFR den a vysadkova &innost. Unosnost RWY pfi
normalnim stavu je 5700 kg / 0,4 MPa. AFIS je poskytovana v Ceském a anglickém
jazyce.

V dobé letecké nehody mél travnaty porost na RWY vysku cca 10 — 15 cm. Mimo
vyznaceny pas RWY v prostoru letiSté dosahovala vySka porostu cca 15 — 25 cm.
V prostoru mimo letisté dosahovala vyska travnatého porostu cca 35 - 40 cm.

Podle vypovédi dispeCera AFIS byla vystraha zajisténa znakem na navéstni
plose.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

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

" Podle zprav SYNOP na MET stanici Liberec a METAR na stanici EDDC (Dresden).
9



1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1V3eobecné

Letoun narazil do stfeSni obytné nastavby budovy hotelu na okraji obce Lanov.
Naraz Castecné poskodil stfeSni konstrukci v misté stény podkrovniho pokoje. Misto se
nachazelo ve vzdalenosti 607 m od ARP LKVR, 204 m od levé prahové znacky RWY 29
a ve vzdalenosti 90 m vlevo od prodlouzeného okraje RWY. V misté letecké nehody je
ELEV 473 m. Zemépisné souradnice kone¢né polohy letounu byly 50°3716,35“ N
a 015°39°13,03“ E.

Poloha prvniho ulomku plechu z potahu kfidla byla ve vzdalenosti 12,7 m od
budovy.

Trosky letounu se nachazely na pravém boku, podélnou osou v mélkém pfFikopu
vedle budovy. Motor byl narazem vytrzen s Casti loZe a lezel vpravo od trupu, vrtule
byla i s kuzelem ulomena. Motorové kryty a motorové loze byly zdeformované. Pilotni
kabina méla prolomenou levou boc¢ni sténu a podlahu. Kryt kabiny na levé strané byl
odklopeny. Trup byl za kabinou deformovany v misté kylu a VOP.

Prava polovina kfidla byla utrzena u kofene a lezela nabéznou hranou nahoru
u stény budovy. Na nabézné hrané byl ve vzdalenosti 0,55 m od kofene prorazeny otvor
o Sifce 0,3 m a do hloubky cca 0,12 m. Pravy okrajovy oblouk byl roztrzeny a v trhlinach
byla zemina. Zavésy kfidélka byly celistvé, vztlakova klapka byla v poloze blizké na
,Zasunuto®, segment ovladani klapky byl utrzeny od trubky ovladani vychylky klapek.
Nadrz v pravé poloviné kfidla byla protrzena a bylo z ni odCerpano cca 20 | paliva.
Tahlo ovladani kfidélka od autopilota a lanko byly pfetrzené.

Leva polovina kfidla se oddélila pretrzenim nosnikl a zavésu v kofeni. Byla
roztrzena na dvé €asti. Na vnitini ¢asti byl v ndbézné hrané, ve vzdalenosti 1,36 m od
kofene, prorazeny otvor v $ifi cca 0,28 m a cca do poloviny hloubky profilu. Vnéjsi ¢ast,
o délce cca 1,5 m, lezela ¢aste€né na trupu. Byla deformovana a kryt svétlometu byl
prorazeny. Signalizator padové rychlosti byl deformovany. Palivova nadrz v levé
poloviné kfidla byla roztrzena.

Obr. 2 Misto letecké nehody

Kyl byl naraZeny z pravé strany a prolomeny ve spodni tfetiné. Koncova cast
trupu se odtrhla. Smérové kormidlo bylo deformované v horni ¢asti odtokové hrany,
tahlo ovladani bylo celistvé. Vodorovna ocasni plocha byla ulomena, deformovana
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a lezela pod koncem trupu. Pravy okrajovy oblouk byl narazeny zpfedu. Tahlo ovladani
bylo celistvé. Lanka vyvazeni byla celistva. Tahlo a lanka byly pfi manipulaci s troskami
prestfizeny.

1.12.2 Pilotni kabina

Konstrukce byla deformovana narazem zpfedu a z levé strany. Plexisklo zaskleni
dvefi kabiny se ¢astecné rozbilo.

Vybaveni pilotni kabiny, letové a ostatni pfistroje byly bez vyznamnych
poskozeni. VySkomér nastaveny na tlak 1 015 hPa ukazoval vySku 835 ft. Ostatni
pfistroje a ukazatele pro kontrolu motoru byly v zakladnich polohach. Magneta byla
v poloze ,vypnuto“ a kli¢ek byl vyjmut. Do této polohy je pfepnul a kliek vyjmul hasic
zaroven s odpojenim akumulatoru z dvodu bezpec¢nosti na misté nehody.

Na stfednim pultu byly paky ohfevu karburatoru, pfipusti, bohatosti a ovladani
vrtule v pfedni poloze. Polohu ovladaCe vztlakovych klapek se nepodafilo urcit.
Ukazatel byl v poloze ,zavieno®. Ovlada¢ vyvazeni byl podle ukazatele nastaveny do
stfedni polohy. Hlavni spinac elektrické sité a spina¢ generatoru byly zapnuty. Spinac
palivového Cerpadla a zableskového majaku byly zapnuty, ostatni spinace sité byly ve

v

vypnuté poloze. Palivovy kohout byl v poloze ,prava nadrz®.

Radiostanice byla zapnuta a v poloze ,COM 2° odpovida¢ SSR byl nastaven do
polohy ,Standby“. Spina¢ autopilota byl v zapnuté poloze. Spina¢ naviga¢niho vybaveni
byl pfepnut v poloze ,GPS*. Spina¢ polohového majaku nehody byl ve vypnutém stavu,
pFistroj byl odpojen pfi zasahu HZS na misté pracovnikem aeroklubu.

1.12.3 Rizeni

Prvky fizeni v kabiné se zachovaly. VSechna pferuSeni a deformace tahel a lan
byla zpusobena silami v disledku narazu a destrukce Casti kfidla a ocasnich ploch.
Kvuli deformacim nebylo mozné urcit nastaveni vyvazeni.

Vykonny elektromechanismus ovladani klapek byl v poloze ,klapky zasunuté®.
1.12.4 Pohonna jednotka

Motor byl narazem do stény a padem na zem vyvracen vpravo od trupu. Vrtule
i s kuZelem se oddélila od klikového hfidele pfed pfirubou vrtulového naboje od motoru.
Listy vrtule a kuzel byly narazem deformovany.

Naraz pfidé a vyvraceni motoru poruSily a deformovaly tahla ovladani
karburatoru.

Letoun byl prohlédnut na misté letecké nehody a poté premistén do prostoru
uloZeni. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.12.5 Podrobna prohlidka pohonné jednotky

PosSkozena klikova hfidel na vystupu hlavniho loziska pfed ostfikovacim
krouzkem a tésnicim simeringem, pfed pfirubou vrtulového naboje, se otacela bez
zvySeného namahani s pfiméfenym odporem. SkFifi nahonu byla funk&ni a prenasela
kroutici moment na agregaty (palivové Cerpadlo, vakuova pumpa, regulator vrtule
a nahon dualniho magneta) bez poskozeni. Magneto signalizovalo akusticky €innost
nebo funkénost odtahové spojky. Pfi méfeni kompresnich poméru tlakd byla namérena,
vzhledem k suchym sténam valcu, primérna hodnota 30 psi (norma je 60-80 psi).

Byla sejmuta zapalovaci rampa, vizualné byla bez poskozeni. Kabely byly
celistvé a nasazeny do vyvodu dualniho magneta koncovek zapalovacich svicek.
Provérkou elektrické vodivosti nebyly zjistény nedostatky. Vyjmuté zapalovaci svicky,

11



typu Champion RHM38E byly otestovany na pfistroji SPCT 100. Testem nebyla zjisténa
porucha. Dale bylo sejmuto dualni magneto model D4L N -3000, P/N 10-785124-106,
S/N F109315G, v&etné odtahové spojky. Nebyly zjistény nedostatky nebo nadmérné
mechanické opotfebeni a opaleni kontaktu.

Povrch sejmutych pracovnich valcd odpovidal odpracovanym hodindm motoru,
bez ztraty honovaciho rastru, pisty vizualné v poradku, bez zabarveni v dusledku
prekroCenych teplot. Pistni krouzky se nachazely v dobré kondici. Pfi prohlidce
ventilového rozvodu nebyly zjistény Zadné poruchy jednotlivych ¢asti.

Prohlidka olejové instalace byla zaméfena na stav olejového CistiCe, celistvost
potrubi z olejové nadrze a ovladaci kohout. Nadrz nebyla narazem prorazena, olejova
napln castecné vytekla otvorem v misté poskozeni klikové hfidele pfi letecké nehodé.
Vzorek oleje byl odebran v dostate€ném mnozstvi. Viko olejové nadrze bylo uzavieno.
Olejovy Cisti¢ nebyl znecistén a nebyly zjistény Zzadné stopy kovového otéru
a mechanickych necistot.

Palivovy systém motoru byl bez poruchy. Ovladaci tahlo bylo Zzapojeno
a prfedepsanym zpUsobem zajisténo.

Prohlidka palivové instalace byla zaméfena na stav CistiCe paliva pred
karburatorem a karburator. Prohlidkou nebyly zjistény necistoty a sedimenty v instalaci,
Cisti€ paliva byl pIné funkéni. Karburator byl schvaleného typu a byl osazen tryskami
spravného prumeéru a byl spravné nastaven. Ovladaci prvky byly zapojeny a zajistény.
Vnitfni prostor smésSovacCe nebyl kontaminovan, CistiC vzduchu byl v misté pfiruby
urazen. Cisti¢ nebyl znegistén a byl priichozi.

Naraz do stresSni nastavby budovy

Obr. 3 Situagni schéma pohybu letounu pfed narazem

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot a dalSi osoba byli vrtulniky LZS transportovani do Fakultni nemocnice
Hradec Kralové. Vzhledem k tézkému zranéni a ohrozeni zivota byl pilot hospitalizovan
na jednotce intenzivni péCe. Podle Protokolu o Iékafském vySetfeni pfi ovlivnéni
alkoholem byl u pilota a dalSi osoby nalez negativni.
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Dne 24. kvétna 2013 byl pilot repatriovan do zdravotnického zafizeni v Némecku.
Podle sdéleni statniho zastupitelstvi v Berliné pilot zemrel dne 12. Cervna 2013 aniz se
uskutecnil jeho vyslech.

1.14 Pozar
K poZaru trosek letounu nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Svédek z letisté, ktery sledoval pokus o vzlet ihned potom, co zaslechl ranu
a letoun nevidél pokracovat ve vzletu, hlasil udalost na linku tisfiového volani. Na misto
ihned vyjely profesionalni jednotky hasi¢t z Vrchlabi a dale byly povolany dobrovolné
jednotky hasi¢l z Lanova a LZS.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
Maijitel a provozovatel letadla byl soukroma osoba.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Odpovédnost velitele letadla za dodrzovani pravidel létani

Letecky pfedpis Pravidla létani L 2 stanovi pro Ceskou republiku v ust. 2.3
,Odpovédnost za dodrzovani pravidel létani“takto:

2.3.1 Odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla, bez ohledu na to, at' uz fidi-li letadlo €i nikoli, odpovida za dany let v souladu s pravidly Iétani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecénosti.

1.18.2 Letova prirucka

Letova pfirucka pfedpoklada pro vzlet s klapkami ve vzletové poloze (10°) pfi
MTOW 1150 kg rychlost nadzdvihnuti pfidového podvozku Vior = 63 kt (117 km h).
Pilot ma v rozletu dosahnout bezpecné rychlosti pocateéniho stoupani cca 70 kt
(130 km h') a touto rychlosti stoupat do 300 ft. Pro stanoveni délky rozjezdu letova
pfiruCka uvadi tabulku vyuzitelnou za podminek zpevnéné, suché, rovné drahy
a bezvétfi. Pro teplotu okolniho vzduchu na letisti 15°C a tlakovou nadmorskou vysku
letisté 1611 ft je délka drahy potfebné pro rozjezd do odpoutani cca 474 m. Pro jiné nez
vySe uvedené podminky, zvlast pfi mokré travé a vysoké travé (silnéjSim porostu) se
zvySuje o0 39%. Prirucka upozorfiuje na nutnost pfipocitani rezervy vice jak 39% pfi
vzletu na mékkém povrchu a blaté, to predstavuje 185 m.
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1.18.3 Provoz na letisti Vrchlabi

Na letisti Vrchlabi se v rannich hodinach uskutecnil let letounu Cessna 172M.
Cestujici v letounu ve vypovédi uvedla, ze dne 11. kvétna 2013, v cca 08:30, spolu
s dalSimi dvéma cestujicimi na palubé uskutecnila let, ktery si zakoupila na letisti
Vrchlabi. Pilot letounu je pfed vzletem informoval, Ze kdyby nepfijeli na letisté z velké
dalky, let by z divodu, Ze je podmacena draha odlozil na druhy den. Pfi pfistani po cca
45 min letu cestujici vidéla na draze letisté letoun, které vyprostoval traktor. Po pfistani
jim pilot sdélil, Ze se pfi startu malem nevznesli, Ze letoun byl tézky.

1.18.4 Vypovéd pilota letounu Cessna 172M

Pilot letounu Cessna 172M uvedl, ze dne 11. kvétna 2013 predpokladal
provadeéni leteckého vycviku a ostatnich letl. Poc¢asi bylo jiz od rana destivé a nékolik
pfedeslych dnu dosti prSelo. Na RWY se misty vyskytovaly kaluze a RWY byla pomérné
mékka. V 06:30 hod byl prodan let a pilot s cestujicimi odstartoval z RWY 29 v 06:50.
Start probéhl na mékkém terénu s dost dlouhym rozjezdem, po vzletu si fekl, Zze dalSi
lety jiz provadét nebude. Po 45 min letu pfistal v 07:35 a oznamil v pokladné&, aby dalsi
lety neprodavali divodu rozmocené drahy.

Dale ve vypovédi uvedl, ze v pribéhu jeho letu chtél odstartovat i pilot
s letounem TB 10. Osobné jeho pokusy o vzlet nevidél. Vidél ho pouze stat na mycce,
kdy mu mechanik pomahal demontovat kryty kol a proved| odstranéni blata z krytd.

Pak odjel domu na obéd a telefonem dostal zpravu, ze doSlo k letecké nehodé.
Okamzité odjel na misto nehody, kde se jiz provadély zachranné prace.

Pilot letounu Cessna 172M rovnéz uvedl, ze létal s podobnym typem letounu
P-28 a vi, Zze vzlety probihaly vzdy s mnohem delSim rozjezdem nez u letounu Cessna.
Predpokladal také, Ze pilot TB 10 po dvou nezdafenych pokusech o vzlet dalSi provadét
nebude. Podle jeho nazoru stacilo stahnout plyn a letoun by se na tom mékkém terénu
rychle zastavil.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfiin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.
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2 Rozbory

Rozbor je zalozen na ziskanych dikazech, popisu ze strany svédkl, charakteru
jizdnich stop a stavu mista letecké nehody, protoZze na letounu nebylo zadné zafizeni,
jehoz zaznam by komise mohla vyuZit.

2.1 Analyza pohybu béhem rozjezdl ke vzletu

Pro rozjezd letounu pfi vzletu mél zasadni vliv stav provozni plochy letisté
Vrchlabi a stav travnaté plochy v bezprostfednim okoli drahy. Pilot mél mozZnost
posoudit aktualni stav provozni plochy po pfistani na LKVR dne 8. kvétna 2013. Po oba
nasledujici dny pobyval v blizkosti letist¢ a podle vypovédi dalSi osoby na palubé
v dusledku trvajicich destovych srazek ¢aste¢né upravil i program pobytu. S ohledem
na jeho pilotni zkuSenosti je velmi pravdépodobné, Ze rozumél informacim, které mu
anglicky sdélil dispeCer AFIS prostfednictvim dalSiho svédka o velmi Spatném stavu
drahy vzhledem k pfedchazejicim trvalym deStdm. Jeho rozhodnuti mohlo ale ovlivnit,
Ze vidél na letisti startovat jiny letoun (Cessna 172M), jehoz MTOW se pfili§ nelisi od
MTOW typu TB 10.

Pilot rozjezd z mista na severnim okraji RWY29 pfi prvnim pokusu o vzlet
prerusil a uvazoval, odkud by bylo vhodné zahdgjit rozjezd. Poté se ale pokusil o vzlet ze
stejného mista na RWY29. Po ujeti cca 300 — 400 m zUstal stat na draze, protoze kola
zapadla do rozmaceného povrchu a aerodynamické kryty kol se zanesly blatem
a travou. V této situaci bylo nepochybné, ze draha je v tomto prostoru nezpusobila pro
vzlet letounu TB 10 Tobago.

| kdyz dalSi osoba na palubé ve vypovédi neuvedla, jak pilot situaci hodnotil,
z vypovedi svédku a stop na draze vyplynulo, Ze se po odtazeni letadla na zpevnénou
plochu, kde podvozek ocistil, rozhodl znovu opakovat pokus o odlet z letiSté a tentokrat
z RWY11. Stopy kol z inkriminované situace dokazuji, Zze b&éhem pojizdéni ze stojanky
na misto vzletu nezapadl do rozmaceného terénu a proto pravdépodobné povazoval
zvolenou €ast provozni plochy za unosnéjSi. Rozjezd pak provadél z mista jesté pred
prahem RWY11 a napfi€ od levého kraje doprava tak, aby rozjezd uskutec¢nil v mistech,
kudy predtim pojizdél a mél dostateCné dlouhou drahu k ziskani rychlosti pro odpoutani.
Celkova délka jizdnich stop kol hlavniho podvozku byla cca 1060 m, pravdépodobné
aniz letoun dosahnul odpoutani pfi bezpecné rychlosti pro stoupani. Bylo to do znaéné
miry zpUsobeno malou unosnosti povrchu a v druhé poloviné jizdni drahy letounu, ve
fazi po vyjeti z vysekaného pasu drahy na LKVR, vyS8Sim porostem mokré travy. Na
useku v délce cca 300 m, kde terén pred koncem letisté mirné stoupa, jsou stopy pouze
hlavnich kol. Letoun v tomto useku jel se zdvizenym pfidovym kolem.

Svédci nedokazali jednoznacné urcit, zda letoun mél vysunuté vztlakové klapky.
ProtoZze z ohledani trosek vyplynulo, Zze elektromechanismus ovladani klapek byl pfi
narazu v poloze na zasunuto, pilot bud rozjezd uskuteCnil s klapkami v zasunuté
poloze, nebo je b&éhem rozjezdu zasunul.

Pilot nespravné pokraCoval v rozjezdu mimo posekany pas RWY11 ve vysSSim
porostu na provozni plose. KdyZz se nachazel na urovni konce RWY11, pfi pfejezdu
polni cesty na konci letisté, nepferusil rozjezd. Pro feSeni vzniklé nebezpecné situace
pred letounem zbyval mirné se svaZzujici travnaty prostor bez vyznamnych prekazek
v délce cca 200 m, ktery koncCil mistni komunikaci, vysokymi stromy a zastavbou v obci.
Pilot se pravdépodobné nepokusil zastavit letoun. Ze stop kol vyplyva, Ze se pohyboval
v mirném naklonu vpravo. Pfitom od osy drahy sméroval doprava, smérem k budoveé
hotelu, ktera stoji pod mirnym svahem ponékud nize proti terénu kraje letisté. Vzhledem
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k nastaveni ovladani rezimu motoru, pilot pravdépodobné pokracoval ve snaze letoun
odpoutat a prevést do stoupani.

Podle stop, které zanechala hlavni kola podvozku, se levé kolo odpoutalo ve
vzdalenosti cca 89 m a nasledné pravé kolo cca 65 m od budovy hotelu. Z nasledujicich
stop v travé ve vzdalenosti cca 47 m od budovy, kde zacal letoun kfidlem v naklonu
zachytavat za porost vySsi travy, Ize vyvodit, Ze se letoun kratce odpoutal, pokracoval
v dopfedném pohybu pravdépodobné v naklonu vpravo, ale vzapéti doslo ke ztraté
rychlosti. Tyto stopy koncily cca 36 m od budovy.

2.2  Analyza narazu

Ze stavu trosek letounu a stop v terénu a na budové bylo odvozeno, Ze letoun
zachytil pravym okrajovym obloukem kfidla o terén. Nasledné se okrajovy oblouk ve
vzdalenosti 12,7 m od budovy roztrhl o povrch zpevnéné vozovky a letoun v naklonu
cca 45° narazil do dfevéné konstrukce stfeSni obytné nastavby, nejprve levou polovinou
kfidla. Osa trupu sméfovala pod mirnym uhlem dolu, a podle deformace vrtulového
kuZele Sikmo k roviné stény. Destrukce dfevéné konstrukce stfeSni obytné nastavby
a kridla ztlumila prvotni naraz trupu, ktery pak dopadl pravym bokem na zem z vysSky
cca 3 m pied zed budovy hotelu.

2.3  Vliv meteorologickych podminek

Na letisti bylo podle dispeCera AFIS téméF bezvétfi a zatazeno. Srazky ustaly
v dobé cca o pulnoci z 10. na 11. kvétna 2013 a v dobé predletové pfipravy,
rozhodovani pilota a jeho pokusu o vzlet jiz neprselo.

Vytrvaly dést v pfedchozich dvou dnech mél vliv na stav drahy. Vzhledem
k srazkovym Uhrndm byla travnata RWY LKVR s vysokou pravdépodobnosti na
nékterych mistech silné podmacena, tj. povrch byl mékky a bofivy.

S ohledem na tyto okolnosti byla vystraha pro posadky letadel zajisténa
dispeCerem AFIS a znakem na navéstni plose.

2.4  Lidsky faktor
2.4.1 Zpusobilost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci a zkuSenosti pro lety VFR. Ze zdravotniho
hlediska byl zpUsobily provést let a mél dostatek ¢asu na odpocinek.

2.4.2 Pilotovo rozhodnuti pokracovat v pokusech o vzlet z LKVR

Pilot nepochybné védeél o riziku, které podstupuje pfi pokusu o vzlet navzdory
upozornéni na nevyhovuijici stav drahy v disledku vydatnych destovych srazek.

Nemoznost vyslechnout pilota nedovolila jednoznacné vysvétlit, pro¢ informace
0 omezené pouzitelnosti drahy, které mél vzit na védomi, nerespektoval. Podle
vypovédi dalsi osoby na palubé nebyl pod tlakem, vyplyvajicim z pracovnich povinnosti
a mél informace o zlepSeni meteorologickych podminek. Je ale pravdépodobné, ze se
chtél vyhnout dalSimu vyckavani, které by znamenalo setrvat na misté a az nasledujici
den realizovat odlet z LKVR. Pilotovo rozhodnuti po demontovani krytl a ocisténi kol
pokraCovat v dalSich pokusech o vzlet bylo chybné.

Z prvniho a zejména druhého pokusu, kdy se podvozek zabofil do blata a musel
letoun odtédhnout, bylo riziko dobfe patrné. Podminky pfi rozjezdu na RWY11 a na
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provozni ploSe vpravo od drahy, mimo vysekany drahovy pas, podle jizdnich stop a jak
je popsali svédci pfi pozorovani ze zemeé, neumoznily bezpe¢né odpoutani letounu.

Pilot si mél byt védom velmi dlouhé délky rozjezdu, a Ze terén za drahou
a prekazky nemusi umoznit dokonceni vzletu z didvodu nedostatecné rychlosti. Mohl
letoun bezpecné zastavit a nejpozdéji na urovni konce RWY11 mél pferusit rozjezd i za
cenu, Ze k zastaveni vyuZije zbyvajici travnaté plochy v délce cca 200 m.

2.4.3 Aspekty preziti

Sila narazu do budovy a pad na zem vedla k rozsahlé deformaci konstrukce
pilotni kabiny zleva. Podle stavu upinacich pasa byli pilot i dalSi osoba pfipoutani.
Pravdépodobné v dusledku velmi silného zbrzdéni byli oba vrzeni v kabiné vpfed a na
bok.

3 Zavéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
3.1.1 Pilot
e mél platnou kvalifikaci k provedeni letu s dalSi osobou na palubé,
e mél platnou zdravotni zpusobilost pro dany druh letecké €innosti.
3.1.2 Provedeni letu pilotem

e pilot nerespektoval informace o omezené pouzitelnosti drahy a opakované se
pokusil o vzlet, i kdyZ nepochybné védél o riziku, které podstupuje pfi pokusu
o vzlet z drahy rozmacené v dusledku vydatnych destovych srazek z pfedchoziho
dne,

e vySSi mokra trava, rozmokly povrch drahy, nepfiznivé ovlivnily pribéh rozjezdu,

e (ast rozjezdu letounu mimo vysekany pas travy, na €asti provozni plochy LKVR,
kde podélny sklon mirné stoupa, probihala se zvednutym pfidovym kolem bez
dosazeni odpoutani hlavnich kol,

e letoun po pfejezdu polni cesty se na konci provozni plochy LKVR pravdépodobné
na okamzik odpoutal, ale v pravém naklonu zacal kfidlem zachytavat o travnaty
porost,

e pravym okrajovym obloukem kfidla narazil do kefu a nasledné do terénu nad
mistni komunikaci, tento naraz vychylil letoun vpravo,

e poSkozeni kfidla, trupu a svislé ocasni plochy odpovidaji narazu do budovy
v naklonu cca 45° vpravo s pfidi mirné sklonénou k zemi,

e letoun byl zni€¢en pusobenim sil pfi narazu do budovy a padu na zem.
3.1.3 Letoun

e letoun mél platné Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti,

e v dobé vzletu hmotnost letounu nepfekrocila schvalenou MTOW,

e letoun byl doplnén palivem a v dobé letecké nehody bylo v nadrzich dostatecné
mnozstvi paliva,
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e pfed kritickym letem pilot neoznamil Zzadnou poruchu nebo zavadu a neni zadny
dikaz o poruSe letounu pfed tim, nez letoun narazil do budovy,

konfigurace letounu pfi narazu odpovidala zasunutym klapkam a nastaveni
pfipusti na maximalni hodnotu

3.2 Pri€iny
Pricinou bylo nespravné rozhodnuti pilota uskutecnit vzlet za daného provozniho
stavu drahy na LKVR.

4 Bezpecénostni doporuceni

Bezpeénostni doporuéeni UZPLN nevydava.

5  Pfilohy

Pfiloha ¢. 1 Fotodokumentace
Priloha €. 2 Meteorologické informace
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Priloha 1

Fotodokumentace

Stopy kol letounu pfi rozjezdu Stopy kol podvozku na rozbahnéné RWY

Stopy kol letounu po opusténi RWY Stopy kol letounu na konci RWY

Stopy kol letounu pfi pfejezdu polni cesty Stopy kol ve vysoké travé smérem k hotelu
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Pohonna ¢ast ovladani klapek Umisténi pohonné ¢asti na trupu letounu
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Priloha 2

Meteorologické informace
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