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A)  Uvod

Mayjitel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: stavba ze stavebnice ZenAir Sarl Z.I. de Valenciennes
Zenair CH-601XL

Poznavaci znacka: OK-OUL 46

Misto: 250 m SE ARP LKNY

Datum a Cas: 4. 6.2014, 11:00 (Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 4. 6. 2016 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé ultralehkého letounu
Zenair CH-601XL, ktera se stala u plochy SLZ Nymburk pfi leteckém vefejném
vystoupeni ,XXVI Slet letadel Nymburk®. Pilot s dalSi osobou na palubé po vzletu
z RWY09 proved| maly okruh zakoneny pruletem nad LKNY. Poté stoupal pod vétSim
uhlem v pfimém sméru osy drahy a pak preved| letoun do témérf horizontalniho letu.
Nad koncem drahy prevedl letoun do pravé zatacky s postupnym narlstem pficného
sklonu. Ztrata rychlosti méla za nasledek prechod do vyvrtky vpravo. Letoun pod velkym
uhlem narazil do zemé na poli jizné konce RWYQ09. Narazem byl zcela zni¢en. Pilot
a dalSi osoba na palubé utrpéli zranéni neslucitelna s Zivotem.

Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahgjila
odborné zjistovani pfi€in.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Zdenék Formanek
plk. MUDr. Milog Sokol, Ph.D., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 19. zafi 2016

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Popis okolnosti dne 4. 6. 2016, pfedchazejicich kritickému letu, byl proveden na
zakladé zaznamu kamer na LKCE a vysvétleni osob.

Kritickému letu ultralehkého letounu Zenair CH-601XL (dale jen ,letoun®)
predchazela pfiprava k letu a let z LKCE na LKNY. V cca 08:30 pilot pfinesl na plochu
LKCE kanystr s benzinem o objemu cca 10 |. Pak vytahnul letoun z hangaru na
provozni plochu. Zde z kanystru doplnil benzin do nadrze v levé poloviné kfidla. BE€hem
plnéni nadrze k nému pfisla dalsi osoba a hovofili spolu. Poté se k nim pfipojila treti
osoba adala se s pilotem do rozhovoru. V 08:49 pilot provedl prohlidku letounu,
nastoupil do kabiny a po ném rovnéz dalSi osoba. Pilot po zavieni kabiny v 08:50 spustil
motor a zahdjil pojizdéni. Od 08:53:28 vyCkaval na misté pfed RWY13 LKCE.

V 08:54:30 proved| vzlet z RWY13 LKCE a po vzletu pokracoval v letu SE
kurzem. Trat letu na LKNY se nepodafilo zjistit. Pfima trat mezi LKCE a LKNY méfi cca
70 km. Pristal na LKNY a odstavil letoun na ploSe uréené pro navstévnicka letadla na
travnatém pasu jizné od drahy. Zde letoun stal az do vzletu ke kritickému letu. Pilot se
rovnéz dostavil k mistu registrace posadek letadel, ktera pfistala na LKNY. Nasledujici
¢innost pilota a dalSi osoby na LKNY se nepodafilo zdokumentovat. V letovém
programu LVV ,XXVI Slet letadel Nymburk® byla od 10:10 do 10:25 vymezena doba pro
seskoky paraSutistd a ukazku An-2. Potom volné nasledovala ukazka modelu letadla
Scorpion, ktera méla koncit v 10:40. Model ukongil let mimo provozni plochu LKNY.
Pravdépodobné v této dobé se pilot rozhodl pro odlet. Jeho €innost bezprostfedné pred
vzletem z LKNY se v8ak nepodafilo svédecky dolozit.

1.1.2 Kiriticky let

Popis kritického letu letounu je proveden na zakladé vypovédi svédku
a videozaznamu.

Vzlet pilot uskutegnil z RWY09. Cas vzletu (cca 10:55) Ize odvodit pouze
z pravdépodobné doby trvani manévru pred leteckou nehodou v 11:00. Svédci témér
shodné popsali zplisob manévru pfi vzletu tak, ze pilot bez rozletu stoupal pod vétSim
uhlem. PokraCoval v zataCce vlevo a provedl maly okruh. V poloze ,Po vétru“ mél vysku
cca 100 m nad zemi a viditelné malou rychlost. Po ¢tvrté zataCce okruhu preSel do
klesani zakoneného priletem nad drahou. Poté nejprve, pravdépodobné pfi
maximalnim vzletovém vykonu motoru, zacal stoupat pod vétSim uhlem v pfimém
sméru osy RWYO09 se sniZzenim vykonu ve vySce cca 30 — 40 m nad zemi.

Nasledujici prubéh letu byl zaznamenan videozaznamem, na jehoz zacatku (Cas
00:00) byl letoun ve stoupani pod vy$Sim uhlem pfiblizné nad vychodnim polovinou
RWYO09. Po cca 3 s (00:03) bylo zfetelné pretlaceni letounu ze stoupaveho letu do
polohy blizké horizontalnimu letu. Po cca 1 s (00:04) letoun znovu zvysil podélny sklon
a témér soucCasné (00:05) pfechazel do zatacky vpravo tak, Ze uhlu pfiéného sklonu
vétSiho nez 45° dosahl za 3 s a souCasné zataCkou zménil kurz o cca 90° (00:09).
Béhem dalSi cca 1 s pfid letounu klesala pod horizont. Letoun mél pfi zatoCeni vpravo
occa 180° (00:12) uhel pficného sklonu vétsi nez 60°, po pretazeni se prosedal
a nasledoval pad do vyvrtky vpravo (00:13).



Letoun pod strmym uhlem podélného sklonu narazil do zemé na poli. V dusledku
narazu do zemé pilot a dalSi osoba na palubé zahynuli.

1.1.3 Vypovédi svédk

Svédeckou vypovéd poskytlo nékolik osob, které udalost pozorovaly z prostoru
pro divaky pfi LVV ,XXVI Slet letadel Nymburk®.

Svédek (1) s kvalifikaci pilota ULL k udalosti sdélil, Ze se sletu na LKNY zucastnil
jako navstévnik. Pozoroval jak pilot ultralehkého letounu typu Zenair, reg. OK-OUL 46,
proved| start z drahy 09, po vzletu levou zatacku a levy okruh ve vySce cca 100 m nad
zemi v poloze ,Po vétru“. Svédek k letu po okruhu a ve tfeti a Ctvrté zatacce uvedl:
»1yto provadél pfi nizké rychlosti, coz bylo podezrelé a projevilo se to rozkolisanim
letadla. Dale provadél nizky pralet pfimo nad letistni plochou a vypadalo to tak, jako by
chtél pilot pristat. Pak asi v jedné tretiné letistni plochy pilot zvysil otacky a preSel do
strmého stoupani®. Svédek k této fazi dodal, ze: ,Normalné by dle zaZzité praxe mél po
pridani otacek nasledovat tzv. rozlet, coz spociva ve zvyseni rychlosti letadla v jedné
letové hladiné a aZ pak zapo it stoupani, jelikoZ timto manévrem dochazi k dal$i ztraté
rychlosti letadla. Pilot letadla ale vynechal toto stadium rozletu a zacal pri nizké rychlosti
strmé stoupat. Tim se vytratila rychlost®. Svédek pak vidél, Ze letadlo ztratilo vztlak
a pfe8lo do padu, pfeklopilo se a vzapéti Slo do pravé vyvrtky, ve které spadlo v poloze
kolmo na pole vedle letiStni plochy.

Svédek (2) k udalosti sdélil, Ze na LKNY byl jako divak. Stal ve vychodni ¢asti
prostoru pro divaky. Asi za 3 — 5 minut potom, co model letadla ukoncil let na poli vedle
letisté, vidél vzlet letounu. K tomu uved| ze: ,UZ ten start byl takovej, prosté rvali to
nahoru, co to $lo, vyloZzené na hranici padovky, hodné prudky stoupani na plny plyn*.
Svédek ale potom letoun dal nesledoval a dival se, jak v poli hledali model letadla.
Teprve po pruletu letounu nad drahou zvednul hlavu a znovu se na déj dival. K této fazi
letu uvedl: ,UZ jsem akorat vidél, jak jde brichem ke mné po kfidle doli*“. Svédek k tomu
dodal: ,Rozhodné to byl pad do pravé vyvrtky ze zatacky. Myslim, Ze jsem slysel, Ze
motor Sel standardné®. Bézel k mistu dopadu letounu, kam dobéhlo nékolik dalSich

osob. Zjistili, ze jiz posadce nemohou pomaoci.

Svédek (3), ktery zajiStoval fizeni pohybu letadel po LKNY k udalosti sdélil, ze
ultralehky letoun typu Zenair, reg. OK-OUL 46, proved| start z drahy 09 s dlouhym
rozjezdem a bez faze rozletu zacal stoupat. Ve stoupani pilot snizZil vykon motoru
a pokracoval do levého okruhu ve vysSce cca 100 m nad zemi. Z charakteru letu se mu
zdalo, ze pilot pfistane, ale pak se od dalSich osob dozvédél, ze pilot mél radiem
oznamit, ze provede prulet. Sklesal do cca 20 m nad drahu, upravil piny vykon motoru
a zacCal stoupat. Ve stoupani snizil vykon motoru, prevedl letoun do horizontu a zacal
to€it pravou zataCku. Podle svédka letél na malé az padové rychlosti a zataCka se
,2utahovala az do padu po kfidle“. Ve vyvrtce udélal asi %2 otoCky a narazil kolmo do
zeme.

1.2 Zranéni osob

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




1.3 Poskozeni letadla
Letoun byl narazem do zemé znicen.

uly-Tar o S

Obr. 1 Pohled na misto narazu a trosky letounu OK-OUL 46

1.4 Ostatni Skody

Unikem blize nezjist&éného mnozstvi benzinu byla zplisobena $koda kontaminaci
zeminy v misté narazu. Dale doSlo k uniku nezjisténého mnozstvi oleje.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot letounu
Osobni udaje:

e muz, vék 43 let,

e drzitel platného pilotniho prikazu vydaného LAA CR v roce 2008 s kvalifikaci
ultralehky letoun — pilot,

e drzitel plathného omezeného prikazu radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

e posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvéd€eni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy
absolvoval dne 23. 3. 2015,

e sedél na levém pilotnim sedadle.
Letecké zkuSenosti:

Celkova doba letu podle udaju uvedenych v posledni zadosti o prodlouZeni
platnosti pilotniho prikazu LAA CR ze dne 21. 9. 2015 byla na vS8ech typech ULL 346 h
30 min. Za poslednich 24 hodin doba letu byla cca 35 — 40 min.

Pilot mél praxi jako pilot ultralehkého letounu. Pilotni prikaz s kvalifikaci pilot ULL
ziskal v roce 2008 po vycviku na typu Tulak EP1 ukon€eném 6. 11. 2008.

Podle informace upravce motorl pilot v telefonické konzultaci s nim uvedl, ze na
letounu Zenair CH-601XL jizZ ma nalétano cca 400 h.



Minula letecka nehoda

Dne 11. 11. 2010 byl pilot ucastnikem letecké nehody, pfi které letoun Zenair
CH-601XL poskodil pfi pokusu o bezpecnostni pfistani 2 km jizné od VlIaSimi. Pricinou
bylo chybné rozhodnuti pilota provést bezpeénosti pfistani se silnym vétrem do zad
a zachyceni o prekazku na okraji plochy.

1.5.2 DalSi osoba

Osobni udaje:
e muz, v8k 50 let, drzitel prikazu parasutisty AK Ceska Lipa,
e nemél Zadnou kvalifikaci souvisejici s pilotovanim letounu,
e sedél na pravem sedadle.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecna charakteristika

Ultralehky letoun Zenair CH-601XL je dvoumistny, jednomotorovy samonosny
dolnoplosnik se sedadly vedle sebe. Je celokovové konstrukce nytované z tenkych
plechd z Al slitiny. KFidlo je vybaveno sklopnou vztlakovou klapkou. Ocasni plochy jsou
klasického usporadani. Podvozek s pfidovym kolem je teleskopicky, variabilné je
dvoukoly s ostruhovym kolem. Kola hlavniho podvozku jsou brzdéna. Kabina je
opatfena jednodilnym prihlednym prekrytem. Palivovy systém sestava z dvou nadrzi
0 objemu 46 |, palivového kohoutu uzavirajiciho pfivod paliva a dodavaciho Cerpadia.
Letoun je vybaven kompletnim zdvojenym fizenim. VyvazZovaci ploSka na vySkovém
kormidle je elektricky ovladana. Stejné je ovladana vyvazovaci ploSka na kfidélku —
pFiéné vyvazeni. Cislo typového prikazu: ULL — 01 / 2003.

Povolené obraty

Ultralehky letoun Zenair CH-601XL patfi do kategorie SLZ. Byl certifikovan LAA
CR vsouladu s pfedpisem UL-2 ,Pozadavky letové zpusobilosti SLZ — ultralehké
letouny fizené aerodynamicky“ a musi byt provozovan v souladu provoznimi omezenimi
dle letové pfirucky. Letoun smi, kromé béznych letovych obratl, provadét ostré zatacky
do naklonu 60°, stoupavy a sestupny let s maximalnim uhlem +30° od horizontu kolem
pricné osy. Akrobacie, umysiné vyvrtky a pady jsou zakazany.

1.6.2 Havarovany letoun Zenair CH601 XL

Poznavaci znacka: OK-OUL 46

Vyrobce stavebnice: ZenAir Sarl Z.1. de Valenciennes, Francie
Rok vyroby: 2008

Vyrobni Cislo: 608 030

Technicky prikaz ,A* platny do 11. 4. 2017

Celkovy nalet: cca 400 h

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Suzuki 1,6 16V
Vyrobni Cislo: 012 08
Vyrobce: Suzuki

Rok vyroby: 2008



Vrtule - typ: Propuls AE, 1740 mm

Vyrobce: Woodcomp s.r.o.
Vyrobni Cislo: 1388693PA
Rok vyroby: 2013

Letoun byl postaven ze stavebnice dodané firmou Zenair Sarl Z.I. de
Valenciennes. Montaz provadéla firma v CR a maijitel. Na letounu byly b&hem stavby
realizovany Bulletiny Zenair 2008-1 a 2009-1. Pristavaci zafizeni tvofil hlavni podvozek
a zadovy podvozek. Po letecké nehodé vroce 2010 byl opraven a dne 7. 8. 2011
zalétnut se zavérem, Ze vyhovuje prodlouzeni letové zpUsobilosti.

1.6.3 Provoz letounu

Podle zpravy o pfezkouSeni SLZ byla posledni periodicka prohlidka letounu
k prodlouzeni technického prikazu provedena dne 11. 4. 2015, pfi naletu cca 360 h.
Letoun byl v udrzovaném stavu. S ohledem na druh a vysledek prohlidky byl zpusobily
provozu bez zjevnych zavad. Pfed letem dne 4. 6. 2016 pilot provedl vyménu
zapalovacich sviek na motoru a vyménu oleje. Vyménu konzultoval dne 3. 6. 2016
S Uupravcem motoru.

Rychlosti letu

Na letounu byl instalovan rychlomér LUN 1110 vyrobni Cislo 1647. Tento typ
rychloméru byl plvodné uréen pro letoun L 410 G (FG). Pfedmétny rychlomér byl
vyroben v roce 1983. Rychlost (IAS) byla na rychloméru indikovana v km-h-l. Rozsah
indikace 0 - 600 km'h! je rozloZeny do dvou otacek. Prvni ryska &iselniku je hodnota 50
km'h't a déleni Ciselniku je po 10 kmh'l. Barevné znaceni bylo provedeno dodatecné
aje z ného ziejmé, Ze pfristroj byl provozovan do maximaini rychlosti cca 200 km-h,
tedy vyuzival 1/3 indikaéniho rozsahu. Zluty oblouk za&ina &ervenou radialni znackou
na 83 kmh! a konc¢i na 89 kmh* Zeleny oblouk za¢ina na 89 kmh* a konci na 160
km-h-t. Nasledujici Zluty oblouk pokracuje od 160 km'h* do 193 kmh* a je zakoncen
Cervenou radialni znackou. Provozni omezeni letounu jsou uvedena v tabulce 1.

Tabulka 1. Provozni omezeni.

Letové rychlosti IAS [km-h1]
Neprekrocitelna rychlost Ve 185
Navrhova obratova rychlost Va 155
Optimalni cestovni 130
Padova rychlost bez klapek Vs, 68

(motor na volnobé&h nebo vypnuty)

Padova rychlost v pfist. konfiguraci Vso 60

(motor na volnobé&h nebo vypnuty)

Tabulka 2. Kalibrace rychlomérného systému.

Rychlost Udaj [kmh]
IAS 50 |60 |80 | 100 | 120 | 140 | 160 ok - - _
EAS . B 78 | 101 | 122 | 143 | 165 Obr. 2. Ciselnik pfistroje LUN 1110

Rychlomérny systém letounu byl naposledy kalibrovan dne 7. 8. 2011. Zaznam
o kalibraci je uveden v tabulce 2.

Technickou kontrolou bylo zjisténo, Ze rychlomér byl poSkozen nasledkem
narazu. Je poskozena ozubena hrabice (ohnuta ¢ast se zavazim), ktera pfenasi pohyb
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osy na pastorek rucky a pruzny viasek na pastorku rucky je deformovany. Obé tyto
deformace jsou ve sméru narazu. Ostatni sou¢astky nenesou znamky poskozeni a lze
proto pfedpokladat, ze pfed narazem do zemeé byl pfistroj pIné funkéni.

Letoun nebyl vybaven =zafizenim pro signalizaci padové rychlosti. Podle
Protokolu o provedenych letovych zkouskach letounu OK-OUL 46 ze dne 25. 8. 2011
bylo varovani letounu pfed pretazenim a chovani letounu pfi pfetazeni v zatacce
o naklonu 30° vyhovujici, neni ale uvedena ztrata vysky. V pFfedchozim Protokolu
o provedenych letovych zkouskach letounu OK-OUL 46 ze dne 25. 6. 2009 je uvedeno,
Ze ztrata vysky pfi pfetazeni v zataCce o naklonu 30° byla 15 m. Ve vzorové letové
prirucce jsou uvedeny ztraty vySky pfi padu, viz tabulka 3.

Tabulka 3. Ztrata vySky pfi padu uvedena v letové pfirucce.

Rezim letu pfi uvedeni do padu Ztrata vysky
V rovném letu 25m
V zatacce (Cisté leténa, naklon 30°) 35m

Pfedpokladana zasoba paliva v dobé letecké nehody:

O mnozstvi paliva v nadrzich pfed doplnénim z kanystru o objemu cca 10 | pfed
vzletem z LKCE nebyl ziskan Zzadny dikaz. Doba bé&hu motoru pfi vy¢kavani na LKCE
byla cca 4 minuty. Vzdalenost z LKCE na LKNY byla cca 70 km. Pfi cestovni rychlosti
130 km'h! byla doba letu cca 32 minut. Let z LKNY, véetné provedeni malého okruhu,
trval cca 3 — 4 min. Po narazu letounu do zemé doslo k uniku paliva z obou porusenych
nadrzi, proto jeho zbytek nemohl byt stanoven. Umysl pilota ohledné zpate¢niho letu
neni znam. Pro let na LKCE byl potfebny vetSi zbytek paliva, nez uvadi tabulka 4. pro
dobu 30 min letu, tedy cca 8 kg.

Hmotnost a centraz

Pro stanoveni hmotnosti komise pouZila jako zaklad nasledujici data:
Prazdna hmotnost letounu: 304 kg
Maximalni vzletova hmotnost: 450 kg

Maximalni hmotnosti posadky v zavislosti na palivu podle protokolu o vazeni ze
dne 13. 5. 2009 a uvedené na Stitku v letounu jsou v tabulce 4.

Tabulka 4. Maximalni hmotnosti posadky v zavislosti na palivu.

Udaj palivoméru Pina 3/4 1/2 30 min. letu
Protokol | Stav nadrzi [ 1] 2x44 2 x33 2x22 1x10
Hmotnost paliva [ kg ] 64,1 48,2 32,4 7,9
Max. hmotnost posadky [ kg] | 81,9 97,8 113,6 138,1
Stitek Stav nadrzi [ 1] 2x44 2 X33 2Xx22 1x8
Hmotnost paliva [ kg ] 63,36 47,52 31,68 5,76
Max. hmotnost posadky [ kg] | 82,64 98,48 114,32 140,24

Podle zavérl soudné lékarské expertizy byla hmotnost pilota 74 kg a hmotnost
cestujiciho 97 kg. Celkova hmotnost obou ¢lenu posadky byla 171 kg. Predpokladana
hmotnost zasoby paliva po vzletu k odletu z LKNY byla 8 kg.

Na zakladé vySe uvedenych hodnot byla vypocCtena celkova hmotnost letounu
v dobé, kdy se stala leteckd nehoda 483 kg, to znamena, Ze maximalni vzletova
hmotnost byla pfekro€ena nejméné o 33 kg.



Pfipustny rozsah polohy tézisté podle vzorové letové a provozni pfiru¢ky a podle

protokolu o ovéreni polohy tézisté UL letounu je uveden v tabulce 5.
Tabulka 5. Pripustny rozsah polohy tézisté

Poloha t&zité dle LAA CR %SAT (1430 £ 15 mm) Rameno
Krajni pfedni 20% 280 mm
Krajni zadni 30% 500 mm

Zmérené a vypoctené hodnoty centraze dle | Pfedepsany rozsah 300 — 450 mm

protokolu o ovéfeni polohy tézisté polohy tézisté (centraze)

2 piloti (176,5 kg) + 20 litrG paliva 439 mm

PFi hmotnosti obou ¢lent posadky 171 kg a na zakladé udaji v tabulce 5. Ize
predpokladat, Ze tézisté pravdépodobné bylo v povoleném rozsahu centraze.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu situaci ovlivihovalo nevyrazné meélké tlakové pole. Podle odborného odhadu
zpracovaného CHMU byla meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 030°-090°/2 -5 kt

Vyskovy vitr: 1000 ft AGL 090° / 4 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: obla¢no, beze srazek

Oblaénost: BKN CU spodni zakladna obla¢nosti 2500 ft AMSL
Turbulence: slaba termicka

Teplota: v 1000 ft AGL +17°C

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
Na zpevnéné RWY 09/27 je provedeno poznavaci, osové a prahoveé znaceni.

1.9 Spojovaci sluzba

Provozni kmitoCet pro pozemni radiovou stanici, ur€enou pro komunikaci
v leteckém pasmu byl 123,475 MHz ,Nymburk RADIO®. Zaznam komunikace nebyl
pofizovan.

1.10 Informace o letisti

Registrovana nevefejna plocha SLZ Nymburk se nachazi 1,5 km SSE od mésta
Nymburk. Nadmorska vySka stfedu asfaltové RWY 09/27 o rozmérech 600 x 15 m je
610 ft / 186 m.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
1.11.1 Letové zapisovace

Na palubé letounu nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by mohl byt vyuZit pro
ucel Setfeni a pro rekonstrukci letu.
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1.11.2Videozaznam na LKCE

Cinnost pilota a vzlet z LKCE zaznamenala videokamera umisténa na budové
hangaru (vzdalena cca 838 m od ARP LKCE). Vzhledem Kk rozliSovaci schopnosti
videozaznamu byla poloha letounu po vzletu jiz malo zfetelna a v ¢ase 08:55:24 zaniklo
barevné rozliSeni obrazu letounu na pozadi.

1.11.3Videozaznam z LKNY

Cast kritického letu bezprostfedné pred narazem letounu do zemé zaznamenala
osoba pfitomna v prostoru pro navstévniky. Videozaznam o délce cca 16 s byl pofizeny
v rozlieni formatu 1920 x 1080 (20,8 megapixelu) a byl pouZit k rozboru letu.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Letecka nehoda se stala v prostoru pole v blizkosti vychodniho konce RWYQ09,
cca 248 m od ARP LKNY a 104 m jizné od osy drahy, viz obrazek €. 2. V misté letecké
nehody je ELEV 186 m. Trosky letounu se nachazely na poli podélnou osou trupu
otoCené do sméru cca 350°. Stopa narazu vychazela od levého okraje kfidla v uhlu cca
30°pfed letounem a koncila cca 5,2 m pfed okrajem pravé poloviny kfidla. Z poSkozeni
letounu a stop na zemi bylo zfejmé, Ze narazil pod velkym uhlem do zemé. Trosky,
s vyjimkou vrtule s ¢asti reduktoru a predniho krytu motoru a fragmentu zaskleni kabiny,
zustaly témér celistvé, odrazily se a preklopily vzad.

Zemépisné souradnice mista narazu letounu do zemé byly 50° 10" 5,5 N a 015°
03" 19,3“E.
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Obr. 3. Misto letecké nehody.

Prohlidku provedla komise UZPLN soub&zné s vypro$ténim tél pilota a dalsi
osoby z prostoru pilotni kabiny.

1.12.2Trup

Kryt vrtule s vrtuli byly s ozubenym kolem reduktoru odlomené z konstrukce
motoru a spolu s pfedni maskou Castecné zabofené do zemé, cca 1,5 m od motoru.
Kryty motoru se Castecné oddélily a byly zdeformované. Dva listy vrtule byly ulomené
v kofeni. Vedle se nachazel pretrzeny ozubeny femen nahonu vrtule.
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Trup byl v prostoru predni ¢asti pilotni kabiny silné deformovan narazem zpfedu
a naslednym rozlomenim v misté palubni desky a motorové pfepazky s uchycenim loze
motoru. Bocni stény a podlaha za motorovou pfepazkou byly deformované.
Podvozkové nohy byly vyvracené dozadu i s konstrukci v misté upevnéni ke spodni
Casti trupu. Jednodilny prekryt kabiny byl vytrzeny ze zavésu a zamku na levé strané
aze zavésu na prave strané. Zaskleni bylo z velké Casti roztfiSténé. Na podlaze
a stojiné nosniku prochazejici trupem se v predni €asti pilotni kabiny nachazely palivové
hadice, ve spojich CasteCné rozpojené svleCenim ze spojek. Pfivod k palivovému
Cerpadlu nebyl pferuseny. Zadni ¢ast trupu méla deformovany a na nékolika mistech na
horni Casti a bocich ve spojich roztrzeny potah.

1.12.3 Kf¥idlo

Prava polovina kfidla méla nabéznou hranu az khlavnimu nosniku
deformovanou narazem zpfedu, pod uhlem cca 70° - 80°. V kofeni, na nékolika mistech
u nabézné hrany a na okrajovém zakonCeni byl potah roztrzeny. Deformace
pokraCovala od nabézné hrany u kofene Sikmo smérem Kk vnéjSimu zavésu klapky.
Palivova nadrz byla roztrzena, plnici vicko bylo zaviené. Kryt ulozného prostoru v kfidle
se CasteCné odtrhnul. KFfidélko bylo upevnéno v zavésech a bylo volné pohyblivé.
Vztlakova klapka byla v zaviené poloze.

Leva polovina kfidla méla nabéznou hranu az k hlavnimu nosniku deformovanou
narazem zpfedu, pod uhlem cca 70° - 80°. U kofene a na nékolika mistech u nabézné
hrany a na okrajovém zakonceni byl potah roztrzeny. Palivova nadrz byla roztrzena,
plnici vicko bylo zavfené. Kfidélko bylo upevnéno v zavésech, které byly funkeni.
Vztlakova klapka byla v Caste¢né sklopené poloze. Zavésy klapky byly funkéni, ale
ovladaci Cep byl vyvléknuty z kofenového zebra klapky v dusledku deformace trupu.
Vicko palivové nadrze bylo uzaviené.

1.12.4 Ocasni plochy

Ocasni plochy byly téméF bez poskozeni, stabilizator nebyl deformovany, pravé i
levé vyskové kormidlo bylo pfipojené, pohyblivé v celém rozsahu vychylek. Lana od
fizeni byla neporusena a ve spojich zajisténa. Vyvazovaci ploSka na levém vySkovém
kormidlu byla vychylena mirné doll. Smérové kormidlo nebylo poSkozené a bylo volné
pohyblivé. Spoje lan k ovladani smérového fizeni byly zajisténé a lana vedla do kabiny.

1.12.5 Pilotni kabina

Palubni deska, pfistroje, spinale a ovladate na ni umisténé byly silné
poSkozené pusobenim narazu a borcenim pfidé.

VySkomér LUN 1121.01 byl z palubni desky vytrzeny a lezel na zemi pred
motorem. Nesl znamky posSkozeni nasledkem narazu. Dvourucickovy pfistroj byl
nastaven na hodnotu 761 torr. Dlouha ruCicka se volné pohybovala. Stav ostatnich
pristroji pro kontrolu letu a funkce systémud neumoznil urcit zadné udaje o rezimu letu
pfed narazem. Rychlomér a variometr byly poSkozeny narazem. Otackomér byl rozbity
s vytrzenym Ciselnikem a chybéla ruciCka, teplomér chladici kapaliny byl rozbity. Hlavni
vypina€ a zapalovani byly ve vypnuté poloze s deformovanymi ochranami. Ze stavu
obou dvou ovladacu pfipusti, vzhledem k velkym deformacim téhel, nebylo mozné
jednoznacné urcit nastaveni pfi narazu. Na deformovaném stfedovém panelu byl
palivovy kohout pfepnuty do polohy ,LEFT® - leva nadrz.

Z nalezu poskozeni trosek Ize vyvodit zavér, Ze sily a rozsahlé deformace pridé
a pfedni Casti pilotni kabiny vzniklé pfi narazu do zemé vyluCovaly preziti posadky.
TFibodovy poutaci pas pilota byl uvolnény ze spony zapinani. Kotevni uchyt na konci
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diagonalniho popruhu byl vytrzeny z ukotveni ke konstrukci. Tfibodovy poutaci pas
dalSi osoby (cestujiciho) byl zapnuty.

Po prohlidce na misté leteckeé nehody byly trosky kvuli manipulaci v nezbytnem
rozsahu déleny. Nasledné byly pfemistény do prostoru UZPLN, pro potfebu podrobné
prohlidky. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.12.6 Prvky fizeni v pilotni kabiné

V pfedni Casti byla ¢astecné deformovana trubkova konstrukce pedall nozniho
fizeni, na pravé strané byly pedaly vice deformované. K pedalim byly pfipojeny
pracovni valce brzd. Lanové prfevody k organim fizeni byly pfipojené a neporusené.
Rozdélena fidici paka byla deformovana ohnutim. Lana propojujici systém pficného
fizeni méla spoje zajisténé a kfidélka byla funkéni. Lana fizeni vedouci z pilotni kabiny
do zadni ¢€asti trupu byla celistva a spoje zajisténé. Konce lan pfipojené ke smérovému
a vySkovému kormidlu mély spoje fadné zajisténé. Servomotor ovladani klapek mél
rameno v poloze na zasunuto.

1.12.7 Podrobna prohlidka pohonné jednotky

Blok motoru Suzuki 1,6 byl cely a nebyl prorazen. Vyfukové potrubi na pravé
strané motoru a téleso tlumice vyfukovych plynl ve spodni €asti bloku motoru bylo pfi
narazu Caste¢né deformované. Olejovy filtr byl roztrzeny a olej vytekly. Byl pouzit
automobilovy olejovy filtr oznaceny N1P Parts J 1316004. Na pfirubach &tyf kanald
saciho potrubi na levé horni strané bloku motoru byly praskliny. Karburator byl pfi
narazu deformovan. Viko motoru bylo poskozeno v zadni horni &asti u ozubené
femenice (chybi Cast télesa vika). Zapalovaci kabely ke svickam byly mechanicky
poskozeny a izolace byla roztrzena na dvou kabelech. Drzak reduktoru horni femenice
pohonu vrtule byl utrzen. Ozubeny femen, oznacCeni Continental HTD 912 8M CXP,
spojujici horni a dolni femenici reduktoru byl pfetrzen. Na vrchni ¢asti femenu, cca 10
cm od mista pretrZzeni, byly viditelné stopy zaseknutych kovovych tfisek. Spodni ¢ast
reduktoru- ozubené kolo bylo narazem deformované, cca 50% plochy ozubeného kola
bylo vyhnuto ve sméru k pfedni ¢asti bloku motoru. Na vnitfni strané spodniho
ozubeného kola bylo viditelné mechanické poskozeni ozubeni (obrouseni zubu)
zpusobené pohybem deformované femenice ozubeného kola (otér zubl ozubeného
kola o drzak reduktoru). Téleso startéru bylo narazem utrzeno, oddéleno ze spoje
v pfedni horni €asti bloku motoru. Na zadni ¢asti motoru byla nalezena popraskana
ozubena femenice (trhliny a praskliny v loukotich femenice). Ozubeny femen oznaleny
POWER GRIP HTD 5318XS-103x1"" nebyl pfetrzen. Druhy ozubeny klinovy femen
oznaCeny BOSCH 7790 (AVX 10x730 251) také nebyl pfetrzen, pouze na €elni strané
femene mél viditelné znamky otéru zplsobené pohybem, otérem femenu o pevnou
prekazku. Chladi¢ motoru byl pfi narazu pfitlaCen na blok motoru. Na téle chladie byly
viditelné stopy otlaCeni od ozubeného klinového femene a spodnich tfi femenic. Na
vostinach chladi¢e byly viditelné znamky pos$kozeni zpusobené pracujicim motorem
v dobé narazu (stopy otlaceni od femenic, vrypy a obrouSeni vostin chladi¢e ve sméru
otaceni femenic).

Olej z motoru vytekl na misté narazu a nemohl byt odebran vzorek na provedeni
jeho laboratorni kontroly. Nalezené stopy oleje ukazovaly na jeho vyménu v kratké dobé
pfed nehodou, olej byl Cisty.

Byla provéfena kontrola Cinnosti elektrického obvodu — startéru (chybél palec
rozdélovace), indukéni civky, zapalovaciho kabelu ke svickam. Okruh byl funkéni, daval
jiskru. Kratce pfed nehodou byla provedena vyména zapalovacich svicek na motoru.
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Byla provéfena cCinnost elektrického dodavaciho Cerpadla paliva. Po zapojeni na
elektricky zdroj — baterii Cerpadlo bylo funkéni.

PoSkozeni motoru Suzuki 1,6 odpovidalo narazu na zem. Z charakteru
poskozeni ozubeného kola ve spodni €ast reduktoru (mechanické poSkozeni ozubeni-
obrouseni zubUl) a viditelnych stop otlaéeni od ozubeného klinového femene na téle
chladi€e jednoznacné vyplyva, Zze v okamziku narazu motor pracoval na vykonu. P¥i
kontrole elektrické a palivové instalace nebyly na motoru zjistény zavady, které by
mohly vzniknout pfed nehodou a podilet se na jejim vzniku.

Deformovany vrtulovy kuzel, naboj a kofeny listu vrtule byly znecistény zeminou.
Dva vrtulové listy (€. 1 a 3) byly ulomeny v kofeni, treti list (€. 2) byl upevnény v naboiji.
Na listech byly typoveé Stitky s oznaenim vrtule 1388693PA 1(2 a 3).

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Podle zavérd soudné Iékarské expertizy byl bezprostiedni pfi€inou smrti pilota
urazovy Sok pfi polytraumatu. Zemrel kratce po narazu letounu do zemé. Pfi€inou smrti
dalSi osoby (cestujiciho) bylo polytrauma.

Ze soudné lékarského a letecko-lékarskeho hlediska na pilota sediciho v levé
pilotni sedacce a cestujiciho sediciho na pravém sedadle pUsobilo tupé nasili o velké
intenzité s vektorem pusobicich sil pfevazné zepfedu, mirné zespodu a zprava.
Poranéni vznikla u obou osob narazem do zemé a stlacenim tél v bortici se pfedni ¢asti
letounu. Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit mechanismem letecké nehody — narazem
letounu pod strmym uhlem klesani letounu v pravotoCivém pohybu. V dobé& narazu do
zemeé letoun pilotoval pilot, cestujici nemél horni nebo dolni koncetiny na prvcich fizeni,
do kterého tedy velmi pravdépodobné nezasahoval.

Nebyly zjistény urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem
predmétné nehody. U pilota nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet
na vzniku havarijni situace, nebo by je bylo mozné klast do pfiCinné souvislosti
s umrtim. Toxikologickym vySetfenim nebyl u obou osob zjistén alkohol ani nebyly
v prubéhu letu pod vlivem jinych, pro let zakazanych latek.

U pilota i cestujiciho bylo provedeno biochemické vySetfeni somato-psychického
stavu. Na zakladé analyzovanych biochemickych parametr, v kontextu ostatnich
zjiSténi, lze interpretovat zavéry tak, Ze u pilota dosSlo k aktivaci energetického
metabolismu s vyraznym Cerpanim zasobnich latek. Nalezy svédci pro kratké pfezivani,
ne delSi nez minuty po narazu letounu do zemé. U cestujiciho dosSlo k aktivaci
energetického metabolismu s kratkym a intenzivnim vyraznym cCerpanim zasobnich
latek. Rozvijela se u ného intenzivni negativni psychicka emoce (stres), nejspiSe
z obavy pfi vnimani kritické situace za letu.

1.14 Pozar

K pozaru trosek letounu nedoslo. Kmistu nehody vyjela jednotka sboru
dobrovolnych hasicu, dislokovana po dobu konani LVV na stojance pfi zapadnim okraji
provozni plochy.

1.15 Patrani a zachrana
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Patrani nebylo organizovano. Svédci ohlasili pad letounu na tisfiovou linku.
Krajské operacni stfedisko zdravotnické zachranné sluzby do prostoru ihned vyslalo
nejblizSi vyjezdovou posadku vozu rychlé zdravotnické pomoci a souCasné nejblizsi
vozidlo RLP s Iékafskou posadkou, ktera na misto dojela v 11:24.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovan fyzickou osobou, majitelem, ktery se o néj staral i po
technické strance s pfipadnou konzultaci upravce motoru.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Pfedpisové pozadavky

Zadosti fyzickych nebo pravnickych osob o udéleni souhlasu k uskutednéni
leteckych vefejnych vystoupeni posuzuje UCL a vydava k nim souhlas ve smyslu
ustanoveni § 78 zakona &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi. Uvedené akce musi byt
organizovany a provadény podle Podminek pro pofadani leteckych vefejnych
vystoupeni CAA-SL-101-n-16Y.

Udéleni souhlasu s pofadanim LVV sportovnich létajicich zafizeni je podle
ustanoveni § 83 odst. 1 pism. j) zakona o civilnim letectvi v kompetenci LAA CR, ktera
je ve smyslu ustanoveni § 82 odst. 1 téhoz zédkona Ministerstvem dopravy povéfena
vykonem statni spravy ve vécech SLZ.

Podminky pro pofadani LVV jsou zavazné pro vSechny osoby zucastnéné na
pfipravé a provadéni téchto akci, tzn. pro jejich pofadatele, letové freditele,
poradatelskou sluzbu, posadky vSech zu€astnénych letadel a pracovniky sluzeb ATC,
AFIS nebo stanovisté poskytovani informaci znamému provozu ,RADIO* zu€astnénych
na pfipravé a provadeéni civilnich leteckych verfejnych vystoupeni.

1.18.2 Predpisové pozZadavky povéfené osoby
Postup, podle kterého se Zadosti o udéleni souhlasu s pofadanim LVV

sportovnich létajicich zafizeni posuzuji, vydalo vykonné ustfedi LAA CR jako predpis
LA-6 ,Podminky pro pofadani vefejnych leteckych vystoupeni*.

1.18.3 Organizace LVV ,XXVI Slet letadel Nymburk*

Ufad pro civilni letectvi udélil souhlas a stanovil podminky rozhodnutim ze dne
11. 5. 2016.

Souhlas k ucasti sportovnich létajicich zatizeni a jejich pilotd na LVV ,XXVI Slet
letadel Nymburk® vydalo vykonné ustfedi LAA CR dne 12. 5. 2016.

Do funkce letového feditele pofadatel ustanovil osobu s odpovidajicimi
prokazatelnymi zkuSenostmi a schopnostmi s ohledem na oCekavany rozsah LVV.
Letovy feditel sestavil program LVV. Prostor urCeny vefejnosti byl na LKNY pfiméfenym
zpusobem ohrani¢eny. Pohyb navstévnikd byl pod dohledem osob zucastnénych na

D Podminky pro potadani leteckych vefejnych vystoupeni CAA-SL-101-0-16, ¢&. j.: 149-16-301 ze dne 1. 2. 2016
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pofadatelské sluzbé zajisténé dobrovolniky, pohyb letadel fidily pouCené osoby. Dvé
osoby urcené k poskytovani informaci meély odbornou kvalifikaci a odpovidajici
zkuSenosti.

Letovym feditelem byla vyzadana asistence hasi¢ského zachranného sboru a na
LKNY byla dne 4. 6. 2016 pfitomna jednotka SDH. Vzhledem k pfedpokladanému poctu
divakd do 500 osob byl na LKNY rovnéz pfitomen lékaf a sluzba pro prvni
zdravotnickou pomoc.

Vystupujici podle letového programu obdrzeli instrukce (briefing) osobné od
letového feditele po pfiletu na LKNY. Ostatni letadla, ktera pfiletéla na LKNY, byla
registrovana v seznamu ucastnikd sletu, bez zaznamenani €asu pfiletu a odletu letadla.
Informace pro piloty byly pfedem zvefejnény na webové strance letisté. Pro letadla
s radiostanici byl stanoven jizni okruh, pro letadla bez radiostanice platilo zafazeni do
severniho okruhu a signalizace pfistavaciho marsala s praporky. Zaznam obsahu zprav
vysilanych na kmito¢tu Nymburk RADIO nebyl provadén. Evidence vzletd a pfistani
letadel na LKNY nebyla vedena.

1.18.4 Letova pfirucka Zenair CH 601 XL

Letova pfirucka pro Zenair CH 601 XL nebyla na palubé letounu nalezena
a nasledné se ji nepodafilo dohledat. Komise pfi Setfeni vychazela z dat pouzitych ve
vzoroveé letové pfiru¢ce pro Zenair CH 601 XL, z dat v registraénim listu 04/2009, ve
Zpravé o prezkouSeni z 11. 4. 2015 a v Protokolu o provedenych letovych zkouskach
ze dne 7.8.2011.

1.18.5 Predpis UL 2 — I. Cast.

Predpis UL 2 — I. Cast ,Pozadavky letové zpusobilosti SLZ — ultralehké letouny
fizené aerodynamicky” stanovi:

V &asti |. Znaceni a §titky, v odst. 3. Oznaceni pfistroju:

a) Rychlomér

Na stupnici musi byt ervena znacka oznacujici minimalni rychlost a neprekrocitelnou rychlost.

V &asti F. Vystroj, v odst. 4. DalSi vystroj:

Pro kazdou osobu na palub& musi byt zabudovany &tyfbodové poutaci pasy, které musi byt
schopné udrzet uzivatele pfi silach, které vyvodi zrychleni pfedepsané pfi podminkach
nouzového pfistani.

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pricin
Pfi odborném zjiStovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.
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2 Rozbory
2.1 VSeobecné

V8echny dostupné dikazy, zejména pribéh kritické faze na videozaznamu letu
v kombinaci s vysvétlenim svédkl a nalezem pfi ohledani trosek jednoznacné
prokazuiji, Ze pilot béhem ostré zatacky na malé rychlosti, provadéné z davodu, které se
nepodafilo zjistit, nezvladl obnovit vodorovny let.

Po dosazeni kritického uhlu nabéhu v zatacce prid klesala pod horizont, letoun
zacCal prosedat, pokraCoval v klonéni vpravo s pfechodem do sestupného pohybu po
strmé pravotocivé Sroubovité draze a padu do strmé vyvrtky.

Vzhledem k tomu, Ze pilot manévr provadél v malé vySce nad zemi, vznikla na
velmi kratkém useku trajektorie pohybu pfi padu do vyvrtky nefesSitelna havarijni situace,
vV niz nebylo mozné zabranit narazu letounu do zemé pod strmym uhlem. PfevaZzujici
deformacni raz pusobil na pfid a nabéznou hranu obou polovin kfidla.

2.1.1 Podminky letu

S podminkami v prostoru letisté byl pilot seznamen z predchazejiciho okruhu.
V pfedmétné dobé nebyl na LKNY podle svédkd jiny provoz. Pokud jde
0 meteorologickou situaci, je pravdépodobné, ze podminky pro let nebyly ni¢im
vyznamné komplikovany.

2.1.2 Zdravotni pficina

Pilot mél platné osvédc¢eni zdravotni zplsobilosti 2. tfidy a podle zavéri soudné
lékafské expertizy nebyly zjistény urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem letecké nehody ani zadné skutecnosti, které by svédcily pro zdravotni
priCinu vzniku letecké nehody.

2.1.3 Technicky stav letounu

Letoun mél platny technicky prukaz a pfed kritickym letem vykonal let z LKCE na
LKNY. PFi prohlidce draku nebyly zjistény zadné dikazy o poruSe pfed narazem do
zemeé, ktera by nepfiznivé ovlivnila letové vlastnosti. Prohlidka prvkl Fizeni, zejména
spoju lan prokazala, ze propojeni a jejich upevnéni k fidicim plocham nebylo poruseno.
Zavéseni Fidicich ploch bylo funk&ni. Nebyl nalezen zadny dikaz pro ovlivnéni podélné
nebo stranové ovladatelnosti letounu.

Opotiebeni motoru odpovidalo poc¢tu odpracovanych hodin a posSkozeni byla
zpusobena jako nasledek narazu predni €asti letounu na pevnou prekazku ve strmém
uhlu do zemé. Z charakteru poskozeni ozubeného kola ve spodni ¢ast reduktoru a stop
otlateni od ozubeného klinového femene na téle chladiCe jednoznacné vyplyva, ze
v okamziku narazu motor pracoval na vykonu.

Vypocitana celkova hmotnost letounu s posadkou a pfedpokladanym mnozstvim
paliva prekraCovala nejméné o 33 kg maximalni vzletovou hmotnost uvedenou
v registraCnim listu a stanovenou pro dvoumistné aerodynamicky fizené ULL
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predpisem?. Letova a provozni pfirucka postup stanoveni provozni centraze (podle
vyvazovaciho diagramu) neobsahuje, pouze uvadi pfipustny rozsah v 20 — 30 %SAT.
Z udaju pouzitych pfi méfeni a vypoCtu v ramci ovéreni polohy tézisté v roce 2009
vyplyva, ze ani pfi obsazeni ULL dvéma piloty o hmotnosti celkem 176,5 kg a celkem 20
litrech paliva v nadrzich (celkem 496,5 kg) nedoslo k prekroCeni povoleného rozsahu
centraze.

Typ pouzitych poutacich pasu (s diagonalnim ramennim popruhem - tfibodovy)
nevyhovuje pozadavku predpisu UL 2- |. Cast.

2.1.4 Pohyb letounu

Predpis povoluje s ULL pouze neakrobaticky provoz, normalni obraty potfebné
pro létani, nacvik padu a ostré zatacky s naklonem do 60°.

Vlastnosti letounu pfi pretazeni v zataCce a varovani byly predmétem
provedenych letovych zkouSek dne 7. 8. 2011 a podle protokolu letoun vyhovél
stanovenym pozadavkam dle predpisu UL 2 - |.Cast.

Jako navstévnik, nikoli vystupujici v programu LVV, pilot mohl provést pouze
prilet na LKNY, let po okruhu s pfistanim a vzlet za ucelem odletu z LKNY.

Z videozaznamu vyplyva, ze letoun po vzletu, letu po okruhu a praletu nad
drahou, stoupal pod vétSim uhlem v pfimém sméru. Po zfetelném pretlaceni do polohy
blizké horizontalnimu letu se podle zvuku motoru snizil vykon. Pak pilot zvySil podélny
sklon a témér souCasné prechazel do zatacky vpravo. Ze siluety letounu na
videozaznamu vyplyva, Zze za 3 - 4 s dosahl pfiéného sklonu vétSiho nez 45°.
Soucasné s tim zatocil o cca 90°.

Z provoznich hledisek nebyl pro takovy manévr nad LKNY Zadny duvod. Pilot
manévr neprerusil ani neoznamil svlj zamér a pokracoval v ostré zatacce. V nasledujici
fazi pravdépodobné nezvladl uvést letoun odpovidajici vychylkou kormidel do
normalniho letu. Pfid zaCala v prubéhu zataceni klesat se zvySujicim se klonénim
a letoun po prekroceni kritického uhlu nabéhu pfesel do vyvrtky.

Kontrolu rychlosti pilot provadél podle rychloméru, ktery byl s velkou
pravdépodobnosti funkéni, ale puvodnim uréenim a indikaci odpovidal jiné kategorii
letounu. Uspofadani barevného znaceni pouzitelnych a kritickych rychlosti nezacinalo
na padové rychlosti bez vysunutych klapek. Cervena znacka oznadujici minimalni
rychlost byla u hodnoty 83 kmh?. Letova a provozni pfirucka uvadi pouze jedinou
hodnotu padové rychlosti - Vso = 65 kmh. V protokolu o provedenych letovych
zkouskach dne 7. 8. 2011 je uvedena padova rychlost pro riznou konfiguraci, Vso = 60
kmh a Vs1 = 68 km'h'l. Oba Udaje jsou zapsany jako hodnoty pfi maximalni vzletové
hmotnosti.

Obecné v zataCce padova rychlost vzrista velmi progresivné s pficnym sklonem.
Mira rlstu padové rychlosti pro pficny sklon 60° je cca 1,4Vs1 a pro 70° cca 1,7Vsu.
Zmeénou pficného sklonu tak mohlo neoCekavané a velmi rychle dojit ke ztraté vztlaku a
pfechodu letadla do vyvrtky. Pilot provadél manévr nizko nad zemi a nemél proto
dostateCnou vysku pro feSeni situace.

2 Vyhlaska ¢. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi - Ultralehké letouny fizené
aerodynamickymi prostredky.
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3
3.1

Zavery
Komise dospéla k nasledujicim zavérum

3.1.1 Ultralehky letoun

mél platny technicky prikaz,

nebyl vybaven zafizenim pro signalizaci padové rychlosti,

barevné znaceni na rychloméru neodpovidalo parametram letounu,

v dobé vzletu hmotnost letounu pfekro€ila MTOW 450 kg nejméné o 33 kg,

typ pouzitych poutacich pasu (s diagonalnim ramennim popruhem - tfibodovy)
nevyhovuje pozadavku pfedpisu UL 2- |. Cast,

pfi ohledani trosek letounu nebyl ziskan zadny dukaz o tom, Ze prvky pfi¢ného,
podélného a smérového fizeni nebyly funkéni, nebo byla poruSena celistvost
letounu pfed tim, nez narazil do zemé,

pohonna jednotka pracovala az do narazu do zemé,

poskozeni odpovidaji narazu letounu pod strmym uhlem podélného sklonu.

3.1.2 Posadka

pilot mél pro let VFR platnou kvalifikaci a z hlediska dovednosti mél pilotni
zkusSenosti s létanim na pfredmétném letounu; sedél na levém sedadle,

pilot mél platnou zdravotni zpUsobilost a nebyly u né&j zjiStény Urazové zmény,
které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem letecké nehody ani Zadné
skuteCnosti, které by svédcily pro zdravotni pfi€inu letecké nehody,

nebyl ziskan zadny ddkaz o umyslu pilota ohledné ¢innosti po vzletu z LKNY,

dalSi osoba na pravém sedadle neméla pilotni zkuSenosti.

3.1.3 Provedeni letu

pilot s dalSi osobou na palubé letounu pfistal na LKNY jako navstévnik a nebyl
zarazen v letovém programu LVV,

pfi pfiletu i odletu z LKNY se pilot mél, kromé pravidel pro létani ULL, rovnéz fidit
informacemi a upozornénim pro piloty na weboveé strance letisté Nymburk,

v dobé vzletu z LKNY nebyl na okruhu jiny letovy provoz,
meteorologické podminky vyhovovaly pro let VFR,

pilot po vzletu z LKNY provedl let po levém okruhu v malé vySce, zakonceny
pruletem nad RWY09, po kterém preved! letoun do stoupani pod velkym Uhlem,

nad koncem drahy z nezjisténého dlvodu provedl v malé vySce nad zemi manévr
ostrou zatackou s postupnou ztratou rychlosti az do prekroCeni kritického uhlu
nabéhu, které mélo za nasledek pfechod do vyvrtky,

videozaznam zachytil celou kritickou fazi letu, kdy pilot po pfetaZeni letounu ztratil
kontrolu nad letounem,

vdobé narazu do zemé letoun pilotoval pilot, cestujici do fizeni velmi
pravdépodobné nezasahoval, nejspiSe z obavy pfi vnimani kritické situace za letu
se u ného rozvijela intenzivni negativni psychicka emoce (stres),

19



e celkova destrukce letounu byla disledkem narazu do zemé pod strmym uhlem
podélného sklonu.

3.2 Pri¢iny

Pfi¢inou bylo pochybeni pilota pfi provadéni ostré zataCky na malé rychlosti,
v jehoz dusledku doslo k prekroceni kritického uhlu nabéhu, ztraté kontroly nad
letounem a padu do vyvrtky v malé vySce.

4 Bezpecnostni doporuceni

UZPLN nevydava bezpeénostni doporuéeni.

5  Pfilohy
Pof.C. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Fotodokumentace 1
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Priloha 1
Fotodokumentace

Stav trosek letounu

Nabézna hrana pravé poloviny kfidla Nabézna hrana levé poloviny kfidla

Odlomena vrtule s ozubenym kolem reduktoru Deformovana pfid
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