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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné systémovych
nedostatkll ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez
jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incidentli s obdobnymi
pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohladuje, Ze Zavére¢na zprava nemuze byt pouZita pro stanoveni
viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni
naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Nazev provozovatele: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: amatérska stavba, typ CORA D-Allegro

Poznavaci znacka: OK-EUO 01

Misto: vrchol kopce PiseCny vrch, jizné u obce Mila na
Mostecku

Datum a Cas: 24.10.2009, asi v 11:30 (vSechny €asy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 24.10.2009 obdrzel UZPLN oznameni o letecké nehod& SLZ (dale jen letoun)
u obce Mila. Béhem rekreacniho letu letoun narazil do zemé na vrcholu kopce Pisecny
vrch, pfi narazu na zem doSlo k téZkému zranéni pilota, kterému po pfevozu do
nemocnice podlehl. Letoun byl narazem do zemé znicen.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové komise: Milan Pecnik

Ing. Petr Chvojka, LAA CR

Zavére€nou zpravu vydal :

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

dne 23. srpna 2010

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Popis pribéhu letu byl sestaven na zakladé vypovédi pfimych svédku. Tito svédkové
byli pfitomni u vzletu a vidéli let letounu kratce pfed nehodou a jeho pad. Kromé
primych svédku, ktefi nehodu vidéli, nebyla k dispozici dalSi svédectvi k prabéhu letu.
Pilot provadél rekreacni let v okoli letist¢é Rana az do blizkosti mésta Most. Let byl
proveden jako let podle pravidel pro let za viditelnosti (VFR) bez letového planu. Vzlet
provedl z plochy SLZ Charvatce, €as vzletu svédci udavaji asi 1,5 hodiny pfed nehodou.
Kromé pilota nebyla v letounu dal$i osoba. Podle vypovédi svédku pilot zamyslel pfistat
zpét na plochu Charvatce, trasu letu ale neznali. Po vzletu se svédkové presunuli na
vrchol kopce Pise¢ny vrch, odkud vidéli, jak se letoun blizil od mésta Most severné
Pise¢ného vrchu a od jihovychodu az jihu zataci nad vrchol kopce. Zatacka byla pilotem
provadéna , ... zeSiroka*“, jeden ze svédku udava, Ze z jeho pohledu se mu zdalo, ze
letoun letél nizko. V této fazi letu druhy ze svédkl pofidil fotografie leticiho letounu.
Z vypovédi svédku vyplynulo, Ze letoun vidéli letét stale ve stejné vysSce, kterou pfi
pruletu nad vrcholem odhadovali asi na 50 m.

Svédci dale uvedli, ze pfi priletu nad vrcholem doslo k vzepéti pravé poloviny kfidla
vzharu vici trupu asi 0 90°. Po vzepéti kfidla nasledoval strmy pad v pfimém sméru
a letoun dopadl asi 100 m od mista pozorovani sveédku.

1.2. Zranéni osob

Zranéni Posadka | Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0

1.3 Poskozeni letounu

Po narazu letounu do zemé doslo k jeho zni€eni. Pfedni €ast trupu byla vychylena
nahoru, motor byl ¢aste€né vytrzen z motorového lozZe. Prostor kabiny byl deformovan
narazem zepredu zprava. Zadni €ast trupu pfechazejici v ocasni plochy byla vylomena
smérem doprava. Prava polovina kfidla byla oddélena v hornim uchytu vzpéry kfidla.
Pfedni a hlavni zavés byly vytrzeny smérem vzharu. Dale byly poSkozeny ocasni
plochy, bylo rozbité zaskleni a ram kabiny, poSkozeny kryty motoru, zni€ena vrtule
a podvozek. Narazem byla poruSena tésnost potrubi a dutiny palivové nadrze.

1.4 Ostatni Skody
Nedoslo k dal$im Skodam.



15 Informace o osobach

1.5.1 Pilot

vék/pohlavi: 46 let/muz

kvalifikace: pilot ULL

platnost prakazu: platny, vydan dne 3.9.2007
zdravotni zpusobilost: platna, bez omezeni
celkovy nalet na ULL: 98:29 h

z toho jako PIC: 67:18 h

z toho na typu Cora, pozn. zn. OK-EUO 01 6:46 h

1.5.2 Letecka praxe

Pilot si ved| zapisnik letu pilota ultralehkého letadla. Zaznamy zacinaji datem 16.3.2007.
Zakladni pilotni vycvik absolvoval na letisti Plzen Letkov na letounu typu Cora Legato,
poznavaci znacky OK-BUP 05. Prvni let s letounem Cora D-Allegro, poznavaci znacky
OK-EUO 01 mél v zapisniku zaznamenan dne 15.8.2009 a dalSi pak 12.9.2009. Od
26.9.2009 létal vyhradné s letounem Cora D-Allegro, poznavaci znacky OK-EUO 01.
Celkem s timto letounem proved!| 17 letd. Posledni zapis do jeho zapisniku byl ze dne
3.10.2009, od tohoto dne do nehody se nepodafrilo zjistit, zda s letounem létal.

Letoun, na kterém pilot provadél zakladni vycvik a na kterém meél nalétano cca 90%
doby jeho letecké praxe, byl typu Cora Legato, poznavaci znacky OK-BUP 05. Tento
letoun je také ve shodé s typovym prikazem ¢&. ULL-06/96. Od letounu Cora D
Allegro (OK-EUO 01) se vSak lidi. Letoun Cora Legato ma jiny tvar pouzitého kfidla,
kfidlo je ve stfedni ¢asti obdélnikové a vnéjsi Casti jsou lichobéznikové. Kfidlo ma vétsi
rozpéti a vyssi Stihlost. Ridici plochy pfi¢ného fizeni jsou vybaveny kfidélky a kFidlo
nema vztlakoveé klapky. Tento letoun byl také vybaven jinym typem motoru.

1.6 Informace o letounu

1.6.1 Udaje o letounu

kategorie, typ: ULL, CORA D-Allegro
poznavaci znacka: OK-EUO 01

vyrobce: amatérska stavba

rok uvedeni do provozu: 2002

motor: typ Rotax 503, r.v. 1994
vrtule: typ Stratos 03, v.€.721/95

(v RL je uvedena pod starsim ndzvem NOPROP)

Presny pocet odpracovanych hodin se nepodafilo zjistit. Prvni majitel uvedl, Ze letoun
byl zalétan a celkem na ném nalétal asi 5 hodin v&etné zkuSebnich letl. Dale byl
s letounem uskute¢nén seznamovaci let pro druhého majitele v trvani asi jedné hodiny.
Po pfipocitani prokazatelné doby letd zaznamenané poslednim majitelem letounu, Ize
predpokladat, Zze celkova doba letd nepfesahla 13 hodin. Dne 23.9.2009 byla
zkontrolovana vrtule a vyrobce vrtule potvrdil jeji pouZitelnost na dalSich 100 h provozu.
Pfi vazeni v roce 2001 byla zjisténa hmotnost prazdného letounu 253,3 kg (bez paliva,
s naplnémi motoru). Pfed vzletem bylo do nadrzi pilotem naplnéno celkem asi 40 |



smési automobilového benzinu s olejem, oboji nezjisténého druhu. MTOM v dobé
vzletu byla vypocitana na 365,3 kg.

Letoun typu Cora D-Allegro - foto asi z roku 2009

1.6.2 Popis letounu

Letoun poznavaci znacky OK-EUO 01 je SLZ kategorie ULL, typ CORA D-Allegro. Je
ur€en pro rekreacni a turistické létani s omezenim na neakrobaticky provoz. Letoun je
aerodynamicky fizeny dvoumistny jednomotorovy hornoplosnik s posadkou sedici vedle
sebe a motorem vpfedu. Je smiSené konstrukce. Podvozek je pevny tfikolovy,
pridového typu. Kfidlo ma obdélnikovy tvar a Fidici plochy na kfidle jsou typu ,flaperon®.
Kfidlo je délené uprostifed na dvé poloviny, k centroplanu je pfipevnéno jednim hlavnim
a dvéma pomocnymi zavésy, dale je kfidlo uchyceno pomoci Sikmé vzpéry ke spodni
Casti trupu. Typ pouzitého profilu kfidla je UA-2. Maximalni vzletova hmotnost letounu je
v zakladnim provedeni 450,0 kg. Letoun nebyl vybaven zachrannym systémem.

1.6.3 Historie letounu

Jak vyplynulo z informaci ziskanych od stavitele letounu, amatérska stavba zacala
vroce 1993 jako plvodni modifikace - typ Jora. K montazi byly mimo jiné pouzivany
Casti, které vyrabél a dodaval drzitel typového prukazu. Z ddvodu delaminace trupové
skofepiny vyrobené z laminatu, byl tento dil nahrazen shodnym dilem, ktery byl jiz
typové oznacen jako Cora D-Allegro. V roce 1994-1995 byl letoun vybaven upravenym
hlavnim zavésem kfidla, coz umoznovalo rychlou demontaz a sklopeni kfidla, a tim
i mensi plochu pro parkovani. Jak svédek uvedl|, nebylo toto zafizeni nikdy vyuzito.
Vroce 1995 byla stavba letounu na nékolik let pferuSsena a poté byla postupné
dokonCovana az vroce 2000-2001. DalSi stavba letounu jiz byla dokoncena dle
typového prukazu €. ULL-06/96 ultralehkého letounu typ Cora D-Allegro. Letoun byl dne
22.7.2001 zvazen a zkompletovan k vykonani letovych zkouSek. Tyto vSak probéhly az
dne 27.4.2002. Na zakladé vysledku téchto zkousek byl letoun zapsan do rejstfiku LAA
CR a dne 22.6.2002 mu byl vydan technicky priikaz SLZ s platnosti na dva roky. V této
dobé byl provoz letounu pferuSen a znovu byl obnoven az 1.7.2008, kdy byla
prodlouzena platnost technického prikazu do 1.7.2010.

Stavitel letounu byl v rejstiiku LAA CR vr. 2002 zapsan jako jeho prvni maijitel. Dne
17.9.2009 na zakladé kupni smlouvy byl letoun zaregistrovan na nového majitele.
DalSim a poslednim majitelem letounu se podle kupni smlouvy ze dne 5.10.2009 stal
pilot, ktery zahynul pfi pfedmétné letecké nehodé.



Letoun nebyl v rejstfiku LAA CR na tohoto posledniho maijitele zaregistrovan. Komisi

vSak byly pfedloZeny dikazy, Ze posledni majitel zamyslel v nejblizSi dobé tuto zménu
provést.

1.6.4 Provozni omezeni letounu

V provozni a letové pfiru¢ce letounu Cora D, OK-EUO 01 se mimo jiné uvadi
nasledujici:

- vykony a doporucené rychlosti;

- provozni omezenti;

- povolené obraty a provozni nasobky;

- normalni postupy;

- pokyny pro montaz letounu.

VYKONY A DOPORUCENE RYCHLOSTI

CELKOVA HMOTNOST
i LETOUNU ( kg ) @ 450 ke
rychlost odpoutani ( km/h ) 60 65
rychlost stoupani ( km/h ) 70 75
padova rychlost ( km/h) 55 57
rychlost pfibliZeni na pfistani ( km/h)|75 80
max. stoupavost ( m/s ) 3,5 3

ptimalni cestovni rychlost Ve

ckonomicka rychlost vec

rvchlost klesani pfi vypnutém motoru ..............o.ovovevinin 2,2m/s
potreba pri rychlosti 70 km/h a maximalni hmotnosti ........ ccalll
N S cca 450 km

PROVOZNi OMEZENI{
Neprekroditelné rychlosti :

vztlakové klapky- poloha paky vychylka klapek neprekroditelna rychlost
knvh
L cestovni poloha 0° nahote 162
vzlet 15° uprostred 110
pristani 252 dole 90

TYTORYCHLOSTI ZA ZJADNYCH OKOLNOSTI NEPREKRACUJTE!

Padova rychlost: pfi max. vzletové hmotnosti v pfistdvaci
konfiguraci, tj. klapky v dolni poloze - SO....50 km/h

Rychlost obmt
Nad tuto rychlost nelze pouzivat nahle piné vychylky kormidel /pouze tretinové/!




Letova a provozni priru¢ka CORA Vyrobni &islo:

POVOLENE OBRATY

Ostré zatacky do 60 stupiid niklon
Umys y spadyTaRrobacie jsou zakdziny !!!

PROVOZNI NASOBKY

NORMALNI POSTUPY

Predletovi prohlidka :

- vypnuti zapalovani(fav bezpegnostnich pasi pristrojti, volné predméty, Cistota
pfekrytu kabiny, kontrola zav kabiny.
TRUP, KRIDLA, OCASNI PLOCHY

- stav povrchu
- kontrola dilezity } ¢ e

zajisténi svornikd, které spojuji vzpéry kfidla s IHD
* zajISTeNT vodorovie ocasni plochy
* zajiSténi svornikii ve spojeni ovladani kiidélek
* zavésy kiidélek a kormidel ocasnich ploch
* viile a volnost pohybu vsech kormidel
PALIVOVA NADRZ
- tésnost nadrze
- tésnost palivovych hadic, uzavéru nadrze, CistiCe paliva
PODVOZEK
- husténi pneu ( 0,18 - 0,22 MPa)
- volnost otaceni kol, kontrola brzd

TG T

MONTAZ LETOUNU

o ofrebi nejméné dvou lidi. Postupujte podle nasledujicich tkoni v

svedeném poradi:
; - Vodorovnou ocasni plochu (VOP) nasad'te na kylovku a spojte vodorovnym epem o
© mm, naSroubujte korunkovou matici a mirné dotahnéte. Svisly svornik o 6 mm provlecte
ctvorem ve VOP a zaSroubujte do matice v kylovee. Tahlo fizeni spojte Cepem 0 5 mm s
pakou kormidla. VSechny tfi spoje zajistéte zavlatkou nebo pojistnym krouzkem.
= Pripevnéte vzpéry kiidel k trupu svorniky o 8 mm, nasroubujte korunové matice a zajistéte
zaviaCkou nebo pojistnym krouzkem. Pouziti leteckych 3Spendlikli na mistech z vendi
piistupnych je zakazano ! U pravé vzpéry pripojte hadicku od pitotovy trubice.

Polovinu kiidla spojte s centroplanem tiemi svorniky o 8 mm, nadroubujte korunkové
matice a zajistéte

Jlovinu kfidla zvednéte a pipojte vzpéru ke kovani kiidla svornikem o 8 mm. Na svornik
zSroubujte korunkovou matici a zajistéte.

3/ Druhou polo
= Spojte paky fizeni kfidélek s kiidélky svorniky o 5 mm a zajistéte zavlackami.




1.6.5 Zjisténé nedostatky pfi prohlidce trosek letounu

Letoun byl postaven podle Navodu pro stavbu ultralehkého letounu Cora a konecné
usporadani odpovidalo typovému prukazu ¢. ULL-06/96 Cora D-Allegro. Schvalen do
provozu byl na zakladé prohlidky provedené schvalujicim inspektorem LAA CR podle
ustanoveni Predpisu UL 2-1.&ast pro pozadavky letové zpUsobilosti SLZ. Letoun mél
prodlouzenou platnost technického prikazu do r. 2010 a z vypovédi odpovédnych osob
vyplynulo, Ze letoun vyhovél pozadavkim letové zpUsobilosti SLZ. S odstupem €asu
vSak nelze prokazat, jaky byl stav letounu v dobé uvedeni do provozu. Odchylky od
navodu ke stavbé nebo odliSna technicka feSeni podléhaji schvaleni inspektorem LAA
CR, jak pfi uvedeni letounu do provozu, tak pfi zménach, které si mize provozovatel
vykonat sam. Podrobnou prohlidkou trosek letounu byly zjiStény nedostatky, které
s nejvétsi pravdépodobnosti vznikly uz béhem stavby letounu.

Byl zjistén nedostatek v:

- nevhodné zvoleném materialu k vyrobé centroplanu, byl pouzit material (CSN 11 550),
ktery je urCen pro nesvarované konstrukce;

- povrch centroplanu byl napaden korozi, ktera byla skryta pod koneCnym natérem;

- neodborném provedeni montaze trnu hlavniho zavésu kfidla do centroplanu;

- moznosti vzniku koroznich loZisek vlivem nevhodného vybéru materialu konstrukénich
dilu (slitina hliniku/ocel);

- chybné montazi bezpe&nostnich pasu.

... vlozka z Al slitiny vlozena do ocelové
trubky

... Spatné vyvrtana dira pro trn hl. zavésu ... koroze pod natérem na centroplanu

Technickou prohlidkou bylo dale zjisténo, ze provedeni a zajisténi spoju vzpéry a kfidla
a centroplanu s kfidlem neodpovida pozadavkim letové zpUsobilosti UL-2, I. Cast.

A -
Spoj vzpéralkridlo leva strana .... Spoj centroplanu s hlavnim zavésem pravé poloviny kfidla



1.7 Meteorologicka situace

Frontalni rozhrani spojené s tlakovou nizi nad Italii se udrzovalo nad Cechy a Moravou
témeér bez pohybu. Do Cech zasahoval nevyrazny hieben vyssiho tlaku.

Odborny odhad poéasi byl vypracovan pracovistém CHMU:

Pfizemni vitr: 220-270/4-6kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AMSL 310/5 kt, teplota +7°C, 5000 ft AMSL 300/6 kt, teplota +7°C
Dohlednost: 8-12 km

Stav pocasi: polojasno-oblacno, beze srazek

Oblacnost : SCT-BKN Cu, SC BASE 2500-3000/TOP 6000 ft AGL

Turbulence: moznost slabé turbulence v oblasti inverzni vrstvy ve vySce cca 6000 ft AMSL
Vyska nulové izotermy: 8000 ft AMSL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologickych stanic Kopisty, Tusimice, MileSovka, Usti
nad Labem a Doksany ve 12:00 UTC:

Celkové Stav Oblaénost/
. pokryti Smér vétru/ pocasi/Jevy Vyska Rosny
Misto oblohy Rychlost vétru Dohlednost v posledni zakladny Teplota bod
oblagnosti hodiné oblaénosti
. 1 CU 2700 o o
KOP 7 130° 4kt 7000 m 10BR 7 SC 4100 15,3°C 8,5°C
TUS 4 270° 4kt 16 km 4 CU 4000 13,2°C 6,0°C
MIL 7 230° 4kt 8000 m 10BR 7 SC 1000 8,3°C 6,8°C
UNL 1 200° 4 kt 12 km 1 CU 2600 12,2°C 5,1°C
DOK 5 VRB 4kt 8000 m 10BR 7 CU 3100 13,9°C 8,7°C

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot nebyl na spojeni s zadnym stanovistém fizeni letd.

1.10 Informace o letisti

Vzlet byl proveden z plochy pro SLZ u obce Charvatce, smérem na zapad. Plocha ma
travnaty povrch. Pfitomny svédek popsal, Zze v dobé vzletu ,.... témér nefoukalo ..."

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky
Na palubé letounu nebylo Zadné zaznamové zafizeni.
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1.12 Popis mista nehody a trosek

Misto letecké nehody se nachazi v severovychodni ¢asti od vrcholu kopce PiseCny vrch
v nadmofrské vysce 317 m. V okoli vrcholu nejsou vySkové vyznamné prekazky. Terén
vrcholu je kamenity a porostly travou s ojedinéle rostoucimi nizkymi stromy a kefi, do
vySky cca 3 m. Vrchol kopce je zvrasnén pravidelnym brazdami po dFfivejsi
archeologické Cinnosti, tahnoucimi se napfi¢ terénem. Misto odkud svédci vidéli pad
letounu, bylo na vrcholu kopce. Zmérena vzdalenost postaveni svédkld a mista dopadu
byla 72,5 resp. 74,5 m. PfevySeni mezi mistem kde byly svédci a mistem dopadu
letounu bylo cca 5-7 m. Z pohledu svédkl bylo misto dopadu c&aste¢né zaclonéno
ohybem svahu mificim k upati kopce. Prvotni ohledani mista nehody bylo provedeno
Policii CR a inspektorem LAA CR, ktery se dostavil na misto v den nehody.

Vychozim bodem pro ur€eni polohy trosek byl zvolen turisticky ukazatel. Prvni dotyk
letounu se zemi se nachazel 19 m zapadné od ukazatele. Letoun nad vrchol pfilétl
z jihovychodu. Hlavni ¢ast trosek se nachazela v terénni brazdé asi 1-1,2 m hlubokeé,
vzdalené 6 m od stopy po dopadu letounu, osa trupu sméfovala pfidi na severozapad.
Na misté narazu byla prohluben cca 0,20 m hluboka. Zde se nachazely casti
motorovych krytd z laminatu bilé barvy, ulomeny pfedni podvozek, tlumi¢ vyfuku
motoru, zaskleni kabiny a dva laminatové listy vrtule. Vpravo od mista dopadu bylo
nalezeno nékolik ulomku bilé barvy.

Pohled na misto nehy z pravdépodobného sméu narazu letounu
Trup byl v poloze pfidi vzhuaru, za kabinou byl pferazen a koncova ¢ast s ocasnimi
plochami byla vklinéna vpravo pod trup. Pfedni ¢ast byla deformovana narazem zpfedu
zprava. Podle deformace pfedni Casti byl naraz veden pfiblizné pod uhlem 50° vidi
zemi. Pfepazka motoru byla posunuta cca o 350 mm smérem dozadu. Paka ovladani
vztlakovych klapek se nachazela mimo vodici kulisu a byla ve spodni poloze. V pilotni
kabiné byl nalezen pretrzeny bezpeCnostni pas na levé sedacce v misté Svu
prodluzovaciho popruhu. Pas na pravé strané nebyl poSkozen. Z pfistroju umisténych
na palubni desce byly odecteny hodnoty rychlosti v = 106 km/h, vertikalni rychlosti
vy = -1,9 m/s, vy8ky H = 300 m, otacek motoru n = 2000 ot/min a udaj motohodin
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T = 544,3. Ovladaci prvky fizeni a motoru byly celistvé, vzhledem k deformacim kabiny
nebylo mozné jejich polohu odecist.

TROSKY
LETOUNU

PRAVA
POLOVINA
KRIDLA

Konecéna poloha trosek po narazu do zemé.

Vpravo od hlavnich trosek se ve vzdalenosti 6,2 m nachazela oddélena prava polovina
kiidla. Prava vzpéra kfidla byla spojena s trupem a sméfovala k oddélenému kfidlu.
Vzpéra nebyla poskozena, spodni uchyt byl mirné vychylen smérem dozadu o cca 10°.
Prava polovina kfidla byla oddélena od této vzpéry, ve vidlici na kfidle byl nalezen
zbytek epu se zavlackou. Cep nebyl ohnuty a nebyly na ném zji$tény vyznamné otlaky.
Pahyl pfedniho a hlavniho zavésu byl spojen s kovanim na ulomeném kfidle. Dfik oka
hlavniho zavésu byl ulomen v misté poslednich dvou zavitl. Kofenové Zebro pravé
poloviny kfidla bylo rozlamané, zadni ¢ast zUstala na centroplanu a dalsi jeho ulomky
byly rozptyleny v blizkosti hlavnich trosek, kfidlo bylo poskozené v zadni ¢asti u kofene,
pravy flaperon byl poskozen v misté uchyceni druhého zavésu cca 950 mm od kofene.
Kovovy nahon pravého flaperonu byl vyhnut o 30° smérem dozadu. Nabézna hrana
byla ve vzdalenosti 1 750 mm od kofene posSkozena narazem, byla zde zfetelna stopa
od doteku s terénem. Misto narazu nabézné hrany kfidla se nachazi v bezprostredni
blizkosti zavésu vzpéry a kfidlo je v této Casti zesileno.

... oddélena prava polovina kridla

... zbytek ¢epu spoje vzpéralkridlo a zpusob zajisténi
cepu
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Poskozeni nabézné hrany pravé poloviny kridla

Leva polovina kfidla byla pfipojena k centroplanu, v okrajové ¢&asti bylo kfidlo
poSkozeno narazem zespodu, prvky Zeber pronikly ven z vrchniho potahu. Kfidlo se
nachazelo v poloze nabéznou hranou vzhulru. Vzpéra levé poloviny kfidla byla
v puvodni poloze a nebyla poSkozena. Sonda na méfeni rychlosti letu tzv. Venturiho
trubice byla spojena plastovou hadici s trupem.

Na trase pravdépodobného sméru priletu letounu do vzdalenosti cca 100 m od mista
dopadu nebyly nalezeny zadné zbytky nebo ulomky konstrukce. Na misté nehody byly
Policii CR zaijistény stopy oznadené &. 1 az 5 (&.1-zbytek epu z pravé vzpéry, &.2-oko
hlavniho zavésu pravé poloviny kfidla, €.3-zbytek pomocného predniho zavésu kfidla,
C.4-hlavni zavés kfidla ztrupu, &.5-oko zavésu pravé vzpéry). Tyto c&asti po
prozkoumani v laboratofich KU Policie CR predany komisi UZPLN k dal$imu
prozkoumani.

Mistoinalezulhledané'¢asti cepu
00

® \Vychozilbod-niveliza¢nifznacka
Pravalpolovinajkfidla

Misto dopadu ™ #
O,

SMER PRILETU NAD VRCHOL

ozptyl trosek a mista rozmisténi svédki nehody na vrcholu kopce Pisecny vrch.
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Inspektofi UZPLN provedli ohledani mista nehody dne 25.10.2009 a zaroveri byla
provedena podrobna prohlidky trosek letounu. Na zakladé vyhodnoceni prohlidky trosek
bylo rozhodnuto o jejich pfevozu do UZPLN k dal§imu podrobnému prozkoumani.

Dale bylo misto nehody opakované prohledano pomoci detektoru kovl a byly
dohledany chybéjici Casti spoje vzpéry z pravé poloviny kfidla. Byl nalezen zbytek ¢epu
s distanénimi podlozkami. Cep nebyl otlaéen ani deformovan. Poloha nalezenych &asti
byla zaméfena pomoci GPS modulu do podkladu digitalni mapy. Nalezené Casti byly
rozptyleny v prostoru mezi hlavnimi troskami a ulomenym kfidlem.

]

L -
Misto.nalezu hledané ¢asti cepu o
fe) NalezidruhélpodloZky,

Pravaipolovina kfidla
. » o S
\_/\jYChozn bod-nivelizacniiznacka g

& . ' - - "‘
e N ’
. Ng‘i?z pIrvnilvymezovaciipodloZky. O

Trup‘l‘é’t‘o'ijnu ‘9‘\ - .
) ] Mistoldopadu ©
- ” ¥
Vel iy
. ¢
CENS Qeagy

Schéma rozptylu trosek po dohledani chybéjicich €asti spoje vzpéry pravé poloviny kridla.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot utrpél tézké zranéni v oblasti hlavy, kterému po pfevozu do nemocnice podlehl.

Na palubni desce ve vySi ramen sediciho pilota byla zjiSténa prohluben pulkulovitého
tvaru se zbytky tkani a vlasu. Prohluben na palubni desce byla pravdépodobné
zpUsobena stfetem hlavy pilota s touto Casti konstrukce. Poranéni koncetin nebyla
natolik vyznamnd, aby bylo mozZné interpretovat jejich vznik v souvislosti s umisténim
koncCetin na prvcich fizeni.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi pilota zjistén etylalkohol nebo toxikologicky
vyznamne latky.

1.14 Pozar
Nevznikl.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Na misto letecké nehody se dostavila RZS, Policie CR
a jednotka HZS. Slozky I1ZS pfivolali pfitomni svédci nehody.

Pfitomny svédek poskytl pilotovi bezprostfedni laickou prvni pomoc a vyprostil jeho télo
ven z kabiny. K tomu uvedl, Ze pilot dychal a byl ¢astecné pfi védomi. Dale uvedl, ze
pilot byl na zadech obtoCen popruhem bezpecnostniho pasu, a tento pas svédkovi
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prekazel pfi vyprostovani pilota z trosek. Svédek se pro vyprosténi pilota rozhodl také
proto, Ze na misté byl citit benzin a hrozil pozar.

1.16. Testy a vyzkum

Komise UZPLN na zakladé prvotnich informaci a vyhodnoceni prohlidky trosek letounu
se zabyvala hypotézou mechanické poruchy spoje pravé vzpéry s kfidlem a zadala
provedeni:

1/ - pevnostnich zkouSek spoje kfidlo-vzpéra letounu Cora a mechanickych vlastnosti
&epu kFidla letounu Cora v laboratofi Ustavu letadlové techniky FS CVUT v Praze;

2/ - urCeni materialu pouZitého na vyrobu Cepu vzpéry zlevé poloviny kfidla na
pracovisti VZLU Praha;

3/ - odborného posouzeni lomovych ploch na vzorcich zaji$ténych Policii CR
oznacCenych jako stopa €.1 az 5 a urCeni materialu pouzitého na vyrobu Cepu vzpéry
z pravé poloviny kfidla na pracovisti mechanoskopie KU Policie CR;

4/ - odborného posouzeni pevnostniho konstrukéniho dilu odbornym znalcem, znalecky
posudek €. 47/09;

5/ - pevnostni zkousky pouzitych bezpecnostnich pasu v Textilnim zkuSebnim ustavu
Brno.

Vysledky provedenych zkouSek jsou interpretovany v ¢asti 2. Rozbory této zavéreéné
zpravy.

Pfi technické prohlidce trosek letounu bylo provedeno méreni vychylek flaperonu levé
poloviny kfidla. Ovladani flaperonl na pravé a levé strané kfidla je identické a ma
spolec¢nou mechanickou vazbu. Vychylky jsou omezeny mechanickym dorazem pomoci
kulisy tvaru pismene ,V“. Vychylky flaperonl se shoduji s Typovym prikazem letounu
¢. ULL-06/96.

Vzktl[::lf;’e F'apﬁlrg;efz'm F'a‘ﬁ:ggl;zz'm Vychylka nahoru | Vychylka dold

zasunuto 0° 10° 156°
prvni poloha 15° 10° 10°
druha poloha 25° 10° 10°

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovan fyzickou osobou. Zaznam o provozu letounu a jeho udrzbé nebyl
predlozen. Lhata k provedeni prohlidky byla podle letové a provozni pfiru¢ky stanovena
po nalétani prvnich 20-ti hodin. Této Ihaty nebylo podle dostupnych informaci o provozu
letounu dosazeno.

1.18 Doplikové informace

Na zakladé dostupnych informaci se také komise UZPLN zabyvala hypotézou, zda
k padu letounu mohlo dojit z jiného podnétu, nez byla prvotné sledovana porucha spoje
vzpéry a kfidla. Byla posouzena moznost provedeni takového letového manévru, ktery
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by vyvolal pad letounu. Napfiklad, Ze by pilot proved! prilet, zatacku nebo zamavani
kfidly nad vrcholem, k ¢emuz mél silnou motivaci, nebot osoby nachazejici se na
vrcholu kopce byly jeho pfibuzni a jejich pfitomnost na kopci nebyla nahodna.

Technickou prohlidkou trosek letounu, bylo prokazano, Ze letoun byl vybaven pficnym
Fizenim s Fidicimi plochami typu ,flaperon®. Ridici paka byla umisténa na stfedni
konzole, mezi sedadly a byla v horni ¢asti zdvojena soumérné na levou a pravou stranu
a pilot sedici na levém sedadle s nejvétsi pravdépodobnosti fidil pravou rukou nebot byl
pravak. Z téchto faktl Ize usuzovat, ne vSak prokazat, Ze pilot provedl zatacku nebo
prvni naklon doleva, protoZe prava polovina kfidla se podle svédku pohybovala nahoru.
VySe zminény usudek podporuje fakt, Zze tento pohyb kfidla nahoru byl svédky
pozorovan v dobé, kdy letoun byl pfiblizné ve vySce 50 m nad vrcholem kopce.

1.19 Zpuasoby odborného zjistovani pric¢in

Na misto letecké nehody se dostavil oblastni inspektor LAA CR, ktery zahaiil odborné
zjiStovani pricin pfedmétné letecké nehody spadajici do kompetence LAA CR. Na
zakladé informace o umrti pilota pfevzala odborné zjiStovani pfi¢in nehody komise

UZPLN. Pfi odborném zjistovani prfigin nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

2 Rozbory
2.1 Rozbor konstrukéniho usporadani a aplikace vysledku provedenych zkouSek

Komise UZPLN méla k dispozici navod stavby UL letadla ,Cora“, vykresovou
dokumentaci k vyrobé kovani zavésu kfidla a spoje vzpéry kfidla, znéni Typového
prukazu ¢. ULL-06/96 a Provozni a letovou pfirucku pro letoun OK-EUO 01.

Spoje vSech zavésul kfidla s centroplanem a vzpérami byly provedeny ocelovymi Cepy
@ 8 mm, zajisténymi zavlaCkami @ 1,3 mm. Pfedpisem UL 2-l.¢ast pro poZadavky
letové zpUsobilosti SLZ je stanoveno provedeni téchto spoju pomoci €epu, (svorniki
nebo Sroubl) ukonCenych zavitem a naSroubovanou samojisthou matici nebo
korunovou matici zajisténou zavlackou. Toto uspofadani je uvedeno také v navodu pro
stavbu letounu a v letové a provozni priruCce. Bylo zadano zjisténi materialového
sloZeni &epu. Dvéma nezavislymi institucemi (KU Policie CR a VZLU a.s. Praha) bylo
vyhodnoceno, Zze material Cepu vzpéry z levé a pravé strany je shodny a odpovida
specifikaci Zaruvzdorné chromové oceli CSN 17 153. Z materialového listu je tato ocel
uréena pro aplikace v tepelné technice, zejména v atmosférach obsahujicich slouceniny
siry, na soucasti kotll s vysokymi provoznimi teplotami a nizkym mechanickym
namahanim. Tvrdomérem byla naméfena stfedni hodnota tvrdosti v rozmezi
HB=217-229, na fragmentech Cepu z pravé vzpéry byla tato hodnota HB=249-354.
Minimalni hodnota tvrdosti podle materialového listu je HB=127. Byla zjiSt€na hodnota
meze pevnosti R,=670 MPa. Minimalni hodnota meze pevnosti podle materialového
listu je Rm=440 MPa. Ze zkouS$ek vyplynulo, Ze material pouzity k vyrobé Cepl pravé a
levé vzpéry byl zuSlechtén na vySsSi pevnost. Stavebni navod predepisuje na pevnostni
spoje pouziti oceli pevnostni tfidy 8 (8G/.5/, 8.8 apod..). Pro zkoumani pevnosti spoje
vzpéra/kfidlo bylo zvoleno porovnani spoje, ktery byl pouzit na havarovaném letounu,
s pouzitim identického Cepu z levé vzpéry kfidla, a spoje, ktery je uveden v navodu pro
stavbu letounu. ZkouSka méla prokazat statickou unosnost tohoto spoje. Z vysledku
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zkous$ek vyplynulo, Ze obé varianty spoje vydrzely pocCetni a provozni zatizeni. Zkouska
spoje prokazala, Ze Cep z levé vzpéry na konci zkousky nad hranici po€etniho zatizeni
vykazoval plastickou deformaci s pfechodem k ustfizeni zavlacky, ale zlstal nadale
celistvy.

Maximalni dosazené zatizeni spoje pro ustfizeni zavlacky a plasticka deformace €epu - zkouska ukoncena.

Dale na fragmentech Cepu z pravé i levé vzpéry byly provedeny orientacni zkousSky
kiehkosti. ZkouSka prokazala, ze fragmenty obou €epl jsou nachylné na raz a lamou
se.

.. alevé vzpéry po zkousce kiehkosti.

Fragmenty ¢epu z pravé vzpéry

Porovnanim vysledku téchto zkouSek a nalezu na Cepu z mista nehody (bez plastické
deformace) byl komisi UZPLN odvozen zavér, Ze k poruse &epu doslo dynamickym
zatizenim charakteru razu, k némuz nemohlo dojit béhem letu letounu. K poSkozeni
Cepu doslo s nejvétsi pravdépodobnosti az pfi narazu letounu do zemé. Tomuto tvrzeni
odpovida i rozptyl nalezenych c¢asti tohoto spoje za mistem dopadu, v blizkosti
ulomeného kfidla a poskozeni kfidla narazem na nabézné hrané v misté blizkém
uchyceni vzpéry.

Na zakladé provedenych aplikovanych zkousek bylo zjisténo, Zze i kdyz spoj
vzpéra/kfidlo materialové neodpovidal stavebni dokumentaci, ustanoveni o montazi
letounu bod 4/ uvedeném v provozni a letové pfirucce a pozadavkim letové
zpusobilosti pro SLZ, tento spoj vyhovél béznému provoznimu namahani i ve stavu
s nespravné provedenou technologii montaze. Nespravné provedené spoje se
nachazely na letounu, ktery mél platny technicky prikaz. Z vypovédi odpovédnych osob
za schvaleni letounu do provozu a pfi obnoveni platnosti technického prikazu
vyplynulo, Ze letoun byl v pofadku a technickym stavem odpovidal pozadavkim letové
zpusobilosti SLZ. Rovnéz také posledni uzivatel letounu mohl tento stav ovlivnit, nebot
zpusob, jak ma spravné vypadat spoj vzpéra/kfidlo byl popsan v letové a provozni
pFiruCce, ktera byla k letounu doloZena (viz 1.6.1).

2.2 Vliv letovych podminek a vliv mozného manévru na vznik nehody

Povétrnostni podminky, za kterych byl let uskuteénén, odpovidaly podminkam pro
provoz letounu uvedeného typu. Na zakladé zpravy o meteorologické situaci v okoli
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mista nehody lze vyloucit plsobeni stoupavych termickych proudu nebo turbulenci.
Dojem nizkého letu pozorovaného svédkem lze vysvétlit tak, ze let byl pozorovan
z vrcholu kopce Pise¢ny vrch smérem ke kopci Rana @457 m nm), coz mohlo
v pozorovateli vyvolat dojem nizkého letu, nebot’ letoun vidél na pozadi vysSiho kopce.
VySka letu nad vrcholem kopce Pisecny vrch, byla svédky odhadovana asi na 50 m.
V tom pfipadé by neodpovidala ustanoveni 2.7.4., Hlava 2, pfepisu UL-1, ktera méla byt
150 m nad vrcholem. Pofizené snimky jednim ze svédkl nezobrazuji Zzadnou referenci
letounu vUici zemi, a proto nebyly pro uréeni vysky letu prakazné.

Vzhledem ke shora uvedenym svédeckym zjiSténim, je velmi pravdépodobna uvaha,
Ze pilot mél v umyslu prfedvést osobam na vrcholu kopce néjaky manévr s letounem.
Prvni manévr byl proveden doleva, kdy prava polovina kfidla sméfovala vzhuru a tento
pohyb pfitomni svédci také popsali. Mechanismus, jakym byl manévr vyvolan, vyplyva
z podstaty aerodynamického jevu, kdy po vychyleni flaperonu smérem dolu je vyvolan
pohyb pravé poloviny kfidla smérem nahoru. Vzhledem k obecnym vlastnostem
aerodynamické uc€innosti tohoto prvku, ktery méni vyrazné geometrii profilu nosné
plochy po celém rozpéti, je tfeba citlivé volit maximalni vychylky flaperonu smérem dolU.
Existuje vazné nebezpeli, Zze proud vzduchu obtékajici flaperon s velkou dolni
vychylkou se snadno od nosné plochy odtrhne. V kratkém okamZiku nasleduje velka
ztrata vztlaku, narist odporu na této strané nosné plochy s naslednym naklonem na
opacnou stranu nez bylo zamySleno a dochazi k padu letounu. Velké dolni vychylky
flaperonu je také mozné dosahnout souCasnym pouzitim vztlakovych klapek
a vychylkou flaperonu v kfidélkovém rezimu. Je-li tento manévr proveden v malé vysce
nebo pfi nizké rychlosti je malo pravdépodobné, Ze by se podafilo zastavit pad letounu
jesté nad zemi.

2.3 Pravdépodobny prubéh pfi padu letounu

Svédkové na kopci pozorovali, vzepéti pravé poloviny kfidla. Letoun se v tu dobu
pohyboval nad nimi a vzdaloval se od nich k ohybu kopce. Polohu levé poloviny kfidla
ani rychlost letounu v8ak nepopisuji. Z tohoto prabéhu letu Ize usoudit, Zze letoun se
nachazel v levém naklonu a leva polovina kfidla byla skryta za obrysem vzdalujiciho se
letounu. Cely dé&j od pruletu letounu nad svédky do jeho dopadu se odehral v kratkém
C¢asovém useku cca 3,0-3,5 vtefiny. Letoun v dusledku ztraty vztlaku na pravé poloviné
kiidla a v dusledku zvySeného odporu ztratil rychlost a preSel do pravého naklonu, ve
kterém narazil do zemé&. Porovnanim vysledkd zkouSek a nalezd na misté nehody
a poskozeni, ktera byla zjisténa na troskach letounu, komise UZPLN dospéla k nazoru,
Ze vyska letu byla cca 40-50 m nad vrcholem kopce. Podle udaje, ktery se zachoval na
otaCkoméru Ize wusoudit, Ze motor pracoval v otackach blizkych volnobéznym
a pocatecni rychlost letu pfi zahajeni manévru se pohybovala v rozmezi 70-80 km/hod.
Aplikaci vypoctd byla odvozena pravdépodobna trajektorie pohybu padu letounu,
dosazenim vysky letu, ktera byla odhadnuta svédky a prfedpokladané rychlosti letu se
potvrdila shoda vzdalenosti jejich stanovisté a mista dopadu letounu.

Letoun narazil do zemé pfiblizné pod uhlem asi 50° v pravém naklonu. Pfi dopadu doslo
k narazu do kfidla v blizkosti spoje pravé vzpéry a kfidla. Vlivem razu byl ¢ep spoje
pferazen a prava polovina kfidla se oddélila od trupu a vzpéry. Zarovenn doslo
k destrukci prfedni c&asti trupu narazem zprava. Nasledoval odskok letounu,
a soucasné doslo k ulomeni ocasnich ploch, které se vklinily vpravo zespodu pod trup.
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2.4  Montaz bezpecnostnich past

Letoun byl uveden do provozu v r. 2002 a proto montaz a pevnost bezpecnostnich pas
méla odpovidat Pozadavkim letové zpusobilosti SLZ UL 2-1.¢ast. Bylo zjisténo, Ze
montaz pasu v kabiné neodpovidala ustanoveni kapitoly F, odst. 4, bod 1) az 4) téchto
pozadavku. Bezpec€nostni pas byl veden pfes opéradlo sedadla a byl pfichycen do
podlahy za sedadlem. Opéradlo bylo smérem dopfedu volné, pas nebyl veden pfes
voditko. Toto uspofadani pasu je mozné pouze v pripadé, Ze opéradlo je pevné a je
pouzito voditko pro fixaci polohy pasu. V letounu byly pouZité bezpecnostni pasy zn.
Radelli Centurion, série LFR ve CcCtyfbodovém usporadani. Timto Ctyfbodovym
usporadanim vyhovély pozadavkim bulletinu LAA CR &.2/2002. Provedena pevnostni
zkouska Svu prodluzovaciho popruhu a rozdvojené ramenni ¢asti bezpecnostnich pasu
potvrdila nevyhovujici pevnost provedeného spoje a tim i celkovou pouzitelnost
bezpecnostnich pasu podle Pozadavki letové zpUsobilosti SLZ UL 2-1.¢ast, kapitola C,
bod X., 1 b)1a kapitola D, bod Ill. 7 a) az d). Naméfena hodnota pevnosti Svu byla
5600 N. Hodnota byla zjisténa zkouskou identického bezpeénostniho pasu z pravého
sedadla. Chybna montaz pasul spolu se snizenou unosnosti Sitého spoje-Svu zpusobila
celkové snizenou ucinnost zachytného systému, zejména v prvni fazi zachytu téla pilota
pfi deceleraci v disledku narazu do pevné prekazky. Na télo pilota v okamziku narazu
pusobilo pretizeni v podélném sméru ny > 7. V dlUsledku deformace pfedni ¢asti trupu
letounu doslo také k celkovému zvySeni mortality interiéru kabiny.

Pretrzeny bezpecnostni pas levého sedadla a volné opéradlo.

Ramenni ¢ast past z letounu EUO 01 (pravé sedadlo) a Sev.
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Predepsana montaz bezpecnostnich past (viz Pozadavky letové zpusobilosti SLZ UL 2-l.¢ast)
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3 Zavery

- pilot mél platnou leteckou kvalifikaci;

- pilot mél platné osvédceni o zdravotni zpUsobilosti;

- na letounu s pfi¢énym Fizenim vybaveného flaperony mél nalétano 6:46 h;

- meteorologické podminky vyhovovaly provedeni letu za podminek VFR;

- nebyly pfekro€eny provozni limity dané pfiru¢kou pro tento letoun;

- letoun nebyl provozovan nad limitem maximalni vzletové hmotnosti;

- v rejstfiku LAA CR nebyl letoun zapsan na posledniho majitele;

- letoun mél platny technicky prakaz, technicka prohlidka trosek letounu prokazala,
Ze technicky stav neodpovidal pozadavkim letové zpUsobilosti SLZ, UL 2-1.¢ast;

- vySka letu nad vrcholem kopce neodpovidala ustanoveni 2.7.4.,HI. 2, pfepisu UL-1
Vyklad pravidel Iétani a provozu civilnich letadel s odchylkami pro jednotlivé druhy
SLZ;

- i pfes nedostatky v technologii provedeni spoje kfidla a vzpéry bylo prokazano,
Ze spoj vydrzel provozni a pocetni zatizeni uvedené v typovém prikazu
¢. ULL-06/96 Cora D-Allegro a stanovenych obecnymi pozadavky letové
zpUsobilosti SLZ, UL 2-1.¢ast;

- byla vylou€ena technicka zavada spoje vzpéry a praveé poloviny kfidla;

- z dostupnych faktickych informaci a zavérl z provedenych zkousek, na zakladé
nalezu na mist& nehody a podrobného zkoumani trosek komise UZPLN
jednoznacné vyloucila, Ze by béhem letu letounu nad vrcholem kopce tak, jak bylo
pozorovano svédky, doslo k vzepéti kfidla vlivem poruchy spoje vzpéry s pravou
polovinou kfidla.

3.1 P¥icina nehody

Pilot s nejvétsi pravdépodobnosti uvedl letoun do manévru, ktery ho vzhledem
k rozdilnym vlastnostem chovani letounu s pfiénym fizenim vybaveného flaperony
v malé vySce nad terénem prekvapil a na ktery vzhledem k malym zkuSenostem na
tomto typu nemohl adekvatné reagovat a letoun preSel do padu a narazil do vrcholu
kopce Pisecny vrch.

4 Bezpecénostni doporuceni

Spravou LAA CR pfijmout pfimé&fena opatieni k odstranéni indikovanych nedostatkd

pfi uvadéni letounti do provozu a pfi zapisu do rejstiiku LAA CR.

Tato opatfeni smérovat do oblasti dozoru nad stavbou letount svépomoci, do oblasti
prestaveb a znovu uvedeni do provozu napf. po leteckych nehodach a po poskozeni
letounu.
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