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Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkd ohroZujicich provozni bezpeénost, 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 Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny &i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pricin letecké nehody ¢i incidentu a nemuizZe byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Provozovatel: Evektor, spol. s r.o.

Vyrobce a model letadla: Evektor Aerotechnik a.s, typ SportStar RTC
Poznavaci znacka: OK-EAK

Misto: vodni plocha jihozapadné LKKU

Datum a Cas: 18. 5. 2011, 15:26 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 18. 5. 2011UZPLN obdrzel ozndmeni o padu malého letadla typu SportStar
RTC do vody jezera jihozapadné LKKU. Pilot provadél zkuSebni let na ovéfeni letovych
vlastnosti a chovani letounu ve vyvrtkach v ramci schvalenych typovych zkousek. Po
zjisténi neovladatelnosti letadla pilot pouzil pyrotechnicky zachranny systém. Po dopadu
na vodni plochu se letoun zcela potopil pod vodu a pilot se zachranil plavanim na bfeh.
V dobé letu byl pilot na spojeni s TWR letisté LKKU.

Leteckou nehodu ohlasil dispecer LPS letisté LKKU. Na misto leteckeé nehody se
inspektofi UZPLN dostavili po vyprosténi letounu zvody a shromazdili informace
vyznamné pro odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové komise: Ing. Josef Bejdak
Ing. Jifi Duda

Zavérec€nou zpravu vydal:

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

Dne ledna 2012

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory
Zavéry

1
2
3
4) Bezpecnostni doporuceni
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1 Faktické informace

1.1 Priabéh letu

Pribéh letu byl sestaven zvypovédi pilota letadla, svédkl a z informaci
zaznamenanych a ziskanych na letisti Kunovice.

Kriticky let.

V den letecké nehody pilot provadél zkuSebni let na ovéreni letovych vlastnosti a
chovani letounu ve vyvrtkach v ramci schvalenych typovych zkousek. Cilem zkusebniho
letu bylo vyzkouSet chovani letounu v 10-ti rznych konfiguracich vyvrtek na zadni
centrazi.

Pilot uvedl, Ze za jednu hodinu provedl celkem asi ftficet pét vyvrtek ve
stanoveném poradi s tim, ze kvlli zapisu parametrt délal kazdou konfiguraci 3-4x. Po
vybrani vyvrtek pak pfechazel do dynamického stoupani s postupnym pfidavanim
pfipusti az do pIného vykonu motoru. Déale uvedl, Ze po celou dobu zkousek se letoun
choval zcela normalné a vyvrtky vybiral bez problému. Z vypovédi pilota vyplynulo, Ze
po ukonceni provéfované série vyvrtek se rozhodl jesté ovéfit chovani letounu v pravé
vyvrtce, s motorem na volnobéh a zavifenymi vztlakovymi klapkami a zaméfit se na
smér vybirani a velikost pretoCeni letounu. Tésné pfed dosazenim FL 70 provedl
utazenou levou zatacku. Potom, pfitazenim zacal vytracet rychlost a letoun uved! do
pravé vyvrtky. Po jedné otoCce provedl zasah do kormidel na vybrani, tj. jak uvedl
SVSlapnuti smérového kormidla vievo proti sméru toceni a potlaceni vyskového kormidla“ a
zjistil, Zze letoun nezastavil rotaci a nezvedal pfid, ale ze naopak zrychlil rotaci kolem
svislé osy. Ktomu pilot uved|, Ze po roztoCeni letounu, obvyklymi zasahy do fizeni
nedokazal letoun z této situace vyvést. Zaroven v této fazi letu po nékolika otoCkach
dosSlo k zastaveni pohonné jednotky. Pilot se rozhodl pouzit zachranny systém, ktery
bezchybné zafungoval a pomoci néhoz letoun dosedl na vodni hladinu. Po aktivaci
zachranného systému se letoun toc€il na SAdrach padaku, ale potom se rotace zastavila
a letoun v mirném pravém naklonu dopadl na vodni hladinu. Pilot dale uvedl, ze po
aktivaci padaku byl prekryt kabiny uvolnén zlevého zavésu a pohyboval se Sikmo
vpravo a pretoCil se pfes pravou bocnici, kde zlstal lezet nad pravym kfidlem v pfedni
Casti trupu.

Podle zaznamu dispecera LPS LKKU byl v ¢ase 14:27 proveden vzlet z RWY
21C LKKU. Pro plnéni ukolu byl vyzadan prostor nad letiStém do FL70, letu byl pfidélen
kod 3220. Po stoupani byl zahajen zkuSebni let v rozsahu vysek FL 58 - FL 72.

V Case 15:26 pilot ohlasil na TWR LKKU problém s vybiranim vyvrtky, zastaveni
motoru a aktivaci zachranného systému. V 15:26:48 TWR EC Zzadal, aby mu oznamil
polohu. Pilot vzapéti sdélil, ze pfepokladanym mistem dopadu letounu bude plocha
vodni nadrze jihozapadné LKKU.

Ze zaznamu SSR bylo zjiSténo, ze v Case 15:26:20 doSlo ke ztraté radarového
kontaktu na pozici 49°00°59,28“N a 017°24°14,14“E.

Z vypovédi pilota vyplynulo, Zze prostor nad vodni plochou si pilot vybral z ddvodu
provozu nékolika kluzakl nad letistém a také z divodu lepSi meteo-situace v oblasti
nad vodou, ktera se mu zdala byt bez turbulenci.



1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/1 0 0

1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo posSkozeno zatopenim vodou. Pfi dopadu na vodni hladinu doslo
k deformaci trupu v misté prfechodu do ocasni &asti. Vlivem aktivace zachranného
systému a vytrZzeni lan padaku doslo k protrzeni potahu trupu v okoli kabiny. Byla
zjisténa deformace smérového kormidla. Zachranny padak byl zatopen vodou.

1.4 Ostatni Skody

Letadlo dopadlo do jezera. Nebyl zjistén unik provoznich kapalin do vody.
VSechny letadlové systémy obsahujici kapaliny byly uzavieny a nebyly poSkozeny.

1.5 Informace o osobach

Pilot: muz, vék 51 let, drzitel pilotniho prikazu zpusobilosti CPL(A), kvalifikace
SEP (land) a TST (SPA), osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy platné.
Letova praxe na vSech typech letountd 5500 hodin. Zkousku dovednosti kvalifikace TST
vykonal dne 6.9.2005. V ramci pfezkouSeni dovednosti dne 22.7.2010 odlétal tfi lety na
Z142 v rezimu vyvrtek.

Celkova doba letu na letounech kategorie VLA/LSA 409:27 hod. jako velici pilot a
189:12 hod. ve dvojim.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun SportStar RTC je lehky jednomotorovy, dvoumistny pozemni letoun
sériové vyrabény firmou Evektor Aerotechnik a.s. Letoun byl uveden do provozu
20.4.2011 a prvni let byl proveden dne 29.4.2011.

Typ: SportStar RTC

Poznavaci znacka: OK-EAK

Vyrobce: Evektor- Aerotechnik a.s.
Rok vyroby: 2011

Vyrobni Cislo: 2011 1402

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet: 18 hod. 40 min a 17 pfistani
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 ULS, vyr. Cislo 6 777 467
Vyrobce: Rotax Austria

Rok vyroby: 2010



Vrtule — typ: Woodcomp Klasic 170/3/R,

Letoun byl vybaven zachrannym systémem typu M601-S-LSA, vyr.Cislo 601-11/02-
190/202.

1.6.1 Provoz letounu

Lety letounu byly provadény na zakladé vydaného Povoleni k letu ¢. 0681/11.
Na letoun nebylo instalovano zadné zafizeni pro vyhodnoceni parametrl letu ani
zarizeni pro zabranu rozvoje vyvrtky.

Prazdny letoun mél hmotnost 362,9 kg a pro letové zkousky by doplnén palivem
o hmotnosti 72 kg a na MTOM 600 kg byl dovazen balastnim zavazim. Vypocitana
hmotnost v okamziku vzniku kritické situace byla 588 kg a centraz v podélném sméru
byla 33,5 % SAT.

Dale bylo zjiSténo, ze dne 16.5.2011 doSlo béhem letu k poklesu otaCek motoru
ve stoupani a musela byt provedena Uprava palivového systému. Z tohoto diivodu byly
zkousky na dva dny preruSeny a zavada odstranéna.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu (viz nize) vyplynulo:

Véc: Rozbor meteorologické situace (odborny odhad pravdépodobného pocasi v misté LN)

Den a éas: 18. 5. 2011, 1300-1700 UTC

Trat’ letu/misto: Kunovice

Situace: Okraj oblasti vy3siho tlaku se stfedem nad Ukrajinou v pfilivu teplého vzduchu od jihu-
jlhozapadu.

Prizemni vitr: VRB/2-4KT i

Vyskovy vitr: 2000FT MSL 16006KT/+16°C, 5000FT MSL 18008KT/+09°C, 10000FT MSL 220/12

KT/-01°C

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocéasi: jasno

Oblaénost : NIL

Turbulence: NIL

Vyska nulové izotermy: 9500 FT AMSL

Namraza: NIL

Prilohy 1,2

1) Vypis ze zprav METAR letisté Kunovice (LKKU) 1300-1700 UTC:
DDMM UTC Vitr/KT Dohl/ RVR Pocasi Oblacnost/FT AGL T/TD
--------------------- ZPRACOVANO 25.05.2011 12:27:09 UTC --—--memmmemmm-
1805 1300 190/05 CAVOK 24/10
1805 1400 190/05 CAVOK 25/10
1805 1500 190/06 CAVOK 24/6
1805 1600 160/07 CAVOK 24/9

1805 1700 NIL=
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Snimek z radaru v 1300 UTC. Cervenym kFizkem je na radarovém snimku oznaéena poloha Kunovic.

Radarova situace v celém obdobi 1300-1700 UTC byla stejna tj. bez radarovych odrazi.

V provozni dokumentaci AFIS LKKU je zapsano:

Meteorsituace: ...,QAN 330° 4, 3/8 CU / nad 10 km; QNH: 1014 hPa"“.

Radionavigacni a vizualni prostredky

1.8.1 Navigacni pfistroj GPS
V letounu byl nainstalovan pfistroj Garmin GPS Aera 500, vyr.C. 1QQ00876.

Pfistroj byl s nejvétsi pravdépodobnosti v dobé, kdy byl pod vodou, pod napétim.
Vzhledem k poskozeni pfistroje vodou a elektrokorozi nebylo mozné ziskat data pro

rekonstrukci traté kritického letu.

1.8.2 Zaznam SSR radaru
K vyhodnoceni doby a pfiblizné vysky letu byl vyuzit zaznam dat odpovidace

SSR. Vzhledem k dynamice jednotlivych manévr a malé citlivosti systému SSR presné
zaznamenat tato dynamicky ménici se data, byly informace ziskané z tohoto systému
uzplsobeny pro porovnani jednotlivych zaznamenanych usekl s ¢asem. Vysledkem byl
priblizny obraz dosazené rychlosti v jednotlivych uUsecich. Bylo zjisténo, Ze pfred
vyvrtkou byla provedena zatacka v trvani 6 — 10 sec. Tésné pred vstupem do vyvrtky

doslo po dobu 6 sec. k poklesu rychlosti ze 102 km/hod na 90 km/hod .
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1.9 Spojovaci sluzba

Pilot po celou dobu letu udrzoval radiotelefonni spojeni s TWR LKKU na
frekvenci 121,10 MHz. Zradiové korespondence byl pofizen elektronicky prepis
zaznamu.

1.10 Informace o letisti
LKKU je nevefejné mezinarodni letisté s asfaltovou drahou, RWY 03C/21C.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Letoun nebyl vybaven zafizenim pro zaznam parametru letu.

Vybaveni letounu bylo pouze doplnéno pfistrojem zaznamenavajici hodnotu
vertikalniho pretizeni tzv. G-metr typu TL3424SAS, v.¢. 06AN23006. Tento pfistroj ale
nebyl napojen do instalace snimajici celkovy a staticky tlak vzduchu. AC tento pfistroj
byl zaplaven vodou, podafilo se ziskat zaznamenana data z jeho pevné paméti. Data
byla vyuzita k popisu jednotlivych fazi letu. Celkem bylo zaznamenano 20 071 krokd.
Bylo zjisténo, Ze prubéhy hodnot vertikalniho pfetizeni se shodovala s plnénym
programem zkouSek. Dosazend maximalni hodnota vertikalniho pfetizeni
v ovéfovanych manévrech byla 3,7 g. Posledni zaznamenany manévr se do
predchozich lisil tim, Ze pfed vstupem do vyvrtky pfedchazel manévr (krok €. 11 221),
ktery pilot popsal ,jako utazenou zatacku®. DalSi nejvyS$Si hodnota byla zaznamenana
jako extrém v kroku €. 12 803 na 13,4 g. Z dat bylo mozno s nejvétsi pravdépodobnosti
dovodit, ze tento extrém lze interpretovat jako dopad na hladinu jezera.

()
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M1 9021 9131 9241 9351 9461 9571 9681 9791 9901 10011 10129 1023101 11111 11221 11331 11441 115

1 2 3
Prabéh vertikalniho pretizeni:
Legenda: 1 a 2 - pribéh predchozich vyvrtek s vybranim

3 - vyvrtce predchazela utazena zatacka cca 60°(ze zaznamu SSR leva),vyvrtka nebyla vybrana

1.12 Popis mista nehody a havarovaného letounu

Misto letecké nehody se nachazelo na vodni ploSe jezera 1,8 km jihozapadné
TRH RWY 03C LKKU. Letoun se potopil do devitimetrové hloubky. Z vody byl vyprostén
po Sesti hodinach. Misto dopadu letounu do vody bylo asi 150 m od bfehu jezera.
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Misto dopadu letounu na vodni plochu jezera

1.12.1 Vyprosténi letounu z vody

Trosky letounu byly nadlehéeny pomoci vzduchovych vakl a vlecenim za lodi
dopraveny ke bfehu. Podle vypovédi zasahujicich potapécl se letoun pod vodou
nachazel ve vertikalni poloze pfidi dold. Vrchlik zachranného padaku se $itrami byl
smotan pod vodou a vlozen do kabiny letounu. Z vody byl vrak vyzvednut pomoci
jefabu za popruhy zachranného padaku. Na bFfehu byl letoun za asistence
provozovatele odborné rozebran na hlavni Casti a ulozen do transportniho voziku.
V tomto stavu byl nasledné ohledan komisi UZPLN.

Situace na misté nehody.



1.12.2 Podrobna prohlidka letounu - trup a ocasni plochy

Trup byl zplostély pusobenim sil pfi dopadu na vodni hladinu v misté Sikmé
prepazky za kabinou smérem zespodu a nahoru. V pfedni €asti byl trup roztrzen od
zavésnych lan zachranného systému. Pravdépodobné vlivem rotace letounu nedoslo
k uplnému roztrzeni potahu smérem vpravo a letoun na zachranném padaku visel
naklonén na pravou stranu. Kryt kabiny se oddélil a visel na vyvraceném pravém uchytu
smérem vpravo na predni ¢asti trupu. Plastové zaskleni krytu bylo ¢astecné roztfisténo.
Vodorovné ocasni plochy byly bez poSkozeni. Smérové kormidlo bylo Sikmo vertikalné
prolomeno, ve spodni €asti cca o 30°. Na odtokové hrané kormidla byly nalezeny
otérove stopy po stietu se Sitrami zachranného padaku. Pfistrojové vybaveni v kabiné
bylo poSkozeno zatopenim vodou, uvnitf pfistroji se nachazela voda a sedimenty
bahna. Vypina¢ zapalovani motoru byl v poloze ,BOTH® hlavni vypina a vypina¢
avioniky baly v poloze ,ZAPNUTO" (po vyloveni z vody byly vypinace vypnuty). Hodnoty
odectené z pfistroju: rychlost 50 kt, vySka 585 ft pfi nastaveném tlaku 1022 hPa,
vertikalni rychlost 115 ft/min, ukazatel motohodin 24,0. Rukojet aktivace zachranného
systému byla v poloze ,VYPUSTENO*. Balastni zavazi nebyla uvoln&na a setrvala na
svych urCenych mistech. Vika palivovych nadrzi a nadob provoznich kapalin byla
uzaviena. Systémy provoznich kapalin a systémd motoru nebyly poSkozeny. Soustava
fizeni byla plné funkéni, pfi demontazi kfidel byla rozpojena tahla ovladani kfidélek a
vztlakovych klapek.

Pfi technické prohlidce, na zakladé nalezu rozdilu vzdalenosti na dorazech lan
smeéroveho fizeni bylo provedeno mérfeni vychylek smérového kormidla. Po nehodé:
leva vychylka kormidla méla hodnotu 30,5° (pfed nehodou 31°). Prava vychylka méla
hodnotu 36,5° (plvodné 31°).

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot nebyl pfi dopadu na vodni hladinu zranén, podrobil se dechové zkouSce na
alkohol s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

Leteckou nehodu oznamil dispecer pracovisté LPS LKKU a organizoval vyjezd
zachranné skupiny z letisté. V prostoru letiSté se také pohyboval letoun pozn. zn.
OK-FUUOQ9, jehoz pilot byl pozadan o monitorovani situace ze vzduchu a navadéni
zachranné skupiny na misto dopadu letounu. Na misto vyjela jednotka HZS obce
Kunovice, zdravotnické zachranna sluZba a vyjezdovéa skupina Policie CR.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 VySetfeni posunu zajistovacich prvkl ,Nicopress®

Na zakladé zjisténého rozdilu vzdalenosti mezi dorazy levého a pravého lana
smeéroveého Fizeni byla provedena analyza zajiStovacich prvkd ,Nicopress” na posunuti
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a byla zméfena hodnota sily potfebna k posunuti téchto zajiStovacich prvkd. Bylo
zjisténo, ze doslo k posunu a otoCeni zadniho ,Nicopressu® levého lana smérového
fizeni o 3,50 — 6,0 mm smérem vzad a také k pravdépodobnému posunuti pfedniho
,Nicopressu“ pravého lana o 2,0 mm vpfed. Hodnota posuvné sily byla odectena
z méfidla na zkuSebni stolici a byla 1420 N resp. 1520 N. Oba tyto prvky, jsou
umistény na protilehlych stranach a z hlediska funkce fizeni jsou ve vzajemné
kinematické vazbé.

1.16.2 Vychylky smérového kormidla

Na letounech fady SportStar RTC byla provedena konstrukéni zména v odtokové
Casti smérového kormidla. DoSlo ke zvétSeni hloubky kormidla o lem pro vlozeni
odtokové listy ve tvaru ,T“. Po nehodé byla zjiSténa deformace zadni Casti smérového
kormidla. Méfenim bylo zjisténo, Ze vychylka na levou stranu byla v rozsahu povolenych
toleranci na rozdil od vychylky na stranu pravou, ktera byla o 4,0° nad stanoveny
rozsah. DalSim Setfenim bylo zjisténo, Ze doslo k trvalé deformaci smérového kormidla
o 1,5° vpravo. NejvétsSi deformace byla zjisténa v misté odtokové dutiny kofenového
Zebra. PFi simulaci vzdusného zatizeni se toto misto rovnéz ukazalo jako kritické jiz pfi
1/3 vychylky pfi Vp 300 km/hod. Operativné bylo pfijato opatfeni a kritické misto bylo
zesileno vlozenim klinu do dutiny kofenového Zebra. Pevnost smérovky pak byla
ovéfena az do hodnoty pocCetniho =zatizeni bez trvalych deformaci. K deformaci
smérovky mohlo také dojit pfi vzajemnému stfetu lan zachranného padaku v okamziku,
kdy bylo kormidlo vychyleno doleva.

vr wviwvos v v

1.16.3 Analyza zaznamenanych dat dosazenych pfi dfivéjSim ovéfovani s daty
kritického letu

Pilot dosazené hodnoty zapisoval ru¢né a odecital je z palubnich pfistroju. Tato
data byla porovnana s daty zku$ebnich letl pfi pfedchozich zkousSkach letadel typu
SportStar Max a EV-97 VLA Harmony. Bylo zjisténo, Ze dosazené hodnoty se
vyznamné nelisi, alespofi do té miry, aby bylo mozné jednoznacné urcit systémové
pochybeni pilota.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovan vyrobcem. ZkuSebni lety probihaly vramci certifikace
letounu na zakladé vydaného Povoleni k letu €. 0681/11 vydaného UCL.

1.18 Doplnkové informace
Okolnosti, které predchazely kritickému letu:

podle zaznamu CasU vzletu a pfistani vedenych na stanovisti LPS LKKU a podle
vypovédi pilota bylo zjisténo, Ze pilot spolu s dalSim kolegou dne 18. 5. 2011 v Case
07:00 — 14:00 letéli pfedavat jiny letoun do Némecka. Bylo takeé zjisténo, Zze nasledujici
den (19.5.2011) mélo byt letisté uzavieno pro letecky provoz. Do konce mésice kvétna
mély byt dokonCeny letové zkousky k certifikaci letounu, a proto bylo vedenim
organizace rozhodnuto, pokracovat v letovych zkouskach tyz den po navratu pilotl ze
zahranici.
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1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin

Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13. Dne 26. 5. 2011 byla vydana a rozeslana pfedbézna zprava komise
UZPLN v niz se kompetentnim organtim doporuduje prerusit zkusebni lety a na zakladé
vysledkld vypocetni a srovnavaci analyzy pfijmout opatfeni k pokracovani programu
zkuSebnich letd.

2 Rozbory

Nejvice skuteCnosti smérujicich k urCeni pravdépodobné pficiny vzniku kritické
situace vyplyva ze zaznamenanych dat béhem kritického letu a dukazl nalezenych na
poskozenych ¢astech letounu. Z vysledktd podrobné technické prohlidky, vypoctové a
srovnavaci analyzy a informaci z vypovédi pilota okolnosti nasvédCuji, Zze se pilot
rozhodl provést rutinni manévr, ktery byl nad ramec zku$ebniho programu a musel
pravdépodobné feSit situaci, ktera jej v dany okamZzik prekvapila a s kterou ani
nepocital, Zze nastane. Aby pilot zabranil nekontrolovanému padu letounu, rozhodl se
pro pouziti zachranného systému. Z vypovédi vyplynulo, Zze zasahy do fizeni na vybrani
vyvrtky presly podvédomé do zpusobu fizeni, které nevedly k oéekavané reakci letounu,
ale situaci spiSe zhorSovaly. Frekvence jednotlivych zasahl do Fizeni byla v rozsahu
1x/sec a s pouzitim takovych sil, které mohly vyvolat posun prvkd dorazu pravého lana
smeéroveho fizeni. Bylo prokazano, ze doslo k deformaci smérového kormidla. Bylo také
prokazano, ze po nehodé byly naméreny rozdilné vychylky smérového kormidla. Nebylo
vSak mozné jednoznaCné prokazat, zda k deformaci dosSlo v dusledku vzdu$ného
zatizeni pfi pravé vychylce kormidla nad stanoveny rozsah nebo v disledku stfetu lan
zachranného padaku s rotujici ocasni Casti letounu v misté 1/3 délky smérového
kormidla.

2.1 Kuvalifikovanost a schopnost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu s letounem. V roce 2005 prosel
vycvikem na zkuSebniho pilota v€etné zvladani vyvrtek. Posledni lety s vyvrtkami létal
22.7.2010 s letounem typu Z142. Do té doby létal vyvrtky na kluzacich typu L13 Blanik
a pfi zkusebnich letech motorovych kluzaku typu L13SW.

Pilot uskutecnil vzlet ke zkuSebnimu letu v odpolednich hodinach a v té dobé mél
jiz za sebou vice nez osmihodinovou pracovni sménu, kdy plnil ukol pfeletu jiného
letounu do zahraniCi a navrat. Bylo zjisténo, ze kriticky let byl také jeho prvni zkuSebni
let na ovéreni vlastnosti ve vyvrtkach. Objem odecitanych parametri a rychlost déje
vedla k vicenasobnému opakovani jednotlivych uloh, aby pilot mohl kompletné vyplnit
pozadované letové parametry do protokolu. Ve srovnani s jinymi zkuSebnimi piloty
dosahl v priméru o 1/3 opakovani vice. Tento fakt mohl vést v zavéru letu ke snizeni
koncentrace a pfispét vzniku kritické situace. Rovnéz také tlak, vyvolany Casovym
zpozdénim letovych zkousek, mohl vést k rozhodnuti pilota uspiSit dokonceni zkousek.

2.2 Provedeni letu a zvladnuti kritické situace

Z méfeni ziskanych pfi zkuSebnim letu a srovnani s pfedchozimi zkusebnimi lety
uskutecnénymi na podobném typu letounu ukazuji, Ze i pfes jistou miru nezkusenosti
pilot neudélal zasadni systémovou chybu a snazil se zvladnout zadany ukol podle svych
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schopnosti. Na vzniklou situaci reagoval s jistotou a vzhledem k dostatec¢né vySce se
rozhod| pouzit zachranny systém.

3 Zaveéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
3.1.1 Pilot
e Dbyl z hlediska odborné kvalifikace zpUsobily k letu,
e nemél zkuSenosti z provadéni ovérovani letovych vlastnosti letounu daného typu
ve vyvrtkach,
e v zavéru letu mohlo dojit ke ztraté pozornosti a koncentrovanosti na provedeni
manévru nad ramec zkouSek
3.1.2 Letoun

byly provadény zkuSebni lety podle schvaleného programu,

pfi prohlidce smérového Fizeni letounu nebyl zjistén takovy dukaz, ktery by
jednoznacné vyloucil poruchu Fizeni pred leteckou nehodou,

k posunuti dorazt lan smérového fizeni mohlo dochazet postupné napf. pfi
pohybu a zataceni letounu po zemi a k definitivnimu posunu dorazt do polohy po
nehodé mohlo dojit pfi vybirani vyvrtek predchazejici vyvrtce kritické, ale i ve
vyvrtce kritické,

prokazana asymetrie vychylky smérového kormidla vpravo, nalezena po nehodé
nemohla vzniknout v disledku posunuti doraz(i lan smérového fizeni, nebot
prokazany posuv dorazu ,Nicopress” je v opacné kinematické vazbé vuci pravé
vychylce kormidla,

pusobeni vzdu$ného zatizeni pfi vychylce kormidla nad stanovenou mez a
deformace po stfetu lan zachranného padaku s odtokovou casti smérového
kormidla mély shodny smysl a nebylo mozné jednoznaéné prokazat, které zatizeni
deformaci zpusobilo,

nesymetricka vychylka smérového kormidla mohla zpusobit, Ze vstup do kritické
vyvrtky byl proveden s pravym vyboCenim (jako dynamickda odezva na levou
utazenou zatacku) a s nejvétsi pravdépodobnosti doslo k odtrzeni proudu vzduchu
na smérovém kormidle. Pfi proti zasahu, kdy kormidlo jiz bylo vychyleno vlevo se
rotace nezastavila a letoun dale rotoval v pravych zrychlujicich se rotacich.
Z chovani letounu Ize dovodit, Ze smérové kormidlo nebylo ucinné.

zrychlenou rotaci letounu pilot registroval,
vlivem zrychleni rotace doSlo k vysazeni motoru.
instalace zafizeni k zaznamu parametra letu neni pro zkuSebni lety pozadovana;

zafizeni k zabrané rozvoje vyvrtky — proti vyvrtkovy padak, neni pro zkusebni lety
pozadovan.
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3.2  Pfi€iny
Pri¢inou vzniku kritické situace bylo prevedeni letounu do takového manévru,

ktery pilot povazoval za rutinni, ale jehoz dalSi pribéh ho pravdépodobné prekvapil a
svymi reakcemi jiz nebyl schopen nastalou situaci zvladnout.

4 Bezpecnostni doporuceni

4.1  Provedena opatfeni k zajisténi letové zpusobilosti

- Vydani zavazného bulletinu na kontrolu vychylek smérovych kormidel a na
kontrolu zalisovani svorek ,Nicopress® na vSech letounech typu EV-97
Eurostar a odvozenych typech véetné letounl typu SportStar v provozu (na
letounu byla nalezena zvétSena vychylka smérovky a posunuti svorky
.Nicopress®)

- Zména technologického postupu a smérnice na zalisovani svorek
.Nicopress®, definovani spravného otvoru v lisovacich klestich a kontrola po
zalisovani

- Provedena pevnostni zkouska smérového kormidla, prokazujici odpovidajici
pevnost (pfenos provozniho zatizeni dle ASTM F2245-09 bez trvalych
deformaci) a zesileni kritické Casti kofrenového Zebra.

4.2 Bezpec€nostni doporuceni

Z hlediska ur€eni hranic pouZitelnosti letounu, kdy je nutné ovéfeni letovych
vlastnosti a chovani letounu v manévrech, které jsou v bézném provozu zakazany a
vzhledem k okolnostem letecké nehody se jednalo o zkuSebni provoz, muize pfi
zkous$kach dojit k nepfedvidatelnym jeviim. Po splnéni pfedchozich opatfeni k zajisténi
letové zpuUsobilosti doporucuji pokraCovat ve zkuSebnim provozu a odlétat celou
zku$ebni osnovu.

Provozovateli doporucuji upravit vnitropodnikovou smérnici pro provadeéni
zkuSebnich letd z hlediska pfipravy a vystrojeni letounu a pfipravy letové posadky.
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