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a incidentu, eventualné systémovych nedostatkd ohrozujicich provozni bezpe€nost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
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vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Maijitel: Czech Sport Aircraft a.s.

Vyrobce a model letadla: Czech Sport Aircraft a.s., PS-28 Cruiser
Poznavaci znacka: OK-PSA

Misto: Uherské Hradisté

Datum a ¢as: 17. 6. 2013, 11:23 (Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 17. 6. 2013 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé letounu PS-28
Cruiser. P¥i letové zkouSce umysinych vyvrtek k ovéfeni plnéni certifikacni specifikace
CS-LSA letoun, po standardnim uvedeni do vyvrtky po dvou otoCkach a provedeni
standardniho vybirani, pokracoval ve vyvrtce. Letoun nezareagoval ani na dalSi pokus
pilota o standardni zplsob vybrani. V pribéhu vybirani s pouzitim vykonu letoun
pravdépodobné pfeSel do ploché vyvrtky. Ani nasledné zasahy pilota v€etné pouziti
protivyvrtkového padaku nebyly uspésné a k zastaveni rotace nedoslo. Pilot se zachranil
vyskokem na padaku a pfistal nezranén. Letoun dopadl do zahrady rodinného domu
méstské Casti Maratice na okraji mésta Uherské Hradisté. Dopadem letounu nedoslo ke
zranéni osob. Letoun byl vazné poskozen.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tisnového volani 150 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahajila odborné
zjisStovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Ing. Bc. Miroslav Cervinka UCL

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 2. prosince 2013

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

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpec€nostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Po ziskani typového certifikatu letounu PS-28 Cruiser vyrobce pfikrocil k provedeni
letovych zkouSek provadéni umysinych vyvrtek k ovéfeni pInéni certifikacni specifikace
CS-LSA, které jsou pro rozsifeni typového certifikatu nezbytné pfi vyuZiti letounu
k vycviku. Cilem zkouSek bylo ovéfeni bezpecného provedeni a vybrani umysiné vyvrtky
pFi vycviku piloty.

ZkuSebni lety zaCaly podle stanoveného harmonogramu CSA a.s. dne 7. 9. 2012.
Celkem bylo realizovano 11 letu pro ovéfeni bezpe¢ného provedeni a vybrani umysinych
vyvrtek. Dne 14. 11. 2012 byly zkou$ky pFeruseny, protozZe pfi letové zkouSce umysiné
vyvrtky dle programu €. 9 na maximalni hmotnosti a zadni centrazi letounu po
standardnim uvedeni do levé vyvrtky a po 3 otockach letoun nereagoval na standardni
vybirani. Zkusebni pilot") po nékolika opakovanych pokusech o standardni vybirani vybral
vyvrtku az s pouzitim vykonu motoru. Po pfidani vykonu do cca 3/4 rozsahu pfipusti doslo
k zastaveni otaCeni a vybrani vyvrtky. Celkem letoun vykonal 12 otoCek, s pretoCenim
8 - 9 otoCek po aplikaci prvniho kontrazasahu smérového a vySkového kormidla pro
standardni vybrani vyvrtky. Vyvrtka byla strma, uhlova rychlost rotace byla po druhé
otocce stejné velkd, cca 2 - 3 s.ot™. Po rozboru pilotdZze vyvrtky nebyly zjistény zadné
skute€nosti, které by mohly zplsobit problém s vybiranim. Za moznou pfiinu setrvani
letounu ve vyvrtce vyrobce povazoval natladeni paliva na vnéjsi stranu palivovych nadrzi
v kfidle. Rychle rotujici setrvacna hmota (cca 30 |, tj. rychle rotujici hmota 22 kg na rameni
cca 2 m vici ose letounu) mohla zpusobit setrvani letounu ve vyvrtce. Aby vyrobce
zamezil nekontrolovanému prelévani paliva v nadrzi, rozhodl se pred dalSim
pokracovanim zkouSek na zkusSebnim letounu provést konstrukéni zménu a nahradit
palivové nadrze v kfidle upravenymi nadrzemi s vnitfnimi prepazkami? s malymi
prepoustécimi otvory, které zabrani rychlému pfeteCeni paliva vlivem odstfedivé sily. Po
provedeni zmény mél byt program €. 9 zopakovan s tim, Ze vyvrtky budou provedeny pfi
dodrzeni zasad postupného zvySovani narocnosti s postupnym pfidavanim mnozstvi
paliva v nadrzich. S ohledem na souvisejici prace vyrobce osadil letoun novym kfidlem.
Veskeré zmény nemély vliv na aerodynamiku a vnéjSi geometrii letounu. Byla provedena
jeho nivelace, vazeni, cejchovani FDR a kontrola vychylek kormidel v€etné tfeni a tuhosti
trasy fizeni.

Dne 20. 2. 2013 byl znovu zahajen upraveny program zkousek zaletem letounu
a ovéfenim padovych vlastnosti. Dne 13. 6. 2013 byly zahajeny vyvojové zkousSky
neumysinych vyvrtek podle upraveného programu. Do zkousek se jiz zapojil pilot, ktery
ve dnech 28. 5. — 12. 6. provedl rozdilovy vycvik na letounu PS-28 Cruiser.

Dne 13. 6. 2013 se uskutecCnily dva zkuSebni lety neumysinych vyvrtek s 1 oto¢kou.
Prvni let provedl zkuSebni pilot vyrobce. Druhy let pak jiz provedl pilot.

Dne 14. 6. 2013 se uskutec€nily rovnéz dva zkusSebni lety. V prvnim pilot proved|
neumysiné vyvrtky s 1 otoCkou, ve druhém pak umysiné vyvrtky s 172 a 2 otoCkami.

Dne 17. 6. 2013 byly planovany dva lety zkouSek za u€elem ovéreni vlastnosti ve
vyvrtce podle programu €. 11.1. V dobé od 06:20 do 07:11 pilot uskutecnil let, jehoz

" Smluvni zkusebni pilot dle SM 034 Letovy provoz
2 8-7-0002-REP1-CZ, Letové zkousky letounu PS-28 Cruiser - Umyslné vyvrtky, 14. 12. 2012
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obsahem byla zkouska umysiné vyvrtky se 2 otoCkami letounu pfi maximalni hmotnosti
a na zadni centrazi. Vzletova hmotnost byla 560 kg, pfi centrazi 34,5% SAT a 23 kg
paliva. V pribéhu letu v trvani cca 52 min postupné uskutecnil celkem 6 vyvrtek
s nasledujicim charakterem:

1. 1 otoCka vpravo, 4, 1%2 otoCky vlevo,
2. 1 otocka vlevo, 5. 2 otoCky vpravo,
3. 172 otoCky vpravo, 6. 2 otocCky vlevo.

Podle udaju zapsanych pilotem do protokolu o provedeni zkou$ky vzdy uvedl
letoun do vyvrtek standardnim zplsobem. Vyvrtky vpravo i vlevo vybiral standardnim
zasahem k vybirani. Podle pilota pfetoeni po vybrani pravé vyvrtky (pfipad 1., 3. a 5.)
bylo do 1 otoCky. V pfipadé levé vyvrtky se 2. otoCkami (pfipad 6.) bylo 1% otocky,
v ostatnich pfipadech levé vyvrtky pfetoCeni neprekroCilo 1%z otoCky. Zasah vySkovym
kormidlem pfi vybirani vyvrtek s 174 otoCkami byl potlacenim na -21° (pfi vyvrtce vpravo)
a -22,6° (pfi vyvrtce vlevo). PFi vybirani pravé vyvrtky se 2 otoCkami vySkové kormidlo
potlacil na -12°. PFi vybirani levé vyvrtky se 2 otockami (42 min 21 s po vzletu) pilot po
ukonceni zasahu vyslapnutim smeérového kormidla po prodlevé cca 1 s razantné potlacil
vySkové kormidlo na - 19,5°. Graficky zaznam dat letového zapisovace z provedeni levé
vyvrtky se 2 otoCkami (pfipad 6.) je uveden v pfiloze €. 1.

Letoun byl po pfistani z prvniho letu bez zavad. Pfed dalSim letem bylo do nadrzi
letounu doplnéno palivo na 23 kg (37 1). Vzletova hmotnost byla 560 kg, pfi centrazi 34,5%
SAT a odpovidala zadani k letové zkousce ¢. 37/2013.

1.1.2 Kiriticky let

Podle programu €. 11.1 byla obsahem druhého letu dne 17. 6. 2013 zkousSka
umysinych vyvrtek se 2 otoCkami letounu pfi maximalni hmotnosti a na zadni centrazi.
Pilot po spusténi letounu OK-PSA na stojance pod TWR dostal meteorologické informace
a ATC povoleni do FL100 v CTR Kunovice v prostoru nad letistém. Pilot ATC povoleni
potvrdil. V 08:55 proved| vzlet z LKKU z RWY 21C. Stoupal Sirokym pravym okruhem nad
letiSté a pak pokracoval v mirné levé a nasledné pravé zatacce do kurzu 220° ve sméru
k LKKU.

Ze zaznamu letovych dat vyplyva, Ze po dosazeni hladiny 9928 ft a snizeni otacek
motoru upravil plynule rychlost letu na vstupni rychlost pro zahajeni vyvrtky (cca 1,15 Vs
=42 kt).

V 09:14, na hladiné 9728 ft, proved| standardnim zptusobem vstup do pravé vyvrtky
pouzitim maximalni vychylky smérového kormidla vpravo (+30°) a pfitaZzenim fidici paky
na krajni vychylku vySkového kormidla (+24,9°). Prodleva mezi pouZitim smérového
a vyskového kormidla byla cca 1,5 s.

Pilot uvedl, Ze po dvou otoCkach vyvrtky vpravo provedl standardni vybirani.
Zacatek vybirani byl v hladiné 9332 ft. Prodleva mezi pouzitim pIné vychylky smérového
kormidla a vychylky cca 2/3 rozsahu vySkového kormidla na ,potlateno® (-13,6°) byla
0,5 s. Pilot ihned fidici paku mirné pfitahl k neutralu a vzapéti znovu vratil na ,potlaceno”
(-14,3°). Letoun zastavil rotaci a pilot po cca 3 s vratil smérové kormidlo a fidici paku
k neutralu. Motor reagoval plynule na zvySeni pfipusti. Ztrata vySky pfi vybirani byla
1555 ft, maximalni rychlost pfi vybirani byla Vi = 117 kt a nasobek dosahl 2,6 g. Graficky
zaznam prubéhu vyvrtky vpravo je uveden v pfiloze €. 2.

Po vybrani pilot zata€kou vlevo stoupal cca 8 min a 30 s do hladiny 10432 ft
a dotoCil znovu do kurzu 220°, sméru od Uherského Hradisté na LKKU, viz obrazek €. 1.
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Poloha provedeni druhé
. vyvrtky- vievo.

Poloha provedeni prvni
vyvrtky- vpravo.

T e

Obr. 1 Situa&ni schéma trajektorie letu letounu

1.1.3 Kiriticka leva vyvrtka

Pilot v hladiné 10432 ft a v kurzu 220°, po snizeni otatek motoru plynule snizoval
rychlost letu na vstupni rychlost pro zahajeni vyvrtky.

V 09:20:50, na hladiné 10 331 ft, pfi VI = 37,5 kt provedl| standardnim zpusobem
vstup do vyvrtky vlevo. Pouzil maximalni vychylku smérového kormidla vlevo a pfitahl
fidici paku na krajni vychylku vyskového kormidla. Prodleva mezi pouZzitim smérového
a vysSkového kormidla byla 1 s.

Pilot uvedl, Ze po dvou otoCkach vyvrtky vlevo proved| standardni vybirani. Letoun
byl v hladiné 9828 ft. Pilot pouzil maximalni vychylku smérového kormidla vpravo
(+30,8°). Po prodlevé cca 0,7 s potlacil Fidici paku do polohy vychylky vySkového kormidla
-19,5° a béhem nasledujicich cca 2 s zvySoval vychylku vySkového kormidla az na plné
potlaeni. Podle pilota vSak letoun po tomto zasahu na vybrani pokraCoval ve vyvrtce bez
snahy o zastaveni rotace. Pilot proto po cca 4 s (t + 12 s) vratil nejprve smérové kormidlo
znovu do polohy ,ve vyvrtce vlevo“ a pak s prodlevou cca 1 s (t + 14 s) pIné pfitahl Fidici
paku na vychylku vySkového kormidla na +24,1°. lhned, souasné s dosazenim plné
vychylky vyskového kormidla (t + 15 s), v hladiné 9137 ft, opakoval standardni zasah
k vybrani s plnou vychylkou smérového kormidla. Vzapéti potlacil vySkové kormidlo na
vychylku cca 19,5° s dalSim plynulym potlaéenim a dosazenim maximalni vychylky za
cca 2 s. Podle pilota i po druhém zasahu na vybrani letoun dal pokraCoval ve vyvrtce.

Za cca 5 sec od druhého zasahu pro vybrani (t + 20,6 s), pfi témér krajni vychylce
vySkového kormidla na ,potlaeno”, pilot zmenSil opakované vychylku smérového
kormidla na cca Y2 s naslednym vracenim do krajni vychylky.

Letoun stale pokracoval v rotaci a v této situaci se pilot rozhodl pro vybirani
s pouzitim vykon motoru. Pfesunul paku cca nad ' pfipusti. Otacky motoru se dle
zdznamu dat (t + 27 s) zvySily z 1130 na 3878 ot.min-'. Pilot souc¢asné s ristem otacek
(t + 29,5 s) vratil vySkové kormidlo do polohy blizké neutralni (-6,2°,-11,1° a -4,2°),
vy$lapnul sméroveé kormidlo do krajni polohy proti vyvrtce a pak potlacil vySkové kormidlo
az do krajni vychylky. Otacky motoru dosahly 4060 ot.min™'. Pilot uved|, Ze letoun
reagoval na narust vykonu a uvedené zmény polohy kormidel zmirnénim strmosti



podélné osy rotace a pieSel do ploché vyvrtky. V hladingé 7890 ft pak (t + 35 s) pilot pfi
stale plné potlateném vySkovém kormidle vychylil smérové kormidlo téméf do krajni
polohy vlevo (-28,2°) - do sméru otaceni ve vyvrtce a pak, s prodlevou cca 1,5 s, vychylil
smérové kormidlo do krajni vychylky ,proti vyvrtce® (t + 38 s).

Z vypoveédi pilota vyplyva, Ze v pribéhu rotace v ploché vyvrtce nahle vysadil
motor. Z porovnani zaznamu parametrd EMS, EFIS a FDR vyplynulo, Ze pokles otacek
motoru béhem 5 s az na 626 ot.min', soutasné s poklesem tlaku paliva a oleje nastal
v useku odpovidajicimu Casu t + 45 s.

Pilot se i po vysazeni motoru pokouSel vybrat vyvrtku. Nejprve pfitahl vysSkové
kormidlo do krajni vychylky a za cca 1 s plynule vratil smérové kormidlo do 2/3 polohy ve
vyvrtce (t + 41 s).

Podle pilota rychlost rotace neomezila orientaci. V hladiné 7515 ft znovu proved|
standardni zplUsob vybrani vychylenim smérového kormidla do krajni vychylky
a s prodlevou cca 1 s potlatenim vySkového kormidla (t + 44 s). Podle vypovédi pilota
letoun na zasah béhem cca 3 s nereagoval, proto vratil obé kormidla do polohy ,ve
vyvrtce®, smérové kormidlo (-20°) a vySkové kormidlo (+18,1°). Za cca 1 s, v hladiné
6870 ft, provedl dalSi pokus o standardni vybrani (t + 52 s). Pilot ale nezaznamenal Zadny
naznak zastaveni rotace letounu v ploché vyvrtce.

Po dalSi prodlevé cca 4 s, pfi potlateném vySkovém kormidle, pfeslapnul smérové
kormidlo do krajni polohy ,ve vyvrtce“ a vzapéti mirné zmensil potlaCeni vySkového
kormidla (t + 57 s). Vzapéti vyslapl smérové kormidlo proti sméru otaceni ve vyvrtce
(t + 60 s), pIné potlacil vySkové kormidlo a pak, bez prodlevy, pfitahl az do krajni vychylky
(+24,9°). Za cca 1,8 s preslapl smérové kormidlo po sméru ota€eni ve vyvrtce a vySkové
kormidlo pIné potladil a za cca 1 s znovu pfitahl do krajni vychylky. Kormidla tak byla
v poloze pro levou vyvrtku. V hladiné 5882 ft pilot znovu pouzil krajnich vychylek kormidel
k vybrani (t + 70 s). Kormidla v poloze ,proti vyvrtce ponechal po dobu cca 12 s az do
hladiny 5095 ft.

Pilot uvedl, Ze kdyz pokusy zastavit rotaci byly neucinné, rozhodl se pouzit
protivyvrtkovy padak. Zatahl za uvolfova¢ padaku, slySel nevyrazny zvuk, ale nevnimal
Zadnou vyraznou zménu polohy letounu ani zastaveni rotace ve vyvrtce.

Podle zaznamu dat v hladiné 4922 ft pozvolné snizil potlaceni vySkového kormidla
a srovnal smérové kormidlo do neutralni polohy (t + 92 s). Pak pilot vratil kormidla do
polohy ,ve vyvrtce* a v hladiné 4325 ft opakoval pokus o vybrani s pouzitim kormidel
v krajnich vychylkach. Vyckal jeSté cca 5 s a v hladiné 3738 ft se rozhodl opustit letoun
s pouzitim zachranného padaku. Pustil fidici paku a pfipravil se k opusténi kabiny.
Z reakce letounu na zménu téla v pilotni kabiné mél dojem, ze se méni poloha, proto
v hladiné 3200 ft vySlapl smérové kormidlo a potlacdil vySkové kormidlo. Letoun ale
nereagoval, rotace pokracovala a proto v hladiné cca 3000 ft opustil letoun. Jakmile se
dostal mimo kabinu, oteviel zachranny padak, ktery spravné fungoval a pilot pfistal na
hranu zdi pfistavku obytné budovy.

Graficky zaznam dat letového zapisovace z provedeni levé vyvrtky se 2 otoCkami
je uveden v pfiloze €. 3.



1.1.4 Pozorovani svédkl

Svédek, ktery se nalézal vdomé, do jehoz zahrady letoun dopadl, sledoval z okna
start vrtulniku z nedalekého arealu spole¢nosti Synot. Kdyz vrtulnik odstartoval a odletél
smérem na Zlin, ozvala se tupa rana. Svédek tomu nevénoval pozornost, protoze nic
zvlastniho nevidél. Kratce na to za nim pfiSlo nékolik osob. Informovaly ho, ze na jeho
zahradu spadlo letadlo. Spole¢né Sli na zahradu, kde vedle vzrostlého smrku nalezli
letoun, ktery lezel na pfistfesku dilny.

Svédek, ktery pracoval v blizkosti mista letecké nehody, zahlédl letadlo padat
v rotaci do vedlejSi zahrady, kde kfidlem zavadilo o vzrostly smrk a pak dopadlo na nizkou
budovu. V kabiné letadla nevidél nikoho sedét.

Ridici letového provozu TWR LKKU uvedl, ze se v dobé vzletu vrtulniku OM-TIP
dival z TWR smérem k aredlu Synot v Uherském Hradisti, odkud vrtulnik startoval. Pfitom
si vSiml letounu, ktery byl jesSté v dostatecné vysce odhadnuté na cca 4000 - 5000 ft
AMSL. Vzhledem k tomu, Ze jiny letoun na spojeni nemél, bylo mu jasné, Ze se diva na
letoun OK-PSA, ktery sméfoval ve vyvrtce smérem dolu. Vzal si dalekohled, aby si ho
priblizil, ale o€ima zpozoroval na obloze bily padak a pochopil, Ze letoun je jiZ bez pilota
a v rotaci smérfuje k zemi. Ihned na to v 09:24 vyhlasil stupen ,Letecka nehoda“, vyslal
HZS letisté Kunovice smérem k predpokladanému mistu dopadu letounu a informoval
CSA ass.

Obr. 2 Misto letecké nehody

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni on 0 0

1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo vazné poskozeno pfi dopadu na objekt pfistfeSku garaze v zahradé
rodinného domu.



1.4 Ostatni Skody
Na stfeSe pfistfeSku garaze vznikla $koda poskozenim krytiny.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 69 let,
e drzitel platného priikazu zpUsobilosti obchodniho pilota letount / CPL (A),
e platna kvalifikace SEP land, MEP land, FI(A), ACR, TOW, PAR,
e dalSi kvalifikace — typova L 29,
e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.
e platny vSeobecny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.
1.5.1.1 Kvalifikovanost

Pilot mél dlouholetou praxi jako pilot a instruktor na letounech, v€etné akrobacie
na vrtulovych a proudovych letounech. V obdobi od 1. 1. 2004 proved!| celkem 877
akrobatickych letd, z toho 607 na vrtulovych letounech. Pfed datem pouzitelnosti nafizeni
Komise (EU) €. 1178/2011, ustanoveni Part-FCL.820, (8. 4. 2013), zkuSebni lety kategorii
1 a 2 neprovadél a kvalifikaci pro zkuSebni létani neziskal. V dosavadni praxi provadél
umysiné vyvrtky na letounech, pfevazné Z 142.

Celkova doba letu na letounech podle zaznaml provedenych pilotem ve
stanovené dokumentaci ke dni 17. 6. 2013 pfed kritickym letem:

e celkem na vSech typech: 13 047 h 04 min
e ztoho celkem jako velici pilot: 12 450 h 33 min
e celkem za poslednich 90 dni: 84 h 37 min
e ztoho celkem na PS-28: 9 h 51 min

1.5.1.2 Rozdilovy vycvik a teoreticka pfiprava

Pilot, na zakladé zkuSenosti s jinymi typy letount, uskute€nil upravenou letovou
vyuku v ramci pfeskoleni na typ PS-28 Cruiser ve dnech 28. 5. a 12. 6. 2013. Soucasné
s rozdilovym vycvikem se pilot seznamil s programem a vysledky zkousek umysinych
vyvrtek k ovéfeni plnéni certifikaéni specifikace CS-LSA a to v€etné zkuSenosti
s chovanim letounu pfi uvadéni a vybirani vyvrtek s jednou a vice otoCkami vcCetné
vysledku rozboru problému s vybranim vyvrtky pfi 9. letu dne 14. 11. 2012. Pracovnici
zalétavaciho oddéleni CSA a.s. pilota podrobné seznamili s instrukcemi pro provadéni
zkusebnich letd a metodikou uvedeni a vybirani vyvrtky. V rdmci pfipravy na zkusebni
lety pilot obdrzel metodicky pokyn pro vybirani vyvrtky se 2 a 3 otoCkami pouzivat plnou
vychylku smérového kormidla a bezprostfedné po pfeslapnuti pouzit plnou vychylku
vySkového kormidla.

1.5.1.3 Dalsi kvalifikace

Pilot byl drzitelem platného pilotniho prikazu pilota ULL, s platnymi kvalifikacemi
instruktor, instruktor RL VFR, vlekar a zkuSebni pilot.

1.5.1.4 Program a odpocinek pilota
Pilot neuved| zadné okolnosti, které by mély vliv na jeho zpusobilost k letu.
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1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun PS-28 Cruiser je jednomotorovy celokovovy dolnoplos$nik, s pevnym
hlavnim podvozkem a pfidovym kolem. Ma konvenéni fizeni s mechanickym pfenosem
sil na Fidici plochy letadla a elektricky ovladané vztlakové klapky.

ZkuSebni lety umysinych vyvrtek byly provadény na letounu vyrobce, s upravenou
pilotni sedackou pro pouziti zadového zachranného padaku a nouzovym odhozem krytu
kabiny. Letoun byl vybaven protivyvrtkovym padakem PP-2. Ovéfeni funkénosti
protivyvrtkového padaku bylo predmétem samostatné pozemni zkousky?). Letoun byl pro
kriticky zkuSebni let na maximalni vzletové hmotnosti a zadni centrazi dovazen zavazim
(40 kg) umisténym, s ohledem na centraz, v pilotni kabiné ve schrance umisténé na
sedadle druhého pilota.

Typ: PS-28 Cruiser
Poznavaci znacka: OK-PSA
Vyrobce: Czech Sport Aircraft a.s.
Rok vyroby: 2009
Vyrobni Cislo: 09SC275
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Celkovy nalet ke dni 17. 6. 2013: 361 h 06 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: Rotax 912 ULS
Vyrobce: BRP-Powertrain GmbH&Co.KG
Vyrobni Cislo: 5652293
Celkovy nalet: 361 h 06 min
Vrtule — typ: Voodcomp Klasic 170/3/R
Celkovy nalet: 361 h 06 min

1.6.2 Provoz letounu

Letoun byl provozovan na zakladé Povoleni k letu (Permit to Flight) &. 09SC275
vydaného EASA na zakladé schvalenych Letovych podminek (Flight Condition)
€. 0010017368 ze dne 6. 6. 2012 s platnosti do 31. 5. 2014.

Letoun byl na LKKU dne 17. 6. 2013 doplnén benzinem typu BA 95 v mnoZstvi
37 litr(1. Predletovou prohlidku provedl mechanik rano a po pfistani z prvniho letu.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologickeho
ustavu po predni strané brazdy nizkého tlaku nad zapadni Evropou proudil do CR teply
vzduch od jihu.

1.7.2 Aktualni situace

Odborny odhad meteorologické situace v misté letecké nehody:
PFizemni vitr: VRB /2 -4 kt

3) PS-REC-12-03-CZ 12. 6. 2012
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Vyskovy vitr:

AMSL 260°/ 25 kt

FEW CU 5000 - 6000 ft AGL, TOP 7000-8000 ft AGL,

FEW /SCT AC BASE / TOP 10000 / 12000 ft AGL

Dohlednost: nad 10 km
Stav pocasi: skoro jasno
Oblacnost:
Teplota:

10000 ft AMSL +4°C
Turbulence: NIL

1.7.4 Zpravy METAR meteorologické stanice Kunovice

2000 ft AMSL +23°C, 5000 ft AMSL +17°C,

2000 ft AMSL 050° / 4 kt, 5000 ft AMSL 250° / 4kt, 10000 ft

1706 1100 METAR LKKU 171100Z VRB02KT 9999 FEW048 30/17 Q1017 RMK REG QNH 1014=
1706 1200 METAR LKKU 171200Z 08002KT CAVOK 30/14 Q1017 RMK REG QNH 1014=

1.8

1.9

1.10

RWY 03C/21C o délce 2000 m, je 581 ft/ 177 m.

1.11

Radionavigacni a vizualni prostredky

NIL

Spojovaci sluzba

Pilot byl v prabéhu zkuSebnich letd na spojeni s TWR LKKU na kmitoc¢tu
120,1 MHz. Na tomto kmitoctu vysilal také dalSi pilot vrtulniku.

Informace o letisti

Letisté Kunovice se nachazi 4,5 km S od Uherského Hradisté. Nadmorska vyska

Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiredky

Na palubé letadla byl instalovan letovy zapisova¢ FDR-39TM-E upraveny pro
pouziti v letounu PS-28 Cruiser, OK-PSA. Funk¢ni parametry zapisovace jsou uvedeny

v tabulce:
Parametr | Nazev parametru Oznaceni Fyzikalni Typ Cejchovany | Frekvence Zdroj dat
parametru jednotka shimace (méfeny) vzorkovani
rozsah (pocet / s)
S Cas zdznamu t S FDR 40 hodin 1 ustfedna
MIN Cas zdznamu t min FDR 40 hodin 1 ustfedna
LOP Znacka udalosti LOP FDR 4 tlacitko
HP Barometricka vyska letu Hp ft DMP-331 0-15000 1 shimac
\ Rychlost letu v (IAS) kt DMPS-1 0-150 1 snimac
EA Vychylka vySkového kormidla ov deg MU 615 +/- 24° 4 shimac
TRP Vychylka smérového kormidla | &s deg MU 615 +/- 30° 2 snimac
Nz Nasobek ve sméru osy ,z* Nz g MP 95 -2/+5 8 snimac

Zaznam letového zapisova¢ FDR-39TM-E mohl byt vyuZit pro ucel Setfeni.
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Pfistroj DYNON EFIS-D100 poskytuje informace (Cas, rychlost a vysku letu,
vertikalni rychlost, klonéni, klopeni, zataCeni, vertikalni nasobky zatizeni a jiné udaje).
Frekvence vzorkovani (pocet/s) je nastavenana 1 xza 1 s.

Pristroj DYNON EMS-D120 poskytuje provozni informace o motoru (Cas, otacky
motoru, plnici tlak, tlak a teplotu olej, teplotu hlav valc(, teplotu vyfukovych plynd, udaje
o spotfebé paliva a jiné udaje). Frekvence vzorkovani (pocCet/s) je 1 x za 5 s.

Vybrané funkéni parametry ze zaznamu EFIS-D100 a EMS-D120 pouzité pro
ucely Setfeni jsou uvedeny v pfiloze €. 4.

Data zaznamenana navigacnim zafizenim GARMIN GPSMAP 296 byla pouzita
k analyze trajektorie posledniho letu. Podrobné udaje jsou uvedeny ve zpravé
o vyhodnoceni navigacniho zafizeni GPS 296. Detail trajektorie v pribéhu vyvrtky vievo
je uveden v pfiloze €. 5.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Letadlo dopadlo na pozemek, zahradu soukromé osoby na okraji mésta Uherské
Hradisté v Casti Maratice, blizko Cerpaci stanice na pozemni komunikaci €. 497. V misté
letecké nehody je ELEV 188 m. Zemépisné soufadnice kone¢né polohy letounu byly
49°04°34,1“N a 017°29°02,3" E.

Letadlo se nachazelo u paty kmene vzrostlého smrku a na stfeSe pfistfeSku garaze
ve vysce 1,6 m nad zemi a 9,7 m od zdi obytného domu. Lezelo podélnou osou témér ve
vodorovné poloze pfidi sméfujici od domu. Letadlu chybél prekryt kabiny. PFfid s motorem
byla narazem do pevné prekazky deformovana ve spodni &asti. Motorové kryty
a motorové loze bylo zdeformované a polamané, doslo k vylomeni pfedni podvozkoveé
nohy, poskozeni obou krytl kol hlavniho podvozku a vylomeni svétlometu. Nad kofenem
kfidla a v zadni ¢asti trupu doSlo ke zvinéni potahu trupu. Na konci trupu bylo upevnéno
zarizeni pro vleky kluzakd a pouzdro protivyvrtkového padaku, oba dily byly bez
poskozeni. K vle€nému zafizeni byl pfipojen popruh s rozvinutym protivyvrtkovym
padakem, jehoz popruh byl Caste¢né zachycen ve vétvich stromu.

Prava polovina kfidla méla vylomeny zadni zavés smérem dopfedu o cca 15 - 20°
a hlavni zavés se deformoval. Vlivem posunu pravé poloviny kfidla doslo k rozpojeni
nahonu vztlakovych klapek, naruseni spoje trup kfidlo a posSkozeni palivového potrubi.
Potah byl po celé ploSe deformovan. Na nabézné hrané byla ve vzdalenosti 1,7 m od
kofene zfetelna promacklina hluboka 0,4 m. Vicko palivové nadrze bylo uzaviené. Vnéjsi
Cast a okrajovy oblouk s wingletem byly deformované a plastovy kryt rozlamany.

Leva polovina kfidla méla mirné zvinény potah v oblasti hlavniho nosniku. Vnéjsi
Cast a okrajovy oblouk s wingletem byly defomované a plastovy kryt rozlamany. Snimac
rychlosti na spodni strané kfidla byl vylomen. Vicko palivové nadrze bylo uzaviené.

Vztlakové klapky byly zasunuty. Prava klapka byla vyvleCena ze zavésu. Leva
klapka zUstala spojena se zavésem.

Kylova plocha a smérové kormidlo byly neporusSené. Stabilizator a vyskové
kormidlo nebyly vyznamné poskozeny. Vyvazovaci ploska vySkového kormidla byla
podélné deformovana. U vSech kormidel VOP a SOP nebyly v krajnich polohach vychylek
shledany otlaky pohyblivych €asti o pevné ¢asti ploch.
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Z davodu malého mista a omezené manipulace s vrakem pfi jeho vyprosténi
z mista nehody bylo provedeno odstfizeni hlavniho zavésu pravé poloviny kfidla,
poskozeného predniho podvozku a obou hlavnich podvozk.

1.12.2 Pilotni kabina

PFekryt kabiny byl upraven pro odhoz v nouzové situaci. Byl nalezen asi 150 m od
mista dopadu letadla na stfeSe primyslového objektu. Zemépisné souradnice mista
dopadu pFekrytu kabiny byly 49°04°32,5“ N a 017°28°54,3“ E.

Pilotni kabina byla vybavena letovymi a motorovymi pfistroji. Letové parametry
byly zobrazovany na obrazovce zafizeni Dynon Avionics, typ EFIS-D100, navigaci
doplnovalo zafizeni Garmin typ GPSmap 296. Parametry pohonné jednotky se
zobrazovaly na zafizeni Dynon Avionics, typ EMS-D120. Vybaveni kabiny bylo dopInéno
0 zaznamoveé zafizeni typu FDR 56B a akcelerometr o rozsahu -4 g az +10 g.

V pilotni kabiné byly pfepinace potfebné pro let v zapnuté poloze. Ve spinaci
zapalovani byl vlozen klicek a bylo pfepnuto do polohy ,Both®. Palivovy kohout byl
v poloze ,Off, elektricky pfepinac vztlakovych klapek byl v poloze ,Up“. Paka pfipusti
motoru byla v poloze ,ldle“ a syti€ v poloze ,OffY, ovlada¢ aktivace protivyvrtkového
padaku byl aktivovan. Analogové pfistroje na palubni desce se zachovaly. VySkomér
nastaveny na tlak 1010 hPa mél rozbité kryci sklicko a udaj zobrazované vysky byl
necitelny. Na akcelerometru byly indexy maximalnich hodnot v poloze +9,4 g a -5 g.

1.12.3 Rizeni

Prvky fizeni byly propojené ke kormidlim, byly celistvé a funkéni. V dasledku
narazu doslo k malé deformaci tahla pravého kfidelka a vyvleknuti nahonu pro pravou
vztlakovou klapku. Ridici paka a pedaly v kabiné nebyly ni¢im blokovany.

1.12.4 Pohonna jednotka

Motor byl po padu spojen s vrtuli. Jeden vrtulovy list byl narazem do prekazky
posSkozen u kofene, plastovy kryt vrtulové hlavy byl poSkraban a napraskly. Motor byl
uchycen v motorovém lozi, které bylo mirné deformovano odspodu z levé strany. VSechny
ovladaci prvky byly zapojeny k vykonnym prvkim, byly celistvé a pIné funk&ni. Potrubi
palivové, olejové a chladici soustavy v motorovém prostoru bylo celistvé, nebyl
zaznamenan unik provoznich kapalin. Povrch chladicich lamel vodniho chladiCe byl
mirné deformovan, unik kapaliny nebyl zaznamenan.

Motor s vrtuli byl demontovan na misté a byl odeslan na pracovisté servisu Rotax
a podroben detailni prohlidce. Byl ovéfen stav mechanickych a elektrickych ¢asti motoru,
stav a vSechny naméfené hodnoty odpovidaly technickym pozadavkim. Prohlidkou
nebyly zjiStény zadné vady nebo nedostatky, které by mohly byt pfi€inou zastaveni chodu
motoru za letu. K pohonu motoru byl pouzit automobilovy benzin BA 95. MnozZstvi olejové
naplné v nadrzi bylo na provozni hodnoté.

Po letecké nehodé byl motor podroben standardni funkéni zkousce na zkusebnim
zafizeni a byl pofizen zaznam parametri chodu. Motor dosahl zkouskou poZadovanych
hodnot a jeho chod byl rovhomérny, na zmény otacek reagoval plynule.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Svuj zdravotni stav pred leteckou nehodou pilot hodnotil jako dobry, odpovidajici
letecké zdravotni klasifikaci. Posledni |ékafskou prohlidku podstoupil dne 17. 12. 2012
v ULZ Praha se zavérem ,Schopen pro tfidu 1“. Policie CR provedla orienta&ni dechovou
zkousSku pfistrojem Drager s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
K poZzaru letadla nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Svédek, ktery zahlédl letadlo padat v rotaci do vedlejsi zahrady, v kabiné letadla
nevidél nikoho sedét. Prostfednictvim dalSi osoby informoval o udalosti na lince
tisfového volani. Do prostoru ihned vyjely jednotky HZS z Uherského Hradisté a Kunovic
a pfi vyhlaseni signalu ,Letecka nehoda“ podnikova jednotka hasicu z Aircraft Industries.

Pilot pristal nezranén na padaku na hranu zdi pfistavku obytné budovy. Zemépisné
soufadnice mista pfistani na padaku byly 49°04°34,3“ N a 017°29" 02,2“ E. Pozadal
osoby na misté, aby zavolaly polici. Podle informaci svédkl o tom, kam spadlo letadlo,
doSel k mistu padu. Na letadle uzavfel palivovy kohout a vypnul hlavni spina¢ napajeni
elektrického systému.

O ztraté zobrazeni letadla na radaru informovala TWR LKKU pracovniky vyrobce,
ktefi podle posledni zobrazené polohy ur€ili misto, kam letoun mohl dopadnout
a neprodlené organizovali pomoc.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Majitel a provozovatel letadla PS-28 Cruiser, OK-PSA, byl vyrobce, drzitel
opravnéni AP DOA (dislo EASA AP.332P. Provadi zkuSebni lety prototypu
a experimentalné upravenych letadel, zkuSebni lety sériové a zkuSebni lety provozni
letadel PS-28 Cruiser dle Instrukce pro provadéni zku$ebnich letd®, schvalené na
zakladé smérnice UCL o zku$ebnim létani &. CAA-TI-010-5/99.

ZkuSebni lety zajiStuje letecky a pozemni personal vyrobce, zkuSebni lety
prototypu a experimentalné upravenych letadel provadi piloti vyrobce a ve specifickych
pripadech smluvni piloti. Posadky pfi zkuSebnich letech dodrzuji letiStni fad LKKU. Pohyb
letounu po letisti a lety v prostoru CTR Kunovice fidi TWR RLP leti§t& Kunovice. Program
a metodiku letovych zkouSek vypracovava za vyrobce oddéleni zkouSek a vypoctu
a predava je ke schvaleni UCL. Dle instrukce vyrobce zkusebni lety mohou provadét piloti
s nasleduijici kvalifikaci:

e pro typ PS-28 Cruiser — CPL, TST.

4 Instrukce pro provadéni zkusebnich letll PS-REP-10-03-CZ
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O zavérech zkousek vyvrtek uskute¢nénych do preruSeni zkousek dne 14. 11.
2013, zménach na letadle OK-PSA a zameéru pokracovani letovych zkousek umysinych
vyvrtek informoval Ufad pro civilni letectvi a vyzadal si stanovisko.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letecky predpis Pravidla létani L 2 stanovi pro Ceskou republiku:
V ust. 2.3 ,Odpovédnost za dodrzovani pravidel létani*

2.3.1 Odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla, bez ohledu na to, at' uz Fidi-li letadlo €i nikoli, odpovida za dany let v souladu s pravidly 1étani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecénosti.

1.18.2 Pfedpis letové zpUsobilosti CS - LSA

Predpis na zakladé ,ASTM F2245-13 Standard Specification for Design and Performance of
a Light Sport Airplane uvadi nasledujici pozadavky:

4.5.9 Spinning

4.5.9.1 For airplanes placarded “no intentional spins,” the airplane must be able to recover from a one-turn
spin or a 3-s spin, whichever takes longer, in not more than one additional turn, with the controls used in
the manner normally used for recovery.

4.5.9.2 For airplanes in which intentional spinning is allowed, the airplane must be able to recover from a
three-turn spin in not more than one and one-half additional turn.

4.5.9.3 In addition, for either 4.5.9.1 or 4.5.9.2:

(1) For both the flaps-retracted and flaps-extended conditions, the applicable airspeed limit and limit
maneuvering load factor may not be exceeded.

2) There may be no excessive control forces during the spin or recovery.

3) It must be impossible to obtain uncontrollable spins with any use of the controls.

4) For the flaps-extended condition, the flaps may be retracted during recovery.

1.18.3 Zadani k letové zkousSce

Vyrobce v zadani k letové zkouSce umysinych vyvrtek pozadoval provedeni
vyvrtek se 2 oto¢kami v cestovni konfiguraci za u€elem ovéfeni vlastnosti ve vyvrtce. Pilot
mél nejprve ovéfit chovani po 1% oto€ce vlevo a vpravo. Pokud vyvrtka nevykazovala
zadné problémy (v pribéhu toceni, pfipadné vybirani vétsi nez s 1'% otoCkou pretoceni)
mél dle programu €. 11.1 pilot pokraCovat v ovéfeni chovani po 2 otoCkach vlevo
a vpravo. Vyvrtky mél provadét stanovenou metodikou dle AC 23-8C9).

Metodika vybirani byla v zadani stanovena takto:

Po provedeni 2. oto¢ky pfeSlapnout kontra smérové kormidlo do max. vychylky a po
dokoncéeni zasahu smérovym kormidlem potlacit vySkové kormidlo dle potieby, z predchozi
zkou$ky vyplyva, Ze k vybrani doS$lo pri potlaceni vySkového kormidla na hodnotu 7° (1/3 polohy
potlaceno).

Zaznamenat do protokolu viastnosti ve vyvrtce, zaznamenat velikost pfeto¢eni. Sledovat
nasobek v pribéhu vybirani vyvrtky na g-metru, v pfipadé nebezpeli prekro¢eni nasobku 4 g
zmendsit rychlost pfitahovani.

% Advisory Circular FAA , Flight test guide for certification of Part 23 airplanes, 16. 11. 2011
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K popisu metodiky vybirani bylo po zkuSenostech z predchozich zkousSek
viceotoCkovych vyvrtek doplnéno ustni doporu€eni pouzivat plné vychylky vySkového
kormidla na potlaceno.

1.18.4 Typicky pribéh umyslnych vyvrtek

Vyrobce analyzoval letové zkousky v ramci programu zkuSebnich letd umysinych
vyvrtek. Rozbor kazdé zkousky v ramci programu byl zpracovan v protokolu. Pro
stanoveni typického prabéhu umyslnych vyvrtek byly stanoveny primérné hodnoty
sledovanych parametri vyvrtek s pouzitim zaznamového zafizeni. Zkousky vyvrtek
s normalnim pouzitim fizeni byly provadény ve vSech bodech (rozich) obalky hmotnosti
a centrazi (hmotnost maximalni a minimalni, poloha tézisté pfedni i zadni). Byly ukonCeny
zkous$ky ve vSech bodech obalky, vyjma vyvrtek pfi maximalni hmotnosti a zadni centrazi.
V odlétanych zkouSkach letoun pfi maximalni hmotnosti a pfedni centrazi v cestovni

konfiguraci splnil podminky §4.5.9.2 a §4.5.9.3 pfedpisu CS-LSA.

Z rozboru chovani letounu pfi uvedeni do vyvrtky, pribéhu a vybirani pravé a levé
vyvrtky, pfi minimalni a maximalni hmotnosti a pfi pfedni centrdzi a zadni centrazi
vyplynuly zejména nasledujici poznatky?®):

e vyvrtka pfi pfedni centrazi je strméjsi,

e Uhlova rychlost otageni je pomérné vysoka (cca 2 — 3 sec.ot’), béhem
vybirani neni nutné pouzit nadmérnych sil v obou systémech fizeni,

e primérné pretocCeni po levé vyvrtce je vétSi nez po praveé vyvrtce,

e vybirani viceotoCkovych vyvrtek bylo provadéno s pouzitim krajnich
vychylek smérového fizeni a rovnéz krajni polohy vySkového kormidla ve
smyslu na potlaceno; ztrata vySky pfi vybirani je umérna velikosti pretoceni,
rychlosti vybrani a hmotnosti letadla,

e limitni hodnoty rychlosti a nasobkl nebyly prekroceny,

e pfilis§ razantni potlateni vySkového kormidla ihned po preslapnuti
smeérového kormidla zpusobuje zvySeni rotace nasledkem snizeni
poloméru a momentu setrvacnosti,

e potlaCeni vySkového kormidla musi byt pozvolné a nasledovat po malé
Casové prodleveé po preslapnuti.

1.18.5Videozaznam

Posledni faze pohybu letounu ve vyvrtce pfed narazem do zemé byla
zaznamenana bezpecnostni kamerou umisténou na objektu v blizkosti mista dopadu. Ze
zaznamu je zietelné vidét smysl rotace vlevo a pfiblizna poloha letounu, v€etné pohybu
objektu za letounem, pravdépodobné protivyvrtkového padaku.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pfiin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

6 §-7-0002-REP1-CZ, Letové zkousky letounu PS-28 Cruiser - UmysIné vyvrtky, 14. 12. 2012
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2 Rozbory

Z Setieni vyplynulo, Ze pilot mél kvalifikaci v souladu s pfedpisy. Letoun byl ke
zkuSebnimu letu, jehoz ucelem bylo ovéfeni vlastnosti ve vyvrtce podle programu €. 11.1,
zpuUsobily v souladu s vnitfnim pfedpisem vyrobce. Pfi prohlidce draku a pohonné
jednotky nebyly zjistény zadné dukazy o poruse pfed narazem.

Ugelem letu byla zkouska, jejiz zadani bylo opakovanim programu po jeho
pFeruseni vyvolaném problémem s vybiranim levé vyvrtky se tfemi otoCkami letounu na
zadni centrazi. Protoze vyrobce za mozny dlvod potizi s vybranim povazoval
nekontrolované prelévani paliva v nadrzich béhem autorotace a tim zménu rozlozeni
setrvacné hmoty, nahradil palivové nadrze upravenymi, s vnitinimi prekazkami, které
takovému jevu mély zabranit. O zavérech zkouSek a zaméru pokraCovat ve schvaleném
programu zkou$ek informoval Utad pro civilni letectvi. Smluvni piloti, ktefi se podileli na
zkous8kach v roce 2012, byli ale vazani jinymi ukoly. Na obnovenych zkouSkach se proto
zacal podilet pilot, ktery spinil typovy vycvik a pozemni pfipravu na zkousky. Vyrobce
postupné zvySoval naro¢nost zkousek, ovéfil chovani v neumysiné vyvrtce s 1 otockou
a pak v umyslinych vyvrtkach s 1%2 a 2 oto¢kami. Komise si pfi rozboru informaci nekladla
za cil zhodnotit vyvrtkové vlastnosti letounu. Zaméfila se na chovani letounu ve vyvrtce
a zpusob jejiho vybirani. Pro pfesny popis chovani letounu ve vyvrtce byla vyznamna
absence palubniho videozaznamu. Neumoznila vyhodnotit vysledny autorotaéni pohyb,
uhlové rychlosti a zejména strmost a pravdépodobnou oscilaci poloh.

Komise vyuzila zaznam meéfici techniky pro rozbor zasah( do fizeni béhem
vyvrtek, které byly obsahem zkouSek. Méfici technika méla ale omezeni vyplyvajici
z funkénich parametrli pouzitého palubniho zapisovace. Nesnimal polohové Uuhly
a nékteré parametry dulezité z hlediska analyzy chovani letounu béhem autorotaéniho
pohybu. Nesnimal rovnéz vychylky kfidélek. Komise analyzovala letové informace
0 pFicném sklonu a podélném sklonu v pribéhu vyvrtky zaznamenané pfistrojem
EFIS- D100, pro stanoveni zptsobu chovani letounu ve vyvrtce a pfi vybirani ale nebyly
jednoznacné.

2.1 Analyza zpUsobu vybirani

Podstatou vybrani vyvrtky je, Ze pilot raznou vychylkou smérového a vySkového
kormidla pfekona setrvacné momenty a uhel nabéhu na obou polovinach kfidla snizi pod
kriticky. Dulezita je rovnéz posloupnost pouziti smérového kormidla a vySkového
kormidla. Z pfedchozich zkouSek umysinych vyvrtek vyplynulo, ze zkusebni piloti vybrani
provadéli pozvolnym plnym potlacenim vySkového kormidla. Pilot dostal v zadani k letové
zkouSce instrukci, aby po provedeni druhé otoCky preslapnul kontra sméroveé kormidlo do
maximalni vychylky a po dokon€eni zasahu smérovym kormidlem potlacil vySkove
kormidlo dle potfeby. Pfi briefingu bylo zdUraznéno, Ze dle zkuSenosti z pfedeslych letl
je potfeba pfi 2 a viceotoCkovych vyvrtkach potlacit vySkové kormidlo do polohy
maximalné potlaceno.

Pilot v pribéhu prvniho letu dne 17. 6. 2013, provedl celkem 6 vyvrtek. Komise pfi
analyze dvouotoCkovych Zzjistila, ze k vybrani dosSlo, kdyz v pravé vyvrtce pilot po
vySlapnuti nohy proti sméru rotace potlacil vySkové kormidlo na -12°. Do levé vyvrtky
letoun uvedl pfi Vi = 36 kt (mens&i nez doporucena 1,15 Vs = 42 kt) a k vybrani doslo, kdyz
po vySlapnuti nohy proti sméru rotace potlacil vySkové kormidlo na -19,5°. Pfitom
pretoCeni v levé vyvrtce bylo podle pilota vyrazné vétsi nez v prave.

PFi druhém letu byl letoun znovu doplnén palivem tak, aby bylo dosaZzeno zadni
centraze. Z analyzy zaznamu dat vyplyva, ze letoun pfi vybirani vyvrtky vpravo po
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2 otoCkach reagoval na vySlapnuti nohy a nasledné potlaceni na 2/3 rozsahu vychylky
vySkového kormidla na ,potlaceno” (-13,6°) vybranim s pfeto€enim cca 1 otocky. Proto
se pilot rozhodl pokraCovat ve zkousce vyvrtkou vlevo se 2 otockami. Do ni letoun uved|
pfi Vi = 38 kt. Podle pilota béhem 2 otolek vyvrtky vlevo a vyslapnuti nohy proti sméru
rotace na maximalni vychylku smérového kormidla vpravo (+30,8°) nenastal Zadny
problém. S prodlevou cca 0,7 s potlacil fidici paku k zasahu vySkovym kormidlem
a oCekaval odezvu letounu.

Komise pfi rozboru metodiky vybirani nezjistila, s vyjimkou zpusobu pouziti
vySkového kormidla, rozdily proti pfedchozimu letu. Razantni potlaceni vySkového
kormidla bylo do -19,5°. Rozdil spocival v dalSim plynulém pomalejS§im (béhem 2 s)
potlaeni vySkového kormidla do krajni polohy -24°. Komise nemuze vyloucit
pravdépodobnost, Ze dodateCna zména polohy vySkového kormidla v dobé vybirani po
2 otoCkach zpusobila, Zze b&éhem nasledujicich 4 s (pfetoCeni cca 1%z otoCky) se rotace
nezastavila. Z pfedchoziho letu bylo patrné, Ze pfetocCeni levé vyvrtky s vybiranim po
2 otoCkach bylo 1 % otocky. Vzhledem k vraceni kormidel do polohy ,ve vyvrtce® nebylo
mozné posoudit efekt zasahu po rozvinuté vyvrtce. Pfistroj EFIS-D100 v pribéhu zasahu
pFi vybirani vyvrtky zaznamenal zménu dat o podélném sklonu ze zapornych uhli na
velké kladné uhly, které odpovidaly pfechodu do polohy ve vyvrtce na zadech, ackoli
takovou situaci pilot vylou€il. Komise neziskala dikazy pro vysvétleni rozporu mezi
popisem charakteru vyvrtky pilotem a zaznamenanymi hodnotami polohovych Ghl.

V okamziku razantniho zasahu vySkovym kormidlem doSlo podle zaznamu
ke kratkodobému narustu hodnoty rychlosti, ktery se ale pfi plném potlaceni zastavil. Po
celou nasledujici dobu zaznamu byla neménna hodnota rychlosti 10 kt, pravdépodobné
vzhledem k poloze pitotovy trubice. Toto byl zasadni rozdil proti charakteru zaznamu
narustu rychlosti pfi vybrani podobné vyvrtky na konci prvniho letu dne 17. 6. 2013.
Vyplyva to ze srovnani pribéhu obou viceotoCkovych vyvrtek.

Z analyzy zaznamu dat vyplyva, Ze po vraceni kormidel do polohy ,ve vyvrtce®
ihned nasledoval druhy, téméf stejny, zasah k vybrani vyvrtky vievo. Po vysSlapnuti
smeéroveho kormidla vpravo (+30,8°) a po prodleveé pilot opét razantné potlacil fidici paku
na vychylku vySkového kormidla -19,5°. Z této polohy pak potlacil béhem cca 2 s vySkoveé
kormidlo na doraz -24°. Ani pfi tomto zasahu nebylo pouZito maximalni vychylky
vySkového kormidla na doraz -24° plynulym potlatenim a nedoslo k zastaveni rotace
vlevo.

Komise provedla rozbor mozného vlivu rozdilné zasoby paliva na zménu rozloZeni
setrvacné hmoty. Pfi prvnim letu dne 17. 6. 2013 pilot uved! letoun do levé vyvrtky se
2 otoCkami (celkem 6. vyvrtku v pofadi) az v dobé 42 min 21 s po vzletu. Pfitom celkova
doba stoupani s plnym vykonem pfed uvedenim do 3. az 6. vyvrtky v pofadi byla cca
14 min. Spotfeba paliva vztaZzena k otaCkam motoru pfi stoupani (cca 5000 ot.min™) je
podle vyrobce 20 I.h-'. Za dobu 14 min byla spotfeba paliva cca 5 I. Pfi druhém letu uved|
letoun do kritické vyvrtky s mnozstvim paliva v nadrzich vétSim o cca 5 |. Tento rozdil
komise povazuje z hlediska zvétSeni setrvacnych hmot za nepatrny.

Pfedmétem rozboru byly okolnosti, pfi kterych se pak pilot pokusil vybrat vyvrtku
s vyuzitim vykonu motoru. Za timto ucelem bylo provedeno vzajemné porovnani
zaznamu palubniho zapisovate a EMS-D120. Pouziti vykonu maze mit vliv na vyssi
ucinnost smérového a vysSkového kormidla pfi pfekonani setrvaénych momentd. Pilot
védél, Ze po predchozich neuspésnych pokusech vybrat vyvrtku se to zkuSebnimu
pilotovi podafilo s pouzitim vykonu k ,ofouknuti kormidel“. Proto se pro tento zplUsob
rozhodl také. Z porovnani zaznamu EMS a FDR je pravdépodobné, Ze v okamziku pouziti
vykonu motoru byla kormidla v poloze pro vybrani vyvrtky. Nasledné v prabéhu navyseni
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vykonu vsak pilot zmensil vychylku vySkového kormidla z polohy pIné potlaeno do
polohy k neutralu. Tim pravdépodobné doslo k nezadoucimu pfechodu do ploché vyvrtky.
Podle pilota zmény vychylky kormidel v pribé&hu narlstu otacek motoru nevedly
k zastaveni rotace. DUsledkem bylo jen vyrazné zmenseni strmosti, které pilot popsal
jako pfechod do ploché vyvrtky a vzapéti rychlé vysazeni motoru.

Zaznamy parametrld EMS a EFIS prokazuji pokles otacek az do vysazeni motoru
souCasné s poklesem tlaku paliva a oleje v useku odpovidajicimu Casu t + 45 s. Po
vysazeni motoru a na zakladé neucinnosti normalniho zpldsobu vybirani nasledovala
,nenormalni“ pouziti kormidel pilotem vcetné pravdépodobného pouziti kfidélek. Podle
pilota a zaznamu FDR zasahy k vybrani zahrnovaly rlznou posloupnost vychylky
vysSkového kormidla a smérového kormidla v€etné krajnich vychylek ve vyvrtce i proti
vyvrtce a pouziti vychylky kfidélek. Kromé vypovédi pilota komise neziskala ze zaznamu
parametrd EMS, EFIS a FDR jednoznacny diikaz o pfechodu do ploché vyvrtky po pouziti
vykonu motoru ani o pfipadném efektu ,nenormalnich® zasah( kormidly. Nelze vylougit,
Ze vychylka kfidélek proti rotaci mohla pfispét k dalSimu rozSifeni oblasti odtrzeného
proudu na vnitinim kfidle a podpofit autorotaci.

Po nasledujici dobu cca 26 s podle vypovédi pilota nedoslo k Zzadnému naznaku
zastaveni rotace letounu v ploché vyvrtce. Na zaznamu FDR neni patrny Zzadny efekt
zasahu ani prekro¢eni omezeni letounu. Podle pilota rychlost rotace neomezila orientaci.
Uvedl, Zze kdyz pokusy zastavit rotaci kormidly nebyly uc€inné, rozhodl se pouZzit
protivyvrtkovy padak. Po vypusténi padaku slySel nevyrazny zvuk, ale nevnimal Zadnou
vyznamny efekt funkce padaku ani zménu polohy letounu a rotace ve vyvrtce.

2.2  Stav havarovaného letounu

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dikazy o poruse, ktera
by mohla pfispét k potizim pfi vybirani letounu z vyvrtky. Ze stavu pohonné jednotky bylo
odvozeno, Ze motor v dobé narazu letounu do stfechy pfistfeSku garaze nepracoval.
Motor Rotax 912 ULS neni vhodny pro akrobacii (let po zadech, atd.). Komise vysazeni
motoru v rozvinuté autorotaci, po pfesunuti paky pfipusti z volnobéhu na velky vykon,
povazuje za pravdépodobny disledek selhani dodavky paliva stejnotlakymi karburatory
vlivem odstfedivych sil a zmény polohy podélné osy letounu. Protivyvrtkovy padak byl
vypustén a rozvinul se. Komise nezjistila divod, pro¢ ve vyvrtce pravdépodobné nebyl
dostatecné ucinny.

2.3 Podminky letu

ZkuSebni let probihal za VMC. Pilot prostor zkuSebnich letl a jeho okoli znal.
VysSkovy vitr byl v mezich, které dovolily provadét program zkousky ze stanovené hladiny.
Pilot zahajil obé vyvrtky mimo prostor nad letistém, kdyZ jeho poloha byla nad okrajem
husté zastavby. SloZzka vySkového vétru méla znacny vliv na trajektorii klesani ve vyvrtce
smérem nad mésto Uherské Hradisté.

2.4  Zpusobilost pilota

Pilot byl zpusobily podle platnych predpisu. Mél dlouholetou praxi jako pilot
a instruktor na letounech. Komise konzultovala s Utadem pro civilni letectvi skutegnost,
Ze pilot pfed datem pouzitelnosti nafizeni Komise (EU) €. 1178/2011, ustanoveni Part-
FCL.820, (8. 4. 2013) zkuSebni lety kategorii 1 a 2 neprovadél a kvalifikaci pro zkusebni
létani neziskal. Ze zavéru UCL vyplyva, Ze pilot mél pro provadéni zkousek umysinych
vyvrtek odpovidajici kvalifikaci.
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Byl seznamen s programem a vysledky zkouSek umysinych vyvrtek k ovéreni

pInéni certifikacni specifikace CS-LSA a to vCetné zkusenosti s chovanim letounu pfi
uvadéni a vybirani vyvrtek s jednou a vice otoCkami vlevo i vpravo vcetné vysledku
rozboru problému s vybranim vyvrtky.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavériim
3.1.1 Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti,
e pouzity typ letového zapisovaCe nesnimal polohové uhly a nékteré parametry
dalezité z hlediska analyzy autorotacniho pohybu letounu,
e absence palubniho videozéznamu neumoznila vyhodnotit polohové uhly a jejich
pravdépodobnou oscilaci,
e v dobé vzletu hmotnost letounu byla v souladu se zadanim zkousky,
e byl doplnén palivem dne 17. 6. 2013 a v dobé letecké nehody bylo v nadrzich
dostate¢né mnozstvi paliva,
e béhem letu pilot nezjistil Zzadnou poruchu letadla a jeho systému a nebyl ziskan
zadny dudkaz o poruse letounu pfed tim, nez narazil na misté letecké nehody,
e pfekryt kabiny nebyl poSkozen a stav ovladani nouzového odhozu odpovidal jeho
spravné funkci,
e poskozeni letounu odpovidaji narazu do pevné prekazky v misté padu.
3.1.2 Pilot

mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a z hlediska dovednosti mél dlouholeté
pilotni zkuSenosti v€etné akrobacie,

mél platnou zdravotni zpusobilost pro dany druh letecké Cinnosti a neuved| zadné
skuteCnosti, které by mély vliv na zvladnuti kritické situace ve vyvrtce.

3.1.3 Provedeni letu

do obou vyvrtek byl letoun uveden mimo prostor nad letistém a vySkovy vitr mél
znacny vliv na trajektorii klesani ve vyvrtce,

v prubéhu vyvrtky vpravo se 2 otoCkami a pfi jejim vybirani nenastal zadny problém,
letoun na zasah smérovym a vySkovym kormidlem reagoval vybranim s preto¢enim
cca 1 otocCky,

rozhodnuti pilota pokraCovat ve zkousSce vyvrtkou vlevo se 2 otoCkami bylo
v souladu se zadanim,

Setfenim nebyla, s vyjimkou cca o 5 | vétSi zasoby paliva v nadrzich, zjiSténa
v podminkach a prubéhu dvou otocek vyvrtky vlevo odliSnost od vyvrtky provedené
pilotem pfi pfedchozim letu,

pfi prvnim pokusu vybrat vyvrtku béhem cca 1% otoCky vychylka smérového
kormidla nevyvolala dostateCny moment k zastaveni rotace, ale komise nezjistila
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3.2

rozdil ve vybirani kromé toho, Ze zasah vyskovym kormidlem pilot dokon€il pomalym
plynulym potlaCenim do krajni polohy,

pilot po 4 s (cca 172 otocky) vratil kormidla do polohy ve vyvrtce a ihned provedi
druhy pokus vybrat vyvrtku s tim, ze pouzil stejny zptsob zasahu kormidly, jako pfi
prvnim pokusu o vybrani,

pouziti vykonu motoru v situaci, kdy kormidla byla v poloze pro vybrani vyvrtky,
nevedlo k zastaveni rotace a nasledné vraceni vySkového kormidla do neutralu pfi

pouziti plynu mohlo zpUsobit pfechod do ploché vyvrtky, ve které vzapéti nasledovalo
vysazeni motoru,

divod vysazeni motoru nemohl byt jednoznaéné prokazan, pravdépodobné se
jednalo o nedostateCnou dodavku paliva vlivem odstfedivych sil a zmény polohy
podélné osy letounu,

po vysazeni motoru pilot provadél sled nenormalnich (nekoordinovanych) zasahu
kormidly v reakci na skute€nost, Ze standardni pfedepsany zplsob vybirani vyvrtky
nebyl ucinny,

kombinace nenormalnich zasahl neméla potfebny efekt pro zastaveni rotace
a zménu Uhlu nabéhu kfidla pod kriticky,

pouziti protivyvrtkového padaku nevyvolalo dostateéné velky moment proti rotaci
a nevedlo k zastaveni autorotace ve vyvrtce,

pilot se zachranil opusténim neovladatelného letounu pouzitim zachranného padaku
v hladiné cca 3000 ft a pfistal na padaku nezranén,

autorotace letounu ve vyvrtce vlevo pokraCovala az do narazu do zemé.

Pri€iny
Jednoznacéna pfi€ina neuc€innosti normalniho zasahu k vybrani levé vyvrtky po

dvou otoCkach nemohla byt ur€ena.

Pravdépodobnou pfi¢inou byla kombinace vice vlivi na charakteristiku vybirani

vyvrtky letounu na maximalni hmotnosti a zadni centrazi:

4

e vychylka smérového kormidla nevyvolala dostateCny moment k zastaveni
rotace pravdépodobné v dusledku mensi uGcinnosti vyvolané polohou
letounu ve vyvrice, ktera nemohla byt pfesnéji definovana,

e nebylo pouzito plynulého nepferuSovaného potlaceni vySkového kormidla na
doraz pfi vybirani (ani pfi druhém pokusu o vybrani),

e Vliv konstrukéni zmény nadrzi mél pfi zadni centrazi a maximalni

viv s

Bezpecénostni doporuceni

| kdyz pribéh vyvrtky letounu s maximalni hmotnosti na zadni centrazi a jeji

vybirani mdze ovlivitovat vice faktorti, UZPLN povazuje zpfesnéni standardniho zasahu
kormidly k vybrani, dofeSeni pouziti vykonu motoru a protivyvrtkového padaku
k zastaveni rotace, nahrazeni letového zapisovace a doplnéni zastavby videokamerou
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pro zaznam dulezitych informaci o letové zkouSce za podminky pokraCovani programu
zkouSek umyslnych vyvrtek letounu.

Bezpec€nostni doporuceni:

UZPLN doporuéuje, aby Ufad pro civilni letectvi pfed vydanim souhlasu
s pokraCovanim programu letovych zkousek umysinych vyvrtek PS-28 Cruiser pozadoval
od CSA a.s. pfijeti opatfeni s cilem v internich instrukcich a na zkuSebnim letounu zajistit:

a) zpresnéni standardniho zasahu kormidly a pouziti vykonu motoru k vybrani
vyvrtky,

b) efektivnost pouziti protivyvrtkového padaku k zastaveni rotace,
c) zastavbu odpovidajiciho typu letového zapisovace a videokamery.

5  Pfilohy

<

_
(@)
=«
(@)

o g B W N~

Nazev pfilohy Pocet listd
Provedeni levé vyvrtky se 2 otoCkami

Zaznam prubéhu vyvrtky vpravo

Provedeni levé vyvrtky se 2 otoCkami

Vybrané parametry ze zaznamu EFIS-D100 a EMS-D120
Vyhodnoceni zaznamu navigacniho zafizeni GPSMAP 296
Fotodokumentace

1
1
2
2
1
1
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E4 [deq]!

TRP [deg]

Priloha 3

Provedeni levé vyvrtky se 2 otockami
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Faze vyvrtky po vysazeni motoru

7
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Priloha 4

Vybrané parametry ze zaznamu EFIS-D100 a EMS-D120

EFIS-D100
Parametr | Nazev parametru Oznaceni Fyzikalni Cejchovany Frekvence Zdroj dat
parametru jednotka (méfeny) vzorkovani
rozsah (pocet /'s)
H,MIN,S | Cas zaznamu UTC Time h/min/s 00 — 23/00-59 - Interni
[©) Podélny sklon Pitch 1/10 stupné + 000 — 900 1 Akcelerometr
[©) PFi¢ny sklon Roll 1/10 stupné + 0000 -1800 | 1 Akcelerometr
\ii Rychlost letu IAS 1/10 m.s™' (kt) | 0000 - 9999 1 Tlakovy snimaé
H Nadmorska vyska letu ALT m (ft) 0000 - 9999 1 Tlakovy snimaé
Nz Nasobek ve sméru osy ,z" Nz 1/100 g +00-99 1 Akcelerometr
Y Zataceni Heading stupné 000 - 359 1 3 osy magnetometr
EMS-D120
Parametr | Nazev parametru Oznaceni Fyzikalni Cejchovany Frekvence Zdroj dat
parametru jednotka (méfeny) vzorkovani
rozsah (pocet /'s)

H,MIN,S | Cas zaznamu UTC Time h/min/s 00—23/00-59 | - Interni

Otacky motoru RPM RPM/10 000 — 999 5

Tlak paliva Fuel Pressure PSIx 10 000 — 999 5 Tlakovy snimacg

Tlak oleje Oil Pressure PSI 000 - 999 5 Tlakovy snimaé

Pritok paliva Fuel Flow GPH x 10 000 - 999 5 Frekvenéni snimaé

[TEYRES

Want i3 f0 anair i gt for yoo? Ungside be Sergeoalon ..

28

oo h 15

003530

2
9

a
[}




Wt i 2o analye Ehis ST for you ARG 0 SEOA0RI0G £

OOT430  00A4 9% ¥ RN

29



Priloha 5

Vyhodnoceni zaznamu navigaéniho zafrizeni GARMIN GPSMAP 296
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Priloha 6

Fotodokumentace

Stav pilotni kabiny letounu na misté po dopadu
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