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A) Uvod

Nazev provozovatele: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: AVIAT AIRCRAFT INC., PITTS S-2B
Poznavaci znacka: G-SlIB

Misto: letisté Olomouc

Datum a Cas: 8. 9. 2007, 13:11 (vSechny €asy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 8. 9. 2007 UZPLN ohlasil letovy Feditel leteckého vefejného vystoupeni na
letiSti Olomouc (LKOL) leteckou nehodu letadla PITTS S-2B v prostoru jizniho okraje
plochy letisté. Pilot letadla vzlétl z LKOL s planovanym pfistanim na letisti Moravska
Trebova (LKMK). Po vzletu stoupal do polohy jizné letiSté a uvedl letadlo do ploché
vyvrtky. V prabéhu jejiho vybrani letadlo narazilo do zemé v jihovychodni ¢asti LKOL.
Pilot byl na palubé sam a nebyl zranén. Pfi narazu byl poSkozen podvozek, pohonna
jednotka, kfidlo a trup letadla.

Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavili inspektofi UZPLN a zahajil
odborné zjistovani pri€in v sou€innosti s organem OOP Policie CR Olomouc.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clen komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Zaveére€nou zpravu vydal :

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

dne 17. prosince 2007

Vzhledem k tomu, Ze pfi spravnim fizeni vedeném Ufadem pro civilni letectvi
vyplynuly nové a zavazné dikazy ve véci letecké nehody letadla PITTS S-2B dne 8. 9.
2007 na letisti Olomouc, komise UZPLN vzala za prokazané, ze pilot nebyl odborné
zpusobily provadét jakékoli lety a na zakladé ustanoveni 5.13 pfedpisu o odborném
zjiStovani pricin leteckych nehod a incidentd L 13 obnovila odborné zjistovani pficin a
vydala Opravu ¢. 1 Zavérecné zpravy CZ 07-392, ze dne 17. prosince 2007. Znéni
opravy €. 1 bylo zapracovano dne 3. ¢ervna 2008.

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Bezpecnostni doporuceni

1)
2)
3) Zavéry
4)
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Udalosti pred kritickym letem

Pilot ke své letové cinnosti dne 8. 9. 2007 uvedl, ze dopoledne planoval letét
do Jihlavy, ale po vzletu z LKMK pocasi na trati nevyhovovalo pro prelet. Proto asi po
8 minutach letu pfistal zpét na letisti LKMK. Po telefonickém zjisténi, ze v Olomouci se
kona slet letadel, se rozhodl odpoledne letét do Olomouce. Po vzletu letél pfimo
na letisté LKOL.

Ve sveé doplnujici vypovédi pilot uvedl, ze jiz pfi svém pfiletu nad letisté LKOL
predved| plochou vyvrtku. Akrobaticky manévr zahajil asi v ALT 3400 ft, bez pouziti
dymu a ukoncCil vybranim v 200 m AGL v poloze ,Po vétru® RWY 28. Po vybrani
pokraCoval na pfistani. V evidenci vzletl a pfistani AFIS LKOL je zapsan Cas pfistani
v 10:08. Po pfistani pojizdél na stojanku letadel, kde letadlo zaparkoval. Odlet z LKOL
zpét LKMK planoval v 13:40. Pilot rovnéz uvedl, Ze byl pfitomen na briefingu
organizovaném pro vystupujici na leteckém vefejném vystoupeni podle programu.

Letova ukazka letadla PITTS S-2B nebyla do schvaleného programu leteckého
dne zahrnuta.

1.1.2 Kriticky let

Prubéh kritického letu byl rekonstruovan na zakladé vypovédi pilota a svédkl na
letisti LKOL, zaznamu akrobatického manévru letadla PITTS S-2B pofizeného
videokamerou a provoznich zaznamu na stanovisti dispeCera AFIS LKOL.

O tom, ze v dobé planované pro ukazku zachranného vrtulniku poleti letadlo
PITTS S-2B informoval dispeCera AFIS startér na provozni ploSe letisté. Pilot letadla
ohlasil vzlet na kmitoCtu dispecera AFIS. Podle zaznamu korespondence neinformoval
dispeCera AFIS o rozhodnuti pfedvést akrobaticky manévr. V evidenci vzletl a pfistani
AFIS LKOL je zapsan Cas vzletu OK-GIB v 13:06 UTC. Po vzletu stoupal po okruhu
do prostoru na urovni vychodniho okraje letisté.

Pilot ve své vypovédi sdélil, Ze do akrobatického manévru — ploché
akcelerované vyvrtky letadlo uvedl asi v ALT 3400 ft, se zapnutym zafizenim pro tvorbu
dymu. PFfi manévru vnikl do pilotni kabiny dym. Podle vysvétleni pilota mu znemoznil
viditelnost ven z kabiny. Spolu s rychlou rotaci to ovlivnilo jeho orientaci, s poCatkem
vybirani se opozdil a reagoval az o tfi otoCky pozdéji. Podle jeho vyjadfeni to
znamenalo ztratu vysky asi 240 m. Plochou akcelerovanou vyvrtku vybral standardnim
zasahem do fizeni letadla, s pfechodem do rotace ve strmé spirale. Zastaveni rotace ve
spirale orientoval ve sméru podél RWY 28. Pokusil se vybrat stfemhlavy let do
horizontalniho letu, pfitom do$lo k padu na rychlosti a narazu letadla do zemé. Naraz
absorboval podvozek letadla a po jeho destrukci letadlo pokracovalo v pohybu po zemi
po spodni ¢asti trupu.

Pilot nebyl pfi narazu zranén, po zastaveni letadla vystoupil z kabiny. DalSi
pomoc osob, které se dostavily na misto nepotfeboval.

Svédek s leteckou kvalifikaci, ktery se nachazel na provozni ploSe letisté,
k udalosti a zavérecné fazi letu uvedl, Zze béhem doby od svého pfiletu na letisté LKOL
s pilotem letadla PITTS S-2B nehovofil a o jeho umyslu predvést akrobaticky manévr
neveédél. Jeho let pfed uvedenim do akrobatického manévru nesledoval, Sel pravé od
hangaru smérem k ploSe a spatfil letadlo PITTS S-2B jiz v ploché vyvrtce, ve vySce asi



800 — 900 m nad zemi. Motor podle zvuku pracoval na plném vykonu. Letadlo rotovalo
naplocho a bylo zakoufené. Asi po tfech otoCkach svédek pozoroval zménu charakteru
pohybu letadla ve vyvrtce. V pribéhu dalSich oto¢ek se ménil podélny sklon, ale svédek
nedovedl posoudit, zda se jiz jednalo o vybirani. Manévr pokracoval spiralou, ve které
letadlo vykonalo asi 2 otoCky, z nichZ posledni se mu jevila jako fizena a byla zastavena
ve sméru drahy RWY 28. Podle svédka prabéh vybirani az do posledni chvile vypadal
tak, ze pilot letadlo vybere nékolik metr( nad zemi.

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 narazem do zemé a naslednym pohybem po zemi poSkozeno. Doslo
k rozlomeni noh hlavniho podvozku, zlomeni hlavniho nosniku levé poloviny spodniho
kfidla, deformaci vrtule, nasilnému zastaveni motoru, ulomeni ostruhového kola
a promacknuti konstrukce trupu. Stav letadla po letecké nehodé je na obrazku 1.

Obr. 1 Misto letecké nehody — letadlo G-SIIB
1.4 Ostatni Skody
Na misté letecké nehody nevznikla Zadna Skoda.



Obr. 2 Misto letecké nehody se stopami od mista narazu,
jihovychodni okraj letisté Olomouc

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot -kvalifikace:

muz, v&k 33 let; drzitel prikazu zpusobilosti PPL (A), vydaného UCL dne 18.
7. 2005 s platnosti do roku 2012;

kvalifikace SEP land byla pfiznana UCL dne 22. 6. 2005. Platnost kvalifikace
SEP land nebyla prodlouzena v terminu pfed uplynutim doby platnosti, ani
v dobé po skonceni platnosti, ktera skoncila dne 30. 6. 2007, tj. vice nez 2
mésice pred predmétnou leteckou nehodou.

kvalifikace ACR byla pfiznand UCL dne 12. 4. 2007; pfiznani kvalifikace
nemeélo vliv na prodlouzeni kvalifikace SEP land.

posledni vySetifeni pro prodlouzeni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy absolvoval
v roce 2003 s platnosti do roku 2008.

Letecké zkuSenosti:

Pilot predlozil zapisnik letd, v némz od 23. 9. 2006 nebyly provadény celkové
souCty na jednotlivych strankach, od 15. 6. 2007 nebyly zaznamenany Casy vzletu
a pfistani a zapisy radné nestvrzoval. Celkovy nalet na zakladé zaznamenané celkové
doby letu a doby v pilotni funkci do posledniho zaznamu dne 29. 8. 2007:

na typech C 150 a PITTS S-2B: 78 h 41 min

ve funkci PIC: 33 h 25 min
na PITTS S-2B: 36 h 10 min
na PITTS S-2B ve funkci PIC: 21 h 10 min
za poslednich 90 dni: 9h

od konce platnosti kvalifikace. 5h 20 min



Pilot zahajil prakticky vycvik PPL (A) na typu C- 150 v roce 2003. Vycvik ukoncil
a zkousku dovednosti vykonal dne 22. 6. 2005. Pilotdv vycvik probihal standardnim
zpUsobem.

Pilot uvedl, Ze po ziskani kvalifikace SEP vykonal dalSi lety na typu Cessna,
v zapisniku letl ale zadny takovy let neni zapsan. Podle zaznama v rejstfiku pilotd LAA
pilot absolvoval v roce 1996 vycvik pilota ULLa. Pilotni prukaz s kvalifikaci pilot ULLa
mu byl na zakladé pfezkouSeni vydan dne 10. 4. 2003. Na formulafi pro prodlouzeni
prikazu ze dne 1. 6. 2005 pilot uved! celkovy nalet na ULLa 220 hodin. Ke své letecké
cinnosti v obdobi 2005 — 2006 pilot dale sdélil, ze celkem nalétal asi 400 hodin na svém
letadle Fascination D4BK, kdyz plsobil jako pfedvadéci pilot LAA a firmy WD technik na
leteckych akcich v CR a v zahraniéi. Pilot ma od 18. 2. 2007 pilotni priikaz na ultralehké
letouny propadly.

Dne 11. 9. 2006 pilot s instruktorem prelétl letadlo PITTS S-2B, reg. G-SlIB
pilot provadél rozdilovy vycvik na letadle PITTS S-2B, ukonceny dne 23. 9. 2006. Od
30. 9. 2006 pokraCoval na stejném letadle ve vycviku k ziskani kvalifikace pro akrobacii
(vySsi pilotdz) podle osnovy vycviku na letounech AK-MOT. Vycvik pilot ukongil
prezkousenim dne 12. 4. 2007.

V nasledujicim obdobi pilot Iétal na typu PITTS S-2B, pfevazné na letisti
Moravska Trebova. ProcviCoval sestavu s autorotaCnimi prvky s aktivovanym zafizenim
pro vyvijeni dymu. Na zakladé zhodnoceni pilotaze pfi akrobatickych letech mu pilot-
instruktor povolil dne 29. 8. 2007 provadét akrobacii do vysky 300 m nad letiStém.

V den letecké nehody pilot provedl pfed kritickym letem 2 lety, celkem v trvani asi
20 min.

Pilot-instruktor hodnotil dovednost pilota k provadéni akrobacie na vefejnosti jako
velmi dobrou. Pilot mél jiz pfipravenu pfisluSnou dokumentaci s potvrzenim
opravnéného garanta k zadosti, aby UCL vydal doklad o schvaleni akrobatického
vystoupeni. Akrobatické vystoupeni pfedvedl napf. dne 1. 9. 2007 na sletu ULL letadel
v Jehnédi.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: PITTS S-2B

Poznavaci znacka: G-SlIB

Vyrobce: AVIAT AIRCRAFT INC.

Rok vyroby: 1991

Vyrobni Cislo: 5218

Osvédceni letové zpusobilosti: platné do 30. 8. 2008
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné

Celkovy nalet: 696 h 04 min (do 29. 8. 2007)
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: uzavieno do 10. 9. 2007

Letadlo PITTS S-2B, poznavaci znacky G-SIIB je jednomotorovy dvoumistny
dvouplosnik, vybaveny tfibodovym pevnym podvozkem s ostruhou.

Pohonna jednotka

Motor - typ: Textron Lycoming AEIO-540-D4A5
Vyrobni Cislo: L-24620-48A



Rok vyroby: 1991

Vrtule - typ: Hartzell HC-CZYR-4CF/FC8477A-4
Vyrobni Cislo: DN 3909
Rok vyroby: 1991

1.6.2 Historie provozu letadla

Letadlo je registrovano u leteckého udfadu Velké Britanie. V zapisu o zméné
vlastnictvi letadla je dne 11. 9. 2006 jako novy vlastnik zapsan pilot letadla. Na letadle
byla provedena dne 20. 2. 2007 pravidelna ro¢ni prohlidka. Ze zapisu neni ziejmé, kdo
jej u€inil. Na letadle se za dobu od ro¢ni prohlidky nevyskytly podstatné zavady.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologicke sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu postupoval pres severni ¢asti CR dale k vychodu jizni okraj teplé fronty.

Podle zprav METAR byla meteorologicka situace na letiSti LKMT a v misté
letecké nehody nasleduijici:

PFfizemni vitr: 280-330/ 6-12 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft, +12°C 340° / 20 kt, 5000 ft, +06°C 320° / 25 kt

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: oblacno-skoro zatazeno, beze srazek

Oblac¢nost: FEW/SCT Cu, Sc, spodni zakladna obla¢nosti 2500-3000 ft,
BKN SC 4000-5000 ft

Turbulence: NIL

Podle radarovych snimkd nad Olomouci mezi 13:00 — 14:00 nebyla srazkové
vyznamna oblacnost. Pfipadné srazky byly klasifikovany jako slaby ob&asny dést.

Vypis zprav METAR z letis§té Pferov v obdobi 1200-1400 UTC dne 8. 9. 2007:
,0809 1200 METAR LKPO 081200Z 32006KT 9999 FEW029 BKN045 17/12 Q1016 NOSIG*

,0809 1300 METAR LKPO 081300Z 31007KT 280V360 9999 SCT029 BKN045 17/12 Q1015 NOSIG*
,0809 1400 METAR LKPO 081400Z 31011KT 9999 FEW029 BKN047 16/13 Q1015 NOSIG*

Pilot uvedl, Ze manévr zahgjil v hladiné 3400 ft a letél vté dobé pod spodni
zakladnou obla¢nosti.

V provozni dokumentaci AFIS LKOL je v dobé 13:00 zapsano pocasi:

Pfizemni vitr: 330 /6 kt
Dohlednost: nad 10 km
Oblacnost: BKN
QNH: 1016 HPa

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky
Na palubé letadla bylo standardni radionavigaéni vybaveni.



1.9 Spojovaci sluzba

Pilot vedI radiotelefonni spojeni s letovymi provoznimi sluzbami na letisti LKOL
na kmitoCtu dispe€era AFIS 118,0 MHz.

1.10 Informace o letisti

Na letisti LKOL byla v pouzivani RWY 28. Uspofadani letiSté a budovy TWR
omezuji vyhled ze stanovisté dispeCera AFIS do prostoru THR RWY 22 a rovnéz
do prostoru, kde doSlo k letecké nehodé.

Letovy provoz probihal na vyznaCené provozni ploSe letisté. Kromé leteckého
vefejného vystoupeni byl v Casti letiSté organizovan pro divaky program zahrnujici
rizné zabavné a propagacni akce. Poradatelska sluzba dovolila divakim pfistup
k zaparkovanym letadlim ucastnikl leteckého vefejného vystoupeni.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by bylo mozné vyuZzit
k rozboru letu. Krozboru manévru byl vyuzZit videozaznam zpracovany redakci TV
zpravodajstvi, plivodné pofizeny divaky na letisti.

Komise dale vyuzila zaznam radiotelefonni komunikace mezi dispeCerem AFIS
a letadly. Vzhledem ke Spatné kvalité byl zaznam citelny s obtizemi.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Letadlo narazilo do zemé pod mirnym uhlem do travnaté plochy na
jihovychodnim okraji letisté. Zemépisné soufadnice mista narazu jsou 49°35°9,67° N
a17°12'47,16"" E.

Pfi narazu do zemé doslo k deformaci a odtrZzeni kola ostruhy, destrukci hlavniho
podvozku a zlomeni hlavniho nosniku levé poloviny spodniho kfidla. Narazem
a naslednym pohybem doslo k nasilnému zastaveni motoru a deformaci vrtule ohnutim
koncu listd dozadu.

Trup byl pfed pilotni kabinou mirné zborceny, zadni €ast trupu byla celistva
vCetné ocasnich ploch. Potah smérového kormidla byl na pravé strané protrzen
narazem ostruhového kola.

Mezikfidelni vzpéry, vyztuzna lana a lana fizeni pficného a podélného fizeni byly
celistvé, nebyly preruseny a byly zajistény prfedepsanym zplsobem. Prostor kabiny
a prekryt nebyl posSkozen. Ovladaci prvky motoru a vrtule byly ve vypnuté poloze.
Pfistrojové vybaveni v pfedni a zadni kabiné nebylo poSkozeno. Na udaji vySkoméru byl
nastaven tlak 29,15 In.Hg / 986,5 mb a ruciCka ukazovala 78 ft. Akcelerometr ukazoval
hodnotu 9,4 g.

Dne 26. 9. 2007 bylo provedeno podrobné ohledani letadla v misté uloZeni. Bylo
potvrzeno, ze k poSkozeni letounu doslo narazem letounu do terénu pfi nehodé. Na
lomovych plochach byly zbytky travy a hliny z mista pfistani. Prohlidkou fizeni letounu
nebyly shledany zavady, které by ovlivnily jeho funkcnost. Potrubi zafizeni pro tvorbu
dymu bylo propojeno do usti vyfuku motoru, v nadrzi zafizeni bylo asi 20 | nafty. Po
demontazi krytu motoru byla zjiSténa ulomena konzola elektrického spoustéce motoru.



K ulomeni konzoly doSlo pusobenim setrvaénych sil hmoty spoustéCe pfi narazu.
Lomova plocha méla charakter silového lomu.

Na letadle jsou celkem Ctyfi vétraci otvory. Dva jsou umistény pfed Celnim
Stitkem pilotni kabiny, na levém a pravém boku zadni pilotni kabiny jsou umistény dalsi.
Klapky vétracich otvorll nemaiji zadny spole¢ny mechanismus ovladani. Otviraji se nebo
zaviraji rucné, kazda samostatné. Vétraci klapky v pfedni kabiné nelze béhem letu
ovladat ze zadni kabiny. Po letecké nehodé byly oba pruduchy pfed Celnim Stitkem
zcela oteviené a levy boc¢ni byl pootevieny. Pfekryt kabiny neni vzduchotésné utésnén,
v zadni €asti pfekrytu je pouze pryzova bandaz k utlumu vibraci prekrytu.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot byl upoutan pétibodovym systémem bezpecnostnich pasu. Pilotoval letadlo
az do stfetu se zemi. Pfi narazu letadla do zemé neutrpél Zadné poranéni a nevyhledal
|ékarské oSetreni.

V 16:28 se pilot podrobil orientatni dechové zkouSce na pfFitomnost alkoholu
s pozitivnim vysledkem. Pilot k vysledku zkouSky uvedl, ze po letecké nehodé v dobé
do 15:00 vypil 0,5 | piva.

1.14 Pozar
Na misté letecké nehody nedoslo k pozaru.

1.15 Patrani a zachrana

Osoby, které vidély z mista hangaru stfet letadla se zemi se dostavily
k havarovanému letadlu, ale pilot Zadnou pomoc nepozadoval.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Poradatelem leteckého vefejného vystoupeni bylo Statutarni mésto Olomouc.
UCL udélil souhlas (povoleni) a stanovil podminky souhlasu k uspofadani leteckého
vefrejného vystoupeni. Povoleni se nevztahovalo na ¢ast programu leteckého dne, pfi
které byla pfedvadéna vefejna letecka vystoupeni sportovnich létajicich zafizeni.

Poradatel byl povinen zajistit, aby program leteckého dne byl organizovan
a proveden v souladu s pravnimi pfedpisy a  Podminkami pro poradani leteckych
verejnych vystoupeni €.: CAA — SLP — 001 — 0/05, ve znéni ze dne 1.7. 2006.

Od 12:00 byl vramci Programu leteckého dne planovan sled jednotlivych
leteckych vystoupeni, ve kterém meéli pfedvést rizné druhy vystoupeni piloti civilnich
a vojenskych letadel a paraSutisté. Podle vysvétleni letového feditele, za bezpecény
a plynuly prubéh letového provozu podle Programu leteckého dne byl odpovédny
urCeny pracovnik aeroklubu. Letovy feditel se vedle programu leteckého dne vénoval
také pozvanym hostum a pribéhu jinych aktivit v arealu letisté.



Verejné letecké vystoupeni pilota letadla PITTS S-2B nebylo soucasti
schvaleného Programu leteckého dne.

Letovy feditel ohlasil leteckou nehodu nejprve telefonem, pfitom uvedl, Ze
k letecké nehodé dosSlo pfi pfistani letadla PIITS S2B. Letecky den potom pokracoval
dalSimi vystoupenimi.

1.18 Doplnkové informace

Letova pfirucka pro letadlo PITTS S-2B v sekci || Normalni postupy uvadi zasady
pro vybrani ploché vyvrtky:
LFor flat spin recovery — use full opposite rudder followed by full forvard stick and full

aileron with the rotation. Aileron is applied simultaneously with forvard stick. Apply
recovery controls positively.*

V sekci IV Napisy uvadi kromé jiného:

»For spin recovery put ailerons neutral, apply full opposite rudder briskly and then apply
nose down elevator. Use power off for all spin recoveries.”

K vybirani ploché vyvrtky poskytl stanovisko zku$ebni pilot vyrobce letadla.
Ztrata vysky pfi jedné otoCce ploché vyvrtky je podle jeho zkuSenosti asi 500 ft, zavisi
na pfesné koordinaci protizasahu prvky fizeni, rezimu pohonné jednotky, vaze
a centrazi letadla.

Vzhledem ke kvalité videozaznamu kritického letu nelze polohy prvkd fizeni
a koordinaci protizasahu vyhodnotit. Jako mozné chyby znacného zpozdéni pfi vybirani
ploché vyvrtky zkusebni pilot uvedl:

e vybirani s motorem na vykonu,
e pouziti opacné vychylky kridélek pfi vybirani,
e potlageni vySkového kormidla jesté pfed plnym vyS$lapnutim smérového
kormidla proti sméru otaceni ve vyvrtce.
K pfipadné odliSnosti pfi vybirani ploché akcelerované vyvrtky se zkusebni pilot
nevyjadfil.
Na letadle bylo instalovano zafizeni pro vyvijeni dymu pfi vystoupeni. V dobé
kritické faze letu bylo zapnuto a funkéni az do narazu do zemé. Pilot instruktor uvedl, Ze
béhem vycviku s instruktorem se lety s pouzitim dymu nikdy neprovadély. Na letadle je

povoleno létat s dymem pouze s jednou osobou na palubé. Pilot pouzival systém od
kvétna 2007 pfi procviCovani akrobatické sestavy vCetné ploché akcelerované vyvrtky.

Dym podle pilota vnikl do kabiny priduchy k ventilaci kabiny letadla. Pilot uvedl,
Ze standardné jsou zaviené a on ani technik je pfed letem neotevieli. Domnival se, Ze
je otevreli divaci na letisti, ktefi pozadali, aby jim umoznil pfistup do pilotni kabiny
v dobé, kdy po pfiletu na LKOL na stojance letadlo prohlizeli a fotografovali.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin

Pfi odborném zjistovani pficin incidentu bylo postupovano v souladu s predpisem
L13.
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2 Rozbory

V pribéhu odborného zjistovani priCiny letecké nehody, vzhledem k absenci
zaznamovych zafizeni na palubé letadla, komise neziskala udaje o letu, ze kterych lze
ur€it zpUisob zasahu pilota do fizeni letadla. V dusledku toho bylo uréeni prubéhu
akrobatického manévru letadla béhem letu a pribéhu kritické situace zalozeno na
rozboru vypovédi pilota, svédeckych vypovédi azaznamenané faze Iletu
na videozaznamu.

2.1 Pilotni kvalifikace a praxe

Pilot letadla nebyl od 30. 6. 2007 odborné zpuUsobily provadét jakékoliv lety,
platnost ACR bez platné kvalifikace SEP land neopravriovala pilota k vykonavani prava
vyplyvajiciho z SEP land. Po shlédnuti jeho akrobatickych letl hodnotil schopnosti
pilota provadét akrobacii pilot-instruktor tak, Ze pilotaz pfi akrobatickych letech na
letadle PITTS S-2B zvladl dobfe v€etné vyvrtek a jejich vybirani. Dne 29. 8. 2007 mu
povolil provadét akrobacii do vysky 300 m nad letistém.

Pilot nemé&l schvalené akrobatické vystoupeni vydané UCL. Pokud vystupujici
nema zadny doklad, ktery jej k pfedvedeni vystoupeni opraviiuje, nelze v souladu s ust.
4.8.2 smérnice “Podminky pro pofadani leteckych verejnych vystoupeni, CAA-SLP-001-
0/05 z 1. 7. 2006°, povolit akrobatické vystoupeni pfimo na misté konani leteckého dne.

2.2 Vznik kritické situace, ktera vedla ke ztraté vysky

Pilot svoje pochybeni spatfoval v pozdnim zahajeni vybrani z davodd ztraty
vizualnich referenci nasledkem vniknuti dymu do kabiny. K postupu vybrani ploché
akcelerované vyvrtky uvedl, Zze je odliSné od standardné pouzivanych typu pro
akrobaticky vycvik v Ceské republice,

Pilot sice mél zkuSenost s pouzitim zafizeni pro vyvijeni dymu pfi akrobatickych
manévrech, ale v situaci, kdy dym vnikl do kabiny a podle jeho minéni vyznamné
ovlivnil orientaci, se ocitl poprvé. Letova pfirucka manipulaci s ventilaci kabiny pfi
pouziti zafizeni pro vyvijeni dymu nefesi.

K narazu letadla do zemé v pribéhu akrobatického manévru doslo, jak je zfejmé
z videozaznamu, protoze vysSka nad zemi po zastaveni strmé spiraly ve sméru RWY 28
nepostaCovala pro vybrani stfemhlavého letu. Pfi zkoumani letadla nebyly nalezeny
Zadné znamky poruchy na prvcich fizeni letadla. Pilot neuved| Zadny problém, ktery by
mél vliv na letové vlastnosti letadla.

Ke kritické ztraté vySky doslo béhem umysiné provadéného akrobatického
manévru. Pfi rozboru vybrani ploché vyvrtky s vyuzitim videozaznamu bylo, po uvedeni
do autorotace (neni na videozaznamu), identifikovano celkem 8 2 otoCky ve vyvrtce
a nasledné strmé spirdle zakonené ve sméru vybrani. V provedeni akrobatického
manévru jsou patrné nasledujici faze:

a) nejméné 3 otoCky ploché vyvrtky za dobu asi 10 sec, s mensim sklonem
podélné osy a rychlejsi rotaci,

b) 3 otoCky vyvrtky s vyraznou zménou podélného sklonu za dobu asi 8 sec,
c) 2 /> otoCky ve strmé spirale do zastaveni strmé spiraly do sméru vybrani,
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d) vybrani stfemhlavého letu v pfimém sméru, pretazeni a pad na velké

rychlosti az do narazu do zemé.

Jelikoz uvadéna ztrata vySky 500 ft v pribéhu jedné otoCky ploché vyvrtky
vyplyva ze zkuSenosti, Ize ztoho vyplyvajici odhad ztraty vySky 3000 ft v pribéhu
3 otoCek ploché akcelerované vyvrtky a nasledujicich 3 otoCek v autorotacnim rezimu
povazovat pouze za orientacéni.

Vlastni zahajeni vybrani ploché akcelerované vyvrtky provedl pilot se znacnym
zpozdénim a podstatné nize nez odpovidalo nejen vySce, ze které lze po zastaveni
rotace bezpeéné ukoncit vybrani stfemhlavého letu 300 m nad zemi, ale rovnéz
minimalni vySce nad zemi z hlediska moznosti uspéSného vybrani. OrientacCni ztrata
vySky na vybrani stfemhlavého letu po zastaveni rotace je u letadla PITTS S-2B podle
dostupnych informaci asi 700 ft. Pilot proto pravdépodobné zacal vybirat stfemhlavy let
ve vysce, ze které jiz vybrani nebylo mozné a naraz do zemé nebylo mozné odvratit.

Udaj tlaku nastaveny na vyskoméru letadla PITTS S-2B neodpovidal QNH na
letisti LKOL — 1016 HPa.

3 Zavéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:
3.1.1 Pilot letadla

e nemél platnou kvalifikaci SEP land a nebyl odborné zpulsobily provadét jakékoli
lety v obdobi po 30. 6. 2007,

e mél platnou zdravotni zpUsobilost,

e mél zkuSenosti v akrobacii pfiméfené celkové letové dobé na letadle PITTS S-2B,
jeho dovednost byla hodnocena jako dobra,

e i kdyz nebyl odborné zplsobily a nemél schvalené provadéni akrobatického
vystoupeni na vefejnosti, rozhodl se akrobatické manévry predvést pfi pfiletu i pfi
odletu z LKOL.

3.1.2 Letadlo
e letadlo mélo platné Osvédc&eni o letové zpusobilosti a bylo zpUsobilé k letu,

e na palubé letadla nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by pfispél k objasnéni
pfiCin letecké nehody,

e pfi ohledani Casti letadla, které nebyly poSkozeny narazem, nebyla prokazana
zadna porucha konstrukce a prvkU fizeni letadla,

e ze stavu cCasti vrtule vyplyva, Ze motor byl pfi narazu v chodu, s velkou
pravdépodobnosti pracoval bez zavad a to na plném vykonu.

3.1.3 Let a havarijni situace

e meteorologické podminky pravdépodobné neomezovaly vySku zahajeni
zamys$leného akrobatického manévru do té miry, aby nebylo mozné bezpecné
vybrani ve vySce 300 m nad zemi,

e vzhledem kchybné nastavenému tlaku vySkomér neukazoval spravny udaj
nadmorské vysky nebo vySky nad urovni letisté LKOL,
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e pilot se béhem vycviku v provadéni akrobatickych manévrd se zapnutym
zarizenim pro vyvijeni dymu nesetkal se situaci, kdy dym vnikl do kabiny
a zasadnim zpUsobem ovlivnil orientaci, pfed vzletem nekontroloval polohu
priduchu k ventilaci kabiny letadla,

e z videozadznamu je patrné, Ze dym po uvedeni letadla do autorotace CasteCné
zahalil i pilotni kabinu a mohl proto do kabiny vniknout pootevienymi priduchy,

e pilot s vyjimkou dymu v kabiné neuvedl zZadny jiny problém ovliviujici zahajeni
a pribéh vybrani ploché akcelerované vyvrtky,

e po uvedeni do ploché akcelerované vyvrtky letadlo vykonalo vCetné zastaveni
strmé spiraly 8 "2 otoCky, béhem kterych ztrata vySky byla tak velka, Ze
neumoznila bezpecné vybrani sttemhlavého letu nad zemi,

e po prvnich tfech otoCkach byla patrna zména v charakteru pohybu podélného
sklonu letadla, pravdépodobné jako dusledek zahajeni vybrani vyvrtky,

e pfi kritickém nedostatku vysky po zastaveni rotace ve strmé spirale a vybrani
stfemhlavého letu ve sméru podél RWY 28 nevedlo k odvraceni stietu se zemi ani
pIné pfitazeni fidici paky pilotem.

3.2 Pric¢iny
Na letecké nehodé se podilela kombinace vice faktoru:
e pilotv zamér predvést akrobatické vystoupeni bez patficného povoleni,

e ztrata vizualnich referenci vlivem oblaku dymu po uvedeni letadla do
ploché akcelerované vyvrtky,

e prodleva spojena s obnovou orientace vedla k pozdnimu zahajeni vybrani
ploché vyvrtky a v dusledku toho kritické ztraté vysky, kterd znemoznila
vybrat manévr v bezpeéné vySce nad zemi.

4 Bezpecnostni doporuéeni

Z vysledkd odborného zjistovani priciny letecké nehody vyplyva potfeba vydat
opatieni sméfujiciho do oblasti vycviku a organizace leteckych vefejnych vystoupeni
ke zvySeni dlrazu na vyzadovani vice kazné a uvédomovani si rizika spojeného
s pfecefnovanim vlastnich schopnosti piloty pfi vefejnych leteckych vystoupenich.
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