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Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentd bez urovani viny €i odpovédnosti. Zavérecna
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Pouzité zkratky

AC
AD
ADC
ALT
AFM
AGL
ASDA
BASE
BKN
CG
CS
Cu
CHMU
EASA
FATO
FL
FEW
GS
IAS
1ZS
LDA
LKFR
LKMT
LKPM
LN
LZS
METAR
MSL
NIL
PCR
POH
RPM
RWY
RZS
QNH

SYNOP

SCT
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Altocumulus

Letisté

LetiStni mapa

Nadmorska vyska

Letova pfiruCka letadla

Nad urovni zemé

Pouzitelna délka pferuseného vzletu
Zakladna oblacnosti

Oblaéno, az skoro zatazeno

Tézisté

Cirrostratus

Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav

Agentura Evropské unie pro bezpecénost letectvi
Plocha konecného pfiblizeni vzletu

Letova hladina

Skoro jasno

Tratova rychlost

Indikovana vzdusna rychlost

Integrovany zachranny systém

Pouzitelna délka pfistani

Vefejné vnitrostatni letisté Frydlant
Mezinarodni verejné letisté Ostrava / MoSnov
Vefejné vnitrostatni letisté Pribram

Letecka nehoda

Letecka zachranna sluzba

Pravidelna letiStni zprava

Stfedni hladina mofe

Zadny

Policie Ceské republiky

Pilotni pfirucka typu

Otacky za minutu

Draha

Rychla zdravotnicka pomoc

Atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu more podle podminek
standardni atmosféry

Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni
stanice

Polojasno
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TAS
THR
TMG
TORA
TODA
TOP
ULL
UTC
ucL
UZPLN
VFR
VLP
Vr
Vso

VRB
WDI

Pouzité jednotky
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hPa
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Prava vzdusna rychlost

Prah drahy

Turisticky motorovy kluzak

Pouzitelna délka rozjezdu

Pouzitelna délka vzletu

Horni hranice obla¢nosti

Ultra lehkeé letadlo

Svétovy koordinovany ¢as

Utad pro civilni letectvi

Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod
Pravidla letu za viditelnosti

Vedouci letového provozu

Rychlost pfi nadzdvihnuti pfidového podvozku
Padova rychlost, nebo minimalni rychlost ustaleného letu v pfistavaci
konfiguraci

Proménlivy

Ukazatel sméru véru

Stopa (jednotka délky - 0,3048 m)
Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km-h-1)
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A) Uvod

Provozovatel: pravnicka osoba

Vyrobce letadla: Cirrus Design Corporation, USA

Typ letadla: SR20

Poznavaci znacka: OK-BOL

Misto udalosti: letisté Frydlant

Datum a &as udalosti: 15. 6. 2020, 10:10 UTC

B) Informacni prehled

Dne 15. 6. 2020 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé letounu Cirrus SR20 pfi vzletu
z RWY 26 LKFR. Pilot proved! s letounem Cirrus SR20 planovany prelet z LKPM na LKFR,
aby z LKFR pfepravil tfi cestujici na LKMT. Letoun pfi pokusu o vzlet z rozmoklé travnaté
drahy LKFR dopad| ve vzdalenosti cca 200 m za drahou na pole a zastavil se u plotu
zahrady soukromého pozemku. Pilot ani cestujici nebyli zranéni. PoSkozeni letounu bylo
velkého rozsahu.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni: 3 ]
E’Fedseda komise: Ing. Stanislav PETRZEL,KA, UZPLN
Clen komise: Ing. Dobroslav CHROBAK, Cirrus Aircraft CZ

Zavérec€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 9

Dne 10. 10. 2022

Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1 Faktické informace

2 Rozbory

3 Zaveéry

4 Bezpecnostni doporuceni
5 Prilohy
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1 Faktické informace

leteckeho vycviku, dale byl vyuzit zaznam letovych dat letounu SR20, informace v NOTAMu
a rozbor meteorologické situace CHMU.

1.1 Prabéh letu

1.1.1  Okolnosti pfedchazejici letu

Pilot uvedl: ,Byl jsem odpocaty, nepozil jsem alkoholické napoje ani omamné latky. Na
Frydlant jsem se rozhodl letét, protoZe jsem védél, Zze tam vic jak tyden neprselo.
Védél jsem z AisView, Ze AD neni zavieno, o NOTAMu (mokra draha, prilet po dohodé)
jsem nevédél. Védél jsem, Ze letisté je v provozu, Ze tam litala letadla, vétroné i vie¢né,
osobné jsem tam byl asi v pondeli tyden pred udalosti.

Stav plochy jsem pred pfiletem neprovéril, nedovolal jsem se nacelnikovi (jméno). Priletél
Jjsem rano z LKPM, pojizdél jsem zpét po draze, povrch se zdal dobry i po vystoupeni
Z letadla. Potkali jsme se s mistnim VLP (jméno), ktery mi fikal, Ze mam startovat zeSikma,
Ze foukéd z boku, upozornil jsem ho, Ze mu nefunguje web kamera. Ze u horniho hangéru
(ULL SPACEK), Ze tam muze byt misty blato nebo mokro. Délal jsem si kontrolu vykondi
a hmotnosti dle CirrusProFlight, v této aplikaci mi vy§lo 590 m Ground Roll, coZ jsem
povaZoval za postacujici. Vzletova hmotnost nebyla prekrocena. Mél jsem 31 US GAL
paliva.

Cestujici prisli ke mné domu (bydlim kousek od letisté) a spolu jsme autem dojeli na letisté.
Udélal jsem kompletni predletovou prohlidku (bez odkaleni), v¢. testu signalizace padové
rychlosti. ZvaZovali jsme, Ze odletim sam a naberu cestujici v MoSnové. Po naloZeni
cestujicich a nastartovani jsem udélal Passenger Briefing, pojizdél po draze na misto vzletu.
Pojizdéni se zdalo relativné bez problemdi i kdyz na vy$Sim vykonu do kopce. Nemél jsem
pocit, Ze draha je neschopna ke vzletu.”

1.1.2 Provedeni letu

Pilot vypovédél: ,Rozhodnul jsem se provést vzlet z brzd z bodu pred polem za koncem
drahy vedle zeSikma, ¢imZ jsem chtél zajistit, aby vitr byl z boku, byl vice zepredu a zaroveri
del$i draha. Odstartoval jsem a do plalky drahy a v poloviné drahy jsem mél asi 50 KIAS.
Pak to prestalo akcelerovat. Dal jsem tomu jeSté Sanci za pulkou, kde se zvétSuje sklon
svahu smérem dolt. Casteéné to i odskodilo tak 20 cm nad zem, nékde na trovni pfed véZi,
kde zazvonila padovka. Cumak jsem drzel tak, aby bylo odlehéeno predni kolo a pak jsem
planoval rozlet. Pak to vypadalo, Ze to poleti, pfede mnou byla vysoka trava. Zkousel jsem
to zvednout a rozletét, pri rychlosti pres 60 KIAS. Od zemé se to odlepilo, ale nechtélo
to letét, zaroven se zacalo propadat pravé kridlo, tak jsem to potlacil. Vykon motoru
Jjsem mél plny, abych stacil zatoc€it. ZatocCil jsem doleva, abych se vyhnul sraZce se stromy
a domem, zaroveri to dosedlo a dostalo se to do smyku a narazilo do plotu. Po dopadu,
ktery byl jako prudsi zabrzdéni v auté jsme z letadla vystoupili. Oceriuji dobré sedacky
letadla. Pak dobéhli lidi z letisté, ktefi vidéli z vyschlého pole prach. Mezitim sousedi volali
zachranny system. DoSli policajti, hasici, sanitka a vrtulnik. Zachranafi mérili tep, tlak a dali
mi udélat dechovou zkousku. Nikdo nebyl ani lehce zranén.“

1.1.3 ZkuSenosti pilota na LKFR

Pilot mél dostate¢nou letovou praxi na LKFR. Za posledni rok pfed leteckou nehodou
provedl s letounem Cirrus SR20 s cestujicimi na LKFR vice jak 20 pfistani a vzletu.

7129 CZ-20-0279
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Z praktického hlediska mu tedy byla znama specifika letist€, parametry drahy a velmi
pravdépodobné i prekazky ve sméru vzletu a pfistani.

1.1.4 Dopliujici informace od pilota

Pilot byl dotazan na jeho vycvik s SR20 z travnaté drahy. Na to odpovédél: ,UCili mé zpusob,
kdy se pfi vzletu ze vzletové drahy odlehci pridové kolo, Pitch cca 3°.“ Pilot dale uvedl, ze
béhem vycviku provedl cca 30 vzletu z travy. Na otazku, zda citil, Ze byl vycvik ukonéen
spravné, odpovédél ano. Byl také dotazan, zda po pfiletu na LKFR mluvil s VLP. Odpovédél,
Ze s VLP mluvil. Ve vypovédi uvedl, ze pred letem si zkontroloval aplikaci AisView
a v této aplikaci nezjistil zadné aktualni NOTAMy, a tim padem nemohl zkontrolovat
vydany NOTAM.

Pilot ve vypovédi uvedl, ze VLP oznamil, Ze vzlet provede. Reakce VLP na jeho rozhodnuti
byla, Ze je draha dost podmacena u hangaru ULL. Na to mu pilot odpovédél, Ze pfi pfistani
se mu to zdalo v pohodé. Pilot uvedl, ze z rozmoklé drahy vzlétal s nadlehCenym kolem
a byl tedy presvédcCen, Ze se mu to povede i s bo¢nim vétrem. V pfipadé zmény sméru
a rychlosti vétru byl ale rozhodnut vzlet odlozit. Dle vypovédi pilota VLP doporucil vzlétat
,zeSikma“, aby se zménila sloZzka vétru — zmensila se slozka bo¢niho vétru. Pilot proved|
vzlet z levého okraje cca 50 m od prahu drahy. Pilot si zakalkuloval vzlet ,zeSikma“ jako
prodlouzeni délky drahy na cca 850 m.

Na otazku, jak vyhodnotil smér a rychlost vétru na vzlet pro RWY 26 pilot odpovédél:
»,Odhadem byla sila vétru 9 kt (dle zhodnoceni ukazatele sméru a sily vétru).”

Na otazku, jaké byly hodnoty hmotnosti letounu na vzlet a jeho vykony pilot odpovédél: ,Do
aplikace CirrusProFlight, jsem zadal vSechny potiebné udaje, byly zadany hodnoty: Letecké
palivo - 31 GAL pfislusného paliva, které mi bylo natankovano na LKPM odpovédnym
pracovnikem (Cerpadlafem) Cirrus Aircraft Industry, PAX + naklad (hmotnosti podle
nahlaseni), hmotnost PAX a pilota 300 kg a naklad 20 kg. Centraz vySla spravné, byla
v limitu dle aplikace. Ground Roll vysel cca 590 metra.*”

Na otazku, zda pilot védél, jakou ma letoun Vso odpovédél: ,,Ano, priblizné 60 kt.“ ProC pfi
signalizaci padové rychlosti a pretazeni letounu v posledni tfetiné drahy neuvazoval
o pferuseni vzletu pilot odpovédél: ,V case, kdy se ozvalo varovani na padovou rychlost
Jjsem jesté predpokladal, Ze letoun ziska spravnou rychlost a dojde ke vzletu.“

Svoji ¢innost po padu letounu na pole popsal pilot témito slovy: ,V ¢ase, kdy pokleslo pravé
kfidlo smérem k zemi jsem si uvédomil, Ze se letoun nachéazi za padovou rychlosti a v tomto
okamziku jsem se rozhodl pro vyhnuti pfekazce, ktera byla v trajektorii vzletu, soucasné
Jjsem potlacil, abych ziskal vétsi rychlost a kontrolu nad letadlem.“ Na otazku, jak probihala
evakuace, pilot odpovédél: ,Palivovy ventil jsem dal do polohy vypnuto a povypinal jsem
zdroj el. energie. Poté jsem se vénoval evakuaci a bezpecnosti cestujicich. Svédci letecke
nehody zavolali PCR a pravdépodobné i jednotky HZS. Po letecké nehodé jsem zavolal
provozovateli a uvédomil jsem jej o udalosti.”

1.1.5 Informace VLP pilotovi o NOTAMu

Za jakych okolnosti prob&hlo oznameni pilotovi o platném NOTAMu, VLP odpovédél: ,Dne
15. 6. 2020 jsem v dopolednich hodinach zpozoroval pristani letounu Cirrus SR20 OK-BOL.
Nasledné jsem pri pfemistovani vozidlem po arealu letisté zastavil u tohoto letounu, abych
promluvil s pilotem letounu. Sdélil jsem mu, ze je vydany NOTAM, a ze RWY ma
snizenou unosnost v nékterych mistech. Pilot odpovédél, Ze se mu plocha jevi
v poradku. Dale jsem se pilota dotazal, jaka bude jeho dalsi ¢innost. Sdélil mi, Ze hodla
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odletét kolem poledne. VyjadFil jsem opét pochybnost ve smyslu nedostate¢né
unosnosti nékterych éasti RWY a vhodnosti pro odlet a start jsem mu nedoporucil.
Pilot své rozhodnuti nezménil, a proto jsem mu doporucil startovat zesikma. Nasledné jsem
pokracoval v cesté po arealu letisté. Pozdéji kolem poledne jsem zpozoroval, Ze se chysta
k odletu. Jelikoz jsem zahléd! u letounu svého znameého, pana (jméno cestujiciho), Sel jsem
se s nim jen kratce pozdravit. Nasledné jsem spolu s dalSim ¢lenem aeroklubu pokracovali
péSky v cesté po arealu letisté, konkrétné po Glider Stripu, ze kterého jsme pak pozorovali
nezdareny vzlet letounu OK-BOL.*

1.1.6  Vyjadfeni VLP k aktualnimu pocasi na LKFR

Na otazku, jaky byl stav pocasi, VLP odpovédél: ,K vasemu dotazu k zaznamu stavu pocasi
na AD LKFR dne 15. 6. 2020 uvadime, zaznamy jsou provadény pouze v publikovanou
provozni dobu a v dobé aktivniho stanovisté poskytovani informaci znamému provozu,
sluzba RADIO. Dne 15. 6. 2020 nebyla sluzba RADIO aktivni a tdaje o poc¢asi na AD LKFR
bylo mozZno ziskat vizualnim pozorovanim ukazatele sméru a sily vétru — WDI.“

1.1.7  Kiriticky let popsany cestujicim

Cestuijici byl v pozici pfimého svédka udalosti. Sedél vpravo vepredu vedle pilota. Mél
letecké zkuSenosti na ULL, SPL, TMG s naletem cca 500 h. Byl ¢lenem Aeroklubu Frydlant
nad Orlici. Jednu nehodu s ULL zazil cca pfed rokem a tento let byl od této nehody jeho
prvni. K udalosti vypovédél: ,,Prijeli jsme na letisté, potkali jsme VLP (jméno), za¢al se
vyjadrovat k stavu plochy, Ze tyden prselo a Ze je vyhlasen NOTAM, at’ se draha
neznici, nerozjezdi a kvuli bezpecnosti. (Jméno pilota) uz kontroloval letadlo pfed
vzletem, tvrdil, Ze pfi pojizdéni po pfistani necitil nic vyjimeéného. (Jméno VLP) ekl o tom,
kde jsou mokréa mista a poradil, jak se ma startovat, a to shora na RWY 26 s tim, Ze se
mame postavit do pojizdécky vedle praporku severné ve smeéru vzletu, ze tam je to tvrdé
a mélo by to byt bezpecné. (Jmeno VLP) rekl, Ze je prizniva situace na RWY 26, Ze od rana
foukalo do zad jihozapad a Ze je dobre, Ze delsi dobu fouka sever. (Jméno pilota) podle toho
tak ucinil, nastoupili jsme do letadla. Ja jsem se zajimal, co kde je a kde jsou které ovladace.
Mél jsem Glasscockpit na svém ULL letadle a zajimal jsem se o pristroje a ovladani. Po
pojizdéni jsem kontroloval, jaké déla ukony. Ani jsem v dané chvili nerozumél, co presné
a jakou to ma souvztaznost se vzletem. V Cirrusu jsem sedél poprvé. Pojizdéni probihalo
normalné, citil jsem misty hlubsi stopu, zZe to je mékci, Ze se musi dat vyssi vykon.
Passenger Briefing délal a sam jsem se zajimal ze svych minulych zkuSenosti, jak se zavira
kabina a jak ma byt zajiSténa, aby byla opravdu doviena. Najeli jsme severné od praporku,
ale (jméno pilota) to nestacilo a posunul se dale okolo jizniho praporku na kraj pfedpoli.
Upozornil jsem ho na cestu, kde jezdi traktory, aby neposkodil vrtuli. Tam z(stal stat a udélal
dulezité ukony pred vzletem, které podle mne probéhly v pofadku. Klapky nastavil na 50 %.
Po ukonech jsme se rozjeli z brzd, dal plny plyn a zacali jsme s rozjezdem, byl jsem
prekvapen, protoze jsem ¢ekal, Ze zrychlovani bude vétsi. Prekvapilo mé a zdalo se
mi, Ze to akceleruje malo. Dvakrat az trikrat bylo citit, Ze jsme najeli do nééeho, co nas
pribrzdilo, Ze najizdime na mékkou plochu. Porad jsem byl v oCekavani, Ze se v poloviné
zaCneme zvedat, coz bylo presne naopak. Kdyz jsme se dostali za polovinu drahy za
plachtarsky hangar, éro najednou ztratilo vykon a najelo opét do vihké plochy, pfestalo se
zrychlovat. Pak zalala nepokosena ¢ast drahy. Potom uZ jsem vidél, Ze se to (jméno pilota)
snazi utrhnout od zemé. Zdalo se mi, Ze jiz letime, ale na vysokém uhlu nabéhu a pak byl
dopad zpét. Prestaval jsem vérit, ze se nam podari odstartovat. Podvédomé jsem slysel
varovani padovky a urputny hlas Stall Stall. Padovka trvala minimalné od posledni tretiny
drahy za polovinou drahy. Dle mého nazoru bylo urvani od zemé na ukor vztlaku, pres
kriticky uhel nabéhu. Na konci drahy jsem se snazil na ného mluvit, vyslovoval jsem jeho
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jméno (pilota). Kdyz jsem vidél, jak potlacil, jsme na konci drahy a sméfujeme do korun
stromd, tak jsem na néj zafval vyrazné a pilot se pak snaZil zatocit doleva, kdy se letadlo
dostalo do smyku. Sunulo se k domu na kraj zahrady. Cekal jsem velky naraz, ktery ovéem
nenastal, protoze kridlo se zapichlo mezi strom a masivni sloupek od plotu, coz bylo Stésti,
protoze kridélko bylo idealni deformacni zona. Prvné jsem nevédél, co se déje, bylo strasné
prachu. Prekvapujici bylo, Ze bylo pole uplné suché.”

1.1.8 Vypovéd svédka udalosti

Svédek udalosti vypovédél: ,Stal jsem severné od VPD (vzletova, pristavaci draha),
cca 200 — 250 m od prahu RWY 26, s dalsi osobou, fesili jsme valcovani plochy, sledoval
Jjsem mimo to provadéni vzletu letadla Cirrus. Cirrus roloval po RWY azZ na prah drahy 26,
zastavil na vyCkavacim miste. Letoun zastavil na vyckavacim misté zhruba ve sméru RWY
26 Sikmo kurz zhruba 300. Zastavil, zvysil vykon, proved| zatacku doprava, najel si kousek
dal od vyc¢kavaciho mista. Znovu se postavil do smeru. Po chvilce doslo ke zvySeni vykonu
na maximailni, slySel jsem zakolisani zvuku motoru, podobné jako pri kontrole stavéni vrtule
pfi motoroveé zkouSce. Pokles byl spiS mensi zakolisani. Letadlo se rozjelo s nadlehcenym
pfednim podvozkem, akceleroval normalné. Na nasi trovni mél pridové kolo nadzvednuté,
za polovinou letisté (na urovni hangaru) jsem vidél letoun zezadu mirné natazen a slySel
Jjsem jedno zakolisani otaCek motoru smérem dolu, pravdépodobné bez navratu na
pfedchozi intenzitu (zvuk). V ten okamzik jsme si myslel, Ze hodla prerusit vzlet. Letoun
pokracoval dal, pred koncem RWY bylo vidét vétsi natazeni letounu, doslo minimalné
ke 2 zménam podélného sklonu. Nebylo vidét, zdali to je jeSté na zemi, nebo uZz je letoun
odlepen. Diky zakriveni terénu nam letoun zmizel za horizontem, a pak na chvili jsem
zahlédl levé kfidlo nad horizontem v thlu 300° v pravém zataceni. Pak kridlo zmizelo za
horizontem a byl slyset pouze zvuk motoru. Pak bylo slySet ranu a utichnuti motoru, spi$
bezprostiedné. Pak byl vidét oblak dymu a pak jsme to identifikovali jako prach z pole.
OkamZité jsem volal linku 150, a z doby letu jsem pfedpokladal, Ze je v obytné oblasti, nebo
v lese. Pak jsme bézeli pro auto kvdli hledani. Vidél jsem jiné osoby bézet pfes RWY k mistu
dopadu. Kdyz jsem prijel na misto, vidél jsem posadku a jiné osoby chodit kolem letadla.
Posadka byla bez zranéni.“

1.2 Zranéni osob

Tab. 1 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni (07K 0/3 0/0
1.3 Poskozeni letadla

Poskozeni letounu bylo velkého rozsahu.

1.4 Ostatni Skody
NIL!

1 Komise UZPLN nebyla kontaktovana majitelem pozemku ohledn& 8kod zptisobenych LN.
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1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e Muz, vék: 32 let
e Statni pfislusnost: Ceska
e PrlUkaz zpusobilosti letové posadky PPL(A): Platny
o Kvalifikace: Platna
e VSeobecny prikaz radiotelefonisty: Platny
e Osvédceni zdravotni zpusobilosti: Platné

1.5.2 Nalet hodin pilota

e Nalet hodin celkem do LN: 287:31 hod
e Nalet hodin za 90 dni: 16:08 hod
e Nalet hodin za poslednich 24 hod pfed LN: 1:27 hod
e Nalet hodin na typu celkem: 109:20 hod
e Nalet hodin na typu ve funkci PIC: 61:43 hod

1.5.3 Vyjadreni svédka, odpoveédné osoby za vycvik pilota

Svédek k vycviku pilota vypovédél: ,Zahajen 29. 7. 2008 a ukoncen 10. 9. 2010. Zkou$ka
provedena 22. 9. 2010 examinatorem (jméno pilota). Vycvik byl proveden na letounu Z 142.
Do zkou$ky nalétano celkem 49:55 h, z toho dvoji 34:36 h a sélo 15:19 h. Vycvik probihal
bez probléemdu, (jméno pilota) byl vZdy dobfe pfipraven na plnéni dané ulohy. Danou tlohu
vétsinou zvladl jeSté pred dosazenim pozZadovaného min. naletu daného vycvikovou
osnovou. Nemél nikdy sklon podstupovat zbytecné zvysené riziko dané napf. zménou
meteo podminek apod., spi§ naopak, plneni ulohy prerusil a bezpecné se vratil na letiste.
Byl to bezproblémovy Zak a choval se zodpovédné. Po ziskani kvalifikace PPL (jméno
pilota) dal létal na Z-142, kterou pozdéji od AK odkoupil. Byly to pfevazné prelety a nevim
0 Zzadném problému béhem tohoto jeho létani. Pozdéji si pofidil letoun Cirrus, Z-142 prodal
a létal jiz jen s Cirrusem, co vim.*

1.5.4 Vyjadfeni instruktora k pfistupu pilota pfi hodnoceni schopnosti drahy

Instruktor se vyjadfil k pfistupu pilota témito slovy: ,Dle mého nazoru do$lo k podcenéni
aktualniho stavu letistni plochy na coz pak navazalo Spatné rozhodnuti pokraCovat ve vzletu
misto jeho bezpecného prferuseni. Podcenéni stavu plochy a schopnosti vzletu z ni pfi
daném zatizeni, bylo podle mé silné podpofeno faktem, Ze pri vypoctu parametrt pro vzlet
v softwaru CirrusProFlight tento vypocet vysel, pilot to vzal jako hlavni informaci na kterou
se spolehnul a proto s jinou moznosti ani moc nepocital, nezahrnul tuto moznost do sveho
briefingu pro vzlet a béhem vzletu byl zjevné prekvapen neschopnosti letounu vzlétnout coz
zpusobilo vahani a promeskani momentu, kdy bylo je$té mozno letoun bezpecné zastavit
na plo$e letisté. Spoluptsobici pric¢inu vidim v zadni sloZce vétru, ktery nastal v dobé vzletu
a celou situaci zhorSil a zfejmé v podstaté uplné znemoznil bezpecné dokonceni vzletu. Pri
téchto situacich vétru z vychodu ¢&i severovychodu, dochazi rovnéz na prahu RWY 08 velice
casto k sestupnému pohybu vzduchové hmoty, coz pri nulové rezervé rychlosti pfivede
letoun do padu. Podle mé je hlavni problém v tom, ze viastnosti podmacené nezpevnéné
plochy jsou silné individualni, zavislé na konkrétnim podloZi, schopnosti odvodu vody apod.
Podle mé je téméF nemozné toto néjak obecné zohlednit v softwaru pro vypocet, kde se to
resi pouze néjakym vSeobecnym koeficientem pri volbé "Wet Grass" a udaje z takovéto
kalkulace by v tomto pfipadé mély byt brany jen jako ta prvotni zakladni informace pro
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rozhodnuti zdali letét, ¢i nikoliv. Jako stézZejni a hlavni by se méla povazovat informace od
provozovatele letisté, ktery ma se stavem plochy a jejim chovanim bohaté zkuSenosti a taky
informace z prohlidky plochy provedené pilotem, nejlépe projetim plochy letadlem béhem
pojizdéni pfed vzletem a zhodnoceni moznosti schopnosti vzletu a moznosti akcelerace
a zahrnuti téchto zjisténi do briefingu pro vzlet a stanoveni kritického bodu, ve kteréem je
nutno nejpozdéji vzlet prerusit, abych to ubrzdil bezpecné na letisti, pokud v tomto bodé
nebudu mit parametry pro bezpecné dokonceni vzletu.”

1.6 Informace o letadle

1.6.1 VSeobecné informace

Cirrus SR20 je ¢tyfmistny nebo pétimistny kompozitovy jednoplosnik s pistovym motorem.
Letouny SR20 jsou vybaveny Cirrus Airframe Parachute System (CAPS), ktery umoznuje
posadce po ztraté kontroly fizeni, selhani konstrukce nebo srazce ve vzduchu s jinym
letounem bezpecnou zachranu.

Obr. 1 — Cirrus SR20 OK-BOL

1.6.2 Informace o letounu

e Poznavaci znacka: OK-BOL

e Rozpéti: 11,67 m
o Délka: 7,92 m
e Vyska: 2,71 m
e Prazdna hmotnost: 2157 Ib

e Max. vzletova hmotnost: 3150 Ib

e Vyrobce letounu / Typ: Cirrus Design Corporation, USA / SR20
e Vyrobni Cislo: 2465

e Zemé vyroby / rok vyroby: USA /2018
e Osvédceni letové zpUsobilosti: Platné

e Pojisténi odpovédnosti za Skody: Platné

e Celkovy nalet do LN: 327:13 h
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1.6.3 Motor
e model, vyrobce, s. ¢.: 10-390-C3B6, Lycoming, L-794-80E
e vyroben: 2018

1.6.4 Vrtule
e Model/s. ¢.: HC-E3YR-IRF/FM2240B

1.6.5 Udrzba letounu

V dobé udalosti byl letoun provozovan bez odloZenych praci ¢i znamych zavad. Inspektor
UCL proved! dne 14. 11. 2019 kontrolu dokumentace a zalet letounu za uéelem vydani
osvédc&eni letové zplsobilosti a osvédceni kontroly letové zpusobilosti. Dne 3. 2. 2020 byla
provedena Uuplna kontrola letové zpUsobilosti a vydano Osvéd&eni kontroly letové
zpusobilosti €. 6431/1 s platnosti do 13. 2. 2021. Dne 5. 5. 2020 byly provedeny 50 hod
prace pfi naletu 249:37 hod. Dne 3. 6. 2020 byla provedena 100 hod rocni prohlidla pfi
naletu 307:32 hod. Letoun byl udrZzovan dle platného programu udrzby v opravnéné
organizaci dle Casti 145.

1.6.6 Hmotnost a vyvazeni

Vypocet pfed letem pilot provedl v aplikaci CirrusProFlight a hmotnost letounu 1378 kg na
vzlet nepfekrocila MTOW 1429 kg. Hodnota Takeoff CG 3745.9 mm byla uvnitf obalky pfed
limitem zadnim centraze.

OKBOL Weight & Balance Refuel

(kgs) (gal)
WEIGHT  FUEL

*Payload: 318
Ramp Fuel: 85
RampTotal: 1381
Taxi: 3

B Departure: 1378 30

| Primary: 1334 14

Alternate: - -

Reserve: -

Req'd 28

Available: 51 18

Avail. ZFW: WE Weight units: (kgs)

(kgs)| Takeoff CG:3745.9 [(mm)

Land CG: 3740.0 (mm) Max. Takeoff Weight:

1633

1542 Max. Landing Weight:

1451 Max. Zero Fuel Weight
1361 * Max . Payload:
1270
1179
1089

998

3505 3556 3607 3658 3708 3759
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1.6.7 Vypocet Groud Roll

Pilot uved|, Ze proved| vypocet Ground Roll (rozjezd) v aplikaci CirrusProFlight s vysledkem
590 m. Tato aplikace je schopna provést shodny vypocet s vypoctem dle POH typu.
Rychlost Vr 67 KIAS pro zpevnéné drahy je definovana POH SR20.

1.6.8 Konfigurace a postup vzletu letounu z nezpevnéné drahy

Vyrobce Cirrus Aircraft popisuje v kapitole 2, sekce 12 Flight Operation Manual (FOM)
vénované vzletu z nezpevnénych ploch, nasledujici postup pro provadéni vzletu:

e (Odlehcit pfidovy podvozek fidici pakou v zadni poloze
e Vztlakové klapky nastavit na 50%
e Paka palivové pripusti dle potfeby

1.6.9 Vzlet z nezpevnénych drah

Technika Soft-Field Takeoff SR20 je provadéna s akceleraci v Ground Effect na 81 KIAS
Airspeed at obstacles pocate¢niho stoupani SR20 modelu G6. Dulezitym faktem je to,
Ze vyrobce definuje Vr pouze pro zpevnéné drahy. Stejné tak Speed at liftoff 75 KIAS pro
MTOW, pfiCemz touto rychlosti se pilot pfi vzletu nefidi. Pfiblizna Speed at liftoff 75 KIAS
je pro pilota spiSe referenci spravné provedené techniky vzletu s MTOW, pfi které dojde
k odpoutani letounu. Pfi vzletu z nezpevnénych drah je velmi dullezité dosahnou
pocate¢niho stoupani 81 KIAS pred opusténim Ground Effect.

1.6.10 Vzlet

Dokumentace Cirrus Aircraft uvadi profil vzletu SR20 v rozsahu 5 — 7° podélného sklonu.

1.6.11 Systém varovani pfed padem

Systém varovani pfed padem je nastaven pfiblizné 5 kt nad padovou rychlosti v konfiguraci
letounu s pIné vysunutymi vztlakovymi klapkami a stazenou plynovou pfipusti. Varovani je
doprovazeno zvukovym signalem (Stall Stall) spole¢né s Cervenou svételnou signalizaci.
1.6.12 Vypocet délky potfebné pro rozjezd

Vypocet byl proveden examinatorem provozovatele a standardizovanym instruktorem typu.
Examinator uvedl, Ze vypolet Ground Roll pfi vzletu z RWY 26 (mokra trava, 3 %
Downslope) bychom splinili, avSak v Zadném pfipadé nesplnime TODA publikovanou
letiStém. Pro pouziti pravidla 70/50%2 ma byt pouzita rychlost 75 kt, ktera je definovana jako
priblizna rychlost odlepeni letounu od zemé.

Vstupni parametry pro vypocet:

e TODA 800 m = 2624 ft, TORA, LDA, ASDA 770 m = 2525,6 ft
e AIR COND OFF
e OAT 21 °C zobrazena na displeji letadla,

Vypocet délky v zavislosti na nadmofské vySce — bez oprav:

e Vstupni parametry z POH

— 1000 ft, 21 °C: 1935 ft

2 Toto obecné pravidlo (dosazeni 70% rychlosti odpoutani na 50% vzdalenosti) slouZzi jako doporuceny postup pro rozhodovaci proces
pilota pro pferuseni vzletu.
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— 2000 ft, 21 °C: 2128 ft
e Interpolaci pro vySku 1400 ft, 21 °C ziskavame 2012 ft

Vypocet oprav:

e Rozdil nadmofské vysky prahu drahy 1440-1364 = 76 ft => sklon -3 %

e Vliv sklonu drahy (-3 %): -23,52 % (kde -7,84 % je vliv 1 % sklonu ve vySce 1400
ft AMSL)

e Vliv mokré travy: +30 %

e Vliv zadniho vétru 6 kt: +30 % (kde 10 % je vliv kazdych 2 kt)

e Pozadovana délka rozjezdu: 2012 + 2012 x (30 % - 23.52 % + 30 %) = 2747 ft/
837 m

e Pozadovana délka rozjezdu byla 2747 ft / 837 m, pficemz vliv posekané a nesebrané
travy na dvou tfetinach a vysoké travy na konci RWY 26 nebylo mozno zohlednit
ve vypoctu.

1.6.13 Zaver

Kontrolni vypoéet UZPLN potvrdil, Ze za danych podminek (mokra trava, zadni vitr 6 kt,
sklon drahy 3 % dol() nestacily vyhlaSené délky drahy 26 LKFR pro rozjezd ani pro vzlet do
vySky 50 ft. V pfipadé nulového vétru a za predpokladu, Ze stav plochy by odpovidal terminu
"mokra trava" z letové pfirucky, by stacila TORA, ale nestacila by TODA.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1  Rozbor meteorologické situace CHMU

Predpokladana meteorologicka situace dne 15. 6. 2020 v 10:10 UTC letisté Frydlant: Ceska
republika se nachazela v severnim az severovychodnim proudéni okolo oblasti nizkého
tlaku vzduchu nad jihovychodni Evropou.

e Pfizemni vitr: severovychodni / 4—10 kt

e VySkovy vitr: 2000 ft MSL 030° / 8 kt, 5000 ft MSL 020° / 10 kt, 10 000 ft MSL 360°
/10 kt

¢ Dohlednost: nad 10 km, dopoledne zpocCatku misty 3—1 km, odpoledne ve srazkach
misty 4—7 km

e \/ySka nulové izotermy: FL 120-125

e Turbulence: NIL

e Namraza: NIL

e Tlak QNH: 1011-1015, slaby vzestup nebo setrvaly stav

Tab. 2 — Vypis ze zprav METAR

METAR LKMT 151000Z 03010KT 9999 FEWO047 21/10 Q1013 NOSIG
METAR LKMT 151030Z 01010KT 330V040 9999 FEW049 20/10 Q1013 NOSIG
METAR LKMT 151100Z 06011KT CAVOK 21/09 Q1012 NOSIG=
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CZRAD - 2i MAX - 15.06,.2020 10:10 UT 7

Obr. 3 — Radarovy a druzicovy snimek (IR) z 15. 6. 2020 10:10 UTC

1.7.2 Zavér

V oblasti letecké nehody na letisti Frydlant okolo 10-11 UTC val pfevazné severovychodni
vitr rychlosti kolem 5 m/s. Dohlednost pozorovana nad 10 km, nevyskytovaly se zadné
srazky ani jiné jevy pocasi. Obloha byla pokryta nizkou obla¢nosti typu CU, teplota
vystoupala na 21°C. Turbulence ani namraza nebyly pfedpovidany.

1.8 Radionavigacéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

1.10.1 Zakladni informace

ARP: 49° 35' 22" N, 18° 22' 45" E 1,5 km GEO 090° Frydlant nad Ostravici, ELEV: 1440 ft/
439 m, TORA, 770 m, TODA 800 m, Okruh: 2420 ft / 737 m AMSL

ELEV
1440143¢

GRASS ¥
30 % 20 ©
GUDERSTRI & s N
o 0% gTRIP 830X i -
4@
_—t . e
Jre0io B8
ELEV Sl |
3641416 _ | FUEL SCHOOL and UL HANGAR
BUFFET . N
A [] 100 200 300
HANGARS Weters

PARKING AEROCLUB

Obr. 4 — VFR pfirutka CR AD 4 — LKFR — ADC
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1.10.2 Stav povrchu drahy 26

Fyzicka kontrola stavu rozmoklého povrchu drahy souCasné se zaméfenim na vySku
travniho porostu v poslednich cca 180 m ve sméru vzletu drahy 26 potvrdila informaci
obsazenou v NOTAMu. V prvni poloviné drahy byla trava posefena a nesebrana.
V poslednich cca 180 m drahy trava nebyla poseena a misty dosahovala vysky az
cca 80 cm, viz pfiloha obr. 2. Fyzicka kontrola potvrdila rozmokly povrch v prvni tfetiné
drahy a znacné podmaceny povrch v cca poloviné drahy. Na draze byly nalezeny ryhy, které
vznikly kontaktem spodni plastové €asti smérového kormidla v dusledku pohybu, tfeni po
zemi.

1.10.3 Aplikace AisView
Aplikace AisView pro predletovou pfipravu uvadéla NOTAM s informaci o unosnosti drahy.

Vaechny Casy v apikad Fou v UTC
Axtudin £as: 133103

AisView

Nézev: Rozmokly povrch ) Vydany NOTAM: | Y1042120 Vislodny text NOTAMY
A) LKFR B) 2006080655 C) 200618235585T
Platnost (B-C): 08.06.2020 06:55 ) 18.06.2020 23:55 )  EST E) ROZMOKLY POVRCH
LOKALNI SNIZENI UMOSNOSTI RWY - PODMACENA RWY.
Rozven (D) ) KAZDY PRILET A ODLET POUZE SE SOUMLASEM PROVOZOVATELE AD.
el KOORDIMACE NA TEL. 777 @00 4%4.
Vystraha Omezeni
Letidté (A): LKFR )
Status: OMEZENI ) Duvod Rozmokly povrch
Violny text:
Lokélni snifeni dnosnosti RWY - podmilend RWY.
Kaldy pFilet a odlet pouze se souhlasem provozovatele AD.
Koordinace na tel. 777 @09 494,

@ ©ALP CR 5.p. © Faxtrot Technologies s.ro

Obr. 5 — NOTAM s informaci o lokalnim snizeni unosnosti RWY platny v dobé letecké nehody

111 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun byl vybaven pokroCilym zapisovaCem letovych dat, ktery zaznamenaval realné
letové parametry, mimo jiné: IAS, TAS, GS, ALT FT, motorové hodnoty a trajektorii letu vuci
mapoveému podkladu, ktery umoznil vytvofit uceleny obraz kritické faze letu.
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Obr. 8 —IAS 61 / GS 64 KTS / Pitch cca 12°
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Obr. 9 — IAS 44 / GS 62 KTS* Pitch cca 2° / 1380 ALT FT / RPM 1168 / letoun bez rychlosti v levém
naklonu provadi manévr k vyhnuti se pfekazce (strom v ¢erveném kruhu)

1.12 Popis mista nehody a trosek

Letoun po ztraté rychlosti dopadl na zorané pole a ve smyku se zastavil cca 45 m vpravo od
osy RWY podélné vedle plotu soukromého pozemku. Souradnice mista letecké nehody byly
49° 35.334'S, 18° 22.208' V, vysSka 1304 ft. n. m. Konec pravé poloviny kfidla profizl dratény
plot.

Pfidovy podvozek a prava noha hlavniho podvozku byla vylomena. Pfedni podvozkova
noha vylomena a opfena o spodni kryt motoru. Motor letounu byl nasilné zastaven a vrtule
zni¢ena v dusledku vysokého vykonu pohonné jednotky pii kontaktu se zemi3 Prvotné
nebylo zjisténo zadné bezprostfedné zjevné poskozeni nosniku-tunelu kfidla, které by
klasifikovalo drak jako neopravitelny.

1.12.1 Nalez opravarenské organizace

Dukladné posouzeni konstrukéniho poskozeni mohlo probéhnout teprve po prevozu letounu
do opravny. Trup se jevil bez znamek zasadnich poskozeni, kromé promacknuté pozarni
stény. Nosna vzpéra podvozku zpusobila poSkozeni pozarni stény, ale rozsah poskozeni
nebylo mozno urcit na misté LN. Na misté LN nebylo mozno provést vizualni kontrolu zevnitf
stfedni konzoly. Byly poSkozeny oba konce vyskoveho kormidla pohybem po zemi. Pravy
konec kfidla vCetné kfidélka a vztlakové klapky byl zni¢en. Podvozek byl vytrhnuty
z nosniku. Kfidlo mélo vystipnuty horni potah. Po celkové kontrole kfidla shledan stav na
celkovou vymeénu. Spodni plastova ¢ast smérového kormidla poSkozena v disledku pohybu
a tfeni po zemi (pfi vzletu). Motorové loze na prvni pohled bez poskozeni, jemny prahyb na
levém spodnim uchyceni na motorovou pfepazku.

1.12.2 Protokol o provedenych opravach a vyménach dill
e Vymeéna vrtule
e Vymeéna krytu vrtulové hlavy
e Vyména regulatoru
e \Vyména motoru a tovarni prfestavba

3. Vzhledem k poskozeni motoru byla nafizena kontrola narazovym zatizenim s narazy pfi plném vykonu, aby kontrola odhalila dalsi
mozné poskozeni, jako je zZlomena nebo ohnuta klikova hfidel, popf. naruseni jeji integrity.
4. Zaznamenany velky rozdil rychlosti byl zptsoben pravdépodobné zesilenym poryvem vétru.
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Uchyceni motoru

Oprava pozarni stény

Opétovna instalace padakové rakety

Pristavaci zafizeni v€etné kol a pneumatik

Sada kapotazi kol

Vztlakové klapky levé a pravé véetné zavésu

Konce kfidel G6 Spectra L + R

Kfidélko levé a pravé

G6 Vymeéna kfidla

Vyména pitotovy trubice a konzoly

Pitot staticka zkousSka a testovani avioniky
Demontaz a zpétna montaz horizontalniho stabilizatoru
Vyména spodniho krytu

Oprava horniho krytu

Lakovani kfidla, krytu, kryta kol a krytu vrtulové hlavy

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

Obr. 10 — Poloha letounu po letecké nehodé
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113 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

Letecka nehoda byla oznamena své&dky obvodnimu oddé&leni PCR Frydlant nad Ostravici,
které provedly kontrolni dechovou zkousSku pilota na pfitomnost alkoholu s negativnim
vysledkem. Slozky RZS a HZS dorazily na misto LN. Na misto LN byl sou€asné vyslan
vrtulnik LZS.

116 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Doplnkové informace

1.18.1 Povinnost velitele letounu dle NCO.OP.175 predpisu AIR OPS

Velitel letounu je povinen seznamit se vSemi dostupnymi informacemi a provéfit jejich vliv
na bezpecné provedeni letu.

NCO.OP.175 Podminky vzletu — letouny a vrtulniky
Pfed zahajenim vzletu se velici pilot pfesvédci, ze:

a) podle dostupnych informaci jsou meteorologické podminky poc&asi na letisti nebo provoznim
misté a podminky drahy / plochy kone€ného pfiblizeni a vzletu (FATO), ktera ma byt pouZita,
takové, Ze nebrani bezpe¢nému vzletu a odletu, a

1.18.2 Predletova pfiprava pilota
PREDPIS L2 HLAVA 2 — POUZITELNOST PRAVIDEL LETANI

2.3.2 Predletova pfiprava

Pfed zahajenim letu je velitel letadla povinen seznamit se se vSemi dostupnymi informacemi,
které se tykaji zamysleného letu. Pfedletova pfiprava pro lety mimo letidtni okruh a pro vdechny
lety IFR musi zahrnovat peclivé prostudovani dostupnych aktualnich meteorologickych zprav a
predpovédi, s uvazenim pozadavku na palivo a ur€eni nahradniho postupu pro pfipad, Ze nebude
mozné let dokondit tak, jak byl planovan.

1.18.3 PREDPIS L15
DODATEK O pfedepisuje nasledujici postaveni NOTAMu a jeho prioritu

3.3 Informace uvedené v AIP nebo ve VFR pfirucce mohou byt dlouhodobé nebo docasné
zménény AIP SUP, VFR SUP nebo NOTAM. Dlouhodoba zména se provede vydanim AIP SUP,
pfipadné VFR SUP. V dobé platnosti vydaného AIP SUP nebo VFR SUP ma informace v ném
uvedena vySsi prioritu nez informace uvedena v AIP nebo VFR pfiru€ce. DoCasna zména se
provede vydanim NOTAM. V dobé platnosti vydaného NOTAM ma informace v ném uvedena
nejvyssi prioritu, vy$si nez informace uvedena v AIP SUP, VFR SUP, AIP nebo VFR
pfirucce.
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1.18.4 Technika vzletu SR20
Soft field takeoff je popsan v manualu SR20 model G6 nasledujicim zplsobem.

Soft or rough field takeoffs are performed with 50% flaps by lifting the airplane off the ground as
soon as practical in a tail-low attitude. If no obstacles are ahead, the airplane should be leveled
off immediately to accelerate to a higher climb speed.

OrientacCni pfeklad:

Vzlety z nezpevnéného nebo nerovného terénu se provadéji s 50 % klapkami tak, ze se letoun
co nejdfive odlepi od zemé v poloze s nizko polozenou ocasni plochou. Pokud nejsou pfed
letounem Zadné piekazky, mél by byt letoun okamzit€ vyrovnan, aby mohl zrychlit na vy3Si
rychlost stoupani.

1.19 Zplsoby odborného zjist'ovani pri€in
NIL

2 Rozbory

21 Smysl NOTAMu a jeho postaveni v predpise z hlediska bezpeénosti

NOTAM je oznamenim, obsahujici informaci, upozorfiujici na vznik ¢i zmény okolnosti, které
mohou mit vyznamny vliv na let a jeho bezpecnost. Pfed tim, nez je let vibec proveden,
museji byt dodrZzeny postupy ze stran osob, které v civilnim letectvi vystupuji. NOTAM je
oznamenim vS8ech odchylek od idealnich podminek, které nemaji trvaly raz. Informace
v NOTAMu ma nejvySSi prioritu, nez napf. informace uvedena v AIP anebo VFR pfirucce
a diky své kratkodobosti nejlépe odrazi skuteCnost, diky ¢emuz je povznesena povinnost
seznameni se s jeho obsahem. Z vySe uvedeného vyplyva, Ze NOTAM obsahuje informace,
se kterymi jsou piloti/velitelé letount povinni se seznamit. V opacném pfipadé dochazi
k poruseni jejich povinnosti, které vyplyvaji ze vSeobecnych pravidel 1étani. Dodrzeni této
povinnosti pilotem seznamit se se vSemi dostupnymi informacemi z NOTAMU se mohlo
efektivné promitnout v odletovém briefingu, do rozhodovaciho postupu pilota a tim se mohlo
predejit vzniku letecké nehody.

2.2 Letecky vycvik pilota

Ve vycviku pilota nebyla shledana instruktory zadna zasadni pochybeni, ktera by vedla
k domnénce, Ze pilot neplnil béhem vycviku pozadovana kritéria. Jeho odpovédné chovani
bylo hodnoceno kladné ve smyslu bezpecného plnéni letovych ukoll. Jako pilotni zak byl
instruktorem hodnocen jako bezproblémovy a odpovédny.

23 Zpusobilost pilota a provedeni predletové pripravy

Pilot byl v kriticky den subjektivné odpodaty, zdrav a dle kontrolni dechové zkousky PCR
nepozil pfed letem alkohol. Prestoze proved! predletovou pfipravu v aplikaci AisView,
nezjistil Zadné aktualni NOTAMy. Informaci o platnosti publikovaného NOTAMu s informaci
0 snizené unosnosti drahy sdélenou VLP ignoroval a spolehl se na subjektivni hodnoceni
stavu drahy. Pilot nevyZadoval relevantni a spravné informace popisujici aktualni stav
drahy. Toto vedlo v disledku k chybnému rozhodnuti k provedeni vzletu.
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24 Stav travnatého povrchu drahy

Vypoctova aplikace ani POH typu nepfedpoklada provadéni vypoctu drahy pro vzlet z drahy
s posecenou a nesebranou travou. Valivy odpor nesebrané travy na rozmaceném povrchu
meél za nasledek pomalou akceleraci letounu. Travni porost v poslednich cca 180 m
a podélny uhel sklonu letounu vice jak 10° zpUsobil ,zachyceni a vytrhavani“ travy v prostoru
mezi vySkovym kormidlem a stabilizatorem a zpomalil akceleraci. Podélné ryhy na
aerodynamickém vyvazeni vySkového kormidla svédCi o kontaktu se zemi pfetazeného
letounu pfi pokusu o vzlet, viz Obr. 1, 2 PFilohy.

25 Letové vykony a kalkulace

Pfiprava k letu nezahrnula vSechny dostupné informace o aktualnim stavu drahy. Pilot
provedl dle své vypovédi vypoCet Ground Roll v aplikaci CirrusProFlight s vyslednou
hodnotou 590 m. Relevantni vypocet Ground Roll dle POH typu umoznuje zakalkulovat
vSechny dulezité parametry pro pfesny vypocet. Neni ziejmé, v jaké kvalité se do odletového
briefingu pilota promitlo jeho subjektivni hodnoceni stavu drahy. BEéhem kontrolniho vypoctu
potfebné délky rozjezdu v pfipadé WET GRASS RWY se zapoditanim relevantnich udajl
(nadmorska vyska letisté, teplota, sklon drahy) nebylo mozné v aplikaci CirrusProFligh dojit
k hodnoté 590 m. Vyrobce typu nepfedpoklada provadéni vypocCtu s posecenou
a nesebranou mokrou travou. Travni porost v poslednich cca 180 m a soucCasné Pitch up
vice jak 10° zpUsobily ,zachyceni a vytrhavani“ travy do prostoru mezi vySkovym kormidlem
a stabilizatorem a zpusobil snizeni akcelerace. Vysoky travnaty porost nebylo mozno
nikterak zohlednit pfi vypoctu délky drahy pro vzlet. Komise nedokazala vysvétlit, pro€ pilot,
kdyz kolem takto vysoké travy po pfistani pojizdél, tuto skuteCnost nevzal do uvahy.
Kalkulace dostupnych a relevantnich dat dle POH potvrdila, Ze v kriticky den nebyla RWY
26 LKFR pouzitelna pro bezpecény vzlet letounu Cirrus SR20.

2.6 Technika vzletu, rozhodovaci proces pilota a spolupodilejici se faktory

Pilot nemél stanoven postup pro preruseni vzletu. Neaplikoval ani pravidlo 70/50, které
definuje v rozhodovacim procesu pilota postup pro pferuseni vzletu béhem abnormalnich
situaci. Ignoroval signalizaci padové rychlosti pfi nedostateCné akceleraci béhem Spatné
provadéné techniky vzletu. Spatnou techniku vzletu potvrzuji svédecké vypovédi, nalez
zachyceneého trsu travy mezi stabilizatorem a vySkovym kormidlem, ryhy na draze vzniklé
smykanim koncové Casti trupu v posledni tfetiné drahy a pfetaZeni letounu na Pitch up vice
jak 10°. Na prubéhu kritické situace se podilely vyznamné proménliva slozka zadniho vétru,
snizena unosnost mokrého povrchu drahy, nesesbirana posecena trava, vzrostly porost
travy v posledni tfetiné drahy a sklon drahy vjeji druhé poloviné. Sklon drahy
ve druhé poloviné drahy pravdépodobné vedl u nezkuseného pilota pfi pokusu pokracovat
ve vzletu ke ztraté jeho prehledu o realné poloze podélného sklonu letounu. Chybna
kalkulace vykon( vedla k mylné pfedstavé pilota o pouZitelnosti drahy pro vzlet. Spatna
technika vzletu, nedostatecné vyhodnoceni proménlivé slozky zadniho vétru, podmacené
draha s nesebranou posekanou vihkou travou neumoznily dosahnout letounu pozadovanou
akceleraci a tim padem ani rychlosti 81 KIAS, nutné k bezpe¢nému pokracovani ve vzletu
nad Ground Effect. Letové parametry zaznamového zafizeni ukazaly, Ze letoun byl
s vysokou mirou pravdépodobnosti ve druhém rezimu letu. NezkuSenost pilota
s rozhodovacim procesem pferuseni vzletu na kratkych nezpevnénych drahach spole¢né
signoraci signalizace padové rychlostivedly k neuspéSnému pokusu o vzlet
po nedostateCné akceleraci, prestoze mél pilot ke spravnému rozhodnuti prerusit vzlet k
dispozici dostatek relevantnich informaci.
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Zavéry
Pilot

byl zpusobily letu,

citil se odpocaty,

dechova zkouska na pfitomnost alkoholu byla s negativnim vysledkem, test na
pritomnost omamnych latek proveden nebyl,

mél dostateCnou zkuSenost s kratkou a nezpevnénou drahou LKFR,

domnival se, Ze na LKFR tyden neprselo,

proved| pfipravu k letu v aplikaci AisView, ale Zadné aktualni NOTAMy nenasel,

byl informovan VLP o platném NOTAMu publikovaném na AisView s informaci
o lokalnim sniZeni unosnosti drahy,

proved! vypocet 590 m Ground Roll v nezavazné aplikaci CirrusProFlight,
neproved| vypocet relevantnich vykonu letounu dle POH typu,

pfestoZze povazoval vypoCet Ground Roll za spravné provedeny, rozhodl se
paradoxné prodlouzit pouzitelnou délku drahy ,vzletem zesikma“na cca 850 m,
nevyhodnotil vliv slozky zadniho vétru,

nevyhodnotil stav povrchu drahy s ohledem na posekanou a nesebranou travu,

na nevyraznou akceleraci letounu ani signalizaci varovani padové rychlosti
nereagoval postupem preruseni vzletu,

Spatnou technikou vzletu letoun odpoutal od zemé na malé rychlosti a kritickém uhlu
nabéhu kfidla,

ve druhém rezimu letu provedl vyhnuti se prekazce - stromu v trajektorii vzletu,
dopadl ve smyku na pole a zastavil se pfed oplocenim soukromého pozemku,

pilot ani cestujici nebyli nasledkem padu letounu zranéni a opustili letoun viastnimi
silami.

Letoun

byl zpUsobily letu,

nemél vliv na vznik a priibéh letecké nehody,

byl provozovan v rozsahu povolené centraze,

byl poSkozen ve velkém rozsahu,

byl pojistén.

Pocasi

Pilot nevyhodnotil vliv proménlivé slozky zadniho vétru na vzlet.

Letiste

publikovalo platny NOTAM s informaci o lokalnim snizeni unosnosti drahy,
nesebrana posecena trava a vysoky travnaty porost v poslednich 180 m drahy mély
zasadni vliv na akceleraci letounu,

vzhledem k aktualnimu stavu a podminkam byla RWY 26 pro vzlet letounu typu
SR20 nepouzitelna.
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3.5 Pri¢ina

Pricinou letecké nehody byl vadny rozhodovaci proces velitele letounu a neprovedeni
postupu preruseni vzletu, pfestoze mél k dispozici dostatek relevantnich informaci.
Retézec udalosti pfedchazejici letecké nehodé:

e neprovedeni relevantniho vypoctu dle POH typu spravnych letovych vykonu letounu,

e ignorovani informace od VLP o snizené unosnosti drahy v NOTAMu,

e nezhodnoceni realného stavu drahy s pose€enou a nesebranou travou,

¢ nevyhodnoceni slozky zadniho vétru,

e ignorace signalizace padové rychlosti pfi pfetaZzeni letounu béhem Spatné techniky
vzletu.

4 Bezpeénostni doporucéeni

Bezpecénostni doporuceni se nevydava.
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5 Prilohy

Obr. 1 — VytrZeny trs travy v prostoru mezi kormidlem a stabilizatorem vySkového kormidla
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Obr. 2 — Podélné ryhy na aerodynamickém vyvazeni vyskového kormidla svédcici o kontaktu se zemi pfi
maximalni vychylce pretazeného letounu pfi pokusu o vzlet
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Obr. 3 — Vyska travnatého porostu
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Obr. 4 — Ryhy a stopy pretazeného letounu na vzlet
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