USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI

PRICIN LETECKYCH NEHOD

_— Beranovych 130

<@ — 199 01 PRAHA 99

UZPLN

CZ-17-0932

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu Cessna 421B, pozn. zna¢ky OK-TKF,
dne 26.9.2017 cca 1,5 km NE Noviny pod Ralskem

Praha
Leden 2019

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem €. 49/1997 Sb., o civilnim
letectvi a PFilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym G&elem je prevence budoucich nehod a incident(i bez
ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkti ohroZujicich provozni bezpeé¢nost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako
doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incidentli s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel
Zavére€né zpravy vyslovné prohlasuje, ze Zavére¢na zprava nem(ze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti
s uréenim pficin letecké nehody &i incidentu a nemUiZe byt pouZita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouZzitych zkratek

AC
AGL
AMSL
APP
ATS
BECMG
BKN
BR

C

CAA CZ
CHMU
CTR
cz/CR
ELT
EPGD
FAA
FIC

FL
FPL

ft

GO
hod

hp
HPa
HZS
IFR

kg
KM/km
KT/kt
kw

Ib

L

LH
LKPM
LN

LT

M

m

MHz
min
mph
NE

NM
NOSIG
NSC
OKLZ
ovC
PCR
PIC
QBA

Altocumulus

Nad urovni zemé

Nad stfedni hladinou mofe

Priblizeni

Letové provozni sluzby

Zmeéna

Obla¢no az skoro zatazeno

Zéakal

Stupné Celsia

Ufad pro civilni letectvi Ceska republika (v textu také UCL)
Cesky hydrometeorologicky ustav
Rizeny okrsek

Ceska republika

Vysila€¢ nouzového majaku

Letisté Gdansk, Polsko

Utad pro civilni letectvi, USA

Letové informacni stfedisko

Letova hladina

Letovy plan

Stopa (mérova jednotka, 0,3048 m)
Generalni oprava

Hodina (jednotka Casu)

Koriska sila (starsi fyzikalni jednotka vykonu)
Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Hasi¢sky zachranny sbor

Pravidla pro let podle pfistroj

Kilogram (jednotka hmotnosti)

Kilometr

Knot (jednotka rychlost 1NM.hod?)
Kilowatt (jednotka vykonu)

Libra (jednotka hmotnosti)

Levy, vlevo

Levy, vlievo

Letisté Pfibram

Letecka nehoda

Mistni Cas

Minus, ve zpravé CHMU

Metr (Jednotka délky)

Hertz (jednotka frekvence)

Minuta (Jednotka Casu)

Mile za hodinu (jednotka rychlosti)
Severovychod

Namorni mile (mérova jednotka, 1852 m)
Bez vyznacné zmény (v pfistavacich pfedpovédich typu TREND)
Z&dna vyznaéna oblagnost

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti
Zatazeno

Policie Ceské republiky

Velitel letadla

Dohlednost



RCC
RH
RZS
RWY
sec
s/n

Trs
TAF
TBO
TEMPO
TMA
TSO
UTC
UCL
UZPLN

VFR
VMC
VUSL
WO

ZL

Ve zpravé METAR odpovida QNH (nastaveni tlakové stupnice vySkoméru
pro ziskani nadmofrské vysky letadla, které je na zemi)
Pravy, vpravo

Zachranné a koordinaéni stfedisko

Pravy, vpravo

Rychla zachranna sluzba

Dradha

Sekunda (Jednotka Casu)

Vyrobni Cislo

Teplota (°C)

Teplota rosného bodu (°C)

Letistni pfedpovéd

Doba mezi GO

Docasny nebo doasné

Koncova fizena oblast

Doba od GO

Svétovy koordinovany Cas

Ufad pro civilni letectvi (v textu i CAA CZ)

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

Ve zpravé METAR, proménlivy

V tabulkach rychlost (ve zpravé je uvadéna v km.hod! nebo v m.sec™?)
Pravidla pro let za viditelnosti

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti

Vojensky ustav soudniho Iékarstvi

Pracovni pfikaz

Svétovy koordinovany Cas (v meteorologickych zpravach)
Zapisnik letl pilota



A)  Uvod

Vlastnik, provozovatel: Pravnicka osoba

Vyrobce letounu: Cessna Aircraft Company, USA
Model letounu: Cessna 421B, Golden Eagle
Vyrobni Cislo: 421B0931

Poznavaci znacka: OK-TKF

Volaci znak: OKTKF

Misto udalosti: cca 1,5 km NE Noviny pod Ralskem
Datum, Cas: 26.9. 2017

B) Informacni prehled

Dne 26. 9. 2017 obdrzel UZPLN od RCC oznameni o letecké nehodé letounu
uvedené poznavaci znacky. V prabéhu letu po trati z LKPM do EPGD, doslo v blizkosti
zminéné obce na hladiné 14100 ft k pilotem ohlasSené ztraté ovladani obou motort a padu
letounu s pfechodem do vyvrtky. Letoun ve vyvrtce narazil v kopcovitém terénu do lesniho
porostu a do zemé. Po narazu do zemé doslo k jeho poZaru.

Pilot a cestujici utrpéli zranéni, kterym na misté letecké nehody podlehli. Letoun byl
pusobenim sil pfi narazech a naslednym pozarem znicen.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Josef Prochazka
Clen komise: Pavel Mracek
doc. MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D., VUSL
Ing. Michael Seidl, Aerotaxi s.r.o.

ZaveéreCnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 22. leden 2019

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zaveéry

4. Bezpecénostni doporuceni



1. Faktické informace

Pro popis okolnosti, které pfedchazely LN, byly vyuZity zdznamy z kamerového
systému na LKPM a databaze FPL ANS. Prubéh letu byl zdokumentovan z radarovych
zaznam( ATS, zdznamu radiokorespondence mezi uvedenym letounem a ATS, a mezi
jednotlivymi stanovisti ATC. Kratka zavéreCna faze letu byla zachycena na amatérském
videozaznamu a popsana svédky.

1.1 Prubéh kritického letu

1.1.1 Letovy plan

Pilot podal letovy plan na kriticky let z LKPM na EPGD dne 25. 9. 2017 v 17:15:13.
25.9. 2017 17:15:13 LKAAZFZX

(FPL-OKTKF-ZG

-C421/L-SFGRWY/S

-LKPMO0515

-N0180F180 KOMUR/NO0160F180 IFR Z39 ARTUP P733 AKAPI/NO180F250 P733
EBOGU/N0180F180 P733 IRLUN

-EPGD0142 EPBY

-PBN/A1B2 NAV/SBAS DOF/170926 RVR/550 ORGN/KAUSZXBT RMK/IFPS REROUTE
ACCEPTED CREW CONTACT 00420xxxxxxxxx FILED BY 00441273782130)

1.1.2 Priprava k letu na LKPM dne 26. 9. 2017

Zaznam kamery zabirajici interiér hangaru

07:33:30

07:34:41

07:36:32
07:38:40
07:38:57
07:40:51
07:41:49
07:49:25

ZacCatek zaznamu. Uvedené c&asy jsou z nastaveni kamerového
systému nainstalovaného v hangaru.

Monitorovana pfitomnosti dvou osob v hangaru. Tyto osoby byly
pfi identifikaci z tohoto kamerového zaznamu po letecké nehodé
ztotoznény jako pilot a cestujici.

Pfiprava vlecné oje pilotem k pretahu letounu.

Pfipojeni oje k letounu.

ZacCatek pretahu letounu.

Vraceni oje do hangaru pilotem.

Ukon¢eni ¢innosti v hangaru.

Konec zaznamu.

Zaznam kamery umisténé na vySe uvedeném hangaru, zabirajici prostor pfed nim

06:44:49

06:45:30

06:47:20
06:50:50
06:51:20
06:51:41
06:52:22

ZaCatek zaznamu. Uvedené cCasy jsou z nastaveni kamerového
systému nainstalovaného na hangaru. Vyhled na plochu
pfed hangarem omezuiji zavirajici se vrata hangaru az do nasledného
¢asu.

Letoun s otevienymi dvefmi stoji pfed hangarem. V blizkosti letounu se
pohybuje pilot a cestujici. Pilot ruéné provadi protoCeni vrtule
na pravém motoru, kontroluje volnost pravého kfidélka jeho pohybem
nahoru a dolt. Nasledné provadi kontrolu volnosti pohybu vySkového
kormidla smé&rem nahoru a dol. Volnost pohybu smérového kormidla
provadi uchopenim za jeho vyvazovaci ploSku a pohybem doprava
a doleva. Obé osoby nastoupily do letounu.

Zavfeni dvefi letounu.

Neuspésny pokus o spusténi pravého motoru.

Spusténi levého motoru.

Spusténi pravého motoru.

Zapnuti protisrazkového majaku.
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1.1.3 Provedeni letu

Zaznam kamery na hangaru zabirajici prostor pfed nim.
06:59:13 ZacCatek pojizdéni.
07:00:30 Vstup na RWY06/24. Back Track pro vzlet z RWYO06.

07:00:51 Letoun na RWY24 vyjel ze zabéru kamerového systému.
07:05:06 Letoun v zabéru kamerového systému pfi rozjezdu na RWYO06, Obr. 1.

m 26-093-20 D7 05105

Obr. 1: Vyhled kamery severnim smérem

07:05:23 Odpoutani letounu.

07:05:36 Posledni zaznam kamerového systému se svétlem protisrazkového
majaku letounu ve stoupani.

07:07:23 Konec zaznamu.

1.1.4 Radarovy zdznam ANS

Misto LN

LKPB

Obr. 2: Radarovy zaznam traté letu
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Obr. 3: VySkovy profil letu

1.1.5 Casovy sled komunikace

V prvni Casti pfepisu je uvedena komunikace pouze mezi ATS a OK-TKF. Ve druhé
Casti pfepisu je uveden Casovy sled veSkeré komunikace letového provozu na frekvenci
Praha Radar 127,825 MHz, dale pouze Radar. (Kurzivou je uveden orientacni preklad.
Cervené psanymi &islicemi je oznaden kriticky &asovy Usek.)

Prvni ¢ast prepisu
Cas Stanice
04:57:57 PIC

05:06:33 OK-TKF
Praha Info
OK-TKF

Praha Info
OK-TKF
05:09:09 Praha Info
OK-TKF
Praha Info

OK-TKF

Praha Info

Obsah
Telefonicky ovéfil u FIC planovanou FL a Zadost 0 SQUAWK.

Praha Info OKTKF dobré rano.

Dobré rano, vysilejte.

Je to po vzletu z Pfibrami ve &tvrté minuté. Zadam o aktivaci
letového planu a pokracuji na KOMUR, zatim pod TMA
a pak bych Zadal dalSi stoupani.

Rozumim, regionélni 1020 a ruzynské 1023, pro IFR Cekejte.
1023 a ¢ekam na IFR, OKTKEF.

OKTKF.

OKTKF.

Tak praveé jste narusil TMA, mate 4000 feet tam, kde je TMA tfi a
pul tisice a poprosim sklesat pod TMA Praha, proletét
nebo podletét TMA Praha, na sever CTR, které obletét a pak se
preladit na prazskou APP, frekvenci vam pfedam.

Klesdm 3500 feet, uz jsem dosahl a skute€né musim obletét
CTR?

Takhle mi to bylo fe€eno, pane, dvakrat. Obletét CTR pod TMA
Praha a severné CTR Ruzyné se ozvat na frekvenci,
kterou dostanete.



05:10:04

05:19:20

05:21:00

05:21:20

05:23:05

05:24:29

05:27:11

05:30:33

05:30:58

OK-TKF
Praha Info
OK-TKF
Praha Info
OK-TKF
OK-TKF

Praha Info
OK-TKF

OK-TKF

Praha Info
OK-TKF
OK-TKF

Radar

OK-TKF

Radar

OK-TKF

Radar

OK-TKF
Radar

OK-TKF

Radar

OK-TKF
OK-TKF

Radar

Druha cast prepisu

05:35:55
05:36:01

05:36:06
05:36:16

05:36:17
05:36:27

Radar

Lufthansa

CSA718

Rozumim, obletim tedy CTR zleva z vychodu, teda ze zapadu
a pak se ozvu na frekvenci Praha, OKTKF.

OKTKEF, tak budete severné CTR Ruzyné, tak 120,530.

120,530 OKTKF.

Ale byl jsem upozornén, Zze opravdu severné CTR, pane.
Rozumim, severné CTR.

Praha Radar OKTKF dotaz. Vodochody jsou aktivni nebo
muUzeme proletét?

Vodochody nejsou aktivni, pane.

Dékuji, takze zlGstavam pod tfi a pul tisice a pokracuji pres
Vodochody. Zustavam na vasi frekvenci.

Praha Information, OKTKF, nachazim se severné CTR,
prfechazim tedy 120,530. Je to tak spravné?

Ano, pane, na slySenou.

Taky na slySenou, OKTKF.

Praha Radar, OKTKF, dobré rano. North bound from CTR
Prague, 3500 feet and request climbing and ready for IFR.
(Severni hranice CTR Praha 3500 stop a Z&dam stoupéni
a pripraven pro IFR.)

OKTKF, dobry den, radar contact, climb to flight level 70 now.
(Radarovy kontakt, stoupejte do letové hladiny 70 nyni.)
Climbing 70 OKTKF. (Stoupam 70.)

OKTKF you IFR start now, time check 23 and continue now
accordance flight plan route. (Zahajte IFR nyni, kontrola ¢asu 23
a pokracujte nyni v souladu s trati letového planu.)

IFR start, continue via flight plane route, OKTKF. (Zahdjil IFR,
pokracuji po trati letového planu.)

OKTKF climb cruising level 100. (Stoupejte do cestovni hladiny
100.)

Climbing 100 OKTKF. (Stoupam 100.)

OKTKF climb cruising level 180, proceed direct to TOMTI.
(Stoupejte do cestovni hladiny 180, pokracujte primo na TOMTI.)
Direct TOMTI and climbing 180 OKTKF. (Pfimo TOMTI
a stoupam 180 OKTKF.)

OKTKEF, contact Praha Radar 127,825, na slySenou. (Kontakt
Praha Radar.)

127,825, naslys.

Praha Radar, OKTKF, dobré rano, climbing FL180. (Stoupam
180.)

OKTKEF, dobré rano, radar contact. (Radarovy kontakt.)

Austrien175M

Radar

Radar



05:36:27 Radar

05:36:38 CSA616
05:36:34 may day, may day, ...engine, two engines both out of control.
05:36:42 (may day, may day, ... motor, dva motory oba neovladatelné.)

Pozn.: Zavér predeslé korespondence mezi Radar a CSA616
a zaCatek nouzového volani OK-TKF se vzajemné rusili.

05:36:43 Radar Read back blocked. (Prijem blokovan, rusen, opakujte zpravu.)
05:36:43 Radar

05:36:51 CSA616

05:36:51 Radar Second station calling. (Druhé volajici stanice.)

05:36:59 Radar

05:37:14 ENTERAIR516

05:37:15 CSABJK

05:37:28 Radar

05:37:31 RyanAir

05:37:43 Radar

05:37:47 Radar

05:37:58 Austrien175M

05:38:39 Radar

05:45:10 Opakované volani letounu OK-TKF az do uvedeného ¢asu.

1.1.6 Vypoveédi svédku
Svédci, ktefi pad letounu vidéli, uvedli, ze letadlo mélo: ,téZky zvuk vysoké intenzity,

hodné hucelo®, ,kolisajici zvuk motord*, ,pilot se snaZil tarovat motory, ale tyto vynechavaly”.
Nasledné motory ,ztichly, zhasly“. Letadlo pak ,padalo volnym padem predni ¢asti dold
Jjakoby spiralovité®, ,letélo ve vodorovné poloze a vtéto poloze se otacelo proti sméru
hodinovych rucicek”, ,se zaCalo otacet vodorovné kolem své osy a rychle klesalo”. ,Letadlo

padalo v celku®, ,neSel z néj Zzadny kour*, ,nikdo z néj nevyskocil“.

1.1.7 Videozaznam

Na zaCatku videozaznamu je zachyceno strmé klesani letounu pod Uhlem
cca 45°v trvani cca 2 sec. Potom letoun pfeSel do levé vyvrtky pod ménicim se Uhlem
v rozmezi cca 45-60°. Ve vyvrtce provedl dvé otoCky o cca 360°. Nasledné letoun zakryl
lesni porost. Naraz letounu do zemé neni na zaznamu vidét. Je zachycen ohnivy zablesk
a nasledny silny zdroj dymu okamzité po ztraté letounu z vizualniho kontaktu v lesnim
porostu. Doba trvani celého videozaznamu je 5-6 sec.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Poséadka Cestujici (ob?vsetlglnsltsgoa%yo d)
Smrtelné 1 1 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0




1.3 PosSkozeniletounu

Letoun byl pfi letecké nehodé zni€en narazem do lesniho porostu, zemeé a naslednym

pozarem.
1.4  Ostatni Skody

Letoun prerazil dvé borovice o priiméru cca 10 cm. Pozarem bylo zasazeno dalSich

pét borovic podobné velikosti lesniho porostu.

V pribéhu vyprostovani a pfevozu trosek letounu lesnim nakladacem z mista letecké
nehody doSlo k poSkozeni mladého borovicového porostu v délce cca 50 m.

1.5 Informace o pilotovi

Muz - vék:
Prikaz zpUsobilosti letové posadky:

Osveédcéeni zdravotni zpusobilosti:
VSeobecny prukaz radiotelefonisty
letecké pohyblivé sluzby:

English level ICAO:

Nasledujici nalety hodin uvedené v ZL:

Nalet hodin celkem:

Nalet jako PIC:

Nalet za IFR:

Pristani den/noc:

Létani na Cessna 421B, preskoleni:

Nalet hodin na Cessna 421B
Celkem:

Jako PIC hodin/letu:

Nalet IFR:

Nalet hodin za IMC:
Posledni pfezkouseni:

46

Vydany s kvalifikaci SEP land, MEP land/IR
platnou do 30.6.2018

Platné

Platny

Platna, Level 5

Prvni let 20.7.2009, posledni 19.9.2017
675:29, posledni zaznam

440:29

284:45

757/29

28.1.2016, 4 lety, 1 hod 27 min
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45:33/34

36:26

Nebyl evidovan
30. 6. 2017

Rok/Typ | TB10 | SR22 | C172 | PA28 | PA46 | C414 | C421 | Savage

2009 63:00 | 0:40

2010 30:12 | 62:49

2011 16:30 | 42:06 | 4:38 | 9:53

2012 8:27 25:43 | 20:00 | 7:29

2013 6:21 18:20 | 2:56

2014 65:20 | 11:08 | 4:31

2015 53:40 14:42 | 17:02

2016 42:55 11:00 20:19

2017 0:38 | 33:46

26:41 | 24:21

Celkem | 125:08 | 326:59 | 54:06 | 24:49 | 25:42 | 17:02 | 47:00 | 24:21

Tab.1: Tabulka v ZL pilota

Pozn.: Tab.1 je uvedena v ZL pilota pri jeho zavedeni plus dopocitané hodiny v roce
2017. Soucet hodin v tabulce se liSi od posledniho Udaje poctu hodin v ZL. Nalet hodin
pilota, podle Tab. 1, byl na vSech typech 645:07.

Pilot mél zkuSenosti s létanim do zahrani¢i. Pilotem |étané dvoumotoroveé typy
letount byly C414 a C421B. Na nich mél nalétano 64:02 hod.



Pilot nemél zapsano v ZL v Casti Potvrzeni k létani typ( s kvalifikaci/opravnénim

C421B.

Pilot mél zapsano v ZL v ¢asti zapisovanych leti zapsané v kolonce Poznamky
a potvrzeni ,PreSkoleni C421B" s podpisem a razitkem instruktora.
Pilot nemél zapsano v ZL v ¢asti Zaznamy preskoleni na C421B.

1.6 Informace o letounu

Obr. 4: Letoun Cessna 421B, ilustra¢ni foto

1.6.1 Obecné charakteristiky letounu Cessna 421B, technicka data/vykony

Letoun je Sesti a vicemistny v zavislosti na varianté. Celokovovy dolnoplosnik
s tiikolym zasouvacim podvozkem a pfetlakovanou kabinou. Je pohanén dvéma motory.
Kabina je pfistupna jednémi dvefmi z levé strany.

Posadka:

Délka:

Rozpéti:

Vyska:

Plocha kfidla:
Prazdna hmotnost:
MTOW:

Motory:

VmaX:
VCESTOVN:
V STOUPANI:
Dolet:
Dostup:

Vvertical

Jeden nebo dva (spfazené prvky fizeni jsou pfed obéma
prednimi sedadly)

36 ft 9% in (11.09 m)

41 ft 1% in (12.53 m)

11 ft 5% in (3.49 m)

215 ft2 (19.97 m2)

4.501 Ib (2.041 kg)

7.450 Ib (3.379 kg)

Sestivalcové, vzduchem chlazené Continental GTSIO-520
s horizontalnim usporadanim valcu, se vstfikovanim paliva. Jsou
opatfeny turbodmychadlem. Maji vykon 375 hp (280 kW) kazdy.
256 knots (475 km.hodt, 295 mph) ve 20.000 ft (6.100 m)

240 knots (444 km.hod, 276 mph) ve 25.000 ft (7.600 m)

115 — 140 knots (213 — 259 km.hod™?)

1.487 nm (2.755 km, 1.712 miles)

30.200 ft (9.205 m)

1.940 ft.min? (9.9 m.s™)
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1.6.2 Letoun Cessna 421B, pozn. znatka OK-TKF, byl vybaven sedmi sedadly.
Zapis do let. rejstiiku UCL:25. 10. 2000

Datum vyroby: 1975
Vyrobni Cislo: 0931

Nalétané hodiny/pfistani: 6340/6744 k 5. 4. 2017
Nalétané hodiny/pfistani: 6381:21/6797 k 26. 9. 2017
OKLZ: Platné pro dobu 5. 4. 2017 — 24. 10. 2017 s omezenim:

1.6.3 Pohonna jednotka LH

- LH motor vrezimu PRIVAT — pouze VFR provoz
z divodu proslé kalendarni Ihuty, ktera je stanovena
vyrobcem dokumentem Engine Model Time Between
Overhaul revize 2013/07/17 na 12 let

- nefunkéni DME - pouze provoz VFR

- tlakova lahev Scott p/n 81365-10, prosSla expirace,
pouze pro lety bez pouZiti kysliku

Udaje z Log Book No. 1/CZ, zavedené vystavuijici organizaci v CR s prvnim zapisem roéni

prohlidky 22. 11. 2012
Motor — typ:

Vyrobni &islo:

Rok vyroby:

Pocet hodin:

Datum posledni GO:

Lhuta stanovena vyrobcem:

Hodin od vyroby/pfi vydani knihy:
Pocet hodin od GO:

Vrtule —typ:

Vyrobni &islo:

Rok vyroby:

Hodin v provozu/pfi vydani knihy:
Datum GO:

Datum posledni GO:

Pocet hodin od posledni GO:

1.6.4 Pohonna jednotka RH

GTSIO -520 H (1)

817617 - R

Nedohledan

843:30, prvni tdaj v LH Engine Log Book

29. 10. 2001, v dobé LN 16 let v provozu

ProSla kalendarni Ihata, kterd je stanovena vyrobcem
v dokumentu Engine Model Time Between Overhaul
Neznamy/843:30

893:05

Mc Cauley, 3AF37C516/90LFB-0

030543

Nedohledan

Neznamy/292:25

3.2.2004, z LH Propeller Log Book

15. 9. 2011, udaj z WO servisni organizace, dokument neni
uveden v LH Propeller LOG BOOK

191:55 k 5. 4. 2017, (datum roc¢ni prohlidky)

Udaje z Log Book No. 1/CZ, zavedené vystavuijici organizaci v CR s prvnim zapisem roéni

prohlidky 22.11. 2012

Prvni doklad v RH Engine LOG BOOK je o zastavbé motoru po GO 11 .8. 2009

Motor — typ:

Vyrobni Cislo:

Rok vyroby:

Datum posledni GO:

GTSIO — 520 H (2B)
817543 - R
Nedohledan

11. 8. 2009

Hodin v provozu/pfi vydani knihy:Neznamy/0

Pocet hodin od GO:

Vrtule —typ:

Vyrobni Cislo:

Rok vyroby:

Datum posledni GO:

Pocet hodin od posledni GO:

192:45k 5. 4. 2017

Mc Cauley, 3AF34C92-PR

814683

Nedohledan

25.10. 2015

42:14 k 5.4. 2017, (datum ro¢ni prohlidky)
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1.6.5 Letova pfirucka

Komise neméla k dispozici konkrétni letovou pfiruCku na letoun Cessna 421B,
s/n 421B0931, reg. znacky OK-TKF. Pro vySetfovani byla pouzita obecna pfirucka
pro model Cessna 421B pro vyrobni €Cislo letounu 421B0801 az 421B1100. Tato pfirucka
byla vydana 15. srpna 1974, revidovana Revize 3 z 15. srpna 1996 a schvalend FAA D6008-
3-13. Dale byla pfiru¢ka revidovana v sekci Emergency procedures 16. listopadu 2001
FAA DF1635- 13. Supplement D1625-1-13-CPS-2000-10/93 vydany 20. prosince 1988
a revidovany Revize ¢.1 z 10. 2. 1989 pro vSechny C421 od vyrobniho ¢isla 421-0001
az 421C1807 uklada pred zabezpelenim nepracujiciho motoru provést kontrolu FUEL
FLOW a v pfipadé Ze je nedostate¢né tak pfepnout AUX €erpadla na HIGH. Z Emergency
procedures Supplement D1635-13 plyne, ze jednomotorovy let sam o sobé
je problematicky. V8echny predepsané ukony pfirucky v kapitole Emergency pfedpokladaji
let se zapraporovanou vrtuli.

1.6.6 Dalsi informace o predmétném letounu

Proti tvofeni namrazy byly motory v injektorech vybaveny automatickym pfepnutim
obtoku teplého vzduchu do sani motoru.

Kritick& pohonna jednotka pfi jejim vysazeni byla leva.

Vrtule nebyly vybaveny systémem automatického praporovani. Pro manualni
zapraporovani se vrtule musely/musela protacet otackami, které nebyly v letové pfiru¢ce
specifikovany.

Podle informaci od pilotd i z vefejné publikovanych materiald se systémy a jejich
ovladani u jednotlivych letount fady Cessna 421B liSily.

1.6.7 Vypocet vahy a vyvazeni

Celkova vaha letounu 6832 Ibs byla v dobé vzletu pod MTOW. (MTOW 7200 Ibs).
Vyvazeni, skuteCny moment 1066,955. Pfi zaneseni do diagramu vychazi centraz blizko
zadni centrazi. Centraz byla v normé, vyhovovala.
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Obr. 5: Diagram vyvazeni
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1.6.8 Service Information Letter SIL98-9C

Dopis byl vydany vyrobcem motort a schvaleny technickou sekci FAA 17. 7. 2013.
V uvedeném dopise je stanoven pocet hodin TBO 1600, pocet let TBO 12.

1.6.9 Dodate¢né pozadavky pro udrzbu transferovanych letadel CAA-ST-092-5/07

Dne 22. 5. 2017 byly UCL vydané Dodateéné pozadavky na provadéni udrzby
a natvorbu programl udrzby letadel, jejichz typové osvédCeni bylo podle Nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 216/2008 prevedeno pod pravomoc EASA
(transferovana letadla).

Z tohoto dokumentu:

a) Uvolnéni letadla do provozu je nepfipustné, pokud doba provozu motoru nebo vrtule
(pokud je instalovana) od vyrobeni nebo od posledni generalni opravy prekrocila dobu mezi
dvéma generalnimi opravami, a to i v pfipadé, pokud je vyrobcem uvedena jako
doporucena. Jestlize letadlo neni provozovano za uplatu, pak se ustanoveni o doporucené
dobé po generalni opravé na né nevztahuje, kdyz to neni v rozporu s jeho schvalenym
programem udrzby a pokud letadlo neni provozovano v kategorii IFR.

1.6.10 Program udrzby (Schvalil UCL dne 20. 10. 2015.)
V programu udrzby jsou uvedeny manualy pro provadéné prohlidky.

V bodé 4:

Drak: D817-15-13 Cessna Maintenace Manual

Motor: GTSIO-520 series Engine Overhaul Manual (X30045)
Vrtule: McCauley maintenance manual CMM500-1

V bodé 6:

Na letadle budou provadény tyto dodateCné servisni instrukce pro zachovani letové
zpusobilosti.
Zavazné instrukce vydané vyrobcem letadla, motoru, vrtule nebo jinych letadlovych celku.

V bodé 7:

Intervaly udrzby provadéné dle servisnich manuall a jinych dokumentl, uvedenych nize,
je-li udrzba provadéna:

Ro¢ni a po néletu 50, 100, 200 hodin.

Pro provadéni prohlidek dle MM stanovuiji:

Operating usage — TYPICAL usage environment.

Operating Enviroment-MILD/MODERATE Corrosio Environment.

V bodé 8:
Na letadle bude provadéna vyména a udrzba letadlovych celku:
Podle pevnych Ihit stanovenych v dokumentaci vyrobce.

Podle doporu€enych |hit stanovenych v dokumentaci vyrobce. (V pfipadé druhu provozu
Vv kategorii IFR je dodrZovani doporucenych Ihit zavazné.)

V bodé 9:

Na letadle budou provadény tyto specialni prohlidky:

Prohlidka systému statického tlaku kazdého vySkoméru a kazdého automatického vysilace
vysky kazdych 24 mésicu.

Prohlidka palubniho odpovidace SSR kazdych 24 mésica.

Kontrola funkce a citlivosti radiokomunikacnich a radionavigacnich systému (pro letadla
IFR) kazdych 12 mésicu.

Kompenzace kompasu kazdych 12 mésicu.

Provozni pfezkouseni VOR kazdych 30 dnu.

Vazeni letounu kazdych 72 mésicu.
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V bodé 11:

Prohlaseni provozovatele/vlastnika:
Prohlasuji timto, Ze uvedené letadlo bude udrZzovano v souladu stimto navrZzenym

programem udrzby a v souladu s pfisluSsnymi pfedpisy pro provadéni udrzby.

Zmény programu udrzby mohou byt provedeny pouze v souladu s platnymi pfedpisy.
Odchylky od tohoto Programu udrzby, vysvétlivky a schvaleni, zmény ve zplUsobu pouziti
nebo zpusob provozovani letadel vyzaduji zménu Programu udrzby a musi byt schvaleny
UCL, pokud UCL nerozhodne jinak.

1.6.11 Shrnuti adrzby (Maintenace Summary)

Dil Prace Limit hod Limit ret Provedeno Dalsi termin
datum datum
Levy motor GO 1600 12 29.10.2001 10/2013
Pravy motor GO 1600 12 11.8.2009 08/2021
Leva vrtule GO 2000 6 15.9.2011 09/2017
Regulator GO 1800 5 5.4.2017 04/2022
Prava vrtule GO 1200 5 25.10.2015 10/2020
Regulator GO 1800 5 25.10.2015 10/2020

Tab. 2: Vypis limitd z dokumentu opravnéné udrzbové organizace

V dodanych Log Book obou motorl a vrtuli, ve kterych je prvni zapis 22. 11. 2012,
a posledni zapis 5. 4. 2017, nejsou uvedeny zapisy o provedeni ro¢nich servisnich prohlidek

v letech 2013, 2014 a 2016.

S ohledem na nizky nalet letounu nebyly hodinové limity pfekroceny. Z tohoto ddvodu
nejsou v tabulce uvedeny.
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1.6.12 Palivova soustava letounu
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Obr. 6: Schéma palivové soustavy
Legenda: Pozice 1: Fuel Tank, umistény na konci kfidla.
Pozice 2: Optional Fuel Tank, umistény ve vné;jsi poloviné kfidla.
Pozice 3: Auxiliary Fuel Tank, umistény ve stfedni ¢asti poloviny kfidla.
Pozice 4: Selector Valve, umistény na podlaze mezi pilotnimi sedackami.

Leva a prava polovina palivové soustavy byla identickd, s mozZnosti propojeni
dodavky paliva do pravého motoru z nadrzi levé poloviny palivové soustavy a naopak.
Uvedeny letoun mél nad levym motorem namontovanou jesté sedmou nadrz

0 obsahu 18,5 galonu.
Kapacita palivovych nadrzi byla 188,5 Galonu (cca 716 I). Na provadény let mél

letoun pred vzletem plné nadrze pohonnych hmot.
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PoZadavek na palivo kritického letu

Na planovany let z LKPM do EPGD a vyuziti zalozniho leti§té Bydgoszcz/ EPBY,
je vypocitany ¢as 1 hod 42 minut do destinace, plus 5 % tj. 5 minut contingency. Doba letu
na zalozni leti§té 25 minut. Vyckavani 45 minut. Celkovy soucet je 177 minut pfi primérné
spotiebé 190 litrd na hodinu (ze zkuSenosti). Na provedeni letu podle pravidel IFR byl
pozadavek 560 litrd. Natankovano bylo 716 litrd LPH. Pro zamysleny let podle podaného
letového planu mnoZstvi paliva vyhovovalo.

Pfi standardnim letu by mély byt palivové kohouty prvnich 90 minut pfepnuty na Fuel
Tank a ¢erpadla na LOW.

1.6.13 Dolozitelna historie letounu
1.6.13.1 Zahraniéni vlastnik

V dokumentaci byly vedeny zaznamy od 19.12.1975, od uvedeni letounu do provozu,
o pravidelné udrzbé&, kontrole systému a zastavbé navigacniho vybaveni. Dokumentace byla
vedena do pfedani tuzemskému maijiteli.

1.6.13.2 Piehled viastnikti OK-TKF v CR

Prvni vlastnik: 25. 10. 2000, zapis do leteckého rejstfiku UCL
Druhy vlastnik: 15. 6. 2004 - 13. 3. 2007
Treti vlastnik: 13. 3. 2007 - 27. 12. 2012
Ctvrty vlastnik: 27.12.2012 -ivden LN
1.6.13.3 Prehled provozovatelll OK-TKF v CR

Prvni provozovatel: 25.10. 2000 - 16. 12. 2002
Druhy provozovatel: 16. 12. 2002 - 15. 6. 2004
Tfeti provozovatel: 15. 6. 2004 - 13. 3. 2007
Ctvrty provozovatel: 13. 3. 2007 - 30. 4. 2010
Paty provozovatel: 30. 4. 2010 -6. 2. 2012
Sesty provozovatel: 6.2.2012 - 24. 5. 2012
Sedmy provozovatel: 24.5.2012 - 27.12. 2012
Osmy provozovatel: 27.12.2012 -ivdenLN

1.6.13.4 Letecka nehoda na LKMT

Pilot, u€astnik této nehody, ve své vypovédi uved|, Ze s pfedmétnym letounem
na LKMT dne 3. 3. 2004, zachytil v levotoCivé zatacce levym kolem hlavniho podvozku
0 snéhovy jazyk. Doslo ke zbrzdéni levého kola. Letoun vjel do hlubSiho snéhu. Po vypnuti
motorU pilot pfi vizuélni prohlidce zjistil ohnuti listu vrtule na levém motoru.

V autorizovaném servisu byly provedeny prace na vrtuli i prace po nasilném zastaveni
motoru. Tyto prace byly vycisleny na 40457,32 €.

Obr. 7: PoSkozena vrtule
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V Log

Book, v uvedeném v paragrafu 1.6.3 nebyl proveden zaznam o provedeni

prace nebo kontrole na motoru, resp. vrtule po této udalosti.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Rozbor meteorologické situace CHMU, 05:45 UTC

Jihozapadni okraj tlakové vySe se stfedem nad Finskem. Ve vySSich hladinach
atmosféry vliv vyskové tlakové nize nad Némeckem.

Misto:

Prizemni vitr:

cca 5 km od vrchu Ralsko a 3 km od Straze pod Ralskem
090-150°/4-8 KT

Vyskovy vitra T: 2000 FT MSL +11C 1200/12 KT, 5000 FT MSL +08C 1300/12 KT,

Dohlednost:
Stav pocasi:
Oblacénost:

10000 FT MSL MO3C 1500/20 KT

Nad 10 KM

Skoro zatazeno - zatazeno, beze srazek

BKN/OVC LYR (Ac) 8-9000 FT AGL, TOP 13000 FT AGL

H nulové izotermy: 7500 FT AMSL

Turbulence:
Namraza:
Tlak QNH:

Zaveér:

NIL
Slaba az mirna ve vrstevnaté oblacnosti stfedniho patra FL080-130
1022-1024 HPA, setrvaly stav

Vliv vySkové tlakové nize se projevil vyskytem BKN/OVC stfedni vrstevnaté

oblag¢nosti druhu Ac. Vrstva mezi 8000 a 13000 FT AMSL byla velmi vlhka a s vysokou
pravdépodobnosti se v ni vyskytovala slaba az mirna namraza.

1.7.2 Radarovy snimek CHMU
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Obr. 8: Radarovy snimek ze dne 26. 9. 2017 05:45 UTC. Cervenym krouzkem je

oznaceno LKPM, kfizkem poloha Straze pod Ralskem.

18



1.7.3 Vypis ze zprav letecké meteorologické stanice Liberec

Cas UTC  Vitr (kt) QBA (km)  Pokryti oblacnost VySka (ft)y T  Trs
0500 160°/4 28 8 9000 11,1 89
0600 150°/4 25 7 AC 9000 12,1 85
1.7.4 METAR LKPR

260300Z 08005KT CAVOK 11/10 Q1023 NOSIG

260330Z 08006KT 8000 FEW004 11/10 Q1023 NOSIG

260400Z 08008KT SCT003 10/10 Q1023 TEMPO 5000 BR BKNO0O03

260430Z 09007KT 6000 FEW003 10/10 Q1023 NOSIG

260500Z 090082KT 5000 BR FEWO003 11/10 Q1023 NOSIG

260530Z 09009KT 5000 BR NSC 11/10 Q1023 NOSIG

260600Z 09007KT 6000 NSC 11/10 Q1023 NOSIG

260630Z 10007KT 9000 NSC 12/10 Q1024 NOSIG

260700Z 10008KT 9000 NSC 12/10 Q1024 NOSIG

1.7.5 TAF LKPR

260500Z 2606/2612 09008KT 7000 SCT023 TEMPO 2606/2608 4000BR BKN006 BECMG
2608/2610 11008KT 9999 SCTO030

1.7.6 METAR LKKB

260300Z 06006KT 7000 NSC 11/11 Q1023

260400Z 05005KT 5000 BR SCT004 BKN028 11/11 Q1023 260500Z 05007KT

260500Z 06007KT 5000 BR SCT033 BKN060 11/11 Q1024 NOSIG

260600Z 07007KT 5000 BR BKNO33 OVCO060 11/11 Q1024 NOSIG

1.7.7 TAF LKKB

260500Z 2606/2706 09006KT 4000 BR SCT004 BKN025 BECMG 2607/2609 10010KT
9999 SCT025 BKNO35

1.7.8 Pocasi uvedené svédky
,BYylo zatazeno foukal slaby vitr."
1.7.9 Poclasi zaznamenané na videu

Odbornym posouzenim zavérecné faze letu zachycené na videozdznamu byl stav
poCasi odhadnut na skoro zatazeno stfedni a vy3Si oblacnosti se spodni zakladnou vyssi
nez cca 500 m AGL s dohlednosti vySSi nez 5 km.

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni bylo vedeno frekvencich Praha Info a Praha Radar. Provoz na stanovisti
Praha Radar byl v dobé priabéhu LN hodnocen se stfedni zatézi.

1.10 Informace o letiSti

Letisté Pribram je vefejné vnitrostatni letisté. Provoz VFR den, vysadkova €innost.
ARP: 49° 43" 12" N, 14° 06' 01" E, 6 km NE Pfibram, ELEV: 1529 ft / 466 m.
Provozni doba 1 APR - 31 OCT, SAT, SUN, HOL 0800-1600, jinak na vyzadani.
Letisté nemélo vliv na vznik letecké nehody.
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Letisté Gdansk/EPGD a Bydgoszcz/EPBY vyhovovaly pro zamysleny let. Nemély
vliv na vznik letecké nehody.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaja.
1.12 Popis mista nehody a trosek

Letoun dopadl na NE svah v kopcovitém, zalesnéném a obtizné pfistupném terénu.
Misto dopadu, se soufadnicemi N50°41°, E014°46" a nadmoiskou vysSkou 339 m, bylo
v pasu hustého mladého borovicovém lesa vedouciho od NW k SE, Sirokém cca 50 m,
s vySkou stromu 3 - 5 m. Pas tohoto mladého lesa obklopoval lesni borovicovy porost
s vySkou stromud 10 - 12 m.

Dopad letounu byl pod Uhlem cca 45° kurzem cca 300°. Letoun byl zni¢en narazem
do lesniho porostu, do zemé a naslednym pozarem. Kfidlo s motory, pfedni ¢ast trupu,
odlomena zadni &ast trupu s ocasnimi plochami leZely v prostoru nepfesahujicim
geometrické rozméry letounu o vice nez 2 m. MenSi ¢asti trosek letounu a jeho vybavy byly
rozptyleny do 5 m od mista dopadu. Jejich vyraznéjSimu rozptylu zabranil husty lesni porost.

Prava polovina kfidla byla u kofene zlomena. Klapky byly v zasunuté poloze.
Poskozeni kovovych kuzell chranicich naboje vrtuli odpovidalo narazu pod vySe uvedenym
Uhlem dopadu. Nastaveni Uhlu obou vrtuli odpovidalo letovému rezimu. Prava vrtule byla
zabodnuta jednim listem v témér svislé poloze do mékkeé lesni pudy. Zbylé dva listy nebyly
ohnuty ani vyznacné poskozeny. Leva vrtule byla dvéma listy zabodnuta do pudy stejného
charakteru. Treti list vrtule, v témér svislé poloze, nebyl ohnut ani vyznacné poskozen.

Spodni pfedni &ast trupu spolu s centroplanem a prostorem kabiny byly silné
poSkozeny narazem zepfedu zespodu a naslednym pozarem. Kabinu letounu pfi padu
prorazily zespodu dva kmeny borovic o sile cca 10 cm. Plasobeni pozaru bylo devastujici
zejména v predni Casti kabiny a v prostoru centroplanu. Vrchni ¢ast kabiny v dobé ohledani
na misté LN neexistovala. Vybaveni vnitfniho prostoru z hoflavych materiall shofelo.
Roztavené a specené byly ¢asti vyrobené z lehkych kovll. Zachovaly se konstrukce sedacek
vyrobenych z odolnéjSiho materialu. Vzhledem k mechanickému a tepelnému poSkozeni
trosek nebylo mozné posoudit funkénost fidicich prvkl a polohu prvkl ovladani letounovych
a motorovych systému. Zadni ¢ast trupu byla odlomena spolu s ocasnimi plochami v misté
styku nab&zné hrany svislé ocasni plochy s trupem. Ridici plochy byly upevnény a zajistény.
Vzajemna vzdalenost obou €asti trupu mezi sebou, do 50 cm, byla zpusobena sklopenou
polohou zadni ¢asti trosek smérem dozadu. Sklon nabézné hrany vodorovné ocasni plochy
od horizontalni roviny byl cca + 60°. Podélna osa trosek zadni ¢asti trupu navazovala na osu
trosek predni Casti trupu. Kromé& odlomenych ocasnich ploch byl cely letoun zasazen
pozarem.

V zadni €asti kabiny byl nalezen ohorely Log Book a zapisnik letl pilota.

V zadni odlomené casti trupu byl nalezen polohovy majak nehody ELT, pfipojeny
k elektrické palubni siti, se zapojenou anténou. Vypinac byl v poloze ,ON“. Majak nevysilal.

Po ohledani a zadokumentovani mista nehody a trosek letounu pfislusniky PCR
a komise UZPLN, byly trosky dopraveny do depozitniho prostoru UZPLN.
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Obr. 10: Okoli letecké nehody
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Obr. 11: Misto letecké nehody
1.13 Zavéry soudné — lékaiské expertizy

Bezprostfedni pfi€inou smrti pilota i cestujiciho bylo polytrauma, tedy mnohocetna
poranéni vice organovych systému, které vedlo k okamzité smrti obou osob na palubé.
Béhem pozaru trosek letounu jiz nezili, nedychali.

Ze soudné Iékarského a letecko — Iékafského hlediska Ize uvést, Ze na postavu pilota
i cestujiciho pulsobilo tupé nasili o velké intenzité, s vektorem pulsobicich sil prfevazné
zepfedu a zespodu. Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit mechanismem letecké
nehody — narazem klesajiciho letounu do zalesnéné krajiny, do zemé. Poranéni vznikla
u obou osob narazem do zemé a stlaCenim tél v bortici se pfedni ¢asti letounu.

Téla zemfelych byla vyrazné termicky zménéna ucinkem pozaru. Z toho divodu se Ize
obtiznéji vyjadfit k umisténi hornich a dolnich koncetin osob vzhledem k prvkim fFizeni.
Z rozlozeni poranéni na téle a hornich koncetinach Ize soudit, ze pilot mél pravdépodobné
levou horni koncCetinu pfed télem, mohla byt dobfe na fidicim prvku letounu (U volant). Prava
horni konCetina byla natazena, nejspiSe ve stfedovém prostoru mezi levym a pravym
pilotnim mistem. Dolni konCetiny byly v okamziku narazu do zemé pod palubni deskou,
velmi pravdépodobné v prostor pedald nozniho Fizeni.

U cestujiciho nebyly zjistény urazové zmény, které by zavdavaly podezfeni na to,
Ze v okamziku narazu do zemé mél horni nebo dolni koncetiny v aktivni poloze na prvcich
fizeni.

Pfi vySetfeni obou tél a celotélovém CT nebyly zjistény urazové zmeény,
které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem pfedmétné nehody, jako je napf. zdsah
stfelou nebo vybuch na palubé apod.

PFi pitvé pilota nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku
havarijni situace, nebo by je bylo mozné klast do pfi€inné souvislosti s umrtim jmenovaného.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi u obou osob zjistén alkohol. Pilot ani cestujici
nebyly v pribéhu letu pod vlivem ani jinych, pro let zakazanych latek (Iék( nebo drog).
V dychacich cestach u obou nebyly zjistény zplodiny hofeni.
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U pilota bylo provedeno biochemické vySetfeni somato — psychického stavu.
Na zakladé analyzovanych biochemickych parametrd, v kontextu ostatnich nalezl a zjisténi
(ohledani mista LN, videozdznam z letu, vysledkd pitvy, laboratornich analyz, udajl
vySetfovaci komise) lze po statistickém vyhodnoceni vysledku vysSetfeni interpretovat
zaveéry tak, ze:

U pilota doSlo nejprve k psychicky podminénému zvySenému vykonu (konstruktivni
reakce), posléze k rozvoji stresu. Z empirickych zkuSenosti Ize konstatovat, Ze k odezvé
organismu pilota doSlo nahle, okolo 1 minuty pfed smrti, sintenzivni dusSevni zatézi
a vyznamnym svalovym napétim. Tato reakce byla posléze v dobé cca 20-30 sekund
prekryta negativni psychickou emoci (stresem). S jistotou lze uvést, Ze vyznamna
biochemicka odezva organismu na okolni déni netrvala déle neZ minuty.

Zaver: Pfi komplexni soudné Iékafské expertize nebyly zjistény urazové zmény, které by
nebylo mozno vysvétlit mechanismem letecké nehody, ani zadné skuteCnosti, které by
svédcily pro zdravotni pFi€inu vySetfované nehody.

1.14 Pozar

Po dopadu letounu na zem vznikl pozZar. Tento poZar, v obtizné pfistupném terénu,
likvidovalo osm jednotek HZS, které rozvinuly cca 200 m dopravniho vedeni.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Leteckou nehodu ohléasili na PCR svédkove. Na misté
LN zasahoval vrtulnik letecké zachranné sluzby, RZS a dva vrtulniky PCR.

1.16 Testy avyzkum

Posouzeni stavu Fuel Selectoru bylo provedeno v DSA a.s., obou motor(
v EAA Tech, s.r.o. a VTU Brno.

1.16.1 ZkouSka Fuel Selector

Z divodu nedcitelné indikace pravého Fuel Selector byl pro zjisténi nastaveni dodavky
paliva podroben zkousSce v opravnéné servisni organizaci.

Provedeni zkousky:

Podle Cessna 421B Maintenance Manual ¢islo D817 jsou Fuel selectory umistény v kfidlech letounu.
viz. Pfiloha €.2 strana 2. Celkové ovladani selectoru je uvedeno pfiloze €.2, strana €.3. Pro zjisténi
polohy paky ovladéni selectoru byly nejprve identifikovany vstupni a vystupni potrubi. PouZitim
stlateného vzduchu byla provedena zkouska propustnosti, pfi které bylo zjisténo, Ze predloZeny Fuel
Selector je pfepnuty do polohy ,Auxiliary Tanks” viz. pfiloha &.3. Ostatni vystupni vétve jsou
nepropustné z toho Ize usuzovat na pfepnutou polohu selectoru. Zda do3lo k pFepnuti selectoru do
polohy ,Auxiliary Tanks“ vlivem ndrazu na zem neni moZné stanovit, ale vzhledem ke konstrukci
selectoru se toto jevi jako nepravdépodobné. Z toho divodu Ize konstatovat, Ze k pfepnuti selectoru
do polohy ,Auxiliary Tanks” doslo s nejvétsi pravdépodobnosti manipulaci pilotem. Nicméné nelze
vyloutit, Ze k prepnuti selectoru do polohy , Auxiliary Tanks” doslo pfi neodborné demontaZi selectoru
z kridla letounu zéchrannymi slozkami.
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AUXILIARY TANKS 1
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K Maotors

Obr. 12: Pravy Fuel Selector, vystupy

Pozn.: Clenové komise byli pfitomni pfi demontazZi tohoto Fuel Selector z draku
letounu. Pfi této €innosti nedoSlo k umysiné nebo neumysiné zméné polohy ovladace Fuel
Selector. Cela Technicka zprava zpracovatele o posouzeni Fuel Selector je jedna z pfiloh
této Zavérecné zpravy.

1.16.2 Rozbor poruchy motoru (provedeny opravnénou servisni organizaci)

V tomto paragrafu jsou obrazky Cislovany v souladu se zpravou Rozbor poruchy
motoru. Cely Rozbor poruchy motoru i s fotodokumentaci je jedna z pfiloh této Zavérecné
Zpravy.

Cile analyzy:

Cilem analyz bylo stanovit mozZnou Unavovou poruchu ozubeni jako potencialni
pfi€inu poruchy. Pro analyzu bylo poskytnuto ozubeni jak z pravého, tak i z levého motoru
pro pfipadné srovnani.

Pozadavek na ovéreni byl provéfit:

1) Shodu pouzitého materialu (levy motor versus pravy motor) — chemické slozeni,
vSechny kola

2) Shodu tepelného zpracovéani — tvrdost vSechny kola

3) Analyza lomu kola L1, L2, L3 + ovéfeni pitingu, se zaméfenim se na oblast L1A.

Popis stavu:

Pro rozbor bylo dodano rozvodové soukoli levého motoru, SN 817617-R, WO:
E34/2017 viz Obr. 3.2 Pro potfeby jednoznacné identifikace byla kola ozna¢ena dle obrazku,
a to jako:

L1 — hnaci kolo na klikovém hrideli
L2 — hnané kolo rozvodového hridele
L3 — pastorek od startéru

Obdobné pro pravy motor, SN 817543-R, WO E34/2017 (viz Obr 3.3) bylo uzito
znacCeni R1 — hnaci kolo na klikovem hfideli, R2 — hnané kolo rozvodového hfidele,
R3 — pastorek od startéru.
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Obr. 3.1: Schema soukoli motoru

Dale pro potfeby popisu a potencialnich hypotéz poruchy byly oznaCeny oblasti
poruchy na hnacim kole L1 (viz Obr. 3.4, a Obr. 3.5). Jak je patrno na obrazcich hnaci kolo
L1 je poskozeno ve dvou lokalitach L12 a L13, uhlové odpovidajicich pozicim kol v motoru.
Z prilozené fotodokumentace (viz Obr. 3.5) je patrny otisk zub( hnaného kola L2 do ozubeni
hnaciho kola L1. S ohledem na smér otaCeni motoru jsou tyto otisky pfed lokaci vylomenych
zubd.

Hnané kolo levého motoru ma poskozené ozubeni pouze v jedné lokalité,
viz Obr. 3.6.

Ozubeni pastorku kola L3 je kompletné poskozené.
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Obr. 3.2: Ozubeni levého motoru Obr. 3.3: Ozubeni pravého motoru

Obr. 3.4: Hnaci kolo levého motoru L1 Obr. 3.5: Detail poSkozeni lokality L12
s oblastmi posSkozeni
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Obr. 3.6: Hnané kolo L2 s mistem poskozeni

Hypotéza procesu poSkozeni

Na zakladé stavu ozubenych kol Ize pfipustit Unavové poskozeni zubl hnaciho kola
L2, ale to neodpovida poskozeni pfed oblasti vylomenych zubl a nelze jej povazovat
za primarni duvod poruchy.

Diskusi, vyvolanou prohlidkou kol L1, L2, byly nalezeny stopy otiskll i poSkozeni
na vrcholech zubu kola L1, opakujici se na konkrétnich zubech s postupnym vymizenim (viz
Obr. 6.1).

h

Obr. 6.1: PosSkozeni ¢el zubt kola L2

Dale pak vyskyt draZzky na hnacim kole L1 (viz Obr. 3.4) pfed mistem vylomenych
zubu (s ohledem na rotaci) potvrzuje jiny mechanismus poruchy.

Z tohoto duvodu se predpoklada, ze dochazelo k pravidelnému ,pfibrzdovani®
vackového hridele v urcité poloze, a v dusledku toho pak zuby hnaného kola L2 zacaly
narazet do nabihajicich protéjSich zubd hnaného kola. Tento mechanismus trval dostatecné
dlouhou dobu, aby vyvolal postupné poskozeni na hnacim kole L1 (drazka napfi¢ nékolika
zuby) a zamackavani zubl na hnaném kole. Po urcitém stupni opotfebeni pak doslo k tak
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vyraznému opotrebeni, Ze odlomily zuby na kole L1 a CasteCné zamackaly a usmykly zuby
na kole L2 s okamzitym zastavenim motoru.

Nasledné vylomeni dvou zubud hnaciho kola L1 a vSech zubu pastorku L3
Ize pfisuzovat nasledné snaze pilota startovat motor, kdy pevné Snekové soukoli dokazalo
prenést zatizeni na pastorek, ktery se poskodil. Velké namahani startovaciho mechanismu
potvrzuje i odlomeni elektromotoru startéru smérem nahoru, tj. oddalenim zubl Sneku
a kola.

Rozborem polohy poskozeni zubu na kole L2 byly identifikovany vacky na hfideli a jim
odpovidajici valeCky aktivnich zvedatek. Jejich kontrola potvrdila, ze dvé vacky a valecky
nesou znamky koroze a nedostate¢ného pootaceni ve vedeni a treti valeCek byl piné
zaseknut. VSechny tfi valeCky nesou znaky vyznamného opotiebeni na ¢elech zpusobené
zvySenym tlakem vacky. Davody koroze a zaseknuti, které mohou byt ¢astecné i dusledkem
pozaru a nasledného haseni nelze vyhodnotit.

Pro doplnéni analyz upozorfiujeme, Ze letoun 3. 3. 2004 na LKMT najel do snéhové
zavéje s naslednym poskozenim levé vrtule (ohnuti listd) pfi naletu draku 5865 hod,
levy motor od GO 561 hodin.

Vysledné konstatovani

Levy motor letounu Cessnha 421B, SN 421B-0931, poznavaci znacky OK-TKF
se zastavil v dusledku postupného ,pfibrzdovani“ vackového hfidele a naslednym
opotfebovanim rozvodovych kol, které vyustilo ve vzpfi€eni téchto zubu s prudkym nasilnym
zastavenim.

Nelze vyloudit, ze spolupulsobici pfi¢éinou mohlo byt i unavové vylomeni nékterého
ze zubU soukoli.

Na pravém motoru byly zjistény znamky poskozeni narazem na zem. Nebyla zjisténa
pfi€ina jeho eventualniho samovolného vysazeni za letu. Nepodafilo se zjistit pfiCinu
nezapraporovani vrtule na tomto motoru.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl majetkem pravnické osoby. Tato byla zaroveri jeho provozovatelem.
Letoun mél byt provozovan v rezimu PRIVAT a pouze za VFR.

1.18 Doplrikové informace
1.18.1 Analyza kritického letu

Komise pro zhotoveni analyzy letu vyuZila:

Kameroveé zaznamy z LKPM,

radarové zaznamy ANS,

zaznamy komunikace ANS s letovym provozem,

videozaznam porizeny na misté LN z vrtulniku PCR,

amatérsky video zaznam zavérecné faze letu,

vypovédi svédkd,

zavéry z ohledani trosek letounu na misté LN a v depozitnim prostoru UZPLN,
zaveéry odbornych posouzeni stavu motoru, vrtuli a Fuel Selectoru,
dokumentaci pilota,

shromazdénou dokumentaci letounu,

konzultace s pracovniky leteckych spoleCnosti a piloty o jejich zkuSenostech
s provozem a létdnim na tomto typu a tomto konkrétnim letounu,

informace dostupné na socialnich sitich.

YV VVVVVVVVVYVY
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1.18.2 Analyza radarového zaznamu

Ke vzniku udalosti doSlo ve stoupani letounu na hladiné 14100 ft v 31. min letu.

Cas Hladinagx100) | Hm | Aft | Am | Atsec | Vyft sec? | Vym.sec?
05:36:10 141 4297
05:36:11 135 4115 | 600 | 182 1 600 182
05:36:12 135 4430 O 0 1 0 0
05:36.21 120 3658 | 1500 | 457 9 166 51
05:36:38 96 2926 | 2400 | 732 | 17 141 43
05:37:13 50 1524 | 4000 | 1219 | 35 114 35
05:37:34 18 549 13200 | 975 | 21 152 46
05:37:36 17 518 | 100 | 30 2 50 15
Tab. 3: Analyza vysSkoveho profilu letu z vyhodnoceni Grafu 1

Vysvétlivky:

Cas: uTC

Hladina: V hektafeet

H: V metrech

Aft: Rozdil od pfedchozi uvedené hladiny ve feet

Am: Rozdil od pfedchozi uvedené hladiny v m

Atsec: Cas od praletu predchozi uvedené hladiny

Vy: Primérna rychlost klesani od pfedchozi uvedené hladiny

Prevod: Jednotky jsou zaokrouhleny na cela Cisla

1.18.3 Prohlidka trosek letounu v depozitnim prostoru UZPLN

Trosky letounu byly v tomto prostoru ohledany opakované.
Trup

Pfedni spodni ¢&ast trupu byla vyrazné poSkozena narazem zepfedu zespodu.
Nasledny pozar zpUsobil znaénou devastaci predni ¢asti kabiny a jejiho vybaveni. Horni
¢ast kabiny se v podstaté ,vyparila“. Funkénost ovladacich prvkd Fizeni a systémud nebylo
mozné s uritosti stanovit v dusledku jejich mechanickych a zarovych poSkozeni.
Ze stejnych divodl nemohla byt stanovena poloha plynovych pak. Palubni deska byla silné
poSkozena mechanicky i pozarem. Na pfistrojich nebyly zjistitelné zadné hodnoty.

Podle zjisténé polohy ovladacich prvkl distribuce paliva od palivovych nadrzi
do motoru bylo zji§téno, Ze levy motor byl pfepnut na dodavku paliva z pravé sekce nadrzi.
Na levém, rovnéz mechanicky a pozarem poSkozeném pultu vypinacl, byl pfepinac
ovladani palivového Cerpadla v poloze ,LOW*.

Zadni odlomena c&ast trupu s ocasnimi plochami nesla zndmky mechanickych
poSkozeni. Nebyla vyrazné zasazena pozarem. Spojeni pohyblivych ploch kormidel Fizeni
s jejich tahly byla zajisténa.

KFidlo

Obé poloviny kfidla byly poSkozeny narazem do lesniho porostu, do zemé
a naslednym pozarem. Prava polovina kfidla byla u jeho kofene odlomena. Spojeni kfidélek
S jejich tahly byla zajisténa.

Pohonné jednotky

Konstrukce a instalace motort nebyly poSkozeny. Instalace byly celistvé. U obou
motorl byly klapky injektorl ve vstfiku paliva nastaveny na polohu blizkou maximalni
hodnoté. Motory byly opatfeny stavitelnymi tfilistymi kovovymi vrtulemi. Naboje vrtuli byly
chranény kovovymi kuzely. Oba tyto kuzely byly poskozeny narazem, ktery nebyl éelni. Uhel
nastaveni obou vrtuli odpovidal pracovnimu rezimu. Z divodu mechanickych a Zarovych
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poskozeni se nepodafilo se zjistit, zda byl aktivovan systém praporovani vrtuli manualné
pilotem.

Levy palivovy kohout byl pfepnuty na pravou Fuel Tank.
Zavér

Technickou prohlidkou bylo ovéfeno, Ze poskozeni nalezena pfi prohlidce lze
s jistotou ztotoznit s mechanismem narazu letadla do terénu. Silové pusobil naraz
na konstrukci letadla pfevazné zepredu a zespodu.

Na obou pohonnych jednotkach bylo provedeno odborné ohledani opravnénou
organizaci. Na levém motoru byl proveden rozbor jeho poruchy. Na pravém Selector Valve
byla provedena jeho zkouSka pro zjisténi nastaveni pritoku paliva.

1.18.4 Dokumentace letounu (drak, motory, vrtule)

Komise méla k dispozici dokumentaci zahrani¢niho provozovatele.

Dokumentace od tuzemskych provozovatelll byla nekompletni a nepodafilo se ji
celou dohledat. Zdznamy o jednotlivych pracich provadénych servisnimi organizacemi
nebyly vSechny uvedeny v Log Book a dohledavaly se postupné u téchto organizaci.

Komisi se nepodafilo dohledat kompletni technickou dokumentaci historie provozu
a udrzby letounu v CR.

1.18.5 ZkuSenosti s typem

Z prohlaSeni pilott a organizaci, ktefi tento konkrétni letoun létali a provozovali:

> Naro¢ny na souc€asnou pilotdZz a obsluhu motorovych, palivovych, navigacnich
a radiokomunikacnich systému a ovladani autopilota v IMC pfi jednopilotnim letu.
Nutnost zkuSenosti.
PFi letech za IFR resp. IMC organizace preferovaly lety v posadce dvou pilotd.
Nebyl zaznamenan pfipad tvofeni namrazy v sanich motorl, resp. vysazeni
motoru z ddvodu vzniku namrazy.
Pilot - instruktor, ktery ma velké zkuSenosti jak s pfeskolovanim pilotli na tento
typ, tak i samotné lety se zakazniky potvrzuje problematiku jednomotorového letu
s nezapraporovanou vrtuli. Jeho zkuSenost: ,Pokud je motor zastaven poruchou
nahonu agregatu a béhem dotaceni setrvacnosti se nestihne zapraporovat, dojde
k letu na pracujici motor, ktery i kdyz pracuje na nominalni vykon, tak vysledkem
je snizeni rychlosti v horizontalnim letu az k velmi blizké padové rychlosti. V
pfipadé mirné klesavého letu pfi klesani 300 az 500 ft/ min Ize za mirného klesani
udrzZet stabilizovany let. Dusledkem ovSem je neudrZeni vySky letu za stalého
mirného klesani. Pokud pracujici motor nevykazuje 100% vykon, je klesani
podstatné vétsi. Pri fadé preskoleni na tento typ i na typ C 414 byly v praxi
demonstrovany pady a zabrany padu do vyvrtky. Letadlo se chovalo vZdy mravné
a pokud se zacalo otacet tak vlivem vétsi hmotnosti byla nutné k vybrani jedna
cela otocka.”
> V pilot Safety and Waning Supplements D5139-13 vydany vyrobcem 2. 10. 1985

v

arevidovany 1. 6. 1998 & D5139-13 je popsany postup vybirani vyvrtky
v oblagnosti. Tento postup neni v letové piiruc¢ce popsan.

> www.cessnaflyer.org., Cessna Flyers Association , The 421B model’s fuel system
is complicated and an operational and maintenance problem.*

YV VVY

1.18.6 Flight Manual, vysazeni pohonné jednotky za letu

V tomto pfipadé ve stoupani, to znamené na mensi rychlosti (viz 1.6.1).

Ur€eni motoru bez vykonu.

Okamzité sniZzeni pracujiciho motoru na volnobéh.

Potlageni, obnoveni letové rychlosti.

Nastaveni pracujiciho motoru na maximalni mozny vykon s ohledem na zajisténi
dalSiho letu.

VVVY
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Zajisténi nepracujiciho motoru
Plynovéa péka, zavieno.
Vrtule prapor.

Mixture idle - Cut-off.
Palivovy kohout uzavrfit.
Palivové Cerpadlo vypnout.

VVVVY

1.18.7 Vybirani vyvrtky
Vybirani vyvrtky dle letove pfirucky sleduje obecny postup pfi vybirani.
1.19 Zpusoby odborného zjistovani pric¢in

Pfi odborném zjisStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem ICAO Annex 13.

2. Rozbory

Komise pfi stanoveni pfiCin letecké nehody vychazela ze zdznamu kamerového
systému na LKPM, radarovych a audio zaznamO ANS, amatérského videozaznamu
a z vypovédich svédkld. D&le zinformaci o odborné a zdravotni zpuUsobilosti pilota
a z informaci znamych pilota, z obecnych charakteristik letounu ziskanych z vefejné
pristupnych zdroja, organizaci a pilotli, ktefi tento konkrétni letoun létali. Dale komise
provedla na mist¢ LN a v depozitnim prostoru UZPLN podrobné ohledani draku. Byl
posouzen technicky stav motord. Na levém byl proveden rozbor jeho poruchy. Na pravém
Selector Valve byla provedena jeho zkouska pro zjisténi nastaveni prutoku paliva.

2.1 Pilot

> Mél vydany prukaz zpUsobilosti letové posadky s kvalifikaci SEP land a MEP
land/IR s platnosti do 30. 6. 2018

> Mél platné osvéd&eni o zdravotni zpUsobilosti.

> Podle zaznamu v ZL nalétal za poslednich 8 let 675:29 hod, z toho 284:45 hod
za IFR.

> PreSkoleni na Cessna 421B mél v ZL zapsano pouze v zapisu letu.

> Létal na Cessna 421B jako na druhém dvoumotorovém letounu evidovaném
ve svéem ZL.

> Nalétal, podle zaznamd v ZL, na Cessna 421B, 47:00 hod od 28.1.2016,
kdy zahdjil prakticky vycvik na tomto typu, do data LN.

> Ze zdznamu v ZL nelze doloZit kolik hodin nalétal v IMC celkem a kolik hodin
nalétal v IMC na Cessna 421B.

> Pravdépodobné nemél ucelenou znalost o technickém stavu tohoto letounu
a z tohoto dlvodu o jeho nezpusobilosti s nim vykonavat jakékoli lety.

> Podal FPL na let s technicky nezpusobilym letounem a za IFR, ktery nebyl
v Programu udrzby deklarovan.

> Provedl kriticky let.

> Po n&silném zastaveni levého motoru nemohl, z technického hlediska, provést
zapraporovani levé vrtule.

> Nepodafil se prokazat divod zastaveni pravého motoru, ani zda v prabéhu jeho

zastavovani pilot proved! Ukon pro zapraporovani pravé vrtule.
2.2 Letoun

> Mél vydané OKLZ s omezenimi uvedenych v bodé 1.6.2.
> Na zakladé limitd uvedenych v SIL 98-9C, v souladu se smérnici CAA-ST-092-
5/07 a Programu udrzby nebyl zplsobily k vykonani zadného letu.
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V dodanych Log Book, s prvnim zapisem v roce 2012 nebyl zaznam o provedeni
servisnich prohlidek v letech 2013, 2014 a 2016.
Komisi se nepodafilo dohledat ucelené informace o provadénych servisnich
i ostatnich pracich v prabéhu jeho provozu u tuzemskych provozovateld.
Mél platné pojisténi.
Pfi vzletu z LKPM mél plné nadrze LPH.

Kriticky den

Cinnost pilota ptedchazejici kritickému letu

Podal FPL na let za IFR den pfedem s nezpUsobilym letounem do pravidel letu,
pro které letoun nebyl deklarovan.

Proved! vytazeni letounu z hangaru na LKPM v den letecké nehody.

Neni prokazatelné provedeni kompletni pfedletové prohlidky letounu, pouze jeji
cast.

Kriticky let

Pilot proved! spusténi a prohfati motort pfed hangarem.

Pilot odstartoval za VFR v uvedeném Case a podle pokynl ATS preSel na let
za IFR.

Trat a hladina letu byla zaznamenana systémem ANS.

Pilot narusil prostor TMA Il Praha pfi jeho podlétavani.

Severné CTR Ruzyné pfeSel pilot na let za IFR a béhem stoupani vietél do IMC.
NejvysSi hladiny 14100 ft pilot dosahl v 05:36:10.

Vznik kritické situace a nasledny pohyb letounu Ize vyvodit z radarového
zaznamu.

Pilot vyslal nouzové hlaseni MAY DAY, MAY DAY na cca FL100 v 05:36:34.
Posledni radarovy zaznam byl na hladiné 1700 ft v ase 05:37:36.

Konecna faze letu, pad a vyvrtka, byla zachycena na amatérském videozaznamu
a popsana sveédecky.

Samotny dopad letounu nebyl zaznamenan svédecky ani na videozaznamu.
Pilot a cestujici pfi LN zahynuli.

Letoun byl pfi LN zni¢en narazem pfi dopadu a naslednym pozarem.

Doba letu byla cca 31 min.

Pocasi

Lze s urCitosti konstatovat, Ze pilot, vzhledem ke svym leteckym zkuSenostem,
meél prehled o stavu pocasi v misté vzletu, po trati a v misté pfistani.

| v pfipadé dodrZeni technické schopnosti letounu nevyhovovalo pro planovany
let vzhledem k provoznimu omezeni letounu, pouze pro lety VFR.

Vznik kritické situace byl s velkou pravdépodobnosti v IMC.

Uvedené meteorologické podminky ovlivnily prostorovou orientaci pilota
pfi vzniku i pfi FeSeni dané situace.

Vzhledem k moznosti automatického prepnuti pfivodu predehratého vzduchu
do sani motori a po konzultacich s provozovateli a piloty létajicich tento typ,
komise nepredpokladala vznik namrazy v sanich motor( jako pfi€inu jejich
soucCasného vysazeni. Tato hypotéza, na zakladé dalSich zjisténych skutecnosti,
nebyla pfi¢inou vzniku udalosti.
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Zaveéry komise

Pilot

Mél platny prikaz zpuUsobilosti pilota letové posadky s platnou odpovidajici
kvalifikaci a platné osvédceni zdravotni zpusobilosti.

Mél zapsané preskoleni na tomto typu v ZL zpisobem popsanym v 1.5, Pozn.
Podle zaznaml v ZL mél zkuSenosti v leteckém provozu za IFR is létdnim
do zahranici.

Pfevaznou cast svych leteckych zkuSenosti mél na jednomotorovych letounech.
Komise neméla moznost konkrétné zhodnotit jeho zkuSenosti s Iétanim v IMC.
Naplanoval let s nezpusobilym letounem.

Nazor ¢lenu komise a pilot létajicich tento typ byl, Ze pilotovi zkuSenosti na
tomto typu byly pro provedeni zamysleného letu za realnych podminek malé.
Pilot se snazil vzniklou situaci fesit nastartovanim levého motoru startérem.

S uvedenou vnitfni poruchou tohoto motoru tento pokus, pokusy, nemohly byt
uspésné a ani nemohlo, z technického hlediska, dojit k zapraporovani leve vrtule.
Nepodafilo se exaktné objasnit divod necinnosti pravého motoru. Lze se pouze
domnivat, Ze pilot vypnul pravy motor ve snaze zmensit klopivy moment tohoto
motoru ve vyvrtce.

Nepodafilo se prokazat, zda pilot provedl manualni ukon pro zapraporovani
pravé vrtule.

Pfi FeSeni situace, v souhrnu uvedenych skutecnosti, v danych meteorologickych
podminkach a se svymi zkuSenostmi na tomto typu, mél velmi malou nadéji
na jeji uspésné vyreseni.

Letoun

Mél vydany OKLZ s povolenim pro lety VFR.

Na levém motoru nebyl dodrzen termin pfedepsané udrzby, resp. nebyl
zaznamenan v Log Book.

Nemél byt provozovan na zakladé SIL98-9C nad dobové TSO, podle
dodatecnych pozadavk( na provadéni udrzby CAA-ST-092-5/07 a Programu
adrzby schvaleného UCL 20. 10. 2015.

V jeho dokumentaci, v pribéhu jeho provozu u tuzemskych provozovateld,
nebyly provedeny zaznamy, ani dohledany dokumenty, o vS8ech na ném
provedenych a pravidelnych pracich a o pracich stanovenych v Programu
adrzby.

V dodanych Log Book nebyl zaznam o provedeni servisnich prohlidek v letech
2013, 2014 a 2016.

Podle vnitiniho poSkozeni levého motoru Ize s uritosti konstatovat, ze se za letu
z davodu jeho vnitfni mechanické zavady samovolné nasilné zastauvil.

Toto zastaveni bylo dusledkem déletrvajiciho rozruSujiciho procesu v soukoli
motoru.

V souladu s nalezy na obou motorech Ize konstatovat, Zze v dobé& narazu do zemé
nepracovaly.

Podle uhlu nastaveni a poSkozeni obou vrtuli 1ze s ur€itosti tvrdit, Zze v dobé
narazu do zemé byly obé vrtule nastaveny na pracovnim uhlu.

Leva vrtule se z didvodu mechanické zavady na motoru a v disledku jejiho
nezapraporovani neprotacela.

Prava vrtule se v dobé dopadu neprotacela, resp. mohla se protacet na velmi
malych otackach. Ani u ni nedoslo k zapraporovani.

Neobvykly zpusob pfepnuti dodavky paliva do motor( v této fazi letu, do levého
z pravé poloviny palivové soustavy, do pravého nestandardné =z pravé
AUXILIARY TANK se komisi nepodafilo vysvétlit. Lze se pouze domnivat, Ze pilot

33



po zastaveni levého motoru, mohl vyhodnotit situaci jako palivovou
nedostatecnost tohoto motoru a pfepnul dodavku paliva do néj z pravé poloviny
palivové soustavy.

> Komise provedla prohlidky letounu na misté LN a nasledné i v depozitnim
prostoru ulozeni trosek.
> Byl proveden rozbor poruchy motoru se zavérem. Viz paragraf 1.16.2

3.2.1 Pohonné jednotky

> Levy motor byl nad stanoveny dobovy limit 12 let TSO. (Posledni generalni
oprava byla 29.10. 2001)

> Pravy motor byl ve stanoveném dobovém limitu.
> Leva vrtule byla ve stanoveném dobovém limitu.
> Prava vrtule byla ve stanoveném dobovém limitu.
3.3 Pocasi
> Nemélo vliv na vznik udalosti.
> Mélo vliv na prostorovou orientaci pilota pfi fFeSeni udalosti.

3.4  Pri€iny letecké nehody

PfiCinou letecké nehody byla vnitini mechanicka zavada levého motoru po jeho
stanoveném dobovém limitu. Zavada zpuUsobila jeho nasilné zastaveni. Z tohoto dlvodu
nemohlo dojit k zapraporovani vrtule na tomto motoru.

V pribéhu zastavovani pravého motoru nedoSlo k zapraporovéni vrtule na tomto
motoru.

Letoun preSel do padu a vyvrtky, ve které dopadl na zem.

4, Bezpecnostni doporuceni
Vzhledem k bezpeénosti, nejen ugastnikli leteckého provozu, UZPLN doporuéuje

UCL schvalovat OKLZ v souladu s dodrzovanim dobovych a hodinovych limitd letadlovych
komponentl a systému stanovenych vyrobcem.
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