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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010,
zékonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkd ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatieni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi€¢inami. Zhotovitel Zavérec¢né zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny €i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pfiCin letecké nehody &i incidentu a nemuize byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku
pojistné udalosti. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, ze Zavérecna zprava nemfize byt
pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu a
nem0ze byt pouzita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Provozovatel: Aviaticky klub, s. r. 0.

Vyrobce a model letadla: Reims Aviation S. A. Francie, Cessna, F-152
Poznavaci znacka: OK - AVK

Misto: pole u obce Cista na Rakovnicku

Datum a Cas: 17. Cervna 2012, 15:54 (v8echny €asy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 17. &ervna 2012 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu Cessna
F-152 u obce Cista na Rakovnicku. Pilot provadél dvouhodinovy sélo navigaéni let. Po
ukoné&eni planované &innosti nad obci Svihov se po piiblizné stejné trati letu vracel zpét
na LKRO. Svédci spatfili letadlo, které padalo kolmo k zemi a rotovalo kolem své
podélné osy. Letoun byl po padu na zem zcela zni€en. Pilot zahynul v troskach letounu.

] Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavili inspektofi UZPLN s Iékafem
VUSL a shromazdili informace vyznamné pro odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Predseda komise: Ing. Josef BEJDAt(
Clenoveé komise: Ing. Viktor HODAN ]
plk. MUDr. Milo§ SOKOL, Ph.D., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 13. ¢ervna 2013

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Prubéh letu byl odvozen ze zaznamu radarovych dat, analyzy dat z pfistroje GPS
a vypovédi svédku z letisté vzletu a z mista letecké nehody.

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Pilot pfijel na letisté v Roudnici nad Labem v 09:00 h a zacal se pfipravovat na
let. Pfipravu kletu ukonCil pfevzetim Cctyfmistného letounu C-172 a v 09:50 h
odstartoval do LKMO. Zpét na LKRO pfistal v 10:35 h bez zavad. Na palubé letounu byl
pilot a tfi dalSi osoby (dale cestujici). Dvé cestujici po tomto letu odjely z letisté a na
dalSi let zustal jen pilot a jeden cestujici. Z toho divodu si pilot pfevzal dvoumistny
letoun F-152, s kterym odstartoval v 11:38 h na navigacni let z LKRO pres obec Pisek
zpét do LKRO. Let probihal zcela normalné a letoun pfistal v LKRO po 1 h 50 min letu
bez zavad. Cestujici byl sletem spokojen, na pilotovi nepozoroval zadné znamky
unavy. Pilot se celou dobu letu choval velmi kamaradsky a byl v dobré fyzické
a psychickeé kondici.

1.1.2 Popis kritického letu

Udalosti spojené s kritickym letem zacaly doplnénim letounu leteckym benzinem
AVGAS 100LL na plnicim misté na LKRO. Zaméstnanec FTO v 13:48 h doplnil do
letounu celkem 95,13 litrd paliva, tj. cca 80% objemu palivovych nadrzi letounu
a spolecné s pilotem provedli fyzickou prohlidku letadla. Pfed letem pilot upfesnil, ze
poleti z Roudnice do Tabora a zpét s planovanym priletem kolem 16:00 h.

Letoun odstartoval v 14:12 h z RWY 31 LKRO a levou zatackou pokracCoval
kurzem cca 190° MAG k obci Svihov. Pilot s letounem nastoupal a udrZoval po trati
hladinu 3000 — 4000 ft GPS a rychlost 150 — 170 km.h™. Pfed pfiletem k obci Svihov
nejdfive sklesal na 1700 ft GPS a potom zacal provadét horizontalni manévry ve vysce
100 — 600 ft AGL pii rychlostech 103 — 197 km.h™. Tuto &innost ukon&il po 20 min
a pokraCoval zpét na LKRO. Cestou se jesté zdrzel 4 min nad obci ChotéSov, kde
proved| dvé zatacky o 180° na hladiné 1950 ft GPS. Poté pokracoval v letu smérem na
sever zapadné meésta Plzen. Postupné stoupal na hladinu 3000 ft GPS a udrzoval
rychlost 180 km.h™. V &ase 15:51 h dosahl polohu Kozlany, kde zménil kurz na 030°
MAG. Letoun postupné klesal a pokracoval pfes zapadni okraj obce Cista. Kratce poté
mezi obcemi Cistd a Zdeslav do$lo k padu letounu do levotogivé vyvrtky zakon&ené
jeho narazem do zemé pod velkym uhlem, ktery byl téméf 90°. Letounu byl po padu
zcela zniCen, k jeho vzniceni nedoslo. Pilot utrpél zranéni neslucitelna se Zivotem.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0 0




1.3 Poskozeni letadla

Letoun byl po padu na zem zcela zni€en.

Obr. 1: Zniceny letoun Cessna F — 152

1.4  Ostatni Skody

Pfi manipulaci s troskami letounu a pohybem automobilové techniky na misto
letecké nehody z nedaleké komunikace bylo poSkozeno cca 0,2 ha vzrostlé fepky.

1.5 Informace o posadce
1.5.1 Pilot

Osobni udaje:

e muz, vék 28 let,

e mél platny prukaz zpusobilosti Clena letové posadky PPL(A) a platnou
kvalifikaci SEP land,

e platny vdeobecny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

e mél platné osvédc&eni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy.

Letova praxe a vyuka:

Pilot zahajil letovy vycvik PPL(A) na letounu Cessna C-150/152 v roce 2009 a v roce
2009 provedl zkouSku PPL(A) dle JAR-FCL 1.135. Vycvik probihal podle Osnovy
vycviku pilotd v FTO 018. Pfi tomto vycviku nalétal 42 h 10min. V obdobi od ziskani
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PPL(A) do letecké nehody nalétal 150 h 10 min, pfiemz v roce 2012 nalétal 20 h
10 min.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VsSeobecné informace

Letadlo Cessna F-152 pozn. zn. OK - AVK, byl dvoumistny, jednomotorovy,
celokovovy hornoplosnik s tfikolovym pevnym podvozkem s pfidovym kolem. Byl urCen
pro vycvik pilotd a byl vyuzivan jako turisticky letoun.

Typ: Cessna F-152

Poznavaci znacka: OK - AVK

Vyrobce: Reims Aviation S. A., Francie
Rok vyroby: 1986

Vyrobni Cislo: 1980

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet: 7 376 h 08 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

1.6.2 Pohonna jednotka

Pro pohon letounu byl pouzit motor Lycoming 0 — 235 — N2C s pevnou, kovovou,
dvoulistou vrtuli.

Motor:

Typ Lycoming O — 235 - N2C
Vyrobce: Textron Lycoming

Vyrobni Cislo: RL —12812 - 15

Celkovy nalet: 266 h 23 min

Vrtule:

Typ: Mc Cauley 1A103/TCM6958
Celkovy nalet: 402 h 52 min

1.6.3 Provoz letounu

Letoun byl zapsan do leteckého rejstfiku 5. dubna 2011 s povolenim pro
provadéni leteckych praci. Provozovan byl vramci FTO Aviaticky klub, s.r.o.
z LKRO. V palubnim deniku letounu a v letadlové knize nebyly zaznamenany zadné
zapisy o zavadach v provozu letounu. Dne 5. srpna 2011 byl na letounu vyménén
motor. Od této doby letoun nalétal 265 h 10 min. Posledni prohlidka v rozsahu 100 h
byla provedena dne 20. dubna 2012 se zavérem ,Letadlo zpUsobilé pro provoz®.
Od této doby letoun nalétal 82 h 38 min.

V den letecké nehody byly s letounem provedeny 3 lety v trvani 3 h 43 min.



1.6.4 Technicka prohlidka letounu

Technicka prohlidka letounu byla zaméfena predevSim na systém fizeni a stav
ovladacich prvkud v pilotni kabiné, u kterych komise predpokladala pfi¢innou souvislost
se vznikem a pribé&hem kritické ¢asti letu.

Narazem letounu byly veskeré Fidici prvky v pilotni kabiné zdeformovany
a vyznamné poskozeny, ale nenesly stopy starSiho poSkozeni. Odtokova cast kfidélek
byla mirné zdeformovana. Jejich uchyceni bylo bez zavad a Slo s nimi volné pohybovat.
Lanové vedeni bylo celistvé a jednotlivé kladky byly bez posSkozeni. V zadni ¢asti trupu
letounu nedoslo k zadnému vyznamnému poskozeni. Ocasni pohyblivé plochy byly
fadné upevnény ve svych zavésech a Slo s nimi volné pohybovat. Lanové vedeni bylo
celistvé a jednotlivé kladky byly bez poskozeni.

Pldsobenim sil pfi dopadu letounu na zem doslo k vyznamnému poskozeni
vybaveni pfistrojové desky, ktera byla natlaCena pfes pozarni prepazku na zadni Cast
motoru. Na stfedni €ast pfistrojové desky pfi dopadu letounu pusobily sily z levé strany,
o Cemz svédci smér vychyleni ovladacich prvkd motoru (tahlo vyhfivani karburatoru,
tahla pfipusti a korekce smési paliva). Tahlo vyhfivani karburatoru bylo vytazeno. Tahla
pripusti a korekce smési paliva byla zasunuta. Palivovy ventil byl otevien a ovladaci
prvek byl v poloze ,ON®. Klicek v zapalovaci skfifice byl zalomeny a v poloze ,BOTH".
Ovladani ,Primer” bylo v zasunuté poloze a zajisténo.

Podobné vychylena vpravo byla i paka ovladani vztlakovych klapek, pficemz byla
v poloze plného vysunuti. Prohlidkou kfidla bylo dale zjisténo, ze tahla pro vysouvani
a zasouvani klapek byla zlomena a s klapkami se dalo voln& pohybovat. Sroubovice
mechanismu pfestavovani klapek byla pIné vysunuta, coZ odpovida vysunuti klapek
na 30°.

1.6.5 Technicka prohlidka pohonné jednotky

Motor byl podle stitku identifikovan a sou¢asné byly ztotoznény vSechny agregaty
na n& namontované.

PFi vnéjsi prohlidce motoru byla zjist€éna mechanicka poskozeni pfedevsim v jeho
Celni a zadni casti. Namontované agregaty byly pfevazné mechanicky poskozeny
a CastecCné vytrzeny z pfirub.

Klikovou hfideli Slo otacet za pouziti vétsi sily. Z tohoto divodu nebylo mozno
provést méfeni nastaveni magnet. Samotna magneta byla pfezkouSena na odborném
pracovisti se zavérem, ze jsou v dobrém technickém stavu, davala dobrou jiskru
v celém rozsahu otacek a jejich vnitfni nastaveni odpovidalo technickym pozadavkim.
Kabelové rampy byly potrhané po narazu, ale jejich prohlidkou nebyly nalezeny Zadné
stopy star$iho poskozeni z provozu. Cinnost zapalovacich sviek byla pfezkousena na
testru se zavérem bez zavad.

Za ucCelem zjisténi stavu motoru byla provedena jeho rozebirka. Jednotlivé Casti
rozvodu byly bez poskozeni. Mechanické pohony jednotlivych agregatu byly funkéni.
Na sténach valcu byl olejovy film a nebylo patrné zadirani.

Olejovy systém vc€etné Cerpadla byl funkCni. Vzorek oleje byl pfedan do
laboratofe za ucelem zjisténi jeho fyzikalné chemickych vlastnosti a uréeni hladiny
otérovych kovl. Kontrolované fyzikalné chemické vlastnosti vzorku oleje odpovidaly
typu oleje a dobé provozu olejové napiné. Pouze obsah vody byl na hranici
rozpustnosti, coz v8ak nemohlo zpUsobit problémy chodu motoru. Koncentrace



otérovych kovl ve vzorku oleje byly na bézné urovni pro pistové motory a rozhodné
neukazovaly na poruchovy stav motoru.

Na palivovém systému nebyly nalezeny zadné zavady. Télo karburatoru bylo
prolomeno, Skrtici klapka byla funkcni, sitko bylo bez necistot. Jako palivo byl pouzit
letecky benzin AVGAS 100LL, jehoz vzorek byl podroben laboratornim zkouskam
s vysledkem, Ze splfuje stanovené pozadavky pro druh 100LL.

Veskera zjisténa mechanicka poskozeni motoru odpovidala mechanismu
predmétné letecké nehody, pfi které letoun dopadl na zem témér pod uhlem 90°.

Zjisténé deformace a ryhy na listech vrtule dokazuji, ze motor v dobé& narazu do
zemeé pracoval.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Ceského hydrometeorologického Ustavu se nad Némeckem
rozpadala studena fronta a pred ni nad uzemi Ceské republiky proudil teply vzduch od
jihozapadu. Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké
nehody nasledujici:

Prizemni vitr: VRB /2 -4kt

Vyskovy vitr: 2000 ft MSL 050° / 8 kt / +21°C, 5000 ft MSL
190° /8 kt / +12°C

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek

Dohlednost: nad 10 km

Oblaénost: FEW CU, SC 5000 - 6000 / 7000 - 9000 ft AGL

Turbulence: slaba v CU

Vyska nulové izotermy: 13000 ft AMSL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Plzen - Mikulka:

Cas Celkové Smér vétru/ Dohlednost Obla¢nost/ Teplota Rosny
pokryti oblohy | Rychlost vétru Vyska zakladny bod
oblagnosti oblanosti
15:00 1 VRB /4 kt 75 km 1 CU /6000 ft 25,1°C 9,4°C
16:00 0 VRB / 4 kt 20 km - 26,0°C 9,9°C

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Kocelovice:

Cas Celkové Smér vétru/ Dohlednost Obla¢nost/ Teplota Rosny
pokryti oblohy | Rychlost vétru Vyska zakladny bod
oblaénosti obla¢nosti
15:00 3 VRB / 2 kt 75 km 1 SC /5000 ft 23,6°C 8,9°C
16:00 2 100° / 4 kt 75 km 1 SC /5000 ft 23,5°C 9,2°C

1.8 Radionavigacni a vizualni prostredky

Vizualni prostfedky na LKRO, letisté posledniho vzletu, odpovidaly tfidé letisté
podle predpisu L — 14.




1.9 Spojovaci sluzba

V den letecké nehody byla v souladu s AIP AD 4 — LKRO-1 na letiSti poskytovana
sluzba AFIS, kterou pilot vyuzil pfi odletu z LKRO.

Pilot v pribéhu kritického letu nebyl na spojeni s FIC Praha, v kritické fazi letu
nenavazal spojeni s ACC Praha a ani nedeklaroval stav nouze.

1.10 Informace o letisti

Letistém posledniho vzletu byla Roudnice, vefejné vnitrostatni, nevefejné
mezinarodni letist&. Pro provoz letount se pouzivaji travnaté RWY 13L/31R
o rozmérech 840 x 30 m a RWY 13R/31L o rozmérech 1400 x 63 m. Provoz na letisti
nemél na vznik a pribéh letecké nehody zadny vliv.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letounu nebylo nainstalovano zaznamové zarizeni, jehoz zaznam by
bylo mozné vyuzit k rozboru letu. V letounu bylo pro potfeby navigace pouzito zafizeni
GPS MAP 296 GARMIN. Pristroj byl nalezen na misté letecké nehody mimo letoun
a byl mechanicky poskozen. Narazem pfristroje byla poSkozena zobrazovaci jednotka
a anténa. TlaCitka ovladani na predni strané pfistroje byla zachovana v relativné
dobrém stavu, ale ovladani menu nebylo mozné.

Originalni kompletni data, ziskana z vnitfni paméti USR, byla ulozena v souboru
GARMIN.gdb/OK-AVK-Data Orig. Takto ziskana data GPS zaznamu byla v jednotlivych
skupinach rozdélena a podrobena postupné analyze za ucelem interpretace letovych
konfiguraci a poloh. Podrobné zpracovani bylo provedeno u zaznamua dat ze dne
17. Cervna 2012 pro posledni dva lety. Zvlast podrobné byla analyzovana data GPS
Z poslednich tfech minut kritického letu.
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Obr. 2:Trat a vyskovy profil kritického letu



& Hladina Rychlost

[h:m?ﬁ:s] GPﬁ/t,]ALT ?kFr)r?/hGl? Popis pohybu letounu:
15:52:14 2919 179 Mirné klesani a zatac¢eni doleva do kurzu 026° MAG
15:52:47 2902 172 Mirné stoupani a zataceni doleva do kurzu 014° MAG
15:52:54 2023 179 Mirné klesani kurzem 014° MAG

Poloha zapadné obce Cista, zatageni do kurzu 011°
15:53:16 2864 159 MAG, mirné klesani a sniZovani rychlosti
15:53:32 2793 134 PFfechod do stoupani, zataceni doprava na 026° MAG
15:53:39 2833 110 Prechod do klesani, pomalu to¢i doprava na 033° MAG
15:53:47 2782 108 Klesani kurzem 035° MAG
15:54:00 2724 103 V klesani a nasledné do stoupani kurz 031° MAG
15:54:12 2776 86 Pfechod do klesani, to¢i doleva kurz 023° MAG
15:54:22 2733 o1 V klesani, to¢i doleva kurz 016° MAG
15:54:24 2721 79 Pocatek padu letounu — rotace doleva
15:54:28 2631 _ Pad letounu — leva rotace
15:54:30 2591 _ Pé&d letounu — leva rotace
15:54:31 2566 _ Pad letounu — leva rotace

Posledni poloha zaznamu dat
15:54:34 1855 - 50 02 37.8N 013 34 07.3E

Tab. 1: Data z posledni faze letu pred leteckou nehodou ziskand z pristroje GPSMAP 296

Garmin

Hodnoty a udaje uvedené v tabulce 1 jsou ziskané ze zaznamu systému GPS:

e GPS/GS je rychlost méfena systtmem GPS na useku a vyjadfuje Ground
Speed,

e GPS/ALT je hladina ve stopach systému GPS, ktera neni totozna s AMSL. Pri
porovnani GPS/ALT a nadmorske vysky znamych bodd, napf. pfi vzletu z LKRO
v 14:12:35 byla GPS/ALT 728 ft a v AIP CR je uvedena nadmofiska vySka LKRO

728 ft, byl rozdil zanedbatelny.
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Obr. 3: Profil terénu a vyska letu 2 min pred leteckou nehodou

1.12 Popis mista nehody a trosek
Letoun dopad| na pole se vzrostlou fepkou cca 1100 m severné od obce

Cista.
v zemépisnych souradnicich: N _50°02'36.7
pisny ' E 013°34°09.5"
nadmoiska vyska: 531,9m

Trosky se nachazely na jednom misté. Letoun byl zapichnut pfidi do zemé.
Podle deformaci pfedni €asti trupu, motorového loze a nabézné hrany obou polovin
kfidla Ize usuzovat, Ze letoun dopadl na zem pod velkym uhlem, prakticky kolmo k zemi.
Pilotni kabina byla zcela zborcena. Pfistrojova deska byla posunuta smérem do pilotni
kabiny, pfistroje a ovladaci prvky na ni umistény byly znacné poskozeny. Po narazu
letounu do zemé doslo ke zlomeni trupu v misté za kabinou. Svislé a vodorovné ocasni
plochy nebyly poskozeny, smérové kormidlo bylo vychyleno mirné vlevo a vySkové
kormidlo bylo vychyleno smérem doll. Obé poloviny kfidla byly nejvice zdeformovany
na nabézné hrané. Vztlakové klapky byly zasunuty a kfidélka byla souhlasné vychylena
smérem nahoru.
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Obr. 4: Celkovy pohled na misto letecké nehody

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi€inou smrti pilota bylo polytrauma (sdruZzené poranéni vice
organovych systému). Pilot zemrel prakticky okamzité po narazu letounu do zemé.

Na postavu pilota, sediciho v pilotni sedacce, plsobilo tupé nasili velké intenzity
prakticky na celou plochu téla, zepfedu, mirné zespodu. Vznik zranéni lze dobfe
vysvétlit mechanismem letecké nehody — narazem letounu pod velkym uhlem &i témér
kolmo do zemé. P¥i pitvé byla zjiSténa poranéni obou hornich a dolnich koncetin, ktera
svédcila o jejich umisténi na prvcich fizeni v okamziku nehody. Pfi vyprostovani téla
z trosek letadla byly nalezeny fadné sepnuté spony bezpecnostniho pasu.

Pfi pitvé nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody, jako je napf. zasah 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 pficinné souvislosti s jeho
amrtim.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi pilota zjiS§tén alkohol a nebyl v pribéhu
letu ani pod vlivem jinych, pro let zakazanych, 1€k nebo drog.

U pilota bylo provedeno biochemické vySetfeni somato — psychického stavu. Na
zakladé analyzovanych biochemickych parametrli, v kontextu ostatnich nalezi
a zjisténi Ize po statistickém vyhodnoceni vysledku vysSetfeni interpretovat zavéry tak,
Ze pilot zemfel prakticky ihned po narazu letounu do zemé a Ze pfed smrti netrpél
hypoxii.

Z vysledku vySetfeni dale vyplyva, ze pilot byl do okamziku nehody pfi védomi
a vznikla u ného pred smrti intenzivni stresova reakce trvajici desitky sekund, nejméné
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20 — 30 sekund. Pilot si v této dobé uvédomoval nebezpeci havarijni situace, vnimal
stav jako ohroZeni vlastniho Zivota.

Pfi komplexni expertize nebyly zjistény zadné skuteCnosti, které by svédcily pro
zdravotni pfi¢inu vySetfované nehody.

1.14 Pozar
Po narazu letadla do zemé nedoslo k pozaru.

1.15 Patrani a zachrana

Pad letounu pozorovali jednotlivi svédkoveé udalosti z obce Zdeslav, ktefi
nasledné informovali Policii CR a HZS.

Na misto letecké nehody se nejdfive dostavili oCiti svédci. Vrak havarovaného
letounu se nachazel uvnitf fepkového pole. Vegetace dosahovala vysky 170 - 190 cm
a svédkim udalosti chvili trvalo, nez identifikovali misto padu a az poté se vydali
k troskam letadla vzrostlym porostem. Dale se na misto dostavila hlidka Policie CR
a RZS. V 16:34 h dojela na misto letecké nehody jednotka HZS Rakovnik, které byla
udalost nahlaSena v 15:58 h.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letecka Skola Aviaticky klub (CZ/FTO — 018) je zafizeni pro provadéni vycviku
PPL, CPL, IR a souvisejicich kvalifikaci (akrobacie, létani v noci, vlekani kluzaka).
Spolecnost rovnéz pronajima své letouny pilotim a létani se zpravidla uskuteChuje
z LKRO.

1.18 Doplikové informace

1.18.1 Letova pfiru¢ka pro letoun F-152, pozn. zn. OK - AVK

V letové pfirucce pro dany typ letounu je v Hlavé 3 Nouzové postupy uvedeno
pro pfipad poruchy motoru béhem letu provést nasledujici ukony:

Glider Speed — 111 km/h — 60 kts — 69 MPH IAS.

Carburetor Heat — “ON*.

Primer — IN and LOCKED.

Fuel Shutoff Valve — “ON*.

Mixture — RICH.

Ignition Switch — “BOTH * (or “START* if propeller is stopped).

oakrwdE

13



V Hlavé 4 Normalni postupy jsou pro let po trati uvedeny nasledujici ukony:

1. Power — 1900 to 2550 RPM.
2. Elevator Trim — ADJUST.
3. Mixture — LEAN

NOTE

If a loss of RPM is noted, use the carburetor heater (refer to “CARBURETOR ICING “
on page 4-24).

Na strané 4-24 jsou popsany nasledujici mozné pficiny tvrdého chodu motoru
nebo ztrata jeho vykonu:

Pfimrzani karburatoru.
ZaneSeni zapalovacich svicek.
Nefunkéni magneta.

Nizky tlak oleje.

1.18.2 Multiradarovy zaznam kritického letu

Komise si vyzadala od ACC multiradarovy zaznam letové Ccinnosti letounu
F-152, pozn. zn. OK-AVK v den kritického letu.

Pfi analyze zadznamu multiradarovych dat ACC uvedenych v tabulce 2 z posledni
faze letu pfed leteckou nehodou vyplynulo:

Podle tohoto zaznamu byla v 14:13 h na prehledovém systému indikace letadla
odpovidajici poloze po vzletu z RWY 31 LKRO, s odpovidatem SSR nastavenym na
kéd A 7000. Kratce na to letoun zacal toCit levou zataCku a pokracoval smérem na
LKRK. V 14:38 h se nachazel 3 NM zapadné LKRK a pokracoval letem na jih. V 14:57 h
byl na hladingé 2800 ft, udrzoval rychlost 180 km.h™ a mijel vychodn& mésto Plzeri.
V 15:05 h u obce Svihov sklesal a nebyl zobrazen na multiradarovém zaznamu.

Letoun se znovu zobrazil na multiradarovém zaznamu v 15:29 h v poloze 10 NM
jizné& od LKLN na hladin& 2300 ft pfi rychlosti 180 km.h™. V ¢ase 15:32 — 15:36 provadél
ginnost nad obci Choté&$ov na hlading 2300 — 2500 ft pfi rychlosti 160 — 180 km.h™. Po
ukon&eni &innosti pokracoval na hlading 2800 ft rychlosti 190 km.h™* smé&rem k obci
Rakovnik.

Cas Hladina Rychlost Rychlost stoupani / klesani
[h:min:s] | [ftna tlak 1013 hPa] [ki] [ft.min™]
15:52:14 2800 100 0
15:52:47 2700 100 -106
15:52:54 2800 100 0
15:53:16 2700 100 0
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15:53:32 2600 90 -150
15:53:39 2600 90 -256
15:53:47 2600 70 -225
15:54:00 2500 50 -206
15:54:12 2500 60 -281
15:54:22 2500 50 0

15:54:24 2500 50 0

15:54:28 2500 50 0

15:54:30 2500 50 0

15:54:35 2100 40 -94
15:54:38 2100 40 -94
15:54:42 2100 40 -94
15:54:46 2100 40 -94
15:54:48 2100 40 -94

Tab. 2: Data z posledni faze letu pred leteckou nehodou ziskand z multiradarového zaznamu

Rychlost letu je odvozena ze zaznamu multiradarovych dat ATC. Veskeré takto
odvozené rychlosti v popisu letu by mély byt uvazovany jako pfiblizné tratoveé rychlosti.

Repeal Speed: 1 17.06.2012 15:5435

Obr. 5: Udaj z multiradarového zaznamu v ¢ase 15:54:35
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1.18.3 Vypovédi svédkl z okoli a mista letecké nehody

Vypoveédi ocCitych svédku, ktefi pozorovali kritickou fazi letu ze vzdalenosti cca
600 m.

Svédek ¢. 1

Pracoval se svym synem na leSeni postaveném u rodinného domu. Kolem ¢&tvrté
hodiny odpoledni zpozoroval letadlo, které letélo od obce Cista v dost velké vysce.
Letadla si vSimnul proto, Ze zaznamenal zménu zvuku motoru, jako kdyby vynechaval.
Najednou zpozoroval, Ze letadlo zahnulo doprava a zacalo prudce klesat kolmo dold
s tim, Ze rotovalo doprava podél osy trupu. Potom se letadlo ztratilo za domy a byla
slySet rana. Svédek se synem nastoupil do auta a jeli cestou k poli s Fepkou, ktera byla
vysoka cca 180 cm. Vystoupili z auta a zacCali letadlo hledat. Kdyz se dostali na misto
havarie, uvidéli zcela zni€ené letadlo zapichnuté kolmo do zemé. Pilot byl zaklinén
v kabiné a nejevil zadné znamky Zivota. Na misté byl citit zapach benzinu jen velmi
slabé.

Svédkyné €. 2

Odpocivala na lehatku na dvorku u svého rodinného domku a Cetla si knihu.
Najednou zaznamenala neobvykly zvuk leteckého motoru a ohlédla se tim smérem.
Pohledem pfes tuji zahlédla letadlo, které se fitilo kolmo k zemi. Po jeho dopadu na
zem byla slySet rana. Hned poté svédkyné s manzelem a dvéma sousedy nasedli do
auta a vyjeli k mistu, kde predpokladali pad letadla. To vSak nebylo ve vzrostlé fepce
vidét, tak se rozhodli jej najit pohledem z blizkého posedu. Po jeho objeveni svédkyné
pfiSla k letadlu na vzdalenost cca 5 m. Letadlo uvidéla ve znacné zniCeném stavu.
Zaujalo ji pouze tikani néjakého pfistroje a zaslechla jednoho pana, ktery fekl, Ze
pilotovi neni pomoci. Na misté nehody byl slabé citit zapach benzinu.

Svédek z mista letecké nehody

Velitel zasahu ve své vypovédi uved|, Ze v dobé jejich pfijezdu byli jiz na misté
pracovnici RZS a mistni obCan. V prostoru byl citit silny zapach benzinu. Proto
upozornil vSechny pfitomné na nebezpeci vzniku pozaru. Samotné palivo v nadrzich,
nebo ve zbytcich nadrzi nebylo mozno pro silné poskozeni letadla spatfit. Zapach
postupem doby mizel, pozdéji jiz nebyl patrny vubec. Velitel jednotky dale uvedl, ze se
na misto nehody dostavili cca po 45 minutach od padu letadla a Ze v dobé nehody bylo
pomeérné teplo, coz podpofilo vypafovani paliva. Na zakladé téchto skuteCnosti dospél
k zavéru, Ze intenzivni zapach paliva na misté zpasobil Unik benzinu z nadrzi letadla do
puady a slabnuti zapachu pak pfikladal jeho postupnému odparfovani. Zaroven se
domnival, Ze nemohlo jit o pouhy zapach z prazdnych, roztrzenych nadrzi.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L 13.
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2 Rozbory

Nejvice skute€nosti sméfujicich k urCeni pravdépodobné pficiny letecké nehody
vyplynulo z diikazu nalezenych v troskach letounu, z vysledkd prohlidky mista letecké
nehody, informaci ziskanych z vypovédi svédku, z analyzy dat pristroje GPS
a ze zaznamu multiradarovych dat ACC.

2.1 Kvalifikovanost pilota

Pilot byl zpusobily letu a spinil pfedepsané pozadavky k provadéni sélovych letu
na letounech typu Cessna C-152/172. V ramci vycviku absolvoval cvi¢eni 10 a 11
Osnovy FTO 018. V téchto cviCenich absolvoval nacvik zabrany padu a zabrany padu
letounu do vyvrtky. Jeden z instruktord z FTO ve své vypovédi hodnotil jeho dovednosti
s pilotovanim letounu jako velmi dobré a fadil ho mezi spolehlivé piloty, ktefi se
zodpovédné pfipravovali na let. Létal pravidelné a nemél velké prestavky v létani. Jeho
cilem byl nalet 200 hodin pro ziskani kvalifikace obchodniho pilota.

V daném letovém dni provedl 5 letd s celkovym naletem 4 h 27 min véetné
kritickeho letu.

2.2 Provedeni letu

Pilot pfi pfebirani letounu sdélil instruktorovi, Ze poleti k Taboru a Ze se vrati zpét
do Roudnice kolem 16. hodiny. Ve skuteCnosti vSak planoval posledni let daného dne
z LKRO do prostoru obce Svihov. Letova &innost v tomto prostoru byla jako ukazka pro
znadmou osobu, ktera letoun pozorovala z hradu Svihov. Ta ve své vypovédi uvedla, ze
na letadle nepozorovala nic neobvyklého. Dale uvedla, Ze ji v 15:32 h pilot poslal SMS
zpravu. Poloha letounu, podle multiradarového zaznamu ACC, v tomto ¢ase odpovidala
prostoru ChotésSov.

Let z LKRO do Svihova trval 53 min. V okoli hradu létal 20 minut a zpateéni let
I se zdrZzenim nad obci ChotéSov trval 29 min. Celkova doba kritického letu byla
1 h 42 min. S ohledem na &innost provadé&nou v prostoru obce Svihov byla odhadnuta
spotfeba leteckého benzinu na cca 50 litrd. Vzhledem k tomu, Ze pfed letem bylo
doplnéno do letounu 93,13 | benzinu byla hypotéza nedostateCného mnozstvi benzinu
pro let vylouCena. Tento fakt byl potvrzen vypovédi hasiCe, ktery uved|, Ze na misté
letecké nehody byl citit intenzivni zapach benzinu.

2.3 Kriticka situace

Z rozboru vyhodnoceni zaznamu GPS vyplyva, Ze kriticka situace nastala
v 15:52:14, tj. 2 min 20 s pfed dopadem letounu. Postupné dochazelo k sniZzovani
rychlosti doprovazené mirnym klesanim az do €asu 15:54:20, kdy vertikalni rychlost
klesani nepfesahla hodnotu 2 m.s™. Vtomto &asovém Useku bylo dokonce dvakrat
zaznamenano mirné stoupani. Letoun dosahl v ¢ase 15:53:39 rychlost 60 kt, coz
odpovida pozadavku letové pfFirucky na rychlost v klesani k feSeni nouzové situace pfi
zavadé motoru. Duvod, pro¢ nasledovalo udrzovani hladiny letu na ukor klesajici
rychlosti, se nepodafilo komisi objasnit.

Fakt, Ze letoun letél ve sméru proti stoupajicimu terénu, mohl u pilota vyvolat
relativni vizualni pocit vétsi rychlosti klesani letounu. Proto se pravdépodobné snazil
letoun udrzet v pfiblizné stejné hladiné na ukor evidentné klesajici rychlosti.
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V tu samou dobu mohl pilot pfed sebou zahlédnout misto pfipominajici plochu
SLZ, ktera je na obrazku 6, na kterou se mohl pokusit nouzové pfistat. Tomuto zaméru
pravdépodobné pfizpusobil vlastni pilotaz letounu a to tak, Zze se plné soustfedil na
dosazeni vybraného mista pro pfistani. Tuto hypotézu se vS8ak komisi nepodafilo
prokazat.

V Case 15:54:24 doSlo k snizeni rychlosti az na 43 kt, pfi které nasledoval pad
letounu do levotociveé vyvrtky z hladiny 2067 ft GPS, coz odpovidalo vySce 341 ft AGL.
Pilot byl pravdépodobné padem letounu do vyvrtky natolik zaskoCen, Ze jiz vzniklou
situaci nedokazal vhodnym zasahem do fizeni letounu vyfesit.

/

Pravdépodobny smér
na vybranou plochu ,

/
Misto dopadu @

Trajektorie letu

Obr. 6: Situace okoli letecké nehody

Komise se dale zaméfila na zbyvajici ukony pro feSeni nouzové situace pfi
zavadé motoru, kterymi jsou zapnuti ohfevu karburatoru, poloha tahla pistu vstfikovaci
pumpiCky v zasunuté a zajisténé poloze, poloha palivového ventilu v poloze ,ONf
bohatost smési paliva v poloze ,RICH* a poloha kli€ku v zapalovaci skfifice v poloze
,BOTH". VSechny vySe popsané polohy ovladacich prvki motoru byly potvrzeny pfi
provedené technické prohlidce letounu.

Z uvedeného vyplyva, ze pilot feSil vzniklou nouzovou situaci a pfipravoval se na
nouzové pfistani. Toto potvrzuje i fakt, ze vztlakové klapky byly v okamziku narazu
letounu do zemé ve vysunuté poloze.
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2.4 Letoun

Béhem cCinnosti pfi pfedeslém letu pilot nezaznamenal Zadnou zavadu v ovladani
letounu nebo pohonné jednotky.

PFi technické prohlidce letounu komise nenalezla zadny dukaz o tom, Ze by
fiditelnost letounu byla pfed narazem do zemé ovlivnéna zavadou na soustavé fizeni
letounu.

V letoveé pfirucce jsou popsany mozné priciny tvrdého chodu motoru nebo ztrata
jeho vykonu. Z tohoto dlvodu se pfi technické prohlidce motoru komise zaméfila na
stav karburatoru a jeho mozného pfimrzani, stav zapalovacich svicek, funkénost
magnet a mazani motoru.

Z rozboru zjisténych poskozeni vyplynulo, Ze vSechna vznikla v dusledku narazu
letounu na pevnou prekazku. Technicka prohlidka motoru neprokazala zavadu, ktera by
zpusobila jeho nepravidelny chod nebo ztratu vykonu béhem letu. Opotfebeni motoru
odpovidalo poctu odpracovanych hodin. Laboratorni analyzou provoznich kapalin
nebyly zjistény skuteCnosti, které by bylo mozné klast do pfimé souvislosti se vznikem
a prubéhem predmétné letecké nehody.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek

Meteorologické podminky byly vyhovujici k provedeni navigacniho letu podle
pravidel VFR a nemély vliv na prabéh letu. Je vSak pravdépodobné, Ze mistni
meteorologické podminky, hlavné teplota vzduchu, rosny bod a vlhkost vzduchu
vytvarely pfedpoklad pro vznik pfimrzani karburatoru a tim mohlo dojit ke snizeni
potfebného vykonu motoru k udrzeni ustaleného horizontalniho letu.

Na obrazku 7 je graficky znazornén Siroky rozsah podminek a pouZzitého vykonu
motoru, které vedou ke tvorbé namrazy v sacim systému pistovych motorl malych
letadel.

Obr. 7: Grafické zndzornéni pravdépodobného vzniku namrazy v karburatoru
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Z obrazku 7 vyplyva, ze po dosazeni vypocitanych hodnot teploty vzduchu

22,54°C a deficitu teploty 16,1°C do grafu, se podminky pro vznik namrazy
v karburatoru nachazely na hranici mezi oblasti stfedniho vyskytu, pro vykon motoru pfi
cestovnim reZimu az vazného vyskytu, pro vykon motoru pfi klesani a oblasti vazného
vyskytu, pro vykon motoru pfi klesani.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:
3.1.1 Pilot
e mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpUsobily,
e mél platny vSeobecny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
¢ byl z hlediska dovednosti zpUsobily provadét solo lety,
e absolvoval pfi vycviku nacvik zabrany padu a zabrany padu letounu do vyvrtky,
e nemohl ziskat ve vycviku praktické zkuSenosti s vybiranim vyvrtek,
e nebyl pod vlivem pro let zakazanych latek,
e pfi letu pfed kritickou situaci se dopustil letecké nekazné tim, Ze provadél
horizontalni manévry pod vyskou 500 ft AGL,
e provedl v8echny ukony k FeSeni nouzové situace pfi zavadé motoru pfedepsané
letovou priruckou,
e neveénoval dostateCnou pozornost pilotazi a nezabranil stalému klesani rychlosti
letounu,
e Vv konecné fazi letu ztratil kontrolu nad letounem.
3.1.2 Letoun:

mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti a byl zpUsobily k letu,

mél platné pojisténi,

byl pfed letem doplnén mnozstvim paliva potfebnym pro let a nevykazoval zadné
zavady,

byl zcela zni€en pasobenim sil pfi prakticky kolmém narazu do zemé.
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3.1.3 Posouzeni stavu motoru:

e technicka prohlidka motoru neprokazala Zadnou zavadu, ktera by zpusobila pokles
nebo ztratu jeho vykonu,

e mistni povétrnostni podminky na dané hladiné letu mohly vytvofit v karburatoru
podminky pro jeho pfimrzani.

3.2 Pri¢iny
PfiCinou letecké nehody byla ztrata kontroly nad letounem pfi feSeni nouzové

situace, s naslednym padem letounu do vyvrtky, na malé vySce, zakonené narazem
letounu do zemé.

4 Bezpecnostni doporuceni

Nevydavam.

5  Pfilohy

NIL
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