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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentu, eventualné systémovych
nedostatkl ohrozujicich provozni bezpe€nost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez
jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidenti s obdobnymi
pficinami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavéreéna zprava nemlze byt pouZita pro
stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouzita ani
pro uplatnéni narok(l v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek:

GPS

HZS
JAR
kg

km

kt
LKPM
LKPR
LYR

METAR
MHz

min

NIL
OCL

Stupen Celsia (jednotka teploty)
LetiStni letova informacéni sluzba
Nad urovni zemé

Nad stfedni hladinou more

Cirrus (druh obla¢nosti)

Cesky hydrometeorologicky Ustav
Ceska republika

Vychod (svétova strana)

Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)
Globalni systém ur€eni polohy
Hodina (jednotka ¢asu)

Hasi¢sky zachranny sbor
Spolecné letecké predpisy
Kilogram (jednotka hmotnosti)
Kilometr (jednotka délky)

Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km h™)
Kod letisté Pribram

Kod letisté Praha Ruzyné

Vrstva, vrstevnaty

Metr (jednotka délky)

Pravidelna letecka meteorologicka zprava
Megahertz (jednotka frekvence)
Minuta (jednotka €asu)

Sever (svétova strana)

Zadny

Odbor civilniho letectvi

Policie Ceské republiky



PLZ - Meteorologicka stanice Plzen

PPL (A) - Prikaz soukromého pilota letount

RWY - Draha

RZS - Rychla zachranna sluzba

SCT - Scattered (polojasno — kategorie mnozstvi oblacnosti: 3-4
osminy)

SDH - Sbor dobrovolnych hasicu

SELC - Stfedoevropsky letni éas

SEP land - Jednomotoroveé pistové letouny

TMA - Koncova fizena oblast

UucL - Utad pro civilni letectvi

uTC - Svétovy koordinovany Cas

UZPLN - Ustav pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod

VFR - Pravidla pro let za viditelnosti



A) Uvod

Provozovatel letadla: fyzicka osoba

Vyrobce a model letounu: Servis Samolotow Historicznych, Polsko, T-131.PA
Jungmann

Poznavaci znacka: OK-ARP

Misto udalosti: cca 700 m severozapadné od obce Dobfis

Datum: 30. zafi 2011

Cas: 15:35 SELC (13:35 UTC, dale vdechny éasy v UTC)

B) Informaéni prehled

Dne 30. zafi 2011 v 13:45 h obdrzel UZPLN od PCR oznameni o letecké nehodé&
letounu T-131.PA Jungmann, poznavaci znaCky OK-ARP, ke které do$lo u obce
Dobfis. Pilot provadél mimoletidtni let v prostoru severovychodné od LKPM. Béhem
letu doSlo ke ztraté ovladatelnosti letounu. Pilot se rozhodl pro nouzové pfistani do
lesniho porostu, které bylo zakon¢eno padem letounu do lesa na jeho okraji. Letoun
byl zcela zniCen. Ke zranéni obou osob na palubé letounu nedoslo.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Viktor HODAN
Clen komise: Ing. Josef PROCHAZKA

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 29. fijna 2012

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpecnostni doporuceni

A



1. Faktické informace

1.1 Pribéh udalosti

Prubéh udalosti byl sestaven na zakladé svédeckych vypoveédi pilota a cestujiciho.

1.1.1 Okolnosti pfedchazejici udalosti

Cestujici dostal jako darek let v dvouploSniku s otevienou kabinou zakoupeny
u agentury zabyvajici se zprostfedkovanim leteckych aktivit. Na zakladé instrukci si
objednal termin letu na 30. zafi 2011.

1.1.2 Popis prubéhu udalosti

V uvedeny den, kdy se mél let konat, se cestujici dostavil ve smluvenou dobu na
letiSté v Pfibrami. Zde mu byl pfedstaven pilot, ktery mu v zapéti popsal letoun, kterym
poleti, provedl pouc€eni o nastupovani do letounu a chovani za letu.

Jak uvedl pilot ve své vypovédi, pravé meél naplanovany sportovni let s umyslem
procviCeni navykl a schopnosti bezpecné pilotaze po kratkodobé prestavce mezi
jednotlivymi lety. Po pfipoutani cestujiciho provedl zbéznou prohlidku letounu. Toho
dne se jednalo o jiz druhy let, pfi€emz ten prvni byl ukoncen pfiblizné 20 min pfed tim
a probéhl bez zavad. Vzhledem k tomu, Ze zadnou zavadu nezjistil, nastoupil do
letounu a po pfipoutani a provedeni béznych postupl nastartoval motor. Nasledovalo
kratké prohfati motoru, pojizdéni na vyCkavaci misto, provedeni motorové zkousky
vCetné provérky jednotlivych magnet zapalovani. Po celou dobu motor pracoval
pravidelné a vykazoval jen pfedepsané hodnoty a to i pfi jeho plném zatizeni.

Po navazani spojeni s dispeCerem AFIS a obdrzeni vyzadanych povoleni pilot
s letounem odstartoval z RWY 06 letisté Pfibram v 13:15 h. Po dosaZeni vySky asi
2000 ft AMSL zatodil vlevo, pficemz letistni okruh opoustél z druhé zatacky levého
okruhu RWY 06 a dale pokraCoval stoupavym letem v planovaném letu. Po opusténi
letiStniho okruhu a dosazeni vySky asi 3000 ft AMSL provedl nékolik zataCek
o naklonu 30°. Témito zataCkami vykonal dvé lezaté osmitky za sebou. Pilot si tak
chtél ovéfit svoji schopnost prfechodu z levé zatacky do pravé s pfesnou koordinaci
pilotaze tak, aby kuliCcka ukazatele pficného sklonu a rucicka variometru byla pfesné
ve svych nulovych polohach. Poté provedl mirné potlaceni a nasledné pfitazeni paky
fizeni za ucelem ovéfeni chovani letounu po tomto zasahu. Dale pokracoval Kk jizni
Casti mésta Dobfi§, kde ve vySce asi 3200 ft AMSL provedl okruh (podle cestujiciho
nékolik okruhl) nad dobfisskym zamkem a po dotoCeni zatacky s asi 20° naklonem
zamifil zapadnim smérem k obletu mésta a navratu na letisté Pfibram podél brdskych
lest. Po dosazeni hranice dobfiSské zamecké obory si pilot uvédomil, Ze se pfiblizuje
k prostoru TMA 1l PRAHA s vy8kovym omezenim spodni hranice 3500 ft AMSL a proto
snizil postupné vysku letu na 2500 ft AMSL. Trasa jejich letu vedla i nad novostavbami
v dobfiSském katastralnim Uzemi zvanym Vlaska, kde shodou okolnosti stavél dim
pilotiv syn. Tuto informaci sdélil pilot cestujicimu prostfednictvim intercomu. Zaroven
mu fekl, Zze nad timto stavenis$tém zakrouzi zataCkou s asi 45° naklonem. Protoze
cestujici souhlasil, pilot provedl| s letounem nad staveni$tém dvé levé zatacky ve vysce



asi 2300 ft AMSL (cca 1027 ft AGL). Pilot ve své vypovédi uvedl, Ze na stavenisti ani
v blizkém okoli nikoho nevidél.

Letoun se choval klidné. PFi zvySeni otaCek a rychlosti kolem 160 km/h letoun
vstupoval do zataCek presné, pficemz obé probéhly bez jakékoliv ztraty vysky. Manévr
pilot ukoncil ve sméru na sever pfi rychlosti, ktera poklesla na 140 km/h a proto
plynule pfidal plyn. Letoun pokraCoval v pfimém horizontalnim letu. Nahle zac¢alo jeho
zhoupani“, pfipominajici viétnuti do vlastniho vrtulového proudu. Pilot uvedl ve své
vypovédi, ze byl pfekvapen pfedevsim tim, Ze tento jev nastal pomérné daleko od
mista dotoCeni zataCky a navic spiSe pfipominal chovani letounu pfi pfiblizeni se
k minimalni rychlosti letu. Cestujici se domnival, Ze se jedna o tzv. mavani kfidly na
pozdrav.

Kontrolou pfistroju pilot zjistil pokles rychlosti i pfes nastaveni plynové pfipusti na
maximum. Podle jeho vypovédi se letoun choval (alespon podle jeho pocitu) jako by
rychlost klesala pod hranici minimalni rychlosti, které v dané konfiguraci odpovidala
hodnota Vnin= 98 km/h. Rychlomér ale k jeho pfekvapeni neustale ukazoval rychlost
tésné nad 120 km/h. Letoun stéle ztracel vySku a nereagoval na zasahy do nozniho
fizeni. Vzniklé ,kymaceni“ letounu, podle jeho nazoru, zplUsoboval neustaly pokles
dopredné rychlosti i pfes neustale indikovanou rychlost 120 km/h.

Pilot se proto rozhodl nouzové pfistat v naletovém porostu. Po prelétnuti prekazky
sloupl vedeni vysokého napéti ve vySce 30 — 50 m nad nimi byl letoun vzdalen cca
262 m od zvoleného mista pro nouzové pfistani. Rozhodl se zvysit rychlost letounu
potlatenim. Nasledné Fidici paku pfitahl. Pilot uvedl, Ze na tyto zasahy do fizeni letoun
reagoval a prakticky s nulovou rychlosti dopadl zdvizenou pfidi do mista naletového
Jesté prfed dopadem letounu se mu podafilo uzavfit hlavni uzavér palivové nadrze,
vypnout elektrické napajeni, vypinace vCetné magnet zapalovani a odpojit konektory
sluchatek intercomu od zasuvek v letounu. Po jeho dopadu odpojil baterii a pomohl
vyprostit cestujiciho, kterého potom odvedl do bezpecné vzdalenosti od letounu. On
sam se potom nékolikrat k letounu vratil, aby se presvédcil, ze nehrozi nebezpeci
poZaru.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka | Cestujici (obc;j;f;[‘s'tsz‘;"l’o‘g a)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/1 0/1 0/0

1.3 Poskozeni letadla

Vlivem kontaktu letounu s korunami stromO a naslednym padem do lesa doslo
k rozsahlému poskozeni jednotlivych konstruk&nich celku.



1.3.1 Drak letounu

Trup letounu byl poSkozen zejména v zadni Casti. Cela zadni €ast trupu byla
vychylena vpravo a zkroucena ohnutim jednotlivych vzpér pfihradové konstrukce
trupu. Zcela zni€ena byla nosna soustava (horni i dolni kfidlo) a vodorovna ocasni
plocha na pravé strané. Poskozeno bylo i smérové kormidlo a to ve spodni ¢asti.

Obr. 1 Trosky letounu po letecké nehode.

1.3.2 Pohonna jednotka

Vnéjsi prohlidkou motoru byla zjisténa poskozeni souvisejici s narazem pohonné
jednotky do zemé.

Zdeformovana byla predevSim pfiruba vrtule pusobenim sil pfi dopadu letounu
v rozsahu Ctyf zavitovych svornikd vrtule. Koleno sani prvniho valce bylo rozlomené
narazem zpfedu a uvolnéna Cast doléhala na povrch zapalovaci sviCky prvniho valce.
Na této svicce doSlo k vylomeni keramické vyplné a zavitové cCasti zplsobené
dotykem kolena sani.

Dfevéna vrtule byla podélné rozstipnuta, jeden list byl zcela rozdrcen, z druhého byla
tfetina odstipnuta. Aerodynamicky kryt vrtule byl zdeformovan.

Kromé vySe uvedeného doSlo k fadé drobnych poskozeni a deformaci dalSich dilu
letounu.

1.4 Ostatni Skody

Nebyly nahlageny Zadné jiné gkody.



1.5 Informace o posadce

1.5.1 Pilot letounu

Veék / pohlavi pilota: 56 let / muz
Pilotni prikaz: PPL (A) platny do 13. ledna 2014
kvalifikace — SEP land platna do 31. ledna 2013
Zdravotni zpusobilost: platna do 9. unora 2012
Omezeny prukaz radiotelefonisty
letecké pohyblivé sluzby: platny do 4. prosince 2014
Pocet nalétanych hodin celkem: 398 h 02 min
Pocet letu celkem: 957
Pocet nalétanych hodin na typu T-131: 221 h 53 min
Pocet letl na typu T-131: 560

Pilot zah3jil letovy vycvik 4. dubna 2001 a ukon€il ho 14. prosince 2008 provedenou
zkouskou PPL (A) dle JAR-FCL1 135. Pfi tomto vycviku nalétal 73 h 54 min a vykonal
304 leta.

V obdobi od ziskani PPL (A) do letecké nehody nalétal 324 h 08 min a vykonal 653
letd.

1.5.2. DalSi osoba na palubé
Druhou osobou na palubé letounu byl muz ve véku 36 let bez leteckych zkusenosti.

1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letounu

Dvoumistny lehky cvicny letoun T-131.PA Jungmann byl klasicky jednopfihradovy
dvouplosnik s dfevénou konstrukci kfidel potazenou platnem. Trup byl svarfen
z ocelovych trubek potazenych platnem s vyjimkou krycich plechtt motoru a kabiny. Ty
byly zlehkych slitin. Ocasni plochy byly kovové konstrukce potazené platnem.
Pfistavaci zafizeni bylo ostruhového typu.

Typ: T-131.PA Jungmann

Poznavaci znacka: OK-ARP

Vyrobce: Servis Samolotow Historicznych, Polsko
Vyrobni Cislo: T-131.110

Rok vyroby: 2001

Nalet celkem: 531:45

Pocet letu celkem: 1055

Zvlastni osvédceni letové zplsobilosti: platné do 31. bfezna 2012

Zakonné pojisteni: platné do 18. fijna 2011

1.6.2 Pohonna jednotka
Pohonnou jednotku letounu tvofil letecky fadovy vzduchem chlazeny invertni pistovy
motor a dvoulista pevna dfevéna vrtule.

Motor - typ: M 332 AK
Vyrobni Cislo: 3942050
Rok vyroby: 2000



Vrtule - typ: MT 188L 115-6Z
Vyrobni €islo: 01066
Rok vyroby: 2001

1.6.3 Provoz letounu

Letoun byl provozovan v CR od 14. bfezna 2009 pod poznavaci znackou OE-ARP.
Do leteckého rejstfiku CR byl zapsan 21. Gnora 2011 pod poznavaci znackou OK-ARP
a 29. bfezna 2011 vydal UCL Zvlastni osv&déeni letové zplsobilosti v kategorii
~Experimentalni.

Po tuto dobu byl provozovan z vice jak 80% pilotem.

Posledni udrzbové prace byly provedeny 1. bfezna 2011 v rozsahu ,100 h — roCni
prohlidky“ pfi 501 h 16 min a 983 letu.

V pfedchozim obdobi byly hlaSeny dvé udalosti v letovém provozu letounu. Prvni
se stala 1. srpna 2010, kdy po pfistani doslo k zlomeni tlumife pravé podvozkové
nohy a pfi poklesu pravé strany byl posSkozen okrajovy oblouk spodniho kfidla
a oblouk kfidélka. Vlastnosti letounu, pfi pohybu po zemi i za letu byly provéfeny po
provedeni opravy dne 9. zafi 2010 a letoun byl uznan zpusobilym. Druha se stala
6. Cervence 2011. Pfi nezdafeném pfistani na letisti Pfibram doSlo k poSkozeni levé
nohy hlavniho podvozku a k menSim pevnostné nevyznamnym poskozenim
okrajového oblouku a oblouku kfidélka. Dale doSlo k zavaznému posSkozeni
skfinového nosniku centroplanu dolniho kfidla a zavésu podvozkové nohy ve spodni
Casti levého boku prihradové konstrukce trupu. Na zakladé vydaného Schvaleni
nestandardni opravy €. 001/2011 byla provedena rozsahla oprava. K ovéreni
vlastnosti letounu byl 14. zafi 2011 uskuteCnén zkusebni let se zavérem, Ze chovani
letounu pfi pozemnich pohybech po asfaltové draze i travnatém povrchu vyhovuje
a letové vlastnosti a vykony zustaly opravou nedotceny.

1.6.4 Vypocet hmotnosti letounu v dobé letecké nehody

PFi vypod&tu aktualni hmotnosti letounu komise UZPLN (dale jen komise) vychazela
z udaju zjisténych z letové priru¢ky pro dany letoun a ze svédecké vypovédi pilota
a cestujiciho.

hmotnost prazdného letounu . ........................... 491,0 kg
hmotnost pilota ......... ... ... .. ... ... 90,0 kg
hmotnost cestujiciho . ....... ... ... .. ... .. ... 90,0 kg
hmotnostpaliva ......... ... ... . ... . ... . ... 38,1 kg
hmotnost celkem 709,1 kg

Maximalni vzletova hmotnost letounu je stanovena na 720,0 kg.

1.6.5 Stav motoru

Za ucCelem zjisténi stavu motoru byla provedena kromé vnéjSi prohlidky i jeho
technicka prohlidka.

Nejdfive byla provedena identifikace motoru a namontovanych agregati. Poté byl
stanoven rozsah poskozeni po letecké nehodé se zaméfenim na mechanicka
poskozeni. Byla provedena provérka komprese jednotlivych valcli kromé valce ¢&. 1
u kterého zlstala vylomena keramicka vyplfi a zavitova €ast zapalovaci svicky ¢. 1
v téle valce. Motorem Slo protocit s pfiméfenym pouzitim sily, odpovidajici béZnym
tfecim odporum. Nastaveni vili rozvodového mechanizmu bylo shodné na vSech
valcich. Jednotlivé ¢asti rozvodu byly bez poSkozeni. Mechanické pohony jednotlivych



agregatu byly funkéni. Na sténach valcl byl olejovy film a nebylo patrné zadirani. Obé
zapalovaci magneta a zapalovaci svicky byly funkéni kromé posSkozené zapalovaci
sviCky €.1. Olejovy systém byl funkéni, na trojnasobné viozce olejového CistiCe nebyly
nalezeny zadné mechanické necistoty ani kovové €astice. Palivovy systém byl funkéni,
Tahla pfipusti motoru a korekce smési nebyla deformovana. Chod S$krtici klapky
saciho potrubi byl bez omezeni.

Veskeré zjisténé hodnoty a stav kontrolovanych mechanickych ¢&asti motoru
odpovidaly pfedepsanym technickym podminkam.

Jako palivo byl pouZit automobilovy benzin BA-95, jehoz vzorek byl podroben
laboratornim zkouskam.

1.6.6. Stav letounu

Pfi technické prohlidce trosek letounu se komise zaméfila prfedevSim na soustavu
fizeni a systém méreni rychlosti.

Pohyb obou spojenych fidicich pak (pfedni a zadni) byl volny, jejich krajni polohy byly
omezeny dorazy a bez znamek mechanického poskozeni. Obdobny stav byl zjistén
u pedalu.

Pfenos sil mezi fidici pakou a kfidélky byl u pficného Ffizeni zabezpecCen tahly
vedenymi v dvourolnickach. Na jednotlivych prvcich pfiéného fizeni byly nalezeny
pouze mechanicka poskozeni a deformace, které Ize pfisoudit mechanizmu
predmétné letecké nehody.

U podélného fizeni byl pfenos sil mezi fidici pakou a vySkovym kormidlem
zabezpecen lanky aZz k uhlové pace a dale tahlem k vySkovému kormidlu. Vzhledem
destrukci pravé casti vySkového kormidla zpusobené padem letounu na zem doslo
k ulomeni tahla ve spoji k vyskovému kormidlu. Jiné poSkozeni nebylo zaznamenano.
Spojeni pedald a smérového kormidla je zabezpeleno pouze lanky, v misté zadni
sedacky vedenymi po obou stranach trubkovymi prichodkami a v ocasni €asti letounu
dvémi dfevénymi prichodkami po obou stranach. Lanka vSemi prachodkami
prochazely volné bez pfidirani. Na samotnych lankach nebyly zjistény Zadne defekty.
Cely systém smérového fizeni byl bez mechanického poskozeni a vyznacoval se
volnym chodem.

Na rychlomér LUN 1106.01-8, vyr. €. 05483 byl zpracovan odborny posudek s cilem
posoudit funkénost pristroje a stanovit pfistrojovou chybu. V zavéru tohoto posudku je
konstatovano, Ze rychlomér byl pfed narazem letounu do zemé s velkou
pravdépodobnosti plné funkéni. Pfistrojova chyba rychloméru ma se zménou
pFistrojové rychlosti kolisavy pribéh a pohybuje se od cca -4,1 km/hod pfi pfistrojové
rychlosti 80 km/hod do cca -2,0 km/hod pfi pfistrojové rychlosti 200 km/hod. Systém
rozvodu celkového a statického tlaku byl tvofen mosaznymi trubickami, které byly
spojené hadiCkami a zajiSténé vazacim dratem predepsanym zpusobem. Celkova
funk&nost rozvodu nemohla byt posouzena z dlivodu jeho poSkozeni zplUsobeného
padem letounu. K snimani celkového a statického tlaku byl pouZzit snima¢ PVD-6M(7),
vyr. €. 33386, ktery byl umistén na predni vzpéfe spojujici obé kfidla na levé strané.
Snimac byl pIné funkéni a bez poskozeni.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Stav podasi podle CHMU

Z odborného odhadu CHMU Odboru letecké meteorologie byla meteorologicka situace
v misté letecké nehody nasledujici:



Situace: Oblast vysokého tlaku vzduchu nad stfedni Evropou

Prizemni vitr: 060°-120°/6-10 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno

Oblac¢nost: SCT LYR nad 10000 ft AGL
Turbulence: NIL

VysSka nulové izotermy: 13000 ft AMSL

Namraza: NIL

1.7.2 Vypis ze zprav METAR z meteorologické stanice Plzen (PLZ):

Celkové L Oblac¢nost /
Cas | pokryti oblohy Smér vetruvl Dohlednost | VySka zakladny Teplo?a /
3 . Rychlost vétru - . Rosny bod
oblaénosti oblaénosti
13:00 3 060° / 6 kt 65 km 3 Ci/>9000 24,0°C/9,7°C
14:00 3 090° / 8 kt 65 km 3 Ci/ >9000 24,1°C/8,3°C

1.7.3 Vypis ze zprav METAR z letecké meteorologické stanice Praha Ruzyné (LKPR):

Celkové R Oblacnost /
x . Smeér vétru / S . Teplota /
Cas pokrytl ob’lohy Rychlost vétru Dohlednost Vyskva zak_ladny Rosny bod
oblaénosti oblaénosti
13:00 1 120° /6 kt 75 km 1 Ci/>9000 23,2°C/8,1°C
14:00 1 100° / 8 kt 75 km 1 Ci/>9000 23,1°C/8,8°C
1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba

Pilot navazal spojeni s dispeCerem AFIS na frekvenci 118,750 MHz pouze za ucelem
povoleni k pojizdéni a ke vzletu s informaci, Ze provede mimoletistni let do prostoru
Dobfis v dobé trvani asi 30 min.

1.10 Informace o letisti

Mistem vzletu bylo vefejné vnitrostatni letist¢ Pfibram. Toho dne byla v pouZivani
RWY 06.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun byl vybaven zafizenim GPS Garmin 296, které pilot bezprostfedné po letecké

nehodé z letounu vymontoval a odloZil ho cca 30 m od mista letecké nehody. Z tohoto
mista mu bylo zafizeni spolu s dalSimi osobnimi vécmi odcizeno.

1.12 Popis mista letecké nehody a trosek

K letecké nehodé doSlo na okraji listnatého lesa vzdaleného cca 700 m

severozapadné od okraje obce Dobfis.



Poloha mista letecké nehody:

v zemépisnych souradnicich: N 49°47°37,9"
i ' E014° 9'12,7"
nadmofiska vyska: 202 m

Letoun se nachazel v poloze na zadech v mirném dopfednim sklonu ve svaZitém
zalesnéném terénu. Trup byl za pilotni kabinou ohnuty vpravo a jeho zadni ¢ast byla
zkroucena okolo podélné osy vlevo cca o 45°. V korunach vzrostlych stromu ve vySce
cca 10 m se nachazely zbytky dfevéné konstrukce a platéného potahu kfidel. Vpravo
od trosek trupu se nachazela cca 1 m dlouha koncova ¢ast spodni levé poloviny kfidla.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Na doporuceni |ékafe RZS z MniSku pod Brdy byly obé osoby pfevezeny do Oblastni
nemocnice v Pfibrami k provedeni kontrolnich vySetfeni. Nebylo u nich zjiSténo zadné
poranéni. Z nemocnice byly se souhlasem Iékafe propustény.

Hlidkou Policie CR byla u pilota a cestujiciho provedena orientaéni dechova zkouska
pFistrojem Drager s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL
1.15 Patrani a zachrana

Patrani ani zachrana nebyly organizovany. Na misto letecké nehody se nejdfive
dostavila RZS, jednotka SDH, vysetiovatel HZS a ve velmi malém Casovem rozmezi
hlidka Policie CR. Poté pfijel i majitel letounu.

1.16 Testy a vyzkum
NIL
1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatelem letounu byla fyzicka osoba.
Let byl pfedem objednan a zaplacen agenture zprostfedkujici letecké aktivity. Ta méla
ve svych obchodnich podminkach v Hlavé 8 uvedeno nasledujici:

8. POVINNOSTI A PRAVA AGENTURY

a) Agentura je povinna radné a pravdivé informovat zakaznika o v§ech rozhodnych
skutecnostech, tykajicich se sjednanych sluzeb, jez jsou agenture znamy.

b) Na strané agentury neexistuje povinnost poskytnout sluzby zakaznikovi nad ramec
objednanych a zaplacenych sluzeb.

c) Agentura je povinna zajistit pri provadeni sluzeb dodrzovani predpisii tykajicich se
provozovani leteckych praci dle zakona ¢.49/1997 Letecky zdkon v platném znéni.

1.18 Doplikové informace

Komise pozadala Ministerstvo dopravy OCL o vydani stanoviska, zda let s dalSi
osobou na palubé byl v souladu s platnou legislativou.



Komise se v prubéhu Setfeni letecké nehody nezabyvala obchodnim vztahem mezi
agenturou a vykonavatelem letu.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

Odborné zjistovani pficin letecké nehody bylo provadéno podle predpisu L 13.

2. Rozbory
2.1 Pilotni praxe a zdravotni zpUsobilost pilota

Pilot mél platny prakaz PPL(A) s platnou kvalifikaci SEP land a platny priukaz
zdravotni zpusobilosti 2. tfidy.

Letoun T-131.PA Jungmann pilotoval z vice jak 80% sam a nalétal na ném 221 h
53 min a vykonal 560 letd v obdobi od 14. bfezna 2009 do 30. zari 2011.

2.2 Opravnéni k provedeni letu

Pilot byl opravnén provést let s dalSi osobou na palubé v souladu s platnymi prepisy,
vCetné ustanoveni predpisu JAR-FCL 1.026 Nedavna praxe pilotl, ktefi nejsou
v provozu v souladu s JAR-OPS 1, pism. a).

Vzhledem k tomu, Zze pfedmétny let byl zaplacen zprostfedkovatelské agenture, Ize
podle stanoviska Ministerstva dopravy OCL konstatovat, Ze byl proveden v pfikrém
rozporu s vydanym Zvlastnim osvédcenim letové zpusobilosti, kde je uvedeno v bodé
1.2 bod b) letadlo nesmi byt provozovano k zadné obchodni letecké Cinnosti nebo
k letecké praci.

2.3 Stav letounu

Komise se zaméfila pfedevSim na oblasti, které by mohly mit pfi¢innou souvislost se
vznikem a pribéhem letecké nehody. Pfedevsim se jednalo o systém fizeni letounu,
stav motoru, druh a kvalitu pouzivaného paliva, funkénost rychloméru a ovéfeni
chybovosti pfistroje.

Zjisténa poskozeni a deformace primarni konstrukce trupu, nosné soustavy, ocasnich
ploch, fizeni a pfistavaciho zafizeni byly zpusobeny padem letounu do lesniho
porostu. Komise pfi technickych prohlidkach nezaznamenala zadna jina poskozeni,
ktera by bylo mozno klast do pfi¢inné souvislosti se vznikem a pribéhem letecké
nehody.

Na zakladé posouzeni stavu hlavnich ¢asti motoru, jeho podskupin a systémd, a na
zakladé rozboru zjisténych poskozeni vyplynulo, Ze opotfebeni motoru odpovidalo
poctu odpracovanych hodin a poSkozeni byla zpisobena jako nasledek narazu predni
Casti letounu na pevnou prekazku. Podle tohoto zjiSténi Ize konstatovat, ze motor byl
provozné opotifeben, ale byl funkéni a zpUsobily provozu. Podle poskozeni vrtulovych
listd se motor v dobé& narazu do zemé netocil.

Automobilovy benzin BA-95 byl pouzit v souladu s letovou pfFiruCkou pro dany typ
letounu (bod 2.2 a 8.4.1) a informacnim bulletinem &. M332AK/19b.

V zavéru vyhodnoceni vysledkd laboratornich zkouSek vzorku paliva bylo
konstatovano, ze vyhovoval ve vSech zkouSenych ukazatelich.



2.4 Rozbor trajektorie letu

Komise se vtomto bodé zaméfila na rozbor &asti letu od krouzeni letounu nad
objektem zajmu pilota do padu letounu do lesa.

Pilot uved|, Ze pfi krouzeni nad objektem nedoslo ke ztraté vySky a cinnost ukondil
odletem severnim smérem. Toto neni v souladu s dale popisovanou cinnosti pilotem,
ani smérem k mistu letecké nehody, které bylo kurzem cca 270°.

Uvedena rychlost pfi ukonceni cinnosti byla 140 km/h. | pfes pfidani plynu na
maximalni vykon, klesla cca na 120 km/h. Pilot tvrdil, Ze letoun na pfidani plynu
nereagoval a neustale klesal bez narustu rychlosti. Toto nasvédCuje
pravdépodobnému pfechodu letounu do druhého rezZimu letu, coz si pilot dostate¢né
neuvédomil.

Obr. 2 Popis drahy letu v kritické casti.

Vzdalenost od objektu k dalSimu popisovanému mistu, kterym bylo vedeni vysokého
napéti byla cca 672 m. P¥i praletu nad timto vedenim uved! pilot vy$ku cca 30 - 50 m
nad stozary, které mély vySku cca 30 m. Z uvedeného vyplyva, Ze letoun se nachazel
ve vySce 1453 — 1519 ft AMSL. Za pfedpokladu, Ze rychlost v tomto useku byla 120
km/h, vypocCitana hodnota vertikalni rychlosti klesani odpovidala 2520 — 2340 ft/min
(12,8 — 11,9 m/s). Vstupni parametry rychlosti, vy8ky a maximaini pfipusti motoru by
pfi vhodné pilotazi davaly dobry predpoklad k ziskani vétsi rychlosti a uhld nabéh
mimo druhy rezim letu. Z uvedeného lze soudit, Ze vySka ukonceni manévru nad
mistem pozorovani byla menSi nez uvedena pilotem.

DalSi posuzovanou casti letu byl usek mezi vedenim vysokého napéti a mistem
dopadu letounu. Za predpokladu, stejné rychlosti letu a vysSky lesniho porostu
o cca 10 m vySSi nez vySka terénu (402 m, tj. 1352 ft), byla vypocCitana hodnota
vertikalni rychlosti klesani 774 — 1278 ft/min (3,9 — 6,5 m/s). Toto opét nasvédcuje letu
letounu na druhém rezimu s velkou vertikalni rychlosti klesani, s nastavenym
maximalnim vykonem motoru a horizontalni polohou letounu.

Nelze vyloucit, Ze nosny systém mohl byt zatizen dal§im nasobkem ve vertikalnim
sméru.



Letoun se ziejmé v celé zavéreCné Casti letu pohyboval v oblasti kritickych Ghl{
nabéhu (na vrcholu polary) s pfislusné omezenymi vykony i moznostmi fizeni.

2.5 Kriticka faze letu

Na zakladé shodné vypovédi pilota i cestujiciho se Ize domnivat, ze pfi zataceni nad
objektem pilotova zajmu v souvislosti s naklonem, ktery se ménil vzhledem k potfebé
optimalniho uhlu pozorovani objektu, doSlo k podstatnému zvySeni padové rychlosti
viz. Tab.1.

vykon / padova rychlost naklon 0° 10° | 20° | 30° | 40° 50° 60°
vykon hmotnost [kg] padova rychlost [km/h] pro rtizné naklony

590 80 |[80,6[825]860] 914 | 998 [ 1131

volnobéh 670 84 |84,6 | 86,7 | 90,3 | 96,0 | 104,7 | 118,7

720 88 | 88,7 90,8 | 94,0 |100,5]|109,7 [ 124,4

590 76 | 76,6 | 78,4 | 81,7 | 86,8 | 94,8 [ 1074

cestovni vykon 670 79 [ 79,8 816|849 90,2 | 98,5 | 111,7

720 83 | 83,8 (868|892 | 94,8 |103,5]| 117,3

Tab. 1 Zavislost padove rychlosti na hmotnosti a naklonu v priitbéhu letu pri volnobéhu nebo
cestovnim vykonu z letové prirucky pro letoun T-131.PA

Pilotem popsané chovani letounu a rozbor trajektorie letu odpovidaly letu na druhém
rezimu. Tuto skuteCnost se mu vSak nepodafilo rozpoznat i pfesto, Ze si jednotlivé
pfiznaky tohoto rezimu, jako klesajici rychlost, pfidani plynu bez odezvy, kolébani
letounu spojené se ztratou ovladatelnosti, chovani letounu pfi letu na padové rychlosti,
ubytek vysSky pfi horizontalni poloze letounu, uvédomoval. Sou€asné vnimal blizkost
zemé a relief terénu. Vzniklou situaci zprvu vyhodnotil jako vlétnuti do vlastniho
vrtulového proudu. Zde mu vSak bylo divné, Ze jev nastal pomérné daleko od mista
dotoCeni zatacky. Proto si chovani letounu vysvétloval jako pfiblizeni se k minimalni
rychlosti letu. Zaméfil se proto na udaj rychloméru, ktery podle jeho slov stale indikoval
cca 120 km/h a to i pfes jeho subjektivni pocit poklesu rychlosti na minimalni.
Vzhledem k aktualni vySce letu se rozhodl pro nouzové pfistani. Jako nejvhodnégjsi
terén se mu jevil lesni porost v pfimém sméru.

Vzhledem ktomu, Ze v blizkém okoli traté letu se nachazely plochy bez lesniho
porostu se komisi vybér terénu pro nouzové pfistani nejevil jako nejvhodnéjsi.

2.6 Vliv povétrnostnich podminek
Z rozboru pocasi vyplyva, Zze oblacnost ani dohlednost neméla vliv na vznik a prabéh

udalosti. Vitr, ktery pusobil na letoun pfi odletu z prostoru cinnosti zezadu, mohl
negativné ovlivnit vznik udalosti, jeji dalSi pribéh a FeSeni vzniklé situace.




3. Zavéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram.

3.1.1 Pilot letounu

mél platny prikaz zpusobilosti soukromého pilota letount a platnou kvalifikaci,
mél platné Osvédceni zdravotni zpUsobilosti,

byl zpUsobily k provedeni letu za VFR s dal$i osobou na palubé,

nevyuZil vhodné pilotaze pro vyvedeni letounu z druhého reZimu letu.

3.1.2 Provedeni letu
e Dbylo v pfikrém rozporu s vydanym Zvlastnim osvédcenim letové zplsobilosti.

3.1.3 Letoun

e mél platné Zvlastni osvédcCeni kontroly letové zpUsobilosti,

e mél platné pojisténi,

e byl po provedené rozsahlé opravé zpusobily pro provoz na zemi i za letu a jeho
technicky stav nemél pfic¢inou souvislost se vznikem a pribéhem letecké
nehody,

e v dobé letecké nehody nepfekrocCil maximalni schvalenou vzletovou hmotnost,

e byl zcela zni¢en plsobenim sil pfi padu do korun vzrostlych strom
s naslednym dopadem na zem.

3.1.4 Meteorologické podminky
e pro let byly v souladu s podminkami stanovenymi letovou pfiru¢kou letounu
T-131.PA Jungmann,
e konecna faze letu byla ovlivnéna zadnim vétrem.
3.2 Pric€iny

PfiCinou letecké nehody bylo pfivedeni letounu na druhy rezim letu zakonCené padem
letounu do lesniho porostu pfi snaze o nouzové pfistani.

3.3 Dalsi zjisténé skutecnosti
Provedeni letu bylo v pfikrém rozporu s ustanovenim § 77 zakona €. 49/1997 Sb. ve

znéni pozdéjSich predpisu a to zejména tim, Ze agentura zprostfedkovala let za uplatu
s letounem, ktery mél vydano Zvlastni osvédceni letové zpusobilosti.

4. Bezpecnostni doporuceni

Ponechavam bez bezpecnostniho doporuceni.





