USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI
PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

CZ-14-001

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pric€in letecké nehody
letadla C-172H, pozn. zna€ky OK-ACP,
dne 3. 1. 2014
W LKRO.

§ Praha
Cervenec 2014

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 u&elem je prevence budoucich nehod a incidentt bez uréovani
viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentt, eventualné systémovych
nedostatkd ohrozZujicich provozni bezpec¢nost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako doporuéeni pro
realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentll s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy
vyslovné prohlasuje, ze Zavére€na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny €i odpovédnosti v souvislosti s ur€enim pfi€in letecké
nehody ¢i incidentu a nemuZze byt pouzita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek

AD Letiste

AGL Nad urovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

ATIS Automaticka informacni sluzba koncové fizené oblasti

CHU Cesky hydrometeorologicky Ustav

D Vzdalenost

ft Stopa (1 ft = 0,3048 m)

GO Generalni oprava

H Vyska

hod Hodina (Jednotka Casu)

HPa Hektopascal (Jednotka atmosférického tlaku)

IFR Pravidla pro let podle pfistroja

IMC Meteorologické podminky pro let podle pfistroju

km Kilometr (Jednotka délky)

kt Knot (1kt = 1,852 km.hod?)

LKBE LetiSté BeneSov

LKJI Letisté Jihlava

LKKB Letisté Kbely

LKKL Letisté Kladno

LKKV Letisté Karlovy Vary

LKPR Letisté PRAHA/Ruzyné

LKRO Letisté Roudnice

LN Letecka nehoda

LZNI Letisté Nitra, Slovenska republika

LT Mistni Cas

m Metr (Jednotka délky)

MEP Pilot vicemotorovych letoun

min Minuta (Jednotka Casu)

OKLZ Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti

PCR Policie Ceské republiky

PIC Velitel letadla

PPL Prukaz zpUsobilosti soukromého pilota letount

QBA Dohlednost

QNH Nastaveni tlakové stupnice vyS8koméru pro ziskani nadmorské vysky letadla,
které je nad zemi

RCC Zachranné a koordinacni stfedisko

RWY Draha

RZS Rychla zachranna sluzba

RLP Rizeni letového provozu

S Jih

sec Sekunda (Jednotka €asu)

SSR Sekundarni prehledovy radar

T Teplota (°C)

TO Vzlet

TWR Letistni fidici véz

uTC Svétovy koordinovany €as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod

\Y Rychlost (v zavére¢né zpravé je uvadéna v km.hod™?)

VMC Meteorologické podminky pro let za viditelnosti

w Zapad



A) Uvod

Vlastnik, provozovatel: Pravnicka osoba

Vyrobce a model letadla: Cessna Aircraft Company, USA, Cessna C-172H
Poznavaci znacka: OK-ACP

Volaci znak: OKACP

Misto udalosti: Cca 1500 m W LKRO

Datum: 3.1.2014

Cas: Cca 16:52 (v8echny ¢asy v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 3. 1. 2014 obdrzel UZPLN od RCC a PCR oznameni o letecké nehodé letounu
vySe uvedené poznavaci znacky. V pribéhu letu v blizkosti LKRO doSlo k jeho padu
a narazu do zemé. Letoun byl zni€en. Na palubé letounu byl pilot a cestujici. Pilot utrpél
téZka zranéni. Cestujici utrpél mensi povrchova zranéni.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Josef Prochazka
Clenové komise: Ing. Ludmila Pavlikova
Ing. Lubomir Stfihavka

Zavérecnou zpravu vydal:
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 14. ¢ervenec 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni



1. Faktické informace
Pro popis LN a okolnosti které ji predchazely, byly vyuzity vypovedi pilota, cestujiciho,
svédkl, zaznamu GPS 2z letounu OK-AQP, dokumentace letounu, materiald CHMU,
multiradarového zaznamu a zaznamu ATIS RLP.

1.1.1 Situace predchazejici kritickému letu

Pilot s jednim cestujicim provedli dne 3. 1. 2014 vzlet z LKKL v 10:03 do LZNI. Let
probihal za podminek VFR. Bylo jasno, dohlednost pfesahovala 10 km. Let probéhl
za viditelnosti zemé. Na LZNI letoun pfistal v 12:13.

Cestujici se na organizaci letu nepodilel.

Pfed vzletem z LZNI si pilot ovéfil stav pocCasi. Vzlet s cestujicim kletu VFR
bez letového planu do LKKL proved! v 13:20. Let probihal za velmi dobrych meteorologickych
podminek. Vzhledem k teploté okolniho vzduchu pilot provadél let se zapnutym ohfevem
karburatoru. Ve vypovédi uvedl: Cestovni rychlost byla nizZsi o cca 10 kt nez priletu do LZNI.
V blizkosti LKJI se pilot rozhodl pro doplnéni pohonnych hmot na tomto letisti, na kterém
pfistal v 14:45.

Z vypovédi Clena provozovatele LKJI (s leteckymi zkuSenostmi).

Letadlo pfilétlo do ATZ a po komunikaci s naSim letounem ohledné natankovani
paliva pristalo okolo 14:45 UTC. Dostavil jsem se knim ke skladu LPH. Po domluvé
se rozhodli natankovat plné nadrze, coz Cinilo 117 | (pfedpokladam, Ze to bylo do pinych,
tankovali si sami). Pilot v prabéhu tankovani telefonoval, mluvil o rozsviceni svétel
v Roudnici, zmirioval moznost letét do LKPR, padla fe¢ o Vodochodech. Z Jihlavy startovali
podle mého odhadu v 15:15 UTC.

1.1.2 Priubéh kritického letu

V Case pobytu na LKJI pilot doplnil pohonné hmoty a ovéfil si telefonicky stav pocasi
na LKRO. Cleny tamniho Aviatického klubu byl v cca tfi hodiny LT odpoledne informovan,
Ze je naletisti cely den mlha. Pfistani mu nedoporudili. Dale byl dalSim ¢&lenem tohoto
leteckého klubu informovan zpravou SMS o mize na letisti.

K dalSimu letu s cestujicim odstartoval z RWY 10 LKJI v 15:05. Po vzletu zjistil,
Ze nebude v jeho moznostech do zapadu slunce doletét do plvodné planované destinace
LKKL. Po urcité dobé letu zacal zjistovat, Ze motor letadla nepracuje zcela bezchybné, zdalo
se mu, Zze ma menSi vykon a menSi tah. Letadlo letélo menSi rychlosti, motor neSel dobfe
do otacek. P¥Fi¢ital to moznosti vzniku namrazy v karburatoru, proto laboroval v pribéhu letu
s ohfevem karburatoru. Za této situace se rozhodl, Ze poleti bud na LKRO, kde védél, Ze je
osvétlena RWY nebo na LKBE, které bylo nejbliz. Pfi pfiblizeni k LKBE uvedI, ze si vyslechl
ATIS tohoto letisté.

V této fazi letu mu vysadil GPS na palubé. Jednalo se pfistroj, ktery mél novy a s jeho
uzivanim nemél zkuSenosti. V dlUsledku toho i v dUsledku soumraku, minul letisté LKBE,
na kterém chtél pfistat. Situaci vyhodnotil tak, Zze nez se vracet zpét a hledat letisté LKBE,
LKPR, které vinformaci o pocCasi uvadélo CAVOK. Vzhledem k dobrym podminkam se
rozhodl, Ze doleti do LKKV, kde pfedpokladal osvétlenou RWY.

Mél obavu z pfipadného letu a pfistani na LKPR vzhledem k intenzivnimu leteckému
provozu dopravnich letadel a ke slozitosti pfistavacich postupt na tomto letisti, s nimiz nemél
zadné zkuSenosti a vzhledem ktomu, zZe jeho letoun nebyl vybaven sekundarnim
odpovidaem s moédem S.

PokraCoval vletu smérem k CTR LKKV. Poslechem stanice ATIS a pokusem
o radiové spojeni s TWR tohoto letidté zjistil, Ze letisté neni v provozu.



K této fazi letu, cca 16:09 v prostoru Zihle, cca 16 km E ECHO (VFR vstupni bod
do CTR LKKV, hraz prehrady Zlutice) pilot uvedl: Za této situace, kdyz zaéala byt tma, jsem
zavolal letisté Roudnice se Zadosti, aby mi rozsvitili drahu s tim, Ze tam hodlam pristat.
Pocasi bylo stale dobré. Oblacnost stale pod 4/8 oblacnosti. V mistech vodnich ploch se sice
tvofila pfizemni, mistné ohrani¢ena mlha, ale jinak byla viditelnost dobra, kdyZz bylo dobre
vidét osvétlena mésta a obce.

Clen Aviatického klubu mu sdélil, e vzhledem k malym dohlednostem je letisté
bez provozu. Pfistani mu nedoporugil. Pilot poZadal znovu o pokus pro pfiblizeni. Clenové
tohoto klubu rozsvitili osvétleni RWY 13L a pfesunuli se na jeji THR. Svétla drahy byla vidét
po celé délce. Nevédéli jaka je letova dohlednost, vzhledem k nocnim podminkam
a ke skutecnosti, Ze mlha se kolem letisté drzela cely den. Hvézdy nevidéli. Jeden ze ¢lenl
Aviatického klubu pilotovi sdélil aktualni QNH 1012 HPa a doporucil pro pokus o pfiblizeni
na RWY13L pravy okruh, vzhledem k pfekazkam v okoli letisté. Vydal mu informaci
0 bezpecné vySce minimalné 1200 ft AMSL v tomto prostoru. Zaroven pozadal o hlaseni
jeho aktualnich poloh a radionavigacnim vybaveni letounu. Pilot ho informoval o vybaveni
GPS na palubé letounu.
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Casovy a trat'ovy popis letu

Cas Poloha ALTops ft
15:05:19 TO 3500
15:15:29 Humpolec 3326
15:28:06 ViasSim 2946

15:33:59 I§ene§ov 2675
15:40:56 §téchovice 2527
15:44:23 Revnice 2459

15:59:45 §Iabce 2763
16:04:16 Cista 3481

16:07:31 Lhotsky vrch 3957
16:08:15 Podbofanky 3952
16:09:34 Zihle

16:10:52

16:12:02

16:14:19 3468
16:17:57 Domousice 4131
16:20:46 4326
16:22:45 Chlum¢any 3612
16:28:35 Sedlec 1571
16:33:27 Sedlec 2276

Popis (rychlost v km.hod)

stoupa na trat podél dalnice D1 na Prahu
postupné klesa

klesa

klesa

klesa

klesa, méni kurz z 300° na 270°,

stoupa, leti jizné Karlstejna

stoupa tésné pod TMA Praha Il /3500 ft

stoupa po minuti TMA Praha Il kurzem 280°,
pokracCuje ve stoupani rychlosti 130-140

pfechazi do horizontu

v klesani, rychlost ze 140 klesa na 112

pfiblizné horizont, V=112, z kurzu 280° toCi do 050°
po dotoCeni do kurzu 050° rozbiha v klesani V
na 248, smér priblizné Roudnice, vzdalenost 70 km
kurz 050°, rychlost v klesani dosahuje 262
pfechazi do stoupani, let se zménami H a 'V
rozkolisané hodnoty sméru, Ha Vv

Hwmax letu, rozkolisané hodnoty rychlosti a vysky,
nasledné trvale klesa

klesa kurzem 034°, V 233

ukoncuje klesani v 1478 ft, cca 850 ft AGL, blizky
hrad Hazemburk, cca 1,5 km S Sedlec, ma ALT
1380 ft, v tomto prostoru toCi 4 zatacky o cca 90°
doprava v malé vySce, znovu stoupa zpét pres
Sedlec

stoupa na Trebenice

4800
4600

4400
4200
4000
3800
3600
3400
3200
3000
2800
2600
2400
2200
2000
1800

Elevation (ft)

1600
1400
1200
1000

800

00 |
0.0 10.0 20.0 30.0 40.0 50.0 60.0 70.0 80.0 91.2

Profil klesani priletu na Sedlec
7 Chluméany

Trebenice
9

Doksany

Distance (km)

::4{\\
Zpracoval: V.Mrkva

Obr. 2: Trat a vyskovy profil ¢asti letu z Chlum&an do LKRO. Na obr. 2 - 8 jsou Cisla
referencnich bodu (rb) na trati i vySkovém profilu ve stejném Case.
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Obr. 4: Trat a vyskovy profil prvniho pfiblizeni. Letoun provedl ve sméru RWY 13L
pfiblizeni a nasledné dalSi tfi pokusy na pfistani. Béhem této Cinnosti posadka nevedla
zadnou radiokorespondenci na frekvenci LKRO.

Cas rb  poloha ALTepsft V  Popis

16:38:39 Doksany 2060 165 Klesa, toci doprava smérem AD. Stale vlevo
osy RWY13L. Méni kurz v pribéhu pfiblizeni
114-136°, V=112-156.

16:41:24 27 ABM RWY 958 153 Kurz 117°, 440 m vlevo 0Sy na l]rovni THR
ma ALT 958 ft, to je 230 ft (70m) nad letistém,
nasleduje zatacka o 180°doprava NW AD
a stoupa zpét na Dusdniky.
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Cas rb  poloha Alteps ft  V Popis

16:43:15 49 Dusniky 1694 151 Kurz 350° letoun toci pravou zatacku o 180°
do sméru RWY 13L a klesa.

16:43:40 56 Smér AD 1369 159 Kurz 135° letoun mirné vlevo osy, 2400 m od
THR 13L. Ve vzdalenosti 1700 m od THR pferusi
pfilet a toCi zatacku doprava o 180°a stoupa.

16:44:59 70 Dusniky 1803 197 Kurz 343°, stoupa na Doksany.
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Obr. 6: Trat a vyskovy profil tfetiho pfiblizeni

Alteps ft 'V
2000 158
1117 161
1510 116
1421 140
1357 150

Jana Zi A\
NIZEBOHY: -
(3 WPl

Popis

Kurz 092°, toCi doprava k AD, dotaci do sméru

s odchylkou 250 m vlevo od osy RWY na 5 km

od THR RWY 13L. Klesa k AD. Z nasazeného
kurzu pohybu 138° s opravou na osu RWY 13L
se staci vlevo a zvétSuje tak stranovou odchylku
na 340 m vlevo na 3. km od THR RWY 13L.

Kurz 172°, prerusuje klesani, toci doprava k ose,
mirné nastoupa, oprava kurzu je velka, prelétava
osu RWY 13L na pravou stranu.

Kurz 144°, 250 m vpravo od osy RWY 13L, vraci
se plynule spravné doleva na 1. km od THR k ose
RWY 13L.

Kurz 120°, na ose 500 m pfed THR RWY 13L,

je 690 ft (210 m) nad urovni AD, klesa.

Kurz 118°, vlevo na urovni AD, 200 m od RWY,
ma 629 ft (190 m) nad urovni AD. Stoupa pravou
zataCkou pres THR RWY31L. Pokracuje velkym
obloukem do polohy po vétru pravého okruhu RWY
13L nad Prestaviky.
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Obr. 7: Trat a vykovy profil &tvrtého piblizeni

rb  poloha Alteps V Popis

16:50:36 127 Nizebohy 1885 178 Kurz 310°, zahajuje 3. zatacku, zaroven klesa

do polohy ,pravy base leg (B-L)* RWY13L.

16:50:58 134 pravyB-L 1647 177 Kurz 054°, klesa pravy base leg a nasledné

to€i doprava 4. zatacku pro RWY13L.

16:51:35 140 finale RWY 1434 168 Kurz 125°, polohové na ose, dotaci 4. zatacku,

klesa, vzdalenost 1600 m od THR RWY 13.

16:51:44 141 1313 Posledni poloha uloZzeného zaznamu, vyska

nad RWY 585 ft (177 m), hodnoty posledniho
méfeného useku jiz nebyly systémem GPS
ulozeny.
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Obr. 8: Trat a vyskovy profil posledni ¢asti zaznamu letu
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Z GPS bylo mozné urcit pouze posledni polohu z GPS zaznamu rb 141, ktera byla 1200 m
od THR RWY 13L. Poloha byla pfiblizné v ose pfiblizeni. Letoun byl v klesani 4 m.sec™
a pfedchazejici posledni trajektorie pohybu byla to¢eni pravé zatacky.

Zaznam dat GPS z prabéhu letu je zpracovan do projekce mapy s vyznacenou drahou,
osou priblizeni 133° mag k prahu drahy RWY 13L a polohami v prostoru LKRO.

Z vypovédi pilota:

Na letisté LKRO jsem prelétal ze sméru od Lovosic ve sméru drahy 13. Pri priblizeni
k letisti jsem komunikoval vysilackou se sluzbou AFIS stim, Ze mné byla poskytnuta
informace o letiStnim tlaku (QNH) a udaje potfebné pro spravné klesani (vySka v zavislosti
na vzdalenosti od letisté).

Na urovni Lovosic jsem se ohlasil na dlouhé finale drahy 13 do Roudnice. Z dalky byla

osvétlena draha dobre vidét, avSak pri pfiblizeni a vyklesavani jsem ji pfestaval vidét. Zjistil
Jjsem, Ze nedaleko od letiste se objevila pod letadlem mistni oblacnost, v prostoru pfiblizeni
nad drahu 13. Ztohoto duvodu jsem pokracoval dale nad touto oblacnosti smérem
nad letisté a proved! nad nim bezpecnostni prilet, abych si prohlédl situaci. Draha byla v celé
své délce vidét, ale ve sméru od mésta byla obklopena nizkou oblacnosti ve tvaru pismene
,U“ se zakladnou u mésta, které bylo otevieno ve sméru k SZ. Proletél jsem tam tedy jesté
jednou a podle GPS jsem si oznacil misto, kde byl roh oblacnosti korespondujici s mistem
pro zkracenou 3. okruhovou zatacku, a chtél tedy toto misto pouZzit jako bod pro 3. zatacku
pravého okruhu drahy 13.

Zaroveli jsem se rozhodl, Ze provedu pristani na drahu 13 zpusobem shora
popsanym, avS8ak kdyby pristani na drahu 13 nebylo opét mozné, nebudu je jiz opakovat
a preci jenom odletim na letisté Ruzyné s tim, Ze si vyZzadam pomoc sluzby fizeni.

Bohuzel, vykon motoru slabl a vyhovoval tak letu v horizontu na stejné vySce, takze se
mné nakonec jevila nutnost pristat na letisti Roudnice, nebot’ jsem se bal riskovat dal$i cestu
na letiSté Ruzyné, kdyby se jesté sniZil.

Po naleténi do 3. zataCcky pravéeho okruhu drahy 13, kam jsem nalétaval podél
oblacnosti, jsem v oznaceném misté zatoCil, avSak po chvili se dostal do oblacnosti,
ktera tam jeSté pred chvili nebyla. Proti mné se vSak objevila nenadale velmi blizko svétla
na zemi, ktera asi pochazela od osobnich automobilii pohybujicich se bud’ po dalnici,
nebo po silnici nachéazejici se v bezprostfedni blizkosti letisté. V této situaci jsem pfritahl
paku fizeni za ucelem stoupani letadla a stale s plnym plynem jsem se snaZil nastoupat
vySku tak, abych se dostal z blizkosti zemé i z oblacnosti, do které jsem se dostal proti své
vuli. Letoun se dostal do levého naklonu, ten jsem dle umélého horizontu srovnal. Ztratil véak
rychlost a pfeSel do padu. Na vybirani padu, o které jsem se pokusil, v§ak byla mala vyska
a pfi vybirani padu letoun narazil do zemé.

Z vypovédi cestujiciho vyplynulo:

V LKJI plnili obé kfidlové nadrze. Povétrnostni podminky po vzletu z LKJI byly dobré.
Rychlost byla o cca 20 km.hod* mensi nez pfi letu do LZNI. Letéli nad dalnici D1. Obcas se
podival na GPS. Registroval, Ze pilot oblétaval CTR a TMA LKPR jihem. Cca v prostoru
kfivoklatskych lest mu pilot oznamil, ze nepfistanou na LKKL. NeslySel radiokorespondenci,
proto nevédél z jakého divodu. Domnival se, Ze je to z Casovych dlivodi nemoznosti pfistani
na LKKL ve dne. Zjeho pohledu povétrnostni podminky vyhovovaly pro let za VFR.
Domnival se, Ze pilot pokraduje na LKRO. Nasledné zaznamenal jeho bezuspésny pokus
0 navazani spojeni s LKKV. Nedokazal odhadnout, jak daleko od nich byli. V této dobé zacal
byt znat i vétSi ubytek denniho svétla.
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Nasledné otoCili na LKRO. Pilot komunikoval s LKRO. Na vyzadani jim rozsvitili svétla
a na hranici RWY jim pfisvitili svétly automobilu. V blizkosti letiSté byla vidét drahova svétla.
Po pruletu nad RWY a zatackou do okruhu byli pro mlhu nuceni vystoupat nad ni a tim letisté
ztratili z dohledu. PFi opétovném pokusu o pfistani se situace opakovala. Nebyl si jisty,
zda pokusy byly dva nebo tfi. Pfi poslednim pokusu mu pilot oznamil rozhodnuti pfistat
na LKPR a toCil pravou zatacku.

Cestujici nevédél, jestli pilot chtél jit na LKPR hned nebo jesté jeden pokus na LKRO.
Béhem této zatacky doslo k pfiblizeni letounu k mlze nebo oblacnosti. Pilot zfejmé ve snaze
vyhnout se této oblacnosti zaCal stoupat. BEhem stoupani letoun presel do padu.

Dobu padu cestujici nedokazal odhadnout. V jednom okamZiku nabyl dojmu, Ze se
letoun srovnava. Zaregistroval jeden dopad. Po dopadu zkontroloval sva zranéni a zranéni
pilota. Z letounu vylezl sam a telefonem zavolal na PCR. Pilota z trosek vyprostili zachranafi.
Po dopadu s ovladaci a vypinaci v kabiné nemanipuloval.

Vypovéd C€lena Aviatického klubu LKRO:

KdyZz jsme letoun zaslechli nad hlavou, doporucili jsme posadce, aby letoun srovnali
do osy drahy, opakovali okruh, udavali stale svou polohu a ptali se posadky, zda maji
vizualni kontakt se zemi, nedostali jsme vSak Zadnou odpovéd. Letoun opakoval okruh a ani
napodruhé se mu nezdafilo naletet kurz pfiblizeni na RWY13. Potom s nami prestal
komunikovat, ale za to my jsme ho vidéli. V poloze po veétru pravého okruhu drahy 13
nahle zaCal letoun na vysokych otackach motoru nejdriv klesat, potom rychle stoupat.
Nasledovala levotoCiva zataCka, prudké klesani a rana. OkamZité jsme béZeli pro auto
a telefon, vyjeli letoun hledat a volali na linku 158. Zde nam bylo feceno, Ze jiz nehodu hlasil
pilot. Kdyz jsme dojeli na misto nehody, byly jiz pfitomny zachranné slozky.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelne 0 0 0
Tézké 1 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/1 0/0

1.3 Poskozeni letounu
Letoun byl pfi letecké nehodé zniCen narazem.

1.4  Ostatni Skody

Nebyly hiaseny.
1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
Muz - vék: 65
Kvalifikace PPL(A): platna
Nalet hodin: 177:12 hod PA28, C150, C172, PA28R
Nalet za posledni mésic: 4:56 hod, z toho 2 lety v ase 23 min v noci
Nalet za poslednich 24 hodin: 2:36 hod (LKKL-LZNI, LZNI-LKJI)
Let LKJI-LKRO: 0:42 hod
Dalsi kvalifikace ULLa pilot: platna
Nalet na ULLa/ za posledni mésic: cca 1423 hod/6:25 hod
Osvédceni zdravotni zpusobilosti: platné
1.5.2 Cestujici
Muz-vék, pilot MPK: 40
Celkem nalet hodin: cca 100 hod
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1.6 Informace o letadle

Cessna 172 je lehky celokovovy, jednomotorovy, Ctyfsedadlovy letoun, s podvozkem

pridoveého typu.

1.6.1 Zakladni informace
Typ:

Poznavaci znacka:
Vyrobce:

Vyrobni Cislo:

Rok vyroby:

Celkovy nalet hodin:
Celkovy pocet vzletu:
Osveédceni kontroly letové zpusobilosti:
Zakonné pojisténi:

Obr. 9

1.6.2 Pohonna jednotka
Pro pohon letounu byl pouzit
s celokovovou vrtuli McCauley.

Motor - typ:

Vyrobni &islo:

Rok vyroby:

Pocet hodin v provozu/ od posledni GO:
Vrtule - typ:

Vyrobni &islo:

Rok vyroby:

Celkovy pocet hodin od za¢atku provozu:
Pocet hodin od posledni GO:

Cessna 172H

OK-ACP

Cessna Aircraft Company, USA
17256363

1967

2805:34 hod

9878

platné

Platné

Foto: Ing. Vaclav KUDELA

: C 172H, OK-ACP

Sestivalcovy fadovy invertni

0-300D
35839-D-7-D
1977
2889:04 hod/690:04 hod
McCauley 1C172EM7653
78874
1988
2076:10 hod
87:04 hod
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1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Z vypovédi pilota

Na zakladé telefonického dohovoru se Cleny Aviatického klubu na LKRO, ktery proved|
v dobé plnéni letounu LPH na LKJI obdrzel informaci, Ze tam jsou momentalné Spatné
meteorologické podminky, ale Ze se situace lepsi.

V prubéhu letu z LKJI se rozhodl pro pfistani v LKBE, kde by pfistal do ob&anského
soumraku. Poslechl si ATIS LKBE. (Stav pocasi pilot neuvedl.) Pro potize s GPS LKBE minul
a rozhodl se pokraCovat na letisté s osvétlenou RWY. Odposlechl si vysilani ATIS LKPR,
na kterém byla informace o stavu pocCasi CAVOK. Vzhledem k dobrym podminkam se
rozhodl, Ze doleti na LKKV, kde predpokladal osvétlenou RWY. Pfi pfiletu zjistil, ze LKKV
bylo bez provozu. V aktualnich svételnych podminkach navazal spojeni s LKRO se zadosti
o rozsviceni RWY na LKRO na pfistani.

1.7.2 Z vypovédi svédku letecké nehody

1. svédek (¢len Aviatického klubu na LKRO)

V patek 3. 1. 2014 byl pfitomen na LKRO od dopolednich hodin s dalSim ¢lenem
stejného klubu.
Cca ve tfi hodiny odpoledne mi zavolal pilot, Ze je s OK-ACP v Jihlavé, dotankoval palivo,
chysta se k letu a zda u nas muze pfistat. Na to jsem mu sdélil, Ze je na letisti mlha a Ze mu
toto nedoporucuji.

2. svédek (Séfpilot stejného leteckého klubu jako 1. svédek)
Dne 3. 1. 2014 v 15:30 LT jsem obdrzel SMS od pilota s Zadosti o rozsviceni drahy
pro pristani letounu OK-ACP. NacezZ jsem v 15:35 LT odepsal: ,Je tam mlha“. NacezZ jsem
povaZoval celou véc za vyrizenou.

Nasledné si tito svédkoveé telefonicky vymeénili informace o Zadosti pilota OK-ACP
0 rozsviceni drahy a svych odpovédi pilotovi a povazovali tuto véc za uzavienou.

1. svédek

Po Sesté hodiné vecerni se na frekvenci LKRO ozvala posadka letounu s imatrikulaci
OK- ACP s umyslem pristat a se Zadosti o rozsviceni svétel na RWY. Opét mu sdélil,
Ze vzhledem k malym dohlednostem je letisté bez provozu a pfistani mu nedoporucil. Pilot
poZadal znovu, Ze by se rad presto pokusil o pfiblizeni. Drahu jsme tedy, s dal§im ¢lenem
Aviatického klubu na LKRO, rozsvitili a vydali se k prahu RWY13, abychom zjistili, co je
a neni vidét. Svétla drahy sice byla vidét po celé své délce, nevédéli jsme ovSem, co je vidét
svrchu, vzhledem k tomu, Ze byla tma a mlha se kolem letiSté drzela opravdu cely den.
Hvézdy jsme rozhodné nevidéli. Kdyz jsme letoun zaslechli nad hlavou, doporucili jsme
posadce, aby letoun srovnali do osy drahy, opakovali okruh, udavali stale svou polohu a ptali
se posadky, zda maji vizualni kontakt se zemi, nedostali jsme vSak Zadnou odpovéd. Letoun
opakoval okruh a ani napodruhé se mu nezdafilo naletét kurz pfiblizeni na RWY13. Potom
s nami pfestal komunikovat, ale za to my jsme ho vidéli. V poloze po vétru pravého okruhu
drahy 13 nahle zacal letoun na vysokych otackach motoru nejdriv klesat, potom
rychle stoupat. Nasledovala levotoCiva zatacka, prudké klesani a rana.

1.7.3 Rozbor meteorologické situace CHMU (odborny odhad pravdépodobného podasi
v misté letecké nehody 3. 1. 2014, 16:00-17:00 UTC).

Trat’ letu/misto: Jihlava-Roudnice

Situace: Slabnouci okluzni fronta na zapadni hranici CR postupovala zvolna
k vychodu.

PFizemni vitr: 110-170/3-7KT misty VRB/1-3KT

Vyskovy vitr: 2000FT AMSL 200/12KT PS04 DEG C, 5000FT AMSL 240/17KT

PS02 DEG C, 10000FT AMSL 250/25KT MS06 DEG
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Dohlednost: nad 10 km po trati z Jihlavy az k letisti Praha/Ruzyné. Polabska
nizina v€etné Roudnice dohlednosti 200-400 m v mize.

Stav pocasi: skoro jasno-polojasno, Polabi zatazeno nizkou obla¢nosti a miha.

Oblacgnost: FEW/SCT Ci BASE/TOP ABV 10000 FT AMSL. Polabi OVC St
base 100-200FT AGL.

Nulova izoterma: 5500 FT AMSL.

Turbulence: NIL
Namraza: NIL

1.7.4 Vypis ze zprav SYNOP na MET stanicich, Doksany (DOK, 7 km NW LKRO),
Praha/Ruzyné (LPR), Praha/Kbely (LKB), Caslav (LCV), 16:00 a 17:00 UTC

N (celkové pokryti oblacnosti), Vitr (smér°/rychlost m.sec?), QBA (m/km), FG mlha, FZFG
mrznouci mlha, Stav pocasi (FT AGL)

N Vitr QBA Stav pocasi T/Trs
1600 UTC:
DOK 9 VRB/2 0200 FG VER VIS 100 -0.4/-0.7
LPR 6 320/4 0500 FZFG 1 ST 0200 3 SC 5000 -1.9/-2.7
LKB 4 320/2 12km 4 CI1>9000 3.2/2.8
LCV 5 140/8 20km 5 CI>9000 4.9/2.8
1700 UTC:
DOK 9 150/4 0200 FG VER VIS 100 -0.9/1.1
LPR 6 180/4 9000 28REFG 4 SC 6000 3 CI>9000 1.2/0.8
LKB 4 150/2 12km 2 SC 5000 3 AC>9000 2.5/2.3
LCV 3 120/4 20km 3 CI>9000 4.1/2.2
ObcCansky soumrak 3. 1. 2014
LKPR: 15:52
LKKV: 15:57

1.7.5 Vypis ze zprav METAR dne 3.1.2014 z letecké meteorologické stanice LKKV.
Cas T(°C) Trs(°C) Vihkost(%) Tlak(HPa) QBA(km)  Vitr, sila m.sec?

15:00 4 1 81 1011 10 SSE 1,5
15:30 4 1 81 1011 10 S 2,1
16:00 5 1 76 1011 10 S 1,5
16:30 4 1 81 1011 10 VRB 1
17:00 4 1 81 1011 10 SSW 2,1
1.7.6 Vypis ze zprav METAR dne 3.1.2014 z letecké meteorologické stanice LKKB
13:00 4 3 93 1012 9 ENE 15
14:00 6 4 87 1012 - E 1,5
15:00 4 3 93 1012 - E 1,5
16:00 3 3 100 1012 - NW 15
16:43 1 1 100 1012 10 E 0,5
17:00 2 2 100 1012 10 VRB 1

1.7.5 Vypis ze zprav METAR dne 3.1.2014 z letecké meteorologické stanice LKPR.
METAR LKPR 031500Z VRBO1KT CAVOK 05/01 Q1012 NOSIG RMK REG QNH 1009=

METAR LKPR 031530Z VRBO2KT 5000 0900NW R24/P2000N R30/P2000N BR BCFG
FEWO003 02/M00 Q1012 NOSIG RMK REG QNH 1009=

SPECI LKPR 031536Z 35003KT 2800 0600W R24/P2000N R30/P2000N BR BCFG
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FEWO002 M00/M02 Q1012 RMK REG QNH 1009=

METAR LKPR 031600Z 31003KT 0700 R24/1500N R30/P2000N PRFG FEW002
M02/M03 Q1012 BECMG 2500 BR RMK REG QNH 1009=

SPECI LKPR 0316127 00000KT 0600 R24/0750D R30/P2000N PRFG FEWO002
M02/M03 Q1012 RMK REG QNH 1009=

METAR LKPR 031630Z 20002KT 2600 0500W R24/P2000N R30/P2000N BR BCFG
FEWO002 M02/M02 Q1012 NOSIG RMK REG QNH 1009=

SPECI LKPR 031640Z 19003KT 5000 BR NSC M01/M02 Q1012 RMK REG QNH 1009=
SPECI LKPR 0316467 17004KT 7000 NSC M01/M01 Q1012 RMK REG QNH 1009=
METAR LKPR 031700Z 17005KT 9000 NSC 01/01 Q1012 NOSIG RMK REG QNH

1009=

METAR LKPR 031730Z 20005KT 8000 NSC M00/M01 Q1012 NOSIG RMK REG QNH

1009=

1.7.7. Vypis ze zprav ATIS LKPR dne 3.1.2014

15:00

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION ROMEO 1500 ILS APPROACH
RUNWAY IN USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP
25 PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60
METAR PRAHA ISSUED AT 15,00 WIND VARIABLE 1 KNOT VISIBILITY CAVOK
TEMPERATURE 5 DEWPOINT 1 ONH 1012 HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE
RECEIVED ATIS INFORMATION ROMEO

15:31

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION KILO 1530 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION
BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 METAR PRAHA ISSUED
AT 15,30 WIND VARIABLE 2 KNOTS VISIBILITY 5 KILOMETRES 9 HUNDRED METRES TO
NORTH WEST RVR RUNWAY 24 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT TENDENCY
RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT TENDENCY MIST FOG
PATCHES FEW 3 HUNDRED FEET TEMPERATURE 2 DEWPOINT MINUS 0 OQNH 1012
HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION KILO

15:37

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION LIMA 1537 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION

BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT

CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 SPECI PRAHA ISSUED
AT 15,36 WIND 350 DEGREES 3 KNOTS VISIBILITY 2 THOUSAND 8 HUNDRED METRES 6
HUNDRED METRES TO WEST RVR RUNWAY 24 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT
TENDENCY RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT TENDENCY
MIST FOG PATCHES FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS 0 DEWPOINT MINUS
2 ONH 1012 HECTOPASCALS YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION LIMA

15:57

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION MIKE 1557 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 LOW VISIBILITY PROCEDURES CATEGORY IlIl IN OPERATION USE CATEGORY II
AND 1l HOLDING POINT RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25
PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 SPECI
PRAHA ISSUED AT 15,36 WIND 350 DEGREES 3 KNOTS VISIBILITY 2 THOUSAND 8
HUNDRED METRES 6 HUNDRED METRES TO WEST RVR RUNWAY 24 ABOVE 2 THOUSAND
METRES NO DISTINCT TENDENCY RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO
DISTINCT TENDENCY MIST FOG PATCHES FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS
0 DEWPOINT MINUS 2 QNH 1012 HECTOPASCALS YOU HAVE RECEIVED ATIS
INFORMATION MIKE
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16:00

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION NOVEMBER 1600 ILS APPROACH
RUNWAY IN USE 24 LOW VISIBILITY PROCEDURES CATEGORY IIl IN OPERATION USE
CATEGORY Il AND Ill HOLDING POINT RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25
PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12
DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60
METAR PRAHA ISSUED AT 16,00 WIND 310 DEGREES 3 KNOTS VISIBILITY 7 HUNDRED
METRES RVR RUNWAY 24 1 THOUSAND 5 HUNDRED METRES NO DISTINCT TENDENCY
RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT TENDENCY PARTIAL FOG
FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS 2 DEWPOINT MINUS 3 QNH 1012
HECTOPASCALS TREND BECOMING VISIBILITY 2 THOUSAND 5 HUNDRED METRES MIST
YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION NOVEMBER

16:13

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION OSCAR 1613 ILS APPROACH RUNWAY
IN USE 24 LOW VISIBILITY PROCEDURES CATEGORY IlIl IN OPERATION USE CATEGORY I
AND [l HOLDING POINT RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25
PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 SPECI
PRAHA ISSUED AT 16,12 WIND CALM VISIBILITY 6 HUNDRED METRES RVR RUNWAY 24
750 METRES DOWNWARD TENDENCY RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO
DISTINCT TENDENCY PARTIAL FOG FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS 2
DEWPOINT MINUS 3 ONH 1012 HECTOPASCALS YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION
OSCAR

16:31

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION PAPA 1630 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 LOW VISIBILITY PROCEDURES CATEGORY Il IN OPERATION USE CATEGORY I
AND 1l HOLDING POINT RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25
PERCENT CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 METAR
PRAHA ISSUED AT 16,30 WIND 200 DEGREES 2 KNOTS VISIBILITY 2 THOUSAND 6
HUNDRED METRES 5 HUNDRED METRES TO WEST RVR RUNWAY 24 ABOVE 2 THOUSAND
METRES NO DISTINCT TENDENCY RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO
DISTINCT TENDENCY MIST FOG PATCHES FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS
2 DEWPOINT MINUS 2 QNH 1012 HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE RECEIVED ATIS
INFORMATION PAPA

16:32

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION QUEBEC 1631 ILS APPROACH RUNWAY
IN USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION
BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 METAR PRAHA ISSUED
AT 16,30 WIND 200 DEGREES 2 KNOTS VISIBILITY 2 THOUSAND 6 HUNDRED METRES 5
HUNDRED METRES TO WEST RVR RUNWAY 24 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT
TENDENCY RVR RUNWAY 30 ABOVE 2 THOUSAND METRES NO DISTINCT TENDENCY

MIST FOG PATCHES FEW 2 HUNDRED FEET TEMPERATURE MINUS 2 DEWPOINT MINUS

2 QNH 1012 HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION QUEBEC

16:40

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION ROMEO 1640 ILS APPROACH RUNWAY
IN USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION
BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 SPECI PRAHA ISSUED
AT 16,40 WIND 190 DEGREES 3 KNOTS VISIBILITY 5 KILOMETRES MIST NO SIGNIFICANT
CLOUD TEMPERATURE MINUS 1 DEWPOINT MINUS 2 QNH 1012 HECTOPASCALS YOU
HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION ROMEO

16:47

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION KILO 1647 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION
BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 SPECI PRAHA ISSUED
AT 16,46 WIND 170 DEGREES 4 KNOTS VISIBILITY 7 KILOMETRES NO SIGNIFICANT
CLOUD TEMPERATURE MINUS 1 DEWPOINT MINUS 1 QNH 1012 HECTOPASCALS YOU
HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION KILO

17:00

GOOD AFTERNOON RUZYNE ATIS INFORMATION LIMA 1700 ILS APPROACH RUNWAY IN
USE 24 RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 24 DAMP 25 PERCENT CONTAMINATION
BRAKING ACTION GOOD RUNWAY CONDITIONS RUNWAY 12 DAMP 25 PERCENT
CONTAMINATION BRAKING ACTION GOOD TRANSITION LEVEL 60 METAR PRAHA ISSUED
AT 17,00 WIND 170 DEGREES 5 KNOTS VISIBILITY 9 KILOMETRES NO SIGNIFICANT
CLOUD TEMPERATURE 1 DEWPOINT 1 QNH 1012 HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE
RECEIVED ATIS INFORMATION LIMA
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1.7.7 Satelitni snimky v 1600 a 1700 UTC

Frontalni oblacnost je tmavé Cervena, mlhy a nizka oblacnost svétle zelena. Omezené
mlhové oblasti v Polabi jsou na snimcich dobfe vidét, zvlasté na snimku v 16:00 UTC.
Pfichod okluzni fronty a s ni spojené ventilace zacal kolem 17:00 UTC mlhu v Polabi
likvidovat.

03.01.2014 16:15UTC
03.01.2014 16:00UTC
03.01.2014 15:45UTCJ

03.01.2014 07:15UTC
03.01.2014 D7:UUUTC;|

Quick switch:

R eyl cE| cff
IR BT: EU| CE| cZ
| vis:  Eu| cE| cZ
Starm:  EU| CE| cZ|
Airmass: E E E
W EU| CE| CZ

L visir: EU| CE| ez
Snow:  EU| CE| CZ
NightMF: EU| CE| ©Z

£ . ¥
b3 < N,

Obr. 10: Stav v 16:00 UTC, kfizkem je vyznaceno LKRO

Every 8th| 4rd

03.01.2014 18:45UTC
03.01.2014 18:30UTC
03.01.2014 18:15UTC
03.01.2014 18:00UTC
03.01.2014 17:45UTC
03.01.2014 17:30UTC
03.01.2014 17:15UTC

03.01.2014 17:00UTC
03.01.2014 16:45UTC
03.01.2014 16:30UTC
03.01.2014 16:15UTC

(1/1)
Quick switch:
R el cg| ¢
ReT eyl cel
vis: el cEl o]
stom:  EU| CE| cZ]
Airmass: EU| CE| CZ|
we: U] cE| ¢
A wiS-R: EU| CEl oz
K, §| snow.  EU| CE| cZ
l-‘ Night-MF: EU| CE| CZ|
; 24h-MF: EU| CE| CZ|

Obr. 11: Stavv 17:00 UTC
Mezi 1530 a 1630 presly pfes LKPR pasy mlhy, takze doslo k pfechodnému zhorSeni QBA.
1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky

Radionavigacni prostredky - NIL.
Vizualni prostfedky - osvétleni RWY 13L LKRO.

1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni OK-APC se c&leny Aviatického klubu na LKRO bylo vedeno na frekvenci
122,200 MHz.
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1.10 Informace o letistich

LKRO je vefejné vnitrostatni letiSté s nadmorskou vySkou 728 ft / 222 m. Provozni
pouzitelnost VFR den, noc, vysadkova cinnost. Provozni doba od 1. dubna do 15. fijna,
soboty, nedéle, prazdniny, 07:00-15:00, jinak na vyzadani. Pozadavky na rozsviceni RWY
a TWY pro jednotlivé pfilety a odlety 24 hodin pfedem.

LKBE je vefejné vnitrostatni letiSté s nadmorskou vySkou 1322 ft / 403 m. Provozni
pouzitelnost VFR den. Provozni doba od 1. dubna do 31. Fijna 08:00 -15:00, od 1. listopadu
do 15. prosince 09:00-13:00, od 6. ledna - 31. bfezna 09:00 -13:00. Jinak na vyzadani
24 hodin predem. (V provozni dobé sluzby poskytovani informaci pracuje automaticka
informace o provoznich podminkach a pocasi na letisti.)

LKKYV je vefejné mezinarodni letisté s nadmoiskou vySkou 1989 ft / 606 m. Povoleny
druh provozu IFR/VFR. Provozni doba letové provozni sluzby v obdobi platnosti
Stfedoevropského ¢asu (zimni obdobi) v den letecké nehody 07:00 — 15:00.

LKPR je vefejné mezinarodni letisté s nadmorskou vySkou 1247 ft / 380 m. Povoleny
druh provozu IFR/VFR. Provozni doba letové provozni sluzby H24.

LKKB je vojenskeé letisté s nadmorskou vySkou 939 ft / 286 m. Povoleny druh provozu
IFR/VFR. Provozni doba letové provozni sluzby H24.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaju.

K rozboru letu byl vyuZit zaznam z GPS na palubé letounu, ktery umoznil popsat parametry
kritického letu od vzletu az do posledni polohy ulozeného zaznamu hodnoty GPS v 16:51:44,
oznaceného na obrazcich a v popisu jako rb 141 v ALTeps 1313 ft, vySce nad RWY 585 ft
(177m), ve vzdalenosti cca 1200 m od THR RWY 13L.

Komise méla k dispozici informace z multiradarového zaznamu systému RLP s.p.,
ktery umoznoval popsat trat a tratovou rychlost kritického letu kratce po vzletu
az do posledniho radarového odrazu. Letoun nebyl vybaven odpovidatem SSR v S modu.
V letounu nebyl zapnut odpovida¢ SSR v moédu C, ztohoto divodu nebyly identifikovany
informace o vySce letu. V druhé poloviné letu, doSlo k opakované absenci multiradarového
zaznamu pravdépodobné z dlvodu mensi vySky letounu, nez je schopen radar zaznamenat.

1.12 Vypis vybranych bodt z multiradarového zaznamu

Cas soufadnice poloha (cca) Pozn.

15:13 49°30°32N 015°25°'24E 10NM NW LKJI prvni zaznam multiradarové
informace sekundarniho
odpovidace po TO z LKJI kod
A7000

15:26 49°24°10N 014°58'59E 5NM SE LKVL informace kéd A7000 NIL

15:31 49:46°'01N 014°46°'55E 5NM NEE LKBE zména informace ATIS LKPR
z ROMEO na KILO

15:4 49°51"14N 014°25°39E 10NM NW LKBE kod A7000 znovu zobrazen

16:17 50°12°38N 013°42°11E 6NM N LKRK informace kéd A7000 NIL

16:29 - 16:31 10NM NW LKRO ztrata multiradarové informace

16:35 - 16:36 10NM W LKRO ztrata multiradarové informace

16:40 - 16:46 5NM N LKRO opakované prerusovany zaznam
multiradarové informace

16:48 — 16:50 3NM W LKRO ztrata multiradarové informace

16:50:41 50°24°30N 014°10°'58E 2NM WLKRO posledni zaznam multiradarové

informace
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1.12. Popis mista nehody a trosek

1.12.1 Misto LN
Mistem LN byl rovinaty terén, zorané pole s mékkym povrchem a vySkou nerovnosti
cca 20 cm, se soufadnicemi 50°24°31.38N, 14°12°25.57E v AMSL cca 709 ft/ 216 m.

Obr. 9: Trosky letounu na misté LN. Foto: Karel Pech

Obr. 10: Trosky letounu na misté LN
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Letoun leZel na zadech, pfidi ve sméru cca 130°.

Podle stavu trosek letounu a stop po jeho narazu na zemi lze usuzovat, Zze dopadl
v malém pravém naklonu s velkym zapornym uhlem podélného sklonu, s velkou vertikalni
rychlosti.

1.12.2 PoSkozeni letounu

Letoun byl zni€en. Pfi narazu doSlo k deformaci trupu, kabina byla zborcena smérem
doleva, na pozarni pfepazce byla vytrzena ¢ast motorového loZe i s motorem. Na pfepazce
zustaly Casti prerusenych tahel, bowdenu a potrubi provoznich instalaci motoru (palivové
a elektrické). Zaskleni kabiny bylo rozbité. Trup za kabinou byl deformovan v disledku
reakce od narazu na levé strané. Ve spodni Casti byl roztrzen a ocasni ¢ast byla preklopena
smérem dopfedu. Pfedni a pravy hlavni podvozek byl vylomeny. Obé& poloviny kfidla byly
pfipojeny k trupu, doslo k poruseni hlavniho a pfedniho uchytu na obou polovinach kfidla
Prava vzpéra kfidla bylo zlomena. Vodorovné ocasni plochy byly deformované smérem
vzhUru, svisla kylova plocha smérem vpravo.

1.12.3 Popis trosek

KFidlo

Prava polovina kfidla byla 2,4 m od konce Sikmo deformovana az do poloviny hloubky
koncového Zebra. Ve vzdalenosti 0,95 m od kofene bylo kfidlo zlomené smérem dolu.
Nabézna hrana byla v tomto misté poSkozena narazem az k hlavnimu nosniku. Ostatni ¢ast
nabézné hrany byla zplostéla smérem vzhuru v uhlu cca 25 - 40° druhy zlom smérem
nahoru byl vmisté 3,3 m od kofene. Prava vzpéra byla vytrzena ze spodniho zavésu
a 0,77 m od spodniho uchytu ohnutda o 60° smérem nahoru. Pfedni zavés byl radialné
roztrzen. Horni a spodni potah kfidla byl nepravidelné zvinény. Vi¢ko palivové nadrze bylo
vypadlé. Leva polovina kfidla byla 3,2m od trupu zplostéla smérem vzharuv dhlu
cca 30 -40°. Zbyla polovina kfidla ke koncovému Zebru byla deformovana az k pfednimu
nosniku. Potah kfidla byl zvinény. Vzpéra levé poloviny kfidla nebyla ohnuta, na obou
koncich byla pfichycena pfedepsanym zplsobem. Leva klapka byla vysunuta na cca 30°,
prava byla zasunuta. Vicko palivové nadrze bylo vypadlé. Levé i pravé kfidélko bylo
pfichyceno ke kridlu.

Trup

Zadni Cast trupu za kabinou byla roztrzena ve spodni Casti cca 0,95 m za dvefmi
zavazadlového prostoru. Na levé strané byl v této Casti trup prolomen smérem dovnitf
a vlevo.

Podvozek

Prava noha hlavniho podvozku byla vytrzena z uchytu v trupu narazem zepredu
dozadu. Leva noha hlavniho podvozku nebyla poSkozena. Pfedni podvozkova noha byla
vytrzena smérem dozadu.

Ocasni plochy

Kylova plocha byla deformovana smérem doprava, 1,2 m od konce byla nabézna
hrana kylové plochy prolomena az k pfedni vyztuze. Smérové kormidlo bylo nastaveno
na plnou levou vychylku. Byl nalezen otisk smérového kormidla na pravém vyskovém
kormidle. Prava polovina stabilizatoru byla 0,8 m od trupu prolomena smérem vzhuru, potah
byl diagonalné zvinén. Leva polovina byla v jedné tfetiné dvakrat deformovana smérem
vzhuru. Deformace vySkového kormidla kopirovaly deformace stabilizatoru.

Pilotni kabina
Konstrukce pilotniho prostoru a ram dvefi kabiny se narazem pfidé do zemé silné
deformovaly. Plexisklo zaskleni kabiny se rozbilo. Oboje dvefe kabiny byly deformované,
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vylomené smérem ven, zaskleni bylo poSkozené. Poloha paky zavirani byla v oteviené
poloze. Podle deformaci bylo mozné urCit smér narazu zpfedu zleva a zespodu.

V pilotni kabiné byly pfepinacCe potifebné pro let v zapnuté poloze. Spodni ¢ast palubni
desky se deformovala smérem do pilotniho prostoru. Na palubni desce se pfistroje
zachovaly.

Klicek ve skfince zapalovani byl zlomeny a nastaven do polohy ,magneta zapnuta
BOTH®. Hlavni vypinaC elektrické sité mél volnou packu v poloze zapnuto. Palivovy kohout
v poloze ON. Polohu ovladace vztlakovych klapek na deformovaném svislém pultu nebylo
mozné urcit. Polohovy majak nehody ulozeny v zadni Casti trupu byl pfepnut do rezimu ARM.

Rizeni

Prvky Fizeni se zachovaly. V8echna pferuseni a deformace tahel a lan byla zplsobena
silami v disledku celkové deformace trupu. Kvili deformacim nebylo mozné zméfit jednotlivé
vychylky kormidel a ur€it polohu a nastaveni vyvazeni. Volant fizeni na pravé strané byl
zlomen a oddélen.

Pohonna jednotka

Motor s vrtuli byl narazem do zemé oddélen od trupu a lezel ve vzdalenosti 8 m NW
od trosek draku letounu. Listy vrtule byly deformované smérem dozadu, vrtulovy kuzel byl
zcela zniCen Celnim narazem.

Naraz pfidé do zemé zpuUsobil vytrZzeni motoru a utrzeni motorovych krytl. Viivem
deformaci doslo k poSkozeni ovladani karburatoru Kvili deformacim, nebylo mozné urcit
nastaveni pak ovladani chlazeni motoru.

Palubni akumulator leZzel 42 m W trosek letounu.

1.12.3 Prohlidka motoru a vrtule
Byla provedena technicka prohlidka motoru s cilem ovéfit stav motoru a vrtule
po nehodé.

Obr. 11 a 12: Poskozeni motoru
Prava strana Leva strana

Zapalovani

Byla provedena vizualni prohlidka zapalovacich magnet M1 a M2. Obé magneta byla
bez nalezu. Vile mezi kontakty prferusovade na obou magnetech byla 0,30 mm. Vnitfni
prostor vika magnet nebyl kontaminovan olejem, ploSky kontaktl pferuSovace, palce
a vysokonapétovych  vyvodl  kabeli nebyly opaleny ani poSkozeny. Vedeni
vysokonapétovych kabell bylo povrchové poskozeno po narazu. Kabely byly celistvé
a nasazeny do vyvodd obou magnet a koncovek zapalovacich svi¢ek. Provérkou elektrické
vodivosti nebyly zjistény nedostatky. Vyjmuté zapalovaci sviCky byly otestovany na pfistroji
SPCT 100, pouzity typ svicek byl Autolite UREM 40. Testem sviCek byla zjiSténa jejich uplna
funkcénost.
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Palivova instalace

Prohlidka byla zaméfena na stav karburatoru. Prohlidkou nebyly zjiStény nedostatky.
Karburator Marvel typu MA3SP4 byl osazen tryskami spravného primeéru, paka ovladani byla
nasazena na stfednim otvoru. V karburatoru byly zbytky benzinu.

Olejova instalace
Prohlidka byla zaméfena na stav vloZky olejového  istiCe. Vlozka nebyla znecisténa
a nebyly zjistény zadné kovové tfisky. Motor byl provozovan s naplni oleje AeroShell 15W50.

Mechanicky stav

Motor mél povrchové deformace plechovych deflektorl chlazeni. Potrubi a pryzové
hadice palivové, olejové a vakuové vzduchové instalace byly preruseny v dusledku utrzeni
motoru od trupu. Po vyjmuti zapalovacich sviek Slo s motorem ruéné protocit
bez vyznamnych odport. Mechanicky stav rozvodového mechanismu byl bez nalezu. Vika
rozvodového mechanismu byla spravné nasazena, na Sestém a prvnim valci byla vika mirné
deformovana. Byly zméreny tlaky valcu (viz tabulka).

[Psi] Va'ic 1 &3 &5 & 2 & 4 &6
Pfi posledni udrzbé

5.9. 2013 65 68 67 65 65 68
1. méfenipo LN 35 74 65 56 56

2. méfeni po LN 35 74 65 56 56

Po demontazi valce €. 6 bylo ve vnitfnim prostoru valce nalezeno vétSi mnozstvi
pevnych castic smési karbonu a hliny. Stejna hmota byla nanesena i na sedle vyfukového
ventilu, ktery netésnil. Netésnost byla zpusobena zanesenim sedla vyfukového ventilu témito
Casticemi, po jejich ocisténi se tésnost ventilu obnovila (potvrzeno kapilarni zkouskou).

Obr. 13: Spalovaci prostor valce €. 6
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Vrtule

PFiruba vrtule nebyla poSkozena narazem. Pfirubové Srouby byly dotazeny a zajistény,
Srouby nebyly poskozeny. Listy vrtule byly deformovany smérem dozadu. Deformace byly
soumeérné cca 0,25 m od stredu listu.

e
v Y
il

p S

Obr. 14: Poskozeni vrtule

Obr. 15: Poskozeni vrtulového kuzele
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1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana }
Patrani nebylo organizovano. Leteckou nehodu ohlasii na PCR cestujici
z havarovaného letounu a svédkové z LKRO. Na misté LN byla RZS.

1.16 Testy a vyzkum
N

1.17 Informace o provoznich organizacich
Komisi nebyla pfedloZzena pisemna forma smlouvy o zapuUj¢eni letounu mezi
provozovatelem a pilotem.

1.18 Dopliikové informace

NIL
1.19 Zpuasoby odborného zjistovani pric¢in

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

2. Rozbory

Komise pfi stanoveni pFicin letecké nehody vychazela z dostupnych informaci svédku
letecké nehody, z multiradarového zaznamu RLP s.p., zdznamu GPS z paluby letounu,
z informaci o odborné a zdravotni zpusobilosti pilota, z dokumentace letounu, z technickych
prohlidek letounu a pohonné jednotky.

2.1 Pilot
> Mél platny prukaz zpUsobilosti ¢lena letové posadky s odpovidajici kvalifikaci pro lety
VFR ve dne a v noci a platné osvéd¢eni o zdravotni zpUsobilosti.

> Naplanoval a proved| kriticky let.

2.2 Letadlo

> Mélo platné OKLZ a platné pojisténi.

> Mélo dostateCnou zasobu LPH.

> Na vnitfnim prostoru valce €. 6 byla po LN nehodé zjiSténa netésnost a pfitomnost
pevnych ¢astic smési karbonu a hliny. Tato skuteCnost byla, s nejvétsi
pravdépodobnosti pfi€¢inou nulového tlaku ve valci €. 6. Netésnost byla zplsobena
zanesenim sedla vyfukového ventilu témito Casticemi, po jejich ocisténi se tésnost
ventilu obnovila (potvrzeno kapilarni zkouskou).

> Lze konstatovat, Ze neclistoty v prostoru valce €. 6 byly do vnitiniho prostoru zaneseny
v souvislosti s poSkozenim saciho potrubi valce €. 6 v pribéhu LN.

> Pilot i cestujici uvedli, rychlost letu z LKJI do planovaného mista pfistani LKKL byla
niz§i o cca 10 kt. Toto mohlo byt zplisobeno vlivem protivétru a pouzivanim vyhfivani
karburatoru.

> Snizeny vykon motoru se pfi technické prohlidce neprokazal.

> Komise v pribéhu prohlidky letadla na misté LN a nasledné i v prostoru ulozeni trosek

neziskala dukazy z dochovanych fragmentl soustavy fizeni letounu, které by na ni
potvrdily zavadu.

> Udrzba a provoz motoru pred leteckou nehodou byly provadény v souladu
s pozadavky vyrobce motoru.
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Zavadu na palivovém, olejovém a elektrickém systému se nepodafilo z dochovanych
Casti téchto systému prokazat.
Z charakteru poSkozeni vrtule, lze pfedpokladat, Zze vrtule pfed stykem se zemi
pracovala na vysSich otackach.

Kriticky let

Pilot pfedpokladal provést VFR let ve dne z LKJI do LKKL.

Telefonicky a SMS si z LKJI provéroval po€asi a moznost pfistani na LKRO.

Informace o poc€asi na LKRO nedavaly predpoklad pro pfistani na tomto letisti za VFR.
Po vzletu z LKJI v 15:05 pilot zjistil, Ze nebude v jeho moznostech doletét na LKKL
do zapadu slunce a rozhodl se letét na LKBE, které bylo nejblize nebo na LKKYV,
které mélo osvétlenou RWY.

Odposlechl ATIS LKPR, ktera vysilala v informaci ROMEO, stav pocasi CAVOK.
Tuto informaci ATIS LKPR vysilala do 15:31, kdy ji nahradila informace KILO, s jinym
stavem pocasi. Az do 17:00 ATIS LKPR nevysilala v Zadné z dalSich deviti zprav
informaci o stavu poc€asi na LKPR z informaci CAVOK.

V Case 15:31 se nachazel cca 5 NM NEE LKBE, které minul z duvodu vysazeni GPS.
LKBE bylo mimo provozni dobu.

Vzhledem k dobrym podminkam se rozhodl pokraCovat v letu do LKKV. Pfi pfiletu
k CTR LKKYV zjistil, Ze je leti§t& mimo provozni dobu.

Rozhodl se pro pfistani na letisti LKRO, se kterym navazal radiotelefonni kontakt. Stav
pocasi hodnotil stale jako dobry.

Béhem letu k LKRO, s kolisanim smeéru, vysky a rychlosti, nékolikrat doslo ke ztraté
multiradarového radarového odrazu pravdépodobné z dlivodu letu na malé vysce.
Osvétlenou RWY, kterou pilot z dalky vidél, pfi klesani na pfiblizeni prestal vidét.
Rozhodl se pro prulet.

V dalSich tfech pfiblizenich bylo nalétnuti osy RWY 13L nestejnym zpusobem. Lety
na pfiblizeni nebyly horizontalné ani vertikalné stabilizované. Lze s velkou
pravdépodobnosti pfedpokladat, ze pfiblizeni byla provedena s ¢asteCnou absenci
viditelnosti svétel na RWY 13L.

Pfi poslednim pfiblizeni pilot, s nejvétsi pravdépodobnosti, pfi viétnuti do milhy
nebo oblagnosti ztratil referenci s osvétlenymi body na zemi.

Pfi pokusu o vystoupani s plnym plynem do bezpecné vysky ztratil rychlost a preSel
do padu, ktery se mu nepodafilo vybrat.

Na motoru nebyl prohlidkami zjiStén nalez, ktery by ovlivnil jeho vykon.

Pocasi

Pilot mél informace o stavu pocCasi na predpokladaném misté pfistani LKRO,
i na mozném alternativnim LKPR.

Stav pocasi po trati z LKJI az k letisti LKPR dohlednost nad 10 km, vyhovoval
provadéné Cinnosti.

Polabska nizina, v€etné Roudnice, dohlednosti 200-400 m v mize. Nevyhovovalo
pro lety za VMC.

Zavery

Zavéry komise

Pilot mél platny prikaz zpusobilosti a kvalifikaci pro dany let a platné osvédceni
0 zdravotni zpUsobilosti.

Letoun mél platné OKLZ a byl oSetfovan podle platnych predpisu.

PoCasi na LKRO pfi provadéni pokust o pfiblizeni na pfistani neodpovidalo
podminkam pro let za VMC.

Provadéna pfriblizeni byla horizontalné i vertikalné neustalena.

Stav motoru nemél vliv na vznik letecké nehody.
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Pri¢iny letecké nehody

Rozhodnuti pilota provést pfistani na letisti, kde meteorologické podminky
neodpovidaly podminkam VMC.

Opakované pokusy o pfistani na tomto letisti.

Pozdni rozhodnuti pfistat na letisti s meteorologickymi podminkami VMC.

Ztrata reference se zemi po vlétnuti do podminek IMC, s naslednym padem letounu

do nezvyklé polohy na malé vySce a malé rychlosti ve snaze vylétnou z podminek
IMC.

Bezpecnostni doporuceni

UZPLN nevydava.
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