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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU)
&. 996/2010, zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a P¥ilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim
civilnim letectvi. Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentl bez uréovani viny &i
odpovédnosti. ZavéreCna zprava, zjiSténi a zaveéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a
incidentu, eventualné systémovych nedostatkii 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 incidentd s obdobnymi pFi¢inami. Zhotovitel
Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérec¢na zprava nemUize byt pouzita pro stanoveni viny
¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢&i incidentu a nemdze byt pouzita ani
pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.




Seznam pouzitych zkratek a vyrazi

AGL
ATC
ATCo
C

Ci
CPL(A)
CVR
DE.FCL
E
EDQC
FH

FL
FMS
GmbH
IFR
LKAA
LKKV
LKPR
MTOM

NIL
PIC
QNH

RCC
RWY
Sc
SRN
SSR
St
UcL
UTC

ft
fte
in
kt
Ib
NM

psi

nad urovni zemé (Above ground level),
fizeni letového provozu (Air traffic control),

fidici letového provozu (Air Traffic controller),
jednotka elektrické kapacity (Coulomb) 3 600 C =1 Ah,
druh oblaénosti (Cirrus),

prikaz obchodniho pilota (Commercial pilot licence (A)),

zapisovac zvuku v kabiné (Cockpit Voice Recorder),

prikaz zpUsobilosti vydany Némeckym ufadem civilniho letectvi (LBA),
vychod nebo vychodni zemépisna délka (East or eastern longitude),
vefejné mezinarodni letisté Coburg (SRN),

letova hodina (Flight hour),

letova hladina (Flight level) (v hft)

systém pro fizeni a optimalizaci letu (Flight management system)
spolecnost s ru€enim omezenym (s.r.0.),

pravidla pro let podle pfistroja (Instrument flight rules)

Letova informacni oblast (Flight Information Region) Praha,
mezinarodni veiejné letisté Karlovy Vary,

mezinarodni vefejné letisté Praha Ruzyné,

maximalni vzletovd hmotnost (Maximum take-off mass),

sever nebo severni zemépisna Sifka (North or northern latitude),
Zzadny (None),

velitel letadla (Pilot in command),

oblastni atmosféricky tlak nastaveny na tlakové stupnici vySkoméru pro
ziskani nadmorské vysky na zemi (Altimeter sub-scale setting to obtain
elevation when on the ground),

Zachranné koordinacni stfedisko (Rescue Co-ordination Center),
draha (Runway),

druh oblagnosti (Stratocumulus),

Spolkova republika Némecko

sekundarni pfehledovy radiolokator (Secondary surveillance radar)
druh oblagnosti (Stratus),

Utad pro civilni letectvi,

svétovy koordinovany €as (Coordinated Universal Time).

PouZzité anglosaské jednotky

stopa (feet) (jednotka délky — 0,3048 m),

krychlova stopa (cubic feet) (jednotka objemu —28,32 dm3 nebo 28,32 litru).
palec (inch) (jednotka délky — 2,54 cm),

uzel (knot) (jednotka rychlosti — 1,852 km/h),

libra (jednotka hmotnosti — 0,454 kg),

namofini mile (nautical mile) (jednotka délky — 1,852 km),

libra sily na ¢tvereCni palec (jednotka tlaku — 68,95 hPa)



A)  Uvod

Majitel i provozovatel: KAPP GmbH, Coburg (SRN)

Vyrobce a model letounu: Hawker Beechcraft Corp. Wichita (USA),
C90GTi, King Air 100

Poznavaci znacka: D-ICMK

Misto: LKAA, bod DOPOV

Datum a Cas: 24. 01. 2018, 16:15 (vSechny €asy jsou v UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 24. 01. 2018 byl Ustavu pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod v 16:21 ATC
a nasledné v 16:24 RCC ohlaSen stav nouze letounu Beechcraft C90GTi King Air
poznavaci znacky D-ICMK. Letoun letél z LKPR podle letového planu do Spolkové
republiky Némecko na EDQC.

Po dosazeni bodu DOPOV se letoun otoCil a bez spojeni se vracel zpét na LKPR. Nad
radiomajakem RAK v 16:16 navazal pilot spojeni s ATC, deklaroval stav nouze z divodu
dymu na palubé a Zadal nouzové pfistani na LKPR. V 16:21 byla na LKPR vyhlaSena
,PIna pohotovost®. Letoun pfistal v 16:26. VSechny 3 osoby byly po zastaveni letounu
evakuovany.

Pfi vazném incidentu nedoSlo k Zadnému zranéni ani $kodé na majetku tfetiho subjektu
a doslo pouze k lehkému poSkozeni letounu.

Némeckému federalnimu ufadu pro Setfeni leteckych nehod (BFU) byla zaslana
notifikace vazného incidentu v souladu s predpisem ICAO Annex 13.

Pfi¢inu vazného incidentu zjistoval inspektor Karel BURGER.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne . Unora 201

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Pilot s letounem pfilétl na LKPR ze SRN z EDQC rano v 07:30 dne 24. 01. 2018 se dvéma
cestujicimi. Letoun byl zaparkovan na stani M1B a doplnén palivem. Pfedpokladany odlet
mél byt ve stejny den v 15:00, ale pro zpozdéni cestujicich byl odloZen o jednu hodinu.
Letoun s pilotem a dvéma cestujicimi vzlétl z LKPR v 16:00 k letu na EDQC. V letovém
planu byla pro let planovana FL 180.

Letoun mél povoleno stoupat na FL 140 a pokraCovat podle podaného letového planu
pres bod BALTU, DOPOV, DONAD, SOPGA na vystupni bod RAPET z LKAA.V 16:03:08
pilot hlasil prilet FL 110 a pokracoval ve stoupani na FL 140. Od ATC Praha RADAR
dostal povoleni pro stoupani az na planovanou FL 180. V 16:05:45 Zadal pilot pouze
FL 160, kterou nasledné ATCo Praha RADAR povolil. V 16:08:02 letoun dosahl FL 160,
ale jeji dosazeni jiz pilot neohlasil. Na této hladiné pokracoval az do polohy, kdy byl 3 NM
pred LKKV a 5 NM vpravo od bodu DOPQV. V 16:13:10 zacal letoun tocit zatacku doleva.
Ridici letového provozu Praha RADAR se pokou$el 6x nelsp&$né o navazani spojeni.
Prvni pokus o navazani spojeni s letounem byl hned po ztraté informace odpovidace
SSR (v médu A kod 1416), ke které doSlo souCasné se zménou kurzu Nasledné
v 16:13:13 doslo i k vypadku informace o vySce odpovidace SSR.

Obr. 1 — DICMK v 16:13:10 zahajil levou zatacku a v 16:13:17 doslo ke ztraté
radarové informace odpovidace SSR.

Podle radarového zaznamu doSlo k obnové €innosti odpovidate SSR, ale bez indikace
vySky v 16:14:57. V 16:16:38 bylo obnoveno spojeni a pilot deklaroval stav nouze
z divodu dymu na palubé, a Zadal navrat na LKPR. Byl vyhlaSen signal ,ALERFA" (Gdobi
pohotovosti).

V 16:16: 47 dostal pilot pokyn k pfechodu na frekvenci 127,580 MHz Praha APPROACH.
Po pfechodu na uvedenou frekvenci Zadal o radarové vektorovani pro vizudlni pfiblizeni
na nouzové pfistani, protoze nemél zadnou indikaci z divodu nepracujiciho FMS.
Po dalSi komunikaci dostal pilot pokyn klesat kurzem letu na 4000 ft na tlak
QNH 1021 hPa. Letoun byl vektorovan pro vizualni pfiblizeni na RWY 12 LKPR.
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V 16:20:49 byl na LKPR zasahovym slozkam vyhlasen signal ,PLNA POHOTOVOST®".
Letoun pfistal v 16:26 na RWY 12 a zastavil na drdze cca 600 m od prahu. Ihned po
pristani u letounu asistovaly zachranné slozky letisté. VSechny 3 osoby po zastaveni
letounu byly evakuovany. V 16:32 byl zruSen signal ,ALERFA".

Obr. 2 — Poloha DICMK v 16:16:35 v okamZiku obnoveni spojeni.

Pilot k udalosti uvedl, Ze béhem stoupani do FL 180 se v pilotni kabiné objevil dym
vychéazejici z pod podlahy kabiny. Proved| vSechny body nouzového postupu pro dany
pFipad. Pilot i cestujici pouzili kyslikové masky. Situace se nezlepSila a tvorba dymu
pokraCovala, ale jiz s nizkou intenzitou. Proto se pilot rozhodl pro navrat do Prahy
na letisté vzletu.

sv s

U letounu po evakuaci osob provedli hasi€i vné&jsi i vnitfni kontrolu letounu, vcéetné
kontroly kabiny termokamerou. Otevieny pozar nebyl zjiStén, i kdyz z prostoru pod
podlahou pilotni kabiny u levého nozniho fizeni vychazel jesté nékolik minut dym
a v letounu byl zapach spalené izolace. V 17:05 byl ukonfen zasah pohotovostnich
slozek LKPR. Letoun byl po kontrole pfetaZzen na parkovaci plochu spole¢nosti Bell
Helicopter Prague, kde hasici provedli v 18:04 posledni teplotni kontrolu kabiny. Dym se
jiz netvofil a teplota v8ech Casti v kritickém prostoru byla pouze +15°C.

Obr. 3 — Letoun Beechcraft C90GTi, King Air ,D-ICMK*" na LKPR po pfetaZeni
na plochu Bell Helicopter.
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1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/1 0/2 0/0

1.3 PoSkozeniletadla

Letoun byl pfi vazném incidentu lehce poskozen.

1.4 Ostatni Skody

Zadné dalsi $kody pfi vazném incidentu nevznikly.

1.5 Informace o osobach

Pilot — muz, vék 66 let, drzitel platného prikazu zpusobilosti DE.FCL.CPL (A)/MPL (A)
s typovou kvalifikaci BE 90/200. Mél platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy bez
omezeni. Celkovy nélet pilota v dobé udalosti byl 8497 hod, z toho na typu Beechcraft
C90GTi, nalétal 7500 hod, jako PIC 7500 hod. Za poslednich 12 mésicu nalétal 230 hod
a za poslednich 30 dnt 11 hod. Posledni pfezkouseni na typu mél dne 31. 07. 2017.

Na palubé byly dalSi dvé osoby jako cestujici, které byly bez leteckych zkuSenosti.

1.6 Informace o letadle

Letoun Beechcraft C90GTi King Air verze C 100 je dvoumotorovy celokovovy
dolnoplosnik se zasouvatelnym podvozkem pfidového typu, s hydraulicky ovladanymi
brzdami, s pretlakovou a klimatizovanou kabinou pro 6 osob (pilot+5 cestujicich). Letoun
je pohanén dvéma turbovrtulovymi motory.

Typ letounu se vyrabi od roku 1984. Letoun, pavodné vyrabény firmou Beech Aircraft
Corporation, pozdéji Hawker Beechcraft Corporation, dnes Beechcraft pod znackou
Textron Aviation, je urCen pro privatni a obchodni pfepravu, je certifikovan jako
jednopilotni a déle je certifikovan pro lety IFR.

Typ: Beechcraft C90GTi, King Air C 100
Poznavaci znacka: D-ICMK

Provozovatel: KAPP GmbH, Coburg (SRN)

Vyrobce: Hawker Beechcraft Corp.,

Rok vyroby: 2009

Vyrobni Cislo: LJ-1928

Celkovy nélet: 1581:13 FH /1773 letd

Osvédceni o letové zplsobilosti: platné

Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné, posledni zdznam z 22. 12. 2017
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné



Motor levy

Vyrobce/Typ: Pratt & Whitney / PT6A-135A
Vyrobni Cislo: PCE-PZ0828

Celkovy nalet: 1581:13 FH

Motor pravy

Vyrobce/Typ: Pratt & Whitney / PT6A-135A
Vyrobni Cislo: PCE-PZ0782

Celkovy nalet: 1581:13 FH

Kazdy motor pohani jednu c&tyflistou stavitelnou vrtuli typu Hartzell HC-D4N-3C/D9290K
s konstantnimi otackami, s reverzni a praporovou polohou. Leva vrtule vyrobni Cislo
FY3780 a prava vrtule vyrobni €islo FY3778. Obé vrtule mély nalet 1085 FH.

Letoun je vybaven:

JednovodiCovou elektrickou siti pracujici se stejnosmérnym napétim 24 az 28 V.
Hlavnim zdrojem napéti jsou dva startér-generatory. Nouzovym zdrojem je Ni-Cd
akumulétor s napétim 24 V a kapacitou 162000 C (45 Ah). Elektricka sit napaji
elektricky systém vysouvani a zasouvani podvozku a systém ovladani vztlakovych
klapek.

Systémem pneumatického odmrazovani nabéznych hran kfidla a ocasnich ploch,
systémem odmrazovani vstupu vzduchu do motord horkym vzduchem
a elektrickym ohfevem Celnich skel, vrtuli a snimacu celkového a statického tlaku.

Systémem signalizace dymu a pozaru a systémem hasSeni pozaru motoru.

Systémem nouzové dodavky kysliku do pilotnich kyslikovych masek typu
BE-Aerospace PN:174250-92 uzavieného typu a do kyslikovych masek typu
BE-Aerospace PN:174411-14 otevieného typu pro cestujici. Zasobu kysliku
zajistuje jedna kyslikova tlakova lahev DOT 3HT-1850 o objemu 77 ft3 pfi tlaku
1800 +50 psi.

Systémem klimatizace a pretlaku, pro ktery je potfebny vzduch odebiran pomoci
ventild odbéru vzduchu od kompresoru kazdého motoru. Pfi nizkych teplotach
nebo pfi malém vykonu motorl je k dispozici dodate¢né elektrické vytapéni.
V systému klimatizace je na levé strané pod podlahou kabiny elektricky ventilator,
ktery zlepSuje distribuci vzduchu.

Letoun neni vybaven prostfedky ochrany proti dymu (PBE — Personal Breath Equipment).
Toto vybaveni neni pro tuto kategorii letadel pfedpisy pozadovano.

Letoun byl dopInén pfed kritickym letem palivem JET A-1 na 1540 Ib (698 kg). Vzletova
hmotnost pfi letu z LKPR byla 9419 Ib (4276 kg), tzn. nizSi nez MTOM, ktera je 11500 Ib
(5216 kg).

Poloha centraze byla v povoleném provoznim rozmezi 147,9 in (375,7 cm) az 160,0 in
(406,4 cm) od vztazné roviny:

e vypocitana pro vzlet.................. 152,4 in (387,0 cm),
e pfedpokladana pro pfistani......... 151,6 in (385,6 cm).



Obr. 4 — Pilotni kabina D-ICMK.
Misto odkud se Sifil dym (Zluta
Sipka).

Obr. 5 — Vyhorela napajeci
cast elektromotoru EM603-9
ze systému klimatizace.

Obr. 6 — Ventilator systému
klimatizace na levé strané
pilotni kabiny pod podlahou
pfed noznim fizenim s novym
elektromotorem.




1.7 Meteorologické podminky

Podle zpravy meteorologické stanice Ceského hydrometeorologického Ustavu na trase
LKKV — LKPR a v oblasti LKPR dne 24. 01. 2018 v obdobi udalosti pfevliadalo obla¢no
az zatazeno, beze srazek. Obla¢nost o celkovém mnozstvi 6-8/8 byla tvofena St, Sc a
Ci. Mnozstvi nizké oblagnosti typu St, pfipadné Sc bylo pfevazné 3-4/8 na rozdilné vysce
v Useku trati, na LKPR se jednalo o 1-2/8 Sc na vySce cca 1500 ft AGL.

- 24.01.2018 16:30 UT

Obr. 7 — Radarovy a satelitni snimek z 24. 1. 2018 16:30 UTC (Eerveny kfizek poloha LKPR).

Dohlednost byla nad 10 km, ojedinéle v oblasti LKKV slabé pod 10 km. Teplota
v uvedeném obdobi byla kolem 7 az 8 °C na LKPR. Vitr foukal pfevazné z jihozapadnich
sméru (160° az 230°) o rychlosti 4 az 8 kt. VySkovy vitr do hladiny 5000 ft MSL val
ze sméru 230° az 260° o rychlosti 25 az 30 kt. Oblastni QNH pro uvedené obdobi byl
1017 hPa. Z nebezpeénych meteorologickych jevl se ojedinéle vyskytovala mirna
turbulence.

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky

NIL

1.9 Informace o spojeni

Pilot byl v okamziku vzniku udalosti na spojeni se stanovi§tém Praha RADAR (120,275
MHz). Ridici letového provozu nemél s letounem spojeni od 16:13:13, kdy letoun nahle
zménil kurz, a doSlo ke ztraté informace z odpovidaCe SSR. V Case 16:13:14 Praha
RADAR volal poprvé neuspésné letoun ,DICMK". Neuspé&sné volani se opakovalo jesté
6X. Po dobu 3 minut a 12 sekund nebylo mozné s letounem navazat spojeni. Po obnoveni
spojeni a Zadosti o navrat na LKPR dostal letoun v 16:16:47 povoleni pfejit na frekvenci
Praha APPROACH, na které byl az do pfistani. Pilot sice po navedeni na pfiblizeni pro
RWY 12 dostal k pokyn k pfechodu na frekvenci 118,110 MHz TWR Praha Ruzyné, ale
pfechod odmitl z dGvodu obavy ze ztraty spojeni.



1.10 Informace o letiSti

LKPR je vefejné mezinarodni letiSté pro provoz VFR a IFR s provozem H 24. LetiSté ma
dvé drahy. Jedna RWY 06/24 o rozmérech 3715 x 45 m, povrch beton, druha
RWY 12/30 o rozmérech 3250 x 45 m s betonovym povrchem.

Zemépisné soufadnice vztazného bodu letisté: N50° 06' 03,00", EQ14° 15' 36,00".
Nadmorska vySka vztazného bodu letisté je 1234 ft / 379 m.

1.11 Letové zapisovace

Letoun byl vybaven pouze CVR. Zadnymi jinymi prostfedky nebyl vybaven. Pro tento typ
a kategorii letounu nejsou havarijni zapisovace pfislusnymi predpisy poZzadované.

1.12 Informace o troskach a misté nehody
NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar

Béhem stoupani letounu do pfidélené FL doslo k intenzivni tvorbé dymu v kabiné letounu,
ktery vychézel z prostoru pod podlahou kabiny. V 16:16:38 bylo obnoveno spojeni a pilot
deklaroval stav nouze z dlivodu dymu na palubé a Zadal navrat na LKPR. Proved!
vSechny body nouzového postupu pro dany pfipad. Pilot i cestujici pouZili kyslikové
masky. Situace se nezlepSila a tvorba dymu pokracovala, ale jiz s nizkou intenzitou. Proto
se pilot rozhodl pro navrat do Prahy na letisté vzletu. V 16:20:49 byl na LKPR zdsahovym
slozkam vyhlasen signal ,PLNA POHOTOVOST*. Letoun pfistal v 16:26 na RWY 12
a ihned po pfistani u letounu asistovaly zachranné slozky letisté. Po evakuaci osob
provedli hasi€i vnéjSi i vnitfni kontrolu letounu, v€etné kontroly kabiny termokamerou.
Otevieny pozar nebyl zjistén, i kdyz z prostoru pod podlahou pilotni kabiny u levého
nozniho fizeni vychazel jesté nékolik minut dym a v letounu byl zapach spalené izolace.
V 17:05 byl ukon€en zasah pohotovostnich slozek LKPR. Letoun byl po kontrole pfetazen
na parkovaci plochu spolecnosti Bell Helicopter Prague, kde hasici provedli v 18:04
posledni teplotni kontrolu kabiny. Dym se jiz netvofil a teplota vSech &asti v kritickém
prostoru byla pouze +15°C.

1.15 Patrani a zachrana

Po ztraté radarové informace od odpovidate SSR a ztraté spojeni byl vyhlaSen signal
ZALERFA" (Udobi pohotovosti). Na LKPR byl v 16:20:49 zasahovym slozkam vyhlasen
signal ,PLNA POHOTOVOST". Letoun pFistal v 16:26 na RWY 12 a zastavil na draze
cca 600 m od prahu. Pilot a cestujici provedli po zastaveni letounu na RWY 12 sami
evakuaci normalnim vychodem. Po pfistani u letounu asistovaly zachranné slozky letisté.
V 16:32 byl zruSen signal ,ALERFA".
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1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl pouzivan jako privatni / firemni pro vlastni potfebu provozovatele.

1.18 Dopliikové informace

Pfi objeveni dymu v kabiné postupoval pilot v souladu s Flight Manual Standard
Operating Procedures, Chapter 13 — EMERGENCY CHECKLIST (King Air B100):

Dym v kabiné:

1. Voli¢ rezimu (modu) teploty............ccccovevviiiinninnnn. vypnuto.
2. Ventilator klimatizace na vysoky vykon.................... prepnout.
3. Levy ventil odbéru vzduchu ...................cccovvinnnnn. vypnuto.

Pokud dym pretrvava (nechte dostatek casu na vycisténi kabiny od koure):

4. Levy ventil odbéru vzduchu.................ccccovvvieenannnnn. otevreno.
5. Pravy ventil odbéru vzduchu.....................cccoeeeeeuunnnnnns vypnuto.

Pokud se mnozZstvi dymu snizi nebo ustane — pokracujte v letu.

Pokud dym pretrvava. Provedte nasledujici postup: Dym a vypary (zapach)
elektrického puvodu:

1. Privod kysliku...............cccuenen. otevrit, pfipojit/pouzit masky.
2. Voli¢ rezZimu (modu) teploty v kabiné........................ vypnuto.
3. Ventilator klimatizace..............ccooveiiiiiiiiiininnennn. rezim Auto.
4. Hlavni vypina€ avioniKy............cccoueeeeiieiiiiiiiinienn. vypnuto.
5. Nepotrebna elektricka zarizeni............................... vypnuto.

Pokud hofeni prestane nebo tvorba dymu — individualné zapnéte zafizeni,
abyste izolovali zdroj hofeni nebo dymu.

Pokud pozar nebo dym pretrvavayji:

6. SpinacC zruSeni pretlaku v kabiné........................... Zzapnout.
T. PrAStANi ..., provest co nejdrive.

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pricin
Odborné zjistovani pficin vdZzného incidentu bylo podle pfedpisu L 13 (ICAO Annex 13).
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2 Rozbory

2.1 VsSeobecné

Cast rozboru posuzuje, v pfipadé dymu v kabing, pouZitelnost PBE cestujicimi misto
kyslikovych masek otevieného typu a ochrannych bryli. Kyslikové masky pro cestujici
jsou jedinym ochrannym prostfedkem. Cestujici nemaji k dispozici PBE a ani ochranné
bryle pro ochranu zraku pfed ucinky dymu.

2.2 Letové operace

2.2.1 Kuvalifikace posadky

Pilot mél, vzhledem k naletu, na typu velké zkuSenosti. Mél potfebnou kvalifikaci a byl
zdravotné zpUsobily k provedeni letu. Na daném typu mél nalet 7500 hod a mél tedy
bohaté zkuSenosti.

2.2.2 Operacni postup

Dym se v kabiné objevil béhem stoupani do FL 160, kratce pfed dosazenim FL. P¥i
objeveni dymu v kabiné postupoval pilot v souladu s Flight Manual Standard Operating
Procedures, Chapter 13 — EMERGENCY CHECKLIST (King Air B100). Vzhledem ke
skuteCnosti, ze tvorba dymu pokracovala, se pilot rozhodl k navratu na letisté vzletu
(LKPR) jako na nejblizsi pouzitelné letisté. V okamziku, kdy zacal tocit levou zatacku pro
navrat na LKPR byl sice cca 3 NM od LKKV. Toto letiSté vSak v dobé udalosti bylo
uzaviené. Udalost se stala mimo provozni dobu letisté.

Pilot poté, co se objevil dym v kabing, ktery ved| az ke vzniku stavu nouze, problém v€as
neohlasil a ani nenastavil na odpovidaci SSR v modu A kéd 7700 a bez ohlaseni zménil
kurz a trat' letu za uCelem navratu na letisté vzletu.

2.2.3 Pocéasi

Stav pocasi a aktualni meteorologické podminky nemély na vznik a prubé&h udalosti
zadny vliv.

2.2.4 Rizeni letového provozu

Ztrata radarové informace z odpovidace (kod i vySka) v 16:13:13 a ztrata radiového
spojeni byla zplsobena vypnutim napajeni avioniky v souladu s nouzovymi postupy.
K obnové radarové informace (v modu A k6d1416) dosSlo v 16:14:57, ale bez indikace
vySky.

2.2.5 Komunikace

Pilot byl v okamZiku vzniku udalosti na spojeni se stanovistém Praha RADAR (120,275
MHz). K navazani spojeni doSlo v 16:16:38. Po obnoveni spojeni a Zadosti o navrat na
LKPR dostal pilot pokyn v 16:16:47 prejit na frekvenci Praha APPROACH. Na této
frekvenci vSak byl az do pfistani. Pilot po navedeni na pfiblizeni pro RWY 12, pfesto, Ze
dostal pokyn k pfechodu na frekvenci 118,110 MHz TWR Praha Ruzyné&, pfechod odmitl
z diivodu obavy ze ztraty spojeni.
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2.3 Letadlo

2.3.1 Udrzba

Udrzba letounu byla provadéna spoleénosti Augsburg Air Service GmbH a byla na
pozadovaneé urovni a kvalité. Letoun pfed udalosti nevykazoval zadné zavady a byl
provozuschopny. Posledni servis 22. 12. 2017 u servisni spolecnosti.

2.3.2 Provozni informace

Letoun byl doplnén pfed kritickym letem palivem JET A-1 na 1540 Ib (698 kg). Vzletova
hmotnost pfi letu z LKPR byla 9419 Ib (4276 kg), tzn. niz§i nez MTOM, kter& je 11500 Ib
(5216 kg).

2.3.3 Hmotnost a centraz

Hmotnost i poloha tézisté letounu byly v povoleném provoznim rozsahu a na vznik
udalosti nemély zadny vliv.

2.3.4 Cinnost avioniky a pfistrojd

Pilot nemohl pfesné lokalizovat zdroj dymu a tak, v souladu s postupy neobnovil napajeni
veskeré avioniky, v€etné elektro-barometrického vySkomeéru jako zdroje udaje vysky pro
odpovida¢ SSR. Ze stejného dlvodu, vypnuti napajeni avioniky, nepracoval FMS a
pilotovani letounu bylo provedeno podle zalozniho pfistrojového vybaveni.

2.3.5 Systém klimatizace

Letoun Beechcraft C90GTi King Air je vybaven systémem klimatizace pro udrzeni
zZivotnich podminek (systém klimatizace a pretlaku). Vzduch pro pfetlakovani, chlazeni,
ohfev a odmrazovani povrchu je odebiran pfes ventily odbéru vzduchu od kompresoru
kazdého motoru. Odebrany vzduchu muze byt veden pfimo pro ohfev kabiny, nebo pro
ochlazeni prochazi pfes tepelné vymeéniky. Pfi extrémné nizkych teplotach nebo pfi
malém vykonu motoru je k dispozici dodate¢né vytapéni elektrickym ohfivatem s osmy
topnymi Clanky. Maximalni vykon ohfivace je 8 kW pfi pozemnim provozu, pfi¢emz
vSechny topné clanky pracuji. Za letu jsou k dispozici pouze Ctyfi topné Clanky, jejichz
celkovy vykon je 4 kKW. Za elektrickym ohfivatem je na levé strané pod podlahou pilotni
kabiny ventilator pohanény elektromotorem, ktery zlepSuje distribuci vzduchu
do kolektoru systému klimatizace.

Panel ovladani systému klimatizace je na pfistrojové desce vpravo a zajistuje
automatické nebo ruéni ovladani systému. Na panelu je vpravo od vypinacu ventil
odbéru vzduchu (BLEED AIR SWITCHES) vypina¢ ovladani ventilatoru s polohami
"VENT BLOWER-HIGH-LO-AUTO". Polohy ,HIGH* a ,LO* zajistuji pfepnuti ventilatoru
pfi ruénim ovladani na jednu ze dvou rychlosti. V poloze ,AUTO" ventilator pracuje pfi
nizkych otackach, ale kdyZz se pfepne pfepinal voliCe rezimd ruéniho nebo
automatického ohfevu do polohy ,OFF, ventilator se vypne.

Zdrojem dymu byla hofici napajeci ¢ast elektromotoru ventilatoru klimatizace EM603-9,
ktery je pod podlahou pilotni kabiny. Podle informace servisniho technika je Cetnost
zavady napajeci Casti ventilatoru klimatizace pfiblizné 3 pfipady v prabéhu 5 roka. U
noveéjsich verzi letounu je proto elektromotor ventilatoru instalovan tak, Ze je elektromotor
v nepretlakoveé €asti trupu.
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Letoun po pfistani parkoval na LKPR na ploSe u spole¢nosti Bell Helicopter Prague az
do pfiletu servisniho technika dne 29. 01. 2018. Servisni technik zjistil z&vadu
na elektromotoru ventilatoru klimatizace. Provedl vyménu ventilatoru klimatizace
a kontrolu prostoru pod podlahou pilotni kabiny. Letoun po opravé a uvolnéni do provozu
téhoz dne odlétl na EDQC.

2.3.6 Nouzovy kyslikovy systém a vybaveni

Pilot a cestujici pouZili pfi vzniku dymu kyslikové masky. Zasoba kysliku byla pro dany
pfipad dostatecna. Cestujici vSak mohli i pfi pouziti kysliku mit ztizené dychani
v dusledku toho, ze kyslikové masky pro cestujici byly otevieného typu a pfi hlubokém
dychani vnikad do masky okolni vzduch s dymem.

V pfipadé cestujicich by bylo mozné pouziti prostfedkd ochrany proti dymu (Personal
Breath Equipment — PBE), které umoznuji individualni dodavku chemicky vyvijeného
kysliku po dobu 12 az 15 minut, v zavislosti na typu PBE. P¥i pouziti PBE by tim byla
vyfeSena i ochrana zraku cestujicich pfed ucinky dymu. Toto vybaveni neni vSak pro tuto
kategorii letadel pfedpisy poZzadovano a doba od vzniku potfeby pouziti kysliku do pfistani
byla cca 18 minut, coz ale pfesahlo dobu pouzitelnosti PBE.
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3 Zavéry

3.1 Zjisténi:
e Letoun mél platnou certifikacni i provozni dokumentaci.

e Pilot mél platné prukazy zpusobilosti, kvalifikace pro dany let a platné osvéd&eni
o zdravotni zpusobilosti.

¢ Pilot pfi objeveni se dymu v kabiné, ktery ved| az ke vzniku stavu nouze, problém
v€as neohlasil a ani nenastavil na odpovida¢i SSR v modu A kdéd 7700 a bez
ohlaseni zménil kurz a trat’ letu.

e Pilot pfi feSeni situace postupoval spravné v souladu s platnou dokumentaci
vyrobce letounu pro feSeni daného pfipadu. Jeho rozhodnuti pro navrat na letisté
vzletu bylo spravné. Pokud je dalSi let v takovém pfipadé zbyte¢né prodlouzen,
muaze byt posadka a cestujici vystavena zvySenému riziku z divodu moznych
neocekavanych a nezadoucich dusledku spojenych s dalSim vyvojem této udalosti.

3.2 Pri€iny
PFi¢inou vazného incidentu byla technickd zavada, kdy doslo k elektrickému zkratu

v napajeci Casti elektromotoru ventilatoru systému klimatizace. Zkrat vyvolal zahofeni
napajeci Casti s intenzivni tvorbou dymu z tavené izolace.

4 Bezpeénostni doporuéeni

UZPLN bezpeénostni doporuéeni nevydava.

V Praze dne 18 Unora 2019
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