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zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pfilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére€na
zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych
nedostatk ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak
nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavére¢na zprava nemuze byt
pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemuaze
byt pouzita ani pro uplatnéni naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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Pouzité zkratky

AFM
AFIS
AMSL
AMM
AUP
CAVOK

ELT

Fl

GPS
ISA

1ZS
LKKB
LKLT
LN
METAR
MTOW
N/A
NOTAM

PIC
POH
PN
PPL(A)
RZS
RWY
THR
TOW/TOM
TWR
UTC
UZPLN
VFR
VMC

Pouzité jednotky
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Letova pfiruCka letounu

Letova provozni informaéni sluzba

VysSka nad hladinou more

Prirucka pro udrzbu letounu

Plan vyuziti vzdusného prostoru

Dohlednost, oblacnost a souCasné pocasi lepSi nez predepsané
hodnoty nebo podminky

Polohovy majak nehody

Letovy instruktor

Globalni navigacni systém

Mezinarodni standardni atmosféra

Integrovany zachranny systém

Vojenské neverejné mezinarodni letisté Praha Kbely

Nevefejné mezinarodni/vefejné vnitrostatni letisté Letriany

Letecka nehoda

Pravidelna letiStni zprava

Maximalni vzletova hmotnost

Nepouzitelny, neaplikovatelny

Oznameni rozSifované telekomunikacnimi prostfedky, obsahujici
informaci o zfizeni, stavu nebo zméné kteréhokoli leteckého zarizeni,
sluzby nebo postupll, nebo nebezpeci, jejichz v€asna znalost je
nezbytna pro pracovniky, ktefi se zabyvaji letovym provozem

Velitel letadla

Pilotni provozni pfirucka

Katalogove Cislo

Prakaz soukromého pilota letounu

Rychla zachranna sluzba

Draha

Prah drahy

Vzletova hmotnost

LetiStni fidici véz

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

Pravidla pro let za viditelnosti

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti

Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)
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U.S. gallon (jednotka objemu — 3,785 litr()
Hektopascal (jednotka tlaku)

Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km-h")
Libra (jednotka hmotnosti — 0,454 kg)
Palec (jednotka délky — 0,0254 m)
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A) Uvod

Provozovatel: FLYING ACADEMY, s.r.o

Vyrobce letadla: Cessna Aircraft Company

Typ letadla: Cessna 152

Poznavaci znacka: OK-SUP

Misto udalosti: LKLT

Datum a ¢as udalosti: 03.06.2019, 14:15:05, vSechny ¢asy v UTC

B) Informacni prehled

Dne 03.06.2019 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu Cessna 152 poznavaci
znacky OK-SUP pii pfistani na RWY 05 LKLT. Zak po pfezkou$eni s instruktorem proved|
svUj prvni samostatny let po okruhu. Béhem postupu go-around doSlo po tvrdém dosednuti
letounu na drahu ke kolapsu pfedni podvozkové nohy a nasilnému zastaveni motoru.
Zasahuijici personal letisté pomohl pilotovi opustit letoun a pfivolana RZS zabezpecila jeho
pfevoz ke kontrolnimu vySetfeni do nemocnice. Letoun byl v disledku letecké nehody
poskozen ve velkém rozsahu. Pilot nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni: 5
Predseda komise: Ing. Stanislav PETRZELKA
Clen komise: Ing. Vladimir PLOS, Ph.D.

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 9

Dne 11. dubna 2022

Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1 Faktické informace

2 Rozbory

3 Zaveéry

4 Bezpecnostni doporuceni
5 Prilohy
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1 Faktické informace

1.1 Priabéh letu

1.1.1  Obecny popis udalosti pfedchazejici samostatnému letu

Dne 03.06.2019 proved| povéfeny instruktor vycvikové organizace s zakem v pribéhu jeho
vycviku PPL(A) v dopolednich hodinach sérii letd po okruhu ve dvojim Fizeni s letmym
pristanim a vzletem. Na zavér série téchto letl proved! instruktor s Zakem pfezkouseni pred
jeho prvnim samostatnym letem. Protoze nezaznamenal béhem prezkusSujiciho letu zadné
vyznamné odchylky v pilotdzi ani prekroCeni sledovanych parametri, nemél instruktor
zadné pochybnosti 0 ziskané potfebné urovni letovych navykul a pfipravenosti Zaka a povolil
jeho prvni samostatny let.

1.1.2 Vypovéd zaka k prvnimu samostatnému letu

Zak ve své vypovédi uvedl: ,Dne 03.06.2019 jsem proved| s instruktorem (jméno instruktora)
pfezkous$eni pro mdj prvni sdlo let. Po sérii okruht instruktor naznal, Ze jsem pripraveny pro
svuj solo let. Letadlo jsem spustil dle Kontrolnich seznamu a po korespondenci s letrianskou
véZzi jsem proved| dle instrukci vzlet a zapojeni do okruhu. Na kratkém finale jsem mél plyn
stazeny, vyhfev karburatoru zapnut, klapky v poloze 2 a rychlost kolem 61kts. OvSem
Jjsem si uvedomil, Ze mij rozpocet na pfistani nebyl pfilis dobry a byl jsem pfilis vysoko
a pokud bych dale pokracoval ve vydrZzi skoncil bych nejspise ve stromech na konci drahy.
Zahdjil jsem tedy manévr go-around, dal piny plyn, vyhfev karburéatoru vypnuty, klapky 2
a bedlivé sledoval svoji rychlost a zahajil stoupani. Poté letadlo odskocCilo poprvé a po
tfetim odskoceni byla prid’ jiz na zemi. Po chvili jsem vypnul hlavni vypinac, dvere jiz byly
oteviené a personal mne vyprostil z letadla a odviekl pry¢ od letadla. Poté jsem byl
pfemistén do auta ambulance a pfevezen do nemocnice na prohlidku. Prohlidka
neprokazala Zzadné rozsahlé zranéni.”

1.1.3 Vypovéd instruktora k pfezkouseni Zaka pfed samostatnym letem

Instruktor uvedl, Ze pfed letem jesté verbalné provéfil znalosti Zaka o letounu, jeho znalost
provoznich postupl a nouzovych postupu. Po provéieni jeho teoretickych znalosti doSel
k zavéru, Ze je zak pro praktickou Cast dobfe pfipraven. Uvedl, Ze béhem kontrolniho
procesu provéfovani jeho znalosti soucasné instruoval zaka pro naslednou letovou Cinnost.
Béhem predletové prohlidky Zak fadné zkontroloval letoun v souladu s POH Cessna 152
a kontrolnim seznamem Flying Academy. Po spusténi motoru postupoval dle kontrolniho
seznamu ukonu letounu. Bez problému zahajil komunikaci s dispeCerem AFIS Letriany, kde
dostal vSechny potifebné informace k odletu. Informoval dispe€era o zpUsobu pojizdéni na
vyCkavaci misto a po zahgjeni pojizdéni zapsal ¢as do navigacniho deniku. Po kontrole
parametru motoru pfed pojizdénim provedl postup kontrolniho seznamu ukonu a byl si zcela
jisty postupem. Béhem kontroly alternatoru ale mimochodem vypnul spinace alternatoru
a baterie. Zak si to ale okamzité uvédomil a zcela sam znovu zopakoval kontrolu alternatoru.
Poté oznamil pfipravenost k odletu a na drahu vstoupil po potvrzeni AFIS, Ze je draha volna.
Pfed vstupem na drahu zkontroloval jesté jeji volnost a moznost neoCekavaného provozu
v prostoru konecného pfiblizeni. Vzlet letounu instruktor popsal jako normalni a po
bezpetném dosazeni stanovené vySky zak zasunul vztlakové klapky. S udrzovanim
nadmorské vysky letu nemél problémy a v letu pokraCoval dle provozniho schématu
v rozsahu +/- 30 stop. V uUseku pfiblizeni upravoval bez problém( podélny sklon letounu
spole¢né s potfebnym vykonem motoru, rychlost letu na findle drahy byla cca 65 kt a byla
dle POH Cessna 152 v normalu. Pfed dosazenim hranice THR dostal Zak pokyn k provedeni
postupu go-around, aby si instruktor provéfil rychlost a spravnost jeho reakci. Po provedeni
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go-around letoun bezpecné pokraCoval v letu po okruhu. Nasledné byly provedeny jesté
dalSi dva vzlety s letmym pfistanim a letoun vzdy bezpecné dosedl na drahu. Dvakrat
proved| zak pfilet k letisti z polohy downwing leg se simulaci poruchy motoru letounu.
Instruktor ve vypovédi potvrdil, Ze si béhem pilotaze zaznamenaval ,critical mistakes* zaka.
Mezi jinymi chybami, které zminil, bylo nezapnuti pfistavaciho svétla. Tuto chybu ale
nasledné instruktor vyhodnotil jako bez vlivu na bezpecnost letu. Provedeni zbyvajiciho letu
instruktor zhodnotil jako srovnatelné s pfedchozimi lety, bez zasadnich chyb a popsal je ve
vypovédi doslovné takto: ,Regarding the handling of the airplane I did not notice any critical
mistakes. The rest of flight was same as before, without any critical mistakes.”

1.1.4 Vypoveéd instruktora k planovani a provedeni letu

Zak proved| vypodet polohy t&Zisté a vypodet potfebného mnozstvi paliva pro provedeni letu
viz. 1.6.5. Z dostupnych zdrojd METAR LKKB zjistil aktualni stav pocasi, ovéfil AUP
a NOTAMy. Spole¢né s instruktorem ovéfil letovou (technickou) zpusobilost letounu
OK-SUP. Planovani a provedeni k samostatnému letu provedl v souladu s pfiruckou
provozovatele.

1.1.5 Vypovédi instruktora k prabéhu samostatného letu

Po kontrolnim letu s instruktorem byl Zak instruovan, aby provedl prvni s6lovy let po letiStnim
okruhu. Instruktor stal vedle budovy terminalu, aby mohl sledoval pribéh letu po okruhu
a sougasné monitoroval radiovou frekvenci. Zak proved! spusténi motoru letounu a nejprve
zahajil korespondenci na kmito¢tu Flying Ops, ktery byl firemnim internim kmitoétem. Rychle
si to uvédomil, protoZze okamzité preladil na spravny kmitoCet. BEhem sledovani letu po
letistnim okruhu instruktor nezaznamenal zadnou vyznamnou odchylku letounu. Let
probihal normalné az do kritické faze. Ve fazi kone¢ného pfiblizeni na pfistani instruktor
zaznamenal trochu vétsi vysku letounu, ale dle jeho vyjadfeni se Zak snazil tuto mirné vétsi
vySku opravit. Ve fazi podrovnani a po prvnim odskoku se instruktor rozhodl dat Zzakovi
pokyn k provedeni postupu go-around. Nez stihl zakovi vydat pokyn, uslySel zfetelny zvuk
pfidani vykonu motoru a bylo mu jasné, Ze zak sam zahajil postup go-around. Uvedl, Ze
letoun po pfidani vykonu motoru znovu odskocil, nos letadla poklesnul smérem k draze
a doSlo k poskozeni letadla. Zak po zastaveni letounu vypnul hlavni vypina& (instruktor
uvedl, ze svételny majak prestal pracovat) a opustil letadlo.

1.1.6  Vypovédi dispecCera AFIS ke kriticke fazi letu

V dobé udalosti byl dispecer na stanovisti AFIS LKLT a vidél kritickou fazi letu. Dle jeho
vypovédi mél zak vyssi vysku nad terénem, a proto nebyl jeho rozpocCet na pfistani idealni.
Vnimal, ze zak mél tendenci vétsi vysku na pfistani opravit. Letoun pfistaval s kratkou vydrzi
ale vizualné rychleji nez obvykle. Popsal, Ze po prvnim dotyku podvozku s drahou doSlo
k odskoceni letounu. Po tfetim odskoku a tvrdém narazu pfidovym podvozkem do drahu
doslo ke kolapsu pfidového podvozku.

1.2 Zranéni osob

Tab.1 — Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/1 0/0 0/0
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1.3 Poskozeni letadla

Poskozeni letounu bylo v dusledku letecké nehody velkého rozsahu. Vzhledem k vysokym
odhadnutym nakladim na jeho opravu se maijitel rozhodl, Ze letoun nebude opravovat.

1.4 Ostatni Skody

Béhem LN doslo na RWY k uniku malého mnoZstvi provoznich kapalin. Letoun vyryl spodni
Casti prekrytu motoru nevyznamnou ryhu do travnatého povrchu drahy.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e Muz, vék: 32 let
e Statni pfislusnost: Egypt
e Typ pilotniho prukazu: N/A—-zak ve vycviku PPL(A)
o Kvalifikace: N/A-Zak ve vycviku PPL(A)
e Prlikaz radiotelefonisty: Platny
e Osvédceni zdravotni zpusobilosti: Platné
e Nalet na typu: 35 h 54 min
e Nalet celkem: 35 h 54 min

1.5.2 Souhrnné zhodnoceni vycviku Zaka vycvikovou organizaci

Pilot byl po celou dobu vycviku PPL(A) zakem Flying Academy. V den kritického letu mél
provést prvni samostatny let v délce trvani cca 30 min. Po dobu vycviku byl Zak hodnocen
jako priamérny a v nékterych aspektech hodnoceni jako podprimérny. Jednotlivé ukoly
letového vycviku trvaly oproti osnové déle protoze musely byt z ddvodu opakujicich se chyb
opakovany. V pribéhu vycvikovych letl se instruktofi zaméfovali na odstranéni chyb
spocCivajicich ve vysokém podrovnani, vydrZi letounu pfed pfistanim, dodrzovani
pfiblizovacich rychlosti, komunikace na okruhu, tvaru okruhu a ukonu pfi letu po okruhu.
Dodrzenim spravné metodiky vycviku a postupl se instruktofi snazili, aby si pilot vytvofil a
uchoval spravny rozpog&et na pfistani. Zak si dle instruktora svoje chyby uvédomoval a snazil
se o jejich napravu béhem dalSich letd. Vysokou motivaci a osobnim pfistupem si u
instruktora prosadil nékolik dalSich vycvikovych letd navic, aby odstranil zasadni chyby.
Byla simulovana nezdafena pristani a jejich opravy. Pristani byla zamérena na
odstranéni tendence k vysokému podrovnani, odskoky a vyssi rychlost béhem
vydrze. Celkového mnozstvi 35 hod prevySovalo primérny nalet zaka pfi vycviku o cca 15
hod. Cely prakticky vycvik byl proveden na LKLT, na kterém zak ziskal vSechny letové
zkusenosti. Proto bylo LKLT také zvoleno pro jeho prvni samostatny let a k
pokraéujicimu vycviku. Zak mél dle instruktora odpovidajici teoretické znalosti pro vycvik
PPL(A). Byl spravné motivovan, a dobfe pfipraven. Jeho prakticky vycvik nemél dle
zaznam® hodnoceni instruktor(i konzistentné zlepsujici prabéh. Zak dvakrat nesplnil
pozadovana kritéria praktického prezkouseni pred prvnim samostatnym letem, a
proto jeho vycvik musel opét pokracovat. Na praktickém vycviku zaka se postupné
podileli a vystfidali 4 instruktofi.
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1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letounu

Cessna 152 je jednomotorovy lehky turisticky letoun pro privatni pFfepravu pilota
a 1 cestujiciho. Letoun je pohanén nepfepliiovanym motorem Lycoming 0-235. Letoun je
celokovové konstrukce s tfibodovym pevnym pfidovym podvozkem. KFidlo letounu je
vybaveno vztlakovymi klapkami, které jsou ovladany elektricky z kabiny letounu. Ocasni
plochy maji klasické uspofadani. Rizeni letounu je mechanické, pomoci tahel a lan. Letoun
je certifikovan pro lety za podminek VMC, ve dne a v noci, v podminkach bez znamé tvorby
namrazy. Cestovni rychlost letounu je v rozsahu od 140 do 200 km-h! a to v zavislosti na
zvolené cestovni hladiné a otackach motoru.

e Rozpéti: 10,6 m

e Délka: 7,34 m

o VySka: 2,59 m

e Prazdna hmotnost: 1203,7 Ib

e Max. vzletova hmotnost: 1670,0 Ib

e Poznavaci znacka: OK-SUP

e Vyrobce letounu: Cessna Aircraft Company
e Typ a model: Cessna 152
e Vyrobni Cislo: 15282812

e Rok vyroby: 1979

e Osvédceni letové zpUsobilosti platné do: 05.04.2020
e Pojisténi odpovédnosti za Skodu platné do:  17.01.2020
e Celkovy nalet do LN: 11497,7h

e Pocet pfistani do LN: 13887

1.6.2 Udrzba letounu

Letoun byl udrzovan dle platného programu udrzby v organizaci opravnéné dle Casti 145.
V dobé udalosti byl bez odlozenych praci €i znamych zavad. Pfi posledni revizi nebyly
zjistény skuteCnosti branici jeho dalSimu provozu a letoun byl proto uvolnén do dalSiho
provozu.

1.6.3 Palivovy systém letounu

Letoun Cessna 152 je hornoplo$nikové konstrukce, vybaven dvéma nezavislymi nadrzemi
v kfidle. NadrzZe se nachazeji vySe nez karburator motoru. Pro dodavku paliva do motoru se
nevyuziva Cerpadlo. Palivo je dodavano samospadem z obou nadrzi soufasné. Letoun
nedisponuje pfepinatem nadrzi, je vybaven pouze palivovym kohoutem s pozicemi
otevieno/uzavieno.

1.6.4 Hmotnost letounu a zasoba paliva’

Hmotnost prazdného letounu: 1203,7 Ib
Max. vzletova hmotnost: 1670,0 Ib
Max. pfistavaci hmotnost: 1670,0 Ib

! Pro vypocty bylo uvazovano, 1 gal AVGAS @ ISA=6,00 b, 11b=0,454 kg
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Max. hmotnost nakladu v zavazadlovém prostoru: 120,0 Ib
Max. mnozstvi pouzitelného paliva: 24,5 gal
Max. zasoba paliva: 26,0 gal
Palivo pfed vzletem: L + P nadrz 25,0 gal (150,00 Ib)

1.6.5 Vypocet vzletové hmotnosti letounu

Tab. 2 — Parametry vypoctu zapsané vycvikovou organizaci

hmotnost rameno moment
Cessna 152 OK SUP [1b] [inch] [inch *Ib]
Zakladni prazdna hmotnost letounu 1203,7 30.35 36 532,3
Pilot 110.0 38.18 4199.8
Palivo 150.0 42.17 6 325.5
Naklad 20.0 70.00 1400.0
Hmotnost pfed zahajenim pojizdéni (1675 |Ib max) -5.0 4217 -210.85
Vzletova hmotnost (1670 Ib max) 14787 32.63 48 246,75

1.6.6 Rozsah centraze

Dle letové pfiru¢ky AFM PN: 1170-13, Figure 6-9 je povoleny rozsah centraze pfi 1478,7 Ib
TOW/TOM v rozsahu 31,3 az 36,5 inch.

1.7 Meteorologicka situace
METAR LKKB 031400Z 09008KT 040V150 CAVOK 28/14 Q1015 NOSIG=

1.8 Radionavigacéni a vizualni prostredky
LetiSté bylo vybaveno v souladu s predpisem L14.

1.9 Spojovaci sluzba

Let probihal podle pravidel VFR ve spojeni na frekvenci 120,335 s dispeCerem AFIS LKLT
standardnim zplGsobem.

1.10 Informace o letisti

LKLT je vefejné vnitrostatni/nevefejné mezinarodni letisté. Pro zabezpecleni letového
provozu se vyuzivala travnata nezpevnéna RWY 05L/23R o rozmérech 860x23 m
a 05R/23L o rozmérech 800x25 m. Vztazny bod letisté je 50° 07' 53" N, 14° 31' 32" E.
Nadmorska vyska letisté je 278 m/912 ft AMSL. VySka publikovaného letu po okruhu
je 580 m/1900 ft AMSL. Letisté je schvaleno pro provoz VFR-Den. V dobé vzniku LN byla
RWY 05L kompaktni a zhutnéna. V cca 1/3 délky RWY 05L se nachazi nékolik
nevyznamnych terénnich nerovnosti (vin). VySka travniho porostu na celé délce drahy byla
odhadnuta na cca 5 cm.
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111 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiredky

Letoun nebyl vybaven zapisovaCem letovych dat. Pfislusné letecké predpisy pro tuto
kategorii letadel zapisovac letovych dat nepozaduji.

112 Popis mista nehody a trosek

1.12.1 Poskozeni letounu

Letecka nehoda se stala na RWY 05L. Letoun zustal po LN naklonén dopfedu ve sméru
RWY, pfedni podvozek byl zaklinén mezi protipozarni pfepazku a povrch drahy. Letoun
béhem zbrzdéni klouzal po zlomeném pfidovém podvozku. Z divodu kolapsu pfidového
podvozku pfi pfistani na RWY 05L LKLT doslo k naslednému velkému rozsahu poskozeni
letounu v motorové &asti trupu. Tvrdy naraz podvozkem na vétsi rychlosti do drahy zpUsobil
vytrzeni pfedni podvozkové nohy z uloZeni na protipozarni pfepazce. Pfedni podvozkova
noha byla zcela zborcena a ¢aste¢né vytoCena doleva dozadu. Motorové loze bylo zcela
poskozeno a rozlomeno. NUzKky a tahla Fizeni byly oddéleny od podvozkové nohy. Spodni
kapota motorového prostoru byla vpacena dovnitf a poskodila karburator a airbox na spodni
strané motoru. Protipozarni pfepazka byla zvinéna a praskla v misté vlivem vpaceni predni
podvozkové nohy pod letoun pfi dojezdu. Spodni ¢€ast trupu letounu aZz do mist za
uchycenim podvozkovych nohou byla zvinéna. Pfi nasledném preklopeni pfidé letounu na
velky uhel doslo po narazu vrtule do zemé k dynamickému zatiZeni osy vrtule a hfidele.
Motor byl nasilné zastaven. Z letounu se v prubéhu LN neoddélily zadné soucasti. Délka
vydienych ryh v povrchu RWY 05L dosahovala cca 15 m. Na misté LN doSlo ke kontaminaci
povrchu drahy provoznimi kapalinami. Mezi zasadni zjiSténi na misté LN patfri poloha
ovladace vztlakovych klapek v pozici 30° spoleéné s fyzickou polohou nastavenych
vztlakovych klapek na obou polovinach kridel, viz obr. 9. Prilohy.

Obr. 1 Ovladag vztlakovych klapek v poloze 30°
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1.12.2 PoSkozeni motoru

Motor byl pfi kontaktu vrtule se zemi nasilné zastaven a byl zaslan na inspekci do opravnéné
servisni organizace. V servisni organizaci bylo zjiSsttno poskozeni klikové
hfidele — nadlimitni hodnoty v krutu a ohybu. Byly vyménény vSechny pohyblivé casti
motoru.

113 Lékarské a patologické nalezy

Po pfijezdu hlidky Policie CR na LKLT se Zak podrobil kontrolni dechové zkou$ce na
pritomnost alkoholu v krvi s negativnim vysledkem. Byl pfevezen RZS na kontrolni vySetfeni
do nemocnice, béhem kterého |Iékar neshledal u pilota Zzadné zranéni.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana

Pfi LN nedoslo k aktivaci ELT. Vznikla udalost byla oznamena na stanovisté AFIS LKLT,
TWR LKKB, tisfiovou linku 1ZS, provozovateli leti$té a letounu a nasledné na UZPLN. Mezi
zastavenim letounu na draze v €ase 14:15:06 a vyjezdem dvou vozu s personalem letisté
k mistu letecké nehody neuplynulo ani 25 vtefin. Personal letisté pomohl pilotovi okamzité
opustit letoun. Béhem tohoto zasahu nedoslo k Zadnému dalSimu zranéni osob.

116 Testy a vyzkum

1.16.1 Simulace pfistani s go-around letounu Cessna 152

Examinatorem typu byly provedeny 3 ovéfovaci lety za ucelem zjisténi chovani letounu typu
Cessna 152 v podélné ose ve fazi opakovani go-around se vztlakovymi klapkami v poloze
30° a plnou plynovou pfipusti pohonné jednotky. Pilot s letounem provedl simulaci plochého
priblizeni s vyplavanim a tfemi odskoky na draze. Rychlost pfiblizeni byla v rozmezi
cca 65— 70 kts s nastavenymi vztlakovymi klapkami do polohy 30°. Letoun byl vyvazen,
chod motoru byl na volnobéhu s kratkym prfechodovym obloukem s dosednutim na 3 body
a odskokem s plnou plynovou pfipusti motoru.

Examinator typu po provedeni 3 ovéfovacich letll uvedl k chovani letounu nasleduijici:
»-..letoun klopi na nos, nutno pritazenim pridrzet letadlo nad zemi v rozletu na
bezpecnou rychlost...”

1.16.2 Analyza videa zachycuijici kritickou fazi letu

Z dlvodu nizké kvality kamerového zaznamu neni zcela dobfe viditelna poloha vyskového
kormidla, ale zména odrazu svétla na vySkovém kormidle vypovida o zméné jeho polohy.
Doslovny popis chovani letounu po rozboru videa provedl examinator typu a safety manager
vycvikové organizace:

o 14:14:57 Lvyplavani

o 14:14:58 povolil az potlacil vyskovku (pravdépodobné piny plyn)

e 14:14:59 pozdé pfitahl vy$kovku, odskok ze 3 bodu

e 14:15:00 pozdé povolil vySkovku

e 14:15:01 dosednuti na zem opét, pres pridak, pozdé pritahl vyskovku
tim akceleroval odskok a vzapéti potlacil vyskovku

e 14:15:02 letadlo dopada na zem pres pridak, vySkovka potlacena
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e 14:15:03 letadlo ryje nosem v zemi*

1.17 Informace o provoznich organizacich

1.17.1 Zabezpeceni a kontrola provozni dokumentace

Pfi prvotni prohlidce letounu dne 04.06.2019 byla provozovatelem zfizena vySetfovaci
komise a uc€inény kroky k zajisténi dukaznich materialt pro budouci Setfeni. Zejména se
jednalo o fotografickou dokumentaci poskozeni letounu s dlirazem na pfedni ¢ast letounu,
predni podvozkovou nohu a jeji ulozeni.

Deklarovana historie provozu letounu vycvikovou organizaci pred leteckou nehodou:

e Letoun byl dovezen z USA a v obdobi 6 mésicll pfed leteckou nehodou kontinualné
|étal, pfevazné pfi leteckém vycviku studentl ve vycviku PPL(A).

e Letoun byl provozovan pfevazné k vycviku vykonnych letcl v letecké Skole. Dne
04.06.2019 byla komisi provozovatele provedena kontrola provozni dokumentace
letounu. Letoun byl provozovan v souladu s platnymi predpisy a dle schvaleného
programu udrzby.

e V obdobi 6 mésicu pfed leteckou nehodou nebyly v prabéhu provozu letounu
hlaSeny zadné zavady, i tvrda pfistani. Chovani letounu a chod motoru byly v normé
a zcela bez pozorovanych zmén.

118 Doplnkové informace

1.18.1 Letova pfirucka

Letova pfirucka AFM/POH letounu Cessna 152 obsahuje mimo jiné, omezeni, limity
rychlosti a provozni postupy. Obr. 2, 3 a 4 popisuji rozsahy rychlosti pro pfiblizeni na
pfistani, postup go-around a uhly nastaveni vztlakovych klapek.

SPEEDS FOR NORMAL OPERATION

Unless otherwise noted, the following speeds are based on a maximum
weight of 1670 pounds and may be used for any lesser weight.

Takeolf:
Normal Climb Out . . R 65-75 KIAS
Short Field Takeoff, F‘laps 10°, Spaed at 50 Feet ‘ . 54 KIAS
Climb. Flaps Up:
Normal o e e N e e N FELAR
Best Rate of Climb, Sea l.axel SR R i Teog e e et LA
Best Rate of Climb, 10,000 Feet . i e eee BLKIAS
Best Angle of Climb, Sea Level lluu 10 000 Fu.l . . b5 KIAS
Landing Approach:
Normal Approach, FlapsUp . . : 60-70 KIAS
Normal Approach, Flaps 30° . : 55-65 KIAS
Short Field Approach, Flaps 30° 54 KIAS
Balked Landing:
Maximum Power, Flaps 20° . . . . 55 KIAS
Maximum Recommended Turbulent r\u‘ l‘uu.t.alxon bpu_c:
REPO LN i i et R e A T v : 104 KIAS
IR . o e R N e b e S AR
1360 Lbs . . . 83 KIAS
Maximum Ik.mnn..t: led CIUSJ\‘-IH(I v -*lf‘n“l‘\ 12 KNOTS

Obr. 2 Rychlosti a uhly nastaveni vztlakovych klapek pro pfistani a pferuSené pfistani
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LANDING

AT

jormal landing approaches can bé made with power-on or power-off
at speeds of 60 to 70 KIAS with flaps up, and 33 to 65 KIAS with flaps down
Surface winds and air turbulence are usually the primary factors in

determining the most comliortable approach speeds.

Obr. 3 Rychlosti na pfistani se zasunutymi a nastavenymi vztlakovymi klapkami

CESSNA SECTION 4
MODEL 152 NORMAL PROCEDURES

required for the field length., Use a wing low, crab, or a combination method of drift
correction and land in a nearly level attitude.

BALKED LANDING

In a balked landing (go-around) climb, the wing flap setting should be reduced to
20° immediately after full power is applied. Upon reaching a safe airspeed, the flaps
should be slowly retracted to the full up position.

Obr. 4 Postup go-around pfi pferuseném pfistani

1.18.2 Systém fizeni organizace CZ-ATO-14

Organizace CZ-ATO-14 ma zavedeny systém Fizeni, ktery je dozorovan Ufadem pro civilni
letectvi. Tento systém obsahuje i ¢ast, ktera je vénovana identifikaci nebezpeci a fizeni rizik.
Tento systém byl pfi Setfeni udalosti predstaven inspektoram UZPLN. Z prezentace
vyplynulo, Ze je zaloZen na doplhovani informaci hlavné z nahlasenych udalosti, které jsou
pak v pravidelnych intervalech vyhodnocovany a jsou pfijimana opatfeni ke zmirnéni rizik.
Pokud si to situace vyZaduje, je vyhodnocovani a fizeni rizik provadéno okamzité.

S ohledem na povahu udalosti bylo hodnoceno, zda evidence nebezpeci a rizik obsahuje
nebezpecdilrizika, ktera by byla spojena s prvnimi sélo lety, popf. prodluzovani vycviku. Dle
vyjadfeni organizace, tato problematika neni feSena takto konkrétné.

1.19 Zplsoby odborného zjist'ovani pri€in
Pro zjisténi chovani letounu Cessna 152 ve fazi go-around s nastavenymi vztlakovymi
klapkami na 30° byly provedeny srovnavaci lety stejného typu letounu examinatorem typu.

2 Rozbory

K Setfeni pfiCiny letecké nehody byly vyuZzity informace ze Zavére¢né zpravy provozovatele,
dale videozaznam kamery na LKLT, vypovédi dvou pfimych svédkd LN — dispeCera AFIS
a instruktora Zaka. Byly vyuzity fotodokumentace LN, zaznam letové korespondence
a meteorologicka zprava METAR.
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21 Analyza pfistani

Pravidelna meteorologicka zprava METAR uvadéla proménlivou slozku vétru, ktera nebyla
pro pfistani na RWY 05L limitni. Instruktor vypovédél, Ze letoun mél viditelné vétsi pocatecni
vySku na pfistani, kterou se Zak viditelné snazil opravit. Dle vypovédi dispeCera AFIS
a zaznamu kamery letoun proved| kratkou fazi podrovnani na vysSi rychlosti. Instruktor
sledujici let zaka potvrdil, Ze ve fazi prvniho odskoku doslo ke slySitelnému projevu
zvy$eného vykonu motoru. Zak potvrdil vétsi vysku na pfistani a uvédomoval si, Ze rozpodet
nebyl idealni. Proto se rozhodl provést postup go-around. Sou€asné uvedl, ze: ,,...klapky
byly v poloze 2...“ které instruktor typu potvrdil jako nastaveni vztlakovych klapek do
polohy 20°. Objektivné nebylo mozno zjistit pfesnou IAS letounu, ani jakym tempem pilot
reagoval na zvySeni vykonu motoru pfi postupu go-around. POH typu, viz obr. 4 stanovuje
(orientacni preklad) ,Pfi pferuSeném pfistani (opakovani letu po okruhu) a stoupani by mélo
byt nastaveni klapek kfidla snizeno na 20° ihned po pouziti pIného vykonu...“ Na misté LN
bylo zjisténo nastaveni ovladace vztlakovych klapek v pozici 30°.

e 14:14:57 viz P¥iloha obr. 1 doSlo z divodu vétsi rychlosti na pfistani k dosednuti na
3 body a vyplavani letounu.

e 14:14:58 viz Priloha obr. 2 pilot letounu zahajil postup go-around s nastavenim
pravdépodobné vzletového rezimu motoru se vztlakovymi klapkami v poloze 30°,
bez potfebného pfitaZeni fidici paky anebo alespon ,pfidrZzeni nosu letounu®. Letoun
reagoval sklopenim nosu k draze.

e 14:14:59 viz Priloha obr. 3 nasledoval druhy naraz a odskok ze 3 bodu v disledku
pozdniho pfitazeni Fidici paky.

e 14:15:01 viz Pfiloha obr. 4 letoun potreti narazil na RWY 05L nejprve pfes pfidovy
podvozek, pilot pozdé pfitahl vyskové kormidlo. Vzapéti potlacil vySkové kormidlo.

e 14:15:02 viz Pfiloha obr. 5 letoun po tfetim odskoku do cca stejné vysky jako ve
dvou predchozich dopadl pfes pfidovy podvozek na drahu. VySkové kormidlo bylo
v poloze potlaceno.

e 14:15:03 viz Pfiloha obr. 6 letoun pokracoval po kolapsu pfidového podvozku na
kolech hlavniho podvozku jesté dalSich cca 15 m a ,ryl nosem® v travnatém povrchu
drahy.

2.2 Teoreticky a prakticky vycvik zaka

Pilot byl po celou dobu vycviku PPL(A) Zzakem Flying Academy. Instruktory byl hodnocen
jako primérny a v nékterych aspektech vycviku jako podprimérny. Jeho vycvik nemél
konzistentné zlepSujici pribéh. Nékteré ukoly leteckého vycviku trvaly oproti osnové déle,
protoze musely byt z davodu opakujicich se chyb opakovany. V prabéhu vycviku se
instruktofi zamérfovali na opravy vysokych podrovnani a dodrZzeni v8ech spravnych
parametru pfi letu po okruhu. Instruktofi si byli védomi nizSich schopnosti zaka vstrebat
potfebné dovednosti a navyky béhem standardniho vycvikového planu. ZvySsenym dirazem
na opakovani simulaci nezdafenych pfistani a jejich oprav, opravy vysokého podrovnani,
opravy odskoku pfi pfistani a opravy vysSi rychlosti béhem vydrze pfed dosednutim navysili
zakovi celkovy nalet o vice jak 15 hod. Presto se jim nepovedlo ve vysledku vytvofit
dostate¢né pevny zaklad praktickych dovednosti, které by umoznily Zakovi uspésné
zvladnout postup go-around pfi prvnim samostatném letu. Cely prakticky vycvik byl
provadén na LKLT, kde ziskal zakladni letové zkuSenosti. Proto bylo LKLT zvoleno
k provedeni jeho prvniho samostatného letu. Zak vykazoval v prab&hu vycviku dle
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instruktora dobré teoretické znalosti a byl tedy teoreticky dobfe pfipraven. Pfesto vyZzadoval
od instruktord mimofadny pfistup pro pochopeni nutnosti nalézt spravny rozpocet na
pristani. Jeho vySSi mira motivace byla zfejmé& vnimana instruktory kladné&, ale nutnost
mimoradného pristupu k jeho vycviku vzhledem k zasadnim chybam béhem pfistani méla
byt signalem k opatrnosti a v zavéru vycviku ke kritickému zhodnoceni pfipravenosti pfed
prvnim samostatnym letem.

23 Priprava k letu

Zak proved| pied letem vypodet polohy t&Zisté a vypocet potiebného mnozstvi paliva pro
provedeni letu. Zjistil stav podasi a ovéfil AUP a NOTAM. Zak a instruktor ovéfili technickou
zpusobilost letounu OK-SUP. Planovani a provedeni samostatného letu Zaka bylo
provedeno dle pfiru¢ky provozovatele.

24 Letoun

Technicky stav nemél vliv na vznik a vyvoj letecké nehody. Letoun byl spravné servisovan
v souladu s Part 145. Vzletova hmotnost 1478,7 Ib nepfekrocila MTOW 1670 Ib. Vypodtena
centraz 32,63 byla v rozsahu mezi 31,3 az 36,5 inch, povolenych letovou pfiru¢kou.

2.5 Pocasi

Pocasi nemélo vliv na vznik a prabéh LN.

2.6 LetiSté

V délce 1/3 RWY 05L se nachazi nékolik nevyznamnych terénnich nerovnosti (vin). VySka
travnatého porostu RWY 05L byla v misté LN cca 5 cm. V celkovém dusledku neméla drahy
vliv na vznik ani prabéh LN.

2.7 Systém fizeni

Systém fizeni u vycvikové organizace zahrnuje pomérné velké mnoZstvi udalosti, které byly
organizaci analyzovany a na zakladé téchto analyz byla identifikovana, popf. aktualizovana
nebezpeli a fizena rizika. Komisi nebyl pfedlozen dokument, ktery by obsahoval
identifikovana nebezpeli souvisejici s provadénim prvnich samostatnych letd béhem
vycviku, popf. nebezpeci spojena s prodluzovanim doby vycviku nad standardni ramec.

3 Zavéry
31 Zak

e byl zpUsobily letu,

e byl hodnocen instruktory b&éhem praktického vycviku jako primérny a v nékterych
aspektech vycviku jako podpriamérny,

e byl vyrazné motivovan a prosadil si lety navic k odstranéni pfetrvavajicich chyb ve
vycviku,

e splnil dle instruktora praktické pfezkousSeni prfed prvnim samostatnym letem az na
treti pokus, poté co absolvoval navySeny pocCet vycvikovych letd po dvou
neuspésnych pokusech,

e provedl pfi prvnim samostatném letu pfiblizeni na vétSi vySce a vyssi rychlosti,
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3.2

3.3

3.4

3.5

3.6

3.7

vyhodnotil rozpoCet na pfistani jako nespravny a rozhodl| se pro postup go-around,
domnival se, Ze byl letoun v konfiguraci se vztlakovymi klapkami v poloze 20°,
proved| postup go-around v konfiguraci se vztlakovymi klapkami v poloze 30°,
nezareagoval na klopeni letounu po zvySeni vykonu motoru pfiméfenym pfitazenim
fidici paky.

Instruktori

hodnotili zakovy teoretické znalosti pro vycvik PPL(A) jako odpovidajici a dle jejich
nazoru byl k praktickému vycviku dobfe teoreticky pfipraven,

hodnaotili splnéni pozadovanych kritérii letovych uloh praktického vycviku zaka jako
prumérné v nékterych aspektech vycviku jako podprimérné,

dvakrat hodnotili splnéni pozadovanych kritérii praktického prezkousSeni zaka pred
prvnim samostatnym letem jako nedostatecné,

vnimali vyraznou motivaci zaka pro pokracovani ve vycviku,

navysili Zakovi pocet letovych hodin k odstranéni pfetrvavajicich chyb,

pfezkuSujici instruktor neshledal po provedeném praktickém prezkouSeni u Zaka
Zzadné zasadni chyby, které by branily povoleni prvniho samostatného letu,
nedostatecné zhodnotili skutecné letové dovednosti zaka.

Letoun

byl zpusobily letu,

byl provozovan v rozsahu povolené centraze,
byl poSkozen ve velkém rozsahu,
nemél vliv na vznik a pribéh LN,
byl pojistén.

Pocasi

nemélo vliv na vznik LN.

Letisté

nemélo vliv na vznik a prubéh LN.
Systém fizeni

je dozorovan UCL,
neobsahuje identifikovana nebezpeci a napravna opatfeni cilena na prvni séla, popf.
prodluzovani vycviku.

Pri¢ina

Pfi¢inou letecké nehody pfi prvnim samostatném letu byla absence pfedstavy o skute¢né
konfiguraci letounu na pfistani a nezvladnuti postupu go-around. Pfes navySeny pocet
letovych hodin ve vycviku zak nezvladl vySe uvedeny postup pilotaze.
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4 Bezpecnostni doporucéeni

UZPLN doporuéuje organizaci CZ/ATO 14 stanovit maximalni hranici pfi navyseni po&tu
letovych hodin praktického vycviku zaka, po které je nutné proveést analyzu uspésnosti jeho
vycviku se zhodnocenim prokazani dovednosti pfed prvnim samostatnym letem.

UZPLN doporuduje CZ-ATO-14, aby byl zrevidovan pfistup k identifikaci nebezpeéi a
hodnoceni rizik, aby byl vedeny seznam nebezpeli spjat s charakteristikou provozu
organizace.

UZPLN doporuéuje UCL v navaznosti na zji$téni vyplyvajici z Setfeni této udalosti i udalosti
CZ-21-0059, aby pfi dozorové cinnosti byl kladen vétsi diraz na obsah dokumentace,
tykajici se identifikace nebezpeli a Fizeni rizik, aby dokumentace byla zaméfena na

Cinnosti/nebezpedi, které vyplyvaji z provozu organizace a v ramci Cinnosti organizace
mohou vzniknout.

41 Prijata opatreni na strané provozovatele

Provozovatel v pribéhu Setfeni letecké nehody zavedl do osnovy vycviku prabézna
prezkusovani zakl za ucelem v€asného odhaleni neplnéni pozadovanych kritérii ziskavani
letovych dovednosti.

V Praze dne 11 dubna 2022

19 /22 CZ-19-0385



Beranovych 130

— USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
<@
UZPLN 199 01 PRAHA 99

5 Prilohy
2019-06-08 Men 16457

Obr. 2 Prvni odskok

6:A14:550)
Obr. 3 Druhy odskok

RONO-06-03 Men G501

Obr. 4 Treti odskok

19-06-03 Men LEalS02

Obr. 5 Kolaps predni podvozkové nohy
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2019-06-08 Men Gl5:08

Obr. 6 Poloha letounu bez pfidového podvozku

Obr. 7 Poloha letounu po LN, vrtule po kontaktu s RWY

Obr. 8 Vylomeny pfidovy podvozek
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Obr. 9 Poloha vztlakovych klapek nastavenych na 30°
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