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Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné
systémovych nedostatkl ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
aincidentt s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlaSuje, Ze Zéavére¢na zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢i incidentu
a nemuZe byt pouzita ani pro uplatnéni naroka v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Provozovatel:

Vyrobce a model letadla:

Poznavaci znacka:
Volaci znak:

Misto udalosti:
Datum:

Cas:

B) Informaéni prehled

Letecké akrobatické centrum Karlovy Vary o.s.
Moravan Otrokovice

OK-MNH

OKMNH

Cca 700 m S obce Drazov (7 km SSW LKKV)
28.8.2011

Cca 16:15 SELC (14:15 UTC, déle gasy v UTC)

Dne 28.8.2011 obdrZzel UZPLN od RCC a PCR oznameni o letecké nehodé
letounu vySe uvedené poznavaci znacky. V prubéhu letu SSW letisté LKKV doSlo
v blizkosti obce DraZov kjeho padu anérazu dozemé. Letadlo bylo zniceno.
Na palubé letounu byly dvé osoby. Obé pfi nehodé zahynuly.

PFicinu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef Prochazka
Clenové komise:  Ing. Viktor Hodarn
MUDr. Milo$ Sokol, Ph.D, VUSL

Zaveérecnou zpravu vydal: o
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 26. bfezna 2012

C) Hlavni éast zpravy obsahuje odstavce:

1. Faktické informace
2. Rozbory

3. Zavéry
4

. Bezpecénostni doporuceni



1. Faktické informace

1.1.1 Situace predchazejici kritickému letu

Pilot, ¢len Leteckého akrobatického centra Karlovy Vary o.s., po pfichodu
na letisté Karlovy Vary, provedl pfipravu k samostatnému letu podle Vnitini smérnice
¢.1 pro provadéni SPORTOVNICH letl v Leteckém akrobatickém centru Karlovy
Vary, o.s. Nasledné provedl samostatny let v trvani cca 1 hod 30 min s letounem
pozn. zn. OK-MNH. Po pfistani doplnil pilot letoun palivem.

1.1.2 Prubéh kritického letu

NiZze uvedeny prubéh letu byl rekonstruovdn na zakladé multiradarového
zaznamu letu letadla OK-MNH s kdédem SSR 7000, z radiokorespondence
se stanovistém letovych provoznich sluzeb na letisti LKKV a vypovédi svédku.

Vzlet k letu provedl pilot s dalSi osobou na palubé z letisté LKKV z RWY 11
v 13:59. Po vzletu letoun odlétl pravou zatackou na SW od letisté a dale pokracoval
v letu pravymi a levymi zatd€kami do prostoru Horni Slavkov, Krasno u Sokolova
(ULKRAS), byvalé ,praskarské" plochy se zpevnénym povrchem. Tam dolétl
od severu v 14:07 na vysSce cca 300 m AGL s naslednym sklesdnim do vysSky cca
70 m AGL pravou zatackou.
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Obr. 1: Trat’'letu a mistni ¢innost od vzletu do posledniho radarového odrazu



V tomto prostoru pilot provedl nékolik zataéek na levou a pravou stranu se
zmeénou vySky. Pfi této &innosti letoun nékolikrat sklesal pod vySku umoZiujici
radarové zobrazeni jeho polohy. Cinnost vtomto prostoru ukonéil cca v 14:12.
Néasledné pokracoval severovychodnim kurzem do prostoru DraZzov. Pfi odletu
z prostoru Krasno uslySel svédek ranu, po které ,nasledovalo vysazeni motoru®.
VySku letu odhadl na 50 — 70 m. V ¢ase 14:12:45 pilot potvrdil EC TWR polohu
uroven BecCova ve vySce 3000 ft.

Podle zdznamu multiradarového systému informace zobrazend na pracovisti
EC TWR LKKV neobsahovala informaci o hlading, protoze pilot, ktery provadél let
s OK-MNH se zapnutym SSR kédem 7000, nemél zapnut mod C.
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Obr. 2: Trat’letu od posledniho radarového odrazu do mista dopadu letounu

Posledni radarovy odraz byl zaznamenan v blizkosti obce Drazov v 14:15.

DalSi prabéh letu byl sestaven pouze na zakladé svédeckych vypovédi,
protoze letoun pokraCoval ve vySce, pod kterou radarovy systém neni schopen letici
cile identifikovat.

Letoun letél ve vySce 30 — 40 m AGL podél obce DraZov jiznim smérem
na obec Hlinky. Nasledné byl vidén, jak leti severnim smérem zpét ve stejné vysce.
V tomto ¢ase svédci uvadéji opakované vynechavani a vysazeni motoru. Mezi témito
obcemi letoun zacal tocit pravou zatacku. Po otoCeni o cca 90° svédek opét uvedl



vysazeni motoru a po dalSim otoeni o 90° pfechod letounu do klesani. Kone¢nou
fazi klesani a ndraz do zemé nikdo ze svédku nevidél.

Leteckd nehoda byla nahlaSena PCR v 14:17. Letoun byl zni¢en narazem
a pozarem, obé osoby na palubé zahynuly.

1.2 Zranéniosob
.y . . Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestujici (obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 1 1 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0
1.3 PoSkozeniletounu
Letoun byl pfi letecké nehodé zni€en narazem a pozarem.
1.4  Ostatni Skody
Nebyly hlaseny.
1.5 Informace o osobéach
1.5.1 Pilot
Muz - vék: 42
Kvalifikace PPL.: platna
Létat zacCal v roce: 2008
Celkem nalet hodin: 251:05 hod
Nalet za posledni mésic: 5:06 hod
Nélet za poslednich 24 hodin: 2:36 hod
Osvédceni zdravotni zpusobilosti: platné
1.5.2 Druh& osoba na palubé
Muz - vék: 36
Kvalifikace CPL, Instruktor, IFR, MEP: platné
Létat zacCal v roce: 2005
Celkem nalet hodin: 815:19 hod
Nalet za posledni mésic: 16:20 hod
Nalet za poslednich 24 hodin: 1:32 hod
Osveédceni zdravotni zpusobilosti: platné
Oba byli na letisti LKKV ostatnimi piloty hodnoceni jako zodpovédni a peclivi.
1.6 Informace o letadle
Zlin Z-142 je jednomotorovy dvoumistny dolnoplosnik s pfidovym podvozkem
pevnym.

1.6.1 Zakladniinformace

Moravan Otrokovice

Typ: Z-142
Poznavaci znacka: OK-MNH
Vyrobce:

Vyrobni &islo: 0286



Rok vyroby:
Celkovy nalet hodin:
Celkovy pocet vzlet(:

OsvédEeni kontroly letové zpusobilosti:

Zakonné pojisténi:

1982
2805:34 hod
9878

platné

platné

Obr. 3: Z-142 pozn. zn. OK-MNH

1.6.2 Pohonna jednotka

Pro pohon letounu byl pouzit

Sestivalcovy

fadovy invertni motor

M-337AK s hydraulicky stavitelnou dvoulistou celokovovou vrtuli V 500A.

Motor - typ:
Vyrobni €islo:
Rok vyroby:

Celkovy pocet hodin od za¢atku provozu:

Pocet hodin od posledni GO:

Vrtule - typ:
Vyrobni &islo:
Rok vyroby:

Celkovy pocet hodin od za¢atku provozu:

Pocet hodin od posledni GO:

M-337AK
772551
1977
2889:04 hod
690:04 hod

V 500A

82 060 629

1988

2076:10 hod
87:04 hod

AVIA

V obdobi od 1.8 do 5. 8. 2011 byla na motoru provedena 50ti hodinova ro¢ni
prohlidka pfi odpracovanych 2886 hod 29 min od zacatku provozu, 687 hod 29 min
od GO. P¥i této prohlidce byl v motoru vyménén olej, provedena vyména kontakt(



a palce levého magneta. U pravého magneta byla provedena vyména palce. Dale
bylo provedeno oSetfeni agregatt po 100 hod provozu.

Dne 8. 8. 2011 byla provedena vyména magneta. V dokumentaci neni
uvedeno, zda se jednalo o pravé, i levé.

1.6.3 Provoz letounu

Od srpna 2010 byl letoun provozovan Leteckym akrobatickym centrem
Karlovy Vary, o.s. V této dobé byl vyuzivan k leteckému vycviku a leteckym pracem.
Nebyl vyuzivan k akrobatickym letim.

Pfed jeho uvedenim do provozu v Leteckém akrobatickém centru Karlovy
Vary, o.s. byla v obdobi od 9. 8. do 20. 8. 2010 provedena vyména motoru a vrtule
za vySe uvedené. Zaroven byla provedena ro¢ni prohlidka ,A" pfi naletu 2718 hod
30 min. Od této doby v Leteckém akrobatickém centru Karlovy Vary, o.s. letoun
nalétal do 27. 8. 2011 celkem 84 hod 20 min pfi 197 letech bez zaznamu zavady
do Palubniho deniku letadla.

Posledni prohlidka byla provedena 5. 8. 2011 v rozsahu ro¢ni ,,A“, pfi naletu
2802 hod 59 min a 9873 letu. Pfi této prohlidce bylo provedeno vymezeni vile
vySkového kormidla a byla provedena vyména levého lana smérového fFizeni.
Soucasné byla provedena kontrola letové zpusobilosti. Ta byla prodlouzena do 23. 8.
2012. Od této prohlidky do 27. 8. 2011 letoun nalétal 1 hod 05 min v pribéhu 4 letd.

Dne 15. 8. 2011 byla provedena vyména pifedniho podvozku.

V den letecké nehody 28. 8. 2011 pfed kritickym letem, osoba uvedena jako
pilot v bodé 1.5.1, vykonala s timto letounem jeden let v trvani cca 1 hod 30 min.
Pfed nasledujicim letem pilot doplinil 64 litr( paliva.

Z informaci nékterych pilotd létajicich tento typ letounu vyplynulo, Ze pfi letu
na malé rychlosti byva, v disledku zménéného obtékani letounu, citit v pilotni kabiné
zapach vyfukovych plynu.

1.6.4 Vypocet letové hmotnosti

hmotnost prazdného letounu: 730,0 kg
hmotnost paliva: 90,0 kg
hmotnost pilota: 85,0 kg
hmotnost dalSi osoby na palubé: 95,0 kg
hmotnost celkem: 1000,0 kg

V letové pfirucce pro dany typ je maximalni vzletovda hmotnost letounu
stanovena 1090 kg.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Rozbor meteorologické situace CHU (odborny odhad pravdépodobného
pocasi v misté letecké nehody).

Situace: Hieben vyssiho tlaku nad stfedni Evropou

PFizemni vitr: 210-260°/3-7KT

Vyskovy vitr: 2000FT AGL 250°/10KT +15°C, 5000 FT MSL 250°/12 KT +08°C
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno az oblac¢no



Oblaénost: SCT CU, SC BASE 4000-5000 FT AGL/TOP 7000 FT AGL
Turbulence: NIL

H nulové izotermy: 9500 FT AMSL
Namraza: NIL
OQNH: 1020 HPa

QNH regionalni: 1018 HPa

1.7.2 Vypis ze zprdv METAR dne 28.8.2011 z letecké meteorologické stanice
LKKV.

1330 250/09 10 S 4500 17/7
1400 VRB/O7 CAVOK 17/7
1430 260/07 10 B 4000 17/7

1.7.3 Zvypovédi svédku letecké nehody
Skoro jasno, témeér bezvéti.

1.8  Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni OK-MNH s TWR LKKYV bylo vedeno na frekvenci 121,225 MHz:

- V 13:56 po spusténi motoru zazadal pilot o pojizdéni pro vzlet a k €innosti
v jihozapadnim prostoru. EC TWR vydal instrukci k pojizdéni pro vzlet z RWY 29.

- V 13:57 zazéadal pilot o vzlet zRWY 11. EC TWR povolil a vydal instrukci
pro pojizdéni na vyckavaci misto RWY 11.

- V 13:58 zazadal pilot o vstup na RWY 11 a vzlet. EC TWR potvrdil a povolil.

-V 14:12 na zadost EC TWR (kdy letoun provadél ¢innost v prostoru Krasno)
,0znamte polohu a hladinu” pilot odpovédél ,mame 3000 ft na QNH 1020 a jsme
na arovni SIERRY* (SIERRA - VFR vstupni/vystupni bod do/z CTR LKKV.
Zemépisné odpovida obci Becov). V pribéhu tohoto spojeni promluvili obé osoby
na palubé. EC TWR uvedl, Ze hlas pilota neznal, ale bezpecné poznal po hlase
druhou osobu na palubé.

1.10 Informace o letiSti
LKKV je vefejné mezinarodni letisté s nadmorskou vySkou 606 m. Provozni
pouzitelnost IFR/VFR. Nemélo vliv na vznik a prabéh letecké nehody.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaja.

K rozboru letu byl vyuzit zaznam radiotelefonni komunikace mezi EC TWR
LKKV a zaznam informace multiradarového systému.

1.12 Popis mista nehody atrosek

Mistem LN byl zvinény travnaty terén, Céaste€né porostly kfovinami
a stromovim do vySky cca 10 m, se soufadnicemi 50°8°7.666N, 12°53°38.041E
v AMSL cca 714 m.
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Obr. 4: Misto letecké nehody

Letoun dopad| na zem kurzem cca 240°.

Podle stavu trosek letounu a stop po jeho narazu na zemi Ize usuzovat, Ze
dopadl v malém pravém naklonu s malym zapornym Uhlem podélného sklonu,
s velkou vertikalni rychlosti.

Letoun lezel na ,bfiSe“. Vrtule byla ulomena a leZela pfed letounem. Pfidovy
podvozek narazem prorazil horni €asti tlumiCe protipozarni pfepazku. Obé hlavni
podvozkové nohy byly puadsobenim dopfednych sil vylomeny ze svych zavésu
azlstaly leZzet pod trupem a obéma polovinami kfidla. Vlevo od letounu
do vzdalenosti 9 m byly rozptyleny kusy rozstfiSténého prekrytu kabiny. Letoun byl
vyznamné zasaZen pozarem scentrem v prostoru mezi zadni Casti motoru
a protipozarni pfepazkou. Vtomto prostoru byla umisténa palivova, olejova
a elektricka soustava, jejich agregaty a ¢aste¢né soustava topeni. Jejich fragmenty
neumoznovaly posoudit jejich funkénost a neporuSenost pfed narazem. Pozarem
doSlo dale kzasazeni a zniCeni pfistrojové desky. Jednotlivé pfistroje byly
dohledany. Jejich stav vSak neumoznoval odecist jednotlivé parametry. ZjiSténa byla
pouze hodnota nastaveni tlaku na pravém vySkoméru 1016 HPa. Poloha fidicich pak
a pedald nemohla byt ur€ujici pro stanoveni vychylky kormidel z ddvodu jejich
deformace zplsobené narazem letounu do zemé a pozarem. OvladaCe pripusti
motoru byly v poloze vytazeny (maly plyn). Polohu ovladae bohatosti smési, uhlu
nastaveni vrtule, palivového kohoutu na stfednim panelu a prepina¢ magneta se
nepodafilo zjistit.
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PoZzarem nezasazené byly predni ¢ast kapotaze motoru, pfedni a stfedni ¢ast
motoru, smérové kormidlo, vodorovné ocasni plochy a koncové &asti obou polovin
kfidla, na kterych byl zvinén potah.

Kfidélka byla v neutralni poloze, vySkové kormidlo bylo v poloze ,pfitazeno”
cca 20°, smérové kormidlo bylo vychyleno vlevo. Naméfena hodnota otisku
smérového kormidla na stabilizatoru byla vétSi nez jeho krajni poloha uvedena
v Letové pfiru€ce letounu. Dochované zavésy a zajisténi kormidel byly funkéni.

Vztlakové klapky byly vysunuté na 14°, coZ odpovidé poloze pro vzlet nebo
pristani.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi¢inou smrti obou osob bylo polytrauma - sdruzené poranéni
vice organovych systéml po dopadu letounu na zem s vektorem sil prevazné
zepiedu a zespodu.

VSechna zjiSténa poranéni lze vysvétlit narazem letounu do zemé. Nelze se
vyjadfit k umisténi koncetin obou osob na prvcich fizeni a tim téz, kdo v okamziku
narazu do zemé letoun aktivné pilotoval. Nebyly zjiStény Urazové zmény, které by
nebylo mozné vysvétlit mechanismem nehody, jako je napf. zasah stfelou nebo
vybuch na palubé v pribéhu letu apod.

U obou osob doslo v prabéhu poslednich desitek sekund letu (cca 30 sec)
k situaci, na kterou obé osoby reagovaly vyraznou duSevni a emocionalni zatézi
a soucasné negativni psychické emoce — stresu. U obou osob byla zjisténa pozitivni
a témeér totozna hodnota vysyceni krevniho barviva oxidem uhelnatym (COHb). Tato
hladina vylu€uje pfimé negativni ovlivnéni letové schopnosti. MizZe se vyskytovat
u kurdkd, oba vsak byli nekufaci. Uvedend a prakticky stejna hodnota 7% COHb
u obou mohla vzniknout bud pfed nehodou — vdechovanim produktll nedokonalého
hofeni ze vzduchu v kabiné nebo difuzi CO v didsledku intenzivnich poZarovych
zmen.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi obou osob zjistén etanol a nebyly
zjistény toxikologicky vyznamné latky pro let zakazané |éky nebo drogy.

Soudné lékafskou expertizou bylo u obou osob vylouc¢eno zdravotni selhani,
jako pfi¢ina predmétné letecké nehody. U obou Uc€astnik( letecké nehody nebyly
zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku havarijni situace, nebo
by je bylo moZné klast do pfic¢inné souvislosti s leteckou nehodou.

1.14 Pozér
Letoun byl po narazu do zemé zni¢en a silné poskozen pozéarem.

1.15Pétrani a zachrana
Hlidka PCR, jejiz pfislusnici vidéli pozar letounu na zemi, se dostavila
na misto LN a pfedala informaci o LN na dispegink PCR v Karlovych Varech.
LN oznamili na PCR, RZS a HS také daldi svédci na zakladé viditelného
pozaru a dymu po narazu do zeme.

1.16 Testy avyzkum
1.16.1 Zkoumani stavu motoru

Za ucCelem posouzeni stavu pohonné jednotky po letecké nehodé byly
provedeny technické prohlidky motoru.
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Pfi demontazi a technickém posouzeni dochovanych &asti motoru nebylo
prokdzano Zadné poskozeni ani opotfebeni motoru, které by mohlo zpusobit jeho
vysazeni. Ozubena kola, unaSeCe a hfidele pohonl pfistroji a rozvodu byly
neporuSeny. Klikovy mechanismus byl nepoSkozen. Skupiny pist — valec nebyly
opotrebeny, ani se nezadiraly. Rozvod motoru byl funkéni. Olejovy systém motoru byl
Cisty (bez kovovych tfisek) a funk&ni. Zapalovaci svicky byly Ffadné pfipevnény
k zapalovacim kabelim, elektrody svic¢ek byly nepoSkozeny, ozubena kola pohonu
magnet byla neporuSena. Tahla ovladani motoru byla pfipojena. Jejich poloha
nemohla byt uréujici pro stanoveni rezimu chodu motoru z ddvodu jejich deformace
zpusobené narazem letounu do zemé. Dochované €asti regulatoru otacek vrtule byly
v poradku. Detailné nebyly posuzovany ¢asti a agregaty, které nemaji vliv na chod
motoru.

Vzhledem k mechanické a tepelné degradaci nebylo moZné objektivhé
posoudit stav chybéjicich &asti z palivové, olejové a elektrické soustavy motoru
a topeni motoru.

Dle zadznamu v Motorové knize byla UdrZzba provadéna v pifedepsanych
intervalech. K provozu motoru byly pouzivany pfedepsané motorové oleje.

1.16.2 Zkoumani stavu vrtule

Za ucelem posouzeni technického stavu vrtule byla provedena jeji odborna
prohlidka.

Vrtule byla v dobé kontaktu se zemi na minimalnim letovém uhlu, o emz
svédci stopa od unaSece na vedeni unaSece u vrtulového listu €.2. UnaSe€ u tohoto
listu byl deformovany. Tato deformace byla zpusobena ohybovym momentem
od vrtulového listu €.2. Na tomto listu byly znatelné stopy styku se zemi ve sméru osy
listu a byl vyznamné ohybové deformovan v oblasti blizké kofenové &asti. Vrtulovy
list €.1 byl bez zjevnych zndmek kontaktu se zemi.

Kryt vrtule byl zdeformovan po narazu do zemé, ale nenesl na sobé jakékoli
stopy po rotaci vrtule. Otlageni drah v uloZeni listu odpovidalo velkému statickému
momentu bez slozky rotace. PFirubové Srouby byly pretrZzeny. Sroub u listu &.1, ktery
byl nejvice namahan od ohybového momentu pfi styku listu €.2 se zemi byl pfetrzen
Cistym tahem, bez znamek krouticiho momentu od motoru. Charakter lomu Sroubu
nasvédcoval tomu, Ze vrtule byla od motoru oddélena pouze ohybovym momentem,
ktery byl vyvolan dotykem vrtulového listu €.2 se zemi.

1.16.3Rozbor vzorku paliva

Po letecké nehodé byl zajistén a odeslan k naslednému rozboru vzorek paliva
Z pozemni nadrze, ze které byl doplnén letoun pfed kritickym letem. Vzorek paliva
neobsahoval volnou vodu a viditelné mechanické necistoty.

Na zakladé provedeného rozboru vzorku paliva je mozno konstatovat, Ze
palivo vyhovovalo ve vSech zkouSenych ukazatelich poZzadavkim uvedené
specifikace.

1.16.4Vyhodnoceni radarového zaznamu TWR LKKV

Komise méla k dispozici multiradarovy zdznam, ktery umoznoval popsat trat
a tratovou rychlost kritického letu kratce po vzletu az do posledniho radarového
odrazu. DalSi informace o ¢ase a jednotlivych radarovych odrazech letounu na trati
letu byly vyuZity pro vypocet tratovych rychlosti na vybranych pfimych Usecich.
V letounu nebyl zapnut odpovidaé SSR vmoédu C, ztohoto divodu nebyly
identifikovany informace o vysSce letu.
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Prvni radarovy odraz letounu po vzletu byl v 14:00. Tratova rychlost byla
v pribéhu letu do prostoru Kradsno vypocitana pro Ctyfi rovné Useky letu. Na prvnim
121 km.hod™, na dalSich Gsecich 163, 143 a 187 km.hod™.

V prabéhu c¢innosti v prostoru Krasno od 14:06 do 14:12, provedl pilot
s letounem nékolik stoupavych a klesavych zataCek na obé strany do rznych kurza.
Pri této ¢innosti bylo nékolik absenci radarového zaznamu z davodu menSi vysky,
nez je schopen radar zaznamenat.

PFi opousténi prostoru Krasno kurzem NE v 14:12 mél letoun, podle vypovédi
svédka, vysku 50-70 m. Usek traté z tohoto prostoru do bodu posledniho radarového
odrazu Ize rozdélit na dvé &asti. V prabéhu prvni, letoun proletél vzdalenost dlouhou
cca 4,1 km za 79 sec primé&rnou vypo&tenou rychlosti cca 187 km.hod™. Druhou &ast
o délce cca 0,7 km ulétl za 17 sec primé&rnou vypodtenou rychlosti cca 148 km.hod™.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letecky provoz v Leteckém akrobatickém centru Karlovy Vary o.s. byl
organizovan podle Vnitfni smérnice ¢€.1 pro provadéni SPORTOVNICH letd.
1.18 Doplikové informace

1.18.1Vliv ndklonu a rychlosti na dobu trvani zatd€ky o 360°

Rychlost Naklon 15° 30° 45° 60° 70°
100km.hod™* 66" 31" 18~ 10” 6"
120km.hod™* 80" 37" 21" 12 8"
160km.hod™* 106" 49 28" 16™ 10

1.18.2 Letova pfiruéka Z-142, prehled klouzavosti a padovych rychlosti

Vztlakové klapky Rychlost IAS (km/h) Klouzavost
AU N A,U,N
Zavieny 125 134 7.38
vzlet 118 126 6,80
PFistani 98 107 6,33
T¥ida Poloha vztlakovych Padova rychlost
klapek
CAS km/h IAS km/h
. ZAVRENO VS1 113 103
Akrobaticka (A) |\ et VS1 110 29
(970 ko) PRISTANI VS0 102 88
Cvitna (U ZAVRENO VS1 116 107
(1020 kg) VZLET VS1 112 102
9 PRISTANI VS0 104 91
Norrmalnt (N ZAVRENO VS1 120 110
(f(;gz)a;é)( ) VZLET VS1 116 105
PRISTANI VSO 108 95
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1.19 Zpuasoby odborného zjisSt'ovani pFi€in

Pfi odborném zjistovani pficin 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 a zdznamu radiokorespondence
mezi pilotem a EC TWR LKKYV, z informaci o odborné a zdravotni zpusobilosti obou
osob na palubé letounu, z dokumentace letounu, z technickych prohlidek letounu
a pohonné jednotky a z rozboru paliva naplnéného do letounu z pozemni nadrze
pred letem.

2.1
>

>

vV VVVDN

Posadka

Obé osoby na palubé mély platné prakazy zpuasobilosti ¢lena letové posadky
s odpovidajici kvalifikaci a platnd osvédceni o zdravotni zpusobilosti.

Obé osoby na palubé nebyly pod vlivem alkoholu ani jinych, pro let

zakazanych latek.

Kriticky let naplanovala a povoleni k letu si vyZadala osoba uvedena jako pilot.
Radiokorespondenci vedla tato osoba. Z tohoto duvodu je témér jisté, Ze vzlet
a let az do prostoru DraZov, Hlinky téZ vykonala.

Komisi se nepodafilo s uréitosti stanovit, ktera osoba Fidila letoun v okamziku
narazu do zemé.

Obé osoby byly cca 30 sec pfed leteckou nehodou, coZz odpovida fazi letu
kratce pred posledni zatdCkou nebo v jeji poCatecni Casti, vystaveny vysoké
psychické zatézi. Z uvedeného Ize vyvodit, Ze feSili nestandardni situaci.
Zjisténa pfitomnost COHb u obou osob mohla byt zplsobena:

0 Vdechovanim produktd nedokonalého hofeni za letu pfed leteckou
nehodou, pficemz tato hladina vyluCuje pfimé negativni ovlivnéni
letovych schopnosti.

o Jako dusledek pozéaru po letecké nehodé.

Letadlo

Mélo platné OKLZ a platné pojisténi.

PFi kritickém letu nebyla pfekroena maximalni vzletovd hmotnost letounu.
Vzlet, let do prostoru Krasno a c¢innost v ném, neodpovidal profilu letu
s poruchou pohonné jednotky.

Svédek uvedl, Ze pfi odletu z prostoru Krasno na vysSce 50-70 m letounu
vysadil motor. Z rozboru vypocitanych rychlosti, ¢asu, vzdalenosti, vySky letu
a klouzavosti toto nevyplyva.

Ve fazi letu po poslednim multiradarovém zéaznamu svédci v obci Drazov
uvedli, Ze letoun mél za letu problémy s motorem. V tomto Useku letu obé
osoby feSily nestandardni situaci na palubé. BIliZSi okolnosti této situace se
komisi nepodafrilo objasnit.

Svédecky se nepodafilo potvrdit pozar letounu za letu.

Komise v prubéhu prohlidky letadla na mist¢ 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 pied leteckou nehodou byly provadény v souladu
s pozadavky vyrobce motoru.
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2.4

YV VVV VY

PFi demontazi a technické prohlidce dochovanych ¢asti motoru AVIA M-337AK
vyrobni ¢&islo 772551 nebylo prokazdno Zadné mechanické poSkozeni ani
opotfebeni motoru, které by mohlo zpusobit jeho vysazeni. Lze pouze
predpokladat, Ze také nedochované ¢éasti motoru byly na zékladé
provedeného zkoumani dochovanych &asti motoru po mechanické strance
v poradku.

Zavadu na palivovém, olejovém a elektrickém systému se nepodafilo
z dochovanych ¢asti téchto systému prokazat.

Charakter poSkozeni vrtule, stopa na vedeni unasece, vylu€uje nastaveni list(
vrtule odpovidajici rezimu motoru, ktery je nutny k zabezpec&eni horizontélniho
letu letounu. Lze predpokladat, Ze vrtule pfed stykem se zemi byla zastavena
nebo se tocila malymi otdCkami na velice nizkém rezimu motoru, ktery byl
nizZsi nez letovy volnobéh. Vrtule se po dotyku se zemi netocila.

Kriticky let

Vypoctem ziskané hodnoty rychlosti letu na jednotlivych Usecich odpovidaji
béZnym provoznim hodnotam. Jejich rozdilnost odpovida provadéné cinnosti
v daném Useku letu (stoupani po vzletu, zmény tratove rychlosti).

Béhem odletu z prostoru Krasno do mista posledniho radarového odrazu byla
v prvni ¢asti tohoto Useku (cca 79 sec) vypocitana pramérna rychlost
z radarového zdznamu cca 187 km.hod™. Vypogitana pramérna rychlost
v druhé &asti tohoto tseku (cca 17 sec) byla cca 148 km.hod™.

Od ztraty radarového odrazu letounu do ohlaseni letecké nehody byla ¢asova
prodleva kratSi nez 2 min. V pribéhu tohoto ¢asu letoun s urcitosti letél jiznim
smérem ve vySce 30 — 40 m podél obce Drazov na Hlinky. Mezi témito
obcemi, vzdalenymi od sebe cca 1200 m, provedl zataCku zpét na sever
na stejné vysSce a nasledné pravou zatacku. V jejim prabéhu doSlo k padu
letounu ajeho narazu do zemé. Tato cinnost pravdépodobné probihala
na malé rychlosti o ¢emz svéddi poloha klapek 14°.

Svédci vypovédéli, Ze letounu opakované vynechaval motor.

V prabéhu celého letu nebyla na TWR LKKV pfijata informace z letounu OK-
MNH o zavadé pohonné jednotky.

Leva poloha smérového kormidla v pravé zatacce odpovida, podle Letové
pFirucky Z-142, €innosti pfi vybirani vyvrtek a padu.

Poéasi
Na vznik letecké nehody nemélo vliv.

Zavery
Zavéry komise

Obé osoby na palubé mély platné prakazy zpuasobilosti a kvalifikaci pro dany
let a platna osvédc&eni o zdravotni zpusobilosti.

Letoun mél platné OKLZ a byl oSetfovan podle platnych predpisu.

Stav pocasi vyhovoval provadéné cinnosti.

Nastaveni QNH 1016 na pravém vyskoméru nemeélo vliv na vznik ani pribéh
letecké nehody.

Zpuasob provedeni letu od vzletu do prostoru Krasno a cinnost v tomto
prostoru, z hlediska rychlosti neodpovidal profilu letu s poruchou pohonné
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Z uvedeného €asu posledniho multiradarového zdznamu, pfedchoziho sméru
letu, vypovédi svédkd a &asu hlaSeni této letecké nehody PCR Ize vyvodit,
Ze letoun z mista posledniho radarového odrazu, s nejvétSi pravdépodobnosti,
proved| zatacku doleva, pokracoval smérem na jih ve vySce 30 — 40 m meazi
obcemi Drazov a Hlinky. Potom na stejné vySce proved! zata€ku o cca 180°
zpét. Nasledné provedl zatacku doprava. V pribéhu zatacky o cca 90° presel
do klesani. V dalSim pokraCovani sestupné zatacky doSlo k padu letounu
a jeho narazu do zemé. Odhadnuta doba této Casti letu odpovida ¢asovému
intervalu cca 1 min 30 sec.

> Svédci vobci Drazov dale uvedli, zZe v pribéhu jimi popsané faze letu
zaznamenali nepravidelny chod motoru a jeho vysazeni.

> Obé osoby na palubé&, zkuSeni piloti, intenzivné vnimaly nestandardni kritickou
situaci za letu v zatackach na malé vysce.

> Technicky stav draku letounu nemél, s nejvétSi pravdépodobnosti, vliv
navznik letecké nehody. Z dochovanych ¢&asti fizeni letounu Komise
nepotvrdila jeho zavadu.

> V dobé narazu motor nepracoval na vykonu, ktery by umoZznoval horizontalni
let.

> Z polohy klapek 14° Ize usuzovat, Ze z duvodu vyuZzitelného vykonu motoru se
mohlo jednat o snahu nouzové pfistat a pfi tomto manévru doSlo k padu
letounu.

3.2  Pri€iny letecké nehody
Pad letounu na malé vySce a malé rychlosti v zatacce bez potfebného vykonu

motoru.
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4, Bezpeé€nostni doporuéeni

vsv

Na zakladé prabéhu odborného zjistovani pfi€in této letecké nehody a dalSich
leteckych nehod letadel pouzivanych pro sportovni a rekreacni létani, kterA neméla
a nemaji povinnost mit ve vybaveni vhodné zafizeni pro zaznamenavani zakladnich
letovych parametrll za letu na palubé, se jeho instalace ukazuje jako vhodn4, a to
nejen v pfipadech souvisejicich s udalostmi v leteckém provozu.

Z toho davodu navrhuji OCL MD a UCL, aby doporugily ve své kompetenci

majitelim a provozovatelim téchto ,létajicich aparatd” timto zaznamovym zafizenim
tyto, nejen pro potfeby zjistovani pficin leteckych nehod nebo incidentd, vybavit.
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