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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentu, eventualné systémovych
nedostatkll ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez
jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidenti s obdobnymi
pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné 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 nemdze byt pouzita ani
pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti. Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim
Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, z&konem ¢&. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pfilohou ¢&. 13
k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym u&elem je prevence budoucich nehod a incidentti bez uréovani
viny ¢i odpovédnosti.



Seznam pouzitych zkratek:

°C - Stupen Celsia (jednotka teploty)

AC - Altocumulus (druh oblaénosti)

ACC - Oblastni stfedisko fizeni letového provozu

ACR - Akrobacie

AFIS - LetiStni letova informacni sluzba

AGL - Nad urovni zemé

AMSL - Nad stfedni hladinou mofe

AS - Altostratus (druh oblagnosti)

ATZ - Letistni provozni zéna

BKN - Broken (oblacno az skoro zatazeno — kategorie mnozstvi

obla¢nosti: 5-7 osmin)

CPL (A) - Prdkaz obchodniho pilota letount

CuU - Cumulus (druh obla¢nosti)

CHMU - Cesky hydrometeorologicky ustav
CR - Ceska republika

E - Vychod (svétova strana)

FI (A) - Letovy instruktor

FL - Letova hladina

ft - Stopa (jednotka délky — 0,3048 m)

h - Hodina (jednotka ¢asu)

HZS - Hasi¢sky zachranny sbor

km - Kilometr (jednotka délky)

km/h - Kilometr za hodinu (jednotka rychlosti)
kt - Uzel (jednotka rychlosti — 1,852 km/h)
LKLN - Kod letisté Plzeri/Liné

LKZD - Kod letisté Zatec/Macerka

LYR - vrstva, vrstevnaty

LZS - Letecka zachranna sluzba

m - Metr (jednotka délky)
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ST
SYNOP

TWY
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Vicemotoroveé pistové letouny
Minuta (jednotka Casu)

Sever (svétova strana)
Severovychod

Zadny

Nimbostratus

Paravysadky

Prukaz soukromého pilota letount
Pilotni zapisnik

Nastaveni tlakoveé stupnice vySkoméru pro ziskani nadmorské
vysSky letadla

Draha

Rychla zachranna sluzba
Sekunda (jednotka Casu)
Stratocumulus (druh oblagnosti)

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

Stfedoevropsky letni ¢as
Jednomotoroveé pistoveé letouny
Stratus (druh obla¢nosti)

Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich
Z pozemni stanice

Pojizdéci draha

Utad pro civilni letectvi

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod
Pravidla pro let za viditelnosti

Musi mit po ruce korekéni bryle pro vidéni do blizka a mit pfi
sobé nahradni bryle

Proménlivy
Vojensky ustav soudniho lékafFstvi

Zvlastni osvédcéeni letové zplsobilosti



A) Uvod

Provozovatel letadla: Aviation Technologies and Services, s.r.0.

Vyrobce a model letounu: Aero Vodochody, L-29 Delfin

Poznavaci znacka: OK-ATS

Misto udalosti: v ATZ letisté Zatec/Macerka - LKZD

Datum: 10. Cervna 2012

Cas: 13:44 SELC (11:44 UTC, dale vSechny &asy v UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 10. 8ervna 2012 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé& letounu L-29,
poznavaci znacky OK-ATS, ktera se stala v ATZ leti$té Zatec/Macerka, pfi niz doslo
ke srazce letounu se zemi. Narazem a naslednym pozZarem byl letoun zniCen. Obé
osoby na palubé letounu utrpély zranéni neslucitelna se zivotem.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Predseda komise: Ing. Viktor HODAN
Clen komise: Ing. Josef BEJDAK ]
plk. MUDr. Milo§ SOKOL, Ph.D., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 29. dubna 2013

C) Hlavni ¢éast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpecnostni doporuceni

PwpE



1. Faktické informace

1.1  Prubéh udalosti

1.1.1 VSeobecné

Pilot mél v umyslu provést cca 10 minutovy seznamovaci let s obraty vysSi pilotaze s
letounem L-29, za ucCelem seznamit dalSi osobu na palubé (dale jen cestujici)
s chovanim letounu pfi provadéni prvka vysSi pilotaze. Cely let mél probihat podle
pfedem pfipraveného planu, s kterym pilot seznamil dva zajemce o seznamovaci let v
ramci predletové pfipravy.

1.1.2 Pfiprava k letu

Letoun byl v rannich hodinach pfipraven k letu v ramci kontrolni prohlidky odborné
zpUsobilym technickym personalem. Prvni a tfeti let toho dne a na tomto letounu
vykonal jiny pilot, ktery pfi kritickém letu vykonaval funkci dispe€era AFIS LKZD. Po
prvnim letu byl letoun doplnén palivem. Druhy a Ctvrty let vykonal pilot, pfiCemz Ctvrty
let byl kriticky.

Popis predletové pfipravy byl proveden z videozaznamu, na kterém pilot volnou
formou hovofi o ¢innostech souvisejicich s planovanym seznamovacim letem.

Pilot zahajil po jedenacté hodiné predletovy briefing v kancelafi spole¢nosti, ktery trval
9 minut. Zucastnili se ho dva zajemci o seznamovaci let. V prvni Casti se pilot zaméil
na teoretickou instruktaZz nastupovani a vystupovani z letounu, na pohodiné usazeni
se do sedacCky a na specifika pouzivani interkomu pfi komunikaci mezi pilotem a
cestujicim. Dulezitost komunikace zdUraznil slovy: ,Sedite vzadu a ja vas nevidim, kdyz mi
na otdzku trikrat neodpovite, tak se néco déje a ja pristanu .

V dal§i Casti hovofil o planovaném letu. Popsal vzlet z drahy, odpoutani letounu,
stoupani, nasledny prilet pro divaky na zemi a odlet do prostoru prfehrady
(Nechranické). V této fazi letu nabidnul cestujicim moznost vyzkouSet si pilotaz
proudového letounu. Nejdfive jim popsal, jak Fizeni letounu funguje a na modelu
pritomnym nazorné ukazal, jak provedou zatacku doleva a doprava.

Dale uvedl, ze po této Cinnosti nastane ,bod zlomu“. Budou-li spokojeni a budou-li se
citit dobfe, udéla ,rychlou Sou“ nad letiSttm. Popsal a na modelu ukazal jednotlivé
akrobatické prvky (pfemet, vykrut, zatacku o 360° s naklonem 60°), které bude
s letounem provadét a doslova fekl: ,V pribéhu zatacky cekejte otazku, jestli jste v poradku.
Vase odpoved je diilezita. Kdyz budete v pohodé a Vv kondici, letadlo by mélo udélat takovy ten
cela zemé se svami roztoci”. Zminil se i o pocitech, které budou mit cestujici pfi
pFetizeni, ktera nastanou pfi provadéni jednotlivych akrobatickych prvku.

V posledni ¢asti predletového briefingu se zaméfil na bezpecnost letu. Zdlraznil, ze
pfed kazdym prvkem se cestujiciho zepta, jak se citi a muize-li pokraCovat
v akrobatickém letu. V pfipadé negativni nebo Zadné odpovédi provede preruseni
cinnosti a nasledné pfistani na letisté. Dale hovofil o padacich pouzitych v letounu, ale
zahy s jistou nadsazkou konstatoval, Ze je stejné nemohou pouzit, protozZe je to pfilis
drahé a oni si seskok z letounu nezaplatili. Doslova fekl: ,Z hlediska bezpecnosti vam nic
nehrozi, vyskoceni z letadla stoji statisice .



Kratce se zminil o proudovém motoru, ktery je konstrukéné jednoduchy, velmi
motor“. Podle jeho slov byl vletoSnim roce na ,generdlni kontrole“ u servisni
organizace. Dale zdaraznil, Zze za letu se nemuze s motorem nic stat a problémy
mohou nastat jen pfi jeho spousténi, kdy maze dojit za jistych okolnosti ke vzniceni
paliva a k naslednému pozaru motoru. Hned vS8ak cestujici uklidnil, Ze motor je daleko
za nimi, Ze jsou stale na zemi a Ze se o jejich bezpecnost prioritné postara mechanik
letounu, ktery je nablizku. Doslova uvedl: ,Nejhorsi véc co se miize stdt je pozar pri
spousténi motoru, tam se o vas bude starat mechanik, je to vSecko za vama daleko. Kdyby se
néco delo, tak vam z toho prednostné pomiize, on vam ukdze, jak se to rozepina ty bezpecnostni
véci, nic se nestane, ja vam to rict musim .

Po predletové pfipravé se pilot zeptal, kdo poleti jako prvni a spoleCné s cestujici se
odebrali na provozni stojanku k pfipravenému letounu, kde je Cekal mechanik. Ten
pomahal cestujici s nastupovanim, s ustrojenim se do bezpecnostnich past a pilotni
prilby. Po konecné kontrole usazeni cestujici na sedacce zadni kabiny proved| zavfeni
prekrytu kabiny a dal se vénoval Cinnosti spojené s povinnostmi mechanika pred
letem.

Pilot pfevzal letoun od mechanika, ale toto prevzeti nepotvrdil svym podpisem
v deniku pfipravy letadla, kde neni o tomto letu proveden zadny zaznam.

1.1.3 Kiriticky let

Kriticky let byl popsan podle vypovédi dispeCera AFIS LKZD, svédeckych vypovédi
a videozaznamd.

Pilot letounu po nastoupeni cestujici pravdépodobné provedl stanovené ukony
a v 11:18 h se ohlasil na kmito¢tu AFIS a oznamil spousténi motoru. Dispecer AFIS
mu pfedal informace o letisti, aktualnim pocasi a letiStni QNH. Pilot tyto informace
potvrdil a spustil motor. Pak zkontroloval spolu s mechanikem cinnost vysouvani
klapek a nechal je v poloze pro vzlet. V 11:33 h pilot ohlasil zamér pojizdét na
vyCkavaci misto RWY 29. Dispecer AFIS mu pfedal informace, ze v ATZ neni zadny
Znamy provoz.

Pilot zahgjil pojizdéni smérem k jiznimu okraji provozni plochy pfed hangarem, kde se
otoCil o 180° a pojizdél zpét podél hangaru a shromazdénych osob pfed provozni
budovou. Potom ohlasil, Ze zada vstup na RWY 29 a povoleni ke vzletu. Dispecer
AFIS ve své vypovédi uvedl, Ze potvrdil informace o volnosti RWY a ATZ. Pilot zatodil
po travnaté TWY vpravo na prah RWY 29 a v 11:35 h bez zastaveni zahdjil vzlet. Po
odpoutani pokracoval v rozletu a stoupani. Nad koncem RWY 29 proved| zatacku
0 180°, po které letél podél jizni strany letisté.

V dob& 1 min 18 s od vzletu®, pfed Urovni provozni plochy pfed hangarem, proved]
zatacku vlevo a pfi priletu nad ni sklesal priblizné do vysky stfechy hangaru.

Po pruletu zahajil stoupani zatackou vievo o cca 90°a potom letél zapadnim smérem.

! Cas od okamziku zahajeni vzletu odvozeny z doby videozdznamu kamery umisténé na kylu L-29.



Obr. 1 Prvni priilet letounu nad provozni plochou LKZD

V Case 2 min 19 s proved| postupné dvé zatacky vpravo s pficnym sklonem cca 45°.
Druhou zata€ku ukoncil doto€enim do jizniho sméru a plynule klesal. Pilot ohlasil
ukonceni Cinnosti v z6né zapad. Podle vypovédi dispeCera AFIS, to mohlo byt, asi
v 11:43 h. Ze zbény letél smérem k zapadnimu okraji letiSté s nasledujici zatackou
vlevo do sméru RWY 11.

V Case 4 min 03 s provedl prilet ve sméru RWY 11 v malé vySce nad zemi a zah3jil
komplex akrobatickych obratld. Pfiblizné nad stfedem RWY proved! pfechod do
pfemetu. Bezprostiedné po jeho vybrani provedl znovu vertikalni prostorovy manévr
s pricnym sklonem vpravo od 45°do 90°, ktery ukon il pfechodem do klesani do malé
vy8ky smeérem Sikmo pfes stfed RWY kurzem cca 350°. V ¢ase 5 min 00 s, se
nachazel na urovni provozni plochy LKZD a provedl pfemet. Po jeho vybrani
pokraCoval v sestupné zatacce s pficnym sklonem vlevo do 75°, kterou ukoncil ve
sméru osy RWY 11.

V ase 5 min 50 s provedl strmé stoupani ukoncené pulvykrutem do zvratu,
ktery vybral smérem Sikmo k RWY 29. V ¢ase 6 min 18 s se nachazel na urovni konce
RWY 29 a provedl zataCku vpravo s pfi€nym sklonem do 75°, kterou se vracel
v mirném klesani jiznim smérem k RWY. Po priletu nad RWY zahajil zatacku do
protisméru s pficnym sklonem do 60°, kterou pokracoval zpét k prahu RWY 29.

V ¢ase 7 min 00 s, kdyZ minul uroven prahu RWY 29, provedl v malé vySce nad zemi
zatacku vlevo o 360°s pficnym sklonem cca 70°. ZataCku ukoncCil v Case 7 min 26 s
prfechodem do strmého stoupani s vykrutem vpravo. V pribéhu vykrutu pfid poklesla
pod horizont a pilot pak pokracoval v mirné sestupné levé zataéce do sméru k prahu
RWY 11.

V €ase 7 min 47 s, provadél na urovni prahu RWY 11 zatacku vlevo tak, Zze po jejim
dotoCeni letél v malé vySce soubézné s RWY 11 a zahdjil strmé stoupani s vykrutem
vpravo. Ten ukongil s pfidi pod horizontem a pfeSel do zatacky vpravo o cca 270°,
témér v horizontu. Ke konci zataCky prevedl letoun do klesani a smérem kolmym
k RWY 29 sklesal do malé vy$ky nad zemi.

DispecCer AFIS uvedl ve své vypovédi k zavérecné fazi letu, Ze pilot asi v 11:45 h, kdyz
byl v poloze severné od LKZD ohlasil ukonceni ukolu a dostal pokyn, aby pokracoval
vletu do 3. zatacky pravého okruhu RWY 11. Pilot tuto informaci potvrdil a pfijal



informaci o poradi jako prvni na pfistani. DispeCer AFIS uvedl, Zze podle jeho odhadu
vySka letu byla 150 — 200 m nad zemi a rychlost letounu cca 350 km/h.

V Case 8 min 34 s, po pruletu nad RWY 29 v malé vySce, pilot provedl manévr ve
vertikalni roviné s proménnym pfi¢nym sklonem vlevo (pfekrut). V ¢ase 8 min 46 s
dosahl horni faze obratu v poloze na zadech s pficnym naklonem cca 45°, ve sméru
témeér kolmém na osu RWY.

vrwv

V pribéhu dal§i zmény pfFicného sklonu vpravo pfid letounu plynule klesla asi 20° pod
horizont. Bez zastaveni, v normalni poloze, pak stejnou uhlovou rychlosti a smyslem
otaeni vpravo pokracoval ve zvySovani pficného sklonu na 90° za soufasného
rychlého narlstu uhlové rychlosti klopeni v kladném smyslu (klopeni pridé smérem
k zemi probihalo rychleji, nez by odpovidalo normalnimu zvratu). V ¢ase 8 min 55 s
dosahnul polohy na zadech v klesani cca 45° k zemi. Vzhledem k rotaci kolem pfi¢né
a podélné osy se letoun s intenzivnim pfitazenim pohyboval po spirale vpravo. Ze
zaznamu kamery, podle intenzivniho tfeseni a zmeény polohy cestujici na zadnim
sedadle, vyplyva vyvozeni vysokého nasobku pfetiZzeni pfi vybirani letu stfemhlav za
souCasné zmeény kurzu vpravo asi o 45°. V ¢ase 8 min 59 s dosahl letoun v malé
vySce nad zemi velmi strmého uhlu klesani v prostoru asi 500 m jizné od RWY. Letoun
na okamzik zménil pficny sklon vlevo a stale s intenzivnim pfitazenim pokraCoval ve
vybirani sttemhlaveho letu.

V ¢ase 9 min 00 s od vzletu pfetazeny letoun narazil do zemé naplocho spodni ¢asti
trupu, odrazil se a setrvacnosti pokraCoval v pohybu vpfed s mirnym levym naklonem
az do narazu pfidé do zemé, ve vzdalenosti 253 m od mista prvniho stfetu se zemi.
Letoun zacCal bezprostfedné po prvnim narazu do zemé horet. Ve vzdalenosti 298 m
se hofici letoun zastavil oto¢en do protisméru.

Pilot utrpél téZzka zranéni, kterym na misté podlehl. Cestujici utrpéla tézka zranéni.
Byla transportovana vrtulnikem LZS do nemocnice, kde zemrela v disledku zranéni
neslucitelnych se Zivotem.

Obr. 2 Faze letu pred narazem letounu do zemé



1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla

Letoun byl zcela zniCen vlivem narazu spodni Casti trupu do zemé, naslednym
pozarem a dopadem na predni Cast.

1.3.1 Drak letounu

Trup letounu byl posSkozen predevSim deformaci ve spodni cCasti, ktera mimo jiné
zpusobila uvolnéni obou sedacek pilotni kabiny. V pfedni ¢&asti letounu doSlo
k zborceni a ohofeni laminatového aerodynamického krytu. Pfedni €ast trupu byla
oddélena a narazem roztrhana. Vzduchové tlakové lahve byly oddéleny od letounu
a pfidovy podvozek byl vylomen.

Prekryt pfedni pilotni kabiny byl prorazen a zasazen pozarem, vnitfni prostor a predni
pristrojova deska byly ohofelé. U zadni pilotni kabiny se pfekryt oddélil od letounu jiz
po prvnim dotyku letounu se zemi a nebyl zjevné poSkozen ani zasazen pozarem.
Vnitfni prostor a zadni pristrojova deska byly ohorelé.

V misté za vzdusnymi brzdami doslo k odtrzeni zadni ¢asti trupu.

1.3.2 Pohonna jednotka

Vnéjsi prohlidkou motoru byla zjiSténa poSkozeni souvisejici s narazem letounu do
zemé, predevsim ve spodni ¢asti motoru. DalSi poSkozeni byla zpUsobena pozarem
letounu.

1.4  Ostatni Skody

Na misto letecké nehody se dostavil pracovnik ochrany Zivotniho prostfedi, ktery po
provedeni Setfeni konstatoval, ze ke kontaminaci pady ropnymi latky nedoslo. Jediné
Skody byly zaznamenany na vzrostlém obili, které bylo znehodnoceno disledkem
pohybu hoficiho letounu. Majitelé pozemku byli pisemné informovani o vzniklé situaci.

1.5 Informace o posadce

1.5.1 Pilot letounu

Veék / pohlavi pilota: 52 let/ muz

Prikaz zpusobilosti pilota: CPL (A) platny do 7. 7. 2016
kvalifikace — SEP land platna do 30. 6. 2012,
MEP land platna do 30.9.2010, FI (A) platna do
30. 4. 2015, ACR platna neomezené, PAR
platna neomezené, L-29 platna do 31. 3.2012,



PAC750XL platna do 30.6.2013

Zdravotni zpusobilost: platna do 14. 3. 2013, s omezenim VNL
V8eobecny prukaz radiotelefonisty

letecké pohyblivé sluzby: platny do 12.8. 2016

Pocet nalétanych hodin celkem: 1742 h 51 min

Pocet letu celkem: 5516

Pocet nalétanych hodin na typu L-29: 30 h 21 min (neni zapocitana vojenska praxe)
Pocet lett na typu L-29: 131 (neni zapocitana vojenska praxe)

Pilot létal do roku 1993 jako vykonny vojensky letec, pfiemz nalétal 967 h 10 min
a vykonal 1982 letd. Tyto udaje byly ovéfeny v zapisniku letd €.5.

Praktickou zkou$ku pro ziskani PPL (A) vykonal 17. kvétna 2001. Po nalétanych 17 h
47 min a vykonanych 44 letd pfevazné na typu Z-42 provedl dne 26. bfezna 2002
praktickou zkousku pro ziskani CPL (A).

Dne 12. anora 2008 proved| pfezkouSeni odborné zpusobilosti na prodlouzeni typové
kvalifikace letounu L-29 s ro¢ni platnosti, kterou kazdoro&né obnovoval. Ten samy den
bylo provedeno praktické pfezkouseni FI (A) na typ L-29 ze zadniho sedadla.

V roce 2012 létal pfevazné jako instruktor pfi vycviku na letounu C-172 a jako pilot
letounu PAC-750XL pfi vysadkovych letech.

Pilot mél pfestavku viétani na typu L-29 a to od 27. listopadu 2011 do
2. Cervna 2012. Platnost typové kvalifikace L-29 mu skoncCila dne 31. bfezna 2012.
K obnové jeji platnosti pilot podle zapisu v zapisniku letd vykonal dne 2. ¢ervna 2012
celkem Sest letu s pilotem - examinatorem v celkové dobé 1 h 10 min vcetné
prezkouseni odborné zpusobilosti. Tato skuteénost neni potvrzena zapisem v prukazu
zpusobilosti pilota. Nasledné uskutecnil tfi samostatné lety v trvanil5 min.

S prostorem v okoli Zatce a charakterem terénu v bezprostfednim okoli LKZD byl pilot
dostateCné seznamen.

V pravé stehenni kapse kombinézy mél pilot pouzdro vinové barvy s dioptrickymi
brylemi.

1.5.2. DalSi osoba na palubé

Druhou osobou na palubé letounu byla Zena ve véku 30 let bez leteckych kvalifikaci.
Pfedmétny desetiminutovy seznamovaci let s letounem L-29 Delfin dostala jako darek
od svych pfibuznych, ktefi jej zakoupili prostfednictvim agentury na zazitky.

V prubéhu predletového briefingu pozorné poslouchala pilotav vyklad a na let se téSila.
Pfi nastupovani do letounu se pFesné fidila pokyny mechanika a na vSe spravné
reagovala. Pfi vlastnim letu vzdy reagovala na dotaz od pilota. Celkem 17 krat
komunikovala s pilotem prostfednictvim interkomu a reagovala vzdy pozitivné.
Z kazdého provedeného prvku pilotaZze byla doslova nadSena. Po celou dobu letu
pusobila soustfedéné a zaroven uvolnéné a spokojené.

Dle zaznamu pofizenych kamerou se zadni kabiny Ize odvodit, Ze si cely let uzivala
a pretizeni pfi jednotlivych akrobatickych prvcich u ni nevyvolavaly zdravotni
indispozice.



1.6 Informace o letadle

1.6.1 Zakladni informace o letounu

Letoun L-29 Delfin je dvoumistny, proudovy, jednomotorovy stfedoplosnik, celokovové
poloskofepinové konstrukce, s pfidovym podvozkem, urCeny jak pro zakladni vycvik,
tak i pro pokraovaci vycvik pilota.

Typ: L-29 Delfin
Poznavaci znacka: OK-ATS

Vyrobce: Aero Vodochody
Vyrobni Cislo: 993238

Rok vyroby: 1969

Nalet celkem: 3710 h 29 min

Pocet letl celkem: 7329

Zvlastni osvédceni letové zpusobilosti: platné do 4. 8.2012
Zakonné pojisténi: platné do 19.10. 2012

1.6.2 Pohonna jednotka

Pro pohon letounu je pouzit motor M 701 s radialnim kompresorem a jednostupnovou
turbinou.

Motor - typ: Motorlet, M 701 C-500
Vyrobni Cislo: C821043
Rok vyroby: 1982

1.6.3 Provoz letounu

Letoun byl pod poznavaci znatkou OK-ATS zapsan do leteckého rejstiiku 20. fijna
2006 s povolenim letecké €innosti pro vlastni potiebu.

Od této doby byl pfevazné provozovan k vycviku pilotd, k jejich dalSimu zdokonalovani
a na zakladé Dodatku letové pfirucky letounu L-29 Delfin, pozn. zn. OK-ATS,
k seznamovacim letim s dal$i osobou na palubé.

Posledni udrzbové prace byly provedeny 28. unora 2012 v rozsahu ro¢ni prohlidky pfi
3708 h 34 min a 7318 letl. Od této udrzby letoun nalétal 1 h 55 min a 11 letu.

Na motoru byla 24. kvétna 2012 provedena udrzba v rozsahu Caste¢né opravy, za
ucelem obnoveni dobového rezursu na 8 let.

V provozni letadlové dokumentaci byly zapsany po dobu provozu od roku 2007 do
letecké nehody nasledujici zavady:

V letadlové knize:

- zapis ze 7. ledna 2007 pfi provedeni prejimky UCL
1) oznacit mezni nasobky +5; -3g na g-metru ¢ervenou radialni ryskou
+ zeleny oblouk,
2) vymeénit Stitky provoznich omezeni v kabiné letounu za aktualni,
3) vypadava aretace nozniho fizeni v pfedni kabiné.
- vSechny tfi zavady byly odstranény a 8. unora 2007 byly odepsany

V palubnim deniku:

- zapis ze dne 12. dubna 2007, vyhodnoceni letu — zavada signalizace
paliva ,200 I



- zavada byla odstranéna vyménou vysilace stavu a signalizace paliva LUN
1628 a v letadlové knize byla tentyz den odepsana.

1.6.4 Technicka prohlidka draku letounu

Technicka prohlidka draku letounu byla zaméfena pfedevSim na funkénost fizeni
letounu pfed stfetem letounu se zemi.

V troskach letounu byly identifikovany tahla a uzly pfi€éného, podélného i smérového
fizeni.

V prostoru podlahy predni pilotni kabiny byla tahla zploSnéna a tahlo smérového fizeni
bylo ohnuto pfes hranu konstrukce podlahy, coz zabrafovalo volnému pohybu pedal(
nozniho fizeni obou pilotnich kabin. V predni pilotni kabiné byl levy pedal ulomen.
V misté zadni pilotni kabiny, ve spodni Casti, byly utrzeny tahla pficného, podéiného
a smeérového fizeni. Obdobné prferusena byla i tahla v nasledujicim uzlu za zadni
pilotni kabinou. K témto poskozenim doslo pfi narazu spodni ¢asti trupu letounu do
zeme.

V usecich obou polovin kfidla bylo propojeni tahel celistvé a po odpojeni kfidélek
umoznovalo pohyb Fizeni v daném useku. Obé kfidélka byla souhlasné vyvracena pod
spodni Cast kfidla. Kfidélko na levé strané bylo vytrzeno z vnitfniho zavésu. Na pravé
strané bylo utrzeno tahlo pfipevnéné ke kridélku.

DalSi preruseni tahel podélného a smérového fizeni bylo v misté oddéleni zadni Casti
trupu, v€etné utrzeni tahla vyvaZovaci plosky vySkového kormidla. V oddélené zadni
Casti trupu bylo propojeni tahel celistvé a umoznovalo pfenos sil na kormidla. Pohyb
sméroveho a vyskového kormidla byl volny.

1.6.5 Technicka prohlidka motoru

Technicka prohlidka motoru byla zaméfena pfedevsim na jeho funk&nost pred stfetem
letounu se zemi.

Po standardni identifikaci motoru a pfislusnych motorovych agregatl byla na motoru
provedena boroskopicka prohlidka stavu pFfedevS§im kompresoru, difuzoru
a spalovacich komor.

Vstupni ¢ast do kompresoru byla zcela ucpana stonky obilného porostu, vstupni
klobouk a zebra byly lehce deformovany. Skfifi kompresoru motoru byla ve spodni
Casti poSkozena narazem, deformaci byla zasaZzena vzduchova cesta v ¢asti difuzoru
a vstupu do spalovacich komor €. 3 a 4. Naraz zpusobil vylomeni skfiné a odkryti
vnitfniho traktu ve spodni ¢asti motoru. Tento prostor byl kontaminovan zeminou
a zbytky obili. Lopatky obézného kola plynové turbiny nebyly mechanicky poskozeny
a nebyly nataveny. Barva lopatek v 2 od konce pfesSla z kovové modroSedé do svétle
hnédé. Vystupni €ast motoru za turbinou byla deformovana smérem zespodu,
prodluZzovaci nastavec vystupni trysky byl oddélen a celkové deformovan.
Vysokonapétova kabelaz zapalovani byla celistva, pryzové Cc&asti byly ohorelé.
Palivové potrubi bylo ohofelé, pryZzové hadice byly pferuseny.

Vzorek leteckého petroleje Jet A-1 byl pfedan na odborné pracovisté k provedeni
laboratorni zkous$ky. Z vyhodnoceni vyplyva, Ze dodany vzorek vyhovoval ve
zkousSenych ukazatelich promyté pryskyfice, bod vzplanuti, bod krystalizace, destilacni
zkous$ka, hustota pfi 15°C a koroze na médi pozadavkim specifikace DEF STAN 91-
91 ISSUE 6.



1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Stav poé&asi podle CHMU

Podle odborného odhadu CHMU Odboru letecké meteorologie byla meteorologicka
situace v misté letecké nehody pravdépodobné nasleduijici:

Situace:

Prizemni vitr:
Vyskovy vitr:

Dohlednost:
Stav pocasi:
Oblaénost:

Turbulence:

VysSka nulové izotermy:

Pfes CR postupovala zvinéna studena fronta k E-NE.
Letisté Zatec/Macerka bylo v ase nehody jiz mimo
frontalni oblacnost

330°-020°/4-8 kt

2000 ft AMSL 320° 10kt/+12°C

5000 ft AMSL 010° 10kt/+08°C

10000 ft AMSL 130° 25 kt/-02°C

nad 10 km

zatazeno, po desti

SCT CU, Sc 3000-3500/7000-9000 ft AGL, BKN LYR
(As) nad 8000 ft AGL

az mirna v CU

8500 ft AMSL

Namraza:

NIL

1.7.2 Vypisy ze zprav SYNOP

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Tusimice (TUS):

X Celkove Smér vétru / Oblacnost / Teplota/
Cas | pokryti oblohy « Dohlednost | VySka zakladny biot
X . Rychlost vétru - . Rosny bod
oblaénosti oblaénosti
) 1 CU /2700 ft o o
11:00 8 VRB / 4 kt 30 km 3 AC /9000 ft 17,3°C /6,8°C
) 3 CU /3000 ft o o
12:00 8 VRB / 4 kt 30 km 8 AC /9000 ft 16,9°C/7,0°C
Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice MileSovka (MIL):
= Celkove Smér vétru / Oblacnost / Teplota/
Cas | pokryti oblohy - Dohlednost | Vyska zakladny biot
3 . Rychlost vétru - . Rosny bod
oblaénosti oblaénosti
. o 3 CU/ 1600 ft o o
11:00 8 090° / 2 kt 30 km 7'SC /3300 ft 14,4°C/10,0°C
. o 2 ST /1000 ft o o
12:00 8 010°/ 4 kt 20 km 8 NS / 3600 ft 13,3°C/9,2°C

Vypis ze zprav SYNOP z

meteorologické stanice Usti nad Labem (UNL):

: Celkové Smér vétru / Oblaénost / Teolota /
Cas | pokryti oblohy - Dohlednost | Vyska zakladny biot
3 . Rychlost vétru Y . Rosny bod
oblac¢nosti oblac¢nosti

. o 2 CU/ 3300 ft o o
11:00 8 010° /6 kt 70 km 3 AC / 5000 ft 16,4°C/6,2°C

. o 3 CU/ 3700 ft o o
12:00 8 020° / 6 kt 65 km 8 NS / 4800 ft 14,7°C/7,6°C




Vypis ze zprav SYNOP z

meteorologické stanice Doksany (DOK):

X Celkove Smér vétru / Oblacnost / Teplota/
Gas | pokryti oblohy 3 Dohlednost | Vyska zakladny piot
3 . Rychlost vétru + . Rosny bod
obla¢nosti oblaénosti

. o 3 CU /5000 ft o o
11:00 8 320° /4 kt 18 km 7 AC /8000 ft 16,8°C / 13,2°C

. o 1 CU /4000 ft o o
12:00 8 330° /6 kt 15 km 8 SC /5000 ft 16,3°C / 13,0°C

1.7.3 Aktualni poCasi podle dispecCera AFIS

Dispecer AFIS uvedl ve své vypovédi, Zze v dobé pred leteckou nehodou bylo
v prostoru ATZ LKZD nasledujici pocCasi:

6/8 obla¢nosti, spodni zakladna 1500 m AGL, vitr VRB 2 kt, dohlednost 15 km, QNH

1016.

1.8

Radionaviga€ni a vizualni prostredky

Na travnaté RWY 11/29 LKZD bylo standardni zna€eni pouZivané na nezpevnénych
RWY v souladu s pfedpisem L14.

1.9

Spojovaci sluzba

Pilot byl pfi letu na spojeni na pfislusném kmitoCtu AFIS na LKZD. S cestujici po celou
dobu letu komunikoval prostfednictvim interkomu. Stanovisté dispeCera AFIS nebylo
vybaveno zadnym zafizenim pro zaznam radiokorespondence.

1.10

Informace o letisti

LKZD je neverejné vnitrostatni letiste.

Vztazny bod LKZD:

v zemépisnych souradnicich:

N 50°19°03,0”

E 013°30°46,0”

nadmoiska vyska:

269,0 m (883 ft)

Vybrané fyzikalni vlastnosti vzletovych a pfistavacich drah:

Oznaceni Magnetlcky Rozmér RWY Povrch RWY | Sklon RWY P[ost’cv)r bez
RWY smer prekazek
29 289° 1120 m x40 m trava - NIL
11 109° 1120 m x40 m trava - NIL

V den letecké nehody byla v uzivani RWY 29. Pro pfistani pilot planoval RWY 11.




Obr. 3 Situace na misté letecké nehody

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun nebyl vybaven zapisovatem letovych dat ani zapisovacem hlasu v obou
pilotnich kabinach.

Na letounu byly umistény dvé videokamery. Na nabézné hrané kylové plochy byla
upevnéna videokamera, ktera snimala shora pfedni €ast trupu, centroplan a situaci
pfed letounem. Audiozaznam této kamery snimal zvuk motoru a hluk pozadi. V zadni
pilotni kabiné byla nad palubni deskou vlevo umisténa videokamera, ktera zabirala
horni polovinu téla osoby sedici na zadnim sedadle a €ast prostoru za letounem.
Audio zaznam této kamery snimal hlas osoby na zadnim sedadle, zvuky v zadni
kabiné a okolni hluk.

Zaznamy z obou kamer byly zpracovany na odborném pracovisti PCR a byly vyuzity
k popisu jednotlivych ¢asti kritického letu.

1.12 Popis mista letecké nehody a trosek

K letecké nehodé doslo na poli mezi RWY a pozemni komunikaci vedouci z obce
Ceradice do obce Zatec. Trosky letounu se nachazely ve vzdalenosti 75 m vievo od
komunikace.

Poloha mista letecké nehody:

v zemépisnych souradnicich: N _50°18°464~
pisny : E 013°30°53,6"
nadmorska vyska: 263,0 m (863 ft)
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V misté prvniho narazu letounu do zemé byly nalezeny stfepy Cervené barvy spodniho
antikolizniho majaku a drobné ulomky konstrukce trupu.

Ve vzdalenosti cca 140 m od tohoto mista byl na levé strané, 13 m od dopadového
koridoru nalezen v poli prekryt zadni ¢asti kabiny, bez zjevného poskozeni a nebyl
zasazen pozarem.

K druhému kontaktu se zemi, doSlo ve vzdalenosti cca 253 m, kdy letoun narazil do
zemé predni ¢asti. V okoli 10 m byly nalezeny jednotlivé €asti konstruk&nich prvkui
predni ¢asti trupu, ulomky aerodynamického krytu a vzduchové tlakové lahve. V tomto
misté souCasné doslo k vylomeni pfidového podvozku.

Pfed zastavenim letounu doslo k jeho otoCeni o 180°, pfi kterém byla odtrzena zadni
Cast letounu v misté za vzduSnymi brzdami, ktera se nachazela na levé strané
otoCeného letounu, tzn. ve sméru jeho otoCeni. Pfed letounem se ve vzdalenosti 6 m
nachazel palubni akumulator a dalSi vzduchova tlakova lahev.

Témeér cely povrch letounu byl zasazen pozarem, s centrem v misté odtrzeni zadni
¢asti trupu.

Vztlakové klapky byly v poloze 0°, obé kfidélka byla souhlasné vyvracena pod kfidlo.
Na odtrzené zadni Casti trupu bylo vyskové kormidlo v neutralni poloze a smérové
kormidlo bylo vychyleno vlevo. Vzdusné brzdy byly ve vysunuté poloze, v pracovnich
valcich nebyl tlak hydraulické kapaliny, protoze hadice prohorely.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi€inou smrti obou osob zletounu L-29 byl urazovy S$ok pfi
cestujici se spolupodilelo vyznamné popaleninové trauma. Na obé téla pfimo pUsobil
ohen v pribéhu hofeni trosek letounu po jeho dopadu na zem az po celou dobu do
vyprosténi zranénych osob z kabiny. VétSi ucCinek ohné nastal na cestujici, ktera
sedéla v zadni kabiné, protoZe prekryt zadni kabiny pfi prvnim kontaktu letounu se
zemi odpadl.

Ze soudné lékarfského a letecko-lékaiského hlediska Ize uvést, Ze na obé postavy
pusobilo mohutné tupé mechanické nasili s vektorem sil pfevazné zespodu, méné
zepredu a dale pak ucinek ohné. Zjisténa poranéni u obou osob Ize vysvétlit nejprve
narazem letounu do zemé pod malym uhlem, kdy utrpéli pfevaznou vétsinu poranéni,
pfi pusobeni sil pfevazné zespodu. Slo pfedevsim o zlomeniny obratlovych tél,
pfipadné panve, poranéni organt apod. DalSi poranéni mohla vzniknout v prubéhu
pohybu letounu po zemi.

V souvislosti se zjiSténim urazovych zmén na hornich i dolnich koncetinach pilota Ize
konstatovat, Ze pilot v dobé& narazu letounu do zemé mél vSechny koncetiny v aktivni
poloze na prvcich fizeni a tudiz pfedmétny letoun pilotoval.

U cestujici nebyly na koncetinach popsany v pitevnim protokolu urazové zmény, které
by bylo mozné hodnotit ve vztahu k prvkim fizeni. Na druhou stranu Ize podotknout,
Ze v prostoru zadni kabiny byla paka Fizeni volné dostupna pro osobu zde sedici.
Mohlo tedy kdykoliv dojit k zasahu druhé osoby do fizeni, zvlasté pak pfi nahlé
a neoCekavané zméné pohybu letounu v prostoru, pfi stresovém chovani osoby apod.
Ze shlédnutého videozaznamu vSak k narazu letounu do zemé doSlo nahle, bez
emotivniho doprovodu cestujici, jeji zasah do fizeni je tedy velmi malo
pravdépodobny.



Pfi pitvé obou té€l nebyly zjiStény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody, jako je napf. zasah stfelou nebo vybuch na palubé
v pribéhu letu apod.

Biochemickou analyzou urazovych zmén na télech obou zemfelych, s pfihlédnutim ke
zjiSténim komise na misté nehody (dopad a pohyb letounu po zemi) Ize na zakladé
provedené analyzy? (stupefi Grazovych zmén 2, thel dopadu mezi 10°-15°) odhadnout
rychlost letounu pfi narazu do zemé na cca 300 km/h £50 km/h.

Pri pitvé pilota nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet na vzniku
havarijni situace, nebo by je bylo mozZné klast do pficinné souvislosti s jeho umrtim.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi pilota zjiStén etanol. V moCi a organech
odebranych pfi pitvé nebyly zjiStény toxikologicky vyznamné latky, tj. pro let zakazané
léky nebo drogy.

Biochemické vySetfeni somato-psychického stavu nebylo provedeno z ddvodu
kratkého prezivani pilota po nehodé. Soudné-lékaiskou expertizou bylo vylou¢eno
zdravotni selhani pilota za letu, jako pfiCina pfedmétné letecké nehody.

1.14 Pozar

Bezprostfedné po prvnim narazu letounu do zemé doSlo k pozaru letounu. Naraz
zpusobil mj. rozpojeni potrubi palivové instalace v prostoru za zadni kabinou a
samovolny unik paliva, které se okamzité vznitilo. Palivem byl zasazen pfedevSim
prostor zadni Casti letounu a okoli trajektorie pohybu letounu od prvniho dotyku se
zemi az po jeho zastaveni. Po celou tuto dobu letoun horel.

PoZar byl prvotné likvidovan mechanikem letounu a svédky na misté letecké nehody
v ramci probihajicich zachrannych praci. UhaSen byl az po pfijezdu a zasahu jednotky
HZS.

1.15 Patrani a zachrana

DispecCer AFIS okamzité po padu letounu ohlasil havarii na tisnovou linku 155.

Patrani nebylo organizovano. Na misto letecké nehody se bezprostfedné sjeli svédci
z letiSté, ktefi zahajili vyproStovani osob z havarovaného letounu a soucasné se
snazili likvidovat vznikly pozar. Kratce na to dorazila na misto letecké nehody jednotka
HZS a RZP.

Po vyprosténi pilota i cestujici z trosek havarovaného letounu jim byla poskytnuta
odborna zdravotnicka pomoc. Pilot podlehl svym zranénim na misté nehody, pfi
resuscitaci. Cestujici byla transportovana vrtulnikem LZS na specializované pracovisté
fakultni nemocnice, kde na nasledky poranéni tyZ den zemfela.

1.16 Testy a vyzkum

NIL

2 Fialka, Biomechanika leteckého traumatu, ULZ Praha, 1991



1.17 Informace o provoznich organizacich

1.17.1 Organizace a provozni povoleni

Letoun L-29, pozn. zn. OK-ATS, byl provozovan spole¢nosti Aviation Technologies
and Services, s.r.o., na zakladé rozhodnuti o povoleni letecké Cinnosti pro vlastni
potfebu €. 923 / VLP. Nedilnou soucasti tohoto rozhodnuti je Provozni specifikace
vydana UCL provozovateli letounu, kde je mimo jiné uvedeno:

Druhy leteckych cinnosti provadenych pro viastni potrebu: neobchodni lety
Pravidla letu, zvliastni podminky a specifikace: VFR

Zvlastni opravneéni/povoleni: Z0LZ — 5258
Oblast provozu nebo linky: Evropa

1.17.2 Zvlastni omezeni pro provoz L-29

V pfiloze k Zvlastnimu osvédceni letove zpusobilosti €. ZOLZ — 5258/5 pro letoun
L-29, OK-ATS pfedepsal UCL omezeni pro provoz letounu.

1.17.3 Letova pfiru¢ka L-29 a jeji dodatky

Spolecnost Aviation Technologies and Services, s.r.o., na zakladé povoleni letecké
¢innosti pro vlastni potfebu, vydala dodatek letové pfirucky letounu L-29, OK-ATS.

Dodatek ,Stanoveni podminek pro dalSi osobu na palubé&“ obsahuje ustanoveni
uvedena v nasledujicim vypisu z dodatku®:

1.Rozdéleni letii
—  seznamovaci let s dalsi osobou na palubé bez obratii vyssi pilotdze®,

—  seznamovaci let s dalsi osobou na palubé s obraty vyssi pilotaze.
2.Definice letii

B/Seznamovaci let s obraty vyssi pilotaze je let za ucelem seznamit dalsi osobu na
palubé s chovanim letounu pri provadeni prvki vyssi pilotize. Podminkou je
spolehlivé oboustranné spojeni mezi pilotem a dalsi osobou v zadni kabine, predletovy
dohovor o detailnim priibéhu letu a moznych zpiisobech preruseni a ukonceni letu.

3.Predletova piiprava dalsi osoby na palubé

Predletovou pripravu dalsi osoby na palubé provadi vzidy velitel letounu
bezprostredné pred letem.

¥ Text je uveden v doslovném pfepisu véetné chyb psani.
* Vys3i pilotaz (Akrobacie) zahrnuje zejména zatacky 45° - 60°, strmé stoupani a stfemhlavé lety s thly 30° — 60°,
pady a vyvrtky, zvraty a ptekruty, pfemety a souvraty, fizené vykruty v horizontalnim letu a let na zadech.



4. Povinnosti velitele letounu pied letem a béhem letu

Velitel letadla provede pred letem seznameni druhé osoby na palubé s:
— obsahem a zpiisobem provedeni letu

—  vedenim komunikace po palubnim intercomu a signalii pred a v priibéhu
letu

—  bezpecnostnimi zasadami provedent letu

— zpusobem pouzivani letecké vystroje

—  postupem nastupovani do kabiny letounu

—  praktickym postupem normalniho a nouzového opusteni kabiny na zemi

—  zpusobem oviadani palubniho interimu

— zpusobem predavani signadlii pri zavade intercomu
Béhem letu je velitel letadla povinen:

— dodrzovat obsah a postup provedeni letu

— dodrzovat letounova a provozni omezeni stanovend OLZ a Letovou
pFiruckou

— let provést s ohledem na pocity druhé osoby na palubé, v pripadeé
naznaku jakékoli indispozice ¢i nevolnosti ukoncit let a urychlené pristat

5. Vystroj dalsi osoby na palubé
— letecka prilba
— letecka kombinéza
—  rukavice letecké
— boty kotnikove

Provozovatel letounu mad za povinnost ucinit zaznam o provedeni vyse uvedenych
ukonech, ktery je uveden jako Priloha 1.

Podpis Zadatele-dalsi osoby na palubé a velitele letounu jsou dokladem, Ze jmenovany
byl v dostatecném rozsahu seznamen S vyse uvedenou problematikou a Ze ji porozumeél
V rozsahu pozadovaném pro bezpecné provedeni letu. Vyse uvedeny doklad,doklad o
zdravotni zpiisobilosti druhé osoby na palubé viz. Priloha 2. spolu s Cestnym
prohlasenim Zadatele - dalsi osoby na palubé viz.Priloha 3. jsou archivovany
v dokumentaci provozovatele.

Dalsi osoba na palubé podepise uvedené dokumenty podepise spolu s velitelem
letounu pred provedenim letu.

6. PoZadavky na zdravotni zpiisobilost

Dalsi osoba na palubé pozZadujici let s prvky vyssi pilotaze musi dolozZit zdravotni
potvrzeni vystavené lékarem majicim opravneni pro letecké prohlidky pro zdravotni
zpiisobilost 2.t7idy. Toto potvrzeni nesmi byt starsi 30 kalendarnich dnii a je nutno jej
predlozit pred letem. Na seznamovaci let bez prvkii vyssi pilotize se lékarské
vysvédceni nepozaduje.

7. PoZadované zkuSenosti velitele letounu
— priikaz zpiisobilosti CPL/A/ a vyssi

—  celkovy nadlet na proudovych letounech 500 hodin, na typu L29/L39/L159
min 100 hodin

—  za poslednich 90 kalendarnich dnit 3 vzlety a pristani na typu



— Vpripadeé provadeni prvkit vyssi pilotize, musi byt velitel letounu
drzitelem kvalifikace pro akrobatické lety zapsanou v PZ nebo byt
drzitelem platného Display Authoriation vydaného UCL Praha,
obsahujici schvadlené obraty vyssi pilotdze na tomto typu

Vsichni velitelé letounu uvedeni na seznamu pilotii L 29 OK ATS musi byt s uvedenym
dodatkem seznameni, o cemz bude vyhotoven zaznam uloZeny u provozovatele.

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 Predpisové pozadavky

Definici akrobatického letu v souladu s mezinarodnimi standardy pro pravidla létani
uvadi pfedpis L 2, Hlava 1, Definice:

Akrobaticky let (Acrobatic flight)
Umysiné provadeéné manévry s letadlem za letu, zahrnujici nahlé zmeny polohy
neobvyklé polohy nebo neobvyklé zmeny rychlosti.

Doplnék O predpisu L 2, platny v dobé letecké nehody, stanovil podminky pro VFR
lety mimo jiné pfi akrobatickych letech v ustanoveni 3. Minimalni vySky pro akrobatické
obraty:

3.1 Akrobatické obraty ve vySkach nizZSich nez 600 m AGL pro letouny
a 400 m AGL pro kluzaky jsou zakdazany, pokud prislusny urad (UCL) nepovoli
jinak.

Utad pro civilni letectvi na zakladé predpisu L 8/A, Hlava 6, &lanek 6.3.3 Kategorie
letadel pro omezené pouziti, pfedepsal zvlastni omezeni pro provoz letounu L-29,
pozn. zn. OK-ATS, uvedena v Pfiloze k Zvlastnimu osvéd&eni letové zpuUsobilosti.
Kromé jinych jsou, v souvislosti s kritickym letem, vyznamné nasledujici omezeni:

11. Provoz letounu je povolen pouze:

A) na letisti Zatec/Macerka (LKZD) a to na jeho letistnim okruhu a v prostoru ,,JIH*
(viz pozn. 1) dle platného letistniho Fadu za daile uvedenych podminek:

o Vyska letu v uvedeném prostoru min. 2000 ft AGL
e Letova dohlednost:

a) lety na letistnim okruhu min. 5000 m

b) lety v prostoru min. 8 000 m

D) viude jinde nad vizemim CR v souladu s postupy V jednotlivych tiidach vzdusného
prostoru, paklize nebude provadéna akrobacie, procvicovany nouzové postupy a let
bude planovan a provaden v min. vysce 2000 ft AGL bez provadeni zatacek s pricnym
naklonem vetsim nez 30°nebo ndahlych zmen vysky letu



F) Akrobatickeé lety — podminky

Tyto lety Ize provadeét pouze v dale uvedenych prostorech:
4) v prostoru LKZD ,,JIH* od 5000 ft do FL95
Podminky pro provadeéni akrobacie:

e Zadna cast akrobatického obratu nesmi v Zadném z uvedenych prostori:
zasahovat pod vysku 5000 ft ALT.

e Vzhledem Kk tomu, ze cast akrobacie bude providéna nad horni hranici
ATZ LKZD v prostoru tridy vzdusného prostoru E nebo C s podminkou
podani a schvadleni FPL, musi byt provedena koordinace velitelem
letounu o letové cinnosti a rozsahu pouzitelnych vysek nebo FL mezi
stanovisti ACC Praha VFR a stanovistéem AFIS na LKZD resp. LKLN. ...

Pozn. (1): V textu uvadény prostor ,,JIH" je v Letistnim radu LKZD vymezen obcemi
Veletice — Lickov — Sobéchleby — Kastice — Veletice.

1.18.2 Vybrané letecké nehody L-29 na uzemi CR

Komise analyzovala vybrané letecké nehody letound typu L-29, ktery byl standardnim
cvicnym proudovym letounem urCenym jak pro zakladni vycvik, tak i pro pokraCovaci
vycvik vojenskych pilotl proudovych letadel a hledala souvislosti s leteckou nehodou
L-29, pozn. zn. OK-ATS. V obdobi pouzivani tohoto typu letounu se pfi provadéni
akrobatickych obratd v malé vySce, za podobnych podminek stalo nékolik leteckych
nehod L-29 provozovanych letectvem Armady Ceské republiky. Jednalo se predevsim
o letecké nehody z 3. ledna 1984, 26. ¢ervna 1992 a 1. srpna 2000.

Faktory povazované komisi za spole¢né témto leteckym nehodam:

e piloti méli kvalifikaci jak z hlediska zpUsobilosti k provadéni letd v malé vysce,
tak pilotaze obsahujici rovnéz akrobatické obraty,

e vstupni vySky nebo zpusoby pilotaze obratd na letounu L-29 byly chybné,

e pro vybrani obratl byla v kritickych situacich nepostacujici vySka nad zemi.

1.18.3 Multiradarovy zaznam kritického letu

Komise si vyzadala od RLP CR multiradarovy zaznam letové &innosti letounu L-29,
pozn. zn. OK-ATS v den kritického letu.



Z vyhodnoceni prabéhu kritického letu byl sestaven nasledujici Casovy sled:

e 11:37:37 se poprvé zobratii OKATS na multiradarovém zaznamu v prostoru
zapadné od LKZD v hladiné 1600 ft°, pfi rychlosti 160 kt®,

e 11:39:00 — 11:39:28 v tomto Casovem useku provadél letoun stale zapadné od
LKZD pfevazné horizontalni manévry, nejvySsSi dosazena hladina 3400 ft,
rozsah rychlosti 90-170 kt,

e 11:39:29 — 11:39:58 vtomto Casovém useku nebyl letoun zobrazen na
multiradarovém zaznamu,

e 11:39:59 — 11:40:38 vtomto Casovém useku se letoun zobrazil nad LKZD,
v hladinach 1000 — 2500 ft, pfi rychlostech 20 — 120 kt,

e 11:40:39 — 11:40:56 vtomto Casovém useku nebyl letoun zobrazen na
multiradarovém zaznamu,

e 11:40:57 — 11:42:02 v tomto ¢asovém useku se letoun zobrazil v prostoru ATZ
LKZD, nejvysSi dosazena hladina byla 3900 ft, rozsah rychlosti 10 — 90 kt,

e 11:42:03 — 11:43:44 v tomto useku nebyl letoun zobrazen na multiradarovém
zaznamu,

e 11:43:45 — 11:44:08 se letoun v kratkém €asovém useku zobrazil na hladinach
v rozsahu 1700 — 1900 ft, pfi rychlostech 110 — 180 kt,

e 11:44:09 letoun byl naposledy zobrazen na hladiné 1800 ft a rychlosti 110 kt.

[Repeat Speed:| 1] 10.06.2012 11:44:09 )

Obr. 4 Posledni multiradarovy zaznam V case 11:44:09

® Hladiny letu jsou ode&teny z multiradarovych zaznamii ATC. Veskeré takto ode¢tené hladiny v ¢asovém sledu
jsou uvadéné pro tlak 1013 hPa.

® Rychlosti letu jsou odeéteny z multiradarovych ziznami ATC. Veskeré takto ode&tené rychlosti v ¢asovém sledu
odpovidaji ptiblizné tratové rychlosti.



1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Odborné zjistovani pficin letecké nehody probihalo podle pfedpisu L 13.

2. Rozbory

2.1 Pilotni praxe a zdravotni zpusobilost pilota

Pilot byl zpGsobily letu. Splfioval pozadavky postupu UCL CAA-ZLP-065, bod 2.6 pro
platnost kvalifikace ACR na L-29, pfiCemz platnost typové kvalifikace byla obnovena
prezkousenim odborné zpUsobilosti a potvrzena zapisem v zapisniku letd. Nebyl vSak
proveden zapis do prikazu zpusobilosti pilota. Pilot mél pozadované dovednosti
a zkuSenosti slétanim na letounu L-29, pozn. zn. OK-ATS, pro provadéni
seznamovacich letu s dalSi osobou na palubé.

Letovou c&innost na letounu L-29, pozn. zn. OK-ATS vroce 2011 pilot ukonil
3. prosince. Prvni létani vroce 2012 organizoval provozovatel dne 2. Cervna za
ucelem obnoveni podminek navyku pilotaze v€etné akrobatickych prvkd. Tohoto Iétani
se zucastnil pilot, ktery ten den nalétal 1 hod 25 min a vykonal 9 letd. V ramci této
¢innosti bylo provedeno jeho pfezkouSeni odborné zpUsobilosti na prodlouzeni typové
kvalifikace L-29, jejiz platnost vyprSela 31. bfezna 2012. Poté provedl 3 samostatné
lety v trvani 15 min, z dvodu splnéni podminky pro lety s cestujicim podle predpisu
JAR-FCL 1.026.

Z predchazejici kariéry vojenského pilota i letd vykonanych na OK-ATS v poslednim
obdobi znal letové vlastnosti a letové vykony, dllezita omezeni, zvlastnosti pilotaze na
kritickych uhlech nabéhu a ostatni limitujici faktory fiditelnosti letounu L-29.

HlaSeni pilota o ukoncCeni ukolu, které podle své vypovédi pfijal dispeCer AFIS,
videozaznam, zachycujici chovani a komunikaci cestujici s pilotem, nenaznacovaly
zadny problém, napf. indispozici nebo nevolnost v pribéhu letu, ktery by mél negativni
vliv na rozhodovani pilota.

Osvédceni zdravotni zpusobilosti I. tfidy mél pilot platné v€etné spinéni stanovené
podminky vztahujici se k pouzivani dioptrickych bryli.

2.2 Stav letounu

Podle zaznam( v provozni letadlové dokumentaci letoun pracoval od roku 2007 do
letecké nehody spolehlivé a bez zavad. Jediné zapsané zavady, z poCatku roku 2007,
uvedeny v bodé 1.6.3 této zpravy byly odstranény a po zbytek provozu se jiz
neopakovaly.

Provedenou technickou prohlidkou systému Fizeni letounu nebyly zjiStény Zadné
skute€nosti, které by nasvédCovaly o rozpojeni nebo poskozeni tahel, pfevodl a uzlt
fizeni pfed narazem letounu do zemé. K poskozenim a k poruseni celistvosti tahel,
prevodl a uzll pficného, podélného, smérového Fizeni, vyvazovaci plosky vySkového
kormidla a k diléim poSkozenim aerodynamickych ploch doSlo v dusledku stretu
letounu se zemi a jeho naslednym pohybem. Na zakladé uplnosti vSech prvku
systému fizeni Ize konstatovat, Ze az do narazu do zemé byly vdechny aerodynamické
plochy soucasti letounu.



PoSkozeni spodni Casti skfiné kompresoru, zjisténé pfi technické prohlidce motoru,
odpovidalo dusledku narazu spodni Casti motoru na pevnou piekazku s velkou
intenzitou ve sméru podélné a bocéni osy letounu. Na zakladé posouzeni stavu
hlavnich ¢asti motoru, jeho podskupin a systému bylo zjisténo, Ze provozni opotiebeni
motoru odpovidalo poc¢tu odpracovanych hodin. Motor byl pfed leteckou nehodou
funkéni a zpusobily provozu. Na zakladé nalezu popela a ohofelych zbytka obili ve
vnitfnim prostoru difuzoru kompresoru a spalovacich komor Ize dovodit, Ze motor
tésné pred narazem pracoval a pfes vstupni ustroji nasaval obili do vnitfniho
vzduchového traktu motoru do okamziku, nez doSlo k uplnému ucpani vstupniho
ustroji. Vlivem prebytku paliva pak doslo ke kratkodobému zvySeni teploty plynu na
turbiné nad provozni mez, coz se projevilo zménou barvy koncl lopatek turbiny po
jejim ochlazeni. Vzhledem k faktu, zZe lopatky turbiny nebyly tvarové deformovany, Ize
dovodit, Ze motor se nezastavil nahle, vlivem narazu ale v kratkém Casovém useku
dobihal. Zjisténa poskozeni spodni ¢asti skfiné a spodnich lopatek difuzoru
kompresoru dokazuji, Zze s nejvétSi pravdépodobnosti dosSlo po narazu Kk vnitini
deformaci celé skiiné motoru, proto jiz neSlo motorem ru¢né protocit.

2.3 Vliv povétrnostnich podminek

PFi posuzovani meteorologickych podminek z odborného odhadu CHMU v dobé
kritického letu komise zhodnotila, Ze spodni zakladna oblaénosti, jeji mnozstvi a druh
neumoznovala provedeni naplanovaného seznamovaciho letu s prvky vy$Si pilotaze
s dodrzenim vSech podminek stanovenych prfilohou k Zvlastnimu osvédcCeni letové
zpusobilosti €. ZOLZ-5258/5, pfredevsim bod F, ¢lanek 4.

2.4 Provedeni letu

2.4.1 Vzlet a stoupani do prostoru

Vzlet ztravnaté RWY probéhl standardnim zpusobem. Po odpoutani byl usek
stoupani po vzletu kratky a pilot proved| zatacku vlevo k nalétnuti do sméru pruletu ve
velmi malé vySce pfed hangarem. Stoupani do prostoru zahajil az za jeho urovni. To
odpovidalo jeho popisu ,udélam pralet” pfi seznameni cestujici s pribéhem letu.

2.4.2 Provedeni akrobatickych prvku

ZpuUsob provedeni komplexu akrobatickych obratd od ¢asu 4 min 03 s do ¢asu 8 min
46 s, kdy se nachazel v horni fazi obratu v poloze na zadech, byl plynuly, bez hrubych
zasahU do fizeni. Z obrazového zaznamu videokamery umisténé na kylu letounu je
v8ak mozno mj. vycist, Ze pilotaz obratll (sméry, naklony) neméla vysoky standard,
coz mohla zpUsobit nedostateénost praxe jejich provadéni pilotem v obdobi pred
leteckou nehodou na tomto typu letounu.

Vstupni rychlosti obratli ve vertikalni roviné, nasobek pretizeni a nartst vysky
postacovaly pro zahajeni vzdy nasledujiciho obratu. Orientace obrati do blizkosti
provozni plochy byla ve shodé s tim, jak pilot pfi seznameni cestujici uved!| ,udélam
rychlou Sou”. Pilot si v pribéhu obratll ovéfoval, jak cestujici reagovala na nasobky
a proménlivy smysl pohybu letounu. Cestujici odpovédéla vzdy pozitivné.

Obraty pilot zahajoval a kon&il pod minimalni vyskou nad zemi stanovenou UCL
v pfiloze k Zvlastnimu osvéd&eni letové zpusobilosti ¢. ZOLZ-5258/5. Prllety nad
provozni plochou a drahou provadél ve vySce pod minimalni stanovenou vyskou pro
lety VFR.



Pfi obratech zakoncenych otacenim kolem podélné osy dochazelo k poklesu pfidé pod
horizont, vyrazné to bylo v pfipadé zakoncCeni strmého stoupani s vykrutem vpravo
v Case 7 min 36 s. Bezprostfedné po jeho vybrani pilot proved| zatacku vievo.

2.4.3 Popis kritické situace

V zavéru letu pilot z horizontalniho praletu nad letistém v malé vySce preSel do
vertikalniho manévru se zfejmym umyslem provest vykrut. Ve snaze vyuZzit vstupni
rychlost (jejiz hodnota se neda objektivné dolozit) k zisku co nejvétsi vysky, pfived!
letoun na vrcholu obratu do blizkosti padového stavu. Dokladem toho je skute¢nost, Ze
pfid’ letadla béhem nasledujiciho pulvykrutu vyrazné poklesla pod horizont a puvodné
fizené otaCeni okolo podélné letadlové osy, bud s pfispénim pilota (dodateCné
pfitazeni), nebo samovolné, preslo v Sikmém klesani do autorotace. Jejim nasledkem
se letoun dale zbrzdoval, nepretrzité klonil a ménil i smér letu, pfi¢emz pilotlv dosti
pravdépodobny zasah kfidélky proti klonéni nemohl byt, vzhledem k aktualnimu uhlu
nabéhu, ucinny.

Podle toho co dispecer AFIS uvedl, po provedeni manévru ve vySce cca 150 — 200 m
nad zemi predpokladal let do tfeti zataCky a plynulé sklesani do polohy na finale
RWY 11. Takovy manévr by nevyzadoval ani razantni zmény polohy kolem podélné
osy a prudké klesani, ani vyrazné odbrzdéni letounu pfed vysunutim podvozku.
Klesavou zataCkou pfi rychlosti pfiblizovani podle letové pfirucky 250 km/h a po
vysunuti klapek 230 — 220 km/h mohl pilot nalétnout do sméru pfistani na RWY 11.

Z davodl neexistence zaznamu letovych parametrl, komise miaze pouze odhadovat,
co pilot délal. Vzhledem ktomu, co uvedl pfi pfipravé cestujici k letu, komise
zvazovala, ze v zavéru letu chtél provést ,konecny vitézny vykrut’. Pro nedostatek
dikazl o zplUsobu zasahu pilota do ruéniho Ffizeni vySkového kormidla, kfidélek
a nozniho fizeni smérového kormidla nebylo mozné stanovit zplsob koordinace
nasledujicich zmén pfiéného a podélného sklonu béhem oblouku ve vertikalni roving,
kterym se letoun dostal jizné RWY 29 a souCasné se zménou kurzu cca o 270° se
dostal do malé vysky nad zemi a do velmi strmého Uhlu klesani. Pocatecni plynulost
zmén podélného sklonu a pficného naklonu az do dosazeni 75° vpravo dava
predpoklad, ze pilot zamyslel tuto zménu a samotny ,sudovy pulvykrut® Fidil.

Z omezenych dukazl vyplyva, ze pilot béhem zmény podélného sklonu a pfi¢ného
naklonu nezastavil jeho progresivni narlst. V dané situaci a vzhledem Kk relativni
blizkosti zemé& mél minimum Casu identifikovat problém, ktery vyZzadoval okamzité
rozhodnuti. Vzhledem k vySce nad zemi a pFedpokladané rychlosti letu se pilot
pravdépodobné pokusil pfitazenim fidici paky dosahnout maximalniho zakfiveni drahy
a minimalni ztraty vySky v prabé&hu pokusu o vybrani manévru. Z videozaznamu se
dalSi draha letounu jevila jako pfechod do strmé spirdly s velkou uhlovou rychlosti.
O dosazeni vysokého kladného nasobku pretizeni svéddi fyziologické zmény v obliCeji
cestujici a zména jeji polohy v sedacce. SouCasné lze z vySe uvedeného usoudit, Ze
cestujici nerozeznala okamzik vzniku kritické situace letu a tudiz na ni né&jakym
aktivnim zplsobem nereagovala.

2.4.4 Stret se zemi

Letoun byl bezprostfedné prfed narazem do zemé témér bez naklonu na velkém uhlu
nabéhu. Do zemé narazil nejprve spodni ¢asti trupu.



2.5 Vyhodnoceni multiradarového zaznamu

Doba zaznamu videokamer a ¢asy uvadéné ve vypoveédich svédkl odpovidaji ¢astiim
na multiradarovém zaznamu.

Pfi vyhodnoceni multiradarového zaznamu se komise soustfedila pfedevSim na
vySkovy a rychlostni prubéhu letu.

Prvni radarovy odraz byl na hladiné 1600 ft. V dalSim prabé&hu letu bylo mozno odecist
rozsah zaznamenanych hladin, ktery byl 1000 — 3900 ft. V pribéhu tohoto zaznamu
byly Ctyfi Casové rozdilné useky, kdy se letoun prokazatelné pohyboval pod hladinou,
kterou neumoznil multiradarovy systém zobrazit. Zaznam byl ukonen radarovym
odrazem na hladiné 1800 ft. Zobrazené hodnoty hladin byly béhem celého letu nizsi
nez hladiny stanovené UCL pro provadé&ni seznamovacich letd s prvky vyssi pilotaze.

DalSim sledovanym kritériem byl prabéh rychlosti. Odectené hodnoty rychlosti, béhem
zobrazenych C&asovych usekl letu, byly vrozsahu 20 — 180 kt. Tyto hodnoty
jednoznacné potvrzuji popsany prabéh provadénych akrobatickych prvki
v horizontalni i vertikalni rovine.

Ze zaznamu dale vyplyva, Ze letova Cinnost byla nejdfive provadéna zapadné od
LKZD v délce trvani jedné tfetiny doby kritickeého letu. Ve zbyvajicich dvou tfetinach
doby kritického letu se letoun pohyboval pfimo na LKZD a v jeho tésné blizkosti.
Provadéna &innost v tomto prostoru byla v rozporu s prostorem stanovenym UCL pro
provadéni seznamovacich letu s prvky vyssi pilotaze.

3. Zaveéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim.

3.1.1 Pilot letounu

¢ mél pro planovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,

e meél zkuSenost s létanim na typu L-29,

e mél prestavku v létani na typu L-29 Sest mésicu, ktera mohla mit negativni vliv
na udrzeni navykua pro provadéni prvku vyssi pilotaze,

e splioval podminku pfedpisu JAR-FCL 1.026 pism. a), pro vykonani letu
s cestujicim na palubé,

e uskutecnil sled akrobatickych obratl v rozporu se Zvlastnim osvédcenim letové
zpUsobilosti pro dany typ letounu vydanym UCL, nedodrZzenim stanovenych
vertikalnich a horizontalnich omezeni,

e prulety nad provozni plochou a drahou provadél ve vySce, ktera byla pod
minimalni povolenou vysku pro lety VFR danou pfedpisem.

3.1.2 Letoun

mél platné Zvlastni osvédceni letové zpusobilosti,

mél platné pojisténi,

byl v dobé kritického letu provozuschopny,

byl zcela zni¢en pusobenim sil pfi narazu a odrazu od zemé, béhem

setrvacného dopfedného pohybu zakon&eného jeho dopadem na zem,

e byl zcela zni€en pozarem, vzniklym vznicenim paliva, ktery se rozsifil t¢mér na
cely povrch letounu.



3.1.3 Meteorologické podminky pro let

e byly s ohledem na vydanou pfilohu k Zvlastnimu osvédZeni letové zplsobilosti
¢. ZOLZ-5258/5 pro planovany let nevyhovujici.

3.1.4 Provozovatel
e nedolozil vrozporu s Dodatkem letové pfirucky letounu L-29 ,Stanoveni

podminek pro dalSi osobu na palubé®, bod 5 podepsanou Pfilohu €.1, Pfilohu
€. 2 a Prilohu €.3., které jsou popsany v bodé 1.17.3 této zpravy.

3.2 Pri€iny
Pfi¢inou letecké nehody bylo nezvladnuti provadéného prvku vys$si pilotaze na vysSce

nizsi, nez byla stanovena v Pfiloze k Zvlastnimu osvédceni letové zpUsobilosti pro
letoun L-29, pozn. zn. OK-ATS, vydané UCL.

4. Bezpeénostni doporuceni

Ponechavam bez bezpecnostniho doporuceni.



