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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 996/2010, zakonem ¢&. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a PFilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym G&elem je prevence budoucich
nehod a incidentl bez urCovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se
leteckych nehod a incidentl, eventualné systémovych nedostatki 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 incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavéretna zprava nemulze byt pouZzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké
nehody €i incidentu a nem(ze byt pouzita ani pro uplatnéni narokud v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

°C Teplota ve stupnich Celsia

AGL Nad urovni zemé

ARP Vztazny bod letisté

BKN Oblaéno, az skoro zatazeno
CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav
Cu Kumulus

CR Ceska republika

E Vychod

ft Stopa (mérova jednotka-0,3048 m)
h Hodina (jednotka Casu)

km Kilometr (jednotka délky)

kt Uzel (jednotka rychlosti-1,852 km h™
LKLT Vefejné vnitrostatni letiSté Lethany
LKKB Vojenskeé letisté Kbely

LKVP Vefejné vnitrostatni letisté Velké Pofici
m Metr (jednotka délky)

min Minuta (jednotka Casu)

MHz Megahertz (jednotka frekvence)
MTOW Maximalni vzletovd hmotnost

N Sever

NIGHT Lety VFR v noci

NIL Zadny

PCR Policie Ceské republiky

PIC Velici pilot

PPL Prikaz soukromého pilota

RPM Otacky za minutu

RWY Draha

S Sekunda (jednotka Casu)

SCT Polojasno

Sc Stratokumulus

SEP land  Jednomotorovy pistovy letoun, pozemni kvalifikace
uTC Svétovy koordinovany Cas
UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
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VFR Pravidla pro let za viditelnosti

VLP Vedouci letového provozu
VR Rychlost rotace
VRB Promeénlivy



A)  Uvod

Majitel: BLUE SKY AVIATION s.r.o.

Vyrobce: Columbia Aircraft Manufacturing

Model letadla: Cessna LC42-550FG (Cessna 350 Corvalis)
Poznavaci znacka: OK-WSM

Misto: letiSté Velké PofiCi — LKPV

Datum a Cas: 21. 4. 2017, 04:35 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 21. 4. 2017 UZPLN obdrzel hlaeni o letecké nehodé letounu Cessna 350 Corvalis
na LKVP. Pfi vzletu z travnaté RWY27R doSlo za polovinou drahy k vyboc€eni letounu
0 cca 30° doleva. Pilotovi se nepodafilo zataCeni kompenzovat a vyjel do levé strany
mimo letisté, kde na hrané letisté byla vyorana brazda. Letoun po prekonani brazdy
pokracCoval jesté dalSich cca 100 m, kde nasledné doSlo po zborceni pfidového podvozku
k narazu predni ¢asti trupu do zemé. Pilot nebyl zranén.

PFiCinu udalosti zjistoval odpovédny inspektor Ing. Zdenék Formanek ve spolupraci
s Policii CR, ktera provedla Setfeni na misté letecké nehody.

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

Dne 2. fijna 2017

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:
1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Prilohy



1 Faktické informace

Situace predchazejici kritickému letu

Dne 19. 4. 2017 si PIC pronajmul letoun Cessnha 350 Corvalis s umyslem uskutecnit
kondicni let po zimni sezoné. Vzhledem k tomu, Ze se jednalo o kondicni let, vzal si
sebou jako “safety” druhého pilota, ktery mél s letounem vétsi zkusenosti. Kondi¢ni let
probihal z LKLT a mél koncit na LKKB, kde byl letoun objednan do pravidelné udrzby. Po
domluvé piloti zménili trasu letu na LKVP, s cilem podivat se na podobny typ letounu
COL4 (Cessna 400 Corvalis), stojici v mistnim hangaru. Meteorologické podminky pred
letem byly velmi dobré. Pilot proved| pfedletovou prohlidku letadla a neshledal Zadné
zavady. O svém rozhodnuti pfistat na LKVP PIC provozovatele neinformoval,
i kdyZ ve smlouvé o pronajmu letounu bylo uvedeno, Ze bez pfedchoziho souhlasu
provozovatele se nesmi s letounem pfistavat na travnatych letiStich vyjma LKLT.

Béhem tratového letu se neodehralo nic zvlastniho a stejné tak ani béhem pfiblizeni na
LKVP. Pfi provadéni pfistavaciho manévru na RWY09 se dostali do vzdusného poryvu,
kdy letoun ztratil rychlost. Druhy pilot doporucil PIC, at neubira plyn a pocka si na
pfizemni efekt. Poryvy stale pfetrvavaly, a protoZze RWY byla do kopce, domnivali se, Ze
nebude mozné uskutecnit opakovani okruhu. ProtoZe uz byli nizko nad zemi, rozhodli se
pristat. Pfistavaci manévr provadél PIC pod dohledem druhého pilota. Pristani bylo
provedeno po dotazeni z vySky max. 1 m a s lehkym vyosenim ze sméru drahy. Letoun
zanechal na mékkém povrchu RWY ryhy po pfistani. BEhem pojizdéni na stojanku letisté
nezaznamenali nic zvlastniho. Letoun drzel smér a reagoval zcela standardné.

Méli v umyslu zdrZet se na LKVP déle, ale zacal zesilovat vitr a nad kopci vidéli tvofici se
obla¢nost, proto se rozhodli k ndvratu na LKLT. Pfed odletem probéhla standardni
predletova prohlidka ze strany PIC. Béhem pojizdéni ze stojanky az na konec RWY27R
posadka nezaznamenala zadny defekt nebo obtizné ovladani letounu. AZ po te, co dojeli
na RWY27R ucitili, jak se do letounu zacal opirat silny bo&ni vitr. Druhy pilot doporugil
PIC pouziti postupu pro vzlet z kratSi drahy (Short Field Takeoff): ,Na konci drahy pfi
stlaCenych brzdach, postupné zvySovat otacky az na cca 2000 RPM, nasledné povolit
brzdy a nadale plynule zvySovat otacky."

PFi rozjezdu letounu doSlo k silnému bo¢nimu narazu vétru z praveé strany. PIC nebyl na
neCekany naraz vétru pfipraven a tim doslo k vyboc€eni letounu vpravo. Druhy pilot
doporucCil okamzité prerusit vzlet. PIC zabrzdil letoun v misté, kde byl zmékly povrch
letiStni plochy a to zhruba pfi rychlosti 25 kt. Po zastaveni se pokouSel PIC (2x bez
uspéchu) vyjet s letounem z mista pouze za pomoci vlastniho pohonu.

PIC nasledné pozadal VLP aeroklubu Hronov o pomoc s vytazenim letounu. VSechny
3 kola byly pod povrchem terénu cca 10 cm. Pfed vytaZzenim letounu za traktorem byl
zpusob vyprosténi a doporucené uchyceni lan za nohy hlavniho podvozku na povolenych
mistech konzultovan s technikem servisni organizace. Traktor se rozjel velmi pomalu a
letoun se bez odporu dal do pohybu. Pfi vleCeni letounu se obé kola hlavniho podvozku
plynule otacCela a pfidové kolo se natacelo dle trajektorie jizdy. Na letounu nebyly po
vytaZzeni a nasledné kontrole posadkou shledany zadné znamky poskozeni. Pfi tlaceni
letounu do hangaru nezaznamenal PIC, Ze by letoun kladl na jednom ¢i druhém kole
hlavniho podvozku néjaky odpor. Posadka neprovedla uplné oc€isténi podvozkovych kol
od zbytk( nedistot po zapadnuti letounu. Na zakladé vyvoje a pfedpovédi pocasi, a
podmaceného povrchu drahy, se posadka rozhodla v letu nepokracovat a ponechat
letoun v hangaru na LKVP.



Vecer obdrzel jednatel provozovatele telefonat od druhého pilota, Ze s letounem
pfistali na LKVP, Ze se vlivem nepfiznivého poCasi a podmacené drahy pilotim
nepodafilo s letounem odletét a Ze pfi pojizdéni s letounem zapadli na mékkém povrchu
drahy, odkud byl letoun vytazen pomoci traktoru.

Obr. 1 Stopa na RWY po pfistani letounu

Pilot provadgjici kriticky let (dale pilot), byl pozddan druhym pilotem, ktery pfiletél
s letounem na LKVP dne 19. 4. 2017, aby provedl dne 21. 4. 2017 pfelet letounu
provozovatele BLUE SKY AVIATION s.r.o z LKVP na LKLT. Jednatel provozovatele
nebyl o zméné pilota provadéjiciho kriticky let informovan a tento pilot nemél uzavienou
platnou smlouvu o pronajmu Cessna 350. Podle vypovédi pilot pfijel na LKVP kolem
03:50 a zadal se prfipravovat kletu. Informace o poéasi ziskal z portdlu CHMU,
pozorovaci stanice Polom. Stav pocasi na LKVP: cca - 5°C, jasno a bezvétfi. Draha byla
promrzla, tvrda a pokryta jemnou vrstvou jinovatky.

Kriticky let

Pilot ve své vypovédi uvedl, Ze predletovou prohlidku provedl standardné dle letovée
prirucky Kapitola 4 Normal Procedure. Nastartoval letoun, nastavil avioniku
a pojizdél od hangéru na vyCkavaci misto RWY27R, kde provedl motorovou zkousku. P¥i
pojizdéni provedl kontrolni zabrzdéni obou kol a udrzoval otacky motoru na hodnoté vyssi
nez 1000 RPM, aby dosahnul dostate¢ného prohfati oleje. Po provedeni motorové
zkousky, v pribéhu které motor vykazoval normalni parametry, vstoupil v 04:35 hod na
drahu. Se  zabrzdénymi koly nastavil plny vykon motoru, odbrzdil
a zahajil rozjezd. Pfi rozjezdu letoun mirné bocil vlevo, coz pilot pfikladal momentu vrtule.
Po ujeti nékolika malo metrd (cca 20 m) se letoun stabilizoval v dopfedném pohybu.
Kratce za polovinou drahy letoun zatoCil razantné vlevo, coz pilot kompenzoval pravou
nohou na noznim fizeni. Za dalSich nékolik desitek metr se tento ukaz opakoval. V této
chvili dosahl letoun rychlosti asi 60 kt. Pilot se rozhodl prerusit vzlet. Stahnul pfipust a
zacal brzdit. Po ujeti nékolika metra letoun vyjel mimo plochu letisté. PFi vyjeti doSlo podle
vypovédi pilota k odskoc€eni letounu (které inicioval pfitazenim, kdyz vidél vyoranou
brazdu). Po pfekonani brazdy se letoun v kone¢né fazi pohybu dostal do smyku, doslo
ke zborceni pfedni podvozkové nohy a kontaktu vrtule se zemi.



Obr. 2 Letoun na misté letecké nehody

Ihned po zastaveni letounu prerusil pilot pfivod paliva do motoru, kdy pIné vytahl pfipust
.Mixture" a zavfel pfivod paliva do motoru pfepinacem na loketni opérce mezi piloty. Poté
vypnul ,Avionics Master Switch®. Nasledné pilot odepnul hasici pfistroj, se kterym opustil
letoun. K pozaru letounu nedoslo. Pfi narazu byl aktivovan majak ELT, ktery pilot pozdéji
vypnul. Pilot nasledné kontaktoval Policii CR.

PFi udalosti nedoslo ke zranéni pilota. Po pfijezdu Policie CR provedia u pilota orientaéni
dechovou zkousku na poziti alkoholu pfistrojem Drager s negativnim vysledkem. Na
zaver své vypovédi pilot uvedl, Zze se domniva, Zze k nahlému zatoCeni letounu doslo
vlivem zavady na levé brzdé hlavniho podvozku.

Pfi prohlidce letounu bezprostifedné po udalosti byly zjistény viditelné stopy namrazy na
povrchu letounu a paka ovladace vztlakovych klapek v poloze ,Zasunuto“, tomu
odpovidala i jejich poloha. K poSkozeni ocasnich ploch nedoslo.

Svédectvi VLP aeroklubu Hronov

VLP aeroklubu Hronov ve své vypovédi uvedl, Ze letoun pfilétl na LKVP ve stfedu 19. 4.
2017 dopoledne, za zcela nevhodnych povétrnostnich podminek (severni vitr pfesahuijici
rychlost 15 m.s™t). P¥i pfistani poskodil RWYQ9L. Pfi pokusu o odlet, pfi tom samém
vétru, pilot neudrzel smér vzletu a byl nucen jej v poCateCni fazi prerusit. Ve Ctvrtek
v podvecer, na zadost druhého pilota, vytlacil letoun z hangaru a nechal jej stat do rana
pfed hangarem. Nésledujici den, kolem sedmé hodiny ranni, obdrZel informaci od ¢lena
aeroklubu Hronov, Ze na LKVP havaroval letoun s tim, Zze on sam udalost nevidél. Poté
ho o udalosti informovala Policie CR a pilot. V odpolednich hodinéach po pFijezdu na letisté
proSel na RWY celou trajektorii pokusu o vzlet. Stopy byly velmi dobfe viditelné, nebot
pohyb letounu po pfemrzlé travé zpusobil jeji stlateni (stopy na travnatém povrchu byly
velmi dobfe vidét i po 3 dnech). Podle jeho vyjadreni
i dle fotodokumentace Policie CR na zadném misté nedo$lo k jakémukoliv probofeni
a ani na travé nebyly vidét stopy po brzdéni. Vzlet za¢inal na prahu RWY27R a cca po
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40 metrech jiz jel letoun po RWY27L a tuto traverzoval pod uhlem cca 5°. Nékde za
polovinou drahy doslo k pomérné ostrému vyboCeni o cca 30° doleva a nasledné
trajektorie pokraCovala pfimym smérem az do mista zastaveni. Zaznamenal, Ze
vztlakové klapky na letounu byly v poloze zavfeno. Po ohledani mista Policii CR pozadal
provozovatel letounu VLP o pomoc pfi hangarovani poskozeného letounu. Za pomoci
techniky z mistniho zemédélského druzstva byl letoun bez dalSiho poSkozeni odtazen
pred hangar Il a nasledné zatlaCen do hangaru. Obé kola hlavniho podvozku se otacela
bez zadrhovani.

Podle nazoru VLP je LKVP vhodné k provozovani uvedeného typu letounu se zkuSenym
pilotem, coZ je ovéfeno nékolikaletym provozem podobného typu letounu (Cessna 400).

Pilot letounu
Osobni udaje:

Muz - vék: 25 let

Typ pilotniho prikazu: CZ/FCL/PPL (A), vydany 21. 04. 2016
Kvalifikace: SEP land, NIGHT
Prikaz radiotelefonisty: platny

Osveédceni zdravotni zpusobilosti: 1. tfida, platné
Celkové doba letd podle zapisniku letd k 21. 4. 2017.
- navSech typech: 204 h 24 min
- natypu: 11 h 20 min
- samostatné: 138 h 396 min
- za poslednich 90 dni: 5h 32 min
- za poslednich 90 dni na typu: Oh

Pilot byl proSkolen a seznamen s provozni pfiruckou daného typu letounu
a taktéz absolvoval let s uréenym instruktorem provozovatele. Posledni kontrolni let na
typu absolvoval dne 9. 12. 2016 v délce 42 min.

Letoun

Letoun je jednomotorovy cCtyfmistny dolnoplosnik s pevnym hlavnim a pfidovym
podvozkem. Pohonnou jednotku tvofi vzduchem chlazeny S$estivalec Teledyne
Continental a stavitelna vyhfivana ffilista vrtule McCauley. Ovladani letounu je
sidestickem. Veskeré elektronické systémy jsou zdvojené. K letu do vySSich letovych
hladin je letoun vybaven kyslikovym systémem.

Vyrobce: Columbia Aircraft Manufacturing
Rok vyroby: 2007
Vyrobni Cislo: 42562
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné
Celkovy nélet: 563:12 h
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Motor
Typ: Continental 10-550-N



Vyrobce: Teledyne Continental Motors

Celkovy nalet: 563:12 h (k 19. 4. 2017)
Vrtule

Vyrobce: McCauley, (Hartzell)

Typ: trilista, D3A34C444-F

Vyrobni Cislo: 061490

Celkovy nélet: 563:12 h (k 19. 4. 2017)

Provoz letounu

Stru€ny prehled provozu a praci na letounu v obdobi kratce pfed leteckou nehodou:
e posledni zaznam o udrzbé byl ze dne 17. 3. 2017, kdy byla provedena periodicka
adrzba na motoru a vrtuli po 50 hodinach provozu,
e posledni let pfed kritickym letem se uskute¢nil dne 19. 4. 2017. Jednalo se
o pfeletz LKLT na LKVP. Let byl bez zavad.

Na palubé nebyl Zadny letovy zapisovac, jehoz zaznam by bylo mozné vyuZzit k rozboru.

Podle vyjadfeni provozovatele letoun neni obecné vhodny pro pfistani a vzlety
z travnatych ploch. Ke svému rozjezdu potifebuje min. rychlost 70 kt (cca 130 km.h1),
vztlakové klapky v poloze T/O a diky svému vyraznému levoto€ivému momentu od vrtule
i pomérné velkou korekci do pravého pedalu nozniho fizeni.

Meteorologické podminky

Po pfednim okraji hfebene vysSiho tlaku zasahujiciho nad stfedni Evropu postupovala
pfes Polsko a Némecko tepla fronta k jihovychodu. Oblast LKVP nebyla postupujici
frontou ovlivnéna. Podle odborného vyjadieni zpracovaného Leteckou meteorologickou
sluzbou Ceského hydrometeorologického Ustavu byla v misté letecké nehody situace
nasledujici:

Pfizemni vitr: VRB 1 — 3 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 250° / 10 kt, 5000 ft AGL 340° / 22 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: polojasno - obla¢no, beze srazek

Oblacnost: SCT - BKN Sc 5000 ft AGL

Turbulence: NIL

Podle vypovédi vedouciho letového provozu pfedpovéd pocasi nevykazovala znamky
nebezpecnych jevl. Do rana byl mraz cca -5 az -7°C. Rano byla cela letiStni plocha
promrzla a dostate¢né unosna pro provoz uvedeného typu letounu.

Informace o letiSti a spojeni

Letisté Velké Pofici je vefejné vnitrostatni letisté tvofeno dvéma paralelnimi drahami. Na
provozni plose je standardni znaceni nezpevnéné RWYQ9L/27R o rozmérech 730 x 30
m a RWYOQ9R/27L o rozmérech 520 x 30 m. Podél okraju obou drah je ochranné pasmo
o Sifce 26 m. ELEV ARP je 1325 ft / 404 m. Pro spojeni je ur€en kmito¢et Hronov RADIO
122,200 MHz.



VSeobecny popis mista letecké nehody

Ze zanechanych stop otlakt od kol letounu v namrzlém travnatém povrchu bylo zjisténo,
Ze pilot startoval z RWY27R. Po rozjezdu se stopa letounu mirné stacela vlevo. Letoun
dale pokracoval vpohybu po zemi zprava doleva pod Uhlem cca 5°
a kratce za polovinou drahy, po projeti cca 510 m doSlo k pomérné vétSimu vyboceni
0 cca 30° doleva. Nasledné pokraCovala trajektorie pohybu letounu mirnym obloukem
pres ochranné pasmo letisté k vyorané brazdé o hloubce 27 cm a Sifce 45 cm (délka 123
m) a dale pres prilehlé pole az do mista zastaveni, které se nachazelo ve vzdalenosti 107
m od leveho okraje letistni plochy, na drovni konce RWY27L.
V konecné fazi pohybu se letoun dostal do smyku a zUstal sto€en pfidi ve sméru osy
drahy (v poloze 50°27°58,22" N a 16°12'2,40" E). Celkova délka jizdnich stop kol hlavniho
podvozku byla cca 940 m. Na zadném misté trajektorie nebyly stopy po probofeni
letounu, ani stopy po brzdéni na namrzlé travé. V dobé pokusu o vzlet byl povrch
dostateCné unosny a pevny.

Obr. 3 Zalomena predni podvozkovd noha pod spodnim motorovym krytem
Popis poSkozeni letounu

Po pfevezeni letounu na pracovisté servisni organizace byla provedena detailni vizualni
prohlidka draku, motoru a vrtule se zaméfenim na identifikaci poskozenych Casti letounu
a stanoveni rozsahu opravy dle Aircraft Maintenance Manual (AMM) C350MM, Revision
5, Kapitola 51-10-00.

Pfi této prohlidce bylo zjisténo posSkozeni pfedni podvozkové nohy, ktera byla vylomena
z uchyceni v motorovém lozi, destrukce motorového loze a vrtule vlivem stfetu letounu
se zemi. Podrobnéjsi popis poskozeni:

- PoSkozeni horni a spodni motorové kapoty. Horni kapota byla poskozena v predni
horni Casti vlivem stfetu vrtulové hlavy s hornim krytem. Dolni kapota byla
posSkozena v jeji spodni Casti vlivem stfetu se zemi a zalomenim pfedni podvozkoveé
nohy pod kapotu. Byla poSkozena struktura kompozitu (delaminace).

- Motorové loze bylo totalné zniceno, viz obr. 4. Doslo k vylomeni uchyceni pfedni
podvozkové nohy z motorového loze. Vlivem narazu do zemé doSlo k destrukci
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podélnikl motorového loze. Vlivem destrukce podélnik( doSlo k zachyceni narazu
a ochranéni trupu letounu pfed vétSim poskozenim.

Obr. 4: Poskozeni motorového lozZe, vylomeni uchyceni pridového podvozku

- Vrtule byla vlivem narazu do zemé zni¢ena, doslo k ohnuti vSech listu vrtule, jejich
vylomeni z uloZeni a poSkozeni vrtulové hlavy.

- Bylo zjisténo posSkozeni trupu letounu vzniklé narazem kapot motoru do trupu
v oblasti protipozarni pfepazky a vlivem stfetu letounu se zemi. Doslo k zjevné
delaminaci kompozitu v misté poskozeni.

- Motor nevykazoval vizualné znamky poskozeni. Nedoslo k Uniku oleje a paliva.
V souladu s Engine Maintenance Manual M-0, Change 4, kapitola 6-5. 1. je na
motoru v pfipadé nasilného zastaveni (poskozeni vrtule po narazu) nutné provést
prohlidku v rozsahu uvedeném ve vySe zminéné kapitole. Vzhledem k tomu, zZe
servisni organizace nema povéreni dle PART-145 na provadéni této Cinnosti, byla
tato prohlidka zadana externimu dodavateli, ktery odeslal motor k vyrobci na
provedeni prohlidky v rozsahu generalni opravy.

- Pfedni podvozkova noha byla narazem do zemé poskozena. Vylomenim z uchyceni
motoroveho loze doslo k zalomeni podvozkové nohy pod spodni motorovy kryt.
Kompletné byl zni€en kryt pfedniho podvozkového kola.

- Po demontazi kfidla letounu pro zajisténi jeho pozemniho transportu bylo zjisténo
ulomeni drzéku palivového Cerpadla, ke kterému doslo pfi narazu letounu do zemé.

Vzhledem ke konstrukci letounu (kompozitové konstrukce) a v souladu s AMM kapitola
51-10-00 bylo rozhodnuto o provedeni nedestruktivni kontroly trupu, kfidel
a zavesu kfidel. Kontrolu provedla spole¢nost ATG a.s., s nasledujicimi vysledky:

1. Protokol €. 1: ATG-TR8829 — Kontrola plochy kfidel a vybranych €asti trupu
pomoci ultrazvukové zkousSky na zjiSténi nepfipustné delaminace. Dle
nalezového listu zkuSebniho protokolu byly vysledky zkousky nasledujici:

o Kifidlo bylo vyzkouSeno technikou TAP TEST. Na kfidle nebylo nalezeno
zlomeni potahu s pfipadnou delaminaci.
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o Na konci kfidel byly viditelné ryhy, které v8ak strukturalné nenarusily potah
kfidla.

o Na prfedni strané trupu (oblast pfidového podvozku) byla nalezena
delaminace vznikla v disledku narazu a zlomeni potahu. Okolo viditeIného
zlomeni potahu doSlo k delaminaci cca 30 mm na kazdou stranu od
viditelného zlomeni.

o Na spodni &asti trupu nebyla nalezena zadna delaminace ani jinak
poskozené casti trupu.

2. Protokol ¢. 2: ATG_TR 8930 — ZkouSka zavésu podvozku letounu vifivymi
proudy na indikaci trhlin. Dle nalezového listu zkuSebniho protokolu nebyly
nalezeny Zadné indikace trhlin, bez indikaci — zavés podvozku vyhovuije.

Na zakladé pozadavku UZPLN byla provedena kontrola brzdového systému a kol
hlavniho podvozku k prokazani funkénosti obou brzd. Byla provedena demontaz obou kol
z letounu, dale demontaz brzd v€etné brzdi€l. Provedena prohlidka byla v souladu
s Component Maintenance Manual vyrobce brzd Cleveland CMM 30-233A. Béhem
prohlidky nebylo zjiSténo zadné poskozeni. Nebyl zjiStén zadny unik hydraulické kapaliny
Z brzdového systému.

Doplrikové informace
Letova pfirucka

Letova pfirucka predpoklada pro vzlet z kratSich drah polniho letisté, s klapkami ve
vzletové poloze 12°, pfi MTOW 1542 kg, rychlost rotace Vr = 65 kt (120 km.h1). Pilot ma
v rozletu dosahnout bezpecné rychlosti pocate¢niho stoupani cca 78 kt (145 km.h?) a
touto rychlosti stoupat do 400 ft. Pro stanoveni délky rozjezdu letova prirucka uvadi
tabulku, vyuzitelnou za podminek zpevnéné, suché a rovné drahy a bezvétfi. Pro teplotu
okolniho vzduchu na letisti -5°C a tlakovou nadmofrskou vysku letisté 1325 ft je potfebna
délka drahy pro rozjezd do odpoutani cca 493 m. Pro jiné nez vySe uvedené podminky,
se potfebna vzdalenost dle letové pfirucky zvySuje o 30%, coz pFedstavuje 148 m
(celkova potfebna vzdalenost pro rozjezd 641 m).

V letové pfiru¢ce letounu Cessna 350 (LC42-550FG), vyrobni Cislo 42562 je
v jednotlivych Sekcich popsan nasledujici postup:

Section 8: Handling, Servicing, and Maintenance
HANDLING AND STORAGE

Parking — During parking operations, it is best to head the airplane into the wind if
possible. Normally, setting the parking brake is recommended; however, there are two
situations where doing so is not a good idea.

2. It is also not a good idea to set the brakes in cold weather. Accumulation of freezing
rain, ice, and snow can freeze-weld the brake pad to the disc. Landing and taxiing in
standing water at near freezing temperature can cause similar problems if the brakes
are set when the airplane is parked.

Section 9: Supplements:
Supplement No. 1 - Propeller De-Ice System
Section 4 - NORMAL PROCEDURES

The Cessna 350 is not approved for flight into known or forecast icing conditions, and the
propeller de-ice system is not intended for sustained flight in icing conditions. Rather, it is
for preventative and emergency purpose only.
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WARNING

Do not attempt flight with frost, ice, or snow adhering to the exterior surfaces of
the aircraft or landing gear.

Section 5 - PERFORMANCE

WARNING

Ice accumulation of the unprotected surfaces can result in significant performance
loss.

PILOT SAFETY AND WARNING SUPPLEMENTS
Supplement No. 8 - WEATHER
ICE, SNOW, FROST, Etc.

For any extended time, it is always best to park an airplane in a hangar, particularly during
inclement weather. When this is not possible, all ice, snow, frost, etc., must be removed
from the entire airframe and engine(s) prior to starting.

The presence of ice, snow, frost, etc., on the wings, tail, control surfaces (externally and
internally), etc., is hazardous. Safe operation depends upon their removal. Too often, their
effects on airplane performance are not completely understood or appreciated.

Zpusoby odborného zjist'ovani pricin
PFi odborném zjistovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu s pfedpisem
L13.

2 Rozbory

2.1 Analyza pohybu béhem rozjezdu ke vzletu

Pilot po pfijezdu na LKVP dne 21. 4. 2017 mél moznost posoudit aktualni stav provozni
plochy. S ohledem na jeho pilotni zkuSenosti je zfejmé, Ze pilot Spatné odhadnul
zpusobilost drahy pro vzlet.

Po vyhodnoceni pofizené fotodokumentace celé drdhy pohybu letounu (pojizdéni,
rozjezd az po zastaveni) po provozni ploSe LKVP bylo zfetelné, Ze letoun se nepodafilo
pfi pokusu o vzlet odpoutat od zemé. Podle stop na namrzlé RWY bylo odvozeno, Ze
letoun vlivem levotoCivého momentu od vrtule bo il doleva. Pilot neprovedl potiebnou
korekci vySlapnutim pravého pedalu nozniho fizeni a sméfoval s letounem pfi rozjezdu
nikoli rovné, ale zprava doleva, (od RWY27R smérem k RWY27L, pod Uhlem cca 5°). Az
do poloviny drahy letoun udrzoval tento smér. ProtoZe se pfi pokusu o vzlet nachézel jiz
vice jak za polovinou drahy, pravdépodobné se pokusil sméfovat vice vlevo, aby si
prodlouZzil rozjezd k ziskani rychlosti pro odpouténi. Zhruba za polovinou RWY bylo na
kolejich vidét, Zze letoun =zacCal plynule =zataCet doleva vuhlu cca 30°
a v tomto sméru pokracoval v mirné levotocCivé zatacce az k mistu narazu. Pilot se v€as
nerozhodnul prerusit vzlet a pokraCoval v rozjezdu mimo posekany pas RWY27L na
travnatém porostu provozni plochy, kdy se mu ani po pfekonani ochranného pasma
a vyhloubené brazdy nepodafilo rozjezd prerusit. Celkova délka jizdnich stop kol hlavniho
podvozku byla cca 940 m, aniz letoun dosahnul odpoutani. Ve vyjetych kolejich nebyly
Zadné stopy po brzdéni nebo nepfirozeném pfibrzdovani levého kola hlavniho podvozku.
Po pfejezdu brazdy nedoslo k odskocCeni letounu. Na zemi pokraCovala bez preruseni
stopa vSech tfi kol. Letoun je velmi citlivy na brzdéni na travnatém povrchu, kde ma
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tendenci uklouzéavat, a proto by jakykoliv pokus o brzdéni zanechal ve vyjetych kolejich
stopy.

Na pofizené fotodokumentaci po udalosti bylo patrné, Zze letoun mél zasunuté vztlakové
klapky a ovlddaci paka klapek byla v poloze ,Zasunuto“. ProtoZe z ohledani letounu
vyplynulo, Ze elektromechanismus ovladani klapek byl v poloze na ,Zasunuto“, pilot
uskutecnil rozjezd se vztlakovymi klapkami v zasunuté poloze.

Z ohledani letounu a stop v terénu bylo odvozeno, Ze po pfekonani vyhloubené brazdy
doSlo k poSkozeni pfedni podvozkové nohy. PoSkozeni se neprojevilo bezprostiedné po
prejezdu brazdy, nebot na zemi bez pferuseni pokraCovala stopa vSech tfi kol. Pfi dalSim
pohybu letounu v mirné levotoCivé zataCce dochazelo postupné ke zborceni predni
podvozkové nohy, coz mélo za nasledek uvedeni letounu do smyku a naraz pfedni ¢asti
trupu do zemé. Soucasné doslo ke kontaktu obou polovin kfidla s terénem. Vlivem narazu
do zemé doslo k vylomeni pfedni podvozkové nohy z uchyceni motorového loze a
nasledné Kk jejimu zalomeni pod spodni motorovy kryt. Dale nésledovala destrukce
motoroveho loze a vrtule.

2.2 Vliv meteorologickych podminek

Na letiSti bylo podle vypovédi pilota jasno a bezvétii. Draha byla promrzla
a pokryt4 jemnou vrstvou jinovatky. Meteorologické podminky ovlivnily pribéh vzletu.
Letoun byl v podveCer 20. 9. 2017 vytazen prfed hangar, kde zulstal vystaven
meteorologickym podminkam celou noc. Do rana byl mraz cca -5°az -7°C. Na celém
povrchu letounu se vytvofila namraza a jinovatka, ktera negativné ovlivnila vzletové
charakteristiky letounu.

2.3.1 Zpusobilost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci pro let VFR s letounem Cessna 350. Na daném typu,
nalétal do 21. dubna 2017 celkem 11 h 20 min. Ze zdravotniho hlediska byl pilot zpasobily
provést let a mél dostatek ¢asu na odpocinek. S letounem nelétal pravidelné a v létani
na typu mél pfestavku delSi nez 4 mésice. Posledni kontrolni let absolvoval dne 9. 12.
2016.

Z tohoto pohledu Ize wusoudit, Ze pilot nemél dostatenou letovou praxi
a zkuSenosti s letounem uvedeného typu.

2.3.2 Provedeni vzletu z LKPV

Pilot nepochybné védél o riziku, které podstupuje pfi pokusu o vzlet z promrzlé kratSi
travnaté drahy pokryté jemnou vrstvou jinovatky. Podle danych kritérii a podminek je
podle letové pfFiru¢ky minimalni potfebna délka drahy pro rozjezd do odpoutani 641 m.

Pilot ve své vypovédi podrobnéji popsal priibéh predletové prohlidky, co kontroloval
a provadél. Ve své vypovédi neuvedl postup, jakym zplsobem pfipravil letoun k letu, ktery
stél celou noc nezakryty pfed hangarem a nechranény povrch byl cely pokryty nAmrazou
(viz obr. €. 5), ktera nebyla pred letem z povrchu letounu odstranéna. V jakém rozsahu a
kvalité provadél pilot predletovou prohlidku letounu, se nepodafilo zjistit. Ze stavu klapek
na letounu po udalosti bylo zfejmé, Ze i ukony pFed letem provadéné v ramci normalnich
postupl nebyly spravné provedeny. Na povrchu letounu zlstala namraza a pilot pfi
pripravé letounu nerespektoval doporuéeni z letové prirucky:

- Neprovadét let s namrazou, ledem nebo snéhem, ktery ulpiva na vnéjSich
plochach letadla ¢i podvozku.

- Varovani, ze akumulace ledu na nechranéném povrchu muize zpusobit znacné
ztraty vykonu.

14



- Ponechat zaparkované letadlo v hangaru, a to zejména pfi nepfiznivém pocasi.
Pokud to neni mozné, musi byt veSkery led, snih, jinovatka odstranény z celého
draku letadla a motoru (motoru) pfed spusténim.

- Pfitomnost ledu, snéhu, jinovatky na kfidlech, ocasu, fidicich plochach (externé
a interné) je nebezpecna. Bezpeclny provoz zavisi na jejich odstranéni.

Letova pfiru¢ka predpoklada pro vzlet z kratSich drah nastaveni klapek do vzletové
polohy 12°. Na pofizené fotodokumentaci po udalosti bylo patrné, ze vztlakové klapky na
letounu byly zasunuty a ovladaci paka klapek byla v poloze zasunuto. ProtozZe z ohledani
trosek vyplynulo, Ze elektromechanismus ovladani klapek byl pfi narazu v poloze na
zasunuto, pilot uskutecnil rozjezd se vztlakovymi klapkami v zasunuté poloze.

Podminky pfi rozjezdu z RWY27R pfi zasunutych klapkach a drédze pokryté jinovatkou
neumoznily bezpecné odpoutani letounu. Pilotovo rozhodnuti pokraCovat v pokusu
0 vzlet bylo chybné. Pilot mél védét, jaka je potfebna délka vzletu, pfipadné délka
potfebna pro preruseni vzletu.

Obr. 5: Ndmraza typu jinovatka na povrchu letounu a poloha zasunutych klapek
2.4 Letoun

Letoun mél platné osvéd&eni kontroly letové zpusobilosti a platné zakonné pojisténi. Byl
provozovan v rozsahu povolené hmotnosti a centraze. Maximalni vzletova hmotnost
letounu nebyla pfekroCena. PFi prohlidce letounu pfed letem nebyly pilotem zjiStény
zadné poruchy ani znamky poskozeni, které by mohly vzniknout pfed leteckou nehodou.

Z technické zpravy o poskozeni letounu a z rozboru zjisténych poskozeni vyplynulo, Ze
vSechna vznikla v disledku zalomeni pfedni podvozkové nohy pod spodni motorovy kryt
a kontaktu pridé letounu se zemi.
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Pilot ve své vypovédi uvedl, Ze udalost vznikla v disledku zavady na brzdovém systému
kola levého hlavniho podvozku. PFi provadéni kontroly brzdového systému levé hlavni
podvozkové nohy byla jeho €innost bez zavad. Nebyl nalezen Zzadny diikaz o tom, Ze by
funkce brzdového systému letounu byla pfed udalosti né¢im ovlivnéna.

Pfi prohlidce letounu bezprostiedné po udalosti byly klapky i paka ovladace vztlakovych
klapek v poloze ,Zasunuto®.

3 Zavery

3.1 Z Setfeni vyplynuly nasledujici zavéry:
3.1.1 Pilot

e byl zpUsobily letu, mél platny prikaz zpusobilosti pilota a plathou odpovidajici
kvalifikaci,

e nemél z hlediska dovednosti dostate¢né pilotni zkuSenosti s Iétanim na tomto typu
letounu z travnatych drah a za danych podminek.

3.1.2 Provedeni letu pilotem
¢ pilot nerespektoval skutecnost, Ze draha byla pokryta jinovatkou,
e nevysunul klapky do polohy pro vzlet,

e pfi rozjezdu dostateéné& nevylou€il efekt vrtulového proudu pfi boceni letounu
doleva,

e namrzly travnaty povrch drdhy, namraza na letounu a nevysunuté klapky nepfiznivé
ovlivnily pribéh vzletu,

e pro vzlet by byla potfebna podstatné delSi drahu, nez ktera byla na LKVP
k dispozici,

e na zadném misté trajektorie nebyly viditeIné stopy po brzdéni letounu, ktery se
pohyboval po vSech podvozkovych kolech az do vylomeni pfedni podvozkové nohy,

e pilot precenil svoje schopnosti pilotovat letoun v danych podminkach a vcas
neprerusil vzlet.

3.1.3 Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti,
e mél platné zakonné pojisténi,
e z letounu nebyla pfed letem odstranéna namraza,

e motor pracoval v pribéhu vzletu zcela normalné a vSechny prvky fizeni byly zcela
funkéni,

e pfi provadéni kontroly funkce brzdového systému po letecké nehodé nebyla zjisténa
Zzadna zavada,

e prvotni poSkozeni pfedni podvozkové nohy vzniklo bezprostfedné po pfFejezdu
vyhloubené brazdy,

e popsana poSkozeni konstrukce letounu vznikla az po narazu do zemé.
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3.1.4 Vliv meteorologickych podminek

¢ vytvofena namraza a jinovatka negativné ovlivnila vzletové charakteristiky letounu.

3.2  Priciny
PFicinou letecké nehody byla ztrata kontroly nad ovladanim letounu v prabéhu rozjezdu,

v dusledku toho, Zze pilot neprovedl pfed startem vSechny potfebné Ukony
a nezohlednil negativni vliv nAmrazy na povrchu letounu.

Bezpecnostni doporuceni

Se zietelem k okolnostem letecké nehody UZPLN bezpeé&nostni doporugeni nevydava.

5 Prilohy
Priloha ¢. 1 Fotodokumentace
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Priloha ¢. 1

Fotodokumentace

Stopy kol po pfejezdu hluboké brazdy. Stopa kol pred zborcenim predni podvozkové nohy.

Kontrola funkénosti brzd véetné brzdi¢t po provedené demontazi obou kol z letounu,

Poskozeni motorového loze, vylomeni uchyceni pridového podvozku
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