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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu CESSNA 152 poznavaci znacky OK-KAL
za koncem RWY 23L letisté Letnany
dne 27. 5. 2019

Praha
Duben 2021

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zdkonem
&. 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 uréovani viny ¢i odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry v ni
uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidenti, eventudlné systémovych nedostatkli ohrozujicich provozni
bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatreni,
ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné zpravy
vyslovné prohlasuje, ze Zavére€na zprava nemulze byt pouzita pro stanoveni viny & odpovédnosti v souvislosti
s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemdze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku pojistné
udalosti.
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Pouzité zkratky

AFIS
AGL
ARP

E

HZS

IR
LKKB
LKLT
LKPS
MTOW
N

NIL
NIGHT
PIC
PPL (A)
QNH

RWY
RZS

SE

SEP (Land)
SW

TWR

TWY

UcL

UTC
UZPLN
VFR

VPD
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LetiStni letova informacni sluzba

nad urovni zemé

vztazny bod letisté

vychod, vychodni zemépisna délka

HasiCsky zachranny sbor

kvalifikace pro lety podle pfistroju

vojenské neverejné letisté Kbely

vefejné vnitrostatni/neverejné mezinarodni letisté Lethany
vefejné vnitrostatni letisté Plasy

maximalni vzletova vaha

sever, severni zemépisna Sirka

zadny

kvalifikace pro Iétani v noci

velitel letadla

prukaz zpUsobilost soukromého pilota letount

oblastni atmosféricky tlak nastaveny na tlakové stupnici vySkoméru
pro ziskani nadmorské vysky na zemi

draha

Rychla zachranna sluzba

jednomotorovy (single engine)

kvalifikace pro pozemni jednomotorové pistové letouny
jihozapadni, jihozapadné

letiStni Fidici véz

pojezdova draha

Urad pro civilni letectvi,

Svétovy koordinovany ¢as

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

vzletova a pfistavaci draha

Pouzité anglosaské jednotky:

kt
ft

jednotka rychlosti (knot = uzel =
jednotka délky (stopa = 0,3048 m)
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A) Uvod

Provozovatel Aeroklub Praha Lethany, z. s.

Vyrobce a model letounu Cessna 152

Poznavaci znacka OK-KAL

Misto cca 567 m SW od ARP letisté Lethany (LKLT)
Datum a ¢as 27.5. 2019, 11:41 (vSechny Casy jsou v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 27. 5. 2019 byla UZPLN v 11:52 ohlaena Policii CR, dispe¢erem AFIS LKLT
a poté i HZS hl. mésta Prahy letecka nehoda letounu Cessna 152 poznavaci znacky
OK-KAL v fepkovém poli za hranici letisté Letriany, nedaleko stanice metra. Motor
letounu ztratil vykon béhem vzletu kratce po odpoutani. Pilot proto nouzové pristal do
porostu vysoké fepky olejné. Po kontaktu podvozku s fepkou doslo k pfevraceni letounu
na zada. P¥i letecké nehodé doSlo k lehkému zranéni pilota a znacnému poskozeni
letounu.

PFiginu letecké nehody zjistoval inspektor UZPLN Karel BURGER.

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne . dubna 2021

C) Hlavni éasti zpravy

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

CZ-19-0369



,((, USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

’ Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99

1 Faktické informace
1.1 Prabéh letu

1.1.1 Cinnost pilota pfed letem

Pilot dne 27. 5. 2019 planoval let z letisté Letriany (LKLT) pfes MniSek pod Brdy na letisté
Plasy (LKPS) s navratem do Lethan (LKLT). Po pfichodu na LKLT zkontroloval
dokumentaci letounu a ovéfil si, Ze letoun létal pfedchoziho dne. Nasledné provedl
pripravu letounu, béhem které doplnil celkem 27 litrt paliva. V obou nadrzich bylo celkové
mnozstvi paliva 72 litr(. Stav oleje byl v normé. Pilot provedl vnéjsi prohlidku letounu bez
zjisténi zavad.

K ¢innosti pfed letem uvedl: ,,Pfed spusténim motoru jsem proved! 3x nastfiknuti paliva
vstfikovaci pumpou. Spusténi motoru probéhlo bez problémui. Parametry motoru byly
v poradku, pouze bylo nutno trochu ohrat olej. “

Podle zaznamu AFIS Zadal pilot po spusténi motoru povoleni k pojizdéni v 11:30:49. Pilot
dale uvedl: ,Po komunikaci se stanovistém AFIS jsem pojizdél na vyckavaci stanovisté
pro vzlet z RWY 23L. Na vyckavacim stanovisti jsem musel jeSté pfed provedenim
motorové zkouSky Cekat nékolik minut na ohrati oleje na provozni teplotu. Béhem
motorové zkou$ky jsem provedl pfi 1700 ot./min kontrolu magnet zapalovani. Pri
pfepinani magnet byl rozdil otacek mezi magnety cca 50 ot./min. ZkouSka ohfevu
karburatoru byla také bez zavad. Po motorové zkou$ce jsem vysunul vztlakové klapky do
polohy pro vzlet (10°), proved! kontrolu zajisténi nastiikovaci pumpy, polohy hlavniho
vypinace magnet, zapnuti svétel, nastaveni smési na plné bohatou, kontrolu otevreni
palivového kohoutu, provérku fizeni, sesouhlaseni kompasu a nastaveni odpovidace na
ALT.“

1.1.2 Prabéh vzletu

Na vycCkavacim stanovisti pro RWY 23L, po domluvé AFIS LKLT s TWR LKKB dostal pilot
pokyny pro odlet. Podle nich mél po vzletu tocit levou zatakou pfimo na bod ROMEO
(SW Riéan) a prejit na frekvenci 120,880 MHz. Poté byl pilotovi povolen vstup na
RWY 23L. Podle vypovédi pilot jeSté pred zahajenim vzletu provedl kontrolu
a k tomu uved!: ,Jesté pred vzletem byl proveden lifecheck a tedy predevsim otevrieni
palivového kohoutu, nastaveni bohatosti smési, utaZzeni poutacich pasa.*“

Vzlet zahdjil pilot v 11:41. Akcelerace motoru i letounu se pilotovi jevila jako normalni
a bez probléma. Vzlet pilot dale popsal ve vypovédi ze dne 28.05.2019 takto: ,Pri rychlosti
50 kt doslo k odpoutani letounu. PFi rozletu letounu do$lo ke zvySeni rychlosti na cca
60 az 65 kt a k proleténi pfiblizné % délky drahy. Letoun uZ dale neakceleroval
a nékdy kolem pfechodu z rozletu do stoupani jsem zacCal pozorovat jasné slySitelné
nepravidelny chod motoru a letoun nebyl schopen dale akcelerovat i pfes plné otevienou
pripust. V tento moment jsem usoudil, Ze na letisté uz sednout nelze, protoZze nebyl
dostatek drahy k sednuti a zabrzdéni. SnaZzil jsem se tedy jeSté trochu nastoupat,
zkontroloval jsem v rychlosti otevieni palivového kohoutu a bohatost smési. Jelikoz bylo
vSe nastaveno, jak ma a letoun letél v malé vySce max. 60 kt pfi pIné oteviené pripusti,
nebylo mozno dale stoupat a chod motoru byl slySitelné nepravidelny. Vzhledem ke
sméru vzletu z RWY 23, kde je po vzletu sidli§té Prosek, nebylo mnoho moznosti. JelikoZz
k tomu doSlo temér ihned po vzletu a v malé vysce letu, nebylo v Zadném pfipadé
bezpecné vracet se na letisté. Pred sebou jsem mél sidlisté Prosek a po levé strané malé
pole. Nebyla tedy jina moznost nez zkusit pfistat na toto pole. Vydat se v tomto stavu nad
zastavénou Cast mésta bylo stejné nemozné jako navrat na letisté.
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1.1.3 Prubéh nouzového pfistani

Pilot se po ztraté vykonu motoru rozhodl pro pfistani na pole, které lezelo mirné vlievo od
sméru vzletu. Pro nedostatek ¢asu nestihl vyhlasit stav nouze. Na vybraném poli pro
nouzové pfistani byl vzrostly porost fepky olejky o vySce cca 1,3 m. Pilot pfistaval na
vr§ek porostu (Obr. 2). Pfed podrovnanim stacil jesté vysunout vztlakové klapky na 30°.
Pilot s letounem dosedl na hlavni podvozek pfi rychlosti cca 50 kt. Po kontaktu pfidového
podvozku s vysokym porostem fepky doSlo pfi prudkém zbrzdéni letounu k jeho
pfevraceni na zada (Obr. 3).

Obr. 2 — Podrovnani letounu na vrdek vzrostiého porostu repky.

6/18 CZ-19-0347
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Obr. 3 — Pfevraceni letounu po ,zachyceni” pfedni podvozkové nohy.
hustym porostem brukve fepky olejné.

1.1.4 Cinnost pilota po nouzovém pristani

Pilot ke své €innosti po nouzovém pfistani uvedl: ,Po pfetoeni letounu na zada jsem se
odpoutal a opustil kabinu. Poté jsem zkontroloval letoun a zjistil, Ze nehrozi bezprostfedni
nebezpeci poZaru. Poté jsem se vratil pro telefon a snaZil jsem se vypnout hlavni vypinac,
zapalovani, mozna jsem stahnul dozadu paku bohatosti smési. Palivovy kohout vypnul
aZ mechanik, ktery dorazil na misto letecké nehody.“®

1.1.5 Vypovéd svédku letecké nehody

Svédek €. 1 — muz, dispeCer sluzby AFIS LKLT vypovédél, Zze v okamziku, kdy letoun
mijel TWR, jiz nestoupal a zvuk jeho motoru neodpovidal zvuku motoru pracujicimu na
vzletovém rezimu. V okamziku, kdy bylo zfejmé, Ze dojde k nouzovému pfistani letounu,
ihned aktivoval sloZzky I1ZS a mistni pohotovostni slozky. Nasledné informoval TWR LKKB
a uzaviel LKLT pro letovy provoz.

Svédek €. 2 — muz, bez leteckych zkusenosti, stal nedaleko autobusové zastavky Metro
Lethany. Od mista nehody byl vzdalen pfiblizné 230 m. Z prabéhu letecké nehody pofidil
fadu fotografii dokumentujicich prabéh udalosti (viz Obr. 1 az 3). K udalosti vypovédél:
,Podle fotek, které jsem pofridil, a mého pozorovani do$lo k poklesu otacek, na zacatku
pole letoun prestal stoupat, letoun trochu ztratil stabilitu — mirné rozkolisani kridel, poté
pilot asi nasadil k nouzovému pfistani — zavérecna faze letu byla pfima s mirnym
klesanim. V pfipadé priznivého terénu by dosed! na vSechna kola, v poli fepky vSak se
zaboril a prevratil.“

@ Prvni vypovéd pilota ze dne 28.05.2019 po lékaiském vysetieni.
7118 CZ-19-0347
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Pfi letecké nehodé doslo k lehkému zranéni pilota. Ten se pfi pfevraceni letounu udefil

do nosu o palubni desku.

Tabulka 1 — Prehled zranénych osob

Zranéni Posadka | Cestujici (Ob?\f;f;{;'t3§°a% 0)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 1/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni letadla

Poskozeni letounu bylo velkého rozsahu.

1.4  Ostatni Skody

Porost fepky olejné byl poSkozen v misté prevraceni letounu a zasahovymi vozidly pfi
prijezdu k mistu letecké nehody. UZPLN vsak nebyly Zadné Skody hlaseny.

1.5 Informace o osobach

1.5.1 Pilot

Osobni udaje:
e muz, vék
prukaz pilota CZ.FCL. PPL(A)
kvalifikace
dodatecné kvalifikace

omezeny prikaz radiotelefonisty
Udaje o naletech (dle zapisniku let():

e nalétano celkem
e nalet na typu C 150/C 152
e jako PIC celkem

1.6 Informace o letadle

1.6.1 VSeobecné informace

osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy

24 let,

platny,

SEP Land,

IR, SE, NIGHT,

bez omezeni, platné,
platny.

142:40 h / 246 letq,
15:16 h / 18 letd,
66:38 h.

Letoun Cessna 152 je dvoumistny jednomotorovy celokovovy hornoplosnik, vybaveny
analogovymi letovymi i motorovymi pfistroji. Pro svoje vlastnosti je vhodny pro zakladni
pilotni vycvik. Podvozek je pevny pfidového typu s brzdénymi hlavnimi podvozkovymi
koly. Letoun je pohanén 4valcovym vzduchem chlazenym pistovym motorem Lycoming
0-235 L2C s horizontalnim usporadanim valcl po dvou proti sob&. Maximalni vykon
motoru je 115 k (86 kW) pfi 2700 ot./min. Motor pohani dvoulistou kovovou nestavitelnou

vrtuli o priméru 175 cm.

8/18
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Zakladni charakteristiky:

Rozpéti

Délka

Vyska

Prazdna hmotnost
Max. vzletova hmotnost
Maximalni rychlost
Cestovni rychlost
Padova rychlost (se vztlak. klapkami)
PocatecCni stoupavost
Dostup

Dolet

1.6.2 Informace o havarovaném letounu

Vyrobce letounu

Typ a model

Vyrobni Cislo

Poznavaci znacka

Rok vyroby

Osvédceni letové zpUsobilosti
Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti
Pojisténi odpovédnosti za Skodu
Celkovy nalet

Motor
Vyrobce
Vyrobni Cislo
Vyroben
Vrtule

Typ vrtule
Vyrobce
Vyrobni €islo

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

10,16 m
7,34 m
259 m
490 kg
757 kg
203 km/h
198 km/h
79 km/h
3,63 m/s
4500 m
768 km

Cessna Aircraft Company, USA
C 152

15285982

OK-KAL

1985

platné, vydané 28. 4. 2009
platné, vydané 22. 4. 2019
platné do 1. 1. 2020

12732 h / 11614 pfistani

Lycoming O-235 L2C vykon 86 kW
Lycoming Engines U.S.A.
L-11770-15

1984

kovova, dvoulista, nestavitelna
1A103/TCM6958

McCauley Aircraft Propellers, USA
RDG 085

Na motoru byla provedena generalni oprava dne 7. 12. 2016 v souladu se servisnim
bulletinem SB 240 a dokumentem Lycoming Overhaul Manual 60294-7.

Dne 24. 5. 2019 byla provedena prohlidka P 50 na motoru, vyména oleje a prohlidka

vrtule pfi naletu 1197:26 h.

Dne 24. 5. 2019 byla provedena prohlidka P 200 na draku pfi naletu 12727:20 h, a pfi
11598 pfistanich podle schvaleného programu udrzby MP-C152 OKKAL-01.

Motor odpracoval od posledni prohlidky 4 h a 38 min do letecké nehody.

Maximalni vzletova hmotnost nebyla prfekroCena a centraz letounu byla v povoleném
rozmezi.

Pfi technickém ohledani na misté nehody byla provéfena funkce Fizeni a kormidel, bylo
zkontrolovano mnozstvi oleje a paliva. Pfi technickém ohledani nebyly zjistény zadné
skute€nosti, které by mohly byt pfi€inou udalosti.

9/18 CZ-19-0347
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1.7 Meteorologické podminky

Podle zaznamu AFIS LKLT v okamziku vzletu val vitr z 220° o rychlosti 5 kt. Dohlednost
vétSi nez 10 km. Teplota vzduchu byla 20° C.

1.8 Radionavigaé€ni prostredky a vizualni prostiredky

Vizualni prostfedky na LKLT pro oznaceni RWY 23L splhovaly pozadavky pfedpisu L 14.
Na vznik a pribéh letecké nehody nemély vliv.

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot letounu po celou dobu komunikoval na frekvenci Lethany RADIO 120,335 MHz.
Z divodu Casové tisné vSak nestacil ohlasit stav nouze a nouzové pfistani.

1.10 Informace o letisti

Letisté Lethany (LKLT) je vefejné vnitrostatni a nevefejné mezinarodni letisté s provozem
VFR den.

Poloha ARP: 50° 07' 53" N, 014° 31' 32" E, nadmofiska vyska 912 ft/ 278 m.

Letisté ma dvé paralelni drahy. RWY 05L/23R je travnata o rozmérech 860 x 23 m.
RWY 05R/23L je rovnéz travnata o rozmérech 800 x 25 m. Obé drahy maiji unosnost pro
letadla s MTOW 5700 kg /0,7 MPa. Soubézny provoz z obou drah je zakazan.

1.11 Letové zapisovaCe a zaznamové prostiredky

Letoun nebyl vybaven Zzadnym zaznamovym zafizenim. PFislusné letecké predpisy jejich
pouZiti pro tento typ nevyzaduiji.

1.12 Popis mista nehody a poskozeni letadla

1.12.1 Misto letecké nehody

Mistem letecké nehody bylo pole s porostem vzrostlé fepky za RWY 23. Letoun havaroval
ve vzdalenosti cca 270 m za koncem RWY 23L tzn. cca 567 m SW od ARP LKLT.

Souradnice mista letecké nehody:
e 50°07 36,61 N,
e 14°31°09,22°E,
e nadmorska vySka 281 m.

1.12.2 Poskozeni letounu

U letounu doslo k nasilnému zastaveni motoru pfi nizkych otackach, vrtule méla ohnuty
jeden konec listu smérem dozadu. Pfidovy podvozek letounu byl vylomen smérem
dozadu. Spodni pfedni €ast trupu (kapotaz motoru) byla zdeformovana (Obr. 4). Byly
ohnuté horni a zlomené spodni trubkové vzpéry motorového loze. Pfi pfevraceni letounu
na zada doslo k silnému narazu svislé ocasni plochy do terénu. Naraz zpUsobil deformaci
horni &asti svislé ocasni plochy a poskozeni silovych uzlid spojeni s vodorovnymi
ocasnimi plochami (Obr. 5).

10/18 CZ-19-0347
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Obr. 5 — Poskozeny zadni silovy uzel spojeni svislé a vodorovné ocasni plochy.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Hlidkou Policie CR byla u pilota provedena pfistrojem Drager €. ARDM- 0140 €. zkousky
2466 - zkouska na alkohol s negativnim vysledkem (viz Ufedni zaznam Policie CR
€. J. KRPA-204586-9/CJ-2019-001322)

Pilot utrpél lehky uraz hlavy — krvaceni z nosu, které bylo oSetfeno na misté a nasledné
byl pfevezen ke kontrole do Nemocnice Na Bulovce, Praha 8.
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1.14 Pozar

Na misté letecké nehody byla pfitomna vozidla HZS hl. m. Prahy jako prevence pfed
pozarem a pro pomoc pfi dalSi manipulaci s letounem. K uniku leteckych provoznich
hmot nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Vzhledem k mistu letecké nehody nebylo nutné patrani organizovat. Letoun byl vybaven
automatickym radiomajakem polohy nehody typu Kannad 406. Ten se pfi letecké nehodé
neaktivoval.

1.16 Testy a vyzkum

Po letecké nehodé byl letoun prepraven do hangaru k provozovateli na LKLT, kde byly
provedeny nasledujici prace a zkousky:

Dne 28. 5. 2019 byla provedena kontrola technického stavu motoru a funk&nosti palivové
a elektrické instalace letounu a motoru:

e Karburator i zvonek palivového CcistiCe byly zaplaveny palivem. Karburator
I palivovy Cisti€ byly bez necistot. Nebyla zjisténa pfitomnost vody.
e Funkce palivového kohoutu byla bez zavad. Pfi otevieni palivového kohoutu

vytékalo (i pfi nehodé nadvakrat prelomenou trubi¢kou) palivo volné souvislym
proudem.

e Dale byla provedena kontrola motoru, jeho zapalovaci soustavy vcetné
zapalovacich svicek UREM38S — bez zavad (Obr. 6). Zapalovaci svicky umisténé
na spodni strané valcu vykazovaly vétSi mnozstvi napeCenych necistot (tzv. spark
plug fouling).

Obr. 6 — Stav zapalovacich svicek motoru Lycoming O-235 - L2C s. ¢. L 1177015.
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e Motor, vyjma posSkozené trubkové konstrukce motorového lozZe, nejevil zadné
znamky poskozeni. Motorem bylo mozné protacet a vrtulovy hfidel nevykazoval
pfi protaceni zadné vlle ani znamky poskozeni (tzv. hazivost, nesouosost, nebo
znamky pfidirani).

e Byla zkontrolovana komprese na v8ech valcich. Naméfené hodnoty byly pfiblizné
shodné a byly v pfedepsanych tolerancich.

e Byly zkontrolovany ventilové vale a spojeni ventill a vackového hfidele — bez
zavad.

Vzhledem ke skuteCnosti, Ze na motoru nebylo shledano Zzadné poskozeni nebo zjevna
zavada bylo rozhodnuto provést praktické provéreni motoru. Motor byl pfeinstalovan
z letounu ,OK-KAL®“ na letounu poznavaci znacky ,OK-LTC® na kterém v té dobé
probihala udrzba, a byl bez motoru. Pfeinstalovani motoru bylo provedeno 30. 5. 2019.
Dne 31. 5. 2019 bylo provedeno spusténi motoru, zahfati a kontrolni motorova zkouska
bez zjisténi jakychkoliv zavad (Obr. 7).

Obr. 7 — Motorova zkou$ka motoru Lycoming O-235—-L2C s. ¢. L 1177015
namontovaném na letounu ,OK-LTC“na LKLT dne 31. 5. 2019.

Motorova zkouSka prokazala bezchybny chod motoru a jeho dostateCny vykon.
Existovala jiz jen moznost ztraty vykonu v disledku omezené dodavky paliva, kterou
mohla zplsobit ne zcela oteviena poloha palivového kohoutu. Proto bylo provedeno
nékolik simulaci s riiznymi polohami palivového kohoutu.

Z téchto simulaci vySla jako nejpravdépodobnégjsi pficina ztraty vykonu motoru, neuplné
otevieni palivového kohoutu, kdy plynuly chod motoru po dobu pfiblizné tfi minut na
rezimech do 1500 ot/min reprezentuje pojizdéni, chod motoru pfi vy&kavani a provadéni
ukonu pred vzletem. Nasledovalo nastaveni maximalniho vykonu po dobu cca 25 s. Poté
nasledoval okamzity pokles otaCek na 1000—1500 ot/min provazeny tarokovanim motoru.
Pfi dalSich pokusech pfi opakovani této simulace bylo shledano, Ze doba chodu motoru
na maximalnim vykonu je citlivé zavisla na poloze, resp. mezipoloze paky palivového
kohoutu. Tato varianta pfiblizné souhlasi s pribé&hem kritického vzletu OK-KAL.
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Jesté byla provedena zkouska ochuzeni palivové smési pfi pojizdéni a startu. Ochuzeni
smési bylo provedeno o 4 otocky rukojeti bohatosti smési. Pfi simulovaném startu nemélo
ochuzeni zadny vyrazny vliv na vykon a chod motoru.

Na misté udalosti a nasledné v hangaru provozovatele byly dne 27.5.2019 odebrany
vzorky paliva a oleje, které byly odeslany k odbornému rozboru.

Zaveér provedeného odborného rozboru dodaného vzorku oleje uvadi, Ze olej splnuje
pozadavky pfislusné specifikace, neobsahuje kovové ani jiné necistoty a s ohledem na
kratkou dobu pouziti vykazuje minimalni obsah karbonu.

Zaveér odborného rozboru dodaného vzorku paliva uvadi, ze vzorek leteckého benzinu
vyhovuje ve zkousenych parametrech specifikaci DEF STAN 91-93 Issue 3 pro letecké
benziny AV GAS. ZjiStény obsah olova odpovida druhu 100LL. Vzorek ma modrou barvu
a odpovida druhu AV GAS 100LL.?

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovatelem vyuzivan k rekreaCnimu |étani. Byl pravidelné servisovan
a udrzovan v dobrém technickém a provozuschopném stavu.

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 Palivovy systém letounu

Palivovy systém je gravitacniho typu (Obr. 9). Palivo je ulozeno ve dvou kovovych
nadrzich, po jedné v levé a praveé poloviné kfidla. Objem kazdé palivové nadrze je 49,2 |
(celkovy objem obou nadrzi je 98,4 ). Odvzdusnéni systému je provedeno u levé nadrze
vnéjSi odvzdusnovaci trubici se zpétnym ventilem a u pravé nadrze pfes jeji uzavér.
Nadrze jsou v horni ¢asti navzajem propojeny.

Mnozstvi paliva v nadrzich je indikovano dvéma palivoméry na pfistrojové desce.
Palivomeéry jsou plovakového typu. NevyCerpatelné mnozstvi paliva je 5,7 I.

Palivo je gravitacnim zpUsobem z levé i pravé nadrze dodavano spole¢nym potrubim
pres dvoupolohovy palivovy kohout (Obr. 8) typu ,ON — OFF* k palivovému Cistici
a zného do karburatoru. Z palivového CistiCe je odebirano palivo i pro nastfikovaci
palivovou pumpu. Palivovy kohout nema fixované koncové polohy.

Obr. 8 — Dvoupolohovy palivovy kohout
S popisnym Stitkem.

2 Hodnoceni vysledkt laboratornich zkousek — protokol SGS Czech Republic s.r.o. €. 36949 ze dne 29.08.2019.
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Obr. 9 — Schéma palivového systému letounu C 152.

1.18.2 Provedeni Normalnich postupt

Postupy pilota jsou uvedeny v ,Pilot’s Operating Handbook Cessna Model 152 Section 4
Normal procedures“. Manipulace a kontrola polohy palivového kohoutu je uvedena
v postupech od spousténi motoru az do pfistani pouze dvakrat.

Prvni Ukon — otevieni kohoutu je v pfedepsanych ukonech: ,PRED SPOUSTENIM
MOTORU — BEFORE STARTING ENGINE" jako bod 8. (str. 4-7).

Druhy ukon — kontrola polohy kohoutu je v pfedepsanych tkonech: ,PRED VZLETEM —
BEFORE TAKE OFF* jako bod 8. (str. 4-8).

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu s predpisem
L 13.

3 UCL CR schvilil tento dokument dne 01.07.2011 jako Flight Manual DOC. No. 3A19 letounu Cessna 152
OK-KAL, sériové ¢islo 15285982.
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2 Rozbory

Pri Setfeni letecké nehody byly pouzity informace z vypovédi pilota, svédkl a zaznam
Police CR. Rovnéz byly pouzity informace z jedné bezpeénostni kamery LKLT. Byly
pouzity zavéry rozborl paliva a oleje, z motorové zkousky motoru a technickych zkousek
palivové a elektrické instalace.

2.1 VsSeobecné informace

2.1.1 Kuvalifikace pilota

Pilot mél pro provadény let potfebnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily. S lIétanim na
uvedeném typu mél zkusenosti.

2.1.2 Letoun

Letoun byl aZ do udalosti letuschopny a v dobrém technickém stavu. Udrzba letounu byla
provadéna v souladu s pfedpisy vyrobce letounu.

Motor, elektricka instalace letounu i motoru byly bez zavad. Palivovy systém letounu byl
bez zavad a v letounu bylo dostateCné mnoZstvi paliva pro let. Palivovy kohout nema
fixované koncové polohy. Fixace polohy byla tfeci silou mezi rotacni Casti a télesem
kohoutu. Palivovy kohout se pfi vzletu pravdépodobné nachazel v mezipoloze.

Provozni kapaliny byly potfebné kvality a byly naplnény ve spravném a dostateCném
mnozstvi. Provozni kapaliny na vznik udalosti nemély zadny vliv.
Vzletova hmotnost i centraz byly v povolenych mezich a na vznik udalosti nemély vliv.

2.1.3 Pocasi
Pocasi pro zamysleny let vyhovovalo a na vznik letecké nehody nemélo vliv.

2.2 Cinnost pilota pred vzletem

Podle ,Pilot’'s Operating Handbook Cessna Model 152 Section 4 Normal procedures®
manipulace a kontrola polohy palivového kohoutu je uvedena v postupech od spousténi
motoru az do pfistani pouze dvakrat. Jednou je to otevieni palivového kohoutu pfed
spousténim motoru a podruhé je to kontrola v ramci ukon( pred vzletem.

Pilot podle vypovédi od spousténi motoru az do okamziku zahajeni vzletu celkem tfikrat
fyzicky kontroloval polohu palivového kohoutu. Pfi této Cinnosti pravdépodobné doSlo
k pfivieni palivového kohoutu a tim doSlo ke snizeni dodavky paliva do motoru. Pfivieni
kohoutu se neprojevilo pfi chodu motoru na rezimu malého vykonu, ale az se zpozdénim
pfi vzletu s motorem pracujicim na maximalnim vykonu. Omezeni dodavky paliva do
motoru s nejvétsi pravdépodobnosti zpusobené pfivienim palivového kohoutu zapficinilo
ztratu vykonu motoru a jeho tarokovani.

2.3 Provedeni nouzového pristani

Rozhodnuti pilota pfi projevu zavady byla spravné a technika provedeni nouzového
pristani byla dobra. Po ztraté vykonu motoru stacil pilot vysunout vztlakové klapky na 30°.
Nezavrel palivovy kohout a motor pracoval na nizkém rezimu. Vrtule pfi kontaktu se zemi
nebyla v tahu. Podle stop v hustém a vysokém porostu fepky olejné, podle zaznamu
bezpe€nostni kamery a fotografické dokumentace byl porost fepky olejné pficinou
prevraceni letounu.
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Z vypovédi pilota vyplyva, Ze pfi provadéni ukonl nebyla dodrzena posloupnost
nékterych ukonu a pfedepsané faze pro provadéni ukonud. NedodrZeni pfedepsané
posloupnosti ukont nemélo na vznik nehody pfimy vliv. Vedlo v8ak k tomu, Ze nékteré
ukony byly provadény opakované v jinych fazich letu, nez je uvedeno ve schvaleném
dokumentu ,Pilot’s Operating Handbook Cessna Model 152, pfipadné nebyly provedeny
v8echny pfedepsané ukony napf. pfi nouzovém pfistani, uzavreni palivového kohoutu.

2.4 Zavéry z testl a zkousek

Rozbory provoznich kapalin prokazaly spravnost pouzitych druhu, jejich kvalitu a Cistotu.
Provedené kontroly palivové a elektrické instalace letounu prokazaly bezchybny stav. Na
zakladé vykonové motorové zkousky, a na zakladé testu a praktického ovéfeni moznosti
nahlé ztraty vykonu lIze konstatovat, Ze technicky stav motoru a jeho pfisluSenstvi byly
bez zavad.

Jedinou pfi¢innou ztraty vykonu motoru byla nedostate¢na dodavka paliva do motoru. P¥i
pozemnim ovérovani chodu motoru a simulovani nedostatecné dodavky paliva pfivienim
palivového kohoutu byla ztrata vykonu a projev motoru totozny jako podle vypovédi pilota
pfi kritickém letu.

3 Zaveéry
3.1 Zjisténi
e Pilot mél pro let potfebnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily. S létanim na typu
mél dostateCné zkuSenosti.

e Letoun mél platnou dokumentaci v€etné pojisténi. AZ do okamziku letecké
nehody byl bez zavad a byl letuschopny.

e Provozni kapaliny naplnéné v letounu odpovidaly druhem, kvalitou a Cistotou
pozadavkum pfisluSsnych norem a byly naplnény v dostate€ném mnozstvi pro
dany let.

e Na zakladé testd a praktického ovéfeni moznosti nahlé ztraty vykonu lze
konstatovat, Zze technicky stav motoru a jeho pfislusenstvi, vCetné palivové
a elektrickeé instalace letounu nemély vliv na vznik letecké nehody.

e Stejného projevu motoru jako pfi kritickém letu se dosahlo zkouskou chodu
motoru pfi pfivieném palivovém kohoutu.
3.2 Priginy
Pricinou letecké nehody byla ztrata vykonu motoru pfi vzletu, zplisobena nedostate¢nym

mnozstvim dodavaného paliva do motoru, pravdépodobné v disledku nedostatecné
otevieného palivového kohoutu.

Karel BURGER
odpovédny inspektor
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4 Bezpecnostni doporuceni

UZPLN bezpeénostni doporuéeni nevydava.

V Praze dne . dubna 2021
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