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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 Ggelem je
prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni
uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych nedostatki ohrozujicich provozni
bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako doporu€eni pro realizaci
opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident( s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavérecné
zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavéreéna zprava nem(ze byt pouzita pro stanoveni viny &i odpovédnosti
v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemdGze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé
vzniku pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Provozovatel letadla: Let 's Fly s.r.o.

Vyrobce a model letadla: Piper Aircraft Corporation USA, Pa-34-200 Seneca
Poznavaci znacka: OK - LFC

Misto: letiSté Vrchlabi

Datum a Cas: 2. 1. 2013, v 13:45 (vSechny €asy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 2. 1. 2013 UZPLN obdrzel telefonické oznameni o letecké nehodé letounu
Piper typu Pa-34-200 Seneca. Pfi pojizdéni letounu po pfistani ve fazi po opusténi
drahy, doslo ke sklopeni pfedniho podvozku a pfid letounu se stfetla s povrchem drahy.
Po sklopeni pfidé doSlo k poskozeni otacejicich se vrtuli a zastaveni chodu obou
motoru. Pilot nebyl zranén. Udalost je hodnocena jako letecka nehoda. Inspektor
UZPLN se na misto nehody dostavil nasledujici den.

PriCinu udalosti zjistoval inspektor Ing. Lubomir Stfihavka.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 20. kvétna 2013

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Pribéh letu
Prubéh letu byl sestaven z vypovédi pilota letadla.

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Pilot dne 2. 1. 2013 v 10.30 odjel z Otrokovic na letisté Ostrava MoSnov. Zde si
prevzal letadlo a provedl na ném predletovou prohlidku. V prabéhu prohlidky na letounu
nezaznamenal nic nenormalniho. PoCasi a stav plochy v misté planovaného pfistani si
ovéril telefonicky s osobou, ktera jiz byla na misté a ¢ekala na jeho pfilet.

1.1.2 Kriticky let

Pilot vzlétl z letisté Ostrava MoSnov ve 12.45 a letél pfimo do Vrchlabi. Let trval
jednu hodinu. Jeho pribéh pilot popsal jako bezproblémovy, klidny, bez turbulenci a za
stalé dohlednosti zemé. Asi 10 min. pfed ATZ letisté Vrchlabi zahajil z FL 65 klesani do
okruhoveé vysky, kterou dosahl na hranici ATZ. Vzhledem k tomu, Ze letiSté bylo bez
provozu, rozhodl se pro pfimé pfistani na RWY 29. Jak uvedl|, mél asi 2 km pfed THR
RWY 29 provedeny vSechny ukony na pfistani a béhem finale si nékolikrat ovéfil
signalizaci a polohu podvozku letadla. Signalizace podvozku a poloha pfedni nohy byla
v pofadku. Dosednuti letounu bylo podle jeho odhadu hladké, bylo provedeno ve
vzdalenosti asi 150-200 m od THR RWY 29 a situované vlevo od podélné osy drahy. Po
dosednuti nechal letadlo zpomalit a zaroven provadél ukony po pfistani. Po zpomaleni
zacal plynule zatacet vlevo, smérem k mistu, kde ho ¢ekala osoba, kterou mél pfibrat
na palubu. Asi dva metry pfed levym okrajem RWY 29, kdyZ bylo letadlo vyto¢eno asi o
60-70° od podélné osy RWY 29 doslo k nahlému zavieni pfedniho podvozku a kontaktu
predni Casti letadla s povrchem drahy. Pfi sklapéni pfidé doSlo ke kontaktu vrtuli
s terénem a zastaveni chodu obou motoru. Pilot provedl vypnuti elektrické sité, zaviel
palivo a vypnul zapalovani motoru. Vznik udalosti oznamil Policii CR a na UZPLN. Pilot
nebyl pfi stfetu pridé letadla se zemi zranén.

1.2  Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla

Pri stfetu pfidé letadla se zemi doS$lo k poSkozeni laminatového krytu pfedni ¢asti
trupu, deformaci mechanismu krycich dvifek Sachty predniho podvozku. Dale byly
poskozeny listy obou vrtuli a oba motory byly nasilné zastaveny, také kryty obou motoru
byly deformovany.
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Poskozeni letadla

Ostatni skody
Na misté letecké nehody nedoslo k jinym Skodam.

Informace o osobach

Pilot letadla:

muz, vék 22 let,

drzitel platného priikazu zpUsobilosti pilota CPL (A),
kvalifikace SEP land, IR/MEP, FI (A), TMG, TOW, ACR;
mél platné osvédc€eni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy;
kvalifikaci na typ Pa 34 ziskal 10. 6. 2010.

Letova praxe: z udaji zapsanych do zapisniku letl vyplyva celkova doba letu:

celkem na vSech typech: 1402 h
celkem na vSech typech jako velici pilot: 1212 h
celkem na typu Pa 34: 92 h
celkem na typu Pa 34 za poslednich 90 dni: 7,5h



Letovy den zah3jil pfedletovou pfipravou, ¢as straveny ve sluzbé byl 3 hod. Jak
uved|, mél pfed letem odpocinek v trvani 72 hod.

1.5 Informace o letadle

1.6.1 VSeobecné informace

Letoun Pa 34-200 je Sestimistné dvoumotorové letadlo celokovové konstrukce s
tfikolovym zatahovacim podvozkem pfidového usporadani. Letoun ma zapsanou
maximalni vzletovou hmotnost 1905 kg.

Typ: Pa 34-200

Poznavaci znacka: OK-LFC

Vyrobce: Piper Aircraft Corporation, USA
Rok vyroby: 1972

Vyrobni Cislo: 34-7250312

Celkovy nalet: 7 289 h 25 min

Celkovy pocet vzlet: 3134

1.6.2 Provoz letadla

Na letadle byla dne 19. 11. 2012 vykonana pfedepsana prohlidka po 50/100
hodinach. Od této prohlidky, az do doby udalosti, letadlo nalétalo 9 h 15 min a 33
pristavacich cykld. Posledni let byl proveden dne 14. 12. 2012 v trvani 25 min a byl bez
zavad. V souvislosti s vyrobcem vydanym servisnim bulletinem SB 1123B zr. 2006
byly v ramci udrzby vykonavany pozadované ukony. Kromé& vymény Sroubu, ktery byl
dne 9. 12. 2010 vyménén vramci prohlidky po 500 hodinach, nebyl v letadlové
dokumentaci zaznam o bulletinem doporuCované vyméné dalSich cCasti predniho
podvozku.

Pfed zahajenim letu bylo letadlo naplnéno na cely objem nadrzi, MTOM nebyla v
dobé kritického letu prekroCena. V ramci predletové prohlidky bylo letadlo osobou
predavajici pfedano pilotovi a o této procedure byl proveden zaznam do Protokolu o
predletové pripravé. Zadné zavady nebyly do protokolu zapsany a obé& osoby

““

podepsaly, ze ,, letadlo bylo predano k provozu v technicky zpiisobilém stavu .

1.6.3 Technicka prohlidka letadla po nehodé

Letadlo bylo po nehodé& prohlédnuto inspektorem UZPLN s cilem ovéfit jeho
technicky stav a zda k nehodé nedoSlo vlivem technické vady. PoSkozeni, ktera byla
nalezena po nehodé, byla zplsobena po kontaktu pohybujicich se a rotujicich Casti
s povrchem drahy. Bylo zjiSténo, ze stav letadla odpovidal pocCtu nalétanych hodin a
stafi letadla.

Letadlo bylo po prvotnim ohledani demontovano na hlavni ¢asti a pfepraveno do
udrzbové organizace. Motory byly sejmuty a odeslany na prohlidku do autorizovaného
servisu. V udrzbové organizaci nebyly, kromé poskozeni vzniklych po stfetu s tvrdym
povrchem zjisStény takové vady v sefizeni nebo nastaveni mechanismu pfedniho
podvozku nebo vady, které by omezovaly ovladatelnost letadla pfi pohybu po zemi.
Nalezy provedené na draku letadla, jeho systémech a motorech nepotvrdily Zadnou



technickou vadu, ktera by méla vliv na letovou zpUsobilost nebo méla vliv na omezeni
ovladatelnosti letadla po pfistani.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu zasahoval do Ceské republiky hfeben nizkého tlaku vzduchu od zapadu. Podle
vyjadieni pracovnikl letisté byla meteorologicka situace na letisti LKVR vhodna pro
pristani letadla daného typu. Teplota vzduchu v dobé nehody byla odecCtena
z teploméru na letisti a byla -3°C.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostiredky
NIL.

1.9. Spojovaci sluzba

Stanovisté AFIS nebylo v dobé kritického letu aktivni. Pilot vysilal naslepo na
neobsazené letisté na frekvenci LKVR - INFO, kmitoCet 125,325 MHz.

1.10 Informace o letisti

LetiSté Vrchlabi je vefejné vnitrostatni letisté s RWY 29/11 o rozmérech 840x125
m. Nadmorska vyska letisté je 491 m. Povrch drahy je travnaty. V dobé nehody byl
povrch letisté pokryt asi 3,0 — 5,0 cm vihkého snéhu a podklad byl po pfedchozich
mrazech zmrzly. Na povrchu se nahodné nachazely zmrzlé hlinéné hroudy, které byly
pfimrzlé k podkladu.

Pfistani bylo provedeno na RWY 29. Asi v 1/3 od konce RWY 29 vlevo se
nachazi misto pro nastup a vystup cestujicich, tam také smérfoval pohyb letadla po
pristani.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Na palubé letadla nebyl Zadny prostfedek zapisu letovych dat.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Misto nehody se nachazelo ve vzdalenosti 560 m od THR RWY 29 pfiblizné na
urovni levého okraje drahy. Stopy od odvalujicich se kol podvozku letadla zacinaly
120-150 m od THR RWY 29 a byly dobfe Citelné az do mista zastaveni letadla. Pfid
smeéfovala do kurzu 194°. Letadlo se po zastaveni nachazelo v poloze pfidi dold, pfedni
podvozek byl vtlacen do Sachty podvozku a konce obou vrtuli se dotykaly povrchu
drahy. P¥iblizné na urovni spojnice os hlavnich kol podvozku byly na povrchu zemé
patrné dvé rovnobézné ryhy po dvifkach Sachty pfedniho podvozku. Od tohoto mista
cca 5,0 m smérem vzad se nachazelo Sest zfetelnych zaseku po stfetu rotujicich listh
obou vrtuli. Na stopach, které zanechala odvalujici se kola hlavniho podvozku, nebyly
nalezeny Zadné nerovnosti, cizi pfedméty nebo prekazky. Ve stopé po odvalovani
predniho kola byla asi 8,4 m od koneCného postaveni nalezena hlinéna zmrzla hrouda



pevné pfimrzla k podkladu, hrouda méla pramér asi 10 cm a vySku 7-10 cm. Od této
hroudy se smérem k pfidi letadla nachazely prvni stopy po stfetu pfidé s povrchem
drahy.

Ovladaci prvky byly v kabiné v zakladnich polohach a odpovidaly provedenym
ukondm popsanych pilotem.

Stopy po
zasecich
vrtule PM

Smer pohybu

Ryhy po dvifkach
Sachty pfedniho
podvozku

Stopy po
zasecich
vrtule LM

Situacéni planek stop po zasecich vrtule a dvifek Sachty podvozku a detail zmrzlé hroudy.

1.13 Lékarské nalezy

Po pfistani letadla a ohlaseni udalosti na Policii CR byl pilot podroben orientaéni
dechové zkouSce na alkohol s negativnim vysledkem. Ke zranéni pilota nedoSlo.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
Nebylo organizovano. Pilot opustil letadlo normalnim zplsobem.

1.16. Testy a vyzkum
NIL



1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Doplnkové informace

Setfeni udalosti vzniklych pfi provozu letadla typu Pa 34 (v8ech variant),
tykajicich se zavreni pfedniho podvozku, zverejnil napf. UK Air Accidents Investigation
Branch (AAIB) na svych webovych strankach www.aaib.gov.uk . V pfehledech
€. 7/2011, 5/2004 a 12/2000 Ize nalézt stru¢ny popis udalosti a pfijata opatfeni.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s pfedpisem L13.

2. Rozbory

Rozbor kritické situace byl sestaven z vypovédi pilota a porovnan s dostupnymi
faktickymi informacemi a ustanovenimi platnych pfedpist a letové pFirucky.

2.1. Vliv podminek a prubéh pohybu letadla po zemi

Mérenim stop po pfistani letadla byla ovéfena shoda s vypovédi pilota. Dosednuti
letadla pfi pfistani bylo provedeno normalnim zpusobem. Délka vybé&hu odpovidala
udaji z letové pfirucky pro dany typ letadla. Na zakladé zmérené vzdalenosti pfejezdu
pfedniho kola pfes zmrzlou hroudu a ¢asu, ktery byl pilotem popsan jako ,,béhem
okamziku* bylo vypoCtem ovéfeno, Ze rychlost pohybu letadla po zemi mohla byt
vintervalu 2,5 — 5,0 m.s™. Do planovaného kone¢ného zastaveni letadla zbyvalo asi
30-40 m a tato rychlost pohybu byla pfiméfena dané situaci.

Pilot informaci o aktualni situaci o stavu povrchu letisté pfed pfistanim ziskal
z laického hodnoceni osoby, ktera na letisti oCekavala jeho prilet. Objektivni hodnoceni
povrchu letiSté bylo vzhledem k mistnim podminkam obtizné, nebot na malé meérné
ploSe se stfidaly tmavé hnédé, zelené a kontrastni bilé, snéhem pokryté plochy, ve
kterych se ztracely povrchové nerovnosti. V kombinaci s omezenym vyhledem z kabiny,
ktery je dan konstrukénim usporfadanim letadla, pilot nemohl dobfe vidét pfedmétnou
nerovnost.

Nerovnost také nelze spojovat s nespravnou udrzbou povrchu letisté, nebot
hrouda mohla vzniknout pfedchozi ¢innosti napf. hlodavcl a pfi teplotach nad bodem
mrazu by se hrouda pfirozené erozné rozpadia.


http://www.aaib.gov.uk/

Pohled na povrch drahy letisté, Sipky oznaluji stopy po odvalujicich se kolech podvozku letadla.

2.2 Vliv konstrukéniho uspofadani mechanismu predniho podvozku na vznik kritické
situace

Z dostupnych meéfeni a posouzeni stavu mechanismu pfedniho podvozku,
s ohledem na vznikld poskozeni, nebylo v udrZzbové organizaci mozné jednoznacné
potvrdit ani vyloucit vliv technického stavu jisticiho mechanismu pfedniho podvozku na
vznik nehody. Vyrobce letadla a v minulosti Setfené podobné pfipady v USA a Velké
Britanii pfipoustéji konstrukéni slabinu tohoto uzlu. V zasunuté poloze je podvozek
drzen silou hydrauliky a zadmkem. V oteviené poloze je podvozek jistén vzajemnym
geometrickym postavenim pak, za podpory dalSich jisticich prvkd a pruzin. Poloha
zlamovaci vzpéry je onim kritickym mistem a dullezité je presné sefizeni sil a vuli
jisticiho mechanismu zlamovaci vzpéry. Vyrobce vydal sérii servisnich bulletin(, aby se
snizil poCet pfipadl, pfi kterém doslo k zavieni vysunutého pfedniho podvozku
v prubéhu pojizdéni. Posledni platny bulletin byl vydan v r. 2006 - Service Bulletin ¢. SB
1123B.
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DETAIL VIEW A

Figure 2
Service Wear Limit Locations

Obrazek byl pfevzat ze servisniho bulletinu vyrobce a vyznacuje méieni kritickych mist dle SB 1123B.

3 Zavéry
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum:

e pilot mél odpovidajici letovou praxi na letadle uvedeného typu a byl zpusobily k letu
a pfepravé dalSi osoby na palubé letadla;

e letadlo bylo zpusobilé k letu, mélo platné osvéd&eni o kontrole letové zplsobilosti;

e pilot nemohl vzhledem k charakteru povrchu drahy zpozorovat zmrzlou hroudu pod
pfednim kolem a nemohl tak u€inné zasahnout a predejit stfetu kola s hroudou;

e doslo k nahodnému stfetu odvalujiciho se pfedniho kola s pFekazkou, pfi kterém
vznikl raz do jisticiho mechanismu a vysunuty podvozek se odijistil a zavfel;

e technickou prohlidkou nebyl jednoznacné prokazan poruchovy stav mechanismu
jisténi prfedniho podvozku.
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3.2  P¥riciny
Jako pfi¢inu vzniku letecké nehody lze velmi pravdépodobné oznacit nahodny

stfet odvalujiciho se pfedniho kola s prekazkou, pfi kterém vznikl nadlimitni raz do
jisticiho mechanismu a podvozek se odjistil a zavrel.

4 Bezpecénostni doporuéeni - obecné

Vyrobce k problematice kontroly stavu pfedniho podvozku vydal v roce 2006
servisni bulletin ¢. SB 1123B.

Provozovatelim a udrzbovym organizacim provadéjicich udrzbu letadel daného
typu v CR doporuéuji, aby se seznamili se znénim prehledi uvedenych v 1.18, a pri
posuzovani stavu celého mechanismu pfedniho podvozku, postupovali v souladu s
ustanovenim servisniho bulletinu a postupu udrzby vydanych vyrobcem.
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