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A) Uvod

Nazev provozovatele: Aeroklub Ostrava, o.s.

Vyrobce a model letadla: MORAVAN n.p. Otrokovice, Z 142
Poznavaci znacka: OK-OPM

Misto: Trnavka

Datum a Cas: 11. 3. 2007, 12:27 (vSechny Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 11. 3. 2007 UZPLN obdrzel od Policie CR oznameni letecké nehody letadla
Z 142 v prostoru obce Trnavka. Pilot letadla provadél let s cestujicim na palubé z letisté
Ostrava Mosnov (LKMT) do prostoru Kopfivnice. Pfi navratu na letisté LKMT, béhem
letu do treti zataCky okruhu pro drahu 22, doSlo v prostoru jizné obce Trnavka k padu
letadla do vyvrtky. Letadlo narazilo do zemé na poli v blizkosti domu na okraji obce
Trnavka. Po narazu doslo k vybuchu a naslednému poZzaru. Pilot a cestujici zahynuli pfi
narazu do zemé. Letadlo bylo narazem a pozarem zcela zni¢eno.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tisnoveho volani 112 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavili inspektofi UZPLN a zahajili odborné
zjisStovani pri€in v soucCinnosti s vySetfovatelem SKPV Policie CR N. Ji€in.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Milan Pecnik

Zavérecnou zpravu vydal :

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

dne 29. kvétna 2007

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Udalosti pred kritickym letem

Pilot si na den 11. 3. 2007 domluvil s vedoucim leteckého provozu (VLP)
Aeroklubu Ostrava létani na letadle Z 142. Vzhledem k péknému pocasi pak nabidl
svému znamému moznost letét snim. Ten pozvani pfijal a na letisté pfijel
i s kamarady. Pilot se po pfijezdu na letisté setkal s VLP, ktery mu podepsal pfikaz
k letu vtrvani 1 hod. Mélo se jednat o dva lety po okruhu a let do prostoru. Pilot byl
pritomen jiz pfi dotankovani benzinu do letadla po pfedchozim letu a letadlo fadné
prevzal. O tom, Ze poleti s dalS§i osobou na palubé (cestujici) pilot neinformoval VLP
a ten, vzhledem k provozu nékolika letadel a vétSimu poc€tu osob pfitomnych okolo
letadel aeroklubu, tuto skute€nost sam nezjistil. Pilot vykonal prvni let v dobé od 11:36
do 11:55. Po vzletu letél do prostoru Ostrava — Hrablivka, kde pravou zatackou nalétl
do pfistavaciho kurzu a pokraoval na findle RWY 22. Béhem letu se cestujicimu
udélalo nevolno a proto po vystoupeni z letadla odjel z letisté.

1.1.2 Kriticky let

Prubéh kritického letu Ize rekonstruovat na zakladé zaznamd o letu letadla
OK-OPM s kodem SSR 3346 na stanovisti letovych provoznich sluzeb na letisti LKMT,
vypoveédi svédkl z mista udalosti a obci v okoli traté letu a prohlidky trosek letadla.
Pri kritickém letu pilot opét provadél let s dalSi osobou.

Ve 12:10:35 se pilot letadla ohlasil na kmitoc€tu fidiciho letového provozu letiStni
fidici véze LKMT (TEC) a oznamil umysl provést let do prostoru: ,MoSnov véz,
OK - OPM po nahozeni, je to Zlin 142 na stojance Let’s Fly, informace Kilo na palubé,
QNH 1033, draha v pouZziti 22, chtéli bysme pojizdét na vyckavaci misto drahy 22, bude
to let VFR bez letovéeho planu do prostoru Koprivnice a na odpovidaci mame jesté
nastaveno 3346“ TEC vydal povoleni k pojizdéni na vyckavaci misto RWY 22
a povoleni k letu do prostoru Kopfivnice. Pilot potvrdil povoleni standardnim zpasobem.
Ve 12:13:12 vydal TEC povoleni ke vstupu na RWY 22 a vzletu, které pilot potvrdil.

Pilot proved!| vzlet ve 12:15 a pokracoval pfimo do prostoru Kopfivnice, kde ve
12:19:40 zahdjil zataCku vpravo. Podle zaznamu multiradarového systému (ALS)
informace zobrazena na pracovisti TEC neobsahovala informaci o hlading, protoze
pilot, ktery provadél let se zapnutym SSR s kdédem 3346, nemél zapnut moéd C.
V prostoru Kopfivnice - Stramberk proved! pilot celkem tfi okruhy zatackou o 360°
vpravo. Ve 12:24, z polohy asi 1 km severné od Stramberka, pokracoval v letu kurzem
asi 035° az do polohy 1 km jihozapadné obce Pfibor. Nad stfedem obce Pfibor letadlo
preletélo kurzem asi 010°.

Ve 12:26:50 se letadlo nachazelo v poloze ,Po vétru® levého okruhu RWY 22,
asi 4,9 km od letisté LKMT a letélo kurzem asi 015°. Pilot ohlasil TEC: ,MoSnov véz,
OK — OPM, jsme v poloze po vétru levého drahy 22, chtéli bysme na pristani“. TEC
vydal povoleni k pfistani na drahu 22. PIC povoleni standardné potvrdil, jeho zprava
konCila ve 12:27:15. Letadlo pak zménilo kurz letu na 035° a tento kurz zachovavalo
az do 12:27:45, kdy koncil zaznam o letu s kédem 3346.

Letadlo narazilo v kurzu asi 330° pod mirnym uhlem do zemé na poli,
ve vzdalenosti asi 23 m od oploceni pozemku pfed domem ¢&.p. 61 na okraji obce
Trnavka. Po narazu doSlo k vybuchu a trosky letadla zaCaly hofet. Pilot a cestujici
zahynuli pfi narazu do zemé. Letadlo bylo narazem a pozarem zcela zni¢eno.
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1.1.3 Pozorovani svédkul

Let letadla pfed leteckou nehodou sledovalo a slySelo vice svédkld. Popsali
udalost s presnosti, ktera dovolila rekonstruovat zavéreCnou fazi letu s velkou
pravdépodobnosti.

Pribéh letu letadla nad obci Pfibor popsali dva svédci s leteckymi zkuSenostmi.
Prvni, ktery se nachazel jizné od obce Prfibor uved|, Ze vidél letadlo ve sméru od
Kopfivnice ve vySce asi 600 m v horizontalnim letu. To nahle provedlo obrat, ktery
svédek popsal jako zna¢né nepovedeny vykrut, dokonceny ze sméru vlevo, po kterém
pokracovalo v letu smérem pifes mésto a zacalo na piny vykon motoru strmé stoupat.
Tento manévr svédka zaujal natolik, Zze Cekal co pilot udéla. Vidél jak se letadlo
sklopilo a s ubranym plynem mu zmizelo z dohledu. Poté slySel pfidani plynu. Druhy
svédek, ktery se nachazel mezi domy na jiznim okraji Pfiboru uvedl, Ze nad sebou
spatfil letadlo, jak s plnym plynem pfechazelo do prudkého stoupani, poté s ubranym
plynem pfetlaCenim pfechazelo do klesani. Vzapéti pilot zvySil vykon motoru
a pokracoval v pfimém letu, ve kterém pfevadél letadlo do naklonu vlevo a vpravo
,maval kFidly“.

V obcich Trnavka a Katefinice vidéli letadlo pfilétavajici od jihozapadu svédci
na riznych mistech, néktefi méli vyhled na misto narazu zakryt domy a stromy v okoli
mista pozorovani. Prvni svédek uvedl, zZe letélo pomérné nizko, mélo malou rychlost,
naklanélo se z jedné strany na druhou a motor letadla jakoby ,vynechaval®. Ve vySce,
kterou svédek odhadl na 100 — 300 m spadlo do vyvrtky a 2 — 3x se otocilo. Ve vyvrtce,
podle zvuku, jakoby motor vibec nebézel. Pak znovu uslySel zvySeny zvuk motoru
a vidét jak letadlo mélo tendenci vybrat stfemhlavy let. Motor ale znovu ,vynechal,
letadlo se sklopilo pfidi k zemi. Vzapéti svédkovi zmizelo za domem a ozvala se rana.
Za okamzik se pak ozval vybuch a svédek vidél pozar.

Druhy svédek uved|, ze jej zaujal nepravidelny - vynechavajici zvuk motoru
letadla, které letélo pomalu a naklanélo se z jedné strany na druhou. Pak zvuk motoru
zesilil, letadlo zacalo stoupat, ale motor ztichl, letadlo se naklonilo na pravé kfidlo
a hned zacalo padat pridi dolli, otaCelo se a asi po 4 otockach narazilo do zemé.
Za okamzik po narazu letadlo vybuchlo a zacalo silné hofret.

Treti svédek pozoroval jak letadlo zacalo na plny vykon motoru stoupat pod
velkym uhlem a kdyz bylo kolmo pilot ubral plyn, letadlo se preklopilo pfidi dol
a rotovalo. Pak se tocilo ve vyvrtce a zvuk motoru se ménil. Pilot jakoby vybiral let pod
uhlem asi 45°, ale letadlo bylo jiz nizko a zmizelo za stromy. Svédek pak uslySel ranu,
po které se ozval velky vybuch a uvidél pozar.

Ctvrty svédek odhadnul vysku letadla, u néhoZ ho zaujal kolisavy zvuk motoru,
asi na 100 m. Uvidél letadlo, které letélo smé&rem vzhdru, nahle se pretocilo na pravou
stranu a zacalo ve vyvrtce padat. Asi v 50 — 70 m nad zemi se pilot podle svédka snazil
zabranit padu.

Paty svédek vidél, Ze letadlo zacalo stoupat pod velkym uhlem ,kolmo vzharu®,
pak nahle pfepadlo, toCilo se ve vyvrtce a pak padalo k zemi az ,pod uhlem* narazilo
do zemé. Po narazu do zemé uslySel vybuch a uvidél pozar.

Sesty sv&dek vidél letadlo nejdfive stoupat vzharu. Pak slySel, Ze motor
ztichl, nasledoval houpavy let a letadlo se kyvalo. Vzapéti spadlo a zacCalo se tocit.
Asi po dvou otockach zmizelo svédkovi z dohledu.

DalSi svédci vidéli jiz jen letadlo ve vyvrtce a naraz do zemé, pfipadné jen slySeli
zmény zvuku motoru a vybuch a vidéli nasledny pozar trosek.



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

1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo narazem do zemé a naslednym pozarem trosek zcela zniCeno.
Trosky letadla jsou na obrazku 1.

Obr. 1 Misto letecké nehody — trosky letadla OK-OPM
1.4 Ostatni Skody
Misto narazu letadla pfi letecké nehodé je na obrazku 2.

Obr. 2 Misto letecké nehody — okraj obce Trnavka



Na misté narazu letadla a nasledného pozaru trosek vznikla jen $koda
nepatrného rozsahu na fepkovém poli a zahradé na parcele ¢. 73. Misto bylo po
odvezeni trosek letadla uklizeno a kontaminovana zemina v misté uniku ropnych latek
byla vytéZena.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot

Osobni udaje:

e muz, vék 31 let;

e drzitel prkazu zpuUsobilosti PPL (A), vydaného UCL dne 23. 11. 2006
s platnosti do roku 2011;

e kvalifikace SEP land, pfiznana UCL dne 27.10. 2006;

e posledni vySetfeni pro prodlouzeni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy absolvoval
dne 4. 8. 2005 se zavérem ,Schopen®.

Letecké zkuSenosti:
Celkova doba letu:

e na vSech typech: 70 h 16 min
e ve funkci PIC: 42 h 11 min
e naZ14z: 5h 21 min
e na Z 142 ve funkci PIC: 4 h 21 min
e za poslednich 90 dni: 16 h 56 min
e za poslednich 24 hodin: 36 min

Pilot zahdjil prakticky vycvik PPL (A) na typu Z43 dne 14. 4. 2006. Vycvik
ukoncil a zkousku dovednosti vykonal dne 27. 10. 2006. Pilotiv vycvik probihal
standardnim zpUsobem. V pribéhu cviénych letd krozpoznani pretazeni letadla,
nacviku k zabranéni vyvrtce a pfi pruletu stfedni turbulenci u néj instruktor zjistil
precitlivélost a sklon k nevolnosti, kvuli které musel byt cviny let ukoncen. Instruktor
k charakteristice pilota rovnéz uvedl, Ze zakrocil v situaci, kdy jako pilotni Zzak béhem
prvniho samostatného letu po okruhu provedl pralet v malé vySce nad letistém
s mavanim kfidly. Stejné tak instruktor zakrocil v situaci, kdy pilot béhem letu po
dokonceni zkousky dovednosti provedl nizky let nad méstem Jindfichliv Hradec.

Po ziskani kvalifikace SEP Iétal od fijna 2006 do ledna 2007 jen na letadle Z 43.
V obdobi od 17. 2. do 25. 2. 2007 vykonal rozdilovy vycvik na letadle Z 142
v Aeroklubu Ostrava a poté az do letecké nehody létal jen na letadle Z 142.
Instruktorem z Aeroklubu Ostrava, ktery znal pilota jako klidného, zodpovédného
a opatrného Clovéka, byla dovednost béhem rozdilového vycviku hodnocena jako velmi
dobra, bylo znat, Ze pilot nemél vétsi prestavku v Iétani.

Pred kritickym letem vykonal na letadle Z 142 OK-OPM let v trvani 20 min.
1.5.2 DalSi osoba na palubé (cestujici):
e muz, vék 30 let, bez leteckych kvalifikaci.



1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Z142

Poznavaci znacka: OK-OPM

Vyrobce: MORAVAN n.p. Otrokovice
Rok vyroby: 1984

Vyrobni Cislo: 0385

Osvédceni letové zpusobilosti: platné do 30. 9. 2007
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné

Celkovy nalet: 2045 h 01 min (do 9. 3. 2007)
Celkovy pocet letu: 7462

Celkovy nalet od posledni revize: 548 h 16 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu:

uzavieno do 31. 12. 2006

Letadlo Z 142, poznavaci znacky OK-OPM byl jednomotorovy dvoumistny
samonosny dolnoplo$nik, vybaveny tfibodovym nezatazitelnym podvozkem pfidového

typu.

Pohonna jednotka

Motor - typ: M 337 AK
Vyrobni Cislo: 812664
Vyrobce: AVIA n.p.

Rok vyroby: 1981

Celkovy nalet: 2065 h 05 min
Od posledni gen. opravy: 1267 h 08 min
Vrtule - typ: V 500A
Vyrobni Cislo: 43060118
Vyrobce: AVIA n.p.

Rok vyroby: 1974

Celkovy nalet: 2871 h 58 min

1.6.2 Historie provozu letadla

Na letadle byla v roce 2006 provedena rocCni B prohlidka pfi celkovém naletu

2002 h 41 min a letadlo bylo uznano zpusobilé k letovému provozu. Dne 5. 9. 2006
byla provedena rocni 50 hod. prohlidka pfi celkovém naletu 2022 h 43 min. Dne 5. 9.
2006 bylo prodlouzeno OLZ do 30. 9. 2007. Na letadle se za dobu od rocni prohlidky
nevyskytly podstatné zavady.

Dne 5. 5. 2006 byl LOM Praha s.p. prodlouzen meziopravni technicky rezurs
motoru o0 200 h. Od prodlouzeni k datu letecké nehody motor odpracoval 67 hod.

V dopolednich hodinach dne 11. 3. 2007 s letadlem vykonal instruktor Aeroklubu
Ostrava 5 letl, celkem v trvani 45 min. Letadlo bylo bez zavad a schopné provozu. Po
pristani z posledniho letu v 11:25 doplnil do hlavnich nadrzi letadla 67 | benzinu
AVGAS 100LL a letadlo bez zavad predal pilotovi.



1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu zasahoval do stfedni Evropy vybézek tlakové vySe od jihozapadu.

Podle zprav METAR byla meteorologicka situace na letiSti LKMT a v misté
letecké nehody nasleduijici:

PFrizemni vitr: VRB /2 -3 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft 300°/ 8 kt,

Stav pocasi: CAVOK

Oblacgnost: FEW Cu, spodni zakladna 4000 - 4500 ft
Turbulence: NIL

Teplota: 9°C

V dobé od 12:06 do 12:36 vysilala Automatickd informacni sluzba koncové fizené
oblasti letiSté LKMT informaci ,Kilo®:

LS DME Approach, Runway in use 22, Trasition level 50, METAR Mos$nov isssued at
12:00, Wind variable 2 kt, Visibility 10 km or more, Cloud FEW 4000 ft, Temperature 9,
Dew point 0, QNH 1033 hPa, NOSIG.“

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
Na palubé letadla bylo standardni radionavigaéni vybaveni.
1.9 Spojovaci sluzba

Posadka letadla vedla radiotelefonni spojeni s letovymi provoznimi sluzbami na
letiSti LKMT na kmitoCtu TWR 120,8 MHz. Spojeni bylo Citelné.

1.10 Informace o letisti
Na letisti LKMT byla v pouzivani RWY 22.
1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by bylo mozné vyuzit
k rozboru letu. K rozboru letu byly proto vyuZity nasledujici zaznamy ATM na letisti
LKMT:

e zaznam radiotelefonni komunikace mezi TEC a posadkou letadla OK-OPM;
e zaznam informace multiradarového systému (ALS) na letisti LKMT.

Ze vstupnich radard ALS v dobé kritického letu letadla byly polohové informace
o letu s kédem 3346 (na letadle nebyl odpovida¢ zapnut v médu C) zaznamenané
pouze multilateralnim systémem P3D-40 pouzivanym ke zjiStovani a sledovani
vzdus$nych cilu.

Zakres trajektorie kritického letu OK-OPM na zakladé informace P3D-40, jehoz
presnost urCeni polohy letadla je pro ucely poskytovani letovych provoznich sluzeb
dostatecna, je v pfiloze ¢. 1.V zaznamu ALS chybi informace o hladiné letu. | kdyz byl
vypnut mod C, byla k dispozici technicka informace P3D-40, ktera byla vyuzitelna pro
zakresleni vertikalniho profilu trajektorie letu. Tendence zmény hladiny je nutné brat
s urcitou pravdépodobnosti. Zakres vertikalniho profilu kritického letu je v pfiloze €. 2.



1.12 Popis mista nehody a trosek

Letadlo narazilo do zemé& pod mirnym uhlem na okraji pole v prostoru obce
Trnavka. Zemépisné souradnice mista narazu jsou 49°5521"" N a 12°36°19,6"" E.

Letadlo bylo narazem a naslednym pozZarem zcela zni€eno. Trosky letadla byly
zabofreny pfidi cca 0,7 — 0,9 m hluboko do zeminy, v poloze bfichem dold. V okoli mista
dopadu se nachazely zbytky akrylatového zaskleni pFekrytu kabiny. Pozarem byl
nejvice zasazen stifed trupu a prostor pilotni kabiny.

Trup byl za pilotni kabinou zborceny, zadni Cast trupu byla celistva vcetné
vodorovné ocasni plochy. Kylova plocha se smérovym kormidlem byla vytrZzena z trupu
a lezela vpravo sklopena a otocena asi 120° ze své plavodni polohy.

Obé poloviny kfidla byly narazem do zemé téméf soumérné deformovany
v misté nabézné hrany. Kfidlo bylo zasazeno pozarem v dlsledku vzplanuti pohonnych
hmot v nadrzich umisténych v obou polovinach kfidla. Koncové nadrze nebyly naplnény
(vS8echna viCka palivovych nadrzi byla uzaviena). Pfistavaci klapky byly v zakladni
poloze zasunuto, kfidélko pravé poloviny kfidla bylo narazem oddéleno z vnitfniho
Zavésu.

Ridici prvky (lana a tahla) podéiného a smérového fizeni byly celistvé, nebyly
preruseny a byly zajistény pfedepsanym zplsobem. Ridici prvky (tahla) pfiéného Fizeni
byly pferuseny pusobenim vysoké teploty pozaru, v koncovych polohach byly zajistény
predepsanym zplsobem.

Prostor kabiny byl zniCen pozarem. Ovladaci prvky motoru a vrtule byly ulomené.
Polohu vySkové korekce motoru a nastaveni vrtule nebylo mozno posoudit. Poloha
tahla ovladani motoru byla v poloze ,Volnobéh®. Pfistrojové vybaveni bylo zni¢eno
pozarem, na pravém a levém rychloméru byly CiteIné udaje o rychlosti, oba shodné
ukazovaly IAS = 170 -175 km/h. Citelny byl i idaj pravého variometru Vy = - 2 m/s.

Motor byl vuéi trupu vychylen cca o 35° smérem doleva. Pravy hlavni zavés
motoru a motorového loze byl vytrzen z bloku motoru. Listy vrtule byly deformovany -
list €. 2 byl deformovan ,do spiraly“ a list €. 1 byl ohnuty asi o0 90° dozadu a v poloviné
sveé delky zaseknut do hlavy prvniho valce motoru.

Z davodu vyprosténi tél posadky letadla byly obé& poloviny kfidla a zadni ¢ast
trupu byly oddéleny od pfihradové konstrukce pilotni kabiny.

Dne 12. 3. 2007 bylo provedeno podrobné ohledani trosek v misté ulozeni. Bylo
zjisténo, ze:
e pfepinaC ,Magneta“ byl v poloze ,1 + 25
e vypinac ,Hlavni“ v poloze ,Zapnuto®;
e ovladac palivového kohoutu byl v poloze ,L+P*.

Motor byl po letecké nehodé cCasteCné ocCistén a dne 13. 3. 2007 predan
k odborné expertize do LOM Praha s.p. Vysokonapétova zapalovaci kabelaz od
magnet ke svickam byla celistva a spravné zajisténa. Vlozka olejového CistiCe byla
demontovana za ucelem zjisténi vyskytu kovovych &astic v oleji.



1.13 Lékarské a patologické nalezy

Ze zavéru komplexni soudné-lékaiské expertizy vyplyva, ze pilot nebyl v dobé
letecké nehody ovlivnén alkoholem, |éky, drogami, vdechovanim tékavych frakci
palubnich kapalin & produktd nedokonalého spalovani. Nebyly zjistény chorobné
zmény, které by bylo mozné klast do pfi€inné souvislosti se vznikem pFedmétné
nehody.

Pilot i cestujici byli upoutani pétibodovym systémem bezpecénostnich pasu. Pfi
narazu letadla do zemé utrpéli mnohocetna poranéni a v dobé poZzaru jiz nezili. Podle
urazovych nalezu pilot pilotoval letadlo az do stfetu se zemi, fidici paka byla pfi narazu
v poloze ,pfitazeno”.

U pilota byly znamky vystuprfiované psychické zatéze prerostlé kratce pred
padem letadla ve stresovou reakci.

Podrobné vysledky komplexni soudné-lékarské expertizy jsou uvedeny ve zprave
, Zavéry komplexni soudné-lékarské expertizy k Setfeni letecké nehody“ v pfiloze €. 3.

1.14 Pozar

Na misto narazu a pozaru letadla se jako prvni dostavila jednotka Zachranné
pozarni sluzby (ZPS) letisté Ostrava Mosnov. Po pfijezdu na misto byl zjistén pozar po
vybuchu a nasledném vzplanuti benzinu z palivové instalace a nadrzi umisténych
v kiidle a trupu letadla. Pozar zasahl celou konstrukci trupu a ¢asti kfidel, v trupu byla
nalezena usmrcena dvouclenna posadka letadla. Hasebni prace byly provedeny bez
manipulace s troskami letadla. Do hasebnich praci se nasledné zapojily jednotky
Hasi¢ského zachranného sboru ze stanic Novy Ji€in a Ostrava Zabfeh. Po uhaSeni
poZzaru se jednotka ZPS vratila na letiSté, ostatni jednotky zajistily misto leteckeé nehody
ve spolupraci s Policii CR a vyckaly pfijezdu komise Ustavu a napomahaly pfi
vyprostovani tél posadky a odstranéni trosek letadla z mista letecké nehody.

1.15 Patrani a zachrana

Posadka letadla nemohla kvuli destrukci letadla a naslednému pozaru naraz
do zemé prezit. Zpravu o letecké nehodé oznamili svédci na linku tisfiového volani. Na
misto letecké nehody byl vyslan vrtulnik letecké zachranné sluzby. Pokus o zachranu
osob v letadle nebyl vzhledem k intenzité pozaru trosek mozny. Zachranné prace byly
ukonceny likvidaci poZaru jednotkami Hasi¢ského zachranného sboru.

Misto bylo Policii CR uzavieno a zajisténo proti vstupu nepovolanych osob. Byly
vyrozumeény pfislusné organy ZP MéU Kopfivnice a CIZP Ostrava.
1.16 Testy a vyzkum

Z vypovédi svédkl a ohledani trosek letadla bylo ziejmé, Ze kriticka faze letu

nastala pfi padu do vyvrtky a byla provazena vyraznymi zmé&nami rezimu prace
pohonné jednotky. Pohonna jednotka byla proto predmétem odborné expertizy.

1.16.1 Expertiza pohonné jednotky

Expertiza provedena formou technické rozebirky motoru M 337 AK v LOM Praha
s.p. ve dnech od 14. 3. 2007 do 30. 6. 2006 méla za cil posouzeni stavu hlavnich ¢asti
motoru a jeho pfislusenstvi z hlediska vlivu na chod motoru v dobé letecké nehody
a stanovit, zda motor v dobé narazu pracoval a v jakém rezimu. Soubézné probihalo
posouzeni stavu vrtule V 500A.
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Bylo zjisténo Ze Skrtici klapka byla pfi narazu letadla v poloze ,PIné oteviena“
pfipadné v poloze velmi blizké. Palivovy systém byl zaplnén benzinem. V zapalovacim
systému nebylo nalezeno nic co by svédCilo o jeho nespravné funkci. Na vSech
predepsanych mistech byla zjiSténa pfitomnost oleje. Mechanické soucasti motoru
vykazovaly normaini stav, nebyly zjistény zadné unavové lomy, nadmérna opotfebeni,
pfidirani a trisky.

Ze stavu jednotlivych agregatll a ¢&asti vrtule a motoru vyplyva, Zze motor
s velkou pravdépodobnosti pracoval bez zavad a to v rezimu maximalnim trvalém nebo
vySsim.

Podrobné vysledky jsou uvedeny ve zpravé o expertize ,Letecky motor M 337
AK, vyr. Cislo 812 664 po letecké nehodé letounu Z 142, OK - OPM*“ v pfiloze €. 4 a ve
zpravé ,Expertiza vrtule V 500 A* v pfiloze €. 5.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letovy provoz Aeroklubu Ostrava probihal v souladu se smérnici pro létani
v aeroklubech P-1. DalSi vlastni smérnici upravujici vramci aeroklubu podminky
provozu Aeroklub Ostrava nema.

Ve smérnici P-1 v Hlavé 5 — Povolovani letl, prestavky v létani, lety s jinou
osobou na palubg, je kromé jiného uvedeno:
V ustanoveni 5.1. Povolovani letl
5.1.1. Vedouci leteckého provozu a jim povéfena osoba povoluji:

- 8kolni a vycvikové lety ve dne a v noci, zdokonalovaci lety

- lety s dalsimi osobami na palubé,

5.1.3. Osoba, opravnéna k povolovani lett, vydava souhlas k provedeni letu zapisem v provoznim deniku AFIS nebo
podpisem povoleni k letu.

Poznamka: Pri tratovych letech musi byt vystaveno vZdy povoleni k letu, vyjma pripadu, kdy letadlo nebude
umysiné pristavat na Zadném jiném letisti a bude létat maximalné 25 NM od letisté vzletu.

V ustanoveni 5.3. Lety s dalSimi osobami na palubé je uvedeno:
5.3.1 Lety s dalsimi osobami na palubé - letouny

Do funkce velitele letounu s dal$imi osobami na palubé mdizZe byt ustaven pilot letounu, ktery ma nalétano
nejméné 50 hodin letové doby na letounech a proved! v pfedchazejicich 90 dnech tfi vzlety a tfi pfistani na
letounu téhoz typu.

Poznamka: U pilot( jsou letadla fady Z-126, Z-226, Z-326, Z-526, Z-726, fady Z-42, Z-43, Z-143, Z-142, Z-42
a rady Cessna 150, 152, 172, 182 z hlediska prestavek v létani povazovana za jeden typ.

Pilot pfed letem dne 11. 3. 2007, vzhledem k vySe uvedenému, neziskal od VLP
povoleni k letu s jinou osobou na palubé, i kdyz z hlediska letové doby a vykonanych
letd v poslednich 90 dnech podminky splfioval.
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1.18

Doplrikové informace

Letova prirucka pro letoun Z 142 v ¢asti 4.17 Vybirani vyvrtek a padd uvadi

v ustanoveni 4. 17. 1 Poznamky:

vySky.

3) Ztrata vysky po provedeni a vybrani vyvrtky:

po 1 otocce cca 300 m
po 3 oto¢kach cca 550 m
po 6 oto¢kach cca 700 m

Pri nedodrzeni stanoveného postupu vybirani vyvrtky je mozné, Ze vyvrtka bude vybrana s vétsi ztratou

Letova pfirucka pro letoun Z 142 v €asti 5.13 Padové rychlosti uvadi v tabulce

nasledujici hodnoty:

1.19

L13.

Trida Poloha vztlakovych klapek Padova rychlost
CAS km/h IAS km/h
Akrobatickéa (A) ZAVRENO Vs1 113 103
(970 kg) VZLET Vs1 110 99
PRISTANI Vsa 102 88
Cviéné (U) ZAVRENO Vs1 116 107
(1020 kg) VZLET Vsi 112 102
PRISTANI Vso 104 91
Norméini (N) ZAVRENO Vs 120 110
(1090 kg) VZLET Vs1 116 105
PRISTANI Vso 108 95

Podminky: volnobéh motoru
Poznamka: Uvedené rychlosti plati v celém rozsahu provoznich vysek letu.
Vso — Padova rychlost v pristavaci konfiguraci

Vs1 — Padova rychlost nebo minimalni rychlost ustaleného letu v jinych specifikovanych konfiguracich.
Zpusoby odborného zjisSt'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfiCin incidentu bylo postupovano v souladu s predpisem

Rozbory

V pribéhu odborného zjistovani pfiCiny letecké nehody, vzhledem k absenci

zaznamovych zafizeni na palubé letadla, komise neziskala zakladni udaje o letu, ze
kterych Ize urcit zplsob z&sahu pilota do fizeni letadla a ovladani pohonné jednotky.
V dusledku toho bylo uréeni nejpravdépodobnéjsich pfic¢in manévrl letadla béhem letu
a kritické situace, jak je popsali svédci, zalozeno na rozboru informaci, dukazu,
svédeckych vypovédi a zaveérl expertiz zavaznych pro stanoveni zavéru.
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2.1 Hypotézy vzniku kritické situace

Fakta a znac¢na shoda informaci z vypovédi svédku ukazovaly na nékterou
z nasledujicich hypotéz, pro¢ mohlo dojit k padu letadla do vyvrtky v malé vysSce:

e porucha fizeni a fidicich prvku letadla;
e porucha pohonné jednotky;

e jednani pilota, které mélo za nasledek pad po pretazeni letadla a ztraté
rychlosti.

2.2 Porucha rizeni a Fidicich prvku letadla

Pfi zkoumani trosek nebyly nalezeny zadné znamky poruchy fizeni letadla. Pilot
neohlasil béhem celé doby letu zadny problém, ktery by mél vliv na letové vlastnosti
letadla.

Tato hypotéza byla jako nepravdépodobna vyloucena.

2.3 Porucha pohonné jednotky

Z vysledkd zkoumani stavu motoru vyplyva, Ze systémy motoru (palivovy, olejovy
a zapalovaci) pracovaly s velkou pravdépodobnosti bez zavad. Pilot neohlasil Zzadny
problém pohonné jednotky, ktery by vedl k nouzové situaci nebo mél vliv na bezpecné
dokonceni letu.

Ze stavu jednotlivych agregatl a €asti vrtule a motoru vyplyva, Zze v dobé tésné
pfed narazem do zemé motor s velkou pravdépodobnosti pracoval na rezimu
maximalnim trvalém nebo vy$Sim. Pfi narazu letounu a nasilném zastaveni vrtule se
protoCil kuzelovy svérny spoj klikového hfidele a naboje vrtule a nasledné byla
deformovana drazka a pero kuzelového spoje. Stav je na obrazku 3 a 4.

Qépodobné.

%

Tato hypotéza je velmi malo prav

Obr. 3 KuzZelovy svérny spoj a pero Obr. 4 Deformace drazky
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2.4.0] Jednani pilota, které mélo za nasledek pad po pretazeni a ztratu rychlosti

V souvislosti s hypotézou o jednani pilota, které mélo za nasledek pohyb letadla
a pad do vyvrtky po ztraté rychlosti, jak je popsali svédci, komise provedla rozbory, zda
se jednalo o:
e nechténé jednani pilota, jako nasledek nahlé neschopnosti pilotovat
letadlo;
e nezvladnuti umysiné provadéného obratu, které vedlo az k padu po
pretazeni letadla a ztraté rychlosti.

2.4.1 Pilotni praxe

Pilot letadla po ziskani prikazu zpuasobilosti PPL (A) a kvalifikace SEP vykonal
do 20. 1. 2007 celkem 23 letl na stejném letadle Z 43, na kterém provadél vycvik jako
pilotni Zak. Nasledné v obdobi do 11. 3. 2007 vykonal v€etné rozdilového vycviku 15
letd na letadle Z 142. Pred kritickym letem mél zkuSenosti pfiméfené celkové letové
dobé a v rozsahu postacujicim pro vykonavani prav pilota jednomotorového letadla pfi
letech VFR. Béhem vycviku na letadle Z 43 a nasledné rozdilovém vycviku na letadle
Z 142 prokazal schopnost vykonavat ve funkci pilota letadla béZzné postupy a obraty.

Pilot neabsolvoval Zadny letecky vycvik k provadéni akrobatickych obratu.
Z charakteristiky zpracované instruktorem ve vycviku pro ziskani prikazu zpusobilosti
vyplynula subjektivné niz8i tolerance k u¢inkim kratkodobého negativniho pretizeni
nebo stfidani nasobkl pretizeni +/- G, pfipadné nachylnost na vystaveni nezvyklym
pohybim letadla pfi pfetazeni a nacviku zabranéni vyvrtce. BEéhem rozdilového vycviku
na Z 142 se toto jiz neprojevilo.

2.5 Nechténé jednani pilota

Z vysledku komplexni soudné-lékarské expertizy vyplyva, Ze zdravotni stav pilota
nebyl s vysokou pravdépodobnosti pfiCinou letecké nehody. Rovnéz s prihlédnutim
k pilotni praxi je tato hypotéza velmi malo pravdépodobna.

2.6 Nezvladnuti tmysiné provadéného obratu
2.6.1 Charakter letu

Pfi rozboru, pro€ mohla nastat situace, pfi které pilot nezvladl umysiné provedeny
obrat a uved! letadlo do padu poté, kdy ohlasil svoji polohu po vétru a vyzadal pfistani
na RWY 22 a obdrzel povoleni pfistani, byly analyzovany nasledujicim aspekty:
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2.6.1.1 Trajektorie letu
Ze zaznamu ALS a vypoveédi svédku Ize s velkou pravdépodobnosti odvodit:

a) z polohy nad jiznim okrajem Kopfivnice bylo opakované provadéno klesani
s naborem rychlosti do prostoru jizné od stfedu obce Stramberk s naslednym
naborem vysSky béhem pokraCovani v zataCce vpravo. Z charakteru zmén
zobrazované informace o vypoctené tratové rychlosti letu (W) vyplynula
shoda podstatnych zmén W s podstatnou zménou hladiny v prabéhu letu
takto:

e vdobé od 12:21:30 do 12:22:40 (prubéh druhé zatacky o 360°) v rozmezi
od W =100 kt do W = 140 kt v okamziku sklesani na minimalni vysku;

e vdobé od 12:22:40 do 12:24 (prubéh tfeti zataCky o 360°) se meénila
v rozmezi od W = 80 kt do W = 110 kt v okamziku sklesani na minimalni
vySku.
b) dalSi faze letu s velkou pravdépodobnosti probihala po trajektorii, na které
jsou nasledujici vyznamné zmeény hladiny a W:

e Vv 12.24:20 po dotoCeni do kurzu asi 035° (v prostoru zapadniho okraje
obce Stramberk) pokradoval pilot pfi W = 80 kt v naboru vysky az do
polohy 1 km jihozapadné obce Pfibor, kde ve 12:24:48 byla W = 70 kt
a poté se béhem 30 sec zvySila na W = 130 kt;

e vdobé od 12:25:34 do 12:25:52, kdyz se letadlo nachazelo nad jiznim
okrajem obce Pfibor poklesla W = 60 kt. Jedna se o stejny usek letu, kdy
sveédek s leteckou zkuSenosti vidél letovy prvek, ktery charakterizoval jako
nepovedeny vykrut;

e nad stfedem obce Pfibor letadlo proletélo kurzem asi 010°, pak v 12:26:10
nasledoval rychly nabor vySky na ukor poklesu rychlosti na W = 50 kt
a vzapéti strmé klesani ukon€ené v 12:26:30; tuto situaci rovnéz popsali
svédci s leteckou zkuSenosti.

c) po kratkou dobu, kdy pilot ve 12:26:50 ,v poloze po vétru levého drahy 22
Zadal o povoleni pfistani, letadlo letélo bez vyraznych zmén trajektorie. Potom
|ze ze zaznamu a vypovédi svédkl v misté letecké nehody odvodit:

e ve 12:27:30 doslo znovu k rychlému naboru vySky provazenému poklesem
rychlosti na W = 60 kt.

Vertikalni profil letu odvozeny ze zaznamu ALS vdobé od 12:20:20 do
zaznamenaného konce letu je na obrazku 5.
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Obr. 5 — Vertikalni profil letu OK — OPM s kddem 3346

2.6.1.2 Letové a akrobatické obraty

Ze zaznamu ALS nelze presné identifikovat vstup do vykrutu a jeho chybny
pribéh, ktery popsal svédek, s vyjimkou poklesu W.

Z informaci o dalSim pribéhu letu Ize ur€it dva pfipady, kdy pilot s vysokou
pravdépodobnosti uved! letadlo do strmého stoupani. V prvém pfipadu, ve 12:26:30,
podle svédku strmé stoupani s velkou pravdépodobnosti koncilo snizenim pfipusti
motoru a pretlaenim nebo vybranim padu do klesani. V dobé prvku poklesla W na
50 kt (~93 km/h), letadlo se tedy pravdépodobné pohybovalo v oblasti padové rychlosti,
ale prabéh prvku nelze presnéji vyhodnotit. V poloze ,Po vétru RWY 22¢ ve 12:27:00
byla podle zaznamu ALS W asi 100 — 110 kt, tedy obvykla pro let po okruhu.

Druhy pfipad strmého stoupani ve 12:27:35, ktery popsalo nékolik svédku, kongil
snizenim pfipusti motoru, po kterém se letadlo nejprve s kyvanim zastavilo, pak pfid
prepadla dolu. Podle zaznamu ALS v dobé prvku poklesla W na 60 kt (~111 km/h).

Svédci se dobfe shoduji na fazi po zastaveni rotace, zvySeni pfipusti motoru
a pokusu vybrat let sttemhlav ve vySce, ktera byla mensi nez ztrata vysky pro vybrani.

K provadéni vySe uvedenych letovych a akrobatickych obratd pilot nemél
kvalifikaci pro akrobacii ani odpovidajici zkusenost.

2.6.1.3 Rezim prace pohonné jednotky

Znacny rozsah zmén rezimu pohonné jednotky, jak jej uvedli svédci, byl s velkou
pravdépodobnosti zplsoben zasahy pilota v souvislosti s vertikalnimi zmé&nami
trajektorie letu. ZvySeni pfipusti motoru na maximalni v pfechodu do strmého stoupani
v prostoru nad obci Pfibor a nasledné pfi potlaceni do klesani snizeni pfipusti na
minimalni je srovnatelné stim, jak popsali zmény rezimu motoru v pribéhu strmého
stoupani pfed vznikem kritické situace svédci u mista letecké nehody.
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3

31

Zaveéry

Komise dospéla k nasledujicim zavérim:

3.1.1 Pilot letadla

e mél platnou kvalifikaci SEP pro let s cestujicim, platnou zdravotni zpUsobilost

a neni pravdépodobné, Ze by jeho zdravotni stav bylo mozné klast do pfiinné
souvislosti se vznikem letecké nehody;

e mél zkusSenosti pfiméfené celkové letové dobé;
e nemél kvalifikaci ani neprovadél vycvik k ziskani kvalifikace pro akrobacii;

e v zimnim obdobi nemél pfestavku v Iétani, pozadavek na minimalni leteckou praxi

v posledni dobé pro let s dalSi osobou na palubé splfoval.

3.1.2 Letadlo

letadlo mélo platné Osvédc&eni o letové zplsobilosti a bylo zpUsobilé k letu;

na palubé letadla nebylo Zzadné zafizeni, z jehoz zaznamu by bylo mozné urcit
pfiiny letecké nehody;

pfi ohledani Casti trosek letadla, které nebyly zni¢eny pozarem, nebyla prokazana
zadna porucha konstrukce a prvki fizeni letadla;

z expertizy pohonné jednotky, zkoumani stavu agregatt a ¢asti vrtule a motoru
vyplyva, Ze motor byl pfi narazu v chodu, s velkou pravdépodobnosti pracoval bez
zavad a to na rezimu maximalnim trvalém nebo vysSim.

3.1.3 Let a havarijni situace

meteorologické podminky v prostoru letu vyhovovaly pro provadény let a nemély
vliv na vznik udalosti;

pilot provadél let s vypnutym modem C;

svédkové v dostate¢né shodé popsali pohyby letadla na rliznych mistech trati letu
a faze kritické situace nad prostorem LN;

pilot umysiné provadél s letadlem obraty, zahrnujici nahlé zmény polohy nebo
neobvyklé zmény rychlosti v€etné volby prostoru, kde k témto obratim dochazelo;

pilot béhem letu nehlasil Zadny problém a do vzniku havarijni situace nebyl
s vysokou pravdépodobnosti ovlivnén okolnostmi letu;

z vlastniho rozhodnuti, jiz po vyzadani a povoleni pfistani pilot provedl strmy
stoupavy let, na jehoz vrcholu pfi malé rychlosti snizil vykon motoru;

po ztraté rychlosti doslo k padu s naslednou autorotaci;

je vysoka pravdépodobnost, Ze pilot po zastaveni autorotace ve vyvrtce na kriticky
nedostatek vysky reagoval pinym pfitazenim fidici paky;

pilotova stresova reakce méla s velkou pravdépodobnosti souvislost s nahle
vzniklou havarijni situaci;

stav trosek letadla odpovidal tomu, Ze letadlo narazilo do zemé zplsobem, ktery
odpovidal popisu posledni faze letu svédky letecké nehody a vyluCoval, aby
posadka letadla leteckou nehodu prezila.
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3.2 Pravdépodobné pri¢iny

Letecka nehoda vyplyva s velkou pravdépodobnosti z kombinace pilotova
umysiného pfevedeni letadla do strmého stoupani se ztratou rychlosti v momenté
vybirani ze strmého stoupani, malé zkuSenosti s chovanim letadla pfi ztraté rychlosti
a padu do vyvrtky achybného vybirani vyvrtky s vice otackami. Pilot neumysinou
vyvrtku vybiral ve vySce, ktera jiz nepostaCovala k zabranéni stfetu se zemi.

4 Bezpeénostni doporuceni

Z vysledkt odborného zjistovani pficiny letecké nehody vyplyva potfeba
zvySeni dlrazu na ukaznénost a uvédomovani si rizika vyplyvajiciho z precenovani
vlastnich schopnosti pfi rekreacnim a sportovnim |étani u skupiny pilotd po ziskani
kvalifikace SEP, které zvlasté pfi ziskavani pilotnich zkusenosti mohou vyustit v selhani
lidského faktoru.

Zvlasté u jednopilotnich letadel, ktera nejsou vybavena letovym zapisovacem,
lze ve smyslu vySe uvedeného vyuzit informace ziskané ze zaznamovych médii na
bazi GPS.

4.1  Aeroklub CR by mél vyvinout snahu, aby za ucelem provadéni namatkové
kontroly prabéhu letu letadla ze strany inspektort Aeroklubu CR a provozovatele letadla
zajistil u letadel pouzivanych pro rekreacni a sportovni létani instalaci vhodného
zarizeni.

5  Pfilohy

Poznamka: Prilohy €. 1 a 2 jsou soucasti pouze zaverecne zpravy v tisténé podobé; prilohy 3 - 7 jsou
vloZeny jen u vytisku €. 1 v archivu UZPLN.
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