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Bezpecnostné vySetrovanie leteckej mimoriadnej udalosti bolo vykonané podla
§ 18 zakona €. 143/1998 o civilnom letectve (letecky zakon) a o zmene a doplneni
niektorych zakonov, vsulade s Nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
€. 996/2010 o vySetrovani a prevencii nehdd a incidentov v civilnom letectve, ktorymi

sa riadi vysSetrovanie leteckych nehod a incidentov v civilnom letectve.

Zaverecna sprava je vydana v sulade s predpisom L 13, ktory je aplikaciou ustanoveni
ANNEX 13, VySetrovanie leteckych nehéd a incidentov k Dohovoru o medzinarodnom
civilnom letectve.

Vyhradnym ciefom bezpeénostného vySetrovania je zistenie pri€in vzniku udalosti
a prevencia vzniku takychto udalosti, nie vS8ak poukazovanie akejkolvek viny alebo
zodpovednosti osé6b.

Tato zavereéna sprava, jej jednotlivé cCasti alebo iné dokumenty, vztahujuce sa
k bezpeénostnému vysetrovaniu predmetnej udalosti majua len informativny charakter
a nemozu byt pouzité inak, len ako odporuéenie pre realizaciu opatreni, ktoré by
zabranili vzniku d'alSich leteckych mimoriadnych udalosti s obdobnymi pri¢inami.

Pouzité skratky

° Stupeni-geometricka veli¢ina

a.s. Akciova spolo¢nost’

AD InStrukcia/prikaz k udrzovaniu letovej spdsobilosti (Airworthiness Directive)

ADC PocitaC letovych dat (Air Data Computer)

AGL Vyska nad urovriou terénu (Above Ground Level)

BVK Bezpecnostna vySetrovacia komisia (specialised commision for investigation
of causes of a particular incident from members of the Commision)

E Oznacenie svetovej strany-vychod (East)

N Oznacenie svetovej strany-sever (North)

ft Stopa-jednotka dizky (Feet-dimensional unit)

ft/min Jednotka vertikalnej rychlosti

IFR Pravidla pre let podfa pristrojov (Instrument flight rules)

kg Kilogram-jednotka hmotnosti

LZIB Kod ICAO pre letisko Bratislava

LZPP Kéd ICAO pre letisko Piestany

LZPT Kod ICAO pre letisko Partizanske/ Malé Bielice

LZTN Kod ICAO pre letisko Trencin

LZTR Kod ICAOQ pre letisko Boleraz

LZZ| Kod ICAO pre letisko Zilina

hz Hertz - jednotka frekvencie

Mhz Megahertz - jednotka frekvencie

RWY Vzletova a pristavacia draha (Runway)

S.r.o. Spolo¢nost’ s ru¢enim obmedzenym

SAR Patranie a zachrana (Search and Rescue)

SEP(L) Kvalifikacia jednomotorové piestové/pozemné (Single Engine Piston/land)

TTSN Celkovy pocet letovych hodin od vyroby (Total Time since New)

TLSN Celkovy pocet pristati, ktoré vykonalo lietadlo od vyroby (Total Landing since
New)

TSO Nalet hodin, ktoré odlietali komponenty lietadla od poslednej vyznamne;j
udalosti udrzby, ktora sa oznacuje ako generalna oprava (Time since
Overhaul)

UTC Svetovy koordinovany €as (Co-ordinated Universal Time)

VFR Pravidla letu za viditelnosti (Visual Flight Rules)

BFU Spolkovy urad pre vySetrovanie leteckych nehéd/BFU (German Federal

Bureau of Aircraft Accident Investigation/Bundesstelle flr
Flugunfalluntersuchung)
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ARC OsvedcCenie letovej spbésobilosti (Airworthiness Review Certificate)

ICAO Medzinarodna organizacia pre civilné letectvo (International Civil Aviation
Organization)

LH Oznacenie strany- lava strana (Left Hand)

RH Oznacenie strany- prava strana (Right Hand)

hrs Oznacenie odpracovanych hodin (Hours)

FADEC Plne autondmny &islicovy systém ovladania motora (Full Authority Digital
Engine Control System)

ECU Riadiaca jednotka motora (Engine Control Unit)

CSuU Riadiaca jednotka konstantnych otacok (Constant Speed Unit)

kW Jednotka vykonu (kilowatt)

rpm Otacky za minutu (Revolutions per Minute)

WO Objednavka k vykonaniu predpisanych prac (Work Order)

MEP(L) Kvalifikacia viacmotorové piestové/pozemné (Multi Engine Piston/land)

IR Pristrojova kvalifikacia (Instrument rating)

IR-SE Kvalifikacia IFR (Instrument Flights Qualification-Single Engine)

FI(A) Letecky inStruktor (Flight Instructor)

OSB Volitelny servisny bulletin (Optional Service Bulletin)

NVM Energeticky nezavisla pamat (Non-Volatile Flash Memory)

a.s. Akciova spolo¢nost’

Inc. Oznacenie verejnej obchodnej spolo¢nosti v USA (Incorporated)

USA Spojené Staty americké (The Unated States of America)

GmbH Spolo¢nost’ s ru¢enim obmedzenym (Gesellschaft mit beschrankter Haftung)

AFM Letova prirucka lietadla (Aircraft flight manual)

ATO Organizacia schvalena na vycvik (Approved training organisation)

CFl Veduci letového vycviku (Chief flight instructor)

FTL Obmedzenia letového €asu (Flight time limitations)

HT Veduci vycviku (Head of training)

ME Viac — motorov (Multi-engine)

METAR Sprava o aktualnom pocasi na danom letisku (Meteorological aerodrome
report)

NOTAM Oznamenie rozSirované prostrednictvom telekomunikacii, ktoré obsahuje

informacie o zriadeni, stave alebo zmene leteckého zariadenia, sluzby,
postupov alebo nebezpefenstva, ktorych v€asna znalost je ddlezita pre
pracovnikov zabezpeclujucich letecku prevadzku. (A notice containing
information concerning the establishment, condition or change in any
aeronautical facility, service, procedure or hazard, the timely knowledge of
which is essential to personnel concerned with flight operations)

OM prevadzkova priru¢ka (Operations manual)
POH letova prirucka (Pilots operating handbook)
VMC Podmienky letu za viditelnosti (Visual meteorological conditions)




UvoD

Typ: Diamond DA-42 Twin Star

Poznavacia znacka: OK-ZZK

Prevadzkovatel/Vlastnik: JetAge s.r.o/ Tatra-Leasing s.r.o

Typ prevadzky: v§eobecné letectvo / Sportové a rekreacné lietanie
Miesto vzletu: LZTN

Faza letu: prelet

Miesto udalosti: Trencianske Stankovce, ¢ast Brecné

Datum a €as udalosti: 22.02.2023 12:18

Poznamka: VSetky ¢asové udaje v tejto sprave su uvadzané v UTC Case.
INFORMATIVNY PREHLAD

Dna 22.02.2023 vykonala posadka (pilot-inStruktor, pilot vo vycviku) s dvoma pasaziermi na
palube vzlet z letiska LZTN / RWY 22 z dévodu vykonania preletu na letisko LZPT, kde mali
pasazieri vystupit za uCelom prebratia a nasledného preletu iného lietadla po vykonani
predpisanej udrzby.

Posadka mala nasledne vykonat prelet na letisko LZIB kde sa mal pilot vo vycviku podrobit
zaveretnému preskuSaniu. Posadka svoj umysel vykonat prelet hned po vzlete zmenila
pravdepodobne z vycvikovych dévodov s tym, Ze vykona okruh s letmym pristatim a po fiom
bude pokracovat smerom na letisko LZPT.

Posadka nezahlasila Ziadny technicky problém po vzlete a ani pocas letu. V priestore obce
TrencCianske Stankovce Cast Bre¢né doslo v ¢ase o 12:18 ku kolizii lietadla so zemskym
povrchom, pri€om zostali vSetky osoby zakliesnené v lietadle.

Piloti aj pasazieri zahynuli.

Lietadlo bolo narazom na zem zni¢ené.

Na vySetrenie pri€in predmetnej udalosti bola ustanovena BVK v zlozeni:

Ing. Igor KREJCA - predseda BVK
Ing. Norbert CUBA - Clen BVK
Ing. Juraj GYENES - Clen BVK

Spravu vydava:
Letecky a namorny vySetrovaci utvar
Ministerstva dopravy SR

HLAVNA CAST SPRAVY

1. FAKTICKE INFORMACIE

2. ANALYZY

3. ZAVERY

4. ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

FAKTICKE INFORMACIE
Priebeh letu

Dha 22.02.2023 pilot-instruktor a pilot vo vycviku vykonali vzlet z letiska LZIB za ucelom
vykonavania vycvikovych letov v ramci preskolovania pilota vo vycviku na viacmotorové
lietadlo.




Proces Skolenia zahaijili diia 21.02.2023 (podla udajov zaznamenanych v palubnom denniku
lietadla zo dna 21.02.2023), pricom vykonavali cvi¢enia podla Vycvikovej Priru¢ky, ¢ast ,B“-
letové cvicenia/ MEP(land) initial.
Dna 21.02.2023 vykonali cvicenia:
e MEP/1 - zoznamenie sa s letovymi vlastnostami viacmotorového lietadla - trvanie
00:30 hod, pocet letov 2,
o MEP/2 - lety na letiskovom okruhu s pracujucimi pohonnymi jednotkami - trvanie 02:00
hod, pocet letov 10,
e Cast cvitenia MEP/3 - lety v priestore / nacvik asymetrického letu, nacvik padoyv,
nudzové postupy - trvanie 00:30, pocet letov 3.

Dnia 22.02.2023, na dokonCenie vycviku zostavalo dokoncit cvi¢enie MEP/3 v trvani 02:00
hod. acvicenie MEP/4 - lety na letiskovom okruhu sjednou nepracujucou pohonnou
jednotkou vratane asymetrického pristatia v trvani 01:00 hod., pocet letov 6.

Vzhladom na skutoCnost, Ze pilot vo vycviku mal byt dha 22.02.2023 v poobedriajSich
hodinach na letisku LZIB preskiSany na dosiahnutie kvalifikacie MEP je vysoko
pravdepodobné, Ze =zostavajuce cviCenia mali v Umysle absolvovat v doobednajsich
hodinach predmetného dna, ¢o potvrdzuje aj radarovy zaznam trajektorie letu, z ktorého
vyplyva, Ze po vzlete vykonavali ¢innost’ hlavne na letisku LZTR. Po jej ukonCeni uskutoCnili
prelet na letisko LZTN.
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trajektoria letu (LZIB-LZTR-LZTN)

Podla dostupnych informacii mala posadka lietadla po prestavke na letisku LZTN pokracovat
smerom na letisko LZPT s naslednym preletom na letisko LZIB.

Ugelom preletu na letisko LZPT bolo preberanie lietadla po vykonani Gdrzby. Tento proces
mali vykonat osoby, pribraté na palubu lietadla na letisku LZTN. Po ich vysadeni na letisku
LZPT mala posadka pokracovat na letisko LZIB za ucelom zavere¢ného preskusania pilota
vo vycviku.

Podla vypovede svedka, ktory vykonaval vycvikové lety na letisku LZTN a komunikoval
s posadkou lietadla, bol ich prvotnym umyslom po vzlete vykonat lavu zakrutu a pokracovat
smerom na ,priesmyk* s pristatim na letisku LZPT.

Z vypovede svedka aradarovych zaznamov vyplyva, Ze nasledne svoje rozhodnutie
z nezistenych dévodov zmenili s tym, Ze vykonaju eSte okruhy na RWY04.




Posledna faza letu bola rekonStruovana na zaklade dostupnych radarovych udajov - polohy
€.1. - €.15. Poloha lietadla pred dosiahnutim polohy €.1 je nedostupna z dévodu slabého
radarového pokrytia.
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posledna fdza letu

Poloha €. 1/12:17:27:
- bez relevantnych dat

Poloha €. 2/12:17:31:
- bez relevantnych dat

Poloha ¢. 3/12:17:35:

- magneticky kurz -152,93° (Zapad)
- indikovana vzdusna rychlost 99 kt
- tlakova nadmorska vySka (zmena) 928 ft/min
- uhol prie¢neho naklonu 4,395° (pravy naklon)
- zemepisny tratovy uhol -145,547°
- tratova rychlost 104 kt
- prava vzdusna rychlost 100 kt
Poloha €. 4/12:17:35:
- magneticky kurz -148,01° (Zapad)
- indikovana vzdusna rychlost 98 kt
- tlakova nadmorska vySka (zmena) 928 ft/min
Poloha €. 5/12:17:43:
- magneticky kurz -147,66° (Zapad)
- indikovana vzdusna rychlost 100 kt
- tlakova nadmorska vySka (zmena) 768 ft/min
- uhol prie¢neho naklonu -0,879° (favy naklon)
- zemepisny tratovy uhol -140,625°
- tratova rychlost 104 kt
- prava vzdusna rychlost 102 kt




Poloha €. 6/12:17:47:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)

Poloha €. 7/12:17:51:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)
- uhol prie¢neho naklonu
- zemepisny tratovy uhol
- tratova rychlost
- prava vzdusna rychlost

Poloha €. 8/12:17:55:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)

Poloha €. 9/12:17:59:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)
- uhol prie¢neho naklonu
- zemepisny tratovy uhol
- tratova rychlost
- prava vzdusna rychlost

Poloha €. 10/12:18:03:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)

Poloha €. 11/12:18:07:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)
- uhol prie¢neho naklonu
- zemepisny tratovy uhol
- tratova rychlost
- prava vzdusna rychlost

Poloha €. 12/12:18:11:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)
- uhol prie¢neho naklonu
- zemepisny tratovy uhol
- tratova rychlost
- prava vzdusna rychlost

Poloha €. 13/12:18:15:
- magneticky kurz
- indikovana vzdu$na rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)

Poloha €. 14/12:18:19:
- magneticky kurz
- indikovana vzdusna rychlost
- tlakova nadmorska vySka (zmena)
- uhol prie¢neho naklonu

-148,54° (Zapad)
99 kt
800 ft/min

-147,71° (Zapad)
98 kt
256 ft/min
2,109° (pravy naklon)
-141,504°
104 kt
100 kt

-146,95° (Zapad)
93 kt
1600 ft/min

-147,13° (Zapad)
89 kt
1632 ft/min
3,164° (pravy naklon)
-139,219°
94 kt
90 kt

-146,43° (Zapad)
83 kt
1376 ft/min

-148,71° (Zapad)
80 kt
1408 ft/min
0,879° (pravy naklon)
-139,395°
84 kt
82 kt

-150,29° (Zapad)
75kt
1280 ft/min
0,176° (pravy naklon)
-140,801°
82 kt
76 kt

-146,78° (Zapad)
59 kt
448 ft/min

-159,61° (Zapad)
63 kt
-416 ft/min
-66,094° (lavy naklon)

7



-150,469°
62 kt
64 kt

- zemepisny tratovy uhol
- tratova rychlost
- prava vzdusna rychlost

Poloha €. 15/12:18:23:
- magneticky kurz

96,68° (vychod)

- indikovana vzdu$na rychlost 59 kt
- tlakova nadmorska vySka (zmena) -6272 ft/min
- P tlakova L .
magneticky |nd|koya|:|a nadmorska .u? ol zeme’pls’n y tratova prava
poloha kurz v'zdusna’ vyska prlfecneho tratovy rychlost’ v’zdusna’
o rychlost (zmena) nak!onu uI:oI Kt rychlost
kt ft/min kt
1 - - - - - - -
2 - - - - - - -
3 -152,93° 99 928 4,395° | -145547° 104 100
4 -148,01° 98 928 - - - -
5 -147,66° 100 768 -0,879° -140,625° 104 102
6 -148,54° 99 800 - - - -
7 -147,71° 98 256 2,109° -141,504° 104 100
8 -146,95° 93 1600 - - - -
9 -147,13° 89 1632 3,164° | -139,219° 94 90
10 -146,43° 83 1376 - - - -
1 -148,71° 80 1408 0,879° -139,395° 84 82
12 -150,29° 75 1280 0,176° | -140,801° 82 76
13 -146,78° 59 448 - - - -
14 -159,61° 63 -416 -66,094° | - 150,469° 62 64
15 96,68° 59 -6272 - - - -

Poznamka: minusové hodnoty magnetického kurzu vychadzaju z prednastavenych parametrov
radiolokacéného zariadenia.

V Case 12:18:23 doslo ku kolizii lietadla so zemou.
Posadka aj pasazieri v lietadle po dopade na zem zahynuli.
Lietadlo bolo po dopade na zem zniené.

Zranenia os6b

Zranenie Posadka Cestujuci Ostatné osoby
Smrtelné 2 2 -
Vazne - - -

Lahké zranenia - - -

Bez zraneni - -

Poskodenie lietadla

Lietadlo bolo pri leteckej nehode zni¢ené.

Ostatné Skody

Leteckému a namornému vySetrovaciemu uUtvaru neboli oznamené okolnosti s pripadnym
uplatnenim inych nahrad $kod vo i tretej osobe.

Informacie o leteckom personali

Pilot/instruktor:

obcan Slovenskej republiky, vek 44 rokov,

drzitel preukazu sposobilosti letovej posadky, ktory vydal Dopravny urad dfia 16.05.2022.
drzitel Osved&enia examinatora, ktory vydal Dopravny urad dna 05.04.2019.
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1.6
1.6.1

Kvalifikacie:

IR-SE: posledné preskusanie 27.07.2022 s vyznacenou platnostou do 31.07.2023
SEP(L): posledné preskusanie 24.04.2022 s vyznacenou platnostou do 30.06.2024
MEP(L)/IR: posledné preskusanie 27.07.2022 s vyznacenou platnostou do 31.07.2023
FI(A): posledné preskusanie 24.09.2022 s vyznacenou platnostou do 30.09.2025

Osvedcenie zdravotnej spdsobilosti:
1.triedy s vyznacenou platnostou do 27.06.2023
2. triedy s vyznacenou platnostou do 27.06.2024

VSeobecné osvedCenie radiotelefonistu leteckej pohyblivej sluzby bez vyznacenia platnosti.

Pilot vo vycviku (na licenciu MEP(L)):
ob&an Slovenskej republiky, vek 26 rokov,
drzitel preukazu sposobilosti letovej posadky, ktory vydal Dopravny urad dfia 19.12.2022.

Kvalifikacie:

IR-SE: posledné preskusanie 01.12.2022 s vyznacenou platnostou do 31.12.2023
SEP(L): posledné preskusanie 27.04.2022 s vyznacenou platnostou do 30.04.2024
Nocné lety/nights: preskusanie 08.02.2020

Osvedcenie zdravotnej spdsobilosti:
1.triedy s vyznacenou platnostou do 24.09.2023
2.triedy s vyznacenou platnostou do 24.09.2027

Obmedzené osvedCenie radiotelefonistu leteckej pohyblivej sluzby I. bez vyznalenia
platnosti.

Informacie tykajuce sa naletu hodin pilotov neboli pre BVK poc¢as vySetrovania dostupné.

Informacie o lietadle

Lietadlo

Diamond DA-42 Twin Star je Stvormiestny ,dvojmotorovy samonosny dolnoploSnik zlozeny
prevazne z kompozitnych materialov so zatahovacim trojpbodovym podvozkom a chvostovou
plochou tvaru ,T“ Lietadlo je primarne urCené ako lietadlo vSeobecného letectva na
rekreacné a vycvikové ucely a maximalnou vzletovou hmotnostou 1700 kg.

Maximalna vzletova hmotnost lietadla bola dna 18.06.2006 podla Diamond OSB-42-014/4
zvySena na 1785 kg.

Typ Diamond DA-42 Twin Star

Poznavacia znacka OK-ZzZK

Vyrobca Diamond Aircraft Industries GmbH, Austria
Vyrobné Cislo 42.121

Rok vyroby 2006

Osvedéenie o zapise do registra lietadiel 6. 5222/3, vydal Ufad pro civilni letectvi Ceskej
republiky dfia 22.07.2020.

Osvedcenie letovej sposobilosti €. 5222/12 s vyznacenou platnostou do 11.05.2023.

Povolenie lietadlovej stanice - vydané Ceskym telekomunikaénym Gradom, &. 285696/LR
s vyznacenou dobou platnosti do 31.08.2026.

Zakonné poistenie - CSOB Pojistovna a.s., Masarykovo namésti 1458, 530 02 Pardubice,
Ceska republika €. 8078056628 s vyznacenou dobou platnosti do 09.12.2023.

Pristrojové vybavenie lietadla:

Systém Garmin 1000 skladajuci sa z:

¢ PDF / Primarny letovy displej (Primary Flight Display)
e MFD / Multifunkény displej (Multi Function Display)

¢ ADC / pocitac letovych dat (Air Data Computer)




¢ AHRS / Systém zobrazovania polohy, vySkovej a smerovej situacie (Attitude and Heading
Reference System)

¢ VKV / Komunikagno-navigacny systém s vyuzitim GPS / Globalny navigacny systém
(Global Positioning System)

Systém podporuije aj

¢ ADF / Radiokompas, automaticky zameriavac (Automatic Direction-Finding Equipment),

eDME / Zariadenie na meranie Sikmej vzdialenosti, dialkomer (Distance Measuring
Equipment),

¢ AP / Auotopilot/ systém automatického riadenia lietadla (Automatic Pilot),

e navigatné mapy a spracovava aj prevadzkové a motorové informacie systémom TAS610.

Zalohovanie pristrojového vybavenia je klasickym vybavenim- rychlomer, vySkomer, umely
horizont, kompas.

Posledné vykonané prace:
16.02.2023 vykonana 100-hodinova periodicka udrzba draku, pohonnych a vrtulovych
jednotiek €. WO / WORK REPORT 6/23:

TTSN 3948:46 TSO 0

TLSN 4375:00 TSO 0

Nasledujice prace:

AD 2017-0254 (MSB 42-129) TTSN 3992:36

600/1200 hrs Check Engine (LH+RH) TTSN 4020:31

1000/2000 hrs Check Airplane TTSN 4041:14

AD 2023-0013 TTSN  4184:46 alebo 16.11.2023

ARC platna do 11.05.2023
Roéna prehliadka — 15.07.2023

Celkovy pocet letov a nalet lietadla ku dinu udalosti:
TTSN: 3951:25
TLSN: 4390

1.6.2 pohonna jednotka

Motor TAE 125-02-99 je kvapalinou chladeny, 4-valcovy, radovy Stvortaktny dieselovy motor
s rozvodom DOHC (Typ ventilového rozvodu piestového spalovacieho motora/Dual
Overhead Camshaft)-dvojity horny vackovy hriadel s ventilmi ovladanymi pomocou kladky.
Motor pracuje s priamym vstrekom paliva pomocou systému common - rail, je vybaveny
systémom preplfiovania pomocou turboduchadla. Motor je riadeny systémom elektronickej
regulacie - FADEC, ktory je zdvojeny kvéli vzajomného zalohovaniu systému. Vrtulova
jednotka je pohanana cez integrovanu prevodovku vybavenu spojkou s prevodovym
pomerom i=1,69. Motor je vybaveny elektrickym Startérom a alternatorom. Maximalny vykon
motora (vzletovy) je 99 kW pri 2300 rpm.

Lavy motor:

Typ TAE 125-02-99-(0003)-(02)
Vyrobca Technify Motors GmbH / Nemecko
Vyrobné Cislo 02-02-04289

Rok vyroby 2016

Datum montaze 16.12.2016

Posledné vykonané prace:
16.02.2023 100-hodinova prehliadka motora — WO/Work report 6/23

TTSN 1165:59
TSO 0:00
Platné do naletu: 1265:59

V ramci 100-hodinovej prehliadky motora bola vykonana udrzba na zariadeni FADEC po
Siestich rokoch prevadzky. Vykonana kontrolna motorova skusSka s potvrdenim
prevadzkyschopnosti motora.

TTSN ku dnu udalosti 1168:59
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Pravy motor:

Typ TAE 125-02-99-(0003)-(02)
Vyrobca Technify Motors GmbH / Nemecko
Vyrobné gislo 02-02-04290

Rok vyroby 2016

Datum montaze 16.12.2016

Posledné vykonané prace:
16.02.2023 100-hodinova prehliadka motora — WO/Work report 6/23

TTSN 1165:59
TSO 0:00
Platné do naletu: 1265:59

V ramci 100-hodinovej prehliadky motora bola vykonana udrzba na zariadeni FADEC po
Siestich rokoch prevadzky. Vykonana kontrolnda motorova skuska s potvrdenim
prevadzkyschopnosti motora.

TTSN ku dfu udalosti 1168:59

1.6.3 vrtulova jednotka

1.7

Vrtula MTV-6-A-C-F / CF187-129 je trojlista, tazna, hydraulicky ovladana s konstantnymi
otaCkami, pravotocCiva. Listy vyrobené z dreva potiahnuté kompozitom. Vrtula je vybavena
kvapalinovym odmrazovacim systémom.

Lava vrtula:

Typ MTV-6-A-C-F/CF187-129
Vyrobca MT-Propellers USA, Inc.
Vyrobné ¢islo 06114

Rok vyroby 2006

Datum montaze 07.08.2018

Posledné vykonané prace:
16.02.2023 100-hodinova prehliadka vrtule — WO/Work report 6/23

TTSN 3754:19
TSO 959:46
Platné do naletu: 3854:19

V ramci 100-hodinovej prehliadky bol vykonany AD 2006-0345R1 (MT SB8B)-kontrola
nabeznych hran listov. Vykonana kontrolna motorova skuska s potvrdenim
prevadzkyschopnosti vrtule.

Prava vrtula:

Typ MTV-6-A-C-F/CF187-129
Vyrobca MT-Propellers USA, Inc.
Vyrobné ¢islo 06619

Rok vyroby 2006

Datum montaze 22.10.2019

Posledné vykonané prace:
16.02.2023 100-hodinova prehliadka vrtule — WO/Work report 6/23

TTSN 6302.18
TSO 657:00
Platné do naletu : 6402:18

V ramci 100-hodinovej prehliadky bol vykonany AD 2006-0345R1 (MT SB8B)-kontrola
nabeznych hran listov. Vykonana kontrolna motorova skuska s potvrdenim
prevadzkyschopnosti vrtule.

Metrologicka situacia

Piestany: LZPP 221400Z VRBO2KT 9999 FEW025 BKN045 11/05 Q1016=
Zilina: LZZI 221400Z 06003KT 9999 FEW030 BKNO042 08/03 Q1016=
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1.8

1.9

1.10

1.1

Navigaéné zariadenia
Lietadlo bolo vybavené a schvalené pre lety IFR.
Spojenie

Lietadlo bolo vybavené palubnou radiostanicou pre moznost' obojstranného radiového
spojenia.

Informacie o letisku

LZTN neverejné vnutrostatne letisko
Zemepisny smer VPD: 040°/220°

Oznacenie VPD: 04/22

Povrch letiska: betén/trava

Druh prevadzky: VFR den

Frekvencia: 123,600 Mhz

Vztazny bod letiska: 48° 51'51,00" N, 017° 59' 32,00" E
Nadmorska vyska: 206 m /676 ft

Rozmery VPD 04/22: 2000x30 m / beton

Rozmery VPD 03L/21R: 1000x70 m / trava

Rozmery VPD 03R/21L: 1000x70 m / trava

Letové zapisovace a ostatné zaznamové prostriedky

Lietadlo nebolo vybavené zapisovacom letovych dat FDR (Flight Data Recorder) a ani
zariadenim na zaznamena-vanie komunikacie z pilotnej kabiny CVR (Cockpit Voice
Recorder). V danej kategdrii lietadiel nie je tato vybava povinna.

Lietadlo bolo vybavené systémom Garmin G1000, ktory je schopny ukladat udaje z letu na
pamatovu kartu, ktora sa umiestiiuje do vrchného slotu na panely ovladania zariadenia,
avsak jej pouZitie nie je taktiez povinné.

V spodnom slote zariadenia sa nachadzala pamatova karta s navigaénymi udajmi.

nevi110.10/+110.38 | 1s 1K - 118.87+[132 Blcom
navz110.68 116.88 | 11998 121.78comz

Loo |

A
&= Slot pre pamatovu kartu §

1200
1
1180550
-0
— lusu 2

0 | |
Slot pre naviga¢nu kartu -1J

> PITOT OFF
o3 |

354" gon l:
vl Y77 _muJ'?
» N ‘v, (252 ]

4 i=% garmin randmcnallygp

XPDR | IDENT THR/REFA

Multifunkcny displej MFD

Dalsim zdrojom udajov je zariadenie FADEC, ktoré riadi a monitoruje pracu pohonnej
jednotky a zaroven uklada rad udajov zosnimanych zo senzorov pohonnej jednotky. FADEC
pozostava z dvoch elektronickych portov (board A, board B), ktoré su nezavislé ale v pripade
potreby sa plne zalohuju.
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Udaje snimané zariadenim FADEC su uvedené v tabulke

FADEC

No. Unit Description
Parameter.
1.|Revs 1/s Engine RPM = 1,69*Prop RPM- ot4¢ky motora
2. |Load % load lever position —poloha paky ovladania motora
3. | MAP mbar actual manifold air pressure — aktualny (skutoc€ny) tlak vzduchu v potrubi (sacom)
4.1 TH20 °C coolant water temperature — teplota chladiacej kvapaliny
5. | TAir °C manifold air temperature — teplota vzduchu v potrubi
6. | TOiIl °C oil temperature — teplota aleja
7. | POIl mbar Engine oil pressure — tlak oleja
8. | Prail bar common rail fuel pressure — tlak paliva v common rail
9. | PBaro mbar barometric pressure — barometricky tlak
10. | VBatt \% FADEC supply voltage — napéatie zalozného zdroja
11. | Adj_DC_PRail % duty cycle rail pressure regulator
12. | Adjusted PRail int % integral part of the rail pressure regulator
13.| This_ECU_Ac 0N this FADEC board active (1=active) — aktivny port
14.| TGear °C gearbox oil temperature — teplota oleja prevodovky
15. | DisLoad % calculated load — pocitané zatazenie
16. | Health 0-9 health level FADEC board — stav zariadenia
17. | pHealth 0-9 health level other FADEC - stav zariadenia
18. | Testsw 0-2 FADEC test
19. | Sm_Lim_Activ 0N Smoke Limiter on/off — stav obmedzovaca dymu
20. | LIMAPTar mbar limited MAP Target
21.| TECU Box °C FADEC temperature — teplota zariadenia
22. | AdActVol cmm volume injection (sum pre+main) — vstrekovany objem
23.| PRa Tar bar calculated common rail fuel pressure — vypoctovy tlak paliva
24.{WG_DC % waste gate duty cycle

1.12 Informacia o dopade a troskach

Miesto leteckej nehody je uréené zemepisnymi suradnicami N 48°49'26,94', E 17°57'55,76",

nadmorska vyska 273 m, Trencianske Stankovce/Brecné.
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Lietadlo bolo po leteckej nehode uplne zni¢ené.

1.13 Lekarske a patologické nalezy

Zo sudnolekarskeho hladiska iSlo o nasilné umrtie-8ok po uraze a krvacani pri polytraume.
VSetky poranenia zistené pri pitve javili znamky vitality a vznikli pri leteckej nehode, pred

smrtou.
Na zaklade toxikologického vySetrenia bolo mozné ustdlit, Zze posadka nebola v Case letu

pod vplyvom etanolu ani inych toxickych latok alebo lieCiv.
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Okrem vysSie popisanych zmien, neboli zistené nijaké také stopy po mechanickom nasili,
ktoré by sveddili pre zasah druhej osoby.

Pri pitve a histologickym vySetrenim neboli zistené Ziadne chorobné zmeny, ktoré by mohli
sposobit vznik leteckej nehody.

Na zaklade zaverov z pitevnych sprav nebolo mozné jednoznacne urcit kto lietadlo v kritickej
faze letu pilotoval.

1.14 Poziar

Pri leteckej nehode poziar nevznikol.

1.15 Aspekty prezitia

Patranie a zachranu prostriedkami SAR nebolo nutné vykonat. Vzhfadom na charakter
poraneni spdsobenych narazom lietadla na zem, posadku nebolo mozné zachranit ani
v pripade okamzitého poskytnutia odbornej lekarskej pomoci.

1.16 Testy a vyskum
1.16.1 Lietadlo:

Vrak lietadla bol BVK podrobeny dbkladnej prehliadke so zameranim sa na systém riadenia -
kridelka, vztlakové klapky, smerové kormidlo, vySkové kormidlo a na polohu podvozku
(predny a hlavny podvozok).

1.16.1.1 Kridelka:
- pripojené k odtokovej hrane kridla pomocou Styroch zavesov zaistenych pomocou kolikov.
Prenos pohybu riadiacej paky na kridelka je vytvoreny pomocou spojovacich tyCi riadenia,
ktoré prechadzaju v podlahe kabiny cez uzol riadenia, a ktory tento prenos rozdeluje medzi
lavé a pravé kridelko. Vzhladom na rozsah poSkodenia kridiel po naraze na zem sa
funkCnost systému nepodarilo overit'.

1.16.1.2 Vztlakové klapky:
- dvojdielne, vnutorné klapky pripevnené k centroplanu pomocou Styroch zavesov, vonkajSie
klapky pripevnené k odtokovej hrane kridla pomocou Siestich zavesov. Vztlakové klapky su
ovladané elektricky z kabiny pilotov pomocou trojpolohového prepinata cez pohonny
mechanizmus, ktory je vybaveny elektromotorom pohanajucim Srébovy mechanizmus
vysUvania a zasuvania klapiek a mikrospinaémi, ktoré indikuju polohu vztlakovych klapiek
v kabine pilota.

Vztlakové klapky su trojpolohové:

e UP (zasunuté) 0°t1°
e APP (stredna poloha) 20°£2°
e LDG (maximalne vysunuté) 42°%1°
UP LED
\ PP
O \ Faps O
AT e b uP ]|
- |
APP LED ) APP |
LDG LED © LG i
@ | 5

I
Flap Position Indicator Flap Selector Switch

FLAP CONTROL UNIT IN THE INSTRUMENT PANEL
(View Looking Forward)

Indikdcia polohy vztlakovych klapiek a trojpolohovy oviddac polohy klapiek

Vzhladom na deStrukciu kridiel a oddelenie resp. dedtrukciu samotnych vztlakovych klapiek
nebolo mozné urcit' ich polohu pri dopade lietadla na zem.

Polohu vztlakovych klapiek BVK ur€ila na zaklade stavu ovladacieho mechanizmu
vysuvania a zasUvania vztlakovych klapiek.
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Ovlddaci mechanizmus klapiek - S1-S5 mikrovynaEe pozicii a signalizdcie jednotlivych poloh vztlakovych /aiek a

Open UP Position

Closed st ;

S Micro-Switch

UP POSITION | ” N

L e B
Open  Open Closed

\ UP Indication and

APP Position Moving Down
Micro-Switch

schéma stavu mikrovypinacov - zasunutd poloha klapiek -UP

_Closed Closed
0
APP POSITIONE (I ,
_[s5] [s3 [s2h,
LDG Indication and Open Closed Open i
APP Position Moving Up | UP Indication and
Micro-Switch i APP Position Moving Down
APP Indication Micro-Switch
Micro-Switch
schéma stavu mikrovypinacov - strednd poloha klapiek- APP
LDG Position
Micro-Switch \ Open Closed
LDG POSITION @’
[ " ]
L
LDG Indication and Closed Open Open
APP Position Moving Up
Micra-Switch

Obrdzok 1 schéma stavu mikrovypinacov- tplne vysunutd poloha klapiek- na pristdtie -LDG

1.16.1.3 Smerové kormidlo:
- sendviCovej konstrukcie pripevnené k vertikalnemu stabilizatoru pomocou vrchného

a spodného zavesu, ovladané ocelovymi lanami, ktoré su pripevnené ku spodnej konzole

ovladania smerového kormidla.
Po dopade lietadla na zem doSlo k oddeleniu koncovej Casti lietadla od prednej Casti trupu,

smerové kormidlo v8ak zostalo pripojené k vertikalnemu stabilizatoru.
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1.16.1.4 Vyskové kormidlo:

- sendviCovej konStrukcie pripevnené Kk horizontalnemu stabilizatoru pomocou piatich
zavesov, ovladané pomocou ocelovych tiahel, ktoré su pripevnené k uzlom riadenia
pomocou loziskovych koncoviek a vidlicovych spojov.

BVK vykonala kontrolu pripevnenia systému ovladania a kontrolu pohyblivosti vySkového
kormidla - vrchné pripevnenie tiahla ako aj jeho spodna Cast boli bez porusenia.

/5 2

.

Uzol uchytenia tiahla

Snimka pripojenia tiahla k vyskovému kormidlu
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1.16.1.5 Podvozok:
- trojbodovy, zasuvaci s riadenou prednou podvozkovou nohou, hydraulicky ovladany,

s hydraulickymi brzdami na hlavnych podvozkovych nohach.

Pocas skumania stavu trosiek sa BVK zamerala na polohu podvozku v ¢ase leteckej nehody,
ato hlavne na polohu piestnic jednotlivych pracovnych valcov podla ktorej je mozné
jednoznacne identifikovat’ polohu podvozku.

Hlavny podvozok:

Pracovny valec hlavnej podvozkovej nohy
vysunuta poloha

piestnica pracovného valca zasunuta

\,

\,
kN
=N

Hlavna podvozkova noha

\

pohlad na pracovy valec lavej hlavnej podvozkovej nohy s vysunutou piestnicou
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Predny podvozok:

Pracovny valec prednej podvozkovej nohy
vysunuta poloha

piestnica pracovného valca zasunuta

Q )
0000@"@ :
Predna podvozkova noha
@

ilustracny obrdzok prednej podvozkovej nohy vo vysunutej polohe

19



celovy pol’ad na prednu podvozkovi nohu

Lk R T T e

w g~ Wy W
L -

[t Y
-

detail na piestnicu pracovného valca prednej podvozkovej nohy

1.16.2 Vrtulové jednotky:

Vrtulové jednotky boli narazom lietadla do zeme oddelené od pohonnych jednotiek a znacne
poSkodené.

Uhly nastavenia vrtule - uhol, ktory zviera tetiva profilu listu vrtule na kontrolnom reze
s rovinou rotacie - su Specifikované podla vyrobcu nasledovne:

e Maly uhol nastavenia  12°+0,2°

« Startovacia poloha 15°+ 1,5°

e Praporova poloha 81°+1,0°

1.16.2.1 06619 vrtul'a prava:
e List . 1- zZlomeny v korenovej Casti,
e List €. 2- zZlomeny v korenovej Casti,
e List & 3- list zliomeny priblizne v druhej tretine dizky, nabezna hrana neposkodena.
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vrtulovd jednotka-pravad

1.16.2.2 06114 vrtula lava:

o List . 1- zlomeny v puzdre listu,
o List &. 2- zlomeny v prvej tretine dlzky, )
« List €. 3- list zZlomeny priblizne v druhej tretine dlzky, nabezna hrana neposkodena.

vrtulovd jednotka-lavd

Obhliadkou miesta prvého kontaktu lietadla so zemskym povrchom sa zistili stopy
charakterizujuce dotyk jednotlivych listov s povrchom zeme. Tieto charakteristické znaky-
zarezy v pdde kolmo na predpokladanut pozdiznu os lietadla st vzdialené od seba 49 cm, &o
znamena, Ze vrtulové jednotky na mieste dopadu pracovali az do kontakiu so zemskym
povrchom. Naslednym pdsobenim dynamickych sil vzniknutych narazom doslo kich
oddeleniu od pohonnych jednotiek.
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detail na miesto dotyku motorovej gondoly s povrchom zeme
oznacené plochy zndzornuju zdrezy v péde spésobené listami vrtule

Vzhlfadom na znacné poskodenie vrtulovych hlav, ktoré boli narazom znacne deformované,
BVK vykonala orientacné meranie uhlov nastavenia jednotlivych listov s ciefom zistit' ich
polohu v momente dopadu lietadla. Ako referenéna rovina boli vyuzité upevihovacie objimky
vrtule a priruba uchytenia aerodynamického krytu reduktora pripevnena kolmo na os vrtule
v zadnej Casti vrtulovej hlavy.

miesto orientacného merania uhlov nastavenia listov vrtul

1.16.3 Pohonné jednotky:

PoSkodenie pohonnych jednotiek zodpoveda intenzite pdsobiacich sil po€as narazu.
Pohonné jednotky boli narazom oddelené od konstrukcie lietadla a znaCne posSkodené.
PoSkodenie obidvoch jednotiek je takmer identické, a ich mechanizmus vzniku nasvedcéuje
tomu, zZe vznikli kontaktom so zemou vo velkej miere vo vertikalnom smere bez vysokej
doprednej rychlosti.

detail na pohonné jednotky
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1.16.3.1 FADEC

Pohonné jednotky boli vybavené zariadenim FADEC.

Zariadenia boli zaslané Specialistom BFU za ucelom ziskania dat a za ucelom vykonania
analyzy prace pohonnych jednotiek v poslednom $tadiu letu ato priamym napojenim na
gitacie zariadenie. Udaje z jednotlivych senzorov sa periodicky ukladaji na NVM vo
frekvenciach 100 hz - max. dve hodiny zaznamu a 1hz - max. 200 hodin zdznamu. Kazdy
z portov zariadenia ma svoj NVM.

Pocas prvotnej obhliadky oboch zariadeni sa zistilo nasledovné:

LH FADEC / 10356:
—

t7 gl

.
CONTINENTAL

Mapping . [
FOEC180DAT TRy
PINE2T610£07210

Vonkajsi stav:
¢ Na viacerych miestach ohnuty a preliaCeny kryt.

Port A:

¢ Prehnutie dosky plosnych spojov podobne ako vonkajsi kryt zariadenia,

e Praskliny v miestach blizko k otvorom pre uchytenie dosky ploSnych spojov k telesu
zariadenia,

e Spodna strana dosky plosného spoja- pritomnost striebornych Skvin pokryvajuce
medené polia.

TN

Port B:
o Popraskana a oddelena cievka meni¢a napétia.
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L

LH FADEC, Port A spodnd strana
RH FADEC/ 10603:

e
PIN 05761 180 84
i TAEF&EEEM
= D4-v1.80° Wog03 s

F/N 05-76 10-E001006

e
CONTINENTAL

RH FADEC
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Vonkajsi stav:
¢ Na viacerych miestach ohnuty a preliaCeny kryt.

Port A:

¢ Prehnutie dosky plosnych spojov podobne ako vonkajsi kryt zariadenia,

e Spodna strana dosky ploSného spoja- pritomnost striebornych Skvin pokryvajuce

medené polia.

Port B:

¢ Popraskana a oddelena cievka meni¢a napatia

o Prehnuty drziak batérie,

¢ QOdtrhnuty konektor barometrického tlaku.
G N B i A

TP | _’_________a——
| o % h, A )
| » I > "’

RH FADEC, Port A na lavej strane, detail na batériu s drZiakom a konektor barometrického tlaku

RH FADEC, Port A spodnd strana

Vzhladom na zistenie, Ze dosky ploSnych spojov boli vazne ohnuté, Zze sa nasli praskliny
v oblastiach otvorov pre skrutky fixujuce dosky ploSnych spojov k telesu zariadenia a batérie
a cievky boli Ciastotne oddelené od ich zakladni sa ich poSkodenie vyhodnotilo ako vazne,
€¢o znemoznilo ich pripojenie na napajanie a vykonanie odcitania dat Standardnou metddou
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¢im sa predislo k ich strate. Vyrobca zariadenia poskytol Specialny postup zahrniujuci viaceré
bezpecnostné prvky ako bezpecnu moZzZnost k pristupu a ziskaniu udajov z poSkodenych
dosiek plodsnych spojov. Tento postup bol vyuzity pre vSetky Styri porty. Pomocou
navrhnutého postupu sa podarilo ziskat’ udaje z portov A,B FADEC / 10603.

Tento proces vSak vzhladom na rozsah poskodenia portov A,.B FADEC/10356 pouzitelny
nebol a preto bolo nutné pristupit’ k odspajkovaniu NVM, naslednému stiahnutiu binarnych
dat a tento subor naprogramovat do nového zariadenia FADEC.

Po vykonani procesu boli data odCitané v laboratériach BFU a poskytnuté na naslednu
analyzu.

1.16.4 Centraz

BVK vykonala vypoCet hmotnosti a urCila polohu centraze lietadla v Case vzniku udalosti.
Vypocet je zalozeny na udajoch z letovej prirucky lietadla, aktualneho protokolu o vazeni
a odhadovanom mnozstve pohonnych hmét.

Mnozstvo pohonnych hmét vychadza zinformacie o doplfiovani lietadla pred odletom
z letiska LZIB. Suma doplnenych pohonnych hmét bola na urovni 125 |, predpokladany
celkovy objem v nadrziach 180 |. Na zaklade udajov z doby letu a priemernej spotreby bolo
mnozstvo pohonnych hmét pred vznikom udalosti odhadnuté na 70l £5I.

Hmotnost posadky a cestujucich bola urena na zaklade zaverov zo sudnolekarskej

expertizy.
OK-ZZK
1800 Item Description Mass (kg)
Structural:ML: DM = Structural; MTOM:
o 7 Souls on board 2
1750 LomFE
Structural MZFM People
1700 PILOTS 177
PASSENGERS 172
1650
Cargo
1 800 FRONT BAGGAGE 0
CABIN BAGGAGE 16
g 1590 EXTENSION BAGGAGE 0
¢ 500 DE-ICE FLUID 30
=
1450
1400
1350
1300
1250
2,36 2,38 2,40 2,42 2,44 2,46 2,48
CG (m)
Mass Limit CG FWD / AFT
(ko) (kg) (m) Limits (m)
BEM 1327 - 2,406 2,350/ 2,435
Payload 395 403 - -
Zero Fuel Mass 1722 1730 2,469 2,390/ 2,490
MAIN TANKS 61 154 - -
Ramp Mass 1783 1785 2,474 2,400 / 2,490
i A
I Takeoff Mass 1777 1785 2,474 2,399 /2,490 I
Fuel lo Des!: na!lon 31 - - -
Landing Mass 1747 1785 2,471 2,394 / 2,490
CG diagram
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1.17

1.18

1.19

2.1

2.2,
2.21

Informacie o organizaciach a riadeni

Spolo¢nost’ JetAge s.r.o je schvalena vycvikova organizacia s opravnenim na vykonavanie
vycviku pilotov podla schvalenych vycvikovych a prevadzkovych priruCiek. Podla
Prevadzkovej prirucky, ¢ast ,A clanok 9, bod 9.1, odsek 9.1.1 - sa v pripade pritomnosti
inych os6b na palube, kedy je ina osoba na palube pritomna poc€as letového vycviku iného

ziaka, alebo pilota vo vycviku, nesmu vykonavat' simulacie nudzovych postupov.

Doplinkové informacie

BVK zabezpedila vykonanie simulacného letu za ucelom overenia prace zariadenia FADEC
pocas nezvyklych rezimov za letu.

Spoésoby bezpeénostného vysetrovania

Boli pouzité bezné spdsoby vySetrovania

ANALYZA

Cinnost pilota
Posadka vykonala let z letiska LZTN za prvotnym u¢elom vykonania preletu na letisko LZPT.

Tento zamer podla vySSie uvedenych informacii (vypoved svedka, radarové informacie)
zmenili s umyslom vykonat' let po okruhu.

Pocas letu po okruhu, na malej vyS8ke posadka presunula paky ovladania pohonnych
jednotiek na volnobeh. Ziadny &len posadky nevykonal zasah do ovladania tahu pohonnych
jednotiek €im sa lietadlo dostalo za hranicu padovej rychlosti o malo za nasledok straty
kontroly nad ovladanim lietadla a uvedenie lietadla do padu.

Lietadlo
Systém riadenia

Vztlakové klapky:
Na zaklade zistenej polohy mikrovypinaov ovladacieho mechanizmu vztlakovych klapiek
BVK konstatovala, ze po€as padu lietadla boli vztlakové klapky v polohe zasunuté.

Smerové kormidlo:

BVK vykonala kontrolu pripojenia ovladacich lan a volnosti chodu smerového kormidla -
pripojenie ovladacieho mechanizmu bolo bez poSkodeni, smerové kormidlo bolo pohyblivé
do obidvoch smerov v celom rozsahu vychyliek.

Vyskové kormidlo:
Vy8kové kormidlo bolo pohyblivé v celom rozsahu vychyliek.

2.2.2 Podvozok

Analyzou, dopadom zna¢ne poskodenych podvozkovych Sacht BVK zistila nasledovné:

¢ Hlavny podvozok- piestnice pracovnych valcov su vo vysunutej polohe,

¢ Predny podvozok- piestnica pracovného valca vo vysunutej polohe.
Analyzou stavu a polohy vykonovych C¢&lenov zasuUvania a vysuvania podvozku BVK
skonstatovala, Ze bol podvozok lietadla v inkriminovanom €ase v zasunutej polohe.

2.2.3 Vrtulové jednotky

Podla vysledkov orientatného merania nastavenia uhlu listov je mozné skonstatovat, ze
vrtule boli poCas dopadu nastavené v rozsahu letovych uhlov a vrtufové jednotky pracovali
vo vrtulovom rezime o potvrdzuju aj charakteristické znaky na mieste kontaktu.
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2.2.4 Pohonné jednotky- FADEC

Analyza dat ziskanych z paméatovych zaznamovych prostriedkov zariadeni FADEC bola
zamerana na priebeh parametrov posledného letu- od vzletu lietadla v ¢ase 12:15:34 do
Casu prerusenia zapisu priblizne v Case 12:18:24. Treba si uvedomit, Ze uvedeny Cas je €as
vnutornych autondémnych hodin zariadeni FADEC, ktory nie je synchronizovany medzi
samotnym zariadenim a pohonnou jednotkou a ani s externymi hodinami ¢o znamena, Ze
dany ¢as méze byt voéi redlnemu posunuty radovo v sekundach.

Zo suboru dat BVK vyselektovala relevantné data k popisu priebehu prace pohonnych
jednotiek a k priebehu letu (data zaznamenané frekvenciou 100 hz):
1. Baro altitude - tlakova/nadmorska vyska - odvodené zo zaznamu okolitého tlaku ECU
a korekcie opravenej pre nadmorsku vysku letiska vzletu (LZTN 206 m)
Load Lever Position - poloha pak ovladania pohonnych jednotiek
Engine Speed - otacky
Fuel Rail Pressure - tlak paliva
Fuel Rail Pressure Target - vypoctovy tlak paliva
Outside Air Temperature - teplota vzduchu
Coolant Temperature - teplota chladiacej kvapaliny
Oil Temperature - teplota oleja
Oil Pressure - tlak oleja

©XENOOhWN

Priebeh vybratych parametrov je znazorneny na nasledujucich grafoch, ktoré znazornuju
jednotlivé porty — LH A,B/ RH A,B- zariadeni FADEC. Z priebehov je jasné, Zze vSetky porty
zaznamenavali udaje s rovnakymi hodnotami.

Analyzou zmeny hodndt jednotlivych parametrov vyplyva, ze po€as spustenia pohonnych
jednotiek, rolovania, nastavenia vzletového rezimu- v ¢ase 12:15:58 a rozjazdu ku vzletu boli
hodnoty sledovanych parametrov na predpisanych hodnotach a nedoslo k ich prekroCeniu.
Odputanie bolo v ¢ase 12:16:34 ¢o potvrdzuje narast hodnoty Baro altitude, pri polohe pak
ovladania pohonnych jednotiek na hodnote 100% a otackach 3980 ot/min. Od tohto ¢asu az
po 12:18:07 bolo lietadlo v rezime stupania vertikalnou rychlostou v rozmedzi 900 — 1400
ft/min. VSetky sledované parametre boli v predpisanych hodnotach. V ¢ase 12:18:07 doslo
k prestaveniu pak ovladania motorov do polohy volnobeh- prudky pokles hodnoty Load na
grafe, ¢oho nasledkom bol aj pokles vSetkych parametrov. V tomto momente bolo este
lietadlo v stupani az do Casu 12:18:18 ked zacalo prudko klesat s vertikalnou rychlostou
9000 ft/min.

V Case 12:18:15 je zaznamenany narast ota€ok pohonnych jednotiek, tlaku paliva, tlaku oleja
bez zmeny polohy pak ovladania pohonnych jednotiek. Prenos signalu od pak ovladania
pohonnych jednotiek je realizovany pomocou potenciometrov, ktoré snimaju ich polohu.
Kazda z pak je vybavena dvomi potenciometrami ¢im je zabezpeleny prenos signalu aj
v pripade poruchy jedného z nich.

BVK sa zamerala na vzajomnu suvislost medzi parametrom Load a narastom otacok
pohonnych jednotiek, konkrétne ¢o mohlo spdsobit’ ich zvySenie aj pri nezmenenej polohe
pak ovladania a pri velkej vertikalnej rychlosti klesania lietadla. Na zaklade uvedenych faktov
BVK zamerala pozornost na pracu vrtufovych jednotiek. Dany typ lietadla je vybaveny
vrtulovymi jednotkami stalych otaCok (Constant Speed Propeller), ktoré su nastavované
automaticky bez zasahu pilota pomocou regulacného systému, ktory udrzuje najvyhodnejsi
uhol nastavenia ¢o umoznuje aby vrtulova jednotka pracovala v celom rozsahu rychlosti
s najvy$Sou moznou ucinnostou. Vrtula je riadena zariadenim CSU, ktoré je integralnou
sucastou systému riadenia pohonnych jednotiek. V pripade, Ze ota¢ky pohonnej jednotky su
nizke, zariadenie CSU pomocou trojcestného ventila regulatora prestavuje uhol nastavenia
listov do polohy, ktora umozni samovolny narast otacok pohonnej jednotky. Tento proces bol
navodeny v realnom prostredi poCas letu rovnakym typom lietadla, ktory potvrdil vyssie
spominanu analyzu a to narast otacok motora aj bez zmeny polohy POM .
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DI ADF /DME

detail na parameter Load — poloha nastavenia pdk ovladania pohonnych jednotiek a RPM- otdacky pohonnych jednotiek
(snimka zhotovend pocas skusobného letu)

Grafy priebehu parametrov zariadeni FADEC lietadla OK-ZZK:
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2.2.5 Centraz

Vypoclty dokazuju, Ze v €ase udalosti bola hmotnost lietadla 1777 kg, ¢o je 8 kg pod
maximalnou povolenou vzletovou hmotnostou a centraz bola na ramene 2,474 m. Pri danej
hmotnosti lietadla bol limitny rozsah taziska od 2,399 m (predny) do 2,49 m (zadny), ¢o
znamena, ze lietadlo bolo pocas udalosti v ramci svojich limitov hmotnosti a vyvazenia.

ZAVERY |/ Priéina vzniku leteckej nehody
Zistenia

Pilot/instruktor

- mal platné kvalifikacie pre vykonavanie letov vo funkcii inStruktor v danej kategdrii lietadiel,

. v Case leteckej udalosti nebol ovplyvneny alkoholom ani inymi omamnymi, alebo
psychotropnymi latkami, ktoré by mohli zniZit jeho pozornost pocCas letu a pri rieSeni
krizovej situacie.

Pilot vo vycviku

. spifial kvalifikaéné podmienky na vykonavanie preskolovacieho vycviku na viacmotorové
lietadla,

. v Case leteckej udalosti nebol ovplyvneny alkoholom ani inymi omamnymi, alebo
psychotropnymi latkami, ktoré by mohli znizit jeho pozornost pocCas letu a pri rieSeni
krizovej situacie.

Lietadlo
. pred letom podla dostupnej dokumentécie spifialo podmienky letovej spdsobilosti,
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3.2

« malo platnu dokumentaciu, bolo prevadzkovo spdsobilé a nevykazovalo Ziadne poruchy
pred vzletom,

« pilot neohlasil Ziadne technické problémy pocas letu,

« malo dostacujuce mnozstvo pohonnych hmot na vykonanie zamysSlaného letu.

Pri€¢ina

PriCinou leteckej nehody bola kolizia lietadla so zemou, zapri€inena stratou rychlosti, ktora

vznikla prestavenim pak ovladania pohonnych jednotiek do polohy vofnobeh. Posadka
nevykonala ziadnu €innost’ pre obnovenie normalneho rezimu letu.

ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

Dopravny urad na zéklade Nariadenia Komisie (EU) &. 1178/2011 z 3. novembra 2011,
ktorym sa ustanovuju technické poziadavky a administrativne postupy tykajluce sa posadky
civilného letectva prijima nasledovné opatrenie vo forme odporuc¢ania:

Odporucéanie Dopravného uradu:

Dopravny urad odporuca ATO, aby

1. striktne vyZzadovali od instruktorov a pilotov vykonavanie vypoctu hmotnosti a vyvazenia
lietadla tak, ako je to pozadované v dokumentacii lietadla vydanej vyrobcom (AFM,
POH),

2. postupy a povinnosti posadok, CFl a HT vo vztahu k bodu 1. boli zapracované do
prislusnej dokumentacie ATO (OM, vycvikové prirucky, atd.),

3. zapracovali do prevadzkovej prirucky koncept obsadzovania sedadiel lietadla v zadnom
rade (hlavne pri nacviku nudzovych postupov),

4. zaviedli systém evidencie a archivacie vykonanych predletovych priprav posadok
(brifing).

Subor dokumentacie brifingu by mal obsahovat’ najmenej tieto dokumenty v papierovej alebo
elektronickej forme:

a. Priprava lietadla na let podla AFM, POH — potvrdenie o vykonanej kontrole lietadla a
dokumentacie lietadla (systém technického dennika) a vykonany vypocet hmotnosti
a vyvazenia (podpisané zaznamy).

Letovy plan (aj v pripade ak nie je podany).

Informacie o po¢asi — METAR a predpoved.

Plan aktivacie vzdusnych priestorov vyuzivanych vojenskym letectvom.
Informacie NOTAM.

Schvalenie vycvikového letu HT, CFI.

~0oo00T

5. vykonali upravy akorekcie vOM a vo vycvikovych programoch v oblasti udrzania
prijatelnej urovne bezpecnosti poCas vykonavania vycvikovych letov a zdoraznili
odliSnosti vo vycvikovych postupoch ak sa pouziva niekolko typov/ variantov lietadiel
pocas vycviku,

6. vycvik personalu ATO (ako je stanovené v €asti OM-D) obsahoval prvky zamerané na
oblasti uvedené v predchadzajucich bodoch a na Standardizaciu vycvikovych metod a
postupov ATO. Tento vycvik by mal byt vykonany v ¢o najkratSom moznom Case
s nasledujucim programom:

a. Upresnenie a zjednotenie metodiky vycviku ME na ziskanie triednej kvalifikacie ME
so0 zameranim na nacvik asymetrického tahu motorov a postupov pri poruchach
pohonnej jednotky, aplikovanie metédy simulovaného nulového tahu motora podla
odporucani vyrobcu lietadla. Vyklad vybranych kapitol z aerodynamiky a mechaniky
letu pripraveny a predneseny kompetentnym instruktorom (odporucané témy: vplyv
hmotnosti lietadla a naklonu na padovu rychlost lietadla/ kriticky uhol nabehu/ vplyv
polohy taziska na stabilitu letu/ minimalna rychlost' riaditelnosti za letu/ vysvetlenie
pojmu kritickd pohonna jednotka).
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b. Vyklad vybranych &asti AFM pouzivanych typov lietadiel pre vycvik na ziskanie
triednej kvalifikacnej kategérie ME kompetentnym inStruktorom
i. Mass and Balance
ii. Stalling speeds
iii. One engine inoperative procedures.

c. Vyklad vybranych tém z oblasti ,fudskej vykonnosti“ akreditovanym psycholégom so
skusenostami z oblasti letectva.

7. upozornili na bezpeCny koncept nacviku skutoéného vypnutia motora s opatovnym
spustenim. Tento druh vycviku by mal vykonany v nasledujucich podmienkach:

a. Priestor na takyto nacvik je vhodne vybrany s ohfadom na minimalne pouZitelné
vySky (prekazky, orografia terénu). Posadka vykona podrobny brifing, aby bolo
zaistené dokonalé situaéné povedomie. Poloha lietadla pri tomto nacviku bude taka,
aby lietadlo dosiahlo letisko vhodné na pristatie s nepracujucim motorom vo vyske
minimalne 1000 feet AGL (s predpokladom mozného klesania) pre pripad vykonania
nudzového pristatia na tomto letisku.

b. Let vykonat v takej vysSke, ktora umoznuje eliminovat eventualny pokles rychlosti
lietadla po vypnuti pohonnej jednotky progresivnym klesanim (odporu¢ana
pociato¢na vyska minimalne 3000 feet AGL).

c. 'V podmienkach VMC.

d. Vycvik skutocného vypnutia motora je na hmotnostiach lietadla blizkych
maximalnym povolenym hmotnostiam nepripustny. Aktualna vzletova hmotnost
lietadla pred vzletom na tieto druhy vycviku nepresiahne 80% maximalnej moznej
vzletovej hmotnosti podla limitu z AFM.

e. Na palube sa nachadza len inStruktor alebo examinator a Ziak vo vycviku alebo
Ziadatel' v pripade praktickej skusky alebo preskuSania. Jedinou vynimkou je
pritomnost examinatora alebo dohliadajuceho indpektora pre potreby vykonania
hodnotenia spdsobilosti inStruktora alebo examinatora.

8. sledovali letovy Cas instruktorov v sluzbe a sledovali dodrZovanie potrebného odpocinku
(sledovat neprekrocenie FTL),

9. zapracovali do vSeobecnej Casti OM-A vycvikovej organizacie nasledujuce upozornenie:
Od velitela lietadla/ inStruktora vycvikovej organizacie sa vyzaduje, aby sa vo vSetkych
fazach plnou mierou pozorne venoval vykonaniu resp. monitorovaniu vycvikového letu.
Manipulacia s mobilnym zariadenim, nakrucanie video zaznamov/ fotografovanie z ruky
inStruktorom pocas ktorejkolvek Casti vycvikového letu je nepripustné a povazuje sa za
hrubé porusenie predpisu.

10. boli lietadla vybavené doplnkovym vybavenim pre zaznam letovych udajov. Pre
vykonavanie vycvikovych letov za ucelom ziskania triednej kvalifikacie ME, pristrojovej
kvalifikacie IR a vyS8Sich kateg6rii, Dopravny urad odporu¢a vybavit lietgdla
certifikovanym zariadenim pre zaznam zakladnych letovych udajov. Zariadenie ukl&da
minimalne nasledujuce parametre: rychlost letu, vySka letu, vertikalna rychlost, kurz/ trat
lietadla a zaznam trajektérie letu.

V Bratislave, 26.03.2024
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