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Bezpecnostné vysSetrovanie leteckej mimoriadnej udalosti bolo vykonané podla
§ 18 zakona ¢. 143/1998 o civilnom letectve (letecky zakon) a 0 zmene a doplneni
niektorych zakonov, v sulade s Nariadenim Eurépskeho parlamentu a Rady (EU)
€. 996/2010 o vysetrovani a prevencii nehod a incidentov v civilnom letectve,
ktorymi sa riadi vysetrovanie leteckych nehdd a incidentov v civilnom letectve.

Zavere€na sprava je vydana v sulade s predpisom L 13, ktory je aplikaciou
ustanoveni ANNEX 13, Vysetrovanie leteckych nehéd a incidentov k Dohovoru
0 medzinarodnom civilnom letectve.

Vyhradnym cielom bezpeénostného vySetrovania je zistenie pri¢in vzniku
udalosti a prevencia vzniku takychto udalosti, nie véak poukazovanie akejkol'vek
viny alebo zodpovednosti osé6b.

Tato zavere€na sprava, jej jednotlivé casti alebo iné dokumenty, vztahujlice sa
k bezpeénostnému vysetrovaniu predmetnej udalosti maji len informativny
charakter anemézu byt pouzité inak, len ako odporucenie pre realizaciu
opatreni, ktoré by zabranili vzniku dalSich leteckych mimoriadnych udalosti
s obdobnymi pri€inami.

Pouzité skratky

ACC Oblastné stredisko riadenia

ALERFA Obdobie pohotovosti

APP Priblizovacia sluzba riadenia

ES/ACC Veduci zmeny ACC

ESSU Skratka v kéde ICAO pre letisko Eskilstuna
FIR Letova informacna oblast

FL Letova hladina

FPL Podany letovy plan

ft Stopy (jednotky dizky)

IFR Let podla pristrojov

IR Pristrojova kvalifikacia

KEU Kriminalisticky a expertizny ustav

kt Uzly

LPS SR, S.p.Letové prevadzkové sluzby Slovenskej republiky, Statny podnik
LZKZ Skratka v kéde ICAO pre letisko KoSice

LRBS Skratka v kéde ICAO pre letisko Bukurest/Baneasa — AUREL VLAICU
OAT Speciélna letova prevadzka

PC Proceduralny riadiaci letovej prevadzky
RC/ACC Radarovy riadiaci letovej prevadzky ACC

RCC Zachranné koordinacné stredisko

SEP(L) Kvalifikacia jednomotorové piestové (pozemné)
SHMU Slovensky hydrometeorologicky ustav

uTC Svetovy koordinovany ¢as

IFR Pravidla letu podla pristrojov

Vv Vertikalna rychlost

VzS OSSR Vzdusné sily ozbrojenych sil SR




UvoD

Prevadzkovatel / Vlastnik: sukromny vlastnik

Typ prevadzky: vSeobecné letectvo / Sportové a rekreacné lietanie
Typ lietadla: NEICO Lancair 360
Poznavacia znacka: SE-XRH
Miesto vzletu: LRBS
Faza letu: let po trati
Miesto nehody: kataster obce Jakubovany
N 49° 07" 30.0"" E 21° 08" 26.27""
Datum a ¢as nehody: 04.10.2016, 09:50

Poznamka: V3etky Casové udaje v tejto sprave su uvadzané v UTC &ase.

INFORMATIVNY PREHLAD

Lietadlo vstupilo do FIR Bratislava cez vstupny bod KEKED na FL190 a pokracovalo
na vystupny bod LENOV. V Case 09:48 pilot ohlasil blizSie neSpecifikované problémy
s motorom. Vzapéati na otazku riadiaceho RC ACC ohladom dal8ej €innosti odmietol
ponuku na divertovanie na letisko LZKZ a oznamil, Zze Cinnost motora sa obnovila
a bude pokraCovat podfa pévodného planu. Nésledne niekolkokrat zmenil kurz letu
a letovu hladinu a potom zacal prudko klesat. V ¢ase 09:50 doSlo k strate radarového
kontaktu a ku strate radiového spojenia.

Na vySetrenie pricin vzniku predmetnej udalosti bola ustanovena komisia:

Ing. Juraj GYENES predseda odbornej vySetrovacej komisie
Ing. Zdenko BIELIK Clen odbornej vySetrovacej komisie
Ing. Jaroslav FIGNAR  ¢&len odbornej vySetrovacej komisie

Spravu vydava:

Letecky a namorny vySetrovaci utvar
Ministerstva dopravy a vystavby Slovenskej republiky.

3



11

HLAVNA CAST SPRAVY

1. FAKTICKE INFORMACIE

2. ANALYZY

3. ZAVERY

4. ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

FAKTICKE INFORMACIE

Priebeh letu

Dha 04.10.2016 pilot odstartoval z letiska LRBS a pokracoval cez uzemie Madarska
a Slovenska s umyslom letiet na cielové letisko ESSU vo Svédsku. Na let bol podany
letovy plan. V pévodnom letovom plane mal planovanu letovu hladinu FL130. ESte
pocas letu cez FIR Budapest si vyziadal stupanie na FL 190 a do FIR Bratislava vstupil
uz na tejto vySke. Polas letu nad uzemim Slovenska ohlasil 09:47:09 problémy
s motorom a vzapati na otazku RC ACC ¢&i ziada naviest na diverzné letisko LZKZ
odpovedal, Ze bude pokraovat podla planu a vyZiadal si zmenu FL na FL130. V Case
09:48:05 PC ACC vyhlasil signal ALERFA. Po obdrzani povolenia zacal klesat, ale
klesanie nebolo plynulé a postupne sa zvySovala rychlost’ klesania aj uhol sklonu na
extrémne hodnoty. Lietadlo nasledne pod velkym uhlom a pri velkej rychlosti narazilo
do zeme v katastri obce Jakubovany. Radarovy a radiovy kontakt s lietadlom sa stratil
v Case 9:50.

Pilot utrpel pri leteckej udalosti smrtefné zranenia nezlucitelné so Zivotom, lietadlo bolo
znicené.

Denna doba: Den

Pravidla letu: IFR

priebeh FL/¢as - UTC

letovahladina

¢as UTC
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VySkovy profil letu v ¢ase od 09:45:48 do 09:49:28
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o 81205 Bravslava 15 Let SE'XRH 4102016
\ i
V tase 08:47:09 prebehla komunikécia:
RC/U Sierra Fcho X-ray Romeo Hotel Bratistava.,
SEXRH Go ahead, | have problem with the engine, request Pan Pan Pan.
RCU Okey, copied, sony what do you request?
SEXRH 1 have problem with the engine request’ descend.
RCU Do you request doscond?
SEXRH Affimative Romeo Holel.
RCU Roger, descend (o FL.130
SEXRH 130 Romec Hotel.
RC/ Okey. and what is your intention? Da you want to proceed normafly or you
034953 uan divert to Kosjos, which ig souit of you fav miles.
&;W-H SEXRH Engine starts to come back, so I want to procood afier normal to
:’ s haz2 {nezrozumitolag)
A7 RC/U So you sre proceeding normally, comect?
SEXRH Affirmative RH.
__RCu Rager.
AL J \M
BEXAH BT 1
e e N B =& !
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V tase 09:40:44 RC/U opdtowne vykonal skitku spojenia s posédkou ketu SEXRH: - H
RC/U Sierra Foha X-ray Romeo Hotel radio check. \ 2
SEXRH Ge ahcad Rameo Hotel, s
RCiU ! just radic check. ! read you 5. /
SEXRH I'read you 4 Romeo Holel. > vl o ren
RCIU Roger. 2
Konist relacie 09:40:55 / ik

| V éase 09:40:18 RC/L vykonal skisku spojenia s posadkou letu SEXRH:
RC/U Sex Romeo Hotel Bratislava radio check.
Posadka letu SEXRH neocpovedala.
RCU nédsladne korunikoval s Inou prevadzkou.

rp«/ﬁ \V\W«\Zﬁ/\f (\m

{ V Ease 09:25:57 posadra |etu SEXRH nadviazala spojanie na prevadzkovej frekvencii ACC/U:
SEXRH Bralislava good day, SEXRH FL190 inbound LEMOV,
2016+11-22 1308 rcw SEXRH ol radar coniach N
Korniec relacie 04:26:07

Zéaznam letu nad uzemim SR z radaru VzS
V Case 09:25:57 posadka letu SE-XRH nadviazala spojenie na prevadzkovej frekvencii
ACC/U:




SEXRH Bratislava good day, SEXRH FL190 inbound LENOV
RC/U SEXRH hello radar contact.
Koniec relacie 09:26:07.

V Case 09:40:18 RC/U vykonal skusku spojenia s posadkou letu SEXRH:
RC/U Sex Romeo Hotel Bratislava radio check.

Posadka letu SEXRH neodpovedala.
RC/U nasledne komunikoval s inou prevadzkou.

V Case 09:40:44 RC/U opatovne vykonal skusku spojenia s posadkou letu SEXRH:
RC/U  Sierra Echo X-ray Romeo Hotel radio check.
SEXRH Go ahead Romeo Hotel.
RC/U Ijustradio check, | read you 5.
SEXRH | read you 4 Romeo Hotel.
RC/U  Roger.
Koniec relacie 09:40:55.

V rozmedzi ¢asov 09:45:00 az 09:47:09 doslo niekolkokrat k zmene zobrazovanej
vySky letu SE-XRH v rozsahu FL183 - FL191 (obrazok 1 — 3).

Obrazok 1 Obrazok 2 Obrazok 3

V Case 09:47:09 prebehla komunikacia:

RC/U  Sierra Echo X-ray Romeo Hotel Bratislava.

SEXRH Go ahead, | have problem with the engine, request Pan Pan Pan.

RC/U  Okey, copied, sorry what do you request?

SEXRH | have problem with the engine request* descend.

RC/U Do you request descend?

SEXRH Affirmative Romeo Hotel.

RC/U  Roger, descend to FL130.

SEXRH 130 Romeo Hotel.

RC/U  Okey, and what is your intention? Do you want to proceed normally or you can
divert to KoSice, which is south of you few miles.

SEXRH Engine starts to come back, so | want to proceed after normal to
(nezrozumitelné).

RC/U  So you are proceeding normally, correct?

SEXRH Affirmative RH.

RC/U Roger.

Koniec relacie 09:47:57.

V Case 09:48:05 PC/U informoval ES/ACC a stanoviste OAT o vyhlasenom
ON ALERFA na let SE-XRH.

V Case 09:48:14 doslo k vyraznej zmene smeru letu SE-XRH (obrédzok 4 a 5).

! Slovo tazko ¢itatelné a prerusené vo vysielani




Obrazok 4 Obrazok 5
V Case 09:48:30 let SE-XRH opat smeroval na bod LENOV.

V Case 09:48:46 ES/ACC informoval RCC o vyhlasenom ON ALERFA na let SE-XRH.
V Case 09:48:48 doslo k vyraznej zmene kurzu letu SE-XRH (obrazok 6 a 7).

Zmena kurzu letu

Vyrazna zmena spat na bod
kurzu letu LENOV
Obréazok 6 Obréazok 7

V €ase 09:48:53 prebehla komunikacia:

RC/U  Sierra Echo X-ray Romeo Hotel.
SEXRH Go ahead Romeo Hotel.

RC/U  Are you turning back somewhere?
SEXRH No sir, I'm going forward.

RC/U  Sorry say again?

SEXRH I'm going forward Romeo Hotel.
RC/U Roger.

Koniec relacie 09:49:24.

V Case 09:49:16 let SE-XRH opat smeroval na bod LENOV (obrazok 7).

V rozmedzi Casov 09:49:18 (obrazok 8) a 09:49:23 (obrazok 9) doslo u letu SE-XRH
k vyraznej zmene rychlosti zobrazovanej na radarovom zobrazeni.




Obrazok 8 Obrazok 9

V €ase 09:49:24 PC/U informoval ACC Krakow o klesani letu SE-XRH do FL130
a o vyhlaseni ON ALERFA na tento let.

V Case 09:49:38 RC/U na prevadzkovej frekvencii volal posadku letu SE-XRH. Volanie
opakoval este niekolko krat (09:49:50, 09:50:02, 09:50:25). Posadka letu SE-XRH
neodpovedala.

V Case 09:49:51 doslo k strate radarového kontaktu s letom SE-XRH(obrazok 10 a 11).

b LENOV B

I
II . ',

LENOV

A" e e . Y
Posledna poloha ! b—— Tas Posledna poloha ——

Obrazok 10 Obrazok 11

V Case 09:50:07 PC/U telefonoval s LZKZ APP a zistoval ¢i nevidia na svojom
radarovom zobrazeni ciel v polohe 5 min pred bodom LENOV. Personal LZKZ APP
odpovedal, Ze nevidi.

V ase 09:50:34 RC/U informoval posadku letu SE-XRH o najblizSich riadenych

letiskach v jeho blizkosti:

RC/U  SEXRH for your information 25 miles west of you is airport also south of you
30 miles.

Posadka letu SE-XRH neodpovedala.
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1.6

Zranenia osob

Zranenie Posadka Cestujuci Ostatné osoby
Smrtefné 1 - -
Vazne - - -

Lahké zranenia - - -

Bez zraneni - - -

Poskodenie lietadla

Lietadlo bolo pri leteckej nehode zni¢ené vplyvom narazu do zeme.

Ostatné Skody

Leteckému a namornému vySetrovaciemu utvaru neboli oznamené okolnosti
s pripadnym uplatnenim inych nahrad skéd vo i tretej osobe.

Informacie o leteckom personali

Pilot:

obéan s rumunskym a Svédskym obcianstvom, vek 65 rokov, drzitel preukazu
spbsobilosti sukromného pilota letinov PPL(A), vydaného dha 11.12.2007 Swedish
Transport Agency.

OsvedCenie zdravotnej spOsobilosti 2. triedy s vyznacenou platnostou do 15.11.2016.

Kvalifikacie:
SEP(L) s vyznacenou platnostou do 31.12.2017
IR s vyznacenou platnostou do 31.12.2016

Celkovy nalet hodin: 1584 hodin 10 minut, 2355 letov

Informacie o lietadle

Typ: NEICO Lancair 360

Poznavacia znatka: SE-XRH

Vyrobné cislo: 921-320-761SFB-987

Rok vyroby: 1999

Vyrobca modelu pre amatérskych stavitefov: Lancair International, LLC
Zhotovitel modelu: amatérsky stavitel

Celkovy nalet: 1514 hodin 35 minat

Motor: LYCO-360-A1A

Vrtula: MTV-18 B

Povolenie na let vydané Swedish Transport Agency s datumom vydania 01.10.2015
s vyznacenou platnostou do 30.11.2016.

Osveddenie o registracii ¢islo 7081 vydané 09.08.1999 Uradom pre civilné letectvo
v Norrkopingu.

Poistenie: International Insurance Company of Hannover SE, Sverige filial, platné
od 25.10.2015 do 24.10.2016.




1.7

Lietadlo nebolo prispésobené na lietanie v podmienkach tvorby namrazy.

Na palube bol kdispozicii prenosny kyslikovy systém s moznostou dychania
prostrednictvom kanyly. Nie je v8ak zname, ¢i bol funkény z hladiska naplnenia
kyslikovej flade a €i v danom useku letu bol pilotom pouZity.

Z vypovede svedkov, vysledkov skimania trosiek a zaznamov dokumentacie lietadla
je zrejmé, ze technicky stav lietadla pred nehodou a ani poc€as letu nebol pri€inou
vzniku leteckej udalosti. Motor az do okamziku leteckej nehody vykazoval normalnu
¢innost.

Meteorologicka situacia

Dha 04.10.2016 o0 09:48 v katastri obce Jakubovany bolo zamraené, dymno
s horizontalnou dohladnostou 4-6 km a padal trvaly slaby az mierny dazd, ktory bol
spoCiatku silny a neskér priblizne od 09:15 postupne zoslabol na slaby az mierny.
Pokrytie oblohy oblaénostou bolo 10/10. Prevladajucim typom oblacnosti bol
Nimbostratus a Stratus, pripadne Stratocumulus. V nadmorskej vySke 450 m bola
spodnd hranica obla¢nosti vo vySke 50 az 200 m nad zemskym povrchom. Teplota
vzduchu bola 10°C a relativha vlhkost bola okolo 90-100 %. Vo vySke 10 m nad
zemskym povrchom fukal slaby severozapadny vietor s rychlostou 2 az 3 m/s.

Dha 04.10.2016 o0 09:48 nad katastrom obce Jakubovany bolo prudenie vo volnej
atmosfére nasledovné. Vo vySke 1500 m n. m. fukal severny vietor s rychlostou okolo
17 m/s. Teplota vzduchu bola 4°C. Vo vySke 1100 m n. m. bola rychlost’ vetra priblizne
15 m/s a smer zostaval severny. Smerom k niZzSim hladinam malo vplyv na prudenie
vzduchu uz aj pohorie Cergov. Rychlost vetra smerom do tdolia rieky Torysa postupne
klesala a smer vetra sa menil zo severného na severozapadny.

Na podhori Cergova v nadmorskej vyske 750 m n. m. fukal vo vy$ke 10 m nad volnym
terénom bez prekazok vietor s rychlostou 7 m/s a v 500 m n. m. s rychlostou do 5 m/s,
pri¢om smer vetra bol severozapadny. Vplyvom zaveterného efektu pohoria Cergov sa
mohli tvorit’ miestne premenlivé vystupné a zostupné prudy vzduchu, vznikajuce ako
vysledok orograficky podmienenej turbulencie vzduchu.

MozZnost vzniku namrazy drfia 04.10.2016 okolo 09:48 nad uzemim PreSovského
a Kosického kraja:

- v dopoludnajSich hodinach sa nad predmetnou oblastou vyskytoval mohutny oblaény
systém okluzneho frontu so spodnou hranicou oblacnosti v nadmorskej vySke okolo
550 m n. m. a hornou hranicou obla¢nosti vo vyS8ke priblizne 5200 m n. m.

Nulova izoterma bola vo vySke priblizne 2300 m n. m. Od vysky 2300 m n. m. do 4400
m n. m. (hranica izotermy -10 °C) boli vhodné podmienky pre tvorbu miernej az silnej
namrazy. Vo vy$Sich hladinach, pri dalsom poklese teploty, ako aj relativnej vihkosti
vzduchu, boli horSie podmienky na tvorbu namrazy. Nad vySkou 4400 m n. m. az po
hornu hranicu oblacnosti sa mohla vytvorit len slaba namraza.
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1.8

Trat letu
viedla ponad
mohutnu

a vyvinutu
oblaénost

Obr.12. Satelitné zabery hustoty obla¢nosti nad Eurépou

Teplota, rosny bod a bod mrazu
15

Teplota

Rosny Bod

Teplota (°C)

Bod Mrazu

Vyska (m)

Obr. 13 Teplotny a vihkostny profil podla radio sondazneho merania dria 04.10.2016 12:00
z Ganoviec

Pre vypracovanie meteorologickych udajov boli pouzité merania klasickych
klimatologickych,  zrazkomernych  a automatickych  meteorologickych  stanic
pozorovacej siete SHMU zo severovychodného Slovenska. Dalej boli pouZité merania
distanénych systémov SHMU, konkrétne druZicovych a radarovych merani, ako aj
radio sondaznych merani z Ganoviec a z Prostéjova.

Navigaéné zariadenia

Neuvadza sa.
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1.9

1.10

1.11

1.12

Spojenie

Lietadlo bolo vybavené radiovym komunikanym zariadenim, ktoré umozfiovalo
obojsmerné radiové spojenie v kazdom okamihu letu so vSetkymi leteckymi stanicami
a stanicami zachrannych sluzieb.

Informacie o letisku

Neuvadza sa.

Letové zapisovace a ostatné zaznamové prostriedky

Pri naraze do zeme doSlo ktakému devastatnému poskodeniu pristrojového
vybavenia lietadla, Ze nebolo mozné vyhodnotit ziadne faktické Udaje zo zariadeni,
ktoré sa nachadzali na palube. Boli pouzité radarové zaznamy a zaznamy
kore$pondencie LPS SR,$.p., HUNGAROCONTROL, VzS OSSR, Civil Aviation Safety
Investigation and Analysis Center Romania.

Informacia o dopade a troskach

Lietadlo najprv zachytilo o strom a potom dopadlo do zalesneného terénu s tvrdym
skalnym podlozim. Jeho trosky boli rozptylené na ploche asi 100x50 m. Trup a kridla
lietadla boli uplne defragmentované.

Obr. 14 Miesto prvého dotyku so stromom
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Smer letu
pred
dopadom

Obr. 16 Celkovy pohlad na rozptylenie trosiek / smer narazu
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Obr. 17 Fragment potahu s registraciou

Obr. 18 Poloha motora
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Obr. 19 Motor po ¢iastoc¢nom odkryti

1.13 Lekarske a patologické nalezy

Bola vykonana sudno-lekarska expertiza - posudenie smrti pilota spojenej s prepo¢tom
dopadovej rychlosti, vyhodnotenim Specidlnych biochemickych vySetreni, jeho
zdravotného stavu pred leteckou nehodou, podrobny rozbor mechanizmu poranenia,
ktoré vznikli po dopade lietadla na zem.

Zo sudnolekarskeho hladiska iSlo o nasilnu smrt — roztrhnutie viacerych tkaniv
a vnutornych organov pri polytraume, ktorda je v priamej priCinnej suvislosti
so vSetkymi poraneniami, ktoré utrpel.

Na zaklade urazovych zmien v oblasti hornych koncatin zistenych pri pitve ipri
obhliadke miesta leteckej nehody, bolo mozné predpokladat, Zze v ase narazu —
deceleracie lietadla do zeme, mohli byt s velkou pravdepodobnostou horné kon&atiny
najma v8ak lava ruka pilota v aktivnej polohe na riadiacich prvkoch, aj ked' niektoré
Z popisanych poraneni konatin mohli vzniknut aj pri dopade lietadla pri vysokej
dopadovej rychlosti a temer kolmom uhle dopadu na zem.

Pilot v ¢ase leteckej nehody nebol ovplyvneny alkoholom, beznymi lie¢ivami, ani
omamnymi latkami, resp. drogami, ktoré by mohli znizit jeho pozornost’ pocas letu.

Udaje ziskané pri biochemickom vySetreni pecene, kostrového svalu, srdca
a periférneho nervu by mohli odpovedat metabolickej odozve organizmu pilota lietadla
na konci letu s kratkodobou duSevnou zatazou, so zvyraznenim zmien vznikajucich pri
poraneni mozgu bez prezivania pilota po leteckej nehode, pri su€asnych posmrtnych
zmenach organov a tkaniv, pricom neboli zistené také zmeny, ktoré by svedcili
pre ischémiu srdcového svalu, v désledku nedostatoéného prekrvenia alebo hypoxie,
ktoré by mohli byt v pri€innej suvislosti so vznikom leteckej nehody.

Pokles hodn6t sumy sacharidov v peceni, srdcovom svale a periférnom nerve,
so sucasnym zvySenim kyseliny mlieCnej v sedacom nerve, nie je mozné jednoznaéne
hodnotit, aj ked teoreticky je mozné interpretovat’ tieto nalezy pri uplatneni sa prudkej
a kratkodobej duSevnej zataze, v zmysle negativnej psychickej emdcie vyplyvajucej
z uvedomenia si nahle vzniknutej krizovej situacie, ktora vyustila do havarijnej situacie
s narazom lietadla do zeme. Av8ak vzhlfadom na zmeny vznikajuce pri posmrtnej
autolyze tkaniv i organov, i v dbsledku roztrhnutia a rozdrvenia viacerych tkaniv
a organov pri polytraume, je mozné kratkodobu dusevnu zataz hodnotit' iba s velkou
rezervou, pricom uvedené vysledky biochemickej analyzy nesvedCia pre hypoxiu
organov a tkaniv u pilota, kratko pred leteckou nehodou, aj ked je nutné zdéraznit, ze
tieto vysledky boli vykonané z vyrazne traumaticky poskodenych tkaniv a organov bez
pritomnosti mozgoveého tkaniva, takze teoreticky moznost hypoxie nemozno upline
vylugit.

Ani pri vonkajSej i vnutornej ohliadke, ako aj doplfujucich laboratérnych odbornych
vySetreniach biologickych materialov odobratych pri pitve, neboli zistené nijaké akutne,
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1.14

1.15

1.16

ani chronické chorobné zmeny, ktoré by mohli negativne ovplyvnit pozornost
a konanie pilota v Case leteckej nehody, alebo ktoré by mohli byt v pri€innej suvislosti
s jeho smrtou.

Vsetky zistené poranenia boli v pri€innej suvislosti s leteckou nehodou.
Poziar

Nevznikol.

Aspekty prezitia

Vzhladom na smerovanie, uhol sklonu lietadla pri naraze do zeme a rychlosti letu
v poslednej faze, bolo telo pilota Uplne zdevastované a dezintegrované bez prezivania
po leteckej nehode.

Testy a vyskum

Na skimanie v KEU Bratislava bol predloZeny naboj vrtule s cielom zistit, & v éase
dopadu lietadla bola jeho vrtula poharnana motorom.

Obr.20 Naboj vrtule predloZzeny ako stopa ¢.1

Obr.21 Sikmy pohlad na jednu z lomovych pléch odlomenej
spodnej asti vrtulového listu.
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Obr 22 Schéma upevnenia vrtulového listu Obr.23 Poloha ¢asti lomovej plochy
Vv naboji vyCnievajucej vrtule Vv naboji nad rovinou votknutia (svetla

elipsa), naznacené vektory doprednej
a obvodovej rychlosti a smery
sekundarneho Stiepania vycnievajuceho
dreva

Na obr.23 je tiez vidiet, Ze oblast lomu vy€nievajuca nad rovinu votknutia vrtulového
listu sa nachadza vyrazne vlavo od vektora doprednej rychlosti vq. Toto vychylenie bolo
spbésobené pritomnostou vyrazného vektora obvodovej rychlosti vo, ktorého velkost
bola v danom pripade s velkou pravdepodobnostou vacsia nez bola velkost doprednej
rychlosti lietadla (a > 45°). Pre lavotocivu vrtulu z toho vyplyva, Zze motor pohanajuci
vrtulu bol v otackach, resp. Ze vrtula bola v ase dopadu lietadla pohanana motorom

Obr.24 Ulomok vrtulového listu predioZeny ako stopa &.2
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1.17

1.18

1.19

Obr. 25 Vyrazné pozdizne praskliny a chybajuci materiél v zadnej &asti listu vrtule

Z charakteru poSkodenia predloZzeného ulomku vrtulfového listu mozno konS$tatovat, Ze
hlavnéa Cast' zataZenia, ktoré spésobila odlomenie koncovej Casti listu vrtule pdsobila
proti smeru rotacie vrtule, teda kolmo na smer pohybu lietadla. Z tohto zistenia teda
vyplyva, Ze vrtula lietadla bola v ¢ase jej poSkodzovania pohariana motorom.

Zaver: V Case dopadu lietadla bola obvodova rychlost vrtule lietadla vacsia nez
dopredna rychlost lietadla, teda vrtufa bola v ¢ase dopadu lietadla pohafiana motorom.
Informacie o organizaciach a riadeni

Neuvadza sa.

Dopinkové informacie

Lietadlo nebolo vybavené systémom odmrazovania nabeznych hran kridla, ani vrtule.
Kabina pilota nebola pretlakovana.

Lietadlo nebolo vybavené zabudovanym kyslikovym systémom.

Pilot pravdepodobne mohol dychat’ kyslik z kyslikovej flase (najdenej medzi troskami)
prostrednictvom kanyly.

Spodsoby odborného vysetrovania

Boli pouzité bezné spbsoby vySetrovania.
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ANALYZA

Od Casu 08:04:22 let prebiehal na FL160 az do ¢asu 09:08:02, kedy pilot zacal stupat
a v Case 09:18:04 dosiahol FL190. V tejto letovej hladine pokracoval az do Casu
09:47:09, kedy ohlasil blizSie neSpecifikovany problém s motorom. Pri porovnani
vySkového profilu letu po trati s vyvojom obla¢nosti nad uzemim Eurdpy je zrejmé, ze
tato vyznamnym spdsobom ovplyvnila zmeny vySok letu oproti podanému FPL
a podstatna Cast letu (viac nez 1h 50 min.) bola vykonana vo vySkach, v ktorych je pre
udrzanie Zivotnych podmienok dychanie okolitého vzduchu nedostatoéné a je potrebné
dychanie kyslika. Napriek tomu, Zze sudnou pitvou nebol dokazany (ani vyluceny)
ucinok hypoxie u pilota, poCas prehravania audiozaznamov, z jeho komunikacie
so sluZzbou riadenia letovej prevadzky bolo mozné identifikovat rozdiel v hlase
a spbsobe prejavu pilota. NajmarkantnejSi rozdiel bol medzi nadviazanim spojenia pri
vstupe do SR a hlasenim technickych problémov. Hlas pri nadviazani spojenia bol
jasny, dobre zrozumitelny a hlasenia boli presné. Posledné relacie nevykazovali
prejavy stresu a zvySenej zataze, ale prejav pilota bol pomalsi a vykazoval znamky
nepresnosti — v ¢ase hlasenia, ze pokracuje rovno, lietadlo menilo smer dolava
a nasledne doprava (29 min vo FL190).

Zo zaznamov, ktoré su o lete k dispozicii a dokumentacii o stave poCasia na trati letu je
zrejmé, Ze pilot si uvedomoval mozny vplyv vzniku namrazy na lietadle v obla¢nosti,
ktorej horna hranica sa postupne zvySovala a snaha o nevlietnutie do oblaénosti
ho viedla k postupnej zmene vysky letu z pdvodne planovanej FL130 cez FL160 az na
FL190. Lietadlo nebolo vybavené systémom odmrazovania nabeznych hran kridla, ani
vrtule. Tento fakt spolu so stavom vzdusnej hmoty mohli viest k vzniku namrazy na
tychto Castiach lietadla.

Napriek tomu, Ze pilot mal na palube k dispozicii tlakovu flasu s kyslikom, kabina
lietadla nebola pretlakovana a nie je zname, Ci v ¢ase pred nehodou este dychal kyslik.
Postrehnutelna zmena v hlase uvedena vysSie, poukazuje na pravdepodobné zmeny
v organizme pilota, ktoré sa mohli prejavit nespravnym vnimanim situacie na palube
a s tym suvisiace nespravne vnimanie zniZenia rychlosti letu, ktord bola spdsobena
vplyvom prudkych zmien vySky a smeru letu (manévre v horizontalnej i vertikalnej
rovine). Z analyzy vySkového a rychlostného profilu letu vyplynulo, Ze let ponad
uzemim SR prebiehal ustalenou rychlostou 140-150 kt vo FL189-190 bez vyznamnych
zmien smeru letu. Markantné zmeny vSetkych tychto hodnét nastali az v Case
09:46:57, kedy lietadlo zaCalo menit smer a vplyvom klesania zacalo zvySovat
horizontalnu rychlost letu na hodnotu 186 kt avzapati zacalo prudko stupat na
pévodnu FL, ¢o spbsobilo pokles rychlosti na hodnotu 112 kt v priebehu 34 s. Tento
prudky pokles rychlosti si pilot pravdepodobne vysvetlii ako zniZzenie tahu motora
a ohlasil situaciu RC (,| have problem with the engine”). Po dosiahnuti FL187 poziadal
0 klesanie na FL130. Po obdrZzani povolenia zacal pozvolha klesat vertikalnou
rychlostou asi 5-6 m/s, rychlost’ letu narastla z pdvodnych 112 kt na 226 kt a zaroven
menil smer letu. Po dosiahnuti FL167 pilot ustalil let v oblacnosti na tejto hladine asi na
40 sekund a vzapati sa lietadlo dostalo do rezimu - tentoraz uz prudkého klesania,
kedy medzi FL150-FL0O92 vertikalna zlozka rychlosti letu dosiahla hodnotu az 147 m/s
(530 km/h). Toto klesanie vSak uz nebolo riadené a lietadlo sa nachadzalo v rezime
strmej Spiraly, ktoru pilot i vzhfadom na to, Ze let prebiehal v hustej oblagnosti, nebol
schopny zvladnut. V takomto rezime pri maximalnom vykone pracujuceho motora,
lietadlo najprv zachytilo strom a nasledne pod uhlom sklonu 80°a v prie€nom naklone
35° narazilo do zeme v lesnom poraste (obr. 14-19).

Beruc do uvahy predchadzajuce zistenia je vysoko pravdepodobné, Ze pilot pod
vplyvom nedostatku kyslika zacal robit’ chyby pri pilotovani a so su€asnym pdsobenim
namrazy na nabeznych hranach kridel a vrtule nespravne vyhodnotil vzniknutu situaciu
ako znizenie tahu motora azaCal sa venovat rieSeniu tohto problému.
Je pravdepodobné, Ze si tiez uvedomil fakt, Ze sa uz pomerne dlhu dobu nachadza
v nevhodnej FL190 a poZiadal o klesanie na FL130 napriek tomu, Z2e pod nim sa
nachadzala mohutna obla¢nost okluzneho frontu (obr. 12), vktorej sa
pravdepodobnost’ tvorby namrazy este zvySovala.
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3.1

3.2

3.3

ZAVERY |/ Priéina vzniku leteckej nehody

Zistenia

pilot mal platné kvalifikacie na vykonanie predmetného letu,

pilot v ¢ase vzniku krizovej situacie letel v letovej hladine (FL190) kde je na
dychanie potrebné pouzit’ kyslikovy systém,

lietadlo nebolo vybavené palubnym zapisovacom letovych udajov, preto analyza letu
sa zhladiska parametrov letu opiera o Uudaje z radarovych zaznamov,
radikoreSpondencie a vypovedi svedkov,

lietadlo malo platni dokumentaciu a nevykazovalo Ziadnu poruchu pred vzletom
a pocas letu,

lietadlo pred kritickym letom podla dostupnej dokumentacie spifialo podmienky
letovej spbsobilosti.

Pri¢ina leteckej nehody

hlavnou pri¢inou nehody bol s vysokou pravdepodobnostou vznik hypoxie u pilota
a namrazy na lietadle,

bezprostrednou priCinou nehody bol naraz lietadla do stromov a nasledne do zeme
po tom, ¢o sa lietadlo dostalo do strmhlavého letu pod velkym uhlom pozdlZneho
sklonu.

Spolupdsobiace pric¢iny

Pritomnost podmienok tvorby namrazy vo vysokej oblaénosti, ktorej horna hranica sa
zvysSovala, ¢o nutilo pilota nastupat’ na neplanovanu letova hladinu.

ODPORUCANIA NA ZAISTENIE BEZPECNOSTI

ZavereCna sprava z vySetrovania predmetnej leteckej nehody neobsahuje ziadne
odporucania.

V Bratislave, 06.04.2017
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