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O NEHODE LETADLA IL-18 IM.ZNAGKY 1Z-BEN BULHARSKE
LETECKE “SPOLECNOSTI TABSO, KE KTERE DOSLO DNBw
24. LISTOPADU 1966 V MALYCH KARPATECH U BRATISLAVY.

Schvalil

v Praze dne 25.%ijna 1967




1. OKOLNOSTI NEHODY

1l.1s Prdbé&h udélosti

Letadlo IL 18 LZ BEN letélo 24,.,11.1966 na pravidel-
né lince LZ 101 Sofia-Budapest-Praha-Berlin, Z Bu~-
dape3ti do Prahy startovalo v 10,46 hod. (v3echny
gasy ve zprdvé jsou podle GMT)., Pro zhorseni pov&-
trnostnich podminek na leti3ti Praha piistdle v 11,58
hod., na mezindrodnim letisti Bratislava. Kolem 14,50
hod., se kapitén letadla rozhodl k letu do Prahy. Po
naloZdni zavazadel a ndstupu cestujicich Zédala po-
sédka na frekvenci 118,3 MHz v 15h 14m 208 o povo-
len{ spoustét motory, v 15h 20m 308 ebdrZela povo-
leni k pojiZd&ni na drdhu 31 nebo 04. Posddka se
rozhodla pro dréhu 31, v 15h . 24m 30s obdrZela povo-
leni ke vstupu na dréhu, v 15h 27m 30s bylo letadlo
pfipraveno ke vzletu., Pred vzletem obdrZelo provoz-
ni povoleni s prikazem todit po vzletu doprava na
majék OKR, stoupat pouze do 300m a potom stoupat na
majék NI do letové hladiny 5100m. Vzlet zahdjilo ko-
lem 15h 28m 30s. Po vzletu znovu obdrZelo piikaz to-
¢it doprava, v:15h 30m 20s pokyn pieladit se na frek-
vencl pribliZovaci sluZby rizeni leteckého provozu
120,9 MHz. Tento pokyn posddka potvrdila v 15h 30m
30s. ‘Spojeni na frekvenci 120,9 vsak nenavézala.
Krédtce ‘na to do3lo ke srédice letadla s lesnim po-
rostem a terénem. K nehodé doslo 8 km od konce dré-
hy 31 leti&ts Bratislava ( A= 17° 09°47,5" v.d.

a ¢ =48%14"34" s.5.) ve vjsce 420 m n.m.,t.j.288m
nad drovni letist&, K prvnimu styku letadla s les-
nim porostem dodlo ve vodorovném letu, pribliZnd

8 nulovym néklonem, ve vysce 413m n.m, (t.j. 281m
nad letiétéFU Toto nemohlo mit za ndsledek jaké-
koliv poskozeni letadla., Po 177m byly zaznamendny
dalsf stopy na lesnim porostu, jejich% podet stéle




rostl a néklon se postupnd ménil v levy do 10°. 04
této druhé stopy aZz do dopadu letadla na zem byly
postupn¥ pod uéinky otédejicich se vrtull a ostat-
nich &ésti letadla sekénj a lémidny stromy a do3lo

k oddéleni drobnych &4st{ letadla (&&sti nédb&Znych
hran, klobouk vrtule, poziéni svitla). Po 120m od
druhé stopy narazilo letadlo pod malym dhlem na zem
ve vysce 420m n.m. (288m nad drovni letidt&).Naprosto
zfetelnd se na zemi oznadily obrysy pravych ‘motoro-
vych gondol, trupu a levého vnitrniho motoru a vngj-
81 C&sti levého kiidla. Nérazem na zem zatala hlav-

ni destrukce, jeji% detailni prib&h nelze presné po-
psat. Od mista dopadu na zem a¥ do poslednich zbytkd
letadla a osob bylo nam&feno 265m. Letadlo vytvorilo
prisek dlouhy 340m, promé$nné Sife 10 af 30m.Celkové
délka konstaktu letadla s lesnim porostem a se zemi
¢inila 562m, Zem¥pisny smdr ndrazu Je 006°, Po roz-
tri8téni letadla nédrazem o zem doslo k poZdru trosek

letadla pravdépodobn& porudenim elektrické instalace
a plisobenim horkych &4sti motoru. Cas nehody - 15h
30m aZ 15h 30m 50s, Zépad slunce v Bratislavé 24.11.
1966 byl v 14.59 hod. V dobd vzletu byla noc.

Disledek pro letadlo

Letadlo bylo uplné& znid&eno.

Disledek pro osoby

Ze v8ech 82 osob na palubd (8 &lent posédky, 74 ce-
stujfcich) nikdo nehodu nepfe¥ival,




2. VYSLEDKY 3SETRENI

2.1, Letadlo *

Letadlo IL 18 vyr.¢.7101 bylo v provozu spoleénosti
TABSO od 22,1.1964, nalétalo’'3 885 hod.,t.j. 78% re-
sursu do GO,motory 1 961 hod.,t.j.98% resursu, vrtu-
le od 86 do 954 hod.,t.j.od 4 do 48% resursu., Na zé-
kladé prezkoumédni dokumentace lze soudit, Ze letadlo
bylo o8etfovédno podle pravidel piredepsanych vyrobcem.
Nebylo prokézéno provédéni laboratornich zkoudek ums-
lych horizontl po 1000 hodindch, jak je piedepisuje
dokumentace Aeroflotu, kterd byla zemi registrace le~
tadla prevzata.

Letadlo bylo pln&no leteckym petrolejem PL-4.

Vzletovd vdha letadla byla asi 49 960 kp, coZ je
znatné niZdi neZ maximdln& piipustnd vzletovd véha.
CentrdaZ letadla nebyla v dokladu "loadsheet” uvedena
a nebylo ji moZno hodnovdrn& zjistit.

Souddsti ndkladu letadla byla zdsilka radioaktivniho
Jjodu. Obaly této zasilky byly pri nehodd rozrudeny a
radioaktivni létka zamorila prostor nehody.

Posddka

Posadku tvorili velitel letadla, druhy pilot, navi-
gétor, radiotelegrafista, palubni mechanik a ti¥i ste-
vardky.

Velitel letadla ANTONOV Ljubomir Todorov, stéri 41

rokd, nalétal celkem 11 959 hod., z toho v noci 856
hodin. Na typu IL 18 #& 2002 hod., z toho v noci 339 ho-
din. Za posledni tri m&sice pied nehodou nalétal :

srpen 102 hodiny, z&f{ 78 hodin, ¥{jen 17 hodin. Na




letisti Bratislava pristdval celkem 11 krét, z toho
8 krdt v roce 1962, 1 krédt v roce 1963 a 2 krédt (15.
6. a 24.11.) Vv roce 1966. Z techniky pilotdZe byl
provdifovédn 22.11.1966 s vjteényméprospéchem. Byl dr-
Zitelem prikazu zplsobilosti &.1x platného do 1l.5.
1967 a mél povoleno létat za povétrnostnich minim
QBA 1000 m a QBB 100 m ve dne i v noci.

Druhy pilot SAKADANOV Sv&tomir Dimitrov, stdfi 36 let,
nalétal celkem 5975 hod., z toho v noci 595 hodin., Na
IL 18 nalétal 768 hodin, z toho v noci 226 hodin.

V poslednich 3 mésicich predchézejicich nehodé nalé-
tal: srpen 94 hod., z&i{ 78 hod., rijen 17 hod.

Z techniky pilotéZe provéifovdn 23.11.1966 s velmi
dobrym vysledkem., Byl drZitelem platného prikazu zpie
sobilosti &. 105.

Navigdtor TOMAKOV Slavi Stefanov, starf{ 39 rokd, na-
létal celkem 2681 hod., 'z toho v noci 716 hod., na
IL 18 1187 hod.; z toho v noci 520 hod. Byl drZiite-
lem platného prikazu navigdtora I,tridy.

Radiotelegrafista TASEV Nikola Alexandrov, stari 36
let, celkem nalétal 315 hodin, z toho v noci 87 ho-
din v3e na typu IL 18. M&1 platny prikaz zpisobilosti.

Palubni{ mechanik RANGELOV Stojan Todorov, stari

42 rokd, nalétal celkem 3602 hodiny, z toho v noci
359 hodin. Na IL 18 nalétal 468 hod., z toho v noci
99 hodin. M&l platny prikaz zptsobilosti.

Ostatni Elenové poséddky m&li platné prikazy zpiso-
bilosti.




Pracovnici sluzby rizeni leteckého provozu

Stard{ dispeder pribliZovaci sluZby Frantisek
SHE, stéf{ 42 rokd, ve sluZb& ¥izeni letec-
kého provozu letist& Bratislava pracuje 17 let.
Je drZitelem platného prikazu zptsobilosti dis-
petera I. tridy.

Dispeder letidtni sluZby rizeni leteckého provo-
zu Jaroslav VI stér{i 28 let. Ve sluZbd ri-
zeni leteckého provozu pracuje 6 let; vSe.na le-
tisti Bratislava., Je drZitelem platného. prikazu
zpGsobilosti dispedera II. tiridy.

Meteorologické podminky

Letisté Bratislava bylo v dobé& vzletu za zvlind-
nou studenou frontou, kteréd se pohybovala smérem
na vychod. Vlivem tlakové ni%e nad Madarskem ze-
siloval severozdpadni a zdpadni vitr a zesiloval
i priliv studeného vzduchu,

V 15.00 hod. na letisti Bratislava byl vitr 310°
Tm/se¢s, maximdlni ndrazy l3m/sec., dohlednost

7 km, zata¥eno, slaby trvaly dést, 5/8 st v 360m,
8/8 Ns v 900m. V 15.30 hod. - vitr 320° 6m/sec.,
dohlednost Tkm, zataZeno, mirny trvaly dés%,6/8 St
v 360m, 8/8 Ns v 900m, :

V dob& 15.30 hod. aZ 15,40 hod. byly na anemomet-
ru letist& Bratislava zaznamendny dva nédrazy o
sile 15m/sec. Mezi letistém a obei Rada (tj. Skm
ve sméru vzletu letadla) byla pozorovédna mirné
turbulence chaotického charakteru do vysSe 500me.

Meteorolog ve sluZb&, ktery poddval udstni vyklad




posédce upozornoval na mo¥nost mirné aZ silné
turbulence v oblasti Malych Karpat. Posddka le-
tadla obdrZela pisemnou letovou predpovéd ve Slo-
venském jazyce, i kdyZ tuto vyslovné nepoZadovala.

Geografické podminky

Ve vzdélenosti 5 km od konce drédhy 31 se rovina=-
té krajina zvedd a 8 km od konce drdhy dosahuje
primérné vysdky 430 - 440m n.m. (tj. asi 300m.nad
urovni letisté). Tento vyvysSeny pievdZné zalesné-
ny terén je tvoren vybdiky Malych Karpat, ktery
se vSeobecn& téhne ve sméru 35° - 215°. Malé Kar-
paty tvori svym charakterem ve vztahu k rovinaté
krajiné zdpadn& i vychodné hornatou krajinu.

V prostoru vlevo od ‘prodlouZené osy dréhy 31 je
nejvyssi prekédZkou anténa televiznfiho vysilacde
562m n.m, (tj.430m nad ivrovni letisté&) ve vzddle-

nosti 8.5km od konce drdhy a 38° vievo.

V prostoru vpravo od prodlouZené osy drdhy 31 je
nejvy3s1 kotou Velky Javornik 593m n.m. (tj. 461m

nad drovnfl leti3t¥), vzddleny 10km od konce dréhy
30° Vpravoe

Navigadni prostiedky

Pro vzlet a odlet byly na palubé& k dispozici dva
radiokompasy ARK-ll a palubni prekéZkovy a pové-
trnostni radiolokdtor. Nebylo zjiZt&no nic, co by
nasvédéovalo na Zévady na téchto zarfzenich. Bylo
prokézéno, Ze palubni prekdZkovy a pov&trnostni
radiolokdtor nebyl v okamZiku nérazu zapnut.




PouZitelnymi radionavigaénimi prostiedky na zemi
bylo odletové ndvéstidlo 75 MHz dréhy 31, vzddle-
né 725m od jejiho konce a majék CKR. Provedené
setieni potvrzuji sprédvnou funkci t&chto zarizeni.

Okrskovy radiolokdtor neni vzhledem ke svym tech-
nickym parametrim pro vedeni a sledovéni letadel

v sektoru VPD 31 pouZitelny.

Ostatni palubni a pozemni radionavigaéni prostred-
ky nemaji k nehod& Zadny vztah.

Telekomunikace

Na palub¥ letadla byly tii VKV radiostanice.
V préci stanice, s ni% bylo vedeno spojeni se zemi
na frekvenci 118,3 MHz nébylo zjisténo zédvad.K pre-
ladéni na frekvenci 120,9 MHz v3ak nedo3lo.

V soudinnosti se zastupci zemé& registrace letadla,
ktei{ dobre zmnaji hlasy &lend posédky, bylo zjisté-
no poslechem magnetofonového zéznamu, Ze vedkerou
korespondenci letadla se zemi, podinaje spoudt&nim
motord a%Z do potvrzeni posledhi zprévy, vedl ra=-
diotelegrafista TASEV.

Letists

Hlavni pristévaci dréha 224/044 je dlouhd 2900m,
8irokd 60m, sklon dréhy je + 0,07%.

PouZitéd dréha 31 mé zemépisny kurs 3140, je dlou-




hé 2150 a 8irokd 60m, sklon dréhy je 0,00%.

Nadmorskd vyska vztaZného bodu letidtd je 132m.

Pro drahu 31 je vyhotovena Leti3tni piekdZkové
mapa ICAO, typ A (provozni limity), kterd byla
publikovéna v Letecké informa&ni pfirudce pod

zn.IKIB 2/63 a zaslédna do LRB dne 2.7.1965.
V dobé& vzletu byla drédha mokré.




ZHODNOCENT A ZAVERY O PRICINE

Zhodnoceni technickych Setieni

42e zhodnoceni trosek a z provedenych technickych

Setbeni vyplyvé :

- Z4dné Cést letadla se neoddélila pred kontaktem
letadla s pirekéZkami,

letadlo bylo v letové konfiguraciy klapky zasue
nuty, podvozek zataZen, blokovaci mechanismy i{-
zeni letadla byly v poloze "odblokovéno",

v8echny pohonné jednotky v posledni f4zi letu
pracovaly na reZimu blfzkému k nomindlnimu,

spojovaci a navigatni zarizeni bylo v porddku,

palivo bylo bez zévad.

Dopravované radioaktivni létky nem&ly Z4dny vliv
na funkei pristrojd a zdravotni stav posddky.

Byla zjisté&na zdvada na jednom z vypinadd korekce
a zdvady na elektrolytickych vypinadich setrvadni-
ku centrédlnf gyrovertikdly.

Ke zjisténi p¥iin nehody byly zhodnoceny zejména:;

zdravotni stav posddky,

dréha letu,

vliv zavady vypinale korekce na funkci um&lého
horizontu;

mozZnost chyb v indikaci um&lého horizontu,

moZnost vyskytu turbulence a jej{ vliv na letadlo,




hodnoceni meteorologickych podminek pracovniky
meteorologické sluZby,

rozhodnuti pracovnikl sluZby ¥izeni leteckého
provozu,

zhodnoceni geografickych a meteorologickych pod-
minek v okrsku leti3t& Bratislava posddkou le=-
tadla,

¢innost posédky za letu.




3.1.1,

Zdravotni stav posddky

Odbornym soudng - lékarskym vySetrenim nebyly
zjistény zndmky poZiti alkoholu nebo 1é¥iv ani
u Jjednoho z p&ti hlavnich &lend poséddky. Nebylo
rovnd% zjist&no, Ze by néktery z &lend poséadky
vdechoval pred smrti zplodiny ho¥eni,

Biochemickym vySetrenim byla prokdzéna u &lend
poséddky mimorédnd psychickéd z4t&% bezprost¥edns
pfed smrti, kterd byla neobydejné silné u radio-
telegrafisty a nejmen3i u druhgho pilota, Zjists-
néd psychickd z4td% (s vyjimkou radiotelegrafisty)
odpovidala zjisténim p¥i jingch leteckych neho-
ddch podobného charakteru., P#{&iny neobyée jné
s8ilné psychické zdtéZe u radiotelegrafisty vsak
nebyly vysvétleny.

U druhého pileta nebyla zji¥t&na poranéni typic-
kéd pro polohu rukou na volantu., To spolu se zji-
8ténim zvySené svalové ndmahy u velitele letadla
a 8 poznalky o praxi zavedené u letecké spoled-
nogti.dovoluje udinit zév&r, Ze letadlo bezpro-
stredné pred znidenim ${dil velitel letadla. Na
uzemi LRB, na leti3ti Budapest, ani na letiti
Bratislava nebyly zjistény %4dné ddaje o naru-
8eni reZimu odpolinku, stravovéni a letového za-
tiZeni, které by mohly vést k zd4v&ru o sniZeni
¢i porude vykonnosti kteréhokoliv z &lend posddky.




3.l.2. Dréha letu

Pokud se tyle dréhy letu snaZila se komise prede-
v8im zjistit skutefné& leté&nou dréhu. Prdace komise
pi*i tom byla ztiZend okolnosti, Ze letoun nebyl
vybaven automatickym registratorem reZimu letu,
ktery by podal objektivni informace o pribé&hu. le-
tu, od zahdjeni vzletu do srédfky s prekdZkami.
Skuteénou drdhu letu se proto nepodaiilo jedno=-
znaéné prokézat.

Vyhodnoceni pravdépodobné dréhy letu bylo prove-
deno na zékladd zjisténych skutednosti, svédectvi
o¢itych svédkl a predpokladd opirajicich se o do-
kumenty pro provoz letadlas Svédectvi oditych svédkd
v tomto sméru neobsahuji rozpory. Pravdépodobné
dréha letu je zakreslena ve schematu.

Pokud se tyle vysky letu, lze soudit, Ze vydka
300 m byla dodrZovéna. K prvnimu stfetu s lesnim
porostem do8lo ve vysSce 28lm nad letidtém. Odchyl-
ka 19m dold od vysky 300m je plné& v technickych
tolerancich pouZitych vyskomérh a v p¥ipustnych
chybédch v technice pilotéZe.

Bylo rovnéZ zkouméno, zda bylo moZné provést s le-
tadlem IL 18 v danych podminkdch vzlet z dréhy 31
a let na majék OKR zatddkou doprava ve vysce

300m takovym zplsobem, ktery by nevedl ke stietu
s prekéZkami, pri presném dodrZeni smérnic pro
provoz letadel (Rukovodstvo po ljotnoj ekspluata-
cii i pilotirovaniju samoljota IL 18 s &etyrmja
dvigatéljami AI-20, vydéni z r. 1964 - dédle jen
Rukovodstvo) a pri vylouéeni zpoZdéni v zahdjeni
zatadky. Pritom se uvaZovalo s provedenim zatédky




o néklonu 15°, ktery by odpovidal podminkém pilo-
tédZe v turbulenci. Bylo zkoumdno jaky by byl
vzhledem k terénu prib&h drdhy letu stanovené na
zéklad® t&chto vychozich ddajd :

vzlet na dréze 31 zahdjen 50m od jejiho zaldtku
po dosaZeni plného vykonu motord s pouZitim kla-
pek 150,

odpouténi provedeno pii rychlosti 215km/hod.,za«-
taZeni podvozku pii rychlosti 250km/hod. ve vyd-
ce om, zataZeni klapek pIi rychlostii 300 km/hod.
v 50m, upraveni reZimu motoru na nomindlni ve
100m,

provedeni primo&arého stoupavého letu do vysky
200m, s rychlosti 380 - 390km/hod.,

zahdjeni zatdlky ve vySce 200m a plynulé dosa-
%eni néklonu v zatéice 15° a dald{ udrZovéni
této hodnoty ndklonu,

stoupani de.300m, prechod do vodorovného letu

ve 300m a pokradovani ve vodorovné zatddce s né-
klonem 15° a rychlosti 400km/hod.,

stredni hodnoty vektoru vé&tru: smér - 310°,
rychlost 8m/sec.

Vypoctet i grafické vyhodnoceni profilu terénu pro-
kazuji, Ze by pri této dréze byla zachovéna verti-
kédlni vzddlenost nad nejvys38imi piekdZkami 97m a

ke sréice s prekéZikami by nedoslo.

Porovnéni vodorovné projekce pravdépodobné dréhy
letu s projekci vypodtené drdhy letu (kteréd byla
nazvéna jako sprdavnéd dréha letu) v8ak ukazuje, Ze




letoun se odchylil vlevo 1450m (m&ieno ke kolmici
z mista dopadu letounu na spréavnou dréhu letu) ve
sméru prekdZek, které byly v tomto sméru a v této
vzddlenosti vy881 neZ v:}éka, ve které letoun letél
a v disledku toho do3lo ke sréice letounu s pie-

kéZkami o




3ele3.

Vliv zévady vypinale korekce na funkci umélého

horizontu

Pri provéddéni expertizy na vypinaéich korekce
bylo u jednoho pristroje zjisténo, Ze systém ca-
sového zpoZdéni je pripevn&n k pouzdru pristroje
pouze jednim 8roubem a ostatni t¥i Srouby a tii
podloZky se volné pohybuji v prostoru pouzdra pri-
stroje. Mohly tedy tyto volné souldstky blokovat
prevodovy mechanismus pristroje a tim porusit
gprévnou jeho funkei - vypindni korekce gyrosko-
pickych pristrojd, nebo rozpojovdni elektrickych
obvodl v jinych pifistrojich p¥i provadéni zatddek
nebo obrati.

ProtoZe vypinal korekce VK - 53 RB ovlad4d také vy-
pinédni pri&né korekce horizontd AGB-2, byl zkoumidn
vliv nevypnuti korekece na indikaci té&chto horizon-
td, zejména na indikaci ndklonu. Grafickym vypoétem
pri pouZiti redlmého zjednodusSeni byly pro dany pii-
pad zjistény maximdlni chyby, jak pro piiény, tak

i pro podélny sklon a bylo stanoveno, Ze nepiesahu-
Ji 2,50, pri€emZ smysl chyby je takovy, Ze umély
horizent ukazuje men3{ sklon, neZ je skuteény. Pri
letu podle horizontu s touto zavadou by tedy pilot
provédél spiSe zatdcku s vétd3im ndklonem neZ indi-
kovanym. '

Mé& tedy komise za prokdzané i kdyZ nebylo moZno
zjistit, zda vadny vypinal korekce ovlédal vypi-
nédni pri&né korekce horizontd AGB-2, Ze tato zé-
vada nemohla vést k provedeni zatédky s mendim
néklonem,




MoZnost chyb v indikaci umélého horizontu

Pri ovérovani technické dokumentace letadla bylo
konstatovéno, Ze neni potvrzena kontrola po nalé-
tén{ 1000 hodin u umélych horizontd AGB-2, a¢ kon-
troly jinych pristrojl jsou ¥4dné potvrzeny. Z té-
to skutelnosti plyne domnénka, Ze kontrola hori=
zontld nebyla provedena.

Tato moZnost spolu se zjist&nim, Ze letadlo aé&
provadélo pravou zatdfku, narazilo do zem& v mir-
ném levém néklonu, aniZ by k tomu_.bylo moZno shle-
davat divody v jinych okolnostechy vedla k domnén-
ce o vadné indikaci horizontu.

Provedend 3etreni prokdzala, Ze setrvadniky pii-
strojh se todily a wzhledem k jinym prdkazém o
normédlni funkci elektrické sit& letadla, (radio-
spojeni; otisk rudidky ampérmetru na hodnot& od-
povidajici normdlnim podminkém za letu) nelze
usuzovat na pripadny pokles otddek.

Pril prosSetrovani zdvad vyskytujicich se v prib&hu
provozu u horizontd AGB-2 bylo zjis3té&no, Ze vlivem
nevratné elektrolyzy v elektrické libele, kterd
na tomto typu horizontu zajistuje udrZovéni osy
setrvaéniku ve svislé poloze, dochdzi k usazové-
ni vyloudené médi na izoladnim mezikruZi funk&nich
kontaktd libely a tim k postupnému vodivému pie-~
mostovéni a% do dplného zkratu. Vlivem tohoto pro-
cesli nemiZe byt osa setrvadniku udrZovéna v odpo-
vidajici poloze a dochézi k vadné indikaci hori-
zontu,




Z horizontl AGB-2 letadla IL 18 LZ BEN bylo nale-
zeno jedno silné& deformované pouzdro a jeden setr-
vaénik s vnitfnim rdmelkem bez libely. Libely ho-
rizontd se pres intensivni hledéni nenadly a nelze
tedy zjistit jejich funkéni stav. Aby mohlo byt na
jejich stav alespon usuzovéano, byly podrobeny ex-
pertize libely cenirdlni gyrovertikdly, které jsou
shodného principu a obdobného provedeni. PPi této
expertize byla na jedné centrdlni gyrovertikéle
zjisténa libela, na jejichZ pifi&nych kontaktech
byl jeden z kontaktd pln& zkratovém; na druhé cen-
tralni gyrovertikédle zjist&na libela se sniZenymi
hodnotami izola&nich odpord u kontaktd. Tato zji-
gténi podporuji domn¥nku o moZnesti vadné indikace
horizontu.

Vzhledem k t&mto prokézanym skute&nostem je komise

nézoru, Ze vadnou indikaci horizontd AGB-2 nelze
Jako spoluplspobiedi priéinu vyloudit.




MoZnost vyskytu turbulence a jejf{ vliv na letadlo

Pri zjistovéni pri&in odchyleni dréhy letu ve smd-
ru k pFekdZkém a hodnoceni posledni etapy letu,

ze jména skuteénosti, Ze p#i provédéni zatadky do-
prava doflo ke stretnuti s prekdZkami v levém néklo-
nu, soustredila komise pozornost mimo jiné na vy-
Jasnéni otézek moZného vyskytu turbulence a jejiho
vlivu na letadlo.

V této &ésti byla préce komise mimor4dnd ztiZensa

skuteénosti, Ze posudky, které pro tento tidel by =
ly vyZzédény od kompetentnich organizaci i odbor-

nikd meteorologické sluZby, neposkytly jednoznaé-
né vysvétleni tohoto povétrnostniho Jevu ve vzta-
hu k dané nehodé&.

Pomérné shodné nézory se projevily v hodnoceni
podminek pro vznik turbulence a moZného vlivu na
letadlo. Posudky shodn& konstatuji, ze podminky
pro vznik turbulence existovaly a Ze tato mohla
vyvolat znadné .chvéni a kymdceni letadla. Toto Je
podporeno.i praktickymi poznatky zkuSenych pilotd,
kterf rikaji, Ze p¥i severozédpadnich v&trech Je
pilotédZ letadla v bezprostiedni blfizkosti Karpat
obtiZnd a ddinky na letoun silné.

Pokud se tyle piesné a dané skutednosti odpovida-
Jici klasifikace turbulence v oblasti Malych Kar-
pat, nejsou posudky odbornikd jednozna&né. Toto
Je ovlivnéno bezpochyby tim, Ze problém objektiv-
niho m&feni turbulence a jejiho predviddni neni
dosud svétovou meteorologii vyieSen., Komise ne-
mohla proto posoudit, zda informace o turbulenci,




vydané pracovniky Hydrometeorologické sluZby byly
shodné se skutednou turbulenci v dané dobd a na

daném mist&. Navic nebylo moZné objektivn& ocenit
vliiv existujici turbulence na letadlo daného typu.

Komise v8ak mé za to, Ze v blizkosti pohoii Malé
Karpaty se letoun pohyboval v prostiedi, kde pi-
lotéZ letadla, zejména rovnomérné udrZovdni nd-
klonu v zatélce bylo obtiZné a kde tyto vlivy
prostrfedi mohly spolupdsobit k odchyleni letadla
ve sméru vyss8iho terénu a ke stretnut{ s prekdZka-
mi v levém néklonu,




Hodnoceni meteorologickych podminek pracovniky
meteorologické sluZby a jejich &innosti

Komise rovn&Z zkoumala, zda byla sprdvn& hodno-
cena meteorologickd situace zejména z hlediska
turbulence,

Letové predpovéd zpracovand 24.11.1966 v 14,10
hod., kterou posédka dostala, predpoklédala sla-
bou aZ mirnou turbulenci bez bliZ31{ specifikace
co do prostoru,

Meteorolog ve sluZb&, ktery poddval posddce slov-
ni vyklad, pripoust¥l moZnost vyskytu mirné a¥
8ilné turbulence v oblasti“Malyeh Karpat a na tu-

to okolnost posddku upozornil.

Pojem "slabd, mirnd a silnd turbulence " neni za-
tim pfesné definovén a nejsou presnd m&ritka pro
Jeji jednoznaéné urdovdni a piredvidéni.

Pokud se tyké silné turbulence, byla Sv&tovou
metorologickou organizaci teprve v roce 1967

v dopise ze 17.3.1967 (Circular letter CAeM N° =
IV-20 "First report of the CAeM Working Group on
Definition and Clasification of Aeronautical Me-
teorological Terms") navrZena definice silné tur-
bulence. Tato v3ak zatim nebyla vSeobecn& prijata.

Pro okrsek leti3t& Bratislava, kde meteorologické
situace, jaké byla v den nehody, je nejéast&jsi
(47% v8ech m&feni v Bratislavé uddvéd smdr vdtru
v kvadrantu zépad a¥ sever), nebyly dosud vypra=-
covény presn¥jsi metody, jeZ by dovolovaly pra=-
covnikim meteorologické sluZby spolehliv&ji pred-




povidat moZnosti vyskytu silné turbulence a objek=-
tivng ji zjistovat.

Spoéiva tudiZ ohodnoceni moZnosti vyskytu silné
turbulence, kteréd je nebezpeénym jevem, na indi-
viduelni dvaze a zkuSenostech jednotlivych pra-
covnikl meteorologické sluZbye.

Pii podédvéani udstniho vykladu posadce postupoval
meteorolog podle predpisu Hydrometeorologického
ustavu, ktery stanovi, Ze idlelem briefingu je vy-
svétlovani meteorologické situace, o€ekéavaného
vivoje ze kterého vychdzi letové predpovid, pii-
padn¥ takovych jevd, jejichZ pravd&podobnost vy-
skytu je mald, takZe nejsou uvedeny v predpov&di.

Komise md za to, Ze informeci, kterou dostala po-
sddka nelze kvalifikovat jako ocdekévéni silné
turbulence, které by opravnovalo k vyhléSeni vy-
strahy na nebezpeény povétrnostni jev.




3-1070

Rozhodnuti pracovnikd sluZby ¥izeni leteckého
provozu

Soulddsti dispelerského provozniho povoleni byl
prikaz todit pravou zatdadku a stoupat jen do
300mo

Pravidla rizeni leteckého provozu v letidtnim
okrsku Bratislava pripousti pii vzletu na dréze
31 odlet jak pravou tak levou zatéékou. Obé tyto
zatédky zajidtuji plynuly odlet k radiomajdku NI
(Nitra). 7

V konkrétn& vytvorivsi se situace by levd zatécka
pri vzletu letounu IL 18 nevyveldvala nutnost ja-
kéhokoliv omezeni vysky.

Rozhodnuti o pravé zatddce nebylo nesprévné, ale
vzhledem k tomu, Ze 5 minut pred vzletem letadla

IL 18 LZ BEN vzlétlo pomalejsi letadlo IL 14,které
po preletu vdrovné majéku OKR v 15 hod, 26 min. 30
sec. tocilo doleva a let&lo smérem na Bieclav, bylo
nutno Zajiéiovat mezi obé&ma letadly vyskovy roz-
stup. V. dob&, kdy stars8{ dispeder piibliZovaci sluZ-
by vyddval provozni povoleni, bylo piechodné ome-
zeni vysky pfi vzletu letadla LZ BEN nezbytné.

D4t sprévné ohodnoceni druhé ¥ésti provozniho po-
voleni, t.j. omezeni vy&ky na 300m, znamend objasnit
nakolik musi nebo mi%e pracovnik sluZby leteckého
provozu hodnotit pri prijiméni svého rozhodnuti,
JehoZ vyrazem je dispederské provozni povoleni,

vliv terénu na bezpe&né provedeni letu.




Predpis o rizeni leteckého provozu stanovi organdim

sluzby rizeni leteckého provozu povinnost mj. "Fi-
dit letecky provoz tak, aby se zabrédnilo sréZkém ...
mezi letadly za letu s prekéZkami na zemi p¥i vSech
letech podle pristrojl...". Ddle stanovi v ¢lénku
2¢842.5., Ze "pri letech IFR odpovidaji za zajist&-
ni stanovenych rozestupd mezi letadly a p¥idéleni
bezpe&né letové hladiny (vysSky) orgény sluZby ri=-
zeni leteckého provozu...".

Bylo zji&té&no, Ze star3i dispeder piibliZovaci
sluZby rizeni leteckého provozu vychdzel ve svych
dvahédch pii vyddvéni provozniho povoleni pro vzlet
pri prechodném omezeni vy3ky pri-vzletu letadla

IL 18 LZ BEN na 300m z danych provoznich podminek
a z nutnosti zajistit bezpefny vyskovy rozstup le-
tadla LZ BEN a pomalejsiho letadla IL 14 a z pied-
pokladl, Ze podle provozni situace povoli letadlu
dald1l stoupéni a Ze letadlo zahdji zatd&ku ihned

po preletu névéstidla. Pracovnici rizeni letecké-
ho provozu nemohou odpovédn& posoudit letové vlaste-
nosti wvsech typl letadel a znét vSechna provozni
omezeni, stanovend letovymi p¥irudkami. Proto se
viodchylkéch od Pravidel pro fizeni leteckého pro=
vozu Doc 4444-RAC/501-8 ¢dst II.odst.l Pozndmka 2,
stanovi: Mezi udkoly sluZby Fizeni leteckého provo-
zu patri také zabrénéni srédikédm letadel s terénem
pfi letech IFR. To v3ak nezbavuje piloty povinnosti
piresvéd¢it se, Ze provozni povoleni vydané orgény
sluzby rizeni leteckého provozu jsou v tomto ohle-
du bezpetnéd, (Viz AIP (SSR &4st RAC-1).Mimoto usta-
noveni ¢le3e3.4.1 a 3.3.4.2 a 3.3.5 PPedpisu o pro-
vadéni letd v civilnim letectvi ddvaji odpovédnost
za uréeni minimédlni bezpe&né vysky a urdeni postu-




pi a povétrnostnich minim pro vzlet na provozovate-
le. Komise md za to, Ze v dob&, kdy dispeder letidt-
ni sluZby rizeni leteckého provozu preddval letad-
lu LZ BEN letové provozrni povoleni pro let v okrsku
a povoleni ke vzletu, bylo by jiZ moZné stanovit
vy881 hranici prechodného omezeni vysky pred pie-
letem majédku CKR.,




Zhodnoceni geografickych a povétrnostnich pod-
minek posadkou letadla

Podle &eskoslovenskych predpisd musi byt souddsti
p¥ipravy k letu prostudovéni a rozbor podminek
plénovaného letu v&etn& zhodnoceni provozni si-
tuace. Neni pochyb o tom, Ze podminky letu jsou
tvoreny i konkrétni geografickou situaci.

Posddka letadla m&la k dispozici na letisti Bra-
tislava v8echny nutné dokumenty k tomu, aby mohla
zhodnotit geografickou situaci.

Na "Mapé rizeného okrsku leti8t& Bratislava - Ivén-
ka RAC 4-3", jakoZ i na vdech p¥ibliZovacich ma-
pach pro RW 31 (IKIB 6/65, 7/65, 8/65, 9/65) jsou
naprosto zfeteln& vyznaleny terénni i umdlé pre-
kéZky ve sméru vzletu, Na mapkéch IKIB 6/65, 8/65,

9/65 je krom& toho ndzorn¥d vyznaden pri&ny rez te-
rénem ve sméru dréhy 31. Krom& toho pro dréhu 31
letisté& Bratislava - Ivédnka je vydédna "Leti3tni
pfekdZkova mapa - ICAO" (IKIB 2/63). VSechny tyto
mapy Jsou soulésti Letecké informadni p¥irulky
CSSR, "kterd byla posddce k dispozici pro pripravu
k letu, M&la tudiZ posddka moZnosti terénni pod-
minky dikladn& zhodnotit a méla k tomu i dostatek
potrebného Casu. JelikoZ posddka nepouZila préva
Zédat o zm&nu provozniho povoleni, lze se opriv-
néné domnivat, Ze povaZovala dané provozni povole-
ni za vhodné. Z toho lze usuzovat, %e posddka bud
nezhodnotila dostatedn& terén, nebo nedokdzala
ziskané znalosti o terénu aplikovat vzhledem k po-
tfebnému manévru po vzletu. Piidinnou sd¥islost
téchto okolnosti s nebezpeénym sbliZenim s terénem
lze predpoklédat,




Souddsti pripravy k letu musi byt rovnéZ ziskani

ddajd o povétrnostni situaci a piredpovédi pro
letidté& odletu,

Nelze pochybovat o tom, Z%e posédka dostala v3ech-
ny zékladni dostupné informace o meteorologické
gituaci a jejim vyvoji na letistich Praha, Berlin,
Budapest a Bratislava. Lze v8ak soudit, Ze pozor-
nost posadky byla soustifedéna vice na stav a vy-
voj pocasi na letistich Praha, BerlinjyBudapest,neZ
na letidti odletu.

Komise mé& za to, Ze informace o moZnosti vyskytu
mirné aZ silné turbulence nad Malymi Karpatami ne=-
byla vzata posddkou dostate®n® v aivahu, nebot

v opaéném pripad& by posddka bud volila pro vzlet
drédhu 04, nebo provedla: manévr po vzletu tak, aby
nad Malé Karpaty nezaletéla, jestliZe se nevyskyt-
ly jiné okolnosti, které zabrénily posddce tuto
druhou moZnest realizovat,

Nebylo zjisténo, Ze by provozovatel vydal zvlast-
ni instrukce pro vzlet na jednotlivych drahéch.

Komise mé& za to, Ze vydéni takové instrukce pro
vzlet by omezilo volnost rozhodovédni posddky ve
prospéch zvysSeni bezpednosti,

Komise se domnivé, Ze nedostate&né zhodnoceni
terénu a povétrnostnich podminek, pfipadné& nedo-
statedné aplikace potiebnych zdvérd z tohoto
zhodnoceni pi*i vlastnim provedeni letu byly v pri-
¢inné souvislosti s nehodou.




301.9.

8innost posddky za letu

Komise nezjistila v prib&hu Setfeni Zadné okol-

nosti, které by z hlediska pilotéZe a naviga&niho
vedeni letadla prokazateln& a jednoznaéné vysvét-
lovaly pifi&iny odchyleni letadla od sprévné dréhy
letu a tim srdZku letadla s pozemnimi prekéZkami.

Z magnetofonového zéznamu korespondence letadla se
zem{ nelze usuzovat, Ze by se na palubd. vyskytla
né jakd technickd zdvada nebo jind okolnost, kterd
by zt&Zovala posddce rizeni letadla.

Odchyleni letadla mohlo byt zapri¢in&no nedodrZe-
nim sprévné rychlosti, sprédvného ndklonu a opozd&-
ného zahdjeni zatacky.

Pokud se tyde rychlosti, mnebyly jednozna&n& stano-

veny. Lze v8ak predpokladat, Ze ve stoupdni byla
dodrZovédna‘rychlost 380 - 390km/hod. a ve vodorov-
ném letu okolo 400km/hod. i kdyZ nelze vyloucit i
rychlost vodorovného letu vy88i neZ 400km/hod. Pri
tom "Rukovedstvo" platné od 14,3.1964 pripousti v
hlavd IV &lénku 4.1.3 v odst., 2 jako nejniZ81i rych-
lost v padminkdch turbulence 360km/hod.

Komisi se nepodarilo zjistit v jaké vysce byla za-
t4dka zahdjena. Ze svédeckych vypovédi vsak lze
predpoklédat, Ze pilot nazahdjil zatéa&ku pred do-
saZenim vydky 200m a Ze rovnéZ nedo3lo k podstat-
nému prodleni v jejim zahdjeni.

Vzhledem ke skuteénostem zjisténym na misté& neho-
dy a ze svédeckych vypovédi v3ak lze usuzovat, Ze
zatdlka byla provddéna s primérnym ndklonem men=
3im 15°.




Nebylo zji¥téno, Ze by posddka vénovala pfi pri-
pravé na zemi na leti3ti Bratislava zvlé3tni po-
zornost studiu prekdZek v okrsku letidt&. Tato
skute¥nost mohla, podle nézoru komise, sehrét
zdpornou dlohu p¥i pilotéZi a navigainim vede-
ni letadla v prib&hu vzletu,

Radiotelegrafista, ktery vedl korespondenci se
zemi, nebyl v anglické frazeologii pln& dispono-
vén, jak to vyplyvé z rozboru magnetofonovych
zéznamd. Komise mé za to, Ze tato skutecnost
komplikovala proces rozhodovani velitele letad-
la. Krom& toho nékteré okamzité odpovédi na
zpravy ze zemé& vyvoldvaji jisté pochybnosti o tom,
Ye jejich zhodnoceni pri prijiméni rozhodnuti by-
la na palubd v&novéna dostateénd a soustiedénéd
pozornost celé posédky.

Tato zjistén{ neéjsou bezvyznamnd vzhledem k pod-
minkdm, které se wytvorily prijetim provozniho
povoleni a ve kterych bezpetné provedeni letu po
sprdvné dréze ve vySce 300m vyZadovalo piesnou
¢innost celé posddky a kladlo na pilotéZ a navi-
gaéni vedeni letadla vy881i poZadavky.

Komise md tudiZ za to, Ze na odchyleni letadla
od sprévné drdhy letu mohla mit svij vliiv pilo-
téZ a navigalni vedeni letadla v zatalce gejmé-
na dodrZovéni nédklonu mendiho nez 15° a rych-

lost{ v&t31 neZ je ta, kterou piipousti "Ruko=-
vodstvo",

Komise mé rovnd% za to, Ze podminkém daného letu

nebyla vhodné& prizplisobena &innost posddky, po-
¢inaje pifijiménim informaci a pokynl, jejich




hodnocenim, velitelskym rozhodovédnim a vlastni
pilotéZ1i a navigaénim vedenim letadla koncde.

Vzhledem k prokézanym skute&nostem je treba pred-

poklddat jejich pri&innou souvislost s nehodou
letadla.




5 5 Rekapitulace

1. U posédky nebyly zjistény nedostatky ve kva-
lifikaci a ve zdravotnim stavu, které by vy-
volévaly pochybnost o schopnosti posédky usku-
teénit bezpelné let.

Provedeni vzletu letadla IL 18 1LZ BEN 24.ll.
1966 na drdze 31 letist& Bratislava ve smyslu
dispederského provozniho povoleni (zatécka
doprava na majédk OKR a stoupat jen do 300m)

bylo moZné, aniZ by doslo ke sréZ%ce s prekéi-
kami. Tento manévr byl moZny, aniZ by posédka
musela délat cokoliv v rozporu s "Rukovodstvom",

Zatim co dand vyska 300m byla dodrZena, dodlo
k odchyleni letadla od.sprédvné dréhy letu v ta-
kovém sm&ru a v takové hodnoté, Ze to vedlo

ke sréZce s pirekdikami. Odchylka mohla byt
zplsobena niZs3fm primérnym ndklonem neZ 15°,
popripadé vyss8i rychlosti, nejspiSe vsak kom-
binovanym W&inkem obou.

4, Vzhledem k tomu, Ze zfejmé nebyly provadény
natfizené laboratorni zkoudky umélych hori-
zontd a Ze hyly zjistény zdvady na elektro-
lytickych libeldch centrédlni gyrovertikdly,
vznikly vAZné pochybnosti o sprévnosti indi-
kace ndklonu umélym horizontem. Jejich pii-
¢innou souvislost s odchylenim letadla od
spravné dréhy letu nelze vyloulite.

5. V danych konkrétnich podminkdch letu nelze vy-
loué¢it zdporny vliv turbulence vznikajici v pro-
storu Malych Karpat a vyvoldvajici{ obtiZe v rov-




nomérném udrzovéni ndklonu letadla, coZ by mohlo
ndsobit disledky moZné nesprédvné indikace néklo-
nu umdlého horizontu. ,

Pracovnici meteorologické sluZby poskytli po-
géddce dostatek informaci potiebnych ke zhodno=
ceni povétrnostni situace a k prijeti spréavnych
rozhodnuti velitelem letadla.

Provozni povoleni piedand posédce pracovniky
rizeni leteckého provozu letidt@ Bratislava ne-
bylo sice jedinym reSenim dané provezni situace,
zajidtovalo v8ak bezpeénost letu letadla IL 18
va¢i Jjinym letadlim v okrsku letidté a nevytvé-
relo samo o sobé& pro letadle IL 18 havarijni
situaci. Situace se stala havarijni teprve tehdy,

kdyZ posédka nepfizpﬁéobila danému a prijatému

provoznimu povoleni manévr pri vzletu nebo kdy%
vznikly v pribéhu manévru neodekévané okolnosti,
kterym posddka nedovedla nebo nemohla &elit.

Jsou véZné divody pochybovat o tom, Ze posédka
dikladné zhodnotila geografickou a povétrnost-
n{ situaci a vyvodila z tohoto hodnoceni nédle-
zité zavéry pri volbé dréhy vzletu, pri priji-
méni provozniho povoleni i pfi provedeni vzle-
tu a odletu zatdlkou doprava na majédk OKR.

Je nutno pripustit moZnost, Ze na nedodrZeni
néklonu 15° a rychlosti 400 km/hod. (eventuelné
nejniZ31{ moZné hranice 360 km/hod), kteréZto
nedodrZeni bylo v pfiinné souvislosti s neho-
dou, se mohly podflet i chyby pilotéZe a na-
vigaéniho vedeni letadla.




3e3e Pravdépodobna pificina

Komise nemohla jednoznatné zjistit pridinu
nehody letadla L% BEN,

Komise predpokladd, Ze nejpravdépodobnéjsi pii-
¢inou nehody bylo nedostatelné zhodnoceni te-
rénnich a povétrnostnich podminek v okrsku le-

tisté Bratislava posédkou letadla a neprizpd-
sobeni letu té&mto podminkdm,

V Praze dne 23.rijna 1967.

Ing Jaroslav DI predseda komise ... ,. covwes

Zdendk ZiNN *' ¢len komise .

JUDr Zbynék GHNEG_R R

Ing Karel 7/ - " . _"

plk. Miloslav Emmil : Ve
MUDr Frantisek V_ : / - VS

Ing Vladimir M. MBI

i
.-""'-r
i
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