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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem
&. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a PFilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym ugelem je
prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry
v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentt, eventualné systémovych nedostatk(l ohrozujicich provozni
bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak nez jako doporuc€eni pro realizaci
opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel
ZavéreCné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavére€na zprava nemuzZe byt pouzita pro stanoveni viny ¢i
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfic¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemdGze byt pouZita ani pro uplatnéni
naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod



A) Uvod

Provozovatel letounu: Pravnicka osoba

Vyrobce a model letounu: Moravan Otrokovice n.p., Zlin Z 226MS
Poznavaci znacka: OK-KMJ

Misto udalosti: zapadné u letisté Vrchlabi

Datum: 4.10. 2014

Cas: 17:00 (déle vechny éasy v UTC)

B) Informacni prehled

Dne 4. 10. 2014 obdrzel UZPLN oznameni provozovatele o pfistani letounu do
terénu zapadné letiSté Vrchlabi. Pilot ve vycviku k ziskani kvalifikace TOW
a instruktor ve vleCeném kluzaku provadéli vycvikovy let. Pilot vleCného letounu
zaznamenal nepravidelny chod motoru a vzapéti jeho uplné vysazeni. Vzhledem
k poloze, vjaké se obé letadla nachazela, instruktor v kluzaku provedl vypnuti
kluzaku a pfistal na letisté Vrchlabi. Pilot vle€cného letounu se neuspésné snazil
obnovit chod motoru. Vzhledem k malé vySce nad zemi proved! pfistani do terénu
S nepracujicim motorem. Letoun se tésné prfed dosednutim stfetl s oplocenim
pastviny nedaleko letisté a doSlo k jeho poSkozeni. Ke zranéni pilota nedoslo.

PFiginu letecké nehody zjistoval inspektor UZPLN Ing. Lubomir Stfihavka.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 26. ledna 2015

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni



1. Faktické informace
1.1 Udalosti pfedchazejici kritickému letu.

Pilot uvedl, Ze v polovingé mésice zafi pficestoval do CR. Dne 22. 9. 2014
absolvoval prezkouseni na UCL a dne 2. 10. 2014 mu byl vystaven prikaz
zpUsobilosti soukromého pilota na jednomotorova letadla pro CR. Dne 27. 9. 2014
vykonal na letisti Chrudim 10 seznamovacich letd s instruktorem na letounu typu
Z126. Dne 30. 9. 2014 se dostavil na letisté Vrchlabi, kde se také ubytoval.
Od 1. 10. do 3. 10. absolvoval pozemni pfipravu a pfeskoleni na typ Z 226MS
a potom plynule navazal vycvikem k ziskani kvalifikace TOW. PieSkoleni a vycvik
proved| na letounu Z 226MS, pozn. zn. OK-KMJ. Tentyz letoun byl dne 4. 10. 2014
vyuzivan k létani ¢lent aeroklubu a k vycvikovym letim v ramci letecké skoly.

1.2. Kriticky let

Vycvikovy let byl zahajen na letisti Vrchlabi a mél to byt posledni let vycvikove
osnovy k ziskani kvalifikace TOW. Pilot ve vle€ném letounu pozn. zn. OK-KMJ
a instruktor ve vle€eném kluzaku pozn. zn. OK-6839 provedli v Case 16:44 vzlet
z RWY 11. Pilot uvedl, Ze let planovali uskutecnit tak, Ze po dosazeni vysSky asi
1000 m se kluzak odpoji a oba provedou samostatné klesani a pfistani. K pribéhu
letu pilot dodal, Ze ve vySce asi 500 m nad letistém provedli nékolik zataéek. Polohu,
kde motor zacal ztracet vykon, si nepamatuje, pouze ucitil, ze se kluzak vypnul.
V tento okamzik radiem vyslal zpravu ,problém s motorem® a zacal feSit vzniklou
situaci. Podle vypovédi instruktora asi ve vySce 700 m nad zemi, v prostoru nad
méstem ve sméru osy RWY 11/29, pocitil prudké klesani vleéného letounu a tak
proved! vypnuti kluzaku a sledoval dalSi prubéh letu vleného letounu. Zaznamenal
pilotovu zpravu o problémech s motorem, na kterou reagoval pokynem , klouzej
k letisti“. V radiu zaslechl ,mam 400 m, to da“. Jak dale instruktor uvedl, let
pokraCoval levou zataCkou a vidél vie€ny letoun v klouzani smérem k letisti. Kdyz ze
svého kluzaku vidél, jak se stin letadla pfiblizuje k zemi, bylo mu jasné, ze
,{0 nedopadne dobie®. V posledni fazi pfed dosednutim vidél, jak se vleCny letoun
pfed oplocenim na pastviné vzepjal a pfitom se stfetl s touto prekazkou. Po stfetu se
letoun otoCil o 90° vpravo. Po zastaveni pilot odvysilal radiem zpravu, Ze mu ,nic
neni“ a instruktor vidél, jak pilot vystupuje z kabiny. Pfima vzdalenost od mista
nehody k THR RWY 11 byla cca 600 m.

Pilot uvedeny prabéh letu popsal tak, ze pocitil ztratu vykonu motoru a pak jeho
vysazeni. ZkouSel nastartovat motor, nejdfive na jedno, pak na druhé magneto,
avSak bez pozitivni odezvy motoru. Posledni, neuspésny pokus o nastartovani byl na
obé& magneta. Uvedl, Zze vrtule se stale toCila. Z polohy, kde doslo k ,problému
s motorem®, vedl| letoun v klesani zatackou doleva smérem Kk letisti a pred letistém
pravou zatackou srovnal smér do osy drahy. Pilot uvedl, Ze mél stale pocit, Ze na
letiSté doklouze. AZ po pfistani si uvédomil, Zze kvuli protivétru se mu nepodafilo
prekonat terénni vinu, ktera je pred THR RWY 11 a proto musel pfistat dfive. Jako
pfi€inu vysazeni motoru uved|, Zze mu ,asi doslo palivo®. K tomu sdélil, ze ,pfi prvnim
vzletu s timto letounem dnes rano, byly nadrze plné“. Pfed vzletem ke kritickému letu
vizualné mnozstvi paliva nekontroloval a také letoun v pribéhu dne osobné palivem
neplnil, ale védél, Ze s nim také létal nékdo jiny.

Na misto nehody se dostavila hlidka policie, hasiCi a zachranna sluzba. Policie
provedla zajisténi mista nehody a u pilota vykonala dechovou zkou$ku s negativnim
vysledkem.



Misto pfistani letounu Z 226MS, pozn. zn. OK-KMJ

Pilotem byl muz, vék 36 let, dlouhodobé Zijici v zahraniCi. Podle vypovédi
poskytnuté policii je drzitelem nékolika leteckych kvalifikaci. Jak uvedl, prikaz pilota
kluzaku ziskal v r. 2010 v CR. V témzZe roce absolvoval v zahraniéi vycvik k ziskani
prukazu soukromeého pilota PPL(A) a kvalifikace SEP land. V zahrani¢i rovnéz ziskal
priukaz obchodniho pilota vrtulnik CPL(H). Mél platné osvédCeni o zdravotni
zpusobilosti 2. tfidy s omezenim VDL. Podle udaju, které pilot poskytl na Zadosti
vycviku TOW, nalétal na letounech 148 h. Na kluzacich asi 96 h. Podle zaznam
z letisté¢ Chrudim pilot dne 27. 9. provedl naletounu typu Z 126 celkem
10 seznamovacich letd s instruktorem v trvani 1:40 h. Ve dnech 1. — 3. 10. splnil
preSkoleni na typ Z 226MS, kdyz celkem nalétal 1:56 h a 18 letd. Na typu Z 226MS
pokraCoval vycvikem TOW a z osnovy odlétal 9 vycvikovych letd v trvani 1:21 h.
Udaje, které pilot uved!, byly ovéfeny z jeho zapisniku letd a zaznam@ vycvikové
organizace.

Pilot ve své vypovédi neuved|, Ze by pfed letem nebo béhem né&j manipuloval
s palivovym kohoutem. V pribéhu Setfeni na tuto otadzku neodpovédél ani po
nékolika vyzvach.

Pilotem kluzaku - instruktorem vycviku TOW byl muz, vék 63 let, drzitel
platného prukazu obchodniho pilota CPL(A). Instruktor uvedl, Ze jeho celkovy nalet je
asi 6500 hodin.

1.3. Letoun

Letoun typu Zlin Z226MS v¢. 1108, byl vyroben vr. 1956. Je to
jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik s pevnym tfikolovym podvozkem
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ostruhového typu. V letounu byl motor typu M137A a vrtule Avia V 503A. Letoun byl
vybaven vle¢nym zafizenim schvaleného typu.

Od zacCatku provozu mél letoun nalétano 1383:08 h, motor
mél od posledni GO odpracovano 783:22 h. Dne 23. 10. 2012, byla na letounu dle
Zavazného Dbulletinu Z 126,Z 226/34a-Rev.1, vykonana technicka prohlidka
a zivotnost byla prodlouzena o dalSich 200 letovych hodin, dobové do 31. 10. 2014.
Ke dni nehody nebyla Zzadna omezeni prekrocena.

1.3.1 Technicka prohlidka letounu

Letoun byl poSkozen stfetem s pevnou pfekazkou na zemi. DoSlo k uplnému
utrzeni pravé poloviny kfidla, poSkozeni kofenové Casti levého kfidla, poskozeni
potahu trupu a pfihradové konstrukce pfedni a stfedni Casti trupu. Vpfedu byla
posSkozena vrtule a spodni €ast motorovych krytd. Na misté nehody byl letoun
CasteCné demontovan a dopraven do hangaru na letiSté Vrchlabi. Mnozstvi paliva
v nadrzich nebylo mozné vzhledem k poloze trupu objektivné odecist. Pfes palivové
potrubi bylo z obou hlavnich nadrzi letounu vypusténo cca 12 — 15 | paliva. Po
ustanoveni do vodorovné polohy v hangaru bylo ze spojovaci nadrze vypusténo jesté
cca 3,0 | paliva. V nadrzi zasobniho paliva nebylo Zadné palivo. Po nehodé zustala
ovladaci paka palivového kohoutu v poloze ,nadrZz zasobniho paliva®“. Sdruzeny
palivovy kohout fungoval ve vSech pracovnich polohach bez zavad.

Motor byl podroben technické kontrole mechanickych Casti v€etné ovéreni
celistvosti klikového a rozvodového mechanismu. Bylo zkontrolovano zapalovani
a provedena funkCni provérka zapalovacich svicek. Byla ovéfena celistvost
a neporusenost nahonu palivového a olejového Cerpadla. VSechny provéfované
systémy byly bez nalezu.

V zadni kabiné letounu byla poloha palivového kohoutu oznaCena dobre
Citelnym samolepicim Stitkem s vyznaCenymi polohami ,zavieno® — ,hlavni nadrz" —
,nadrz zasobniho paliva“. Poloha paky palivového kohoutu byla v poslednich dvou
polohach zvyraznéna zelenymi ryskami. Soupaci ovladani palivového kohoutu
pracovalo po nehodé bez zadrhavani a vyznamnych odpora.

V provozni dokumentaci nebyl v poslednim tydnu provozu zaznam o zavadach
letounu.

Poloha palivového kohoutu po pfistani



Poskozeni letounu

1.3.2 Provoz letounu

Dne 3. 10. a 4. 10. letoun nalétal celkem 3:08 h a 28 letd. Podle zadznamu
benzinové stanice byl letoun naposledy dne 4. 10. v 11:56:10 dopInén 53,94 litry
benzinu. Po porovnani se zapisy Casomeérice bylo zjiSténo, Zze odpoledni lety byly
zahajeny v 13:25. Do kritického letu letoun nalétal 1:08 h a 7 vzletd s aerovleky.
Vle€eny kluzak byl typu L 13A byl pfi vSech vzletech obsazeny dvéma osobami.
Podle zaznamu kriticky let trval 10 - 11 minut.

Podle sdéleni provozovatele bylo pfi provozu letounu Z 226MS na LKVR
uplathovano zvykové pravidlo, Zze kdo zahajuje letovy den jako prvni, nastavi pfed
letem polohu palivového kohoutu na ,hlavni nadrz“ a kdo koncCi letovy den jako
posledni, nastavi po letu polohu palivového kohoutu na ,zavieno®. Ze zaznamu o
provozu letounu vyplynulo, ze pfedchozi tfi lety provedl sam pilot.

2. Rozbory

Rozbor udalosti byl zaméfen na analyzu informaci ziskanych
z vysledku technické prohlidky a vypovédi instruktora a pilota.

2.1  Vyhodnoceni technickych nalezt a vypovédi

Technickou prohlidkou nebyla zjisténa Zadna vada palivového systému

a motoru. Vzhledem k technickému uspofadani palivového systému letounu typu

Z 226MS s motorem M137A, nalezu, Ze v nadrzi zasobniho paliva nebylo zadné

palivo a poloze palivového kohoutu po nehodé byla provéfovana hypotéza, Ze za letu

doSlo ke spotfebovani paliva obsazeného v této nadrzi. Podle Popisu obsluhy

a udrzby pro letoun Z 226MS, vystaCi mnozstvi paliva v nadrzi zasobniho paliva na
7



cca 10 minut letu (podle nastaveného rezimu motoru). Tento €as byl pfiblizné shodny
s Casem od vzletu letounu do vysazeni motoru. Nadrz zasobniho paliva je pfi chodu
motoru doplfiovana obtokem ze vstfikovaciho palivového Cerpadla motoru
LUN 5150.01. Dodavané mnozstvi paliva obtokem je 0,08 — 0,15 I/min (podle
nastaveného rezimu motoru). Z uvedeného Ize spolehlivé usoudit, ze je-li za letu
palivovy kohout nastaven do polohy ,nadrz zasobniho paliva“, pak i kdyz je
v hlavnich nadrzich palivo, dochazi spiSe k ubytku paliva z nadrze zasobniho paliva
nez k jeho pfibyvani.

Z 226 MS

Palivovéd instalace

hl, nddri

zds. palivo

Obr. 40 Palivovd instalace

1 - zpdtny ventil - 2 palivové vedeni do spidové nddrie =~ 3 palivovy
3istid + palivovy kohout - 4 pravd hlavai nddrZ - 5 spddovd nddri -

6 palivové vedeni ze spidové nddrZe - 7 spojovaci nddrf - 8 odvzdudnini
= 10 paliv. vedeni z hlavnich nddrif{ - 11 levd palivovd nddri -

12, 13 vedeni paliva ze spddové a spojovaci nddrZe do palivového kohoutu
a Cistife - 14 vst¥ikovaci Serpadlo =~ 15 palivové vedeni k vdlelm
motoru

Schéma palivové instalace letounu Z 226MS.
Pozn. ve schématu je nadrz zasobniho paliva oznagena jako ,spadova nadrz*.

Pilot uvedl, Ze nevi, s jakym mnozstvim paliva v nadrzich vzlétl ke kritickému
letu. Z informaci o hodinové spotfebé letounu, nalétané doby od posledniho plnéni
a predpokladu, Ze letoun byl zcela naplnén, Ize dovodit, Ze mnozstvi paliva, které
bylo z letounu vypusténé po nehodé, Ize povazovat za vérohodny udaj o zbytku,
ktery odpovida charakteru provadénych letu.



Postup z letové pfiru¢ky pfi vysazeni motoru nad 300 m nad terénem uklada
pilotovi pFfesunout palivovy kohout do polohy ,nadrz zasobniho paliva“. V tomto
pfipadé, vzhledem k tomu, Ze se pilotovi nepodafilo obnovit chod motoru, by palivo
Z nadrze zasobniho paliva neubylo a nadrz by zustala pina.

S ohledem na velmi malou leteckou praxi pilota na typu Z 226MS Ize vyslovit
hypotézu o pochybeni pfi provedeni postupu pfed vzletem, kdyz s velkou
pravdépodobnosti v umyslu nastavit ovlada¢ palivového kohoutu z polohy ,zavieno®
do polohy ,hlavni nadrz“ (smérem dopfedu), nastavil ovlada¢ kohoutu z polohy
»hlavni nadrz* do polohy ,nadrz zasobniho paliva“ (uplné dopfedu). Letova pfirucka
uklada pilotovi poprvé zkontrolovat polohu palivového kohoutu pfi spusténi motoru
a po druhé pied vzletem. Stitek s polohami ovladage kohoutu, umistény vlevo boéni
sténé kabiny vyzaduje zvlasté pro méné zkuSenou posadku zvySenou koncentraci pfi

provadéni dulezitych ukonu a kontrole polohy palivového kohoutu.

2.2 Reakce pilota — postup pfi nouzovém pfistani

K vysazeni motoru doSlo v misté, ze kterého pilot pravdépodobné mohl
klouzavym letem pfistat s nepracujicim motorem na plochu letisté. Pilot provedl
postupy pfi vysazeni motoru ve vySce nad 300 m. Snazil se obnovit chod motoru jeho
nastartovanim a pravdépodobné si neuvédomil, Ze letoun pfevedl do strméjSiho
klesani, ¢imz doslo ke znacnému ubytku vysky a pilot jiz nemohl doklouzat na plochu
letisté.

3. Zavéry
e pilot letounu i pilot vie€Ceného kluzaku byli zpUsobili k vykonani letu;
e |etoun mél platné osvédceni kontroly letové zpUsobilosti;
e udrZba a provoz letounu byl v souladu s platnymi smérnicemi a postupy;

e nalezy z technické prohlidky neprokazaly nefunkéni stav systému letounu a
motoru b&hem kritického letu;

e mnozstvi paliva vypusténé ze spojovaci a z hlavnich nadrzich by umoznilo
dokonceni planovaného letu;

e pilot pravdépodobné neprovedl pfedepsané ukony pfed vzletem a nevsiml
si, ze palivovy kohout nastavil do polohy ,nadrz zasobniho paliva®;

e motor vysadil v dusledku preruseni dodavky paliva po uplném vyprazdnéni
nadrze zasobniho paliva;

¢ pilot po vysazeni motoru mohl klouzavym letem dosahnout plochy letisté;

e pfi nouzovém pfistani do terénu letoun narazil do prekazky na zemi.

PriCinou letecké nehody bylo vysazeni motoru za letu, zpusobené uplnym
spotfebovanim paliva z nadrze zasobniho paliva v dusledku nespravné kontroly
polohy palivového kohoutu pfed vzletem.



4 Bezpeénostni doporucéeni

UZPLN doporuéuje provozovateldm letounti typové fady Zlin 126/226 obnovit
znaceni jednotlivych poloh ovladaci paky palivového kohoutu. Doporucuje UCL
projednat s drzitelem TC konkrétni podobu tohoto znaceni.
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