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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 u&elem je prevence budoucich nehod
a incidentll bez urCovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentl, eventualné systémovych nedostatk(l ohrozZujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak neZ jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incident
s obdobnymi pfic¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavérecna zprava nemUze byt pouzita pro stanoveni
viny &i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu a nemUGze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd
v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



AFIS
AGL
AMSL
ARP
ASDA
CAVOK
CuU
CHMU

ft

hPa
HZS
IAS

kt
km

Ibs
LKJI
LKSU

min
MTOW

NIGHT
NIL
RLP
RWY
QNH

THR
TSN
ULz
UTC
UzZPLN
VFR

Vior

Vysvétleni pouzitych zkratek

Letidtni letova informacni sluzba

Nad urovni zemé

Nad stfedni hladinou more

Vztazny bod letisté

Pouzitelna délka pferuseného vzletu
Dohlednost, oblagnost a sou€asné pocasi lepsi nez pfedepsané hodnoty nebo podminky
Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav
Vychod

Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)
Hodina

Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Hasicsky zachranny sbor

Indikovana vzdusna rychlost

Kilogram (jednotka hmotnosti)

Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km h™)
Kilometr

Litr

Pound (Jednotka hmotnosti 0,45359 kg)
Vefejné vnitrostatni letisté Jihlava
Verejné vnitrostatni letisté Sumperk
Metr

Minuta

Maximalni vzletova hmotnost

Sever

kvalifikace — nocni lety VFR

Zadny

Rychla 1ékafska pomoc

Draha

Atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni
atmosféry, pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vyS§koméru k zobrazeni nadmorské
vysky

Quarts (Jednotka objemu 0,9464 I)

Vtefina

Prah drahy

Nalet hodin od vyroby

Ustav leteckého zdravotnictvi

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

Pravidla pro let za viditelnosti

Rychlost odlepeni (odpoutani) od drahy



A)  Uvod

Mayjitel: Air Jihlava — service s.r.o.

Vyrobce a model letadla: Rockwell International Commander Aircraft Division
Commander 112

Poznavaci znacka: OK-VYS

Misto: LKSU, 490 m N od ARP

Datum a Cas: 24. 8. 2013, 10:45 (Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 24. 8. 2013 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehod& letounu
Commander 112. P¥i vzletu z leti§t& Sumperk letoun po odpoutani znovu dosed| na kola
hlavniho podvozku a pokracoval v rozjezdu pfi velkém u0hlu natazeni. Pilot v€as
neprerusil vzlet. Letoun prejel konec RWY 36, pak se odpoutal a dosedl do pole. Na
jeho konci, pfi narazu do pfikopu u pozemni komunikace a do zemé, se vylomil pfidovy
i hlavni podvozek a leva polovina kfidla. Letoun se zastavil na poli za pozemni
komunikaci otoCeny cca o 140° proti sméru vzletu. Ke zranéni osob nedoslo. Letoun byl
vazné poskozen.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tisnoveho volani 150 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavil inspektor UZPLN a zahajil odborné
zjistovani pfricin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Jan Rychnovsky

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 11. listopadu 2013

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Pilot dne 24. 8. 2013 pfevzal na LKJI letoun Commander 112, poznavaci znacky
OK-VYS. V 09:05 proved!| s dalSi osobou na palubé vzlet z LKJI a po trati VFR letél na
LKSU. Uvedl, Ze pfed pfistanim od dispeCera AFIS na LKSU obdrzel informace, Ze vitr
je zprava a pokyn k zafazeni do 3. zatacky levého okruhu RWY 36. Po pfistani pojizdél
na misto pro stani letadel, kde letoun zaparkoval. Podle udaju zapsanych pilotem
do zapisniku letd let trval 40 min.

Na letisti se pak setkal s dvojici dalSich cestujicich. Pilot s nimi zamyslel
uskutecnit let do prostoru, aby si ovéfil, jaké pocity budou mit za letu v tomto letounu.
Predpokladal, ze pak by letoun doplnil palivem na LKJIl. Nasledné zamyslel uskutec¢nit
dne 24. 8. 2013 let na Slovensko na letisté Malé Bielice — Partizanske. Po nastoupeni
do letounu poucil cestujici a ovéfil jejich pfipoutani.

Pilot uvedl, Ze letoun byl po pfistani z prvniho letu bez zavad a pfed dalSim letem
bylo v nadrzich cca 100 | (72 kg)* paliva.

1.1.2 Kiriticky let

Pilot uvedl, Zze po spusténi motoru pojizdél na vyCkavaci misto RWY 36 a proved!
ukony pfed vzletem. Rozhodl se pro techniku vzletu ,Short take-off“. Klapky vysunul do
polohy 20° podle ukazatele v kabiné. Vyvazeni nastavil do neutralni polohy. Na draze
RWY 36 zajel az k okraji a pfed zahajenim rozjezdu drzel letoun na brzdach az do
doby, kdy motor dosahl piného vykonu. Motor pfed vzletem fungoval normalné.

V 10:40:30 pilot zahdijil vzlet. K jeho pribéhu uvedl, Ze rozjezd probihal s bo¢nim
vétrem zprava. Letoun se podle néj odpoutal o néco dfive a pfi cca 60 kt IAS. Po
odpoutani ale vnimal, ze na letoun pravdépodobné zapusobil nahly a silny poryv vétru
z boku zprava. Pilot chovani letounu v disledku poryvu vétru popsal tak, ze: ,Letoun to
pfibilo k zemi*,

K nasledujicimu pribéhu udalosti uvedl, Zze kdyz se stale s plnym vykonem
motoru blizil ke konci RWY 36, reagoval potlatenim pro nabrani rychlosti
a pravdépodobné podvédomé nastavil ovlada¢ klapek na ,zasunuto“. Na konci
travnatého pasu RWY 36 terén sice klesal, ale nepodafilo se mu ziskat rychlost pro
stoupani do bezpecné vysky. Uvédomil si, ze vzhledem k prekazkam ve sméru vzletu
a v okoli letisté bylo nevyhnutelné pfistani do terénu za RWY.

Podle stop, které zanechal podvozek, letoun dosedl cca 114 m za koncem
RWY 36 do podmitnutého pole. Zde po 10 m nejprve narazil do terénni nerovnosti —
mélkého pfikopu na okraji pozemni komunikace, pak pokracoval v dopfedném pohybu,
kfizoval komunikaci, pfikop na druhé strané a ve vzdalenosti cca 35 m za komunikaci
se zastavil s pretoCenim o cca 140° vlevo na uvlaceném poli. Trajektorie vzletu z RWY
36 LKSU je schematicky znazornéna v pfiloze 1.

Y Mérna hmotnost leteckého benzinu Avgas 100 LL pii 15°C: 720 kg.m™
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1.1.3 Zaznam vzletu

Z prubéhu vzletu letounu z LKSU komise ziskala sérii fotografii pofizenych
z mista na provozni ploSe letisté. Fotografie zaznamenaly ¢asovy usek od 10:40:59, po
nadzdvihnuti pfidového kola, az do 10:41:10, kdy se letoun nachazel pfed koncem
RWY 36. Je na nich zfetelné vidét zejména podélny sklon na RWY pfi nadzvednuti
pfidového kola. Patrné jsou rovnéz vychylky vySkového kormidla, pravého
kiidélka, poloha podvozkovych kol vuc&i povrchu RWY a poloha pfedni podvozkové nohy
vUci podélné ose letounu.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka | Cestujici (O()E’;‘;‘;?e'lsotff:go 0
Smrtelné 0 0 0
Téske 0 0 0
Lehké/bez zrandni | 0/1 0/3 0

1.3 Poskozeni letadla
Letadlo bylo vazné poskozeno.

1.4  Ostatni Skody
Skoda na majetku tietich osob nevznikla.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 35 let,
e drzitel platného prikazu zpUsobilosti soukromého pilota letound,
e platna kvalifikace SEP land, NIGHT,
e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy.
1.5.1.1 Kvalifikovanost

Pilot mél praxi jako soukromy pilot letound od 23. 9. 2012. Celkova doba letu na
letounech podle zaznamu provedenych pilotem v zapisniku letd ke dni 24. 8. 2013:

e celkem na vSech typech: 124 h 39 min
e 7 toho celkem jako velici pilot: 71 h 58 min
e celkem za poslednich 90 dni: 33 h 17 min
e celkem na typu Commander 112: 33 h 05 min

1.5.1.2 Dalsi kvalifikace
Pilot byl drzitelem platného pilotniho prakazu pilota ULL.



1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun Commander 112 je jednomotorovy dolnokfidly celokovovy jednoplosnik,
s tfikolovym zatahovacim podvozkem pfidového typu. Ma konvencni fizeni
s mechanickym pfenosem sil na fidici plochy letadla a elektricky ovladané vztlakové
klapky. Letoun je Ctyfmistny. Je pouZzivan jako turisticky nebo pro obchodni lety.

Typ: Commander 112
Poznavaci znacka: OK-VYS
Vyrobce: Rockwell International, = Commander
Aircraft Division
Rok vyroby: 1974
Vyrobni Cislo: 172
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Celkovy nalet ke dni 24. 8. 2013: 1163 h 16 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: Avco Lycoming 10-360 CID6
Vyrobce: Lycoming Engines
Vyrobni Cislo: L 10680-51A
Celkovy nalet: 1163 h 16 min
Vrtule — typ: Hartzell HC-E2YR-1BF
Celkovy nalet: 1163 h 16 min

1.6.2 Provoz letounu

Letova zpUlsobilost byla udrzovana dle programu udrzby MP-C112-OKVYS-05.1
ze dne 1. 5. 2012. Posledni provedena prace byla 50/100 hodinova prohlidka dne
20. 10. 2012 pfi TSN 1080 h 17 min. Na letounu, motoru a vrtuli byly dne 12. 7. 2013 pfi
TSN 1130 h 17 min vykonany prace po 50 hodinach a vyménéna olejova napln. Podle
zapisu v Knize plnéni paliva a olejl byl dne 24. 8. 2013 letoun pfed letem na LKJI
doplnén benzinem typu AVGAS 100 v mnozstvi 60 litr(. Pfedletovou prohlidku letounu
provedl mechanik rano a pilot po pfistani z prvniho letu na LKSU.

Pilot predlozil komisi vypolet vzletové hmotnosti letounu. Pouzil software
v osobnim pocitaci, ve kterém mél ulozena data k letounu OK-VYS. Podle pilota byla
vzletova hmotnost cca 2600 Ibs a nepiekrocCila schvalenou MTOW 2650 Ibs. Pilot uvedl
svoji hmotnost 75 kg, cestujici na pravém prednim sedadle 52 kg a cestujici na zadnich
sedadlech 80 kg a 70 kg. V dokumentaci k letounu predlozené komisi byl protokol
o vazeni letounu dne 18. 7. 2008 v Portugalsku. Hmotnost prazdného letounu s naplini
oleje v motoru byla 836 kg (1843 Ibs). Celkova hmotnost cestujicich bez zavazadel byla
277 kg (610,6 Ibs). Do MTOW letounu zbyvalo na zasobu paliva pfi vzletu 89 kg
(197 Ibs), coz odpovidalo cca 124 | benzinu.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologicke sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu do CR zasahoval slabnouci hifeben vyssSiho tlaku ze Skandinavie. Podle
odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 060°- 110° / 8 — 12 kt, ojedinéle v narazech az 21 kt
Vyskovy vitr: 2000 ft AMSL 090° / 12 kt, 3000 ft AMSL 090° / 14 kt,



Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno
Teplota: 2000 ft AMSL +16°C, 3000 ft AMSL +13°C
Turbulence: NIL

V dokumentaci AFIS LKSU bylo dne 24. 8. 2013 zapsano pocasi: ,CAVOK, vitr
z 360°- 090°do 4 m.s™, QNH 1016 hPa“.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostfedky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
V pribéhu vzletu pilot byl na spojeni s TWR LKSU na kmitoCtu 122,6 MHz.

1.10 Informace o letisti

Letist® Sumperk se nachazi 3,5 km E od mésta Sumperk. Nadmoiska vyska
ARP je 1099 ft / 335 m. RWY 36 o délce 700 m a Sifce 100 m ma podélny sklon
cca 1,9%, nadmoriska vyska THR RWY 36 je 1073 ft / 327 m a nadmorska vyska
THR RWY 18 je 1116 ft / 340 m. Délka travnatého pasu je 760 m. Pro RWY 36 je ASDA
700 m / 2296 ft. Denni znaceni RWY 36 bylo standardni. Povrch byl suchy a unosny.

Ve sméru prodlouzené osy RWY 36 terén za koncem travnatého pasu vyrazné
klesa smérem k pozemni komunikaci do obce HrabéSice, ktera je cca o 15 m niZe nez
THR RWY 18. Na svahu bylo v dobé letecké nehody podmitnuté pole. Po obou
stranach komunikace byly mélké pfikopy zarostlé travou. Za komunikaci bylo sklizené
a uvlacené pole.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebyl instalovan Zadny letovy zapisovaC nebo zafizeni, jehoz
zaznam by mohl byt vyuZit pro ucel Setfeni. Série fotografii zaznamenala usek vzletu od
10:40:59, po nadzdvihnuti pfidového kola, az do 10:41:10, kdy letoun byl na konci
RWY 36. V 10:41:03 se odpoutal. Po kratkém useku rozletu v 10:41:04 letoun s velkym
uhlem nabéhu v 10:41:05 preSel do klonéni vlevo a znovu dosed| na levé kolo. Letoun
si pfitom stale zachovaval velky podélny sklon, viz obrazek €. 1.

=
Obrazek €. 1
V 10:41:06 se pficny sklon ménil vpravo a levé kolo se nadzdvihlo a letoun

dosedl pravym kolem na povrch drahy. Kfidélka byla vychylena proti klonéni letounu.
Letoun pak dosedl na obé hlavni kola.



10:41:06/3 10:41:07/1 10:41.08/2
Obrazek ¢. 2

V 10:41:07 pokraCoval vrozjezdu na obou hlavnich kolech a pfi velkém
podélném sklonu. Pfedni podvozkova noha se zacala sklapét vzad do zasunuté polohy.
Pak se ale letoun opét naklonil vpravo a levé podvozkové kolo se nadzdvihlo.
V 10:41:08 bylo pfedni podvozkové kolo jiz z cca 1/4 zasunuto v Sachté podvozku
aletoun se pravym kolem dotykal povrchu RWY. Dosahl maximalné mozného
podeélného sklonu a stavu pfi odpoutani, viz obrazek €. 2.

V 10:41:09 letoun opét dosedl na obé kola hlavniho podvozku a spodni Cast
zakonceni trupu se dostala do kontaktu s povrchem drahy. VySkové kormidlo bylo stale
vychyleno nahoru. Letoun nasledné jel po obou hlavnich kolech. Sou€asné se zacala
vysouvat predni podvozkova noha, viz obrazek €. 3.

10:41:09/1 10:41:09/2
Obrazek ¢. 3

V 10:41:10 letoun pfi velkém podélném sklonu mél jiz znovu témér vysunutou
pfedni podvozkovou nohu. Kola hlavniho podvozku pravdépodobné byla
v lehkém kontaktu s povrchem drahy. Na posledni fotografii v 10:41:10 se letoun
nachazel pfed koncem travnatého pasu letisté, pfi velkém podélném sklonu s vySkovym
kormidlem vychylenym nahoru, viz obrazek €. 4.

10:41:10/1 10:41:10/3

Obrazek €. 4



1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Zfetelné stopy podvozkovych kol na podmitnutém poli byly v misté vzdaleném
cca 114 m od THR RWY 18. V pruabéhu nasledujiciho pohybu po zemi po 10 m letoun
narazil do mélkého prikopu podél pozemni komunikace. Rotujici listy vrtule zanechaly
pfi pohybu napfi¢ komunikaci na jejim povrchu stopy — zaseky. Letoun sméfoval pres
pfikop na druhé strané komunikace a po cca 35 m se zastavil na uvlaceném poli
s pretoCenim o cca 140° vlevo. V disledku narazu do terénu se zlomila pistnice predni
podvozkové nohy. Leva noha hlavniho podvozku se vytrhla z mista zavéSeni Cepu
v konstrukci kfidla. Na pravé noze se zlomilo kyvné rameno.

Prid s motorem byla narazem posSkozena ve spodni Casti v€etné motorové
prepazky. Motoroveé kryty se nasilné uvolnily. Na levém boku trupu doslo k vytrzeni ¢asti
konstrukce zavésu kfidla. Spodni €ast trupu v misté pilotni kabiny byla poSkozena
kontaktem se zemi, spodni kyl na konci trupu byl promackly narazem a aerodynamické
zakonceni trupu se odtrhlo.

Leva polovina kfidla byla vylomena smérem vzad v dusledku vytrzeni pfedniho
zaveésu z trupu a pretrzeni pasnic hlavni nosniku. Cela nabézna hrana a potah na horni
strané byly narazem vyznamné deformovany. Vlivem posunu poloviny kfidla
se deformovala a prolomila €ast konstrukce kfidla pfed klapkou. Levé kfidélko zUstalo
pfipojené k zavésum. Palivové potrubi bylo pfetrzené. Vicko palivové nadrze bylo
uzaviené. Prava polovina kfidla méla mirné deformovany potah. Pravé kfidélko
a klapka byly bez vyznamného poskozeni. Vicko palivové nadrze bylo uzaviené.

Kylova plocha byla neporusena, na smérovém kormidle byla deformovana
spodni hrana. Stabilizator a vySkové kormidlo nebyly vyznamné poskozeny. Vyvazovaci
ploSka vySkového kormidla byla podélné deformovana. Koncova cast trupu se pii
narazu odtrhla.

Zemépisné soufadnice konecné polohy letounu byly 49°57°53,09“ N
a017°01°01,41“ E. Stav na misté letecké nehody je na obrazku & 5. Z dlvodu
manipulace pro vyprosténi vraku z mista nehody byly demontovany nebo pfestfizeny
zaveésy polovin kfidla a demontovany vodorovna ocasni plocha, kylova plocha
a smerové kormidlo.

Obrazek €. 5 Stav vraku letounu na misté letecké nehody



1.12.2 Pilotni kabina

Pilotni kabina byla standardné vybavena letovymi a motorovymi pfistroji. V pilotni
kabiné byly pfepinaCe potfebné pro let ve vypnuté poloze s vyjimkou zableskového
majaku. Ze spinaCe zapalovani byl vyjmut klicek a bylo pfepnuto do polohy ,Off"
VSechny analogové pfistroje na palubni desce se zachovaly. VySkomér nastaveny na
tlak 1017 hPa, ukazoval v misté zastaveni udaj vysky 1140 ft. Paka ovladani podvozku
byla v poloze ,Down®. Pfepinac klapek byl ve vychozi poloze. Paka pfipusti motoru byla
v poloze cca 20 mm pfed ,Full“ a ovlada¢ bohatosti smési v poloze ,Full Rich“ (Bohata)
a ovladac vrtule v poloze ,High RPM*. Palivovy kohout byl v poloze , Off“.

1.12.3 Rizeni

Prvky podélného Fizeni byly pfed demontazi propojené ke kormidlim, byly
celistvé a funkéni. V dasledku narazu levé poloviny kfidla a podvozku do zemé se
prerusila celistvost tahla Fizeni levého kfidélka. Ridici paky a pedaly v kabin& nebyly
ni¢im blokovany.

1.12.4 Vztlakové klapky

Ke stanoveni polohy klapek pfi narazu byl pfi podrobné prohlidce systému
ovladani klapek zkouman stav vykonného elektromechanismu. Zméfenim byla uréena
délka c&asti vysunuté Sroubovice - 63 mm. Mikrospinate byly fadné upevnéné
a elektricka instalace byla propojena. Elektromechanismus nebyl poSkozen. Torzni
trubka k pfenosu krouticiho momentu na tahla klapek byla celistva. Tahlo k levé klapce
se utrhlo i s tfmenem v nytovém spoji. Leva vztlakova klapka se vytrhla, deformovala
a prolomila nahoru v disledku deformacnich sil pusobicich pfi narazu poloviny kfidla.
Tahlo k pravé klapce zlstalo celistvé. Na klapce kromé mirnych otlakl nebyla zjisténa
poskozeni.

1.12.5 Pohonna jednotka

Po nehodé komise provedla technickou prohlidkou pohonné jednotky. Povrch
deflektor chladiciho vzduchu nebyl deformovany. Vyfukové potrubi bylo mirné
zdeformovano na vystupnim nastavci. Po demontazi zapalovacich svicek a kryta
vahadel ventilového rozvodu a vika motoru Slo motorem rucné protocCit s pfiméfenym
pouzitim sily. Stav nastaveni vili rozvodového mechanismu na vSech valcich odpovidal
technickym podminkam (0,20 - 0,23 mm). P¥i vizualni prohlidce ventilového rozvodu
nebyly zjistény zadné poruchy jednotlivych &asti. Povrch jednotlivych valch pod pisty byl
pokryt olejovym filmem. Klikova hfidel nebyla deformovana. Zadny z mechanickych
pohonu palivového a olejového Cerpadla nebyl preruSen, pfislusna ozubeni byla
propojena na klikovou hiidel a byla v zabé&ru s agregaty. Sroubové spoje byly dotazeny
a zajistény.

Palivovy systém motoru byl bez poruchy. Ovladaci tahlo bylo zapojeno
a pfedepsanym zplUsobem zajiSténo. V nadrzi motorového oleje, ktera byla soucasti
motoru, byl zjistén olej v mnozstvi 7 gt. VloZzka olejového CistiCe nevykazovala vyskyt
mechanickych necistot a kovovych Castic.

U obou zapalovacich magnet nebyly zjistény nedostatky nebo nadmérné
mechanické opotifebeni a opaleni kontaktu. Vyjmuté zapalovaci svi¢ky, typu Champion
REM 38E, byly otestovany na pfistroji SPCT 100. Testem nebyla zjisténa porucha.
Vysokonapétova kabelaz zapalovani byla celistva. Vyvody kabell magnet nebyly
deformované.

Oba vrtulové listy mély konce ohnuté vzad s vyraznymi dfecimi stopami na
ohnutych koncich. Vrtulovy kuzel nebyl poSkozen.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Podle svédka pilot nemél zadné zdravotni problémy a v uvedeny den si na zadné
zdravotni potize nestézoval. Posledni lékafskou prohlidku podstoupil dne 5. 4. 2012
v ULZ Praha se zavérem ,Schopen pro tfidu 2“. Policie CR provedla dne 24. 8. 2013
v 11:04 orientacni dechovou zkousSku pfistrojem Drager s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
K poZzaru trosek letadla nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Pilot, ktery nebyl zranén, po zastaveni letounu vypnul hlavni spinaC napajeni
elektrického systému, uzaviel palivovy kohout, oteviel dvefe a vydal cestujicim pokyn,
aby okamzité opustili kabinu. Pfi vystoupeni jim poskytoval pomoc.

Prostfednictvim dalSi osoby informoval o udalosti na lince tisfiového volani. Do
prostoru ihned vyjela jednotka HZS ze Sumperka a vozidlo RLP ze Sumperka. Podle
Zpravy o zasahu hasiCi odpojili baterii od palubni sité, utésnili naruSenou palivovou
instalaci, od€erpali palivo z nadrzi do sudu (cca 60 |.), ktery zajistili a nasledné na LKSU
prevzali pracovnici Aeroklubu Sumperk. Pfi manipulaci s troskami zajistili opatieni proti
kontaminaci pidy palivem a olejem z motoru.

1.16 Testy a vyzkum
16.1 Funkce elektromechanismu klapek

K ovéfeni polohy vysunuti Sroubovice vykonného elektromechanismu ovladani
polohy klapek bylo na letounu Commander 112, OK-BMO, v zavislosti na udaji o poloze
klapek na ukazateli v pilotni kabing, provedeno méreni délky vysunuti Sroubovice
a Casu potfebného k vysunuti do pfislusné polohy. V tabulce jsou uvedeny stfedni
hodnoty parametri ziskané opakovanym mérenim.

Poloha na ukazateli dhlu
vysunuti klapek

Délka vysunuté Sroubovice
[mm]

Cas vysunuti z polohy
0°do zadané polohy [s]

Oo

19

10°

83

15°

92

ccad

25°

128

16.2 Ovéfeni posloupnosti zasouvani podvozku

Na letounu Commander 112, OK-BMO, byla pozemni zkouSkou ovéfena
posloupnost zasouvani a vysouvani podvozku. Ze zkousky byl pofizen videozaznam
jednotlivych fazi, viz pfiloha 2. Cyklus zasouvani je Fizen tak, Zze nejprve se uplné
zasune predni podvozkova noha a pak nasleduje zasouvani hlavniho podvozku.
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1.17 Informace o provoznich organizacich

Majitelem a provozovatelem letounu Commander 112, poznavaci znacky
OK-VYS byla Air Jihlava — service s.r.o., drzitel povoleni k provadéni leteckych praci
€. 1054/LPR a provozni specifikace €. j. 3680-12-301 ze dne 19. 12. 2012.

Pilot u provozovatele letounu absolvoval rozdilovy vycvik na typ Commander 112
a v poslednich 6 mésicich na letounu OK-VYS létal.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letecky piedpis Pravidla Iétani L 2 stanovi pro Ceskou republiku:
V ust. 2.3 ,0dpovédnost za dodrzovani pravidel létani*.

2.3.1 Odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla, bez ohledu na to, at' uz Fidi-li letadlo &i nikoli, odpovida za dany let v souladu s pravidly Iétani,
vyjma pfipadd, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecnosti.

1.18.2 Provozni pfiru¢ka Air Jihlava - service s.r.o.

Provozni pfirucka na strané 2-62 uvadi standardni provozni postupy pfi
normalnim vzletu. V poznamce, shodné s letovou pfiru¢kou Commander 112, uvadi:

Podvozek byste méli zasunout, az budete zcela mimo drahu a az docilite pfiznivé rychlosti stoupani. Na dlouhych
drahach by mélo byt zasunuti podvozku odlozeno do doby, kdy bude dosazeno bodu za drahou, ve kterém jiz
nebude mozné provést nouzové pfistani s vysunutym podvozkem.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

2 Rozbory

Letoun byl fadné udrzovan a provozuschopny v souladu s pfedpisy. Pilot uvedl,
ze pohonna jednotka i fizeni letounu béhem rozjezdu fungovaly normalné. Rovnéz pfi
prohlidce draku a pohonné jednotky nebyly zjistény zadné dikazy o poruSe pred
narazem. Pohonna jednotka se zastavila az narazem vrtule do zemé.

Na letounu nebylo Zadné zafizeni, jehoz zaznam by komise mohla vyuzit pro
rozbor kritické faze letu.

2.1  Podminky vzletu

Letova pfiruCka predpoklada pro vzlet letounu s klapkami 20° pfi maximalni
vzletové hmotnosti 2650 Ibs rychlost odpoutani Vi o = 62 kt. Pilot ma vrozletu
dosahnout bezpeéné rychlosti startu cca 66 kt a touto rychlosti stoupat do 50 ft. Pro
stanoveni délky vzletu do dosazeni vysky 50 ft letova pfiru¢ka uvadi graf, vyuzitelny za
podminek zpevnéné, suché a rovné drahy a bezvétfi. Pro teplotu okolniho vzduchu na
letiSti 16°C a tlakovou nadmoiskou vysku letiSté z grafu vyplyva délka drahy potfebné
k odpoutani cca 1320 ft a pro vzlet cca 1900 ft. Pro jiné nez vySe uvedené podminky
a zejmeéna travnatou drahu pfiru¢ka upozoriuje na nutnost pfipocitani rezervy pro vzlet
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podle aktualnich podminek. Pfi pozemni ¢asti vzletu — rozjezdu, snhaze pilota
0 odpoutani a jeho rozhodovani mél nezanedbatelnou roli rovnéz sklon RWY 36 na
LKSU, vliv bo¢niho vétru a zpusob pilotaze.

2.2 Analyza zpusobu pilotaze pfi vzletu

Z rozboru fazi rozjezdu a odlepeni na fotografiich v ¢asovém useku od 10:40:59,
po nadzdvihnuti pfidového kola, az do 10:41:10, kdy se letoun nachazel pred koncem
RWY 36, vyplyva, ze letoun mél vysunuté vztlakové klapky. Odpoutal se pfi velkém
podélném sklonu a v mirném naklonu vlevo. Pilot od zacatku faze rozletu udrzoval velky
uhel nabéhu. Odezva letounu na pravdépodobny poryv vétru byla takova, Ze se naklonil
a dosed| na levé podvozkové kolo s nadzvednutym pfidovym podvozkem. Pilot i poté
vySkovym kormidlem udrzoval velky podélny sklon. Na zmény klonéni letounu pilot
reagoval vychylkou kfidélek proti pohybu letounu.

Letoun potom dosedl na obé hlavni kola a pokracoval dal v pohybu po zemi stale
pfi velkém podélném sklonu. Pfitom zacal cyklus zasouvani podvozku. Jako prvni se
sklapéla vzad pfedni podvozkova noha. V dobé, kdy bylo pfedni podvozkové kolo jiz
z cca 1/4 zasunuto v Sachté podvozku se letoun pravym kolem jesté dotykal povrchu
RWY. Letoun pravdépodobné znovu dosahl stavu odpoutani, ale protoze byl na velkém
Uhlu nabéhu prosedl se naklonény vpravo. V duisledku velkého podélného sklonu
spodni ¢ast zakonCeni trupu narazila do povrchu drahy a doslo k zpétnému dotyku obou
kol hlavniho podvozku se zemi.

Pilot i potom podélnym fFizenim udrZoval nepfiméfené velky uhel podélného
sklonu. Soucasné s tim, kdyz letoun dalSi cca 3 sec jel po draze, se predni podvozkova
noha zacCala vysouvat a na konci RWY byla jiz znovu téméF vysunuta. | kdyz se jiz
nachazel pfed koncem travnatého pasu letisté, pilot udrzoval velky podélny sklon.

2.3 Naraz do zemé

Stopy v misté narazu ukazuji, Zze pfed narazem motor pracoval. Pocateéni
deformacni narazy pusobily zpfedu na vysunuty podvozek a po vytrzeni zavésu levé
podvozkové nohy na nabéznou hranu levé poloviny kfidla. Z rozsahu destrukce
konstrukce a zpusobu odtrzeni kfidla, vylomeného podvozku a rotace vievo vyplynulo,
Ze naraz puUsobil pfevazné na levou polovinu kfidla.

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dikazy o poruSe,
ktera by branila fizeni letounu. Podle porovnani délky vysunuti Sroubovice s hodnotami
ze zkuSebniho méfeni byly v dobé narazu klapky pravdépodobné vysunuty na uhel
blizky cca 10°.

Nastaveni stupnice vySkoméru na tlak 1017 hPa odpovidalo s chybou 1 hPa
hodnoté QNH LKSU v dobé letu. VySkomér tak pilotovi v dobé letu poskytoval informaci
o vertikalni poloze letounu vyjadfované nadmorskou vysSkou (QNH).

2.4 Lidsky faktor

Pilot mél platny prikaz pilota a odpovidajici kvalifikace, platnou zdravotni
zpusobilost a dostateénou nedavnou praxi k provedeni letu s dalSimi osobami na
palubé.
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Vzhledem k absenci zafizeni, které by zaznamenalo letové parametry, nebylo
mozné stanovit rychlost v jednotlivych usecich vzletu ani zplsob ovladani podvozku
a klapek. Duvod, pro€ se za€al zasouvat podvozek, komise nemohla jednoznacné urcit.

Po rozjezdu a odpoutani letoun s klonénim znovu dosedl na kola hlavniho
podvozku. Je pravdépodobné, Ze pilot se, vzhledem k relativné malym zkuSenostem,
nespravné snazil dosahnout odpoutani tim, Ze letoun s nadzdvihnutym pfidovym kolem
privedl na vétsi uhel nabéhu.

Pilot nezvazil riziko spojené s velkym uhlem podélného sklonu, pfi kterém
pretazeny letoun nemohl ziskat bezpecnou rychlost. Soucasné stim se s velkou
pravdépodobnosti pokusil o zménu konfigurace letounu. Komise neziskala dikaz, zda
ovlada¢ podvozku pfesunul do polohy ,Zasunuto“ umysiné nebo mylnou manipulaci
misto zmény polohy vysunuti klapek. Pilot v disledku nespravného postupu v€as vzlet
neprerusil, aby se pokusil zastavit letounu na zbyvajici vyuzitelné ¢asti drahy.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim
3.1.1 Letoun

e mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,
e v dobé vzletu hmotnost neprekroc¢ila MTOW,

e Dbyl doplnén palivem dne 24. 8. 2013 a v dobé letecké nehody bylo v nadrzich
dostateCné mnozstvi paliva,

e béhem letu pilot nezjistil zadnou poruchu letadla a jeho systéma,
e neni zadny dukaz o poruse letounu pred tim, nez letoun narazil do zemé,

e poskozeni kfidla, trupu, podvozku a vrtule odpovidaji charakteru narazu.

3.1.2 Pilot

mél platné kvalifikace k provedeni letu s dalSimi osobami na palubé,

mél platnou zdravotni zpusobilost pro dany druh letecké Cinnosti.

3.1.3 Provedeni letu pilotem
e rozhodnuti pro zpusob vzletu s klapkami 20° bylo v souladu s letovou pfiruc¢kou,

e neodhadl optimalni uhel nabéhu, pfi kterém by po odpoutani letoun pfi dané
konfiguraci pokracCoval v rozletu a ziskal bezpe¢nou rychlost pro stoupani,

e komise nemohla urcit, zda v dobé, kdy se snaZzil o odpoutani letounu pfi velkém
uhlu nabéhu, zménil konfiguraci letounu a ovlada¢ podvozku dal do polohy na
zasunuti védomé nebo omylem misto ovladani polohy klapek,

e pilot se v€as nerozhodl pferusit vzlet na zbytku pouzitelné délky RWY,

e celkové posSkozeni letounu bylo disledkem narazu do terénnich prekazek v misté
pokusu o pfistani do terénu.
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3.2 Pri¢iny
Pfi¢inou bylo pozdni rozhodnuti k pferuseni vzletu, kdyz letoun neziskal
bezpec€nou rychlost pro stoupani v dusledku pouziti nepfimérené velkého uhlu nabéhu.

4 Bezpecnostni doporuceni

UZPLN bezpeénostni doporuéeni nevydava.

5 Prilohy

Pof. €. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Schéma trajektorie vzletu 1
2. Posloupnost zasouvani podvozku 1
3. Fotodokumentace 2
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Priloha 1

Schéma trajektorie vzletu
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Priloha 2

Posloupnost zasouvani podvozku

17



Priloha 3

Fotodokumentace

Celkovy pohled na misto letecké nehody

Pohled zprava na havarovany letoun Stopy listh vrtule

Pohled zleva na havarovany letoun Pfikop podél pozemni komunikace
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Pohled na zad a ocasni plochy havarovaného letounu Pohonna jednotka
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