USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI
— PRICIN LETECKYCH NEHOD
<@ — Beranovych 130

UZPLN 199 01 PRAHA 99

CZ-14-265

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu Z 226 MS poznavaci znacky OK-LMB
LKPM
7.6.2014

Praha
fijen 2014

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 ucelem je prevence budoucich nehod
a incidentll bez urovani viny ¢&i odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentl, eventualné systémovych nedostatkl ohrozujicich provozni bezpec€nost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporueni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentl
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni
viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s ur€enim pFicin letecké nehody ¢i incidentu a nemlze byt pouzita ani pro uplatnéni narokud
v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Majitel: Aeroklub Pfibram o.s.

Vyrobce a model letadla: Moravan, n. p. Z 226 MS

Poznavaci znacka: OK-LMB

Misto: LKPM (Pfibram)

Datum a ¢as: 7.6.2014, 13:33 (v8echny ¢asy jsou UTC)
B) Informacéni prehled

Dne 7. 6. 2014 UZPLN obdrzel od provozovatele ozndmeni letecké nehody
letounu Z 226 MS, ke které doslo pfi vzletu k aerovleku kluzaku L 23 z letisté Pfibram
z travnaté RWY 24R. Po odpoutani, ve fazi rozletu, letoun nedosahl bezpeéné rychlosti
pro stoupani. Podvozkem zachytil o vrcholky obili na okraji pole za drahou. Odpor obili
vedl ke ztraté rychlosti, letoun se prosedl| a nasledné dopadl do obili. Pilot nebyl zranén.
Pfi dopadu se zlomila leva podvozkova noha, poskodila leva polovina kfidla, zni€ila
dfevéna vrtule a poskodil kryt motoru. Pilot kluzaku se stacil v€as vypnout a pfistal
0 120 m dal rovnéz do obili. K poskozeni kluzaku ani zranéni jeho posadky nedoslo.

Inspektor UZPLN se téhoZ dne dostavil na misto letecké nehody a shromazdil
informace vyznamné pro odborné zjistovani pficin.

PFiginu zjistoval odpovédny inspektor UZPLN Ing. Stanislav Suchy.

Zavére€nou zpravu vydal:

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

dne 27. fijna 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
Faktické informace

Bezpec€nostni doporuceni

1)
2)
3) Zavéry
4)
5) PFilohy



1 Faktické informace

Prubéh letu

Pilot letounu Z 226 MS svoji ¢innost popsal tak, ze provadél vzlet k vieku kluzaku
L 23 zRWY 24R. Posadku kluzaku tvofil pilot a instruktor. Let po zapnuti lana ke
kluzdku zahdjili z mista na travnaté draze na urovni cca 2 vzdalenosti mezi TWY A
a TWY B.

Pilot letounu Z 226 MS k fazi odpoutani uved|, ze: ,Rozjezd aerovieku byl trosku
pomalejsi a vlecnemu letounu se nechtélo do vzduchu, nicméné na hrané letisté jsme
byli ve vzduchu. Nejsem schopen presné fici jak vysoko, rychlost tam byla 100 - 105
kmh' v té chvili, ale porad to nestoupalo, jak by mélo”“. Pilot dodal, Ze zkontroloval
vysunuti klapek na vzlet, vyvazeni a nastaveni pfipusti a korekce, ale vSe bylo ve
spravné poloze pro vzlet. Dale uvedl, Ze motor pfi vzletu pracoval na plny vykon, cca
2500 ot'min' a nezjistil Zddnou nenormalnost nebo zménu na chodu motoru. V jednom
okamziku rozletu vidél ve zpétném zrcatku, ze vleCeny kluzak byl vyS nez by mél byt.
Situaci v okamziku, kdyz preletél okraj pole za letistém, pilot popsal tak, ze: ,Asi tak 20
— 30 m za hranou pole jsem citil, Ze se mi nori leva podvozkova noha do toho obili.
Viyrovnal jsem to protizakrokem kridélek na druhou stranu, ale tam jsem si zase Skrtnul
pravym kridlem o to obili. Vyrval jsem zase z toho obili ven kiidélkama, ale uz jsem se
sunul bokem®. Pilot v této situaci stahnul vykon motoru. Letoun se sunul bokem a dopad
na zem byl na levou polovinu kfidla, na podvozkovou nohu.

Podle vyjadfeni pilota pfi pfedchozich 6 vzletech s kluzakem ve vleku, které pred
kritickym letem uskutecnil, vzdy odpoutani probéhlo normalné, délka vzletu vyhovovala
a nenastal Zadny problém. S kluzakem L-23 ve vileku provedl| vzlet jak z RWY 24R tak
z RWY 06L, podle zmény sméru vétru v dobé vzletu. Odpoutani prob&hlo normainé.
Pfedchozi viek kluzaku pilot vykonal cca jednu hodinu pfed kritickym letem, podminky
byly podle jeho minéni podobné. Pfipustil, Ze se mohla zvySit teplota a letoun pfi
kritickém letu nestoupal pravdépodobné pravé kvuli vysoké teploté vzduchu.

Instruktor vleCeného kluzaku L-23 popsal vzlet ve vlieku tak, Ze kluzak pilotoval
pilot. Po napnuti lana nasledoval rozjezd. Instruktor uvedl, Ze nezaznamenal Zadné
velké chyby pfi vzletu kluzaku, ale kluzak se odpoutal od zemé trochu pozdéji. Potom
sledovali vle¢ny letoun, ktery stéle jel po draze a rozjezd trval dlouho. Za této situace
fizeni kluzaku prevzal instruktor. Vidél, Zze kdyz se vleCny letoun odpoutal, tak uz byli za
drahou. Vlecny letoun koly Skrtal o obili. Instruktor vypnul vieéné lano a s mirnym
vybocenim vlevo pfistaval do obili pfed sebou, protoze neméli dostateCnou vySku na
zataCku. Periferné vidél, Zze vleCny letoun dosedl s vybocenim do obili. Kluzak pfi
pristani nebyl poskozen.

Posadky letadel

Pilotem vle€¢ného letounu byl muz, vék 61 let, drzitel prikazu obchodniho pilota
letountt CPL (A) od roku 1992; s platnymi kvalifikacemi SEP land a TOW. Pilot ziskal
kvalifikaci pro aerovleky jiz v roce 1990, jako soukromy pilot letount (prikaz ziskal
v roce 1982). Mél platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy, omezeni VNL a SSL.
Pilot vle€ného letounu nebyl zranén.

Podle udaja v zapisniku letd na letounech nalétal do 7. 6. 2014 v€etné na vSech
typech celkem 603 h 53 min, ztoho na typu Z 226 MS celkem 54 h 12 min. Po
pfestavce v létani, kterou mél od 6. 10. 2013 a na typu Z 226 MS od 20. 7. 2013
vykonal dne 7. 6. 2014, pfed samostatnymi lety na Z 226 MS, kontrolni let
s instruktorem. Za poslednich 90 dni nalétal celkem 1 h 25 min.
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| kdyz pilot ziskal kvalifikaci TOW pro aerovleky jiz v roce 1990, v poslednim
obdobi péti let 2010 - 2014 uskutecnil jen maly pocet aerovleku. Na letounu Z 226 MS
vroce 2013 vykonal 4 aerovleky. V roce 2014 vykonal na letounu Z 226 MS celkem
6 aerovleku v den letecké nehody, ztoho 3x vlek kluzaku L-23 a 3x vlek kluzaku
VSO 10.

Pilotem v posadce vleceného kluzaku byl muz, vék 54 let, drzitel prikazu pilota
kluzakd s platnou kvalifikaci GLD. Mél platné osvéd&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy,
omezeni VNL.

Instruktorem v posadce vleCeného kluzaku byl muz, vék 33 let, drzitel prikazu
pilota kluzakd s platnymi kvalifikacemi GLD a FI(G). Mél platné osvéd&eni zdravotni
zpusobilosti 2. tfidy.

Poséadka kluzaku nebyla zranéna. Policie CR provedla u zugastnénych orientaéni
dechovou zkousku s negativnim vysledkem.

Informace o letadlech

Vle¢ny letoun Z 226 MS, OK-LMB, je dvoumistny dolnokfidly jednoplosnik se
smiSenou konstrukci, pevnym hlavnim podvozkem a ostruhou. Letoun byl vybaven
vle€nym zafizenim.

Poznavaci znacka: OK-LMB

Vyrobce: Moravan, n. p.

Rok vyroby: 1957

Vyrobni Cislo: 124

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné do 6. 7. 2015
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné

Celkovy nalet: 2 944 h 26 min
Poijisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: M 137 A
Vyrobce: Avia, n. p.
Rok vyroby: 1972

Celkova doba chodu: 2081 h

Vrtule - typ: Z42.6413
Vyrobce: Avia Praha
Rok vyroby: 1969

Celkova doba chodu: 1890 h 21 min

Letova pfirucka letounu OK-LMB, Pfiloha €. 5 ¢lanek €. 4.21 VLEKY KLUZAKU
uvadi:

(1) S letounem je povoleno provadét vieky kluzaku pfi dodrzeni omezeni dle Kapitoly 2 — ¢lanek
¢. 2.20.

(2) Vzlet a stoupani provadét s vysunutymi vztlakovymi klapkami v poloze ,Vzlet* do bezpecné
vySky (minimalné 50 m).

(3) Rychlost letu pfi stoupani pfizpusobit typu kluzaku (cca 100 — 110 km IAS).

(4) PFi preletech dodrzovat maximalni cestovni rychlost povolenou pro vle€ny kluzak pfi
aerovleku.




Clanek &. 5.2. PREHLED VYKONU uvadi za stanovenych podminek®:

5.2.1. Délka rozjezdu pro vle€nou variantu s viekem o hmotnosti kluzaku 420 kg: 200 m

5.2.2. Délka vzletu do 15 m pro vle€nou variantu s viekem o hmotnosti kluzaku 420 kg: 380 m

Pro vleky plati omezeni maximaini vzletové hmotnosti kluzaku 500 kg. V €asti
Aerovleky jsou pak uvedeny v pfilohach diagramy charakteristik vykonU pfi aerovlecich
typickych dvousedadlovych a jednosedadlovych kluzakl( v zavislosti na provoznich
podminkach. Z diagramu Charakteristiky vzletu (rozjezd) vyplyva pro teplotu vzduchu
cca 30°C, ve vySce vzletu 1529 ft AMSL a aerovlek kluzaku kategorie L-13 délka
rozjezdu cca 418 m a bezpecna délka vzletu pfes 15 m prekazku cca 718 m.

Letoun byl provozovan v ramci AK Pfibram k vlekim kluzak( pro vlastni potfebu.
Na palubé letounu nebylo Zzadné zafizeni, jehoz zaznam by bylo mozné vyuzit k rozboru
letu.

V pribéhu dne 7. 6. 2014 letoun pfed kritickym vzletem vykonal celkem 6 letd
s celkovou dobou letu 44 min a dale celkem 13 vilekd kluzakd G-103 Twin Astir, L-23,
VSO-10 a Standard Cirrus s celkovou dobou letu 1 h 30 min. VS8echny uvedené lety byly
bez zavad. Mezi kritickym letem a pfedchozim aeroviekem, rovnéz kluzaku L 23, byla
prestavka v trvani cca 1 h 10 min.

Kluzak L-23 je dvoumistny celokovovy hornoplo$nik uréeny pro vSechny stupné
vycviku. Ma vodorovné ocasni plochy typu , T

Poznavaci znacka: OK-5232
Vyrobce: Let a.s.

Rok vyroby: 1991

Vyrobni Cislo: 917904
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné
Celkovy nalet: 1502 h 34 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Kluzak dne 7. 6. 2014 uskutecnil celkem 4 vzlety aerovlekem bez problému.
Podle letové prfiru¢ky pro kluzak L-23 se po odpoutani pfi vzletu ve vieku za letounem
pfi dosazeni vysky 1 m nad zemi udrzuje kluzak v horizontalnim letu, dokud vle¢ny
letoun nezaCne stoupat.

Meteorologické podminky

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu byla nad stfedni Evropou oblast vysokého tlaku s pfilivem teplého vzduchu od
jihu. Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

Pfizemni vitr: VRB /3 -4 kt

Vyskovy vitr: 1000 ft AGL 170°/ 5 kt, +23°C
Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek
Dohlednost: nad 10 km

Oblacnost: FEW CU 6000 - 9000 ft AMSL
Turbulence: NIL

1'Vyska 0 m MSA, obvyklé podminky MSA, dobry stav letounu, motoru a vrtule pfi obvyklé technice pilotaze, max.
vzletovém vykonu motoru a vztlakovych klapkach v poloze ,,VZLET*.
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Pilot hodnotil stav poCasi v dobé vzletu aerovleku jako zcela vyhovuijici pro vzlet
z RWY 24R. V dokumentaci k provozu na LKPM byly zapsany nasledujici podminky:
proménlivy pfizemni vitr do 4 kt, QNH 1019 hPa, 0/8 obla¢nosti, teplota +28°C.

Informace o letisti

Letisté Pribram je vefejné vnitrostatni letisté. Provoz kluzakd probihal z travnaté
RWY 24R nebo RWY 06L o rozmérech 1450 x 30 m, ktera byla v celé délce zpusobila
provozu. Nadmofrska vyska vztazného bodu je 1529 ft (466 m).

Obrazek ¢. 1 Prostor za RWY 24R

Terén od mista pfiblizné v %2 vzdalenosti mezi TWY A a TWY B plynule stoupa
smérem ke konci RWY 24R, kde rozdil €ini + 12 m, j. stoupani cca 1,7%.

Na konec RWY 24R navazuje travnata plocha v délce 286 m prerusena
zpevnénou TWY o Sifce 10 m a ukonCena zpevnénym povrchem byvalé TWY
vojenského letisté. Okraj pole se nachazel celkem 313 m od konce RWY 24R, viz
obrazek €. 2, respektive cca 1030 m (s pfevySenim cca 18 m) od mista zahajeni vzletu.

Piloti byli pfi letu na spojeni na pfislusném kmito¢tu Pfibram RADIO.

Popis mista nehody a poskozeni

Misto letecké nehody se nachazelo na obilném poli, cca 385 m od prahovych
znacek RWY 06L a ve vzdalenosti cca 1050 m od mista zahajeni rozjezdu na travnaté
RWY 24R LKPM. Na travnatém povrchu v pfedpoli RWY 06L se v prodlouzené ose
drahy nenachazely jizdni stopy kol. Na okraji pole, na obilném porostu o vySce
cca 1,15 m, stopy po kontaktu s podvozkem nebyly zfetelné. Letoun po narazu
a zastaveni v obili cca 66 m od kraje pole zlstal vyboceny o cca 80° vlevo od sméru
vzletu. Opiral se o povrch pole pravym kolem hlavniho podvozku, levou polovinou



kfidla, ostruhou a vylomenym levym hlavnim podvozkem. Zemépisné soufadnice mista
narazu byly 49°42°49,7"'N a 014°05°04,8 'E. Misto letecké nehody je na obrazku €. 2

s —

e ——

Obrazek €. 2 Misto letecké nehody

Na letounu bylo v zavésu zapnuto vle¢né lano. Po vytaZeni z pole byl letoun
premistén na misto ulozeni na LKPM. Leva podvozkova noha byla vylomena vpravo.
Leva polovina kfidla byla ve vzdalenosti cca 1,37 m az 1,45 m od okrajového oblouku
prolomena Sikmo smérem ke kfidélku, kde se deformace nachazela ve vzdalenosti cca
1,14 m od okraje. Na konstrukci kfidla v misté zavéSeni levé podvozkové nohy nebylo
vidét dalSi vyznamné poskozeni. Drzak Pitotovy trubice byl zlomeny. Prava polovina
kfidla nebyla posSkozena, hmotové vyvazeni kfidélka bylo ohnuté dozadu. Pfedni ¢ast
motorového krytu a vyfuky byly deformované. Spodni €ast trupu a ocasni plochy vetné
ostruhového kola nebyly vyznamnym zpusobem poskozené. Oba listy dfevéné vrtule
byly poskozené.

Celni stitek a kryt kabiny nebyly poSkozené. PFistrojové vybaveni v pilotni kabiné
bylo bez poskozeni. Ohledanim letounu pfi prohlidce nebyly nalezeny dikazy o poruse,
ktera by vznikla pfed narazem do zemé. Prvky kormidel a jejich soustava fizeni mély
volny chod. Poskozeni letounu jsou dokumentovana na fotografiich v pfiloze 1.

Zpusoby odborného zjistovani pfic¢in

Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.



2 Rozbory

Kvalifikovanost

Pilot byl zpUsobily letu a splfioval pozadavky pro vyuziti kvalifikace TOW na typu
Z 226 MS. Posadka kluzaku byla zpUsobila a méla odpovidajici kvalifikace.

Provozni aspekty

Pilot vleéného letounu rozhodnuti pro vzlet aerovieku z RWY 24R, z mista na
arovni %2 vzdalenosti mezi TWY A a TWY B, zdlvodnil provozem na letisti
a vyhovujicimi podminkami pfi pfedchazejicich letech k aeroviekim kluzakd. VSechny
aerovleky kluzakd G-103 Twin Astir, VSO-10, Standard Cirrus a také posledni aerovlek
kluzaku L-23 v pribéhu dne pfed kritickym vzletem byly bez probléma.

Zbyvaijici pouZitelna délka RWY 24R cca 716 m vyhovovala pro Z 226 MS
s vleCenym kluzakem L-23. Tato vzdalenost se zvétSovala o délku plochy navazujici na
konec RWY 24R v délce cca 286 m. Pro bezpecCny vzlet a stoupani tak byla k dispozici
délka cca 1002 m. Vyska travniho porostu na RWY 24R a na navazujici plosSe
nepfekracovala maximalni povolenou provozni vySku travniho porostu pasu RWY
35 cm.

Délka rozjezdu aerovleku Z 226 MS s vleCenym kluzakem L-23 a bezpeéna délka
vzletu pfes 15 m pfekazku odvozena z diagramu v letové pfiru¢ce pro teplotu vzduchu
cca 30°C a vysku 1529 ft AMSL byla cca 418 m, respektive cca 718 m, tedy mensi nez
celkova délka plochy. Vliv na vzlet pravdépodobné méla kombinace pfizemniho vétru
VRB / 3 — 4 kt a vySsi teploty vzduchu (+28°C). Provoz na RWY 24 dovoloval za danych
okolnosti misto zahajeni vzletu posunout a ziskat tak delSi pouzitelnou délku vzletu.

Pilotovo rozhodnuti nepferusit vzlet v dobé, kdy jiz bylo zfejmé, ze po pomalejSim
rozjezdu aerovleku vle€ny letoun v rozletu nedostateCné zvySuje rychlost, a kdy jesté
zbyvajici délka letisté postacovala k zastaveni, bylo neuvazené.

Snaha pilota zasahy do fizeni zabranit kontaktu podvozkovych kol s obilim byla
neuspésna. Podle charakteru stopy v obili letoun po kontaktu hlavniho podvozku
a kfidla s obilim ztratil smérovou stabilitu, zacal vyboCovat vlevo a dopadl v traverzu na
zem. Poskozeni letounu vznikla v dlisledku narazu levé podvozkové nohy, spodni
strany levé poloviny kfidla a otacejici se vrtule do zemé.

3 Zaveéry

3.1 Z Setfeni vyplynuly nasledujici zavéry:

e pilot mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci, byl zdravotné zpUsobily
a z hlediska dovednosti mél dostatecné pilotni zkuSenosti na typu Z 226 MS,

e vleCny letoun i kluzak meély platné Osvédc€eni kontroly letové zpUsobilosti a nebyl
zjistén zadny dikaz o poruse, ktera by byla pfi€inou nebo se podilela na letecké
nehode,

e zprovozniho hlediska nebyl zjistén zadny dukaz o zasadnim vlivu na prubéh
vzletu, ale celkova délka vzletu pravdépodobné mohla byt ovlivnéna lokalni situaci
z hlediska kombinace teploty, sméru vétru a sklonu drahy,



e pilot letounu se nerozhodl pferusit vzlet aerovleku v dobé, kdy se vleCny letoun po
pomalejSim rozjezdu sice odpoutal, ale nedostateéné urychloval, a kdy zbyvajici
délka letisté postacovala k zastaveni,

e letoun po odpoutani pokraCoval v rozletu, ale protoze neziskal bezpecnou rychlost
pro zahajeni pfechodového oblouku do stoupani, zachytil podvozkem o vysoké
obili na poli za letistém,

e i kdyz pilot reagoval na naraz podvozku do obili, v disledku poklesu rychlosti doslo
k ztraté ovladatelnosti letounu,

e poskozeni letounu odpovidala silam pfi dopadu s vybocCenim.
3.2 Pri€iny
Pfi€¢inou bylo nespravné rozhodnuti pokraCovat ve vzletu, kdyz letoun pfi
aerovleku z blize nezjisténych duvodu neziskal bezpe€nou rychlost pro stoupani.

Spoluplsobicim faktorem pravdépodobné byla nepfizniva kombinace aktualniho
sméru vétru a vysokeé teploty vzduchu.

4 Bezpecénostni doporuceni

UZPLN nevydava bezpe&nostni doporugeni.

5  Piilohy

Priloha ¢. 1 Fotodokumentace
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Priloha 1

Fotodokumentace

Poskozeni levé poloviny kfidla

Poskozeni vyvazeni

Poskozeni vrtule

Poskozeni pfidé, krytu motoru a vyfukud Vylomena leva podvozkova noha
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