USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN
LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

CZ-13-044

ZAVERECNA ZPRAVA
o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody

letounu typu Zlin Z126T poznavaci zna€ky OK — KMM,
na letisti Hranice dne 7. 3. 2013

Praha
listopad 2013

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 incidentd bez uréovani viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna zprava, zjiSténi a zavéry
v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incident(, eventualné systémovych nedostatk(l ohroZujicich provozni
bezpecénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouZity jinak nez jako doporuéeni pro realizaci
opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentld s obdobnymi pfic¢inami. Zhotovitel
Zavéretné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérec¢na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny &i
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni
naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Vlastnik a provozovatel letounu:

Vyrobce a model letounu:
Poznavaci znacka:

Misto udalosti:

Datum:

Cas:

B) Informacni prehled

AK Hranice o.s.

Moravan Otrokovice, typ Z 126T
OK-KMM

LKHN

7.3.2013

12:40 (dale vSechny €asy v UTC)

Dne 7. 3. 2013 obdrzel UZPLN od provozovatele oznameni o nehodé&
letounu Z 126T. Po vzletu ve fazi stoupani pilot zaznamenal nahlé vysazeni motoru.
Vzhledem k poloze v jaké se nachazel, pilot uplatnil nouzové postupy a provedl
pfistani do terénu s nepracujicim motorem. Letoun tvrdé dosedl 120 m za koncem
drahy. Pfi dosednuti doSlo k poskozeni letounu, pilot nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistoval inspektor UZPLN Ing. Lubomir Stfihavka.

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.

r vz

Faktické informace

2. Rozbory
3.
4. Bezpecnostni doporuceni

Zavery



1. Faktické informace

1.1 Udalosti pfedchazejici kritickému letu.

Letoun mél byt dne 7. 3. 2013 na zakladé pozadavku provozovatele prelétnut
na planovanou udrzbu do Otrokovic. V den, na ktery byl planovan prelet, provedl jiny
Clen AK Hranice letistni let po okruhu v trvani asi 5 min. Podle jeho vyjadreni let
probéhl zcela normalné a nezaznamenal Zadné problémy s motorem nebo letounem.
Dale uvedl, ze pred letiStnim letem proved| predletovou prohlidku vCetné kontroly
provoznich kapalin a paliva a motor ohfal pozemnim ohfivacem. VSe bylo v poradku
a letoun mél plné nadrze paliva. Po pfistani letoun odstavil na ploSe pfed hangarem,
kde letoun stal asi 30 min a vyckaval pfichodu pilota, ktery mél uskutecnit prelet.

Pilot, ktery se dostavil k preletu do Otrokovic uvedl, Ze v ten den jiz vykonal let
na letounu typu Z226 z Otrokovic do Zabfehu v trvani asi 30 min. Ze Zabfehu byl
letecky dopraven na letiSté Hranice k uskuteCnéni preletu. Meteorologické podminky
pro prelet a pfi pfedchozim letu v Hranicich byly téméf shodné, okolni teplota se
pohybovala v rozmezi +10° az +13° C, po pfechodu fronty byla oblacnost 8/8, 900 m,
QNH 1002 hPa, vitr 210°/3 m.s™. Pogasi vyhovovalo zamys$lené letové &innosti.
Draha byla mokra, ale unosna.

1.2. Kiriticky let

Pilot po pfichodu na letisté Hranice pfevzal letoun OK-KMM a od VLP obdrzel
informaci, ze letoun byl jiz ve vzduchu asi na 5 min. a po tomto letu byl bez zavad.
Potom used| do kabiny, proved| ukony pfed spusténim motoru, motor spustil a ohral.
Béhem téchto ukonl neshledal Zzadné nedostatky. Nasledné pilot zahajil pojizdéni
na vyCkavaci misto RWY 23. Zde proved!| dalSi ukony, vstoupil na drahu a proved|
prezkouSeni magnet. Pfi této kontrole se uijistil, ze pfistrojové hodnoty motoru jsou
v provoznich polich a zahdjil rozjezd a vzlet. Ve vySce asi 15 m nad zemi motor
nahle bez pfedchoziho ,varovani vysadil. Pohledem se ujistil o poloze ovladacu
v kabiné a pokusil se nastartovat motor, ale bez vysledku. Vrtule se pfi startovani
protacela. Pilot uved|, ze s ohledem na svoji polohu by mu pfistani pfed sebe vyslo
do koryta potoka za letistém. Z tohoto dlivodu stocil letoun do mirného naklonu vievo
a tvrdé dosed| na plochu mezi cestou a korytem potoka. Uved|, Ze letoun se nejprve
dotkl koncem levé poloviny kfidla, které se deformovalo, potom nasledoval dopad na
hlavni podvozek a motor. Letoun pokraCoval v bo¢nim skluzu az do zastaveni. Po
zastaveni vypnul magneta a pokusil se zavfit palivovy kohout. Po té letoun urychlené
opustil, nebot z posSkozené palivové instalace unikal benzin. Zletadla bylo
zachyceno do kanystru asi 20 | benzinu, zbytek vytekl poSkozenymi hadicemi do
pady. Po nehodé pilot celou udalost oznamil na UZPLN a VLP oznamil nehodu na
Policii CR. Pilot nebyl zran&n a byl schopen popsat prib&h udalosti.

Po pfistani letoun lezel na bfiSe, obé stojiny hlavniho podvozku byly stranové
vylomené, Cast trupu pfed pozZarni prepazkou byla vychylena vpravo. Jeden list
dfevéné vrtule byl vylomen v kofeni a druhy byl bez poskozeni. V kaliScich
palivového CistiCe a plovakové komofe karburatoru se nachazel benzin. Obé poloviny
kfidla a stfedni Cast trupu byly deformovany a posSkozeny stifetem se zemi. Leva
polovina kfidla, ktera se dotknula zemé jako prvni, byla ve vzdalenosti 1,20 m od
vnéjsiho okraje ohnutd o 10-15° smérem nahoru. Rizeni letounu bylo celistvé,
fidicimi plochami Slo pohybovat, pohyb byl omezen v disledku deformace spodni
Casti trupu a kfidla po narazu.



Poskozeni letadla

Ovladaci prvky v pfedni kabiné byly v polohach, které popsal pilot nastaveny
nasledovné: magneta ,vypnuta“, hlavni vypinac¢ ,vypnuto®, palivo ,vypnuto®, plyn cca
,cestovni rezim“. VypinaCe na pravé strané: baterie ,zapnuta®, dynamo ,zapnuto®,
pristroje ,vypnuto®, zataCkomér ,zapnuto®. U vypinaCe pfistroju byla deformovana
mechanicka zabrana. Udaje na pfistrojich byly na nule, vy$komé&r byl nastaven na
barometricky tlak 1005 hPa a ukazoval vySku 250 m. V zadni kabiné: magneta ,1+2%,
hlavni vypinaC ,zapnuto®.

Pilotem byl muz, vék 50 let, drzitel platného prikazu soukromého pilota
letound s kvalifikaci SEP land, mél platné osvédcéeni o zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy.
Podle udaju ze zapisniku celkem nalétal na vSech typech letounu 438:07 h, z toho na
typu Z126 40:01 h. Za poslednich 30 dni nalétal 2:50 h. V roce 2012 mél nalet
29:36 h.

1.3. Letoun a provoz motoru

Letoun typu Zlin Z 126T je jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik s pevnym
podvozkem a ostruhou. Letoun byl vybaven motorem typu Walter Minor 4-IIl.

Vyrobce: Moravan n.p. Otrokovice,
Rok vyroby: 1956

Vyrobni Cislo: 0814

Celkovy nalet: 9159 h 55 min



Motor

Vyrobce: Walter a.s.

Typ: Walter Minor 4-111
Vyrobni Cislo: 22327

Celkovy nalet: 1188:22 h

Od posledni opravy: 220:52 h

Od zacatku provozu byla dne 2. 10. 2004 na motoru provedena treti generalni
oprava. Bylo zjisténo, Ze motor v roce 2004 byl namontovan v letounu Zlin Z126T,
pozn. zn. OK-KNR a na tomto letounu doslo k vysazeni motoru pfi vzletu. Vysazeni
motoru Setfila komise AeCR a pfiginou bylo oznadeno zahdjeni vzletu s malym
mnoZzstvim motorového oleje.

Dne 16. 3. 2012 byly na motoru vykonany predepsané prace a motor byl
zpusobily provozu, od této prohlidky motor odpracoval 15:54 h. Dne 30. 11. 2012 byl
motor zakonzervovan a dne 9. 2. 2013 byl odkonzervovan, byla provedena motorova
zkouSka a vykonan hodinovy let. V zaznamech o provozu nebyly zaznamenany
zadné poruchy, které by mély vliv na jeho chod. V dobé udalosti byl motor mazan
olejem Total Aero D100.

1.3.1 Technicka prohlidka motoru

Motor letounu byl podroben technické prohlidce za Gdasti inspektora UZPLN
ve schvalené udrZzbové organizaci. Byl zjistén rozsah poskozeni a zjistén stav
podskupin a systémud motoru. Po demontazi motoru na hlavni ¢asti bylo zjisténo, ze
magneta zapalovani, zapalovaci svicky, motorové palivové a olejové cCerpadlo,
karburator a mechanismus rozvodu motoru byly bez nalezu. Podle tohoto zjisténi Ize
konstatovat, Zze motor byl provozné opotieben, ale byl funkéni a zpUsobily provozu.
Na zakladé vySe uvedeného nalezu byl motor odeslan do jiné udrzbové organizace
vybavené motorovou zkuSebnou MZZ 300 a bylo rozhodnuto provést zkuSebni béh
motoru. ZkuSebni béh motoru byl z divodu technické vyluky pracovisté uskute¢nén
az dne 18. 7. 2013. Motor béhem startovani a zkuSebniho béhu nevykazal zadné
odchylky od stanovenych provoznich hodnot.

Motor nainstalovany na motorové zkusebné
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1.3.2 Nalez na motoru a jeho systémech

Mezi natrubky vyfukd (poz. 28) a prlchodem pfes saci potrubi chybély
hlinikové vlozky (na obrazku pozice €. 55). Vlozky mimo jiné slouzi pfevodu tepla
mezi vyfukovym a sacim potrubim. Na zakladé tohoto nalezu Ize vyslovit hypotézu,
Ze béhem chodu motoru za letu mohlo dojit ke vzniku namrazy v sacim potrubi
motoru.
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Sestava saciho potrubi motoru Walter Minor 4-Ill

Po demontazi sdruzeného agregatu LUN 6250, typ GC-8, jehoz soucasti je
palivovy Cisti€, zaplavovaci membranové Cerpadlo a tfipolohovy palivovy ventil, bylo
zjisténo, ze vlivem narazu do zemé dosSlo k ohnuti ovladaci hfidele palivového
ventilu. Ventil byl podroben funkéni zkouSce a bylo zjisténo, Ze deformace nema vliv
na prestavovani poloh ventilu. Dale bylo zjiSténo, ze zdvih talifového palivového
ventilu, ktery otvira cestu paliva ze dna nadrze zasobniho paliva (dale jen ,spadova
nadrz“) do karburatoru ma o 2/3 menSi zdvih oproti talifovému ventilu z hlavni
nadrze. Na zakladé tohoto nalezu byla vyslovena hypotéza o mozném vlivu na chod
motoru.

1.3.3 Porovnavaci zkouska

Byla provedena pozemni porovnavaci zkouska na jiném letounu shodného
typu a vybaveného motorem Walter Minor 4-lll se shodnym usporadanim palivové
instalace. Cilem bylo ovéfit rizné kombinace nastaveni palivového ventilu a naplnéni
spadové nadrze. Motor vzdy b&Zel na otatkach 1 800 ot.min™. Zkouskou byla
ovéfena funkce palivové instalace podle popisu letounu. Po uplném zavfeni paliva
doSlo k zastaveni motoru za 32 sec. Pfi uplné vyprazdnéné spadové nadrzi
a poloze palivového ventilu ,Hlavni nadrz® doSlo kzastaveni motoru za
42 sec. PFi uplné vyprazdnéné spadové nadrzi a poloze palivového ventilu
,nadrz zasobniho paliva“ nedoslo k zastaveni motoru vibec. Po 1 min. 32 sec. byl
motor zastaven a za uvedeny ¢as bylo do spadové nadrze motorovym Cerpadlem
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docerpano 3,85 | benzinu. Tim bylo ovéfeno, Ze za pfedpokladu, Ze je-li dostatek
benzinu v hlavnich nadrzich, motorové cerpadlo béhem chodu motoru staci
doplfhovat spadovou nadrz i v pfipadé pfepnuti palivového ventilu do polohy ,nadrz
zasobniho paliva“. V této kombinaci se nadrz z prazdného stavu zcela doplni za cca
3 minuty. Na tlakoméru paliva se doplfiovani paliva projevi zfetelnou pulzaci rucicky
ukazatele tlaku paliva. Po doplnéni spadové nadrze doslo k ustaleni pulzaci tlaku.

2. Rozbory

Rozbor pfi€in vzniku udalosti byl zaméfen na analyzu informaci ziskanych
z dokumentace letounu, vysledkt technické prohlidky, zkuSsebniho bé&hu motoru
a byl porovnan s prlibéhem udalosti popsané pilotem.

2.1  Technické nalezy a vyhodnoceni provedenych zkousek

Hypotéza o vlivu chybéjicich hlinikovych viozek a mozném vlivu na vznik
namrazy v sacim potrubi vedouci k vysazeni motoru by mohla byt oznaCena za
moznou pficinu vysazeni motoru. Kriticky let byl vykonan po 30 minutach stani na
volném prostranstvi po pfedchozim letu. Pilot pfed kritickym letem zahfal motor na
provozni teplotu, ktera je odecitana zteploméru oleje. Odezva motoru popsana
pilotem v podobé nahlého vysazeni bez predchozich projevi vSak neodpovida
poznatkiim a obecnym zkuSenostem pilotl v minulosti popsanych pfipadd zamrzani
saciho potrubi, kdy motor postupné ztraci vykon a jeho chod je nepravidelny.
Z tohoto divodu Ize tedy tuto hypotézu vyloucit.

Porovnavaci pozemni zkouSkou na jiném letounu bylo ovéfeno, ze je-li
dostatek paliva v hlavnich nadrzich a spadova nadrz je plna (pozn. podle popisu
palivové instalace je vzdy plna), je dodavka paliva do karburatoru kromé polohy
,Zavieno“, nezavisla na poloze palivového ventilu resp. na poloze talifk(l vstupnich
ventill v télese palivového Cistice LUN 6250, typ GC-8. Zjistény rozdil ve zdvihu
talifovych ventild neni zadnou technickou vadou, jde o normalni konstruk¢ni feSeni
téchto ventilu.

Bylo ovéfeno, Ze Casy, kdy doSlo k zastaveni motoru v rdmci porovnavaci
zkousky, se neshoduji s popisem udalosti podle vypovédi pilota. Tzn., Ze ¢as od
nastartovani, béhem pojizdéni a vzletu do vysazeni motoru byl nékolikanasobné
delSi, nez byl dosazen pfi porovnavaci zkousSce a lze tedy hypotézu o chybném
nastaveni polohy palivového ventilu vylougit.

Vzhledem ke zjiSténému stavu a pozitivnim odezvam motoru pfi zkuSebnim
béhu nebylo mozné uspokojivé urit technickou pfi€inu vysazeni motoru. Jediné, co
bylo mozné s jistotou urcit, Ze se motor zastavil béhem vzletu letounu.

2.2 Reakce pilota — postup pfi nouzovém pfristani

K vysazeni motoru do$lo ve fazi rozletu letadla a pfechodu do stoupani ve
vySce, kterou pilot odhadl asi na 15 m. Nouzové postupy pro takovou situaci jsou
uvedeny v letové priruCce pro dany typ letadla. Obecné postupy pro jednomotorova
letadla, kdyz dojde k vysazeni motoru pod vySku 100 m, nezahrnuji postup, pfi
kterém se pilot snazi obnovit chod motoru jeho nastartovanim. Zakladnim obecnym
pravidlem je, aby se rychle rozhodl pro misto nouzového pfistani pokud mozno
v pfimém smeéru pfed sebe. V pfipadé vyskytu prfekazek v pfimém smeéru, Ize drahu
letu zkorigovat tak, aby se jim pokud mozno vyhnul a zabranil tak pfimému stfetu
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s nimi. Vzhledem k mistni situaci by pfistani do pfimého sméru vyslo do koryta
potoka, které lze povaZovat za prekazku. Pilot se spravné rozhodl, Ze letadlo stocil
na volnou plochu vlevo, pfi Eemz jako prvni doslo ke kontaktu levé poloviny kfidla se
zemi. Podle poskozeni této Casti a podle stranového vylomeni obou hlavnich
podvozku Ize dovodit, Ze ke kontaktu s terénem doSlo s pfevazujicim plusobenim
odstfedivych sil. Lze tedy vyslovil hypotézu, Ze dobu, po kterou se pilot vénoval
startovani motoru, mohl Iépe vyuZzit k dorovnani sméru letadla na pfistani.

Dotek levé
poloviny kfidla

Pravdépodobné schéma nouzového pfistani

3. Zavéry

Pric¢inou

pilot byl zpusobily letu,

letoun mél platné osvédc&eni kontroly letové zpUsobilosti,

udrzba a provoz letounu byly v souladu s platnymi smérnicemi a postupy,
doslo k nahlému vysazeni motoru,

technicky se nepodafilo urcit pfi€inu vysazeni motoru, vliv chybéjicich
hlinikovych vloZzek na chod motoru nebyl prokazan,

pilot nepfesné uplatnil nouzové postupy pfi vysazeni motoru v malé vysce,
udalost je kvalifikovana jako letecka nehoda.
letecké nehody bylo vysazeni motoru za letu, které nebylo mozné

z technického hlediska uspokojivé vysvétlit.

4, Bezpeénostni doporuceni

UZPLN nestanovuje zadna bezpeé&nostni doporuéeni.



