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ZavéreCna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkd ohroZzujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouZity jinak nez jako doporudeni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfiGinami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje,
ze Zavérecna zprava nemuize byt pouzita pro stanoveni viny €i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Provozovatel: AK Most

Vyrobce a model letadla: Moravan Otrokovice n.p., Z 126

Poznavaci znacka: OK-JGL

Misto: letiSté Most

Datum a Cas: 20. 10. 2010, v 10:35 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacéni prehled

Dne 20. 10. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu Z 126.
Letoun havaroval, kdyz ve fazi stoupani po letmém pfistani a vzletu doSlo k vysazeni
motoru a naslednému padu letounu. Posadku havarovaného letounu tvofili velitel
letadla (dale jen ,pilot“) a zahraniéni pilot (dale jen ,dalSi osoba®). Po narazu do zemé
byl letoun zni€en, pilot a dalSi osoba na palubé utrpéli smrtelna zranéni.

Leteckou nehodu ohlasil svédek nehody na Policii CR. Na misto letecké nehody
se téhoz dne dostavila komise UZPLN.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové komise: Ing. Stanislav Suchy
MUDr. Vaclav Horak,USL UVN Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 7. bfezna 2011

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Prabéh letu byl sestaven zvypovédi svédka a zinformaci ziskanych od
provozovatell pasobicich na letisti Most.

1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Pilot a dalSi osoba méli letecké kvalifikace. Pilot v roli instruktora provadél na
letiSti Most praktické presSkoleni dalSi osoby na turbovrtulovy letoun PAC 750XL,
pozn.zn. OK-SKW. Dne 20. 10. 2010 na tomto letounu provedli dva lety v uhrnné dobé
55 minut. Podle sdéleni provozovatele tohoto letounu vycvik, s vyjimkou vzletu
a pfistani probihal mimo ATZ letisté Most.

Dopoledne pied kritickym letem byly sletounem Z 126, pozn. zn. OK-JGL,
provadény zdokonalovaci lety pilotd AK Most. V palubnim deniku letounu nebyly tyto
lety zapsany a celkova doba letd dne 20. 10. 2010 byla zapsana do letadlové knihy.
Celkem bylo provedeno 11 letd v trvani 1h 01 min. Podle hlaseni podanych pfedchozimi
posadkami zastupci VLP byl letoun po téchto letech bez zavad.

Vzhledem k aktualni povétrnostni situaci a blizicim se pfehankam bylo |étani
ukonceno. Letoun PAC 750XL byl po pfistani doplnén palivem a ulozen do hangaru.
Letoun Z 126 stal jesté pred hangarem a podle vypovédi zastupce VLP jej pilot asi
v 9:30 pozadal, zda by mohl vykonat let na Z 126 s dalSi osobou na palubé. Zastupce
VLP pozadavku pilota, ktery byl ¢lenem AK Most a mél pozadované kvalifikace,
vyhovél. Pilot pak pfevzal letoun.

1.1.2 Kiriticky let

Podle zastupce VLP, ktery byl jedinym svédkem, pilot proved! vzlet z RWY 20 asi
v 10:00. Svédek se nachazel za budovou hangaru. K pribéhu letu uvedl, ze letoun ze
sveho mista pfimo nevidél, ale jen slySel zvuk motoru letounu. Letoun letél s nejvétsi
pravdépodobnosti po okruhu a zaslechl, jak pfistaval a pokraCoval ve vzletu. Potom
uslySel ranu a zvuk nepravidelné pracujiciho motoru, ktery se vzapéti nakratko rozbéhl
normainé.

Pak uslySel dutou ranu v prostoru na konci RWY 20. Okamzité nasedl do svého
vozidla a jel ke konci RWY 20, kde zpozoroval trosky letounu Z 126. Potom svédek
v Case 10:35 ohlasil leteckou nehodu na linku tisfiového volani 1ZS.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 1 1 0
Tezke 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0




1.3 Poskozeni letadla

Letoun byl zni€en pusobenim sil v dusledku narazu do zemé.

Letoun po nehodé

1.4  Ostatni Skody
Na misté letecké nehody dalSi Skody nevznikly.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 38 let,
e drzitel platného prikazu zpusobilosti dopravni pilot letount ATPL,
e platné typova kvalifikace A320/IR, PAC 750XL a SEP(land),
e kvalifikace MEP(land) byla platna do 31. 8. 2010 a nebyla prodlouzena,
e platné kvalifikace FI(A), ACR, TOW, PAR,

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.

Letova praxe:

Pilot mél praxi jako FO na typu A320. Kromé toho v nedavné dobé létal rovnéz
na dalSich typech letadel (Cessna 172, Z 126, Z 226, Z 142, Z 43, L 200 a PAC 750XL).
Dne 25. 3. 2010 absolvoval s examinatorem pirezkouSeni na prodlouzeni kvalifikace
FI(A) na typu Z-142.

Pilot mél v zapisniku letll nepretrzité vedeny zaznam letové praxe do 7. 6. 2010.
Od tohoto data nebyl proveden Zzadny zapis do zapisniku. Z udaji od raznych
provozovatell letadel, u kterych pilot v nedavné dobé létal, vyplyva celkova doba letu
na letounech do 20. 10. 2010:

e celkem na vSech typech: 4926 h 18 min
e za poslednich 90 dni: 196 h 19 min
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e za poslednich 24 h: 55 min

Nedavna praxe:
Z celkového poctu nalétanych hodin za poslednich 90 dni (od 23.7.) byla
rozhodujici ¢ast ve funkci FO na letounech fady A320.
Na letounu Z 126 (vzdy na OK-JGL) provedI! v roce 2010 celkem 11 letd takto:
e dne 18. 4. celkem 7 letl -1 h 39 min

e dne 24. 4. celkem 2 lety - 20 min
e dne 22.5.celkem1llet - 13 min
e dne 15. 8. celkem 1 let - 5 min

Ze zaznamu doby letové praxe vyplyva, Ze za poslednich 90 dni proved| na typu
Z 126 jeden let po okruhu jako FI(A). Kromé toho uskutecnil jako Fidici pilot 2 lety na
Z 43 v uhrnné dobé 19 min.

Na letounu PAC 750XL v dobé od 22. 5. do 20. 10. 2010 uskutecnil celkem 61
letd a nalétal 32 h 20 min, z toho 18 h 40 min jako instruktor.

1.5.2 DalSi osoba na palubé
e muz, vék 25 let, cizi statni pfislusnik,
e drzitel platného priikazu zpusobilosti obchodni pilot letound CPL(A),
e platna kvalifikace IR(ME), MEP(land), SEP(land), FI(A),

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy.

Letova praxe:

Z informaci ziskanych prostfednictvim GPIAA Portugalska ze zapisniku letd mél
ke dni 24. 1. 2010 celkové nalétano 533 h 20 min a 985 vzletd. Udaje poctu odlétanych
hodin od 24. 1. 2010 do 18. 10. 2010 se nepodaifilo zjistit.

Ze zapisniku letl vyplynulo, Ze na pfelomu roku 2009 a 2010 létal pfevazné na
typu Cessna 182 a Piper Cub J3C.

Na letisté Most se dostavil dne 16. 10. 2010 a zde byl také ubytovan. Od 18. 10.
2010 zahdjil pfeskolovaci vycvik na letounu PAC 750XL. Podle provozovatele mél ke
dni 20. 10. 2010 na tomto letounu odlétano 8 h 45 min. V dopolednich hodinach, pfed
leteckou nehodou uskute¢nil dva lety na letounu PAC 750XL, v celkové dobé 55 min.

O letoun typu Z 126 se zajimal jiz po svém pfijezdu na letisté Most, a kdyz se
dozvédél, Zze na tomto letounu také léta jeho instruktor, tak ho pozadal o spolecny let.

Komunikacnim jazykem mezi obéma piloty byla angli¢tina.



1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun Z 126 je jednomotorovy dolnoplo$nik s pevnym pfistavacim zafizenim
s ostruhovym kolem a se sedadly za sebou. Letoun je urCeny pro zakladni vycvik
a letecké prace. Letoun je usporadan pro ovladani z pfedniho i ze zadniho sedadla. Pri
obsazeni obou sedadel je pilotem vzdy osoba sedici na pfednim sedadle. Palubni
pristroje pro kontrolu letu, zakladni navigacni pfistroje a pfistroje pro kontrolu motoru
jsou analogové.

Typ: Z126

Poznavaci znacka: OK-JGL

Vyrobce: Moravan Otrokovice n. p.
Rok vyroby: 1955

Vyrobni Cislo: 801

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet: 4436 hod 40 min
Celkovy nalet od posledni ro¢ni prohlidky: 18 hod 37 min
Celkovy nalet od posledni GO: 836 hod 40 min
Pojisténi odpoveédnosti za Skodu: platné

Motor — typ/vyr.€islo:

Vyrobce:

Celkovy nalet:

Celkovy nalet od posledni GO:
Vrtule:

typu Walter Motor 4 Ill, vyr. €. 24327
Motorlet Praha
1286 hod 40 min
836 hod 40 min
dfevéna, dvoulista s pevnym nastavenim

1.6.2 Provoz letounu

Posledni prohlidka letounu v rozsahu 100 hodin/ro¢ni byla provedena dne
14. 7. 2010. Na motoru byly k témuz dni vykonany prace po 50 hodinach a vyménéna
olejovd naplh motoru. Bé&hem provozu letounu za poslednich 30 dni nebyly
provozovateli hlaseny zadné zavady.

Letoun byl naplnén leteckym benzinem AVGAS 100LL dne 18. 10. 2010 na piny
objem nadrzi. Po provedenych letech pred kritickym letem letoun doplnén nebyl, v dobé
vzletu bylo celkové mnozstvi benzinu v nadrzich letounu cca 55 litrd. Vypocitana
vzletova hmotnost letounu v€etné obou pilotd byla 750 kg. Pro letoun Z 126, vyr.¢. 801
byla MTOM stanovena na 765 kg.

1.6.2.1 Historie provozu letounu

Ze zaznamu o provozu motoru bylo zjisténo, ze letoun byl dne 15. 7. 1995
poSkozen pfi letecké nehodé. Tato informace byla ovéfena ze zavérecné zpravy
o letecké nehod& Ev. & 18/95 Aeroklubu Cech a Moravy. Na letounu byla dne
19. 10. 1995 dokoncena oprava a obnovena jeho letova zplsobilost. Letoun od této

opravy nalétal 754 hod 56 min.



1.6.3 Technicka prohlidka motoru

Motor byl po nehodé prohlédnut komisi UZPLN s cilem ovéfit technicky stav a na
zakladé nalezu stanovit moznou pfiCinu poklesu vykonu motoru Ci jeho vysazeni pfi
vzletu.

Nadrz oleje byla deformovana a prorazena, v nadrzi byly zbytky oleje. Plnici
a kontrolni vicko olejové nadrze bylo uzavieno a zajiSténo pojistkou. Po vyjmuti
zapalovacich svi¢ek Slo s motorem ru¢né protocCit bez vyznamnych odport. VSechna
potrubi a hadice byly zapojeny ve shodé s dokumentaci pro letoun vyr. Cislo 801. Po
demontazi hadic byla ovéfena jejich prachodnost.

Rozhodujici €asti palivové instalace motoru byly podrobné zkontrolovany.
Agregaty byly provozné opotiebovany a byly plné funkéni. Palivové nadrze byly
poSkozeny narazem. Z levé hlavni, spojovaci a spadové nadrze unikal benzin.

Byla provedena vizualni prohlidka zapalovacich magnet M1 a M2. Obé
zapalovaci magneta byla bez vady. Vyjmuté zapalovaci svicky typu PAL L22-09 byly
otestovany na pfistroji SPCT 100, vSechny byly funkéni.

Mechanicky stav rozvodového mechanismu byl bez vady. Pfi narazu doslo
k vylomeni opérného nalitku kuliCkového loziska v pfednim viku motoru. Motor byl
provozovan s naplni oleje Total D 100 a k pohonu motoru byl pouzit letecky benzin
AVGAS 100LL.

Naboj vrtule a vrtule byly poSkozeny narazem, jeden vrtulovy list byl ulomen
v kofeni. Upevnovaci Srouby naboje vrtule byly celistvé a zajiSténé predepsanym
zpusobem.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Synopticka situace

V tylu tlakové niZze nad Skandinavii zaCal do stfedni Evropy proudit chladny
a labilni vzduch od severozapadu.

1.7.2 Aktualni situace

Podle odborného odhadu Letecké meteorologické sluzby Ceského
hydrometeorologického ustavu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

Pfizemni vitr: 250°- 280° /10 - 15 kt s narazy do 25 — 30 kt;

VysSkovy vitr: 2 000 ft AMSL 260°/ 18 kt;

Stav pocasi: obla¢no, s moznosti slabé destové prehariky nebo slabého
obcCasného desté, teplota + 7°C;

Dohlednost: nad 10 km;

Oblagnost: BKN SC, CU, TCU spodni zakladna 2000 — 3000 ft AGL;

Turbulence: mirna mechanicko-termicka.

Vypis ze zprav SYNOP dne 20. 10. 2010 ze stanic Tusimice, Usti nad Labem,
MileSovka a Doksany:



TusSimice

Cas | Celkové Smér vétru/ Dohlednost | Stav Oblagnost/ Teplota | Rosny
pokryti Rvchlost vétru pocasi/Jevy | Vyska zakladny bod
oblohy y v posledni oblaénosti
oblagnosti hodiné

10:00 | 6 260° 10 kt 16 km 21 RERA | 5 SC 2900 8,2°C 5,7°C

11:.00 | 6 270° 10kt 30 km 60 RA 4 SC 3000 8,3°C 4,9°C

Usti nad Labem

10:00 | 7 250° 6kt 60 km 21 RERA | 1ST0400,7SC 2500 6,2°C 5,2°C

11:.00 | 8 270° 10 kt 15 km 80 SHRA | 7 CU 2200 7,1°C 2,9°C

MileSovka

10:00 | 7 280° 17 kt 45 km 6 SC 0500 3,3°C 3,3°C

11.00 | 7 270° 14 kt 45 km 15 6 CU 1600 4°C 4°C

Doksany

10:00 | 6 250° 10 kt 25 km 3CU2400,6 SC 3900 | 9 9°C 5,8°C

11.00 | 6 240° 14 kt 25 km 2CU 3100, 6 SC 4000 | 12°C 6,2°C

1.7.3 Popis aktualni situace na LKMO
Svédek uvedl, Zze v 10.00 hod. byla situace nasleduijici:

., - Vitr 240°-260°/3-6 kt, dohlednost nad 10 km, oblacnost 5-6/8, vyska oblacnosti cca 900 m
nad zemi, tlak QNH 1005 mb, teplota +7°C.

Dale uvedl, ze: ,na hordch se zacinaly tvorit destové preharky.*
V dobé ohledani mista letecké nehody byla teplota zaznamenana Policii CR +3°C.

Lze predpokladat, ze pilot védél o mistni povétrnostni situaci z pfedchozich
dopolednich letu.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostfedky

ZnacCeni nezpevnéné drahy letisté Most odpovidalo standardim vefejného
vnitrostatniho letisté.

1.9 Spojovaci sluzba

Stanovisté AFIS nebylo v provozu a neni zadny didkaz, Ze by posadka letounu
vedla komunikaci na kmito€tu dispe€era AFIS na LKMO. Zaznam radiokomunikace neni
vzhledem k charakteru letisté pofizovan. LKMO pouziva kmitocet 123,5 MHz.

1.10 Informace o letisti

LetiSté Most je vefejné vnitrostatni letisté s RWY 02L/20R o rozmérech
1130x30 m a RWY 02R/20L o rozmérech 1130x70 m. Povrch drah je travnaty.

Kromé kritického letu na letisti jiz neprobihala jina letecka Cinnost. Povrch plochy
letisté byl pevny. NejblizSi pfekazky v pfedpoli RWY 20 se nachazely ve vzdalenosti cca
300 m od konce drahy.



1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky
Na palubé letounu nebyl Zadny prostfedek zapisu letovych dat.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Misto nehody se nachazelo na travnaté ploSe na konci RWY 20R vpravo ve
vzdalenosti 98 m od levé prahové znacky RWY 02L. Podélna osa trosek letounu
smérfovala pfidi do kurzu asi 230°. V jejim prodlouzeni smérem dopfedu se ve
vzdalenosti 8,5 — 11,5 m nachazel otisk pfidé letounu. V otisku se nachazel jeden
ulomeny list vrtule. Smérem vlevo navazoval otisk levé poloviny kfidla, ve kterém se
nachazely ulomky laku bilé a modré barvy. V okoli mezi pravou polovinou kfidla
a ocasem se nachazely ulomky konstrukce letounu a &asti pfistrojového vybaveni, za
levou polovinou kfidla lezel prekryt pilotni kabiny v obracené poloze.

i o
Pozice "
svédka e

Misto
narazu

Misto letecké nehody

Motor se narazem do zemé vylomil doleva a s motorovym lozem byl vytrzen
Z uchyceni na poZzarni pfepazce. Na motoru se nachazel druhy list vrtule, na kterém
nebyly nalezeny stopy po rotaci. Z prorazené olejové nadrze unikal olej. Spadova
palivova nadrz byla prorazena u dna. V nadrzi byl neméfitelny zbytek benzinu.

Pfedni Cast trupu byla deformovana narazem zepfedu az za uroven nabézné
hrany kfidla. Platény potah trupu kolem kabiny a motorové kryty byly potrhany
a deformovany narazem. DoSlo k deformaci kostry trupu az k prostoru zadni sedacky,
vCetné prvkld fizeni letounu a ovladani motoru. Trup byl od prostoru zadni sedacky
smérem dozadu deformovan nahoru.

Nabézna hrana levé poloviny kfidla byla zplostéla narazem zepfedu az do
urovné hlavniho nosniku po celé délce rozpéti. Levé kfidélko bylo vychyleno dolu 15°
a deformovano v 1/3 od odtokové hrany smérem doll. Leva palivova nadrz byla
prorazena a unikal z ni benzin, plnici otvor byl uzavifen a zajistén pojistkou. Prava
polovina kfidla méla deformovanou nabéznou hranu narazem zepfedu cca do 1/4 od
kofene. V pravé palivové nadrzi byl benzin, hladina benzinu byla 45 — 50 mm od hrany
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plniciho otvoru. Plnici otvor byl uzavien a zajistén pojistkou. Pravé kfidélko bylo
vychyleno nahoru 15°.

Obé vztlakové klapky byly vyvraceny smérem doll a dopfedu. Mechanismus
nastavovani polohy vzletovych a pfistavacich klapek byl podle polohy hnaciho
ozubeného kola (pastorku) vuci ozubenému segmentu nastaven do polohy ,klapky
zasunuty“. Kardanovy spoj nahonu na rozhrani kfidlo / trup byl vyvliéknut z pouzdra.
Srouby spojky nahonu byly prestfizeny. Ukazatel polohy klapek v obou kabinach
zobrazoval hodnotu ,,0°“

Ocasni Cast letounu byla celistva, leva plocha stabilizatoru byla v 1/3 diagonalné
deformovana a levé vySkové kormidlo bylo vyvléknuto ze zavésl. Chod fFidicich ploch
byl blokovan deformaci ovladacich prvkd v pfedni a stfedni €asti trupu. Prohlidkou
prvkd Fizeni nebyl zjistén takovy stav, ktery by nasvédcoval, Ze fizeni nebylo pFed
narazem funkéni. Paky, struny, lana a tahla byly na koncovkach zajistény predepsanym
zpusobem.

Oba Cclenové posadky byli zaklinéni ve vraku letounu. Byli pfipoutani
Ctyfbodovymi bezpecnostnimi pasy, pasy byly zapnuty a zajistény pojistkou. Paka
otvirani pfekrytu kabiny byla v zaviené poloze.

Paky ovladani palivového kohoutu byly v obou kabinach v pfedni poloze ,nadrz
zasobniho paliva“. Plynova paka a paka vyskové korekce byly v obou kabinach shodné
v pfedni poloze ,plny plyn“ a ,plna korekce®. Tahla pro ovladani plynu a vyskové
korekce pfed pozarni prepazkou byla deformovana do oblouku smérem dold.
Na karburatoru byla paka Skrtici klapky nastavena na ,plny plyn“ a paka vyskové
korekce byla ve 2/3 rozsahu vychylky na ,chuda smés".

Ovlada¢ nastaveni podélného vyvazeni byl nastaven v poloze mirné ,letoun
tézky na hlavu®.

Na palubnich pfistrojich v pfedni kabiné byl odecten udaj na rychloméru
75 - 77 km.h?, daj na variometru byl na krajni hodnoté -15 m.s™*, udaj vyskoméru
ukazoval 466 m pfi nastaveni na tlak 998 mb. Na palubnich pfistrojich v zadni kabiné
byl odeéten udaj na rychloméru 75 - 77 km.h™, udaj na variometru byl na hodnoté
+9 m.s™, udaj vyskoméru ukazoval 6 960 m pii nastaveni na tlak 1000 mb. Na
radiostanici byla nastavena frekvence na kmito¢tu 123,4xx MHz.

Hlavni vypinac v pfedni kabiné byl v poloze ,vypnuto®, v zadni kabiné tento neni
namontovan. Ovladace zapalovani v obou kabinach byly nastaveny do polohy ,1+2% Po
nehodé byly polohy Sesti vypinaCu na pravém pultu (v pofadi zpfedu dozadu)
nasledovné:

- aut. vypina¢ ,Dynamo® — vypnuto;

- aut. vypinac ovladani pfistavacich klapek — zapnuto;
- aut. vypina¢ zatackoméru — vypnuto;

- aut. vypinac topeni hubice rychloméru — vypnuto;

- aut. vypinac radiopfijimace — zapnuto;

- aut. vypinac ,Pfistroje” — zapnuto.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

V dusledku narazu letounu do zemé doSlo k smrtelnému zranéni obou ¢&lenu
posadky. Ohledanim bylo zjisténo, Ze na pfedni sedacce sedél pilot a na zadni sedacce
dalSi osoba. Pfi€inou smrti obou bylo polytrauma - sdruzené poranéni vice organovych
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systému. Naraz zpusobil zranéni v oblasti hlavy, hrudniku a bficha, u pilota dale jesté
zranéni dolnich koncetin. U obou ¢&lent posadky nebyly zjistény chorobné zmény.
Toxikologickym vySetfenim nebyl v krvi obou zemfelych zjistén etanol ani pro let
zakazané latky.

Z biochemického vysSetfeni somato — psychického stavu pilota vyplynulo, ze pred
smrti podstupoval pouze mirnou dusevni zatéz, ktera az v kratkém €asovém useku pred
smrti (cca 10 - 20 sekund) pferostla do silné negativni emoce - stresové reakce. DalSi
osoba, sedici vzadu, podstupovala béhem letu vy3Si déle trvajici duSevni zatéz, ktera
posléze prerostla az ve stresovou reakci, kdy posledni fazi letu vnimala jako ohrozZeni
vlastniho Zivota. Z nalezu poranéni pravé ruky vzadu sedici dalSi osoby, které mohlo
svédcCit o jejim umisténi na pace fizeni a z vysledku biochemického vySetfeni nelze
vylougit variantu, ze v dobé nehody mohla letadlo fidit.

1.14 Pozar
Po narazu nedoslo k pozZaru letounu.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Na misto nehody se dostavila jednotka HZS mésta
Most, RZS a Policie CR.

1.16 Testy a vyzkum
1.16.1 Ovéfeni vlivu vyskové korekce na chod motoru

K dopInéni informaci a ovéfeni vlivu vySkové korekce na chod motoru, resp.
nastaveni paky vyskové korekce do polohy ,plna korekce® byla uskuteCnéna
experimentalni pozemni zkouska.

Karburator W45 AK4 je vybaven systémem vysSkové korekce. Tato se podle
navodu k pouzivani motoru Walter Minor 4-1ll vyuziva k ochuzeni smési pfi letech ve
vySce nad 1500 m. Ovladani vyskové korekce se v kabiné nachazi vpravo tésné pod
plynovou pakou a je mechanicky propojeno pro ovladani z pfedniho i zadniho sedadla.
Pohybem paky ovladate smérem dopfedu se smés ,ochuzuje a naopak. K motoru je
ovladani provedeno pomoci tahel a predlohového hfidele. V karburatoru je otacivy
pohyb od soupacli pfeveden na jehlu korekce pomoci excentrického pfevodu se
zdvihem 5,75 mm. Jehla korekce (mosazna) je proti sile ocelové pruziny zasouvana do
sedla pouzdra korekce do hloubky 4 mm, €imz dochazi k omezeni mnozstvi benzinu
pfivedeného k hlavni trysce karburatoru.

Na zakladé nalezu otlaku na jehle korekce bylo zjisténo, Ze 4,0 mm od konce jehly
doslo k otlaku jehly o pouzdro korekce. Dale bylo na povrchu jehly zjiSténo nékolik
otlakll od zavitll pruziny s rozteci 1,32 az 1,40 mm. Tento rozmér odpovida stlaceni
pruziny a poloze jehly korekce ,chuda smés®. ZjiSténé otlaky na jehle jsou umistény
v jedné fadé a svédCi o tom, Ze vyslednice setrvacnych sil pfi narazu letounu do zemé
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pusobila témér kolmo na osu jehly, ktera byla v dobé narazu nastavena do polohy
,chuda smés".

Poloha jehly korekce : A/ - plna korekce - ,,chuda smés*

B/ - bez korekce - ,,bohata smés*

Otlaky zjisténé na jehle korekce smési

Experimentalni pozemni zkouSka byla provedena na letounu Z 126 se stejnym
typem motoru. Motor byl zahfat na béznou provozni teplotu. Po sou€asném presunuti
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plynové paky a paky vyskové korekce do predni polohy, nebyl pfechod motoru na vyssi
otacky doprovazen nepravidelnym chodem. Motor nedosahl plnych maximalnich
otadek, dosazené otacky byly cca o 200 - 300 ot.min™ niz8i. Zkouska byla nékolikrat
opakovana vzdy se stejnym vysledkem.

1.16.2 Ovéfeni funkce palivové soustavy letounu

Na zakladé zjisténé konecné polohy palivového kohoutu po narazu do zemé byla
ovérena funkce palivové soustavy letounu.

Byl provéfen mechanicky stav rozhodujicich agregatu palivové instalace:

- mechanické Cerpadlo Walter 2M50,

- palivovy agregat LUN 6250,

- karburator W45 AK4,

- spadova nadrz.

VSechny vySe uvedené €asti palivové instalace byly funkéni, jejich stav odpovidal
poctu odpracovanych hodin. Spadova nadrz byla prorazena narazem.

Palivovy kohout umistény v agregatu LUN 6250 byl po narazu do zemé v poloze
,00“. Poloha kohoutu ,00“ se vyuziva pro nouzovou dodavku paliva napf. pfi poruse
Cerpadla Walter 2M50 nebo po uplném vyCerpani paliva z hlavnich nadrzi. V kabiné je
potom poloha palivového kohoutu oznacena ,nadrz zasobniho paliva“ a kohout Ize
ovladat jak z predniho tak i ze zadniho sedadla. Ke karburatoru potom palivo teCe
samospadem ze spadové nadrze pres Cistic.

V pfipadé, Ze palivovy kohout je nastaven do polohy ,00“ (nadrz zasobniho
paliva) a za podminky, ze ¢erpadlo Walter 2M50 pracuje a je dostatek benzinu v pravé
a levé palivové nadrzi a spojovaci nadrzi, doplfiuje Cerpadlo benzin do spadové nadrze,
a to postupuje dale do karburatoru. Po dosaZeni tlaku cca 30 kPa (0,3 kg/cm?) na
vytlaku Cerpadla dojde k omezeni prace Cerpadla a pferusi se doplfiovani spadove
nadrze az do stavu, kdy tlak poklesne pod 30 kPa a dojde k obnoveni dodavky benzinu.

Béhem kritického letu byly pravdépodobné spinény vySe uvedené podminky
a Ize tedy usoudit, Ze poloha pfepnuti palivového kohoutu do polohy ,nadrz zasobniho
paliva“ neméla proto zasadni vliv na dodavku benzinu do karburatoru.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Pfed leteckou nehodou byl na letisti Most ukon¢en predchazejici letecky provoz
AK Most a v dobé letu Z 126 nebyl na letisti jiny letovy provoz. Stanovisté AFIS nebylo
aktivovano. Let letounu Z 126, pozn.zn. OK-JGL byl proveden se souhlasem zastupce
VLP.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Svédci letecké nehody

Kromé zastupce VLP nebyla svédkem udalosti jina osoba. Svédek pribéh
udalosti pfimo nevidél, protoZze z mista, odkud slySel zvuk motoru a dalSi zvuky, neni
pfimy vyhled na misto narazu letounu do zemé. Svédek ma letecké kvalifikace
a s letounem Z 126, pozn. zn. OK-JGL takeé létal.
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1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.

2 Rozbory

2.1 Charakter narazu do zemé

Podle poSkozeni letounu vzniklych od puUsobeni setrvacnych sil pfi stietu
s povrchem zemé a podle stop, které havarovany letoun na povrchu zanechal,
deformace predni ¢asti trupu, nabéznych hran kfidla a z poSkozeni vrtule bylo zjisténo,
Zze k narazu doSlo ve strmém uhlu vici zemi cca 80-90°. Motor v okamziku narazu
s nejvétsi pravdépodobnosti jiz nepracoval. Vlivem zbytkové pruznosti konstrukce trupu
a reakcnich sil se letoun po narazu odrazil o nékolik metrd zpét a skoncil v poloze na
,bfise“. Na zakladé vyhodnoceni charakteru narazu do zemé Ize s vysokou
pravdépodobnosti pfedpokladat, Ze dosSlo k padu Iletounu na malé rychlosti

s pocateCnim pfechodem do vyvrtky.

2.2 Vliv letecké praxe pilota na vznik kritické situace

Hlavni leteckou praxi mél pilot pfi vykonu své profese-pilota obchodni letecké
dopravy. Ze zaznaml zaméstnavatele o prezkouseni vyplynulo, Ze byl dobfe hodnocen
i ve zvladani nouzovych situaci. DalSi leteckou praxi mél jako pilot a instruktor pfi I1étani
na letounu typu PAC 750XL a typech letounu tfidy SEP land, do které spada i letoun
typu Z 126.

Pilot za poslednich 90 dni na typu Z 126 dne 15. 8. 2010 uskutecCnil s timto
letounem pétiminutovy let jako instruktor. Posledni let na Z 126 jako pilot uskutecnil dne
18. 4. 2010 (let do prostoru v trvani 19 min). Za poslednich 90 dni uskutecCnil jako pilot
dva lety na typu Z 43.

2.3. Pravdépodobné pficiny padu béhem vzletu
Pravdépodobnymi pfi¢inami padu letounu mohly byt:

a/ ztrata vykonu motoru béhem stoupani po vzletu,
b/ nahla ztrata rychlosti,

¢/ zména aerodynamickych charakteristik letounu,
d/ porucha Fizeni,

e/ lidsky faktor.

2.3.1 Ztrata vykonu motoru

Ztrata vykonu nebo nepravidelnost chodu motoru béhem vzletu mohla nastat
vlivem nespravného slozeni smési (bohata/chuda), poruchou zapalovani nebo
mechanickou poruchou. Podle svédka, ktery slySel ranu a nasledny kratkodoby
nepravidelny chod motoru, se mohlo jednat o zvukovy efekt ,stfeleni do vyfuku®, kdyz
pfi pfechodu motoru na vyS8Si vykon dochazi k zahofeni obohacené smési ve
vyfukovém traktu motoru. U motoru Walter Minor 4-lll, kde pfiprava smési probiha
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v karburatoru, nejde o nijak zvlastni jev. Tento jev vznika pfi prudkém pfesunuti plynové
paky smérem dopfedu na zvySeni vykonu motoru. Po dosazeni optimalniho poméru
smési se obnovi chod motoru na zvolenych otackach.

Z polohy plynové paky a vyskové korekce v predni poloze, nelze jednoznacné
urCit, zda paky byly pfesunuty do pfedni polohy. Jsou umistény tésné u sebe
a pohybem plynové paky smérem dopfedu na zvySeni vykonu motoru pro stoupani,
mohla byt sou¢asné presunuta i paka vyskové korekce.

Vzhledem k rozsahlé deformaci pfedni Casti nelze ani vyloucit, Ze na konecnou
polohu pak fizeni plynu a vyskové korekce, mél vliv narazu do zemé.

,PIné korekci“ také odpovidala poloha jehly vysSkové korekce v karburatoru.
Experimentalné bylo zjiSténo, Ze poloha vySkové korekce ale neméla vliv na chod
motoru pfi pfechodu na vysS8i reZzim. Poloha paky korekce v&ak mohla ovlivnit maximalni
vykon motoru, ktery by se negativné promitl do snizeni letovych vykonu letounu ve fazi
stoupani.

Pfechod do vy$Sich otaCek mohl byt také ovlivnén poklesem provozni teploty
motoru béhem klesani pfi letmém pfistani. Ve fazi vzletu, kdy bylo nutné rychle zvysit
vykon motoru, mohlo kratkodobé dojit k nepravidelnému chodu motoru. Letoun nebyl
vybaven teplomérem hlav valcu, teplotu motoru bylo mozné béhem letu sledovat jen
podle teploty motorového oleje na sdruzeném pfristroji motoru.

Ztrata vykonu nebo nepravidelnost chodu motoru béhem letu mohla nastat také
vlivem zamrzani karburatoru. Meteorologické podminky, za kterych byl let uskutecnén,
byly blizké podminkam pro vznik namrazy v karburatoru motoru. V popisu motoru je
uvedeno, ze pfi teplotach vzduchu v rozmezi 0 az +5°C a vysoké vlhkosti okolniho
vzduchu muaze k tomuto jevu dojit. Teplota vzduchu udavana v zaznamech o pocasi se
pohybovala v rozmezi od +3° az do +7°C, rosny bod byl v rozmezi +2,9° az +4,9°C.
Vlivem lokalniho vyvoje stavu pocasi a vlivem pfehanék, které mély smiSeny charakter
srazek (dést a snih) byla v okoli letisté vysoka vihkost vzduchu. Nelze vyloudit, ze
mohlo dojit ke vzniku namrazy na klapce a difuzoru karburatoru, coz mohlo podpofit
nepravidelny chod motoru vedouci az k jeho vysazeni.

Provedena technicka prohlidka motoru nepotvrdila takovy stav motoru, ktery by
vedl k vysazeni motoru z ddvodu mechanické poruchy nebo poruchy zapalovani.
Jednoznacény dlivod vysazeni se nepodaifilo zjistit.

2.3.2. Nahla ztrata rychlosti

Okolnosti letecké nehody nasvédcuji nahlé a vyznamné ztraté rychlosti. Letoun tak
mohl pro posadku neoCekavané dosahnout nepfiznivych podminek Ffizeni spojenych
s padem. Jak bylo uvedeno v ¢asti 2.3.1, z dostupnych informaci a dikaz( nelze
jednoznac¢né stanovit pfi€inu vysazeni motoru. Bezprostfedné po vzletu pilot
pravdépodobné nedokazal ztraté rychlosti efektivné zabranit.

Minimalni rychlost letounu Z 126 s pfistavacimi klapkami je 70 km.h™*. Na
rychloméru v pfedni kabin& byl udaj 75 - 77 km.h™. Tato hodnota je blizka padové
rychlosti letounu bez klapek, ktera podle ,Smérnice pro pilota o pouZiti a technice
pilotaze letounu Z 126 je 80 km.h™. V zavislosti na okamzitém vykonu motoru,
hmotnosti letounu a nasobku mohl nahly poklesu vykonu motoru mit za nasledek
dosazeni padové rychlosti.
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2.3.3 Zména aerodynamickych charakteristik letounu

Z polohy mechanismu vztlakovych klapek a podle postaveni hnaciho ozubeného
kola (pastorku) vuci ozubenému segmentu vyplyva, ze vztlakové klapky byly v poloze
,<Zasunuto®.

Elektricky obvod vykonného mechanismu klapek se ovlada tlakem na palec
elektrického spinaCe pro pozadovanou cinnost. Poloha klapek je potom zobrazena na
analogovém ukazateli na palubni desce ve stupnich. Z hlediska ovladani to znamena
trvalé presunuti levé ruky na tento spinaC po celou dobu pfestavovani klapek.
Z hlediska vlivu klapek na zménu aerodynamickych charakteristik letounu pfi vzletu
doslo k zmenSeni zalohy rychlosti letu potfebné k bezpeénému provedeni tohoto
manévru. Doba zmény polohy klapek, z polohy ,15°“ do polohy ,0% &ini cca 8 - 10 sec.
S velkou pravdépodobnosti béhem vzletu nebyly klapky vysunuty nebo byly jiz
pfedCasné zasunuty.

Schéma mechanismu nastaveni polohy vztlakovych klapek 0°-zasunuto, 15°-vzlet, 45°-pIné klapky

a zaznamenana poloha po narazu 0°-zasunuto.

2.3.4 Porucha fizeni

Podle stavu prvku fizeni po narazu do zemé Ize vylou&it moznost poruchy fizeni.
Pilot byl schopen a mél moznost fidit letoun obvyklym zptsobem.

2.3.5 Lidsky faktor

Z dostupnych dikazu nelze jednoznacné vyloucit, vzhledem k zajmu dalSi osoby
na palubé o let stimto letounem, Ze pilot pfedal fizeni letounu této osobé. Pro tuto
skuteCnost svédCi zavery biochemického vySetfeni psycho-somatického stavu
a poranéni obou zuc€astnénych osob.

Charakteristika narazu do zemé ukazuje na pravdépodobnost nezvladnuti situace,
ktera nastala vysazenim motoru. Nelze vyloucit, Ze doS$lo k nebezpecnému poklesu
rychlosti, ktery byl rozpoznan pilotem az v pozdni fazi pro jeji odvraceni. Nouzové
postupy pro pfipad vysazeni motoru do vysky 100 m nad zemi doporucuji energické
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prevedeni letounu do klesani a okamzité pfistani ve sméru letu tzv. ,pfed sebe“.
V pfimém sméru se nejblizSi prekazky nachazely ve vzdalenosti 300 m za koncem
drahy. Plocha pfed letounem v pfipadé vysazeni motoru v této fazi vzletu vyhovovala
pro nouzové pristani.

Poloha mista, kde svédek zaslechl zvuk nepravidelné pracujiciho motoru, urCuje
pribliznou polohu letounu v okamziku vzniku kritické situace vacéi RWY 20. Z toho Ize
odvodit, Ze prvni projev snizeni vykonu motoru byl ve fazi stoupani, kdyz se letoun
nachazel na urovni 2/3 délky RWY 20 a v malé vySce nad zemi. V dobé&, za kterou
letoun uletél vzdalenost asi 370 m z této polohy k mistu dopadu, doslo u pilota k rozvoji
silné negativni emoce az stresové reakce. Pilot v kritické fazi letu pravdépodobné
nestacil ucinné zasahnout.

Neni znamo, zda a v jakém rozsahu pilot seznamil dalSi osobu s ovladanim
letounu, jeho letovymi charakteristikami a zpusobem komunikace mezi obéma osobami.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

Posadka

e pilot mél pro let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpasobily;

e dalSi osoba byla drZitelem leteckych kvalifikaci;

e vzhledem kneuplnému vedeni zaznamu v zapisniku letd pilota nelze
jednoznacné stanovit, zda v poslednich 90-ti dnech uskutecnil potfebny pocet
letl s letouny tfidy SEP land, aby mohl vykonat let z dal$i osobou na palubé&®;

e nebylo potvrzeno ani vyvraceno, Ze pilot pfedal fizeni letounu dalSi osobég;

e nebylo jednoznacné potvrzeno, Ze letoun byl fizen dalSi osobou, ale tato
moznost se jevi jako nejvice pravdépodobna.

Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti;
e v dobé vzletu nebyla pfekroCena MTOM,;
e prohlidkou motoru nebyl zjistén stav, Ze jeho vysazeni bylo z divodl mechanické
poruchy, poruchy zapalovani nebo nespravné dodavky paliva;
e vzhledem k bezporuchovému provozu motoru pfi dopolednich letech pro jinou
pFiCinu vysazeni motoru neni dostatek dukazu.

Provedeni letu

e 0 celém prubéhu letu neni dostatek informaci, kritickou fazi popsal jediny svédek
jen podle zvukového vjemu chodu motoru;

e svédek slySel nepravidelny chod motoru ve fazi stoupani;

e i kdyz bylo prokdazano nastaveni jehly vySkové korekce do polohy ,chuda smés*,
na pfechod motoru na vyssi otacky toto nastaveni s velkou pravdépodobnosti
nemélo vliv, motor v§ak nemusel dosahnout maximalnich otacek;

e s velkou pravdépodobnosti béhem vzletu nebyly vztlakové klapky vysunuty nebo
jiz doslo k jejich pfed€asnému zasunuti;

1 iz ustanoveni JAR-FCL 1.026
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e po vysazeni motoru doSlo k padu letounu na malé rychlosti, kterému pilot
v kritické fazi letu nestacil uéinné zabranit;
e letoun do zemé narazil ve strmém uhlu 80-90°.

3.2  Priciny
PfiCinou letecké nehody se nepodafilo jednoznac¢né urcCit. Letoun byl

pravdépodobné fizen dalSi osobou a pilot nestacCil v€as a uc€inné zasahnout v situaci,
ktera nastala v disledku vysazeni motoru.

4 Bezpecénostni doporuéeni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody ponechavam vysledky odborného
zjistovani pficin nehody bez doporuceni.
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