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Toto 3etfeni 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 incident bez urovani viny i odpovédnosti. Zavére¢na
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incident(l, eventualné systémovych
nedostatk(i ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity
jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a
incidentt s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava
nemUze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pFic¢in letecké nehody ¢i
incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AFIS Stanovisté letistni letové informacni sluzby
AGL Nad arovni zemé

AMSL Nadmofiska vyska

CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav

E Vychod

FIC Letové informacni stfedisko

FIR Vzdusny prostor

FPL Letovy plan

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
IFR Lety podle

IR Lety podle pfistroju (kvalifikace)

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

LKPM Vefejné vnitrostatni letisté Pribram

LZPP Verfejné mezinarodni letisté PieStany

m Metr

MEP Vicemotorovy pistovy (kvalifikace)

min Minuta

MRW Maximalni hmotnost pfi pojizdéni

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

N Sever

NIGHT Noc¢ni lety VFR (kvalifikace)

NIL Zadny

ovC Pfeharika

PAR Para vysadky (kvalifikace)

p/n Cislo letecké &asti

RWY Draha

RwW Hmotnost pfi pojizdéni

SEP Jednomotorovy pistovy (kvalifikace)

THR Prah drahy

TOW Vlec€eni kluzaku (kvalifikace)

TOW Vzletova hmotnost

TQ Kroutici moment na hfideli motoru

TWY Pojizdéci draha

uTC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod
ONH Nastaveni tlakové stupnice vySkoméru pro ziskani nadmorské vysky letadla na zemi



A)  Uvod

Mayjitel: Pravnicka osoba

Provozovatel: Fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: Piper Aircraft Inc., Pa 46-500TP (Meridian)
Poznavaci znacka: OK-CFB

Misto: Letisté Pribram

Datum a Cas: 25. 2. 2013, 09:48 (Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 25. 2. 2013 obdrzel UZPLN oznameni o letecké nehodé letounu
Pa 46-500TP. Pfi vzletu, kratce po odpoutani, pilot subjektivhé zaznamenal pokles tahu
pohonné jednotky a rozhodl se situaci feSit nouzovym pfistanim v pfimém smeéru.
Letoun tvrdé dosed| na neuklizenou €ast zpevnéné plochy do mokrého snéhu. Pfi tom
doslo k vylomeni pfedniho podvozku a stfetu rotujici vrtule se zemi a pfi dopfedném
pohybu se letoun otocil a pokraoval zadi vpied do uplného zastaveni. Pilot a dalSi tfi
osoby na palubé nebyli zranéni, letoun a pohonna jednotka byly poSkozeny. Udalost je
kvalifikovana jako letecka nehoda.

Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahgjila
odborné zjistovani pfi€in.

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

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV ~ PRO ODBORNE  ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 29. dervence 2013

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

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni

5) PFiloha



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Prubéh letu byl odvozen z vypovédi pilota, jedné dalSi osoby na palubég,
faktickych informaci a stop z mista letecké nehody.

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Ve dnech 23. 2. nebo 24. 2. 2013 mél pilot v umyslu vykonat neobchodni let do
zahranici. Vzhledem k tomu, Ze se mu nepodafilo zajistit technické prostfedky na uklid
vzletové plochy od snéhové pokryvky, uskute€nil tento zamér az dne 25. 2. 2013.
Uprava vzletové a pojezdové plochy byla provedena v dopolednich hodinach dne
25. 2. 2013 prostfedky provozovatelem na tuto cinnost smluvené firmy. Pilot
a spravce letisté Fidili uklidové prace. Od snéhové pokryvky byl vyc€istén pas
o rozmérech cca 24 x 1000 m a dvé pojezdové drahy. Po uklidu pilot proved| kontrolu
stavu plochy a konstatoval, Zze takto upravena plocha je zpusobila pro vzlet letounu typu
Pa 46-500TP.

Pilot mél podan plan letu z LKPM do LZPP. Po pfistani v LZPP chtél pokraovat
na Ukrajinu. Planoval provést kombinovany let VFR/IFR, zahajeni planoval za VFR
a zménu pravidel letu nad bodem VOZ.

Akceptovany FPL pro OK CFB:
P46T/L-SDGRY/S
LKPMO0930
NO250VFR VOZ/N0220F120 IFR T45 BODAL/N0240F230 M748 BERVA
LZPP0110 LZIB
PBN/B2 DOF/130225 RMK/TEL +++
E/0400 P/4 R/E A/IWHITE/MAROON C/+++

1.1.2 Kiriticky let

Pilot spolu s technickym personalem provozovatele provedli pfipravu letadla
k letu a pilot vykonal predletovou pfipravu. Do letadla pfed spusténim motoru kromé
pilota nastoupili dva muzi a jedna Zena, z Cehoz jeden muz a zena byli cizi statni
prislusnici. Pilot zaujal misto na levém sedadle [1] v kabiné a jeden muZ si sed| vedle
pilota na pravé sedadlo [2]. Zena obsadila levé sedadlo ve druhé fadé [3]
a dal$i muz levé sedadlo ve treti v fadé [6]'. Do nakladniho prostoru byly vioZeny
osobni véci cestujicich.

Po nahozeni motoru a provedeni ukonU pilot pferoloval od hangaru po TWY A na
prodlouzenou ¢ast RWY 06R. Provedl ukony pfed vzletem a zahajil vzlet. K jeho
pribéhu ve své vypovédi uved|, ze az do dosazeni bodu rotace byl pohyb letounu zcela
normailni. Hodnoty letovych a motorovych parametrd odpovidaly nastavenym poloham
ovladacich prvku a rozjezd letounu byl plynuly. Pilot si zapamatoval udaj rychlosti rotace
v, = 78 kt a poCateCni stoupani 3°.

! Cisla v zavorkach jsou shodna s oznacenim sedadel podle letové piirucky.
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Posledni udaj o rychlosti, ktery vidél, byl 98 kt, otacky motoru 2 000 a TQ 1 250.
Po dosazeni rychlosti rotace, kratce po odpoutani mél pocit, Zze pohonna jednotka nema
dostateCny tah, letoun vice nestoupa a nenabira rychlost. Ve velmi kratkém okamziku
zaznamenal zvukovou signalizaci padové rychlosti. Odhadl, Ze letoun byl ve vySce asi
5 m nad zemi a rychle se blizil k mistu, kde jiz nebyla odklizena vrstva snéhu z drahy.
Pilot védél, Ze pod vrstvou snéhu se nachazi zpevnény povrch RWY 06R a rozhodl se
pro nouzové pfistani v pfimém sméru. Letoun tvrdé dosedl na drahu pokrytou vrstvou
mokrého snéhu. V dusledku dosednuti doSlo k poSkozeni pfedniho podvozku, ktery se
sklopil smérem vzad a zaklinil do podvozkové Sachty. SouCasné doSlo ke stretu
rotujicich listl vrtule s povrchem drahy. PFfi smykani letounu po draze asi po 150 m
doslo k jeho oto¢eni o 180° a letoun pokraCoval v pohybu zadi vpfed az do kone¢ného
zastaveni. Po zastaveni stal letoun na hlavnich podvozcich s pfidi sklonénou dolu, zad
smérfovala do kurzu 070°. Pilot a dalSi osoby na palubé& opustili letoun po otevieni
vstupnich dvefi normalnim zpasobem, nikdo z pfitomnych nebyl zranén. Cestujici Zena
a jeden muz opustili letisté, pilot zlstal na misté u letounu. Vzniklou udalost ohlasil
spravce letisté na Policii CR a UZPLN a zdokumentoval aktudlni situaci stop a kone&né
postaveni letounu.

Osoba sedici na sedadle vedle pilota, popsala pribéh celé udalosti podobné
jako pilot. Muz uvedl, Ze sedél na pfednim sedadle, a i kdyz ma letecké kvalifikace,
nevykonaval zadnou letovou funkci a zadné zobrazované letové a motorové udaje si
nepamatuje. Uvedl, Ze v okamziku, kdy se blizily ke konci uklizené Casti drahy
podvédomé zvolal na pilota ,,tahej, tahej ...”. Druhy muz sedici vzadu pozdéji pilotovi
telefonoval a uved|, Ze slySel ,,jako by néco pri rozjezdu kiuplo .

1.2 Zranéni osob

.. . L Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestuijici
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/1 0/3 0/0

1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo pfevazné poskozeno v pfedni €asti, byla zni€ena vrtule, poSkozen
motor, vSechny podvozky a centroplan kfidla byly deformované.

1.4  Ostatni Skody
Ke S8kodam na vybaveni letisté nedoslo.



1.5 Informace o osobach

1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 53 let,

e drzitel prukazu zpUsobilosti soukromého pilota letount (PPL(A)), prukaz byl
vydan dne 9. 7. 2012,

¢ platna tridni kvalifikace SEP land, MEP land, TOW, PAR, NIGHT,

e platna typova kvalifikace PA46/IR,

e osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy bylo platné do 10. 8. 2013.
Letova praxe:

Pilot mél dlouholetou praxi jako velici pilot na letounech typové fady Cessna
C 210, C 340, Piper PA 23, PA 28 a dalSich letounech typu L-200, MU-2 a PA46.

Celkova doba letu na letounech podle zaznamu provedenych pilotem zapisniku
lett €. 3 ke dni 18. 2. 2013:

e celkem na vSech typech: 2097 h 8 min
e celkem na PA 46: 57 h 6 min
e za poslednich 90 dni: 28 h 13 min
e ztoho na PA 46: 28 h 13 min

Pilot mél prestavku v létani, prfed kterou nalétal na letounech celkem
1335 h 36 min. Obnovu kvalifikace SEP land proved| 17. 8. 2009, obnovu kvalifikace
MEP land provedl 29. 12. 2009. Posledni prezkouSeni odborné zpUsobilosti
pro prodlouzeni tfidni kvalifikace MEP land provedl s examinatorem dne 17. 4. 2012
s vysledkem ,Uspél,

e Typovou kvalifikaci PA46/IR ziskal dne 31. 5. 2010.

e Posledni pfezkouseni odborné zpUsobilosti pro prodlouzeni typové kvalifikace
PA46/IR provedl s examinatorem dne 24. 4. 2012 s vysledkem ,Uspél*.

1.5.2 DalSi osoby na palubé

- muz vék 43 let, s leteckou kvalifikaci a celkovym naletem asi 15 000 hodin, tato
osoba nékolikrat s pilotem a ve stejném letadle letéla.

- Zzena, bez leteckych kvalifikaci, cizi statni prislusnik;
- muz, bez leteckych kvalifikaci, cizi statni prislusnik.



1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun Pa 46-500TP je jednopilotni, Sestimistny, jednomotorovy, celokovovy
dolnoplosnik s tfikolovym zatahovacim podvozkem pfidového typu. Letoun je pohanén
turbovrtulovym motorem a &tyflistou za letu stavitelnou kovovou vrtuli. Do CR byl
importovan z USA, pGvodni poznavaci znacka byla N333MM. Do rejstfiku v CR byl
zapsan v roce 2011.

Typ: Pa 46-500TP (Meridian)
Poznavaci znacka: OK-CFB

Vyrobce: Piper Aircraft Inc., USA
Rok vyroby: 2000

Vyrobni Cislo: 4697010

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet ke dni 17. 2. 2013: 1336 h 06 min

Pojisténi odpoveédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: PT6A-42A

Vyrobce: Pratt & Whitney Co., Kanada
Vyrobni Cislo: PCE-RM 0012

Celkovy nalet ke dni 17. 2. 2013: 1336 h 06 min

Vrtule — typ: Hartzell HC-E4N-3Q
Celkovy nalet od posledni GO: 766 h

Posledni prohlidka byla provedena v rozsahu Event. 2 dle MP-Pa46-500TP
PMA-023R dne 23. 10. 2012, pfi naletu 1 294 h 42 min. Z vyznamnych praci mimo
predepsanych |ze uvést provedeni kalibrace ITT a ,Torque® systému. Od vySe uvedené
prohlidky letoun nalétal 41 h 24 min, bez zaznamu vad a poruch. Provozovatel letadla
byl zapojen do monitorovaciho systému Trend Group - Turbine Trend Analysis.
Posledni vyhodnoceni provoznich dat motoru bylo provedeno dne 13. 2. 2013
s vysledkem ,bez nalezu®.

Predletovou prohlidku letounu vykonal pilot osobné prfed zahajenim letu. Podle
jeho vypovédi byl letoun v pofadku.

1.6.2 Hmotnostni limit

V letové prirucce mél letoun v zakladni verzi zaznamenanou MRW 4 892 Ib
(2 219,2 kg) a MTOW 4 850,0 Ib (2 199,9 kg).

Posledni vypocCet hmotnosti letounu byl proveden dne 6. 7. 2011 po zastavbé
nového vybaveni letounu. Letoun mél ovéfenou prazdnou hmotnost 3 455,08 Ib
(1 567,0 kg). Po nehodé bylo provedeno orientaCni ovéfeni prazdné hmotnosti a bylo
navazeno 1 599,4 kg (vzhledem k omezené manipulaci s letounem zbylo v nadrzich cca
40-50 | paliva) a proto lze udaj prazdné hmotnosti povazovat za spravny.
V letové pfiruéce byla vyznaCena maximalni pfipustnd hmotnost nakladu
1436,9 Ib (651,7 kg).

Pilot uved|, Zze pfed zahajenim kritického letu ovéfil hmotnost a polohu tézisté
letounu pomoci pomucky Jeppesen Flite Star 9.5.6.0 a komisi tistény dokument predal
dne 1. 3. 2013. Do fadku tabulky — ,Basic Empty Weight“ zadal udaj o hmotnosti
3 206 Ib (1454 kg). Souhrnna hmotnost vSech osob na palubé jejich zavazadel,
vybaveni a paliva, kterou zadal do vypoctu byla 1 894 Ib (859,1 kg), v€etné odpoctu
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130 Ib (58,9 kg) spotfebovaného paliva na motorovou zkousku a pojizdéni. Podle vySe
uvedené pomucky byla aktualni RW vypoctena na 5 100 Ib (2 313,0 kg), ale vzhledem
k zadani nespravného udaje ,Basic Empty Weight“ a vétSiho odpoctu spotfebovaného
paliva nelze tuto hodnotu povazovat za aktualni TOW. | v tomto pfipadé byla MTOW
prekro¢ena o 205 Ib (93 kg).

Komise Zzjistila, Ze letoun byl pfed vzletem napInén palivem Jet A1 na cely objem
nadrzi (173 U.S.Gal. = 654,8 I) v souhrnné hmotnosti 1 160 Ib (526,1 kg.), podle letové
prirucky se od aktualni RW odecita hmotnost 42,6 Ib (19,3 kg), tedy hmotnost paliva,
které bylo spotfebovano na motorovou zkousku a pojizdéni.

Z uvedenych hodnot jednotlivych hmotnosti komise spocitala, Ze letoun v dobé
zahajeni vzletu mél TOW 5 433 |b (2 464 kg) a byl pfetizen o0 542,0 Ib (245,8 kg).

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Synopticka situace

Pocasi ovliviiovala vypliujici se tlakova nize nad severni Italii, kolem které
proudil ponékud teplejSi vzduch do Cech od jihovychodu.

1.7.2 Aktualni situace

Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

Pfizemni vitr: 140°- 220° / 3 — 6 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 130°/ 17 kt

Teplota: 2000 ft AGL + 1°C, 5000 ft AGL - 1°C

Dohlednost: 1-2km

Stav pocasi: zatazeno nizkou obladnosti, obCasné slabé mrholeni
nebo slabé snézeni, kourmo

Oblaénost: OVC ST, SC 200 — 300/ 6000 ft AGL,

Vyska nulové izotermy: 3000 ft AMSL

Turbulence: NIL

Regionalni QNH ve FIR Praha byl 1011 hPa. Zpravy ze stanic CHMU Plzen
Mikulka (PLZ) a Kocelovice (KOC) za obdobi 09:00-10:00 UTC:

Vypis ze zprav stanice PLZ:

Cas Smeér vétru/ Dohlednost Stav Oblagnost/ Teplota Rosny
. ocasi/Jev . bod
Rychlost vétru 5 posledni y Vyska
hoding zakladny
oblaénosti
09:00 | 220° 2kt 1800 10BR 8ST300ft | 1,1°C 0,1°C
10:00 | 210° 6 kt 1600 10BR 8ST200ft | 1,0°C 0,0°C




Vypis ze zprav stanice KOC:

Cas Smeér vétru/ Dohlednost Stav Oblagnost/ Teplota Rosny
Rychlost vétru S%Zassl’gjﬁ}/y V}'/éka bod
poang | ey
09:00 | VRB 2kt 1100 20REDZ 8ST300ft | 0,8°C 0,4°C
10:00 | 130° 6kt 1800 71SN 8ST300ft | 0,9C 0,2°C

Pilot hodnotil meteorologickou situaci v mist¢ LKPM vlastnim pozorovanim.
Podle viditelnosti objektt v okoli byla dohlednost asi 5 km, spodni zakladnu obla¢nosti
odhadoval ve 300 m AGL a v pfizemni vrstvé bylo bezvétfi.

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot pfi prfedletové pfipravé telefonicky na FIC Praha zjistil pfidéleny kéd SSR
A3367, s tim Ze po vzletu pfedpokladal pfechod na spojeni s FIC Praha. V dobé vzletu
pilot vysilal naslepo a pfi vzletu uplatnil postup spojeni z neobsazeného letisté.

1.10 Informace o letisti

LKPM je vefejné vnitrostatni letiSté s publikovanou provozni dobou od 1.4. do
31.10. vzdy od 8.00 do 16.00 h. Mimo provozni dobu je sluzba AFIS poskytovana na
vyzadani. V dobé vzletu nebylo stanovisté AFIS aktivni.

LKPM ma RWY 06R/24L o rozméru 1 450x30 m s asfaltovym povrchem a RWY
06L/24R o rozméru 1 450x30 m s travnatym povrchem. Obé tyto plochy byly osazeny
vodorovnym znacenim pro provoz bez snéhové pokryvky. RWY 06R/24L se ve sméru
,06“ mirné svazuje, THR RWY 06R ma nadmofrskou vySku 463 m a THR RWY 24L
450 m. Ve sméru ,24" pokraCuje zpevnéna betonova plocha o délce cca asi 290 m od
THR a ve sméru ,,06“ pokraCuje betonova plocha o délce cca 760 m od THR.

Plocha letisté byla pokryta vrstvou mokrého snéhu o tloustce 0,15 — 0,20 m. Pilot
si pred vzletem nechal vycistit pas o rozméru cca 24 x 1 000 m. Uklizena plocha
zacCinala na urovni trojice hangara v jihozapadni Casti letisté asi 200 m od THR 06R
a koncCil asi 60 m za vyusténim TWY A. Cela tato plocha byla ohrani¢ena strmymi
snéhovymi valy o vySce 0,6-0,9 m. V podélné ose méla plocha proménnou Sifku
od 20 do 24 m. Oba okraje drahy nebyly pfimé, okraje mély nékolik nepravidelnych
obloukovitych vystupku ve tvaru pismene ,S*. Konec uklizené plochy ve sméru ,06“ mél
strzenou hranu valu na uroven vySky snéhové pokryvky. Vodorovné znaceni okraje
drahy bylo zapadané snéhem. Znaceni nebylo v zimni varianté. Asfaltovy povrch byl
mokry s nahodnymi zbytky rozbfedlého snéhu.



SCHEMA LN PA-46 MERIDIAN
25.2.2013, CAS 9:47 UTC, LKPM

misto startu
I zacatek / konec odklizené plochy
misto prvni dotyku se zemi pfi nouzovém pfistani

@ misto, kde letoun skoncil (otocen o 180°)

e

Popis situace na letisti LKPM dne 25. 2. 2013 a schéma uklidu plochy pro vzlet.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo zadné zafizenim, jehoz zaznam by mohl byt vyuZit pro
ucel Setfeni. V roce 2011 byla provedena zaména systému zn. Meggitt za fadu Garmin
600/500. Zahrani¢nimu zastupci instalovaného palubniho vybaveni znacky Garmin,
fady byl odeslan dotaz, zda si uvedené zafizeni uchovava historii zobrazovanych
letovych dat. Z odpovédi vyplynulo, Ze tato fada zadna data neuklada a nelze je proto
opakované vyuzit k analyze letu.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1 VSeobecné

Letecka nehoda se stala za okrajem uklizené plochy, na RWY 06R. Zemé&pisné
souradnice konec¢né polohy letounu byly 49°43°17,6“ N a 014°06°13,5" E. Stopy prvniho
dotyku kol hlavniho a pfedniho podvozku byly vzdaleny 155,6 m od vraku a 210,0 m od
konce uklizené plochy. Podle stop se levé kolo dotklo drahy dfive nez pravé, rozdil byl
asi 3 m. Po 9 m od prvniho doteku do$lo k zaseknuti vrtulovych listd do povrchu drahy.
Prvnich pét zasekl bylo zfetelné ohraniCeno a zaseky byly situovany témér kolmo na
osu pohybu letounu. Téchto pét zasekl bylo s pravidelnou rozteCi 0,32 m. Zbytek
zasekl do celkového poctu 21 byl nepravidelné rozprostien na useku o délce 16 m. Ze
stop bylo mozné zfetelné rozeznat misto, kde se letoun otoCil o 180°. Podélna osa
vraku byla témér ve sméru osy RWY 24L, pfid letounu byla sklonéna dolt a sméfovala
do kurzu 250°. Pfedni ¢ast trupu a podvozkoveé Sachty hlavniho podvozku byly zaplnény
mokrym a udusanym snéhem. Trup se vpiedu vpravo opiral o vrtulovy list, pozdéji
ureny jako list €. 1 a na opacné strané o list €. 2. Motorovy kryt na pravé strané byl
mirné potfisnén olejem, olej se také nachazel v otvoru odpoustéciho ventilu kompresoru
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generatoru motoru. Byla znicena vrtule, motor byl poskozen v misté vstupu vzduchu do
kompresoru, prakticky cela vstupni ¢ast byla urazena. Pfedni podvozek byl vklinén do
podvozkové Sachty, kde doSlo k poSkozeni hydraulické a elektrické instalace. Hlavni
podvozky byly vyosené ze své polohy, v misté hlavnich uchytd doslo ke zvinéni potahu
kiidla. V kofenové Casti levé poloviny kfidla byla deformace, doslo k pfi€nému posunuti
centroplanu kfidla. Vztlakové klapky byly zasunuty. Ve Stérbiné mezi vztlakovymi
klapkami a povrchem kfidla nebyly nalezeny Zadné zbytky snéhu. Polohu klapek pilot
nejprve uved|, Ze pfi vzletu byly klapky zasunuté, pozdé&ji uvedl, ze klapky zasunul po
zastaveni letounu po nouzovém pfistani.

1.12.2 Pilotni kabina

Ovladaci prvky v kabiné byly v polohach po provedenych ukonech nouzového
pristani. Podvozek byl na ,vysunuto®, klapky na ,zasunuto®, el. vypinace byly vypnuty,
palivo ,zastaveno®, podélné vyvazeni v poloze ,T/O". Paka ovladani motoru na ,MAX®,
vrtule na ,RUN“ paka aretace ,-“. Pod pedaly nozniho fizeni na levé strané se

nachazela plastova lahev s vodou o objemu 0,3 |.

1.12.3 Rizeni

Rizeni bylo funkéni, tahla byla propojena k vykonnym prvkdm. Chod byl volny
bez vyznamnych mechanickych odporu a bez zadrhavani.

1.12.4 Podrobna prohlidka motoru a vrtule

Byla provedena technicka prohlidka motoru a vrtule, ktera na zakladé popisu
stavu po nehodé méla urcit, jaky mohl byt stav téchto ¢asti pfed nehodou. Motor s vrtuli
byly poSkozeny narazem do zemé. Listy vrtule byly oto€eny do ruznych uhli nabéhu,
byly ohnuté, vrtulovy kuZel nebyl poskozen. Vrtuli Slo potoCit pouze v rozsahu
deformace listl a bez vyznamnych mechanickych odporu.

Prohlidkou ovladacich prvka motoru a vrtule bylo zjisténo, Ze vSechny prvky jsou
propojené, celistvé a v koncovych polohach zajisténé. Palivova a elektricka instalace
motoru nebyla poskozena, regulaCni a sefizovaci prvky byly zajisténé nebo
zaplombované. Vlivem narazu doslo k rozpojeni teleskopického spoje olejového potrubi
pro ovladani vrtule, okoli spoje bylo potfisnéno olejem. Z palivové a olejové instalace
byly odebrany vzorky kapalin. Signalizatory necistot z olejové instalace byly Cisté bez
usad a kovovych tfisek a proto bylo upusténo od rozboru vzorku oleje. Vizualné nebylo
zjisténo poskozeni hlavnich pryZzovych segmentl zavésu motoru a motorového loze.
Sito vstupu do motoru nebylo znecisténé nebo poskozené. Vlivem narazu doSlo
k mechanickému poskozeni vstupni ¢asti do kompresoru generatoru, vSech Sest Zeber
bylo ulomeno. Ulomky Zeber vnikly do ob&znych kol prvniho a druhého stupné
kompresoru a poskodily lopatky. Po demontazi vrtule bylo mozné ru¢né otocit hfideli
volné turbiny s pfiméfenym mechanickym odporem a bez zadrhavani. Zahranicni
opravce motort PT6, u kterého byla prohlidka provedena potvrdil, Zze poSkozeni na
motoru byla zpusobena v dusledku stfetu rotujici vrtule s pevnou pfekazkou a po
tvrdém dosednuti letounu.

Na letisti LKPM byla provedena demontaz vrtule z pfiruby motoru. Pfi demontazi
bylo zjisténo poskozeni plastového krouzku a pryzového tésnéni (p/n C-3317-211-2).
Kompletni demontaz vrtule byla provedena u servisni organizace v Némecku. Bylo

11



Zjisténo, ze listy €. 1, 3 a 4 byly uvolnéné ze zabéru v unaseci. List €. 2 nebyl uvolnén
a pfi finalnim otevreni skfiné hlavy vrtule byl ¢ep listu zasunut do unasece. Vykonny pist
mechanismu byl zaseknuty v poloze, ktera odpovidala normalnimu provoznimu
nastaveni listd. Tato poloha byla odectena zvysunuti zavitové ¢&asti pistnice
(p/n D-6071). Po demontazi valce pistu bylo zjisténo poskozeni plastové ochrany silové
pruziny (p/n B-442). Pistnice (p/n D-6071) byla v misté prichodu skrze unaseé
(p/n C-633) osové deformovana. Mechanismus pfestavovani listd po otevieni skfiné
hlavy vrtule byl silné posSkozen. Ve vnitfnim prostoru se volné nachazely vylomené,
poskozené a uvolnéné Casti mechanismu. Vnitfni prostor byl pokryt svétlou vazelinou.
Nastavce Cepu listd €. 1, 3 a 4 byly vytrzeny z uchyceni a klece jehlovych lozisek
jednotlivych listd byly rozlomeny. DoSlo k vylomeni opéry vSech axialnich loZisek
v hlavé vrtule. Listy vrtule byly na svych koncich stoCené proti sméru rotace, list €. 3 byl
preto€en o 180°. Na povrchu listi se nachazely pficné ryhy v uhlu od 25° do 85°. Konce
listd byly obrouSeny a podélné roztrzeny. List €. 1 byl nejvice ohnuty a v misté ohybu
byla zietelna dfeci stopa. Podle pozice, ve které se list zastavil vac&i trupu letounu Ize
s velkou pravdépodobnosti konstatovat, Ze po tomto listu se letoun smykal v posledni
fazi jeho pohybu po zemi.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

_ Policie CR provedla na misté u pilota orientaéni dechovou zkousku pfistrojem
DRAGER s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
K poZaru letadla nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana
Neorganizovano.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatel predmétny letoun provozoval na zakladé vydaného Povoleni
k provozovani leteckych praci (dale jen povoleni LPR) a Provozni specifikace jako
nezbytné pfilohy k povoleni LPR. Dale provozoval letoun na zakladé Povoleni k letecké
¢innosti pro vlastni potfebu (dale jen VLP) a Provozni specifikace jako nezbytné pfilohy
k povoleni VLP. Vydani povoleni VLP bylo podminéno spinénim pozadavku AIC C
30/09. Platnost povoleni VLP byla do 30. 6. 2016. Provozovatel na svych webovych
strankach www.pmair.cz nabizel leteckou pfepravu za dohodnutou cenu.
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1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Odpovédnost velitele letadla za dodrZovani pravidel létani

Letecky predpis Pravidla létani L 2 stanovi pro Ceskou republiku v ust. 2.3
,Odpovédnost za dodrZzovani pravidel létani* takto:

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 létani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecnosti.

1.18.2 Uprava sné&hovych vald

V dané kategorii letiSté neni stanoven pozZadavek na upravu plochy pro vzlet. Pfi
posuzovani upravy plochy je doporu¢eno vychazet z letové pfiruCky pro dany typ
letounu (je-li uvedeno) nebo Ize vyuzit doporu€eni a pozadavky upfesriujici vySku a tvar
snéhovych valu, které jsou uvedeny v AIP AD 1.2-3 v ustanoveni 1.2.2.4.

1.18.3 DalsSi informace

Kratce po nehodé, v pribéhu Setfeni nehody doslo ke zméné vlastnika letadla.
Tato zména neméla vliv na pribéh Setfeni pfedmétné nehody. Zména vlastnika byla
komisi dolozena platnou kupni smlouvou. Pfes nového vlastnika byl zajistén kontakt na
zahrani¢ni udrzbovou organizaci motoru PT6-42A ve Velké Britanii a od ni byl vyZzadan
odborny nalez na pfedmétném motoru. Technicky nalez na vrtuli byl zajistén cestou
komise UZPLN v zahraniéni udrzbové organizaci v Némecku.

1.19 Zpuasoby odborného zjisSt'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13. Po nehodé byla odeslana notifikace statu vyroby letounu.

2 Rozbory

Z Setfeni vyplynulo, Ze pilot mél odpovidajici kvalifikaci pro provedeni letu.
Letoun byl po technické a formalni strance zpUsobily k letu. Pfi prohlidce draku
a pohonné jednotky nebyly zjistény zadné dikazy o poruSe pred narazem.

Na letounu nebylo Zadné zafizeni, jehoz zaznam by komise mohla vyuzit pro
rozbor kritické faze letu. Absence objektivnich Udaji o pribéhu letu ztizila Setfeni, které
bylo zaloZzeno na popisu udalosti pilotem a posouzeni charakteru stop po dopadu.
V podaném letovém planu byly formalni nepfesnosti, které vS§ak nemély vliv na vznik
kritické situace, nebot’ let kromé nezdareného vzletu se neuskutecnil. Z letového planu
a predpokladané doby letu do LZPP bylo vypocitano potfebné mnozstvi paliva
k provedeni tohoto letu.
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2.1  Analyza technickych nalezu

Podle poSkozeni vrtule, stavu a vzajemné polohy ¢asti mechanismu bylo mozné
stanovit, Ze vrtule pracovala v dobé narazu na nastaveném pracovnim rezimu
a nalezena poskozeni vznikla v disledku stfetu rotujicich listd s pevnou pfekazkou pfi
dopadu letadla. Osovou deformaci pisnice (p/n D-6071) zpusobil naraz. Tato deformace
zpusobila poskozeni plastového krouzku a pryzového tésnéni (p/n C-3317-211-2),
Zjisténé pfi demontazi vrtule z pfiruby motoru. Naraz také zafixoval polohu pistu
v okamziku stfetu vrtule s drahou.

Technicka prohlidka generatorové a silové ¢asti motoru neprokazala poruchovy
stav, ktery by omezil chod motoru nebo snizil jeho vykon. Stopy, které zanechala vrtule
na povrchu drahy v misté narazu, jednoznacné prokazuji a kontrolnim vypoctem bylo
ovéfeno, Ze za predpokladu maximalnich otagek vrtule 2 000 ot.min® se letoun
v okamziku narazu pohyboval dopfednou rychlosti 153,4 km hod ™ (82,8 kt).

Tato vypocitana rychlost lezi v intervalu mezi padovou rychlosti a pfedepsanou
rychlosti rotace (69 - 85 kt). Posledni sledovany udaj o rychlosti (98 kt) a signal padové
rychlosti, ktery pilot zaznamenal s velkou pfesnosti potvrdily hypotézu, Ze pohonna
jednotka pracovala v dobé tésné prfed dopadem bez omezeni a ve vzletovém rezimu.

2.2  Zpusob vzletu

Podle pfislusné letové pfirucky, s ohledem na provozni podminky a na zakladé
zkuSenosti z provozu letounu typu Pa 46-500TP je vzlet standardné mozny dvéma
zpusoby. Pfi volbé zplsobu vzletu je tfeba brat ohled na vzlet limitujici okolnosti,
zejména pouzitelnou délku drahy a tlakovou vysku letiSté, stav povrchu drahy, prekazky
v okoli, smér a rychlost vétru, teplotu okolniho vzduchu a vzletovou hmotnost letounu.

Prvni zpusob je bez pouziti vztlakovych klapek. Je Castéji pouzivany pfi
odpovidajicich podminkach. Rychlost rotace je 85 kt, pilot podvozek zavira pfi
pozitivnim stoupani, rychlost pocate¢niho stoupani je 125 kt a uhel stoupani 8°.
V pripadé, Ze délka drahy je kratSi nez 2 000 m, pilot rozjezd provadi ze zastaveni a az
po dosazeni plného vykonu motoru.

Druhy zpUsob je s vysunutim vztlakovych klapek do polohy 20°, zpravidla na
kratké draze a v pfipadé vyskytu pfekazek ve vzletovém sektoru. Z praxe vyplyva, Ze
draha o délce mensi nez 1 000 m se povazZuje za kratkou drahu. Rozjezd pilot vzdy
zahajuje ze zastaveni a pfi plném vykonu. Rychlost rotace je 85 kt, pilot zavira
podvozek a zasouva klapky pfi pozitivnim stoupani, uhel stoupani je 15° a rychlost
pocCateCniho stoupani je 95 kt s postupnou akceleraci v bezpeéné vysSce na 125 kt. Pri
tomto zpUsobu vzletu je zajiSténa vysSi bezpe€nost nad prekazkami.

Pilot ve svych vypovédich uvedl polohu vztlakovych klapek pfi vzletu rozdilné.
Proto nelze pfijmout tyto informace za vérohodné. Vztlakové klapky byly pfi ohledani
havarovaného letounu v zasunuté poloze, na ukazateli vysunuti klapek byla ruci¢ka
v poloze na zasunuto ,,0“ a ovladac byl v poloze na ,0“ Letoun se po dosednuti smykal
cca 160 m po mokrém a rozbfedlém snéhu. Ve Stérbiné mezi klapkami a trupem snih
nebyl nalezen, na rozdil od Sachet a krytl hlavniho podvozku, kde nalezen byl. Komise
konstatovala, Ze vzlet mohl byt proveden bez klapek nebo vztlakové klapky byly
pred€asné zasunuty. Pilot si pamatoval udaj rychlosti rotace 78 kt, ta vSak byla nizsi
nez je doporuCovana rychlost rotace podle letové prirucky. Uvedl, Zze kratce po
odpoutani, kdyz byl ve vySce asi 5 m nad zemi a blizil se ke konci drahy, letoun ani pfi
rychlosti 98 kt nestoupa a kratce potom zaznamenal signalizaci padové rychlosti.
Situaci vyhodnotil jako kritickou a rozhodl se pristat pfed sebe. Tento manévr lze

14



interpretovat bud’ jako vzlet se zasunutymi vztlakovymi klapkami nebo, cozZ je vice
pravdépodobné, ze vztlakové klapky mohl pfed€asné zasunout. V pfipadé predcasného
zasunuti vztlakovych klapek mohlo dojit ke zméné klopivého momentu a soucasné také
k poklesu gradientu pocCate€niho stoupani a prosednuti letounu. S ohledem na to, ze
vzlet byl provadén z omezené drahy s pretiZzenym letounem a rychle blizici se konec
drahy mohl vyvolat snahu o pfed€asné odlepeni letounu. Oblast rychlosti a délka drahy
potfebna ke vzletu pretizeného letounu se nachazi nad hodnotami dosazenymi pfi
kritickém vzletu a délkovym omezenim plochy pro vzlet.

Velky vliv na celkovou dynamiku vzletu méla aktualni vzletova hmotnost. Aktualni
vzletova hmotnost vypocitana z dostupnych udaji byla v dobé vzletu o 542 Ib (245,8 kQ)
vétsi nez povolena MTOW. Podle vypoctu byla poloha tézisté v povoleném rozsahu.
Pilot, aby dodrzel ustanoveni letové prirucky, s ohledem na hmotnost pfepravovanych
osob a zavazadel mél stanovit mnozstvi resp. hmotnost paliva v nadrzich pro let. Bylo
spocitano, Zze na let do LZPP podle podaného letového planu, v€etné bezpecnostni
zasoby na 45 min. letu by mu stacilo 464 Ib, namisto naplnénych 1 160 Ib paliva. Pro
konkrétni let mél naplnit do letounu pfiblizné polovi¢ni mnozstvi paliva.

Komise také posuzovala jaké dalsi vlivy, mohly vést k tomu, Ze pretizeny letounu
na useku po odpoutani nedosahl potfebnou rychlost a gradient pro po¢ateCni stoupani.
Na zakladé posledni polohy aretace plynové paky (,-,), mohl mit vliv také velmi maly
pokles plynové paky, coz mohlo zpUsobit snizeni vykonu a krouticiho momentu motoru.
Komise ale nenasla zpUsob jak tento vliv potvrdit. Cely tento d&j se odehral v kratkém
Casovém intervalu. Pilot nestacil adekvatné reagovat na vzniklou situaci a jako feSeni
zvolil pfistani pfed sebe.

Povrch uklizené drahy, o délce cca 1 000 m, byl na nékterych mistech
kontaminovany zbytky rozbredlého snéhu a byl mokry. Pfi odklizeni vznikly nahrnutim
snéhu valy podél odklizeného pasu o nestejné vySce. Bo¢ni kraje odklizeného pasu
nebyly pfimé. Tyto podminky na draze vytvarely pro udrZzeni sméru rozjezdu pro pilota
komplikovanou situaci. Pilot mél zkuSenosti na letounu typu Pa 46-500TP s provozem
na LKPM i vzimnim obdobi. Pilot mél podminky vzniklé po uklizeni pouhych
1 000 m drahy vzit v Gvahu jiz pfi rozhodovani o zpusobu vzletu. V dobé, kdy planoval
let, bylo vhodnéjSi vyzadat soucinnost ostatnich provozovatell na letisti a organizovat
odklizeni snéhu z drahy v celé délce.

Pohyb letounu po tvrdém dosednuti jiz pilot nemohl nijak svym jednanim ovlivnit,
letoun s poSkozenym podvozkem se neovladatelné smykal po snéhu az do uplného
zastaveni.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim
3.1.1 Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,

e béhem predletové pfipravy pred kritickym letem nevykazoval Zadnou poruchu
nebo zavadu,

e v dobé vzletu byla jeho hmotnost mimo meze schvalené letovou pfiruckou,

e puUsobenim sil se po dopadu pretocil v podélném sméru cca o 180°,

15



poskozeni kfidla, trupu a podvozku odpovidaji dosednuti na tvrdy povrch pokryty
snéhem.

3.1.2 Pilot

3.2

meél dostateCnou praxi k provedeni letu,

v dobé kritického letu provozoval letoun v souladu svydanym provoznim
povolenim, kromé& vypovédi pilota komise neméla jiny dikaz, Ze by tomu mélo byt
jinak,

nespravné zadal vstupni udaje pro vypocet MRW a MTOW, ¢&imz nedodrzel
doporucena ustanoveni letové pfirucky,

nespravné vyhodnotil Upravu plochy pro bezpeény vzlet letounu,

ve fazi rotace a tésné po odlepeni, vzhledem k pfekro¢eni MTOW a omezené
délce drahy pro vzlet situaci, kdy podle svého subjektivniho pocitu letoun
nedosahoval poZadovaného gradientu stoupani, mylné vyhodnotil jako poruchu
pohonné jednotky,

pravdépodobné se dopustil chyby jiz ve fazi rotace a snazil se o odlepeni dfive,
nez bylo potfebné k bezpecnému vzletu,

kritickou situaci feSil pfistanim prfed sebe, jako jediné mozné feSeni spravné.

Pri€iny

Pravdépodobnou pfi¢inou nehody byl vzlet s pfetizenym letounem z omezené

plochy a nespravny zpUsob vzletu.

4 Bezpecénostni doporuceni
Nestanovuiji.
5 Priloha - fotodokumentace
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PoSkozeni vstupni ¢asti motoru Poskozeni vrtule

SMER POHYBU

Misto dosednuti letounu Zaseky od vrtulovych listd v misté dotyku s drahou (po odtati snéhu)
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Poskozeni plastového krouzku (p/n C-3317-211-2)

Zafixovana poloha pistu prestavovani vrtulovych listd

Poskozeni mechanismu vrtule zjisténé pfi kompletni demontazi
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WEIGHT & BALANCE
REPORT

LKPR -> LFMN

(Page 1 of 1)

—]

wEe
Basic Empty Weight
Center passenger seat L 177.0 . .
Center passenger seat R 177.0 - - 0
Rear passenger seat L 218.8 - - 155
Rear passenger seat R 2188 - - 0
Radar pod stowage 1575 - 5 3
Aft baggage 248.2 - 100 55
Aft oil stowage 286.5 - 5 0
Fuel 148.4 1139
Pilot 1355 100 231
Copilot 1355 - 276
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FliteStar 9.5.6.0
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Protokol hmotnosti a CG vypracovany provozovatelem.
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WEIGHT & BALANCE JEPPESEN
REPORT FliteMap 9.6.1.0
LKPM -> LZPP
(Page 10f 1) ARCRAT [ Meridian
o e owere
ITEM ARM MIN MAX /"“ui_'é-"_,:‘k"

Basic empty weight 1371 - - 3455
center pax l 1770 - - 144
&nt}f pax i 1770 - - ]
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Kontrolni protokol po zadani opravenych vstupnich dat.



