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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné
systémovych nedostatkll ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentl s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasSuje, ze Zavére¢na zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pficin letecké nehody ¢i incidentu
a nemUzZe byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A) Uvod

Provozovatel letounu Aviaticky klub s.r.o

Vyrobce a model letounu: Cessna Aicraft Company, USA, typ C 172RG
Poznavaci znacka: OK- ALZ

Misto udalosti: Letisté Panensky Tynec

Datum: 30.10.2009

Cas: 12:40 (dale vSechny Casy v UTC).

B) Informac€ni prehled

Dne 30.10.2009 obdrzel UZPLN ozndmeni o letecké nehod& letounu Cessna
C 172RG. Pri pfistani na letisti Panensky Tynec doSlo po dosednuti letounu na drahu
k zasunuti hlavniho podvozku a letoun vyjel mimo drahu. Udalost byla kvalifikovana
jako letecka nehoda. Letoun byl poSkozen na zadni €asti trupu a ocasnich plochach,
pilot nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Predseda komise Ing. Lubomir Stfihavka
Clen komise Milan Pecnik

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI{ PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99

dne 28. ¢ervna 2010

C) Hlavni €ast zpravy obsahuje:

1. Faktické informace

2. Rozbory

3. Zavéry

4. Bezpecnostni doporuceni



1.1 Faktické informace

1.1 Prabéh letu

Velitelem letounu byl pilotni zak (dale jen pilot). Z vypovédi pilota letounu byly
zjistény nasledujici informace. Dne 30.10.2009 provadél let podle vycvikové osnovy
provozovatele - cvi€eni 29, samostatny navigacni let. Vzlet byl proveden z letisté
Roudnice v 12:30. Prvnim planovanym mistem pfistani bylo letisté Panensky Tynec.
Pfiprava na let byla provedena pod vedenim instruktora provozovatele. Jak pilot
uved|, pfi letu po okruhu v poloze po vétru na pfistani na RWY09 LKPC vysunul
podvozek a jeho polohu vizualné zkontroloval pohledem na levy podvozek. Dale
uvedl, Ze na signalizaci vysunuté polohy podvozku svitila zelena Zzarovka. Po
dosednuti na drahu zaznamenal nezvyklé chovani letounu, které popsal jako
prosednuti a vyboCeni. Na toto chtél pilot reagovat opakovanym vzletem, avsak
vzhledem k malé rychlosti vzlet neproved! a letoun nechal vybéhnout do travy vlevo
od drahy. Po zastaveni vypnul elektrickou sit, uzaviel pfivod paliva do motoru
a vystoupil z kabiny. Dale pilot uvedl, Ze cely let od vzletu do pfistani probihal bez
jakychkoliv pfiznakl nespravné funkce letounu. Pilot ve své vypovédi neuvedl, ze by
zkontroloval funk&nost Zarovek pro signalizaci polohy podvozku.

Prabéh pfistani sledoval dispeCer AFIS LKPC, ktery ve své vypovédi uvedl, zZe
podvozek letounu se mu pred pfistanim jevil jako vysunuty. Dale uved|, Ze vidél, jak
se béhem dojezdu letounu zasunula kola hlavniho podvozku, a letoun vyjel mimo
drahu.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/1 0/0 0/0

1.3 Poskozeni letounu

V dusledku kontaktu zadni €asti trupu a ocasnich ploch se zemi doSlo k ¢asteCnému
poskozeni téchto Casti. Celkova Skoda nebyla stanovena. Letoun byl opraven podle
manualu vyrobce, poSkozené Casti byly vyménény. Byl proveden zaznam o oprave
letounu.

Poskozeni zadni ¢asti trupu a ocasnich ploch




1.4 Ostatni Skody

Ke Skodam na vybaveni letisté nedoslo.

1.5 Informace o osobach

Pilot : vék 39 let, muz.

V dobé nehody byl pilot ve vycviku PPL(A). Vycvik zahajil 8.8.2009, dne 12.9.2009
byl seznamen s letovou pfiru¢kou a nouzovymi postupy pro letoun Cessna C 172RG,
zaroven od tohoto data mél povoleny samostatné lety po okruhu podle vycvikové
oshovy na tomto typu a vtentyz den provedl dva sélové lety po okruhu. Dne
3.10.2009 mél povoleny samostatné navigacni lety s letouny Cessna typu C 172.

Od 12.9.2009 do 21.9.2009 proved! s letounem typu Cessna C 172RG, pozn. zn.
OK-ALZ celkem 41 letd v uhrnné dobé 12:00 hodin. VSechny lety byly provedeny
s instruktorem. V obdobi mezi 21.9.2009 az 24.10.2009 létal na typu Cessna C 172
s pevnym podvozkem, s kterym proved| 6 let( v uhrnné dobé 4:25 hod. Tyto lety byly
provedeny s instruktorem. Prvni naviga¢ni samostatny let na typu Cessna C 172
vykonal dne 24.10.2009.

Nalet hodin za poslednich za poslednich celkem
24 hodin 30 dni

Celkem 0:10 7:50 27:55

na typu C 172RG 0:10 3:35 12:00

Pilot mél platné osvédcéeni o zdravotni zpusobilosti 2. tfidy.

1.6. Informace o letounu

Typ: Cessna C 172RG
Rok vyroby: 1981

Vyrobni Cislo: 172RG0802
Celkovy pocet hodin: 6 657:50

Celkovy pocet pfistani: 3 337

Pozn.: pocet hodin a pfistani je zaznamenan v Letadlové knize k datu 27.9.2009, od té doby do
nehody neni zaznam veden.

Datum posledni prohlidky: 27.10.2009 (v rozsahu 200 hod.)
OLZ platné do: 11.3.2010
Pojisténi : platné

Drak a systémy letounu byly udrZzovany v souladu s planem udrzby pro letoun typu
Cessna C 172RG. Dne 7.8.2008 byla v ramci ovéreni letové zpUsobilosti zapsana
zavada na akustické signalizaci podvozku, zavada byla odstranéna sefizenim. Dne
17.7.2007 byl vramci prohlidky po 200-hod. vyménén hydromotor zmény polohy
podvozku P/N 981141-1RX, systém zasouvani a vysouvani podvozku byl
pfezkousen s vysledkem bez zavad, zméfeny Cas vysunuti 6 sec. Od doby montaze
agregatu na letoun, tento odpracoval 316 hodin a 2 947 cyklu pfistani.



1.6.1 Provérka funkci podvozku

Po pfevozu letounu na specializované pracovisté byla provedena technicka prohlidka
mechanickych ¢asti celého podvozku, ktera byla zaméfena na technicky stav stojin
podvozku, zamkl a pracovnich valcu. VSechny ¢asti podvozku vykazovaly dobry
technicky stav a byly plné funkéni. Dale byla prohlidka zaméfena na stav
elektrohydraulického agregatu pro vysouvani a zasouvani podvozku a jeho
podsystému. Byla obnovena c¢innost jistice ,GEAR PUMP* (ktery byl nalezen po
pfistani vypadly) a bylo zjiSténo, Ze systém nevykazuje odchylky od predepsanych
technickych parametrt, na hydraulickém agregatu nebyla zjiSténa zadna netésnost
nebo unik pracovni kapaliny, elektricka ¢ast pracovala v rozsahu pracovniho napéti
24-28 V.

Bylo provedeno nékolik desitek cykll zasunuti a vysunuti podvozku se simulovanim
stavu nizkého napajeciho napéti nebo ubytku pracovni kapaliny na minimalni
provozni uroven. Pfi vSech téchto zkousSkach se neprojevila jakakoliv provozni
zavada nebo porucha. Zvukova a svételna signalizace pracovala s odpovidajici
odezvou na polohy podvozku, klapek a plynu motoru. Technickymi podminkami je
vyrobcem stanoven Cas vysunuti podvozku méfeny do jeho signalizace na 5-7 sec.
Casy dosazené pro vysunuti a zajisténi pfedniho podvozku se pohybovaly v intervalu
cca 1,5-2 sec., cyklus vysunuti hlavniho podvozku byl ukonovan v rozmezi 5,5-7
sec.
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Figure 7-7. Hydraulic System

Vyznaceni okruhového jistice ,,GEAR PUMP“ ve schématu ovladani podvozku



1.6.2. Kinematika podvozku letounu

Pfi zasouvani a vysouvani podvozku vlivem technického a funkéniho usporadani
hydraulického systému a mechanickych €asti podvozku je vysouvan &i zasouvan
pfednostné vzdy pfedni podvozek a pak nasleduji kola hlavniho podvozku. Pfedni
podvozek se pfi vysouvani pohybuje smérem doll proti sméru letu. Pfi zasouvani je
pohyb opacny. Hlavni podvozek ma ve vysunuté poloze negativni postaveni vici
svislé ose smérem vpred. Podvozek se vysouva smérem vpied po sméru letu. Kolo
podvozku se na své draze do vysunuté polohy nataci v pficném sméru a rovnéz
méni i vertikalni pozici smérem doll. Kola hlavniho podvozku pfi svém pohybu do
zajisténé polohy prfekonavaji gravitacni sily od vlastni hmotnosti a odpor nabihajiciho
vzduchu pfi letu. Kinematicky rozdil polohy kola pfi zcela vysunuté poloze a poloze,
kdy kolo opisuje maximalni radius je 510-530 mm vic&i vodorovné roviné.

1.6.3 Podminky pro vysunuti podvozku

Podminky pro vysouvani a zasouvani podvozku jsou stanoveny v letové pfiru¢ce pro
letoun uvedeného typu.

BEFORE LANDING

. Seats, Belts, Shoulder Harnesses -- ADJUST and LOCK.

. Fuel Selector Valve - - BOTH.

. Landing Gear -- DOWN (below 140 KIAS).

. Landing Gear -- CHECK (observe main gear down and green indicator light illuminated).
. Mixture -- RICH.

. Carburetor Heat -- ON (apply full heat before closing throttle).

. Propeller -- HIGH RPM.

S Autopilot (if installed) -- OFF.

~NOoO oD WN

Pilot pro pfistani pouzil pfistavaci klapky na uhel 20° (viz foto). V tomto pfipadé se
rychlost pfiblizeni mohla pohybovat mezi 60-70kt. Vzhledem k dobé vysouvani



podvozku 5-7 sec., letoun pfi této rychlosti ulétne vzdalenost cca 150 — 280 m. Tato
vzdalenost je minimalné nutna pro dokonceni cyklu vysunuti a zajisténi podvozku pro
uspésné pristani. Systém svételné signalizace vysunuté polohy je navrZzen jako fada
senzorl v sériovém zapojeni, signal je pozitivni az pfi zajisténi podvozku v krajnich
polohach. Vysunuta poloha je signalizovana rozsvicenim zelené a zasunuta poloha
rozsvicenim oranzové zarovky po sepnuti vSech senzorl. Funkéni kontrola zarovek
pfed letem se provadi mechanickym zatlaCenim na pouzdro zarovky a zarovka se
rozsviti. Neni-li splnéna podminka sepnuti vSech senzorl, nedojde k signalizaci
,podvozek vysunut® (nebo zasunut). Je-li signalizace jedné z poloh podvozku
pozitivni, Cerpadlo dale vytvafi tlak v systému. Po dosazeni tlaku 1500 PSI tlakovy
spina¢ ukonCi cinnost Cerpadla (klesne-li tlak pod 1000 PSI, dojde k obnoveni
Cinnosti Cerpadla). Vizualni ovéfeni polohy podvozku se provadi pohledem pilota,
ktery vidi pouze na levé kolo hlavniho podvozku. Vystrazni zvukovy systém je
uveden v ¢innost po stazeni ,plynu“ motoru resp. klesne-li plnéni motoru (manifold
pressure) pod hodnotu 12 inch a sou¢asné je-li podvozek zasunut nebo neni zajistén
ve vysunuté poloze. Zvukova signalizace se uvede do c&innosti také, je-li poloha
vysunuti klapek vétSi nez 20° a sou€asné je podvozek zasunut. Elektricky okruh je
chranén dvéma jisti¢i oznacenymi ,GEAR PUMP* a ,LDG GEAR". V hydraulickém
okruhu je umistén pojistny ventil chranici systém proti poSkozeni tlakem kapaliny.
V pfipadé vypadnuti jistice ,GEAR PUMP*“ neni k elektromotoru Cerpadla pfivadén
proud a hydraulicky systém ovladani podvozku je vyfazen z €innosti, v tomto pfipadé
je systém zalohovan ru¢nim Cerpadlem. Pouziti ruéniho Cerpadla je uvedeno v letové
pFirucce.

1.7. Meteorologicka situace
Aktualni situace byla podle zaznamu dispecera Afis LKPC nasledujici:

CAVOK, zapadni vitr 2-4 kt.
Svételné podminky: den.

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostifedky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
Pilot byl na spojeni se stanovistém AFIS letisté LKPC na frekvenci 118,575 MHz.

1.10 Informace o letisti

LetiSté LKPC je nevefejné vnitrostatni letisté. RWY09/27 je pokryta asfaltovym
povrchem, v dobé nehody byl povrch suchy.



1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostiedky

Letoun nebyl vybaven zapisovacem letovych udaju.

Prubéh pfistani byl zaznamenan zafizenim pro snimani videa a zaznam byl nahodné
ziskan ze serveru http://www.youtube.com. Toto zafizeni si do kabiny letounu vzal pilot
za ucCelem obrazového zaznamu svych samostatnych letd. Na zdznamu vSak neni
vidét Cinnost pilota nebo poloha ovladacich prvk( podvozku a signalizace. Pro
upfesnéni nékterych parametr pfistani byl zaznam vyuzitelny pro odecteni sméru
pfiblizeni a pfiblizné ur€eni rychlosti letu. Rychlost byla vypocitana ze vzdalenosti
znamych mist pfed prahem RWYQ09 a Casu odecCteného ze zaznamu. Poloha
podvozku byla také zaznamenana na primeétu stinu letounu smérem k zemi. Ve fazi
minuti okraje drahy byl zfetelné vidét stin obrysu podvozku v blize neurené
vysunuté poloze.

1.12  Popis mista nehody

Misto kde letoun zastavil, se nachazelo asi 30 m vlevo a cca 500 m od prahu
RWY09. Povrch drahy je pokryt asfaltem, vlevo od drahy je travnaty pas. Analyzou
pofizeného videozaznamu bylo mozné urCit misto dosednuti letounu. Pfi
predpokladané rychlosti letounu na pfistani v = 60 kt se toto misto nachazelo cca
130-140 m od prahu RWY09.

dosednuti
letounu

Smér
priblizeni
na pristani

Situacni sché rt‘]béu pristani letounu a misto nehody


http://email.seznam.cz/redir?hashId=1860760311&to=http%3a%2f%2fwww%2eyoutube%2ecom%2fwatch%3fv%3dRWNo2Lyocww

Ovladaci prvky chodu motoru a palivové instalace byly v poloze ,vypnuto/zavieno®.
V kabiné letounu byl po pfichodu zastupce provozovatele zjiStén vypadly usekovy
jisti¢ oznaceny ,GEAR PUMP“. Pfes tento jisti¢ je napajen okruh elektromotoru
Cerpadla (viz schéma v ¢asti 1.6.1).

Letoun nebyl kromé zadni Casti poSkozen. Pfedni podvozek byl vysunut a zajiStén,
hlavni podvozek byl odjiStén a uvolnén ze zasunuté polohy. V pohybovych cestach
podvozku nebyly zjistény Zadné mechanické prekazky, které by branily volnému
pohybu stojin podvozku. Na pneumatikach byly zjiStény malo vyrazné pfi¢né dfeci
stopy od kontaktu kol s povrchem drahy.

Vypadly jisti¢ ,,GEAR PUMP*

10



Poloha hlavniho a pfedniho podvozku po pristani

1.13 Lékarské a patologické nalezy

U pilota byla Policii CR provedena orientaéni dechova zkouska na alkohol
S negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
NIL

1.16 Testy a vyzkum

NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovan organizaci s osvéd¢enim vycvikové organizace ¢. CZ/FTO-18
platnym do 29.2.2012. Pfiprava k samostatnému letu pilota ve vycviku probéhla pod
vedenim instruktora bézné uzivanou zjistovaci metodou se zavérem, ze pilot ve
vycviku je schopen vykonat let podle vycvikové osnovy.

1.18 Doplnkové informace

NIL
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1.19 Zpusoby odborného zjisSt'ovani pri€in
Odborné zjistovani pfi€in vazného incidentu probihalo podle L 13 Pfedpisu
o odborném zjitovani pfFicin leteckych nehod a incidentu.

2. Rozbory

2.1 Stav systému podvozku

Po vyhodnoceni technického stavu systému podvozku a nalezu na misté nehody
bylo konstatovano, Ze nedoSlo k ukonCeni cyklu vysunuti a zajisténi hlavniho
podvozku. Cyklus uplného vysunuti podvozku byl pferusen vypadnutim usekového
jistice ,GEAR PUMP*. V kabiné byl po pfistani nalezen usekovy jisti¢ ,GEAR PUMP*
vypadly. Vypadnuti Uusekového jistiCe bylo pravdépodobné zplisobeno proudovym
narazem v okruhu elektromotoru hydraulického cerpadla pfi pfesunuti ovladace
zmény polohy podvozku na ,vysunuto®, kdy do$lo pouze k vysunuti a zajisténi
pfedniho podvozku. NeukonCenim cyklu vysunuti nebyly spinény podminky pro
rozsviceni zelené ZzZarovky signalizace vysunuti a zajiSténi hlavniho podvozku.
Dalsimi zkouskami nebyl tento poruchovy stav vyvolan. Provedenymi provérkami
systému vysouvani a zasouvani podvozku nebyly zjistény Zadné odchylky od
technickych podminek stanovenych vyrobcem letounu. Sachty podvozku byly volné
bez pfitomnosti pfekazek branicich volnému chodu podvozkovych noh. Systém
zvukové a svételné signalizace a zajisténi podvozku fungoval s odpovidajici
odezvou.

Na zakladé vySe uvedeného zjisténi vyplyva, Ze pilotem vnimana signalizace
vysunuté polohy podvozku s rozsvicenou zelenou Zarovkou byl omyl, provérkami
bylo doloZeno, Zze Zarovka nemohla svitit. Druhou nutnou podminkou pro rozsviceni
zarovky je, ze Zarovka sama o sobé je v porfadku. Provéfeni funkénosti Zarovky
v predletové pfipraveé pilot nezminil.

2.2 Cinnost pilota a jeho zku$enosti

Podle dostupnych informaci ziskanych z vypovédi pilota a svédka vyplynulo, Ze
pocCate€ni cCinnost pilota a podminky pro vysunuti podvozku byly v souladu
s ustanovenim letové pfiru¢ky. Analyzou zaznamu ze zapisniku pilota bylo zjisténo,
Ze ke dni nehody to byl jeho druhy samostatny navigacni let, ale po delSi pfestavce
prvni let sletounem se zatahovacim podvozkem. Ztéchto divodu se komise
zabyvala také hypotézou nespravného postupu pilota pfed pfistanim, kdy se pilot
pravdépodobné spokojil s vizualnim ovéfenim vysunuti podvozku a nevSiml si, ze
zelena Zarovka nesviti, i kdyz tuto skutecnost popisuje ve své vypovédi.
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3 Zavery
Komise dospéla k nasledujicim zavérum, ze:

- pilot byl ve vycviku pro ziskani prikazu PPL(A), na zadanou ulohu byl pfipraven
instruktorem;

- pilot mél platné osvédceni o zdravotni zpusobilosti;

- letoun mél platné osvédceni o kontrole letové zpUsobilosti;

- letoun mél platné pojisténi;

- stav pocCasi vyhovoval provadéné cinnosti;

- letisSté vzletu a pfistani nemélo vliv na vznik nehody;

- letoun byl jako celek oSetfovan podle platnych zasad a v dobé vzletu byl bez zavad;

- dispecer AFIS vidél podvozek letounu vysunuty, jeho konkrétni polohu podvozku
vSak nepopsal;

- doSlo k vysunuti a zajisténi pfedniho podvozku, ale nedoslo k dokonceni cyklu
vysunuti a zajisténi hlavniho podvozku.

3.1 P¥iciny vzniku nehody

Na zakladé vysledkl provedenych zkouSek, se nepodafilo jednoznacné stanovit
pfi€inu vypadnuti jistiCe hydraulického Cerpadla, po kterém doslo k preruSeni cyklu
vysouvani podvozku. Komise vylouCila moznost uvolnéni Ci odjisténi podvozku
z vysunuté polohy pfi pfistani a dale vyloucCila chybnou ¢innost signalizace polohy
podvozku. V pfipadé, ze by si pilot ovéfil signalizaci vysunuté polohy, mohl pilot
vzniklou situaci Fesit vyuZzitim nouzovych postupu, avsak vzhledem k tomu, Ze byl ve
vycviku a mél delSi prestavku v létani na letounu se zatahovacim podvozkem lze
opravnéné pfredpokladat, Ze vzniklou situaci nerozpoznal a proto nouzovy postup
neuplatnil.

4 Bezpeénostni doporucéeni

V pfipravé pred samostatnymi lety pilotl ve vycviku vénovat organizacemi, které jsou
drziteli osvédCeni FTO vétSi pozornost pfipravenosti téchto pilotd k rozpoznani
nestandardni situace a naslednému uplatnéni nouzovych postupu pfi vycviku na
riznych typech letounl nebo letounech s vyrazné rozdilnym vybavenim.
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