USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI
PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pricin letecké nehody
letounu Cessna C 206, poznavaci znac¢ky OK-RFC
u letisté Tabor dne 5.7.2009

Praha
Duben 2010

ZavéreCna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkll ohrozujicich provozni bezpe€nost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel ZavéreCné zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavéretna 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 narokl v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

AFIS LetiStni letova informacni sluzba
AMSL Nad stfedni hladinou mofe

AGL Nad urovni zemé

BKN Oblac¢no, az skoro zatazeno
CPL(A) Pilot obchodni dopravy

FL Letova hladina

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)
km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km h™Y
h Hodina

hPa Hektopascal

LKTA Vnitrostatni letisté Tabor

m Metr

mbar Milibar

min Minuta

MHz Megahertz

NIL Zadny

Psi Jednotka tlaku

Qts Jednotka objemu

RLP Rychla Iékafska pomoc

RWY Vzletova a pfistavaci draha

SEP land  Jednomotorovy letoun
MEP land  Vicemotorovy letoun

IR Kvalifikace pro lety podle pfistroju

FI(A) Kvalifikace instruktora

uTC Svétovy koordinovany Cas

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod
VFR Pravidla pro let za viditelnosti



A)  Uvod

Mayjitel: AGERE spol. s r.o.

Provozovatel: AIR Jihlava Service s.r.o.

Vyrobce a model letounu: Cessna Aircraft Company USA, typ Cessna TU206E
Poznavaci znacka: OK-RFC

Misto: severné letisté Tabor

Datum a Cas: 5.7.2009, 08:53 (vSechny €asy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 5.7.2009 UZPLN obdrzel od provozovatele oznameni o letecké nehodé& letounu
Cessna TU206E, poznavaci znacky OK-RFC, u letiSté Tabor. Po vysazeni vysadku,
béhem klesani letounu a pfiblizeni k letisti LKTA, doSlo k vysazeni motoru, které pilot
feSil nouzovym pfistanim do terénu. V kone¢né fazi nouzového pfistani doslo
k pfevraceni letounu na zada. Letoun byl poskozen, pilot nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenoveé komise: Milan Pecnik

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 26. dubna 2010

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Vznik a prubéh kritické situace byl zrekonstruovan na zakladé vypovédi pilota
a informaci zjisténych provozovatelem.

Dne 5.7.2009 byl na letisti Tabor planovan paraSutisticky provoz. K vysadkim byl
vyuzivan letoun Cessna TU206E, poznavaci znacky OK-RFC. Provozovatel letounu
zabezpedil pfipravu letounu a letové posadky na planovany let. Cinnost byla telefonicky
zkoordinovana s FIC Praha. Pilot provedl prevzeti a pfipravu letounu k letim
s vysledkem, Ze letoun je schopny k letu. Clenové vysadku provedli pozemni nacvik
postupu vysazeni a vedouci vysadku si s pilotem upfesnil dalSi ¢innost. Po nastoupeni
vysadkarl pilot spustil motor a zahdjil pojizdéni na vyckavaci misto pro RWY30. Zde
provedl motorovou zkousku, vSechny sledované parametry motoru byly na provoznich
hodnotach, pilot nezaznamenal Zadné odchylky v chodu motoru. Poté v 08:22 h provedl|
vzlet. Vysadek byl planovan z FL110. Po vzletu se pilot radiem ohlasil na FIC Praha
odkud obdrzel souhlas a pokraCoval ve stoupani. Po této relaci se vratil na spojeni
s dispeCerem AFIS letisté Tabor. BEhem stoupani nebyly pilotem indikovany odchylky
od provoznich parametrd motoru. Pilot uvedl|, Ze pfiblizné po dosazeni FL80 prepnul
palivovy kohout do polohy ,leva nadrz“ a dale pokracoval ve stoupani. Po dosazeni
FL110 pilot zkontroloval polohu vuci letisti a vydal signal, Ze do vysadku zbyva jedna
minuta, pfi tom oteviel roletu dvefi a snizil rychlost letu na 80-85 kt. Dale vydal pokyn
k vyskoku parasutistl. Po vysadku letél s letounem v horizontalnim letu, kdy soucasné
zaviel klapku chlazeni motoru, snizil otacky na 2 200 ot/min a zahajil klesani.

V tomto okamzZiku ohlasil dispecerovi AFIS ukonéeni vysadku a zaroven od ného
obdrzel pokyn klesat severné od letisté, nebot v tu dobu na letiSti probihala Cinnost
kluzakd. Pro klesani si pilot zvolil prostor asi 3 km vzdaleny severovychodné mimo
okruh letisté, pfiblizné v prostoru méstské Casti Mésice. V prubéhu klesani se pilot ujistil
0 poloze klapky chlazeni motoru (byla v pfedni poloze ,zavieno®), zaroven ale zjistil
nizkou teplotu motoru, a proto provedl zvySeni plniciho tlaku a pokraCoval v klesani.
Nasledné provedl pfestaveni paky ovladani vrtule a bohatosti smési do pfedni polohy.
Po ukonceni klesani a zahajeni pfiblizeni k letiSti, pfiblizné severovychodné treti
zataCky RWY30 zjistil, ze vykon motoru neodpovida poloze pak ovladani motoru,
a proto nékolikrat provedl presunuti ,plynu” do pfedni polohy na zvySeni otacek. Pilot
vidél, Ze se vrtule otaci, ale motor nereagoval na jeho zasahy. Jak ve své vypovédi
uvedl, hodnoty otaCek motoru kmitaly, hodnoty teplot a tlaku pilot neuved|. Letoun
pokraCoval v klesani, a vtomto okamziku se nachazel severovychodné pravého okruhu
RWY30.

Pilot vyhodnotil situaci tak, ze pfes opakované pokusy o zvySeni vykonu motoru se mu
nepodafi dosahnout drahy letisté, provedl tedy zatacku o 110-120° vpravo na plochu,
kterd byla za okrajem lesa a nachazela se vpravo asi 500 m od prodlouzené osy
RWY30. V tomto okamziku se letoun nachazel nad vybézkem lesa ve vySce asi 40-50
m. Pfed dosaZenim okraje lesa vysunul pfistavaci klapky do polohy ,plné vysunuto®,
zavrel palivovy kohout a vénoval se manévru nouzového pfistani. Podle vypovédi pilota
doSlo po doteku se zemi a ujeti vzdalenosti asi 30-40 m k posSkozeni pfedniho
podvozku a letoun se prevratil na zada. Pilot vypnul elektrickou sit' a opustil letoun
levymi dvefmi. Nouzové pfistani telefonicky oznamil dispecerovi AFIS.



Pohled na misto nehody

Nevhodna plocha
smer pijletu

cca50m

Pravdépodobna draha letu pfi nouzovém pristani



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

1.3 Poskozeni letounu

Pfi nouzovém pristani byl letoun poskozen. DoSlo k deformaci pfepazek a zvinéni
potahu na trupu, kfidle a ocasnich plochach. Vybaveni kabiny nebylo poSkozeno. DoSlo
k ohnuti jednoho listu vrtule a k poSkozeni pfedni podvozkové nohy.

Poskozeni pfedniho podvozku ... ... zvIlnéni potahu kfidla



1.4  Ostatni Skody

Majitel pozemku, na némz se nachazelo misto nehody neuplatnil Zadné naroky na
Skody zpusobené nouzovym pfistanim letounu a pfi jeho vyprostovani.

1.5 Informace o osobach

Pilot:

vék/pohlavi: 58 let/muz

prikaz zpUsobilosti: CPL(A)

kvalifikace: SEP land, MEP land/IR, FI(A)
platnost prikazu: platny

celkovy nalet: 3228:22 h

celkova nalet na typu Cessna TU 206E: 20 minut

zdravotni zpusobilost: platna, omezeni VDL

Pilot mél letecké zkuSenosti odpovidajici jeho celkovému naletu hodin. U ruznych
provozovatell létal na vice typech letounll pfevazné fady Zlin, Piper a Cessna. Dne
20.6.2009 absolvoval rozdilovy vycvik na typu Cessna TU206E v rozsahu tfi letu
s pfistanim v trvani 20 min. Od tohoto data nalétal asi 9 hodin, na typu Cessna 152
a DA 20Al. Na letounu typu Cessna TU206E od rozdilového vycviku do nehody nelétal.
Pilot mél zkuSenosti z Iétani pro vysadky na letounech typu L-60 a An-2.

1.6 Informace o letounu

Typ Cessna TU206E
Poznavaci znacka OK-RFC

Vyrobce Cessna Aircraft Company, USA
Rok vyroby 1970

Vyrobni Cislo U2061454

Osvédceni o kontrole letové zpusobilosti platné do 31.5.2010
Celkovy nalet podle palubniho deniku 2411:56 h a 4837 pfistani
Celkovy nalet od periodické prohlidky 10:42 h

Pojisténi odpovédnosti za Skodu platné

Motor:

Typ Continental TSIO 520C3B
Vyrobni Cislo 178449-R

Dne 30.5.2009 byly na letounu provedeny prace v nafizeném rozsahu pfi naletu
2401:14 h a byla obnovena letova zpUsobilost letounu. Pred letem bylo v nadrzich asi
80 | benzinu. Letovou posadkou pfi letech den pfed nehodou nebyly hlaseny zadné
zavady nebo nespolehliva ¢innost motoru.

1.6.1 Kontrola motoru po nehodé

Dne 17.7.2009 byla komisi a techniky udrzbové organizace provedena vizualni kontrola
motoru a motorového prostoru, palivové instalace, olejové instalace, sani vzduchu,
vyfukového systému vCetné systému pfepliiovani, systému zapalovani, uchyceni
motoru Vv loZi, uchyceni agregatd v motorovém prostoru, uchyceni a stavu ovladacich
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bowdenl a stavu elektroinstalace. Nebyly nalezeny zadné odchylky, od normalniho
provozniho stavu. Byla provedena kontrola kompresnich tlakd jednotlivych valcl
motoru. Tlaky ve valcich byly v rozmezi 70-74 Psi. Zapalovaci svi¢ky byly podrobeny
funkénimu prezkouseni s vysledkem bez zavad. Bylo demontovano pravé magneto
a provedena prohlidka vnitfnich prostor skfiné pohont otvorem po magnetu. Nebyla
nalezena zadna poskozeni nahonl nebo ozubeni. Byla provedena prohlidka ovladani
motoru a kontrola funkci ovladaCu plynu, bohatosti smési a prestavovani vrtule
s vysledkem, Ze vSechny pracuji v celém rozsahu dorazl. Dale bylo provedeno funkéni
prezkouSeni elektrického palivového Cerpadla — bez zavad. Bylo zméfeno mnozstvi
oleje v motoru, na mérce byl udaj 9 Qts. Byl odebran vzorek pro tribologickou kontrolu
olejové naplné motoru. Kontrolou motoru nebyly zjiStény zavady a poskozeni, které by
VySe uvedeny nalez byl podle sdéleni provozovatele potvrzen i kontrolou motoru
u zahrani¢ni udrzbové organizace, ktera zaroven vydala osvédceni o letové zpUsobilosti
motoru pro jeho dalSi provoz.

1.6.2 Vysledek tribologické analyzy vzorku oleje

Cilem analyzy vzorku oleje bylo posouzeni pfitomnosti kovovych €astic na vlozce CistiCe
oleje. SloZeni Castic na vloZce olejoveho filtru (ID-2009-15) odpovidalo béZnému nalezu
a opotfebeni oleje karbonem. Zjisténé mnozstvi kovovych ¢astic bylo na normalni
urovni a nesignalizovalo poruchu motoru spojenou s emisi otérovych ¢astic. Tato
zkouska byla provedena ve schvalené organizaci.

1.6.3 Ovladani motoru - letova pfirucka

Letova pfirucka, ktera byla vydana a schvalena pro letoun uvedené poznavaci znacky
a obsahuje postupy pro jednotlivé rezimy letu. Postup pro ovladani motoru pfi klesani je
uveden v poznamce, v ¢asti6 a 7.

OWNER'S MANUAL Cessna 206, section VI, Operational data, page 7-7, 7-8

Changes in power setting require the EGT to be rechecked. Mixture may be controlled in cruise
descent by simply enriching to avoid engine roughness. During prolonged descents, maintain
sufficient power to keep the EGT needle on scale. In idle descents or landing approaches use
full rich mixture.

section VII, Engine description, Fuel system , page 7-6, 7-7

The fuel injection systems is of the multi-nozzle, continuous-flow type which controls fuel flow
to match engine air flow. Any change in air throttle position, engine speed, or a combination
of both causes changes in fuel flow in correct reletion to the engine air flow. A manual mixture
control, and a pressure gauge indicating metered fuel flow are provided for precise leaning at
any combination of altitude and power setting. As fuel flow is directly proportioned to metered
fuel pressure, settings can be predetermined and fuel consumption can be accurately
predicted.




Z ustanoveni letové pfirucky vyplyva, Ze pfi zménach vykonu motoru je nutné sledovat
a kontrolovat teplotu motoru. Bohatost smési béhem klesani ma byt udrzovana tak, aby
se zabranilo ,tvrdému“ chodu motoru. Béhem delSich klesani ma byt vykon motoru
udrzovan v rozsahu pracovni teploty motoru.

1.5 Meteorologicka situace

Rozbor meteorologicke situace - odborny odhad pravdépodobného pocasi v misté
LN byl vypracovan CHMU pro 5.7.20089.

Situace: Studend fionta postupovala pres Moravu dale k vychodu. Za ni se do Cech rychle rozsifoval
hreben vysokého tlaku od zapadu.

Prizemni vitr: VRB/1-3KT

Vyskovy vitr: 2000 FT 340/12KT +16°C, 5000 FT 320/25KT +12°C

Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: oblacno, beze srazek

Oblacnost : BKN Cu 2000-2500/9000 FT AGL

Turbulence: slabd termickd v Cu

Vyska nulové izotermy: 11500 FT AMSL

Ndmraza: NIL

Vypis ze zprav z meteorologické stanice Temelin v dobé 08:00-09:00 UTC.

N=celkove pokryti MAX=naraz vetru
IND N VITR/NAR. DOHL. STAV OBLACNOST TEPL. R.BOD
MAX
ST. KT M POCASI FT(") AGL ST.C ST.C
KT
0800 UTC TEM 6 150 2 25km 6CU 2100 19.5 155
0900 UTC TEM 5 120 2 30km 5CU 2100 20.3 14.9

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot byl na spojeni s dispeCerem AFIS letis§té Tabor na frekvenci 122,60 MHz. Pri
stoupani do FL110 se po vzletu ohlasil na FIC Praha.

1.10 Informace o letisti

Mistem vzletu letounu bylo letisté LKTA, 3 km jihovychodné od mésta Tabor. Na letisti
jsou dvé drahy RWY12/30 a RWY 16/34. V dobé vzletu byla v pouzivani RWY30. Draha
byla pokryta travnatym povrchem. Povrch byl suchy a s dostateCnou unosnosti. Na
trase pojizdéni letounu ke vzletu nebyly zjistény zadné terénni nerovnosti nebo
prekazky. RWY16 je ur€ena pouze pro vzlety.

Misto nouzového pfistani bylo pokryto vzrostlym obilim o vysSce 0,7-1,0 m. Puda pod
obilim byla sucha a pevna.



1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letoun nebyl vybaven zadnym zaznamovym zafizenim pro objektivni zaznam
parametru letu. Prabéh letu byl dostateéné popsan pilotem.

1.12 Popis mista nehody a letounu

Pilot si pro nouzové pfistani vybral plochu vzdalenou asi 500-600 m vpravo od prahu
RWY30. Smér trasy nouzoveho pfistani vedl pfes zalesnény prostor, té€sné za jeho
okrajem se nachazela zemédélska plocha s porostem obilovin vysokym cca 0,7-1,0 m.
Tuto plochu, jak pilot uvedl, si zvolil proto, Ze sousedni pfilehla plocha méla svazujici se
profil a na jejim pravém okraji byl porost kefu, a proto nebyla vhodna pro nouzové
pristani. Misto prvnich stop po doteku letounu s terénem bylo vzdalené od okraje lesa
asi 100-120 m. Letoun v porostu zanechal viditelnou stopu o délce cca 20-30 m.
V posledni tfetiné této vzdalenosti se nachazela ryha po vylomeni pfedni podvozkove
nohy a stopa po dotyku listu vrtule. Letoun se nachazel v poloze na zadech, z otvoru
odvzdusnéni nadrzi unikal benzin. VSechny hlavni €asti letounu byly deformovany
narazem a naslednym prevracenim na zada. Rozsah poskozeni byl nasledné popsan
detailni prohlidkou mimo misto nehody. Zemépisné soufadnice mista nehody jsou
N 49° 23’ 28.5", E 14° 43" 4.01"“, nadmorska vySka mista nehody je 432 m. Podélna osa
trosek byla orientovana pfiblizné do kurzu 296°.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot byl organy Policie CR podroben orientadni dechové zkousce na alkohol
S negativnim vysledkem.

1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
Na misto nehody se dostavila jednotka hasi¢d mésta Tabor, Policie CR a RZS.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
Provoz letounu byl na letisti Tabor zajistovan silami provozovatele.

1.18 Doplinkové informace
NIL
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1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu s pfedpisem
L13.

2 Rozbory

Komise vyuzila ke zjiStovani pfiCin letecké nehody popis prabéhu letu pilotem
a analyzovala jeho &innost podle letové prirucky platné pro dany letoun. Letoun nebyl
vybaven Zadnym zafizenim pro zaznam letu. Pilot béhem klesani zaznamenal nizkou
hodnotu teploty a v8iml si kolisani otaCek. Na vzniklou situaci vSak nereagoval
v souladu s letovou pfiru¢kou. Vzhledem k malym zkuSenostem s letounem uvedeného
typu, resp. letounu vybaveného motorem typu TSIO-520, nemél potfebné navyky
plynouci ze specifického ovladani motoru pfi klesani z velké vysky. Praktické zkuSenosti
pilotd potvrzuji, Ze pfi klesani z vétSich vySek a s vétS§im gradientem klesani, je
nezbytné neustalé sledovani chodu motoru, otacek, teplot a podle toho volit nastaveni
bohatosti smeési.

2.1 Zpusobilost pilota

Pilot splnil pfedepsané pozadavky k letdm s letounem uvedeného typu. Vedoucim
rozdilového vycviku byl teoreticky seznamen se specifikou ovladani motoru pfi klesani,
avsak tento ukol do kritického letu prakticky neprovadél.

2.2 Letoun

Letoun byl z pfedeSlych letd a v dobé letu bez zavad. Pfed zahajenim letu bylo v
nadrzich potfebné mnozstvi pohonnych hmot. Provedené kontroly motoru byly
provedeny v maximalné mozném rozsahu, ktery mize schvalena tuzemska udrzbova
organizace provest. Na zakladé nalezu, provedeného touto organizaci bylo
konstatovano, Zze na motoru nebyly shledany zadné zavady, které by ovlivnily chod
motoru. Tento nalez byl potvrzen i zahrani¢ni udrzbovou organizaci, ktera potvrdila
letovou zpUsobilost pro jeho dalSi provoz. Letoun byl v dusledku prevraceni na zada
poskozen.

2.3 Meteorologické podminky
V dobé letu byly podminky pro let vyhovuijici.

2.4 Nouzoveé pfistani

Po vysadku pilot obdrzel informaci, Ze ma vzhledem k provozu na letisti, klesat severné
letiSté. Pilot si zvolil oblast, pfiblizné v prostoru nad méstskou Casti Tabor - MéSice. Po
vyklesani se dostal na severovychodni stranu od letisté. Misto, kdy pilot zjistil, Ze motor
nema potfebny vykon, bylo vzdalené asi 3 km od letisté. Pozdni zjisténi tohoto stavu
a vyska, ve které se letoun v tu dobu nachazel jiz neumoznovala pilotovi dosahnout
letiSté letem v motorovém rezimu. Pilot stale udrzoval letoun v letu a blizil se k letisti.
Pfiblizné v prostoru tfeti zatacky severniho kruhu RWY30 se rozhodl pro nouzové
pfistani mimo plochu letisté. Plocha, kterou si pilot vybral, leZela bezprostfedné za
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vybéZkem lesa a byla pokryta vzrostlym obilim. Plocha nelezela na kurzu letu a pilot

viwv s

Tuto hypotézu potvrzuje i kratka vzdalenost stop, kterou pfistavajici letoun zanechal.
Odpor obilného porostu zpusobil dalSi zbrzdéni letounu to v kombinaci se strméjSim
uhlem dosednuti letounu, vedlo k poskozeni pfedniho podvozku a k pfevraceni letounu
na zada.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
3.1.1 Pilot:

e splnil potfebnou kvalifikaci pro let s uvedenym typem letounu;

e na uvedeném typu letounu nemél dostateCné praktické zkuSenosti, pfimérené
k plnéni ukolu, pilot zjistii problém s motorem ve vzdalenosti, ktera jiz
neumoznovala dosazeni letiSté letem s nepracujicim motorem;

e misto pro nouzové pfistani letounu, které pilot zvolil, bylo jediné mozné pro
nouzové pfistani.

3.1.2 Letoun:
e mél platné OLZ a v dobé letu byl bez zavad;

e na zakladé vypovédi pilota, ktery sletounem l|étal den pfed nehodou, nebyly
hlaSeny zadné zavady, které by mély vliv na snizeni letové zpusobilosti letounu,
nebo naznacovaly nespolehlivou praci motoru;

e prohlidkou motoru nebyly zjistény zavady, které by mohly zplsobit jeho vysazent;
e z prohlidky letounu a ¢asti vrtule vyplynulo, Ze motor pfi narazu jiz nepracoval,
3.2 Priciny
Pricinou letecké nehody byly nedostatecné praktické zkuSenosti pilota s udrZzenim
chodu motoru pfi rychlejSim klesani z velké vysky. V dusledku pozdniho zjisténi, ze

motor nema potfebny vykon, nasledoval fetézec spoluplsobicich udalosti vedoucich
k nouzovému pfistani mimo plochu letisté, které skoncilo pfevracenim letounu na zada.

4 Bezpeénostni doporucéeni

Bezpecnostni doporuceni nestanovuiji.
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