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ZAVERECNA ZPRAVA

O odborném zjistovani pticin incidentu
letounu PIPER PA 28-201T poznavaci znacky OK-MRT,
na letisti PLASY / LKPS dne 18. kvétna 2017

Brno

Listopad 2017

Cislo udélosti v systému ECCAIRS CZ-17-0307

Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 996/2010, zdkonem
¢.49/19975b. O civilnim letectvi a Pfilohou ¢.13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym tGcelem je
prevence budoucich nehod a incidentl bez uréovani viny ¢i odpovédnosti. Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry

v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incident(, eventudlné systémovych nedostatk( ohroZujicich
provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt poutZity jinak neZ jako doporuceni pro
realizaci opatreni, ktera by zabranila vzniku dalsich leteckych nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami.
Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze zavérecna zprava nemize byt pouZita pro stanoveni viny Ci
odpovédnosti v souvislosti s ur¢enim pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouZita ani pro uplatnéni
¢i odmitnuti narokd plnéni v pfipadé vzniku pojitné udalosti.
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Vysvétleni pouzitych zkratek

Aerobatic - Akrobaticky

Airworthiness Directive — Natizeni k zachovani letové zptisobilosti
Above ground level — Vyska nad zemi

Aircraft maintenance organisation — Organizace udrzby letadel
Above mean sea level — VysSka nad hladinou moie

Air traffic control — Rizeni letového provozu

Aviation gasoline — Letecky benzin

Degree of Celsius — Stupeni Celsia

Continuing airworthiness management organisation — Organizace fizeni
zachovani letové zptisobilosti

Commercial pilot licence — Licence obchodniho pilota
Degree - Stupen

Feet - Stopa

U.S. Gallon - Galon

Overhaul — Generalni oprava

Global positioning system — Globalni pozi¢ni systém
High - Vysoky

International civil aviation organisation — Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

Instrument flight rules — Let podle pfistroji

Instrument meteorological conditions — Meteorologické podminky pro let
podle pfistroju

International standard atmosphere — Standardni atmosféra
Inch - Palec

Instrument rating — Pristrojova dolozka

Kilogram - Kilogram

Kilometer - Kilometr

Knot - Uzel

Pound - Libra

Low - Nizky
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Location — Umisténi

Karlovy Vary Airport — Letisté Karlovy Vary

Plasy Airport — LetiSté Plasy

Brno — Tufany Airport — Letist¢ Brno — Tufany

Local time — mistni ¢as

Miligram - Miligram

Minute - Minuta

Maximum take-off weight — Maximalni vzletovd hmotnost
Police of the Czech republic - Policie Ceské republiky
Pilot’s operating handbook — Pilotni provozni ptirucka
Part number — Katalogové Cislo

Quarts — Kvart (1/4 galonu)

Runway — Vzletovi a pfistavaci draha

Service bulletin — Servisni véstnik

Single engine piston — Jednomotorové pistové letouny
Service letter — Servisni list

Safety management system — Systém fizeni bezpec¢nosti
Serial number — Vyrobni ¢islo

Towing - Vleky

Total time since new — Celkovy ¢as od vyroby

Time since overhaul — Doba od generalni opravy
Universal time coordinated — Svétovy ¢as nultého poledniku
United States of America — Spojené staty Americké

Czech Aviation National Transportation Safety Board— Ustav pro zjistovani
pticin leteckych nehod

Visual flight rules — Let za viditelnosti

Visual meteorological conditions - Meteorologické podminky letu za
viditelnosti



A) Uvod

Provozovatel: FLYING ACADEMY, s.r.o

Vyrobce a model letadla: PIPER Aircraft Corporation, PA 28-201 T
Poznévaci znacka: OK-MRT

Misto: letisté Plasy — LKPS

Datum a ¢as udalosti: 18.5.2017 13:40 — 13:56 UTC

B) Informacni pi‘ehled

Dne 18.5.2017 v 13:30 LT se dostavil majitel / pilot letounu se tfemi cestujicimi na pobocku
provozovatele letounu se zdmyslem provést kondi¢ni navigacni let na letounu PA-28RT OK-MRT za
podminek IFR na trati Brno Tufany (LKTB) — Karlovy Vary (LKKV). V priibéhu letu v blizkosti bodu
RAK zaznamenal pilot zakolisani ota¢ek motoru spojené s vibracemi. Po kontrole pfistroji v kabiné
letounu a manipulaci s ovlada¢em palivové pumpy vyhodnotil pilot situaci jako zavadu spojenou

s dodavkou paliva do motoru. Pilot se rozhodl pro preruseni letu IFR, prechod na let VFR a provedeni
bezpecnostniho pristani na letisti Plasy. V priibéhu pfistani na letisti Plasy doslo vlivem tvrdého
dosednuti letounu na vysoké rychlosti ke kolapsu pfedni podvozkové nohy, stietu vrtule se zemi a
nasilnému zastaveni motoru letounu. Po zastaveni letounu provedl pilot evakuaci cestujicich. Behem
udalosti nebyl nikdo zranén.

rwe

Informace vyznamné pro stanoveni pficiny vzniku a Setfeni udalosti byly poskytnuty provozovatelem,
servisni organizaci, vypovédi pilota, cestujicich a svédki. V pribéhu Setfeni byly vypracovany
odborné posudky na nékteré letadlové celky u externich organizaci.

Pfi¢inu udalosti zjistovala vySetfovaci komise ustanovena vedoucim systému SMS Flying Academy
ve sloZeni:

Predseda komise: Petr Kratochvil
Clen komise: Ing. Boris Lenert
Clen komise: Bc. Jan Jicha

Zavérecnou zpravu vydal:
Flying Academy s.r.0., Beranovych 130, Praha 199 00
Dne 12.11.2017

C) Hlavni ¢ast obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Testy a vyzkum

4) Zavéry

5) Bezpecénostni doporuceni
6) Prilohy

Cz-17-0307



1 Faktické informace
1.1 Prubéh letu

1.1.1  Popis prab¢hu letu

Dne 18.5.2017 se v 13:30 LT dostavil majitel / pilot letounu se tfemi cestujicimi na pobocku
provozovatele letounu se zamyslem provést kondi¢ni navigacni let na letounu PA-28RT OK-MRT za
podminek IFR na trati Brno Tufany — Karlovy Vary. Dle tdaji z zdznamového systému umisténého

v hangaru provozovatele pilot provedl standardni pfipravu a kontrolu letounu pred vzletem. Pilot
provedl kontrolu mnozZstvi paliva a jeho odkaleni, protoZe se v letounu nachazela dostatecnd zasoba
paliva nebylo toto v den udalosti dopliovano. Vzlet letounu z letist€ Brno — Tufany probéhl v 12:37
UTC. Let probihal dle pravidel IFR za podminek VMC standardnim zptsobem. V blizkosti bodu
RAK v ¢ase 13:40 UTC pocitil pilot zakolisani otacek a vibrace od pohonné jednotky. Situaci
vyhodnotil jako selhdni systému dodavky paliva a rozhodl se ke zruseni letového planu a piechod na
let dle VFR (13:46 UTC) s naslednym bezpecnostnim pfistanim na nejblizs§im letisti (LKPS) ke
kterému doslo v 13:56 UTC. V priibéhu letu k letisti Plasy provadél pilot ikony k vyfeseni zavady.
Manipulaci s ovlada¢em palivové pumpy se mu podatilo obnovit plynuly chod pohonné jednotky.
Pred zarazenim do okruhu na letisti Plasy doslo k dal§imu kolisani ota¢ek motoru. V pribéhu
priblizeni na pfistani doslo k op€tovnému obnoveni plynulého chodu motoru. Pilot vlivem Spatné
zvoleného rozpoctu pristal do druhé tretiny RWY 21 na vysoké rychlosti. Po ptejeti terénni nerovnosti
na RWY 21 doslo ke kolapsu pfedni podvozkové nohy, stietu vrtule se zemi a nasilnému zastaveni
motoru.

1.1.2  Prubeéh letu podle vypovédi pilota

Dne 18.5.2017 jsme planovali let z LKTB do LKKV. Po provedeni ptedletové piipravy a podani
letového planu jsem pievzal letadlo a provedl standardni tikony pred letem. Nikde jsem neshledal
zadné zavady a ani motorova zkouska nevykazovala zddné abnormality. Let probihal zcela podle
planu, letova hladina byla dosazena v planovaném case a chovani motoru bylo zcela v poradku.

Po dosazeni ptidélené letové hladiny jsem nastavil vykon na 65% a ochudil smés. Reakce motoru byly
op¢t zcela standardni. Let az do cca 2 minut po oto¢eni RAK probihal bez zavad. Cca po 2 minutach
od otocného obodu RAK jsem ucitil ranu od motoru, periferné zahlédl vyrazné zatfepani rucicek
pratoku paliva a tlaku plnéni. Napadlo mné, Ze to miize souviset s dodavkou paliva. Zapnul jsem
elektrické gerpadlo do ,,polohy 1¢ a prepnul nadrze. Cekal jsem cca 1 minutu a kdyZ se nic nedélo,
elektrické cerpadlo jsem vypnul. Tah motoru mi ptipadal stdle stejny, s nastavenim piipusti jsem nic
nedélal. Po kratkém Case se opakovala rana a opét tfepani rucicek, ovSem tah motoru ponékud poklesl.
Znovu jsem zapnul elektrické Cerpadlo, na navigaci nastavil stranku ,,nearest®, pozadal o preruseni
letového planu a divert na nejblizsi letiste, které v tu chvili byly Plasy. Pri letu k letisti Plasy jsem
zpomalil na rychlost nejmensiho opaddni, obohatil smés, nechal zapnuté elektrické cerpadlo a
postupné pridaval ptipust’ az na maximum. Celou dobu byl ovSem tah motoru tak nizky, Ze nebylo
mozné udrzet vysku. Klesali jsmem stale 200 — 300 ft/min. Dalsi vyrazny pokles tahu motoru nastal
pted zalesnénym pasem pred letiStém. Zde jsem piepnul palivové Cerpadlo na 2. stupeni a tah motoru
se obnovil az tak, ze jsem stahnul pfipust a proletél nad stfedem letiSté pro zjisténi situace. Do radia
jsem ohlasil sviij umysl nouzového pristani. Zhruba po preleténi drahy naraz vyrazné poklesl tah
motoru. Volba sméru pfistani na letisté, kde jsem nikdy nebyl, byla dle sklonu drahy tak, abychom
ptistavali do kopce. Z toho sméru ovsem nema letisté predpoli, ale vyrazny svah smérem k zastavéné
oblasti. I proto jsem tocil zatacku do osy drahy bliZe k letisti nez bylo vhodné s ohledem na aktualni
vysku. Po dokonceni zatacky o 180° za drahou jsem oteviel podvozek a vztlakové klapky na
maximum, stahl paky pfipusti i bohatosti smés na minimum a zatocil do osy drahy. Nad prahem drahy
jsme byli ve vySce cca 30m ovSem pii rychlost 100kt. Pfistani bylo velmi ,,jemné* s dlouhym letem

v prizemnim efektu, bez pred¢asného dotyku a odskoku, ov§em v posledni tfetiné drahy, kde bylo
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vidét, Ze ani predpoli na druhé strané drahy neni dost dlouhé k bezpecenému zastaveni. Proto uz dotyk
se zemi byl na zabrzdéna kola. Po pro mne tézko odhadnutelné dob¢€ nékolika malo sekund doslo ke
kolapsu predniho podvozku a zastaveni letadla. Poté jsme urychlené opustili letadlo, zavolali na
UZPLN a Policii.

1.1.3  Pribeéh letu podle vypovédi svédki na palubé letounu

Na palubé¢ letounu se v prubéhu letu nachazely tii osoby bez leteckych kvalifikaci. Cestujici sedici
vzadu v prubéhu letu az do okamziku, kdy pilot zac¢al manipulovat s nékterymi ovladacim prvky
umisténymi v predni ¢asti kabiny, nezpozorovali nic zvlastniho. Cestujici sedici vpredu citil vibrace
motoru a letounu vychazejici z podlahy. Sledoval ¢innost pilota, ktery manipuloval s nékterymi
ovladacimi prvky, jejichz vyznam cestujici neznal. Pilot informoval cestujici o nutnosti provedeni
bezpecnostniho pristani na letisti Plasy. V prib¢hu letu k letisti Plasy se cestujici shodli na tom, ze
pilot se pokousel obnovit pravidelny chod pohonné jednotky. Coz se mu ob¢asné podatilo manipulaci
s nékterymi ovladacimi prvky, jejichz vyznam neznali. Samotné pfistani na letisti Plasy popsali
cestujici jako rychlé s intenzivnimi zménami néklonu v zavérecné fazi ptiblizeni. Dosednuti bylo dle
cestujicich bez vyraznych odskokt. V priubéhu dojezdu doslo dle cestujicich k poklesnuti ptidé
letounu pod horizont, zastaveni vrtule a intenzivnimu brzdéni s vibracemi a razy celého letounu.

1.1.4  Prib¢h pfistani podle vypovédi svédki na letisti Plasy

V dobé¢ udalosti byli na riznych mistech letisté Plasy pfitomni tii svédci. Komise vyslechla dva z nich
beprostifedné po udalosti béhem mistniho Setfeni na letisti Plasy, tfeti byl kontaktovan telefonicky o
nekolik dnti pozdéji.

Svédci €.1 a ¢€.2, osoby bez leteckych kvalifikaci, se nachazeli u ubytovacich bun¢k Aeroklubu

cca 200 m zapadné od prahu drahy 21. Priibéh pristani popsali takto: Letoun priletél k letisti od zapadu
a tocil do polohy nad letisté, kde se nasledné zapojil cca do 72 levého okruhu drahy 21. Dale pilot
pokracoval v letu smérem na mésto Plasy. Pfi toceni na findle drahy 21 toto ptetocil a dostal se
prostoru 3. a 4. zatacky pravého okruhu odkud pokracoval na finale drahy 21. Letoun pii tomto
manévru letél pomérné znac¢nou rychlosti. Pfi priletu na finale se letoun pohyboval hadovité ve sméru
pristani s vélkymi zménami naklonu kolem podélné osy letounu (na kiidélka). Svédci uvedli, Ze
nem¢li diky budovam a stromiim letoun v dohledu po celou dobu letu. Letoun vydaval pomérné
hlasity zvuk, ktery byl ovSem obcasné prerusen vystielenim do vyfuku. Vzhledem k vysoké rychlosti a
nestandardnimu zpisobu ptiblizeni usuzovali svédci, Ze se pilot pouze pokousi o prilet nad letistém.

Svédek ¢.3, osoba s kvalifikaci leteckého mechanika, se nachazel pfed hangarem strediska udrzby
Aeroklubu plasy. Pii ptiletu letounu nad letist¢ se nachazel uvnitt budovy, pted kterou vysel az

v okamziku, kdyz byl letoun na findle RWY 21. Ze svého mista vidél pouze ¢ast pristdvaciho
manévru, ktery popsal takto:

Letoun se nad prahem drahy nachazel jest¢ cca 40-50 m nad zemi. Rychlost letu popsal svédek jako
vysokou ,,letoun letél v pribehu pristani velmi rychle, chvilemi az hvizdal ve vzduchu®; v tomto
okamziku uvedl pilot letoun do intenzivniho klesani. Nasledné pilot pokracoval v pfizemnim letu nad
RWY 21. Rychlost letounu se postupné zmenSovala, i tak ale letoun preletél vétsinu drahy

v pfizemnim letu. K dotyku s RWY 21 doslo az v posledni 1/3 drahy. Svédek ze svého stanoviste vidél
kolaps ptid’ového podvozku, ke kterému doslo az chvili po dosednuti letounu na RWY 21. Svédek
letoun pozoroval az do upIného zastaveni a uvidél jak z n&j na plose za letiStém vystupuji lidé.
Nasledné svédek informoval o udélosti dalsi osoby pfitomné na letisti a spolené se vydali poséddce na
pomoc. Podle zvukového projevu letounu svédek uvedl, ze pohonna jednotka pfi piistani pracovala,
dale slysel obcasné vystteleni do vyfuku. Pilot podle jeho vypovédi provadél pristani s vysunutymi
vztlakovymi klapkami.
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1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
Smrtelné 0 0 0
Tezké 0 0 0
Lehké / bez zranéni 0/1 0/3 0/0

1.3 PosSkozeni letounu

Pti bezpecnostnim pfistani letounu na RWY 21 letisté Plasy (LKPS) doslo k zavaznému poskozeni
letounu, zpisobeném kolapsem piid’ového podvozku s naslednym stietem piedni ¢asti letounu s
travnatym povrchem RWY'. Po kolapsu ptidového podvozku doslo ke stietu vrtule se zemi a nasilnym
zastavenim motoru.

1.4 Ostatni Skody

Z4dné dal¥i $kody tfetim stranam pii udélosti nevznikly, rovnéz nevznikla $koda na Zivotnim
prostiedi. Z letounu po udalosti ¢i v pribéhu pietahu pred hangar provozovatele letisté neunikly zadné
provozni kapaliny ani palivo.

1.5 Informace o posadce a niakladu

1.5.1

1.5.2

1.5.3

Pilot / velitel letounu (levé ptedni sedadlo)

Muz — vek:

Typ pilotniho prikazu:
Kvalifikace:

Prikaz radiotelefonisty:

Osvédceni zdravotni zptsobilosti:

Nalet celkem:

Nalet jako PIC:

Nalet na typu:

Nalety na typu jako PIC
Za poslednich 90 dni:
Za poslednich 30dni:

Dalsi ¢lenové posadky
NIL

Cestujici

45]et

CZ/FCL/PPL(A)

SEP land, IR(A), NIGHT, TOW, ACRO
Platny

Platné

312:58°
200:56°
150:197
92:46
10:50°
3:497

Celkem tii osoby, jeden muz (pravé predni sedadlo) a dvé zeny (levé a pravé zadni sedadlo),
vSichni bez leteckych kvalifikaci.
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1.5.4 Naklad

Naklad tvortily osobni véci cestujicich a velitele letadla. Naklad byl uloZzen v zavazadlovém prostoru
letounu a zajistén proti pohybu siti. Na palubé nebyl pritomen naklad povazovany za nebezpecny

v souladu s ,,JCAO Annex 18 - Dangerous goods* ¢i predpisem L18 — Bezpecna letecka preprava
nebepecného zbozi.

1.6 Informace o letounu

1.6.1 Zakladni informace o letounu

PIPER PA-28-201 T je jednomotorovy lehky turisticky letoun pro privatni prepravu pilota a az 3
cestujicich. Letoun je pohanén jednim piepliiovanym motorem Continental TSIO-360. Letoun je
celokovové konstrukce s tfibodovym, ptidovym, zatahovacim podvozkem, ktery je ovladan pomoci
hydraulického systému. K#idla letounu jsou vybavena vztlakovymi klapkami, které jsou ovladany
mechanicky z kabiny letounu. Ocasni plochy maji uspofadani do tvaru pismene T. Rizeni letounu je
mechanické pomoci tahel a lan. Letoun je certifikovan pro lety podle pfistroji (IFR) ve dne a v noci,
v podminkéch bez znamé tvorby namrazy. Cestovni rychlost letounu je od 220 do 300km/h, a to

v zavislosti na zvolené cestovni hladiné.

Typ:

Poznavaci znacka:

Provozovatel:

Vlastnik:

Vyrobce:

Rok vyroby:

Vyrobni ¢islo:

Celkovy nalet / pocet pfistani:

Nalet od posledni udrzby / pocet piistani:
Typ posledni udrzby:

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti:
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu:
Pojisténi odpoveédnosti za skodu:

Pohonna jednotka:

Motor:

Vyrobni Cislo:

Zastavén

Od posledni udrzby odpracovano:

Od GO odpracovano (TSOH):

Od vyroby celkem odpracovano (TTSN):

Vrtule:

Vyrobni Cislo:

Zastavéna

Od posledni udrzby odpracovano:

0Od GO odpracovano (TSOH):

Od vyroby celkem odpracovano (TTSN):
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PIPER PA-28-201T

OK-MRT

Flying Academy s.r.o, od 1.10.2012
ELMAR Group s.r.0

Piper Aircraft Corporation (USA)
1985

28R-8531015

3690:48° / 2748x (véetné incidentu)
14:30°/ 29x (v€etné incidentu)

50h / 100h / ro¢ni prohlidka

platné do 10.2.2018, ARC 5727/1
platné do 5.9.2017, MRT 03/2016
platné do 9.3.2018

CONTINENTAL / TSI-360-FB
299687-R

1.6.2012

14:30°

961:39"/7.5.2012

3676:18"

HARTZELL / PHC-C3YF-IRF
EE1522

1.6.2012

14:30°

961:39"/10.5.2012

3676:18"



1.6.2  Palivovy systém letounu

Letoun PA28 dolnoplos$né konstrukce je vybaven dvéma nezavislymi nadrzemi v kiidlech. Nadrze se
nachézeji nize nez vsttikovaci ¢erpadlo motoru, pro dodavku paliva do motoru se tedy nevyuziva
gravitacni systém. Palivo je dopravovano mechanickym cerpadlem, které je v ¢innosti automaticky po
nastartovani motoru. Letoun je dale vybaven pomocnym elektrickym ¢erpadlem, které slouzi

k dodéavce paliva pfi startovani letounu, prepinani nadrzi a pti zavad€ na primarnim mechanickém
cerpadle. Toto ¢erpadlo ma dve polohy ¢innosti ,,Low* a ,,High“. Poloha Low se standardné uziva pti
ptrepinani nadrzi, pfi vzletu ve stoupani letounu. Poloha ,,High* je chranéna proti nechténému spusténi
mechanickou zapadkou. Vyrobce letounu upozoriuje v POH letounu, Ze dlouhodobé spusténi palivové
pumpy v rezimu High mtize zptisobit nepravidelny chod motoru zptisobeny nadmérnou dodavkou
paliva. Dale mize dojit k prehtati palivové pumpy. Palivo je nasledné dodavano k regulatoru
vstiikovaciho systému a odtud do pracovnich prostorti valca.

1.6.3 Hmotnost letounu a zasoba paliva

Hmotnost prazdného letounu -
Max. vzletova hmotnost -
Max. pfistavaci hmotnost -
Max. hmotnost nakladu v zav. prostoru -
Max. pouzitelné mnozstvi paliva -
Max. zasoba paliva -
Palivo pted vzletem -

Basic empty weight: 2004 1b (909,81 kg)
Maximum take off weight 2900 1b ( 1316,6kg)
Maximum landing weight 2900 1b (1316,6kg)
Maximum weights in cargo 200 1b ( 90,8kg)
Maximum usable fuel 72 gal

Maximum fuel 77 gal

L+P nadrz: 45 gal (267,75 1b)

1 gal AVGAS @ ISA +10°C =5.95 Ib
1 1b=0,454kg

Pro vypocty bylo uvazovano:

Vypocet hmotnosti pred kritickym letem:

Cz-17-0307

hmotnost | rameno | moment
Piper PA 28R 201T OK MRT |[Lbs] [Inches] |[In*Lbs]
Zakladni prazdnd hmotnost letounu 2004 89,9 180122
Pilot a cestujici - vpiedu 357 80,5 28736
Cestujici - vzadu 231 118,1 27 281
Palivo 300 95 28 500
Néklad 10 142,8 1428
Hmotnost pfed zahajenim pojizdéni (2912
Ib max) -12 95 -1 140
Vzletova hmotnost (2900 Ib max) 2890 91,4 264 233




Vypocet hmotnosti pfi kritickém pfistani na LKPS:

hmotnost | rameno | moment

Piper PA 28R 201T OK MRT |[Lbs] [Inches] |[In*Lbs]

Zakladni prazdna hmotnost letounu 2004 89,9 180 122
Pilot a cestujici - vpredu 357 80,5 28 738
Cestyjici - vzadu 231 118,1 27 281
Palivo 210 95 19 950
Naklad 10 142,8 1428

Piistavaci hmotnost 2812 91,34 | 256 848

1.6.4 Provoz letounu

Struény prehled provozu a praci na letounu v obdobi kratce pted incidentem:

e Letoun v obdobi 6 mésict pred incidentem nalétal celkem 47:06" hodin pievazné pfi
leteckém vycviku studentti ve vycviku CPL(A).

eV obdobi 6 mésictli pred incidentem nebyly v priibéhu provozu letounu hlaseny zavady,
které by svou povahou mohly souviset ¢i vést ke vzniku kritické udalosti. Chovani letounu
a chod motoru byly v normé a zcela bez pozorovanych zmén.

e Posledni zdznam o udrzbé byl ze dne 20.2.2017, kdy byly na letounu, motoru a vrtuli
provedeny periodické prace v rozsahu 50h / 100h / roéni v souladu s Piper MM No.:761-
694, Rev. PR030131 v organizaci CZ.145.0065. Na letounu byly provedeny veskeré
prace, AD, SEB a SL v souladu se schvalenym programem udrzby. Letoun byl uvolnén
do letového provozu bez znamych zavad ¢i odlozené udrzby. Motor letounu byl naplnén
olejem SHELL AERO 15W50.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1  Stav podasi podle CHMU
Den a ¢as: 18.5.2017 1300-1400 UTC
Situace:

Prizemni vitr:

Po predni stran¢ brazdy nizkého tlaku nad zapadni Evropou proudil do
CR teply a suchy vzduch od jihu.
090-140/4-7Kt

Vyskovy vitr: 2000 FT AGL 120/06Kt +20Deg, 5000 FT AGL 170/05 Kt + 12Deg,
8000 FT AGL 210/10 Kt + 09Deg

Dohlednost: nad 10 Km

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek

Oblacnost: FEW Cu base/top 5000-6000/7000 FT AGL

Turbulence: NIL

Namraza: NIL

Vyska nulové izotermy 12000 FT AMSL

Zavér:

Cz-17-0307

Po celou dobu kritického letu bez nebezpecnych meteorologickych
jevi.
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1.8 Radionavigaéni a vizualni prostiedky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba

Let probihal za podminek IFR a cely probihal ve spojeni s ATC. Z komunikace mezi pilotem a RLP je
potizen zvukovy zdznam. Po uzavieni letového planu IFR a ptechod na let VFR komunikoval pilot
kromé ATC také naslepo se stanovistém Plasy — Radio, z této komunikace neni zvukovy zdznam

k dispozici.

Ze zaznamu komunikace je patrné, Ze az do vzniku kritické udalosti v blizkosti bodu RAK probihala
komunikace mezi pilotem a ATC standardnim zplisobem.

1.10 Informace o letiSti

Letisté Plasy je vetfejné vnitrostatni letist€. Pro zabezpeceni letového provozu se vyuziva travnata
nezpevnénd RWY 21 /03 o rozmérech 840 * 100m. Vztazny bod letiste je 49° 55' 13" N,

13°22' 37" E. Nadmotska vyska letist¢ je 437 m/ 1434 ft AMSL, vyska letu po okruhu je
publikovana na 737 m / 2420 ft AMSL. Letist¢ je certifikovano pro provoz VFR — Den.

V dobé¢ vzniku udalosti byla RWY 21 suchd, kompaktni, udusand a bez vyznamnych terénnich
nerovnosti ¢i prekazek ve sméru pristani. Vyska travniho porostu na celé délce drahy byla cca 8 cm
s ¢astecné proschlymi / holymi misty s porostem do 2 cm.

Za hranici letisté ve sméru piistani a zastaveni letounu na RWY 21 se nachazi mistni ucelova
komunikace s nezpevnénym hlinénym povrchem a mirny stoupavy svah, ktery zpomalil dojezd
letounu.

1.11  Letové zapisovace a ostatni ziznamové prostiedky

Letoun nebyl vybaven prostfedky zaznamu letu ani havarijnimi zapisovaci. Jejich pouZiti neni
prislusnymi leteckymi predpisy pro tuto kategorii letadel pozadovano.

1.12  Popis mista letecké nehody a trosek
1.12.1 VsSeobecny popis mista incidentu

K incidentu doslo po pfistani na RWY 21 LKPS. Letoun nejprve v pfizemnim efektu preletél
vetSinu délky RWY 21 (modra cast trajektorie na situacnim nakresu) a nasledné dosedl na vysoké
rychlosti ptiblizn€ ve 2/3 RWY 21. Po kratkém dojezdu (Zluta ¢ast trajektorie na situacnim
ndkresu) letounu doslo vlivem piejeti terénni nerovnosti na vysoké rychlosti ke kolapsu ptidového
podvozku a stfetu vrtule se zemi (viz Obr. 4,5,6). GPS souradnice mista stfetu vrtule se zemi
LOC: 49°55'2"N 13°22'23"E. Letoun pokracoval v dojezdu ptes predpoli RWY 21 LKPS (-
_). K zastaveni letounu doslo aZ za hranici leti$té na prilehlém
pozemku. V priibéhu dojezdu po kolapsu ptid'ového podvozku zanechal letoun viditelnou ryhu

v povrchu RWY 21 (viz Obr. 7,8,9)
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Orientaéni situaéni nakres mista udalosti:

Pfiblizna plocha RWY #

' Dosednuti letounu

Kolaps pfedniho padVozku

]

o Misto zastavenf letounu

TR

Obr. 1 Misto kone¢ného zastaveni letounu LOC: 49°54'36"N 13°22'17"E

Cz-17-0307
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Obr. 2 Poskozeni vrtule na misté kone¢ného zastaveni
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Obr. 4 Misto stfetu vrtule se zemi

Obr. 5 Detail zaseku v ptidé

Cz-17-0307

LOC: 49°55"2"N 13°22"23"E
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ky do povrchu RWY 21.

7

€ zase

Obr. 6 Tti nalezen
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Obr 7. Pohled od mista kolapsu piidového podvozku smérem do ptedpoli RWY 21.

Obr. 8 Vydfeny povrch RWY pfi dojezdu letounu se zavienym ptidovym podvozkem

16
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Obr. 9 Misto kone¢ného zastaveni letounu za hranici letisté

1.12.2 Popis poskozeni letounu

Komisi povétenou Setfenim udélosti byla provedena dne 22. kvétna 2017 prohlidka letounu na
letisti LKPS, a to na plose pred hangarem Aeroklubu Plasy. K této prohlidce byli pfizvani i
zastupci AMO/CAMO organizace, ve které byl letoun udrzovan, a vlastnik letounu.

Poskozeni letounu:

Predni podvozkova noha byla zborcena v Sachté podvozku a ¢astecné vytocena smérem
vpravo.

Tahla tizeni, krk fizeni a nlizky predni podvozkové nohy byly vylomeny z uchyceni.
Pti¢na vzpéra predni podvozkové nohy byla vylomena.

Tlumi¢ bocnich kmiti pfedni podvozkové nohy byl vylomen z uchyceni.

Konce vsech tfi listd vrtule byly ohnuty zhruba v 2/3 své délky.

Jeden z listh vrtule se po stfetu se zemi a ohnuti zaklinil mezi trupem letounu a povrchem
RWY, ¢imz doslo ke zmenseni §kod na ptedni ¢asti trupu letounu.

Spodni kryt motorového prostoru byl poskozen po zborceni predniho podvozku pti
dojezdu.

Dvitka Sachty pfedniho podvozku byla vylomena z uchyceni.

Bticho letounu v blizkosti protipozarni stény bylo poskozeno odfenim. Bez viditelné
deformace potahu.

Po zdvizeni ptidé¢ letounu bylo mozno volné€ protacet motorem.

Obrazova dokumentace prohlidky ze dne 22. kvétna je umisténa v priloze této zpravy.

Cz-17-0307
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1.13  Lékarské a patologické nalezy

Posadka letounu neutrpéla pii vzniklé udalosti zranéni. Velitel letounu se podrobil dechové
zkous$ce na ptritomnost alkoholu v krvi s negativnim vysledkem. Dechova zkouska byla provedena
bezprostifedné po provedeném pfistani na LKPS pfi piijezdu hlidky PCR na misto incidentu.

1.14 Patrani a zachrana

Pti incidentu nedoslo k aktivaci nouzového majaku polohy — ELT. Déle nedoslo ke zranéni
zucastnénych osob, k pozaru ¢i uniku ropnych latek. Pozarni a zdravotnicka asistence proto nebyla
vyzadana. Vznikla udélost byla ozndmena na tisfiovou linku PCR, zastupci provozovatele letisté a
nasledné na UZPLN.

1.15 Testy a vyzkum

Pti prvotni prohlidce letounu dne 22.5.2017 byly vySettovaci komisi uc¢inény kroky k zajisténi
dikaznich materiali pro budouci Setieni. Z letounu byly sejmuty kritické agregaty a vypustény
provozni kapaliny, které mohly zapficinit vznik kritické situace. Provedenim testti byly povéreny
nezavislé odborné zpuisobilé organizace disponujici patficnymi znalostmi a pfistrojovym
vybavenim. Seznam organizaci u kterych byly testy provedeny: LD Aviation Prague, Roder
Prazision, VZLU, Labtech s.r.o

U externich organizaci byly provedeny testy a expertizy téchto komponent

1. L Magneto PN: 10-500556-103 ~ SN: C239831DR
2. P Magneto PN: 10-5CO556-103  SN: A279824D
3. Palivové ¢erpadlo PN: 649368-2 SN: C0300007BR
4. Pfti¢na vzpéra ptidového podvozku PN: 76423-03
5. Olgj a olejovy filtr PN: 649922 , Olej 6,5 QTS
6. Motor PN: TSI-360FB SN: 299687-R

1. L Magneto PN: 10-500556-103 SN: C239831DR

Ohledani magneta u externi organizace: Pii vizudlni kontrole bylo zjisténo mechanické poskozeni
horniho vika magneta zplisobené pravdépodobné proklepanim od nékteré ¢asti motoru pobliz magneta.
Byly zjistény viditelné otfepy na tésnéni. Otfepy mohly byt zptlisobeny instalaci jiz pouzitého tésnéni
pti posledni udrzbé. Pii posledni udrzb¢€ nebyl vyménén S§titek a nebyly vyménény Srouby stahujici
magneto, vicko a kondenzator, jak predepisuje manual.

Po otevieni magneta byla zjisténa kontaminace vnitfku magneta olejem. Osa distributoru byla
uvolnéna a v okoli erna, pravdépodobné doslo k nadmérmému zahtivani této oblasti. Byly zjistény
vylomené 3 zuby na ozubeném kole distributoru. K vylomeni zubi doslo s nejvétsi pravdépodobnosti
ptidfenim loziska v distributoru. Byla provedena kontrola nastaveni magneta a prométeni vSech
mechanickych a elektrickych veli¢in predepsanych opravarenskym manualem S-20/S-200 Series
Hight Tension Magneto Service Support Manual. VSechny hodnoty byly v pfedepsanych tolerancich.
Magneto bylo roztoc¢eno na MB Testeru a pracovalo pravidelné (davalo jiskry pravidelng).
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Rozbor magneta SN: C239831DR

"

Fotografie 6.1
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2. P Magneto PN: 10-500556-103 SN: A279824D

P1i vizualni kontrole nebylo nalezeno zadné mechanické poskozeni. Byly zjistény viditelné otfepy na
tésnéni. Otfepy mohly byt zplisobeny instalaci jiz pouzitého t€snéni pti posledni udrzbé . Pii posledni
udrzbe€ nebyl vyménén $titek a nebyly vyménény Srouby stahujici magneto, vicko a kondenzator, jak

predepisuje manual.

Po otevieni magneta bylo nalezeno znecisténi vnitfku magneta olejem. Byla zjisténa koroze na
kondenzatoru. Byla provedena kontrola nastaveni magneta a proméieni vSech mechanickych a
elektrickych veli¢in pfedepsanych opravarenskym manualem S-20/S-200 Series Hight Tension
Magneto Service Support Manual. Nékteré hodnoty byly na limitu, ale vSe v pfedepsanych
tolerancich. Magneto bylo rozto¢eno na MB Testeru a pracovalo pravidelné (davalo jiskry
pravideln¢).

Rozbor magneta SN: A279824D

Fotoprafie £ 3
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3. Palivové ¢erpadlo PN: 649368-2 SN: C0300007BR

Pti rozboru Cerpadla byly zjistény neéistoty uvniti palivového cerpadla, diky ¢emuz doslo k vydieni
sty¢né plochy ventilu. Byl zjistén vnitini unik paliva do odvzdusiovaci vétve palivového Cerpadla bez
uniku paliva mimo ¢erpadlo. Pii pfezkouseni na stolici vykazovalo ¢erpadlo normalni provozni
parametry. Pti opakované rozborce zjistén unik paliva v odvzdusiovaci vétvi.

4. Pri¢na vzpéra pridového podvozku PN: 76423-03

Z faktografické analyzy lomové plochy dodaného dilu pti¢né vzpéry podvozku vyplyva, ze k iniciaci
trhliny do$lo na povrchu v oblasti vyronku na vnéjsi strané vykovku vzpéry. Jedna se o tvarné
transkrystalické poruseni (lokalné byl pozorovan i interkrystalicky charakter poruseni diky usmérnéné
struktui'e zrn typické pro kované materialy) kvazistatického charakteru.

Na lomové plose nebyly pozorovany zadné znaky charakteristické pro cyklické namahani ani
materialové vady a nehomogenity. Prevazujici ¢ast lomové plochy vykazuje smykovy mdd poruseni.
V oblasti iniciace poruseni na povrchu vzpéry (v misté vyronku vykovku) lze pozorovat povrchové
ryhy a otla¢eni majici podobny smér, ktery odpovida roving iniciace hlavni trhliny. V nékterych ryhach
se vyskytuji sekundarni trhliny, které poukazuji na moznost usnadnéni poruseni v této oblasti v disledku
zvySeni koncentrace napéti diky vrubiim ve formé ryh.

5. Olej aolejovy filtr PN: 649922 . Olej 6.5 QTS

Z motoru byl sejmut olejovy filtr, a skrze vypustni Sroub olejové vany vypustén olej SHELL AERO
15W50 v celkovém mnozstvi 6,5 QTS. Olejovy filtr pred demontazi byl fddné uchycen na téle motoru
a zajistén dratem a bez viditelného poskozeni, byl zaplaven olejem, vnitini ¢ast filtru pted filtracnim
papirem neobsahovala hrubé necistoty. Po otevieni olejového filtru byl vyfezan filtracni papir pro
vylisovani. Po vylisovanti filtra¢niho papiru byla zjisténa ptitomnost cizorodych ¢astic kovového a
nekovového lesku, z nichz nékteré byly pii zkousce magnetem zjistény jako magnetické. Céstice mély
tvar malych kovovych Supinek a vlocek o rozmérech 0,3 - 1 mm. Na magnetické Casti olejového filtru
byly zjistény zachycené Castice kovového lesku. Olej mél medovo-hnédou barvu odpovidajici
odpracované dobé¢, po kterou byl naplnén v motoru. Hustota, barva, zapach a mnozstvi oleje
nenaznacovaly nafedéni oleje palivem
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Vysledky rozboru zajisténych vzorki

¢.vzorku: 13214, Letecky olej

Parametr jednotka NM zkuSebni metoda

Zelezo mg/kg 50,7 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Chrom mg/kg 6,20 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Med mg/kg 4,79 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Mangan mg/kg 0,55 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Nikl mg/kg 19,8 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Olovo mg/kg 3240 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Cin mg/kg <2,50 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Zinek mg/kg 8,44 ICP 04A:CSN EN ISO 11885

C. vzorku 13215, Filtraéni papir

Parametr jednotka NM zkuSebni metoda

Zelezo mg/kg 4000 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Chrom mg/kg 96,5 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Med mg/kg 30,9 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Mangan mg/kg 23,3 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Nikl mg/kg 472 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Olovo mg/kg 11900 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Cin mg/kg 1,38 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Zinek mg/kg 70,4 ICP 04A:CSN EN ISO 11885

C. vzorku 13216,13217 Magneticka cast a hrubé sito olejového filtru

Parametr jednotka NM zku$ebni metoda

Zelezo mg/kg 2970 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Chrom mg/kg 317 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Med mg/kg 2560 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Mangan mg/kg 32,3 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Nikl mg/kg 409 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Olovo mg/kg 64000 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Cin mg/kg 91,1 ICP 04A:CSN EN ISO 11885
Zinek mg/kg 728 ICP 04A:CSN EN ISO 11885

Pro stanoveni kovii byly vzorky po spaleni v peci pti 450°C mineralizovany lu¢avkou kralovskou.

Pozn. Obsah olova ve vzorcich olejového filtru 1ze vysvétlit pouzitim paliva AVGAS 100LL, nespalend ¢ast
paliva pii studenych startech a pfi nadmérné dodavce paliva do pracovniho prostoru vélce, prolind mezi pistnimi
krouzky a sténou valce do oleje. Po zahtati oleje na provozni teplotu dojde k odpateni te¢kavé ¢asti paliva.
Olovéna slozka (Tetraetyl olova), kterd se pouziva v tomto typu paliva k pfimazavani ventilovych sedel, zistava
v oleji odkud je priubézné vyfiltrovana do olejového filtru. Olejové filtry Champion zachycuji nejvétsi necistoty
v magnetické ¢asti filtru, kde dochazi k jejich zachyceni na magnetické elementy a hrubé kovové sitko, které
chrani papirovou filtra¢ni vlozku pfed poskozenim. Jemnéjsi ¢astice jsou nasledné zachyceny ve filtracnim
papiru. Obsah Zeleza a médi v oleji lze vysvétlit béZnym provoznim opotiebenim pohonné jednotky s TSOH
pfiblizné 1000 h. Zelezo je vyuZito pro konstruk&ni ¢asti motoru, pistil a ojnic. Slitiny médi spolu s bronzem se
vyuzivaji v loziscich motoru. Vzhledem k nizké kontaminaci oleje 1ze vyvodit, Ze olejovy filtr pracoval od
namontovani pii posledni revizi spravné a bez ucpani.
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6. Motor TSI-360FB SN: 299687-R

Pii prohlidce motoru v opravnéné organizaci nebyly zjistény zavady, které by mohly vysvétlit vznik
kritické udalosti. Motorem §lo ruéné protocit, pracovni prostory valct a pistti byly opotiebeny
provozem. Ve spalovacich prostorech valct byly zjistény zmény zptsobené zvySenym tepelnym
namahanim. Po rozborce motoru byla zjisténa prasklina klikového hiidele mezi 1. a 2. ojni¢nim
loziskem. Vedeni paliva bylo bez viditelného tniku, trysky vstiikovaci soustavy byly funk¢ni a bez
uniku paliva. Olejovy systém byl bez viditelnych unikd, motor byl povrchove znecistén olejem

v blizkosti hrdla dolévani oleje a v mistech piirub jednotlivych valct k bloku motoru. Toto znecisténi
vzniklo pravdépodobné pii dolévani oleje za provozu motoru a béZnym provoznim tinikem
odpovidajicim odpracované dobé od GO. Systém dodavky a filtrace vzduchu do valcti byl funkéni a
bez poskozeni, vzduchovy filtr byl bez viditelného znecisténi a prichozi. Matice zapalovacich kabelt
na svickach byly dotazeny a bez poskozeni. Elektrody zapalovacich svi¢ek nevykazovaly nadmérné
usady, byly zbarveny do ¢erna, coz obecné indikuje bohaté nastaveni smési.

1.18 Informace o provoznich organizacich

Letoun byl provozovan ptevazné k vycviku vykonnych letct v letecké skole. Dne 26.5.2017 byla
komisi provedena kontrola provozni dokumentace letounu, provozovatele a servisniho strediska.
Letoun byl provozovan a udrzovan v souladu s platnymi predpisy a dle schvaleného programu udrzby.

1.19 Dopliikové informace

1.19.1 Popis zavady
Pilot popsal pocatek kritické situace takto:

Z prostoru predni Casti letadla se ozvala rana doprovazena poklesem tahu motoru a vyraznym
zatfepanim rucicek prutoku paliva a plniciho tlaku. Cetnost téchto vypadki se postupné zvySovala a
tah motoru postupné klesal. Pilot tyto projevy vyhodnotil jako zavadu souvisejici s dodavkou paliva
do motoru.

1.19.2 Letova prirucka

V letové priruc¢ce PN:761 691 letounu PIPER PA-28RT-201T, vyrobni ¢islo 28R-8532015, je
popsan nasledujici postup pfi selhani palivové pumpy.

24
Cz-17-0307



Section 3 — Emergency procedures:

Kontrolni listy pro ztratu tlaku paliva a selhani motorové palivové pumpy.

LOSS OF FUEL PRESSURE
Auxiliary fuel pUmpP. i, mlach, H
FUE]l SEIECLOR coniimmrissimsiosimmmeersmssssisssiivissssasissss CHEEK 0f full tank

ENGINE DRIVEN FUEL PUMP FAILURE

Auxiliary el pump o W RER, HI
TRIOUIE i e TESEL (5% power or below)
CAUTION

If normal engine operation and fuel flow is not
immedintely re-cstablished, the auxiliary fuel
pump should be wrned off. The lack of a fuel
flow indication while in the HI auxiliary fuel
puitip position could indicate a leak in the fuel
system, or fuel exhaustion.

REPORT: VB-%40 ISSUED: NOVEMBER 30, 1978
3-4

CAUTIONS

DO NOT actuate the auxiliary fuel pump
unless vapor suppression 5 required (LO
position) ar the engine-driven fuel pump folls
(HI position). The auxiliary pump has no
standby function. Actuation of the HI switch
position when the engine is operating normally
may cause engine roughness and/ or power loss.

If the auxiliary fael pump switch or primer
switeh tails causing the.auxihary tue! pump to
be activated in the HI mode while the engine-
driven fuel pump is operating normally, engine
roughness andfor power loss could oeocur,
Should this condition exist, pull out the Tuel
pump pull-type circuil breaker, if s0 equipped.
or shut off the master switch,
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X019 LOSS OF FUEL PRESSURE

The mit prabable copse of loss of el pressure @8 either fue) depletion
i the fuel tank selecied, or failure of the engine deiven Deel pamgp, 17 loss of
Fuel pressure pecurs, cheek that the fuel selector i5on a lank containing Tusl:
place sunillury (el pump on “HI1" anill feel pressube recovers, theén tim
OFF

I loss of el pressune is due 1w (milure oF the engine driven Teel pump.
the amixiliary fuel pump sysiem can supply sufficient el pressure for engine
piwer U to approximalely T5%0 Any combination of RPM ohd Manifiold
Pressure defined in the Power Sciting Table may be uecd, but leaning may
be required lor smooth operation ol altiledes above | 5000 Teat, or Tor REM
hei:lw 2300, Normal eruise, descent and approach procedures should be
T3

If failure of the éngine deiven fuel pump i3 suspocted, retard throlile ord
unlatch the awsiliory Tuel pump and place in “HI" position, The throlile can
then b resel dt 735 power or below,

CALTION

I noemial engine operation and fuel Now is nol
tmimedlistely re-established, the ausiliary fuel
pump should be larned off. The ack of a fuel
flowe indication while on the HI soxiliary fuel
puinp position could indicate o leak in the liel
shstem, or fnel exhawstion.

DO ROT sctuste the auxiliary fuel pump unless vapor seppression is
required (L0 pasiiion} o1 the engine driven fuel pump (ails (HI position).
The noxiliary pump has mo stanidby functivn. Actuation of the HI switgh
position wihien the enging is operating normally may cadse enging roughness
amilfor poveer foss.

121 ENGINE-DRIVEN FUEL PUMP FATILURE

I an engine-drven Tuel pump fatluee s indicaied, imlrmdmlei} redard
ihe throtile. The Guxiliary fuel pump switch should be unlasched and b HI
position selected. The ihrotthe should then be reset it T5% power or below.

CALTIONS

1T normal engine operanon and fuel flow is no
imevediacely re-established, the auxifiary Dol
piamp should be tumod off, The lack of & fuel
Mow indication while on the HI auxiliary fuel
pump position could indicote a leak 1 the {uel
system or fiel exhiuttion,

DO NOT nctuate the auxsilinry feel puymp
wiless vapar suppression is requited (LO
position] or the engine-driven fuel pump fails
(HI position), The susiliary pump has no

standby function. Actuation of the HI swiich
position when thi engine ts operating narmally
may cauie engine roughness andlor powde
loss

IT the auxiliary fwel pump switch or primer
swiich falls egusing the uxilumry fue) pump o
be activated in the HI mode while the engine-
driven el pump | operating nisrmally, engine
roughness andfor power loss could occur.
Should this condition exist, pull out the fuel
pump pull-type ciicuil breaker, if 5o equipped.
ar-shut off the master swatch;
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PIPER AIRCRAFT CORPORATION SECTION 3
PA-28RT-201T, TURBO ARROW IV EMERGENCY PROCEDURES

ENGINE ROUGHNESS

VIR o ms e s e fes S o ADJUST for maximum smoothness
E T L T e R TR OPEN
Eleotric Fie] PR s oo s assss b s oo ON
Fuel SElECtOr c.ocuiiiicriiiiceeeiai et s, SWITCH TANKS
ENGINE GAUGES ...vovviveiviiiiicriiie st cne e e s be e v s CHECK
Magneto SWILCh ....ooovviiiieiiei e L then R then BOTH

If operation is satisfactory on either magneto, proceed on that magneto at
reduced power, with full RICH mixture, to a landing at the first available
airport.

If roughness persists, prepare for a precautionary landing.

1.20 Zpusoby Odborného zjiStovani pri¢in

Odborné zjistovani pticin incidentu probihalo podle ptedpisu L 13.

Cz-17-0307
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2 Rozbory

2.1 VSeobecné

|3

P1i Setfeni incidentu a stanoveni pfi¢in jeho vzniku vychéazela komise z vypovédi pilota letounu,

z dolozené technické dokumentace letadla, ze zaznamu radiokorespondence, z komisionalni prohlidky
a posouzeni technického stavu a z odbornych posudki zpracovanych u specializovanych externich
organizaci. Komise dale provedla mistni ohleddni letounu RWY 21 na letisti Plasy, kde byly zaméteny
zaseky vrtule do povrchu RWY 21 a trajektorie dojezdu letounu po kolapsu predni podvozkové nohy.

2.2 Provozni aspekty

2.2.1 Kbvalifikace a zkuSenosti pilota

Pilot letounu mél platny prikaz zpusobilosti, osvédéeni o zdravotni zpusobilosti a prukaz
radiotelefonisty. Pilot m¢l dostatecnou zkusenost s 1étdnim na typu a tfid€ letounu. Kontrolou
zapisniku leti bylo zjiSténo, Ze pilot provadél leteckou ¢innost bez vétsich prestavek na riiznych
typech letount vcetné cvicnych akrobatickych letd. Po kontrole dokladu pilota 1ze konstatovat, ze byl
drzitelem vSech potiebnych kvalifikaci pro provedeni letu v letounu daného typu a tridy.

2.2.2 Plianovani a provedeni letu

Pilot provedl vSechny potiebné ukony pfed samotnym provedenim letu. Provedl vypocet polohy
s provoznimi podminkami na letisti planovaného urceni a zaloznim letisti. K provedeni letu se dostavil
do budovy provozovatele letounu s kompletni navigacni ptipravou.

2.3 Stav letadla

2.3.1 Udrzba letounu

Udrzba, provoz letounu, motoru a vrtule byla provadéna v souladu s pozadavky vyrobce letadla.

Od posledni udrzby dne 20.2.2017, 100h / ro¢ni prohlidka, pred kritickym letem, nalétal letoun
14:30" h. Posledni uplna kontrola letové zpusobilosti byla provedena dne 20.2.2017 s vysledkem bez
z4vad.

Posledni let pfed kritickym letem byl proveden dne 10.5.2017 v délce 1:54" h. Jednalo se o vycvikovy
let, pti kterém byl na palubé stejny pilot jako v ptipadé kritického letu spolu s instruktorem.

Dle vypovédi obou zucastnénych se letoun pii tomto letu choval zcela standardné bez jakychkoliv
odchylek ¢i projevi zavad.
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2.3.2 Vyhodnoceni testi a vyzkumu
e Posledni 500 h udrzba magnet sn: A279824D a sn: C239831DR dne 2.6.2015 nebyla
provedena v souladu s manualem k udrzbé téchto magnet.

e Palivova pumpa vykazovala netésnost do odvétravaci vétve pumpy. Spojitost této zavady
s omezenou / prerusovanou dodavkou paliva do motoru se nepodatilo pfi testech na stolici
prokazat.

e Anylyza lomové plochy pricné vzpéry podvozku potvrdila poruseni této vzpéry v disledku
jednorazového namahani bez pritomnosti inavovych zlomu.

e Analyza castic zachycenych v olejové naplni a filtru neprokazala vyskyt nadlimitniho
mnozstvi otérovych kovii ¢i §pon, které jsou projevem mechanického selhani ¢i nadmérného
opotiebeni nekteré ¢asti pohonné jednotky.

W Wew

2.3.3 Hmotnost a poloha tézisté letounu

Vv

e MTOW pii vzletu z LKTB nebyla ptekroc¢ena.

e (Celkova hmotnost letounu pfti pristani na LKPS nepiekrocila maximalni pfistavaci hmotnost.

2.4 Analyza postupu pilota a projevu zavady

Pfi prvotnim projevu zavady a pii jejim nasledném vyhodnoceni nepostupoval pilot dle kontrolnich
list v POH pro dany typ letounu. Zavadu vyhodnotil jako zadvadu na systému dodavky paliva do
motoru z divodu poklesu indikovanych motorovych hodnot a z diivodu zaskubnuti pohonné jednotky.
Od chvile kdy pilot zapocal s provedenim tkond pro obnoveni pravidelného chodu pohonné jednotky
byla dle vypovédi pilota piidavna elektricka palivova pumpa aktivovana v médu LO, a to az do
okamziku pfiblizeni k LKPS, kde ji pilot pfepnul na méd HI. Od tohoto okamziku ponechal pilot
pomocnou elektrickou pumpu v médu HI az do okamziku ptistdni na LKPS.

V prubéhu vyhodnocovani zavady a pfi jejim pocatecnim feseni pilot nepfipustil moznost zavady na
jiném nez palivovém systému. Ze strany pilota tedy doslo k fixaci na ,,pravdépodobnou zavadu
palivového systému, z tohoto diivodu pilot neprovedl kontrolni list pro nepravidelny chod motoru.

K této situaci je nutné konstatovat, Ze pocatecni projev zavady mohl indikovat jak ztratu dodavky
paliva do motoru, tak zdvadu na zapalovacim systému (vystrely do vyfuku popsané svédky). Pilot diky
tomuto nemohl zavadu spravné vyhodnotit.

Z rozboru a pozemniho testu palivové pumpy na stolici v opravnéné organizaci vyplynulo, zZe tato
pracovala i ptes zjisténou zdvadu uniku paliva do odvétravaci vétve spolehlivé. Druhotné vynechavani

824

systému. Diky soucasné ¢innosti motorové a ptidavné palivové pumpy.
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3 Zavéry

Z Setteni vyplynuly nasledujici zavéry:

3.1 Pilot

ME¢l platny prikaz zpusobilosti, kvalifikace pro dany let a platné osvéd¢eni o zdravotni
zpusobilosti. Mél platnou kvalifikaci angli¢tina a prukaz radiotelefonisty.

Vyhodnotil pokles otac¢ek motoru a jeho vibrace jako zavadu palivového systému.

Po vyhodnoceni zavady — zavada systému dodavky paliva — nepostupoval v souladu

s postupem uvedenym v POH.

Spravne se rozhodl pro provedeni bezpecnostniho pristani na nejbliz§im letisti.

Fnale RWY 21 na letisti Plasy dotocil ve velké vySce, kterou se rozhodl nevhodné vytratit
hadovitym letem s vysokou rychlosti klesani, ¢imz kriticky vzrostla rychlost letounu.
Rozhodl se nepferusit pfistani a v tomto pokracovat i presto, ze diky vysoké rychlosti a vlivem
prizemniho efektu v zavérecné fazi pristani doslo k dotyku letounu ve druhé tfetiné RWY 21.
Pilot pfti ptiblizeni pracoval s doménkou o nemozném opakovani okruhu kviili ztraté tahu
pohonné jednotky, a proto se manévr rozhodl dokoncit i pfes Spatné provedeny rozpocet na
pristani.

3.2 Letoun

Letoun mél platné osvédceni letové zpisobilosti.

Me¢l platné zakonné a havarijni pojisténi.

Po posledni adrzbé byl fadn¢ uvolnén do provozu. Byl servisovan v organizaci CZ.145.0065
opravnéné dle ¢asti 145 a v souladu se schvalenym programem udrzby pod dozorem
organizace opravnéné dle Part-M.

Systém dodavky a vstiikovani paliva pracoval dle provedenych zkousek v pribéhu letu bez
abnormalnich zmén.

Posledni periodicka 500 h idrzba magnet instalovanych v letounu provedena u organizace
CZ.145.0066 opravnéné dle casti 145 neprobéhla v souladu s vyrobcem schvalenym
manualem k udrzbé téchto magnet. Na zakladé provedené expertyzy u opravnéné organizace
bylo zjisténo, ze nekteré predepsané dily téchto magnet nebyly u posledni 500 h prohlidky
vyménény v souladu s manudlem k udrzb¢ téchto magnet.

Pilotem prvotn€ popsané poklesy otacek motoru a vibrace byly pravdépodobné zptisobeny
rozhozenim vnitiniho ¢asovani magneta vlivem pfidfeni vnitiniho loziska magneta

s naslednym vylomenim tfi zubii rozvodového kola magneta.

Nasledné poklesy otacek motoru a ztrata vykonu byla pravdépodobné zpiisobena nadmérnou
dodavkou paliva do motoru, poté co pilot spustil pomocnou palivovou pumpu.

Popsana poSkozeni letounu vznikla aZ po kolapsu predni podvozkové nohy po prejeti terénni
nerovnosti ve vysoké rychlosti.

Dle tvaru a poctu nalezenych zasekd v povrchu RWY 21 na LKPS 1ze vyvodit, Ze pohonna
jednotka v okamziku pfistani pracovala a k jejimu zastaveni doslo az vlivem stfetu vrtule se
zemi.

Vlivem vysoké pfiblizovaci rychlosti na findle RWY 21 LKPS doslo pravdépodobné

k ptekroceni Vfe pfi letu s vysunutymi vztlakovymi klapkami.
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3.3 Priciny udalosti

a) Pricinu prvotniho zakolisani otacek motoru u bodu RAK a v pribéhu tratového letu se
nepodafilo prikazné prokazat. Systém dodavky paliva v letounu pracoval bez zavad, které by
mohly vést k indikaci poklesu otacek motoru a k jeho nepravidelnému chodu. Pokles otacek
motoru byl pravdépodobné zplsoben rozhozenim zapalovani pravého magneta vlivem ptidieni
vnitiniho loziska, které vedlo k vylomeni zubi v rozvodovém kole magneta.

b) Druhotné snizeni otdcek motoru bylo pravdépodobné zptisobeno nespravnou manipulaci
s pomocnou palivovou pumpou v dobé¢, kdy byla v ¢innosti motorova palivova pumpa. Pilot pfi
jeji aktivaci postupoval v rozporu s postupem uvedenym v POH.

¢) Pric¢inou incidentu pfi samotném bezpecnostnim pfistani na letisti Plasy byl nespravny postup
velitele letounu pfi provedeni bezpecnostniho pristani. Toto pfistani bylo provedeno se
Spatnym rozpoc¢tem na vysoke rychlosti. Letoun se dotknul RWY 21 v 2/3 jeji délky a
pokracoval v dojezdu mimo vyty¢enou RWY 21 do predpoli. V pribéhu tohoto dojezdu doslo
pii prejezdu terénni nerovnosti k zavieni pfedni podvozkové nohy a stietu vrtule se zemi
s nasilnym zastavenim motoru.

4. Bezpecnostni doporuceni

Se zietelem k okolnostem incidentu se bezpecnostni doporuceni nevydava.
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5. Prilohy
Ptiloha ¢.1 Fotodokumentace z prohlidky letounu dne 22.5.2017
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