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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu PA-28-181 poznavaci znacky D-EREU
v Brné
dne 14. 11. 2010

Praha
leden 2011

ZavéreCna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkl 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 incidentd s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel Zavére€né zpravy vyslovné prohlaSuje,
ze Zavérecna zprava nemuize byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢&i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narok v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

ACC Oblastni stfedisko Fizeni

AGL Nad urovni zemského povrchu

AIP Letecka informacni pfirucka

ALT Nadmorska vyska

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

APP Priblizovaci stanovisté fizeni

ARC Osveédceni kontroly letové zpusobilosti
ARP Vztazny bod letisté

ATC fizeni letového provozu

ATCO Ridici letového provozu

ATS Letové povozni sluzby

ATIS Automaticka informacni sluzba koncové fizené oblasti
BKD Brunkendorf (VOR)

CAA Utad pro civilni letectvi

cm Centimetr

CTA Rizena oblast

CTR Rizeny okrsek

°C Teplota ve stupnich Celsia

E vychod

EASA Evropska agentura pro bezpecénost letu
EDXF Verejné letisté Flensburg (Némecko)
ERGOM Kodové oznaceni vyznaéného bodu

FIA Asistent FIC/Asistent letového informacniho stfediska
FIC Letové informacni stfedisko

FID Dispecer FIC

FIR Letova informacni oblast

FL Letova hladina

FPL Podany letovy plan

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
HZS Hasi€sky zachranny sbor

HDO Hermsdorf (VOR)

GPS Globalni systém urceni polohy

ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
IDP Informacni datovy systém (pfehledovy systém FIC a zalozni systém IFR sektort)
km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h™)

I Litr

LHTL Verejné letisté Tokol (Madarsko)

LKPD Vefejné mezinarodni letisté Pardubice
LKTB Vefejné mezinarodni letiSté Brno/Turany
LUB Libeck (VOR)

m Metr

min Minuta

MAPP Vojenskeé pfiblizovaci stanovisté fizeni
MCTR Vojensky Fizeny okrsek

METAR Pravidelna letistni meteorologicka zprava
MHz Megahertz



MTMA Vojenska koncova fizena oblast

NE Severovychod

NIGHT Noc (kvalifikace)

NM Namorni mile

NW Severozapad

ODNEM Kodové oznaceni vyznacného bodu

PCR Policie Ceské republiky

PPL(A) Prukaz zpUsobilosti soukromého pilota letount

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry,
pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmofrské vysky)

RCC Zachranné koordinacni stfedisko

RWY Draha

S Sever

SC ACC Vedouci smény ACC

SE Jihovychod

sec Sekunda

SEP land  Jednomotorové pistové letouny

SRN Spolkova republika Némecko

SSR Sekundarni pfehledovy radar

STC Doplnkove typové osvédcCeni

TWR Letistni fidici véz

U.S. gal. Galon (Jednotka objemu — 3,785 1)

uTC Svétovy koordinovany ¢as

UcCL Ufad pro civilni letectvi

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

VFR Pravidla pro let za viditelnosti

VOR VSesmérovy majak



A)  Uvod

Majitel: Aeroclub Du Sud (Reunion) Francie

Vyrobce a model letadla: The New Piper Aircraft, Inc., PA-28-181 ARCHER llI
Poznavaci znacka: D-EREU

Misto: Brno, rychlostni komunikace R43

Datum a Cas: 14. 11. 2010, 17:08 (v8echny €asy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 14. 11. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu PA-28-181.
Pilot, ktery provadél let VFR podle letového planu z EDXF na LHTL, zjistil béhem letu
ve FIR Praha problém s dodavkou paliva z nadrze v pravé poloviné kfidla a rozhodl
se pfistat na LKTB. V poloze 7 NM NW LKTB pilot ohlasil, ze ma velky problém a je
nucen provést nouzove pristani, protoze vyuzitelna zasoba paliva nestaCi na dobu
potfebnou k pfistani na LKTB. Kratce na to pilot vyslal zpravu, Zze z dlvodu uUplného
vyCerpani zasoby paliva havaruje v prostoru Brna. Potom se pokusil pfistat na
rychlostni komunikaci R43. Letoun ve vySce asi 1 m nad zemi narazil levou polovinou
kiidla do stozaru lampy vefejného osvétleni a levym hlavnim podvozkem do svodidla
podél déliciho pasu vozovky. Pfi narazu doslo k destrukci levé poloviny kfidla, ulomeni
kola levého hlavniho podvozku a poSkozeni pfidového podvozku a vrtule. Po narazu do
zemé se letoun zastavil na pravé strané vozovky. Pilot a cestujici nebyli zranéni. Na
misté nedoslo k zranéni dalSich osob ani vétsi Skodé na cizim majetku.

Leteckou nehodu ohlasili svédci Policii CR a TWR Tufany HZS. Na misto letecké
nehody se téhoz dne dostavili inspektofi UZPLN a shromazdili informace vyznamné
pro odborné zjisStovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Zdenék Formanek
Clenové komise: Ing. Stanislav Suchy
Ing. Lubomir Stfihavka
Milan Zikmund RLP CR, s. p.

V souladu s ICAO Annex 13 jmenovaly stat registrace a stat provozovatele
zplnomocnéné predstavitele.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 31. ledna 2011

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Pribéh letu byl odvozen z vypovédi pilota, zaznamu radiotelefonni komunikace
mezi letadlem a stanovisti ATS a zaznamenanych radarovych dat.

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Letoun typu PA-28-181 byl dovezen ze tfeti zemé. Od dovozce letoun zakoupil
vlastnik s tim, Ze za ucelem uvolnéni do provozu podle predpisti EU dovozce sjednal
ukoly spojené se zachovanim letové zpUsobilosti s organizaci opravnénou Kk Fizeni
zachovani letové zpUsobilosti, ktera provedla kontrolu letové zplsobilosti a dne 19. 10.
2010 vydala ARC. Dovozce pozadal o zapis do leteckého rejstfiku v SRN, ktery byl
proveden 9. 11. 2010, pod registra¢ni znackou D-EREU.

Ke zvysSeni doletu vlastnik koupil spolu s letounem pfidavnou nadrz a sjednal jeji
zastavbu do prostoru pilotni kabiny letounu. Zastavbu do prostoru kabiny, v misté
zadnich sedadel provedla udrzbova organizace, ktera vlastnika nékolikrat upozornila,
Ze k zastavbé je nutné doplnikové typové osvédcCeni. Protoze vlastnik nedodal od EASA
STC pro pfidavnou nadrz, nebylo jeji pfipojeni k palivové instalaci soucasti provedené
prace. Z dlivodl bezpec€nosti udrzbova organizace umistila na letoun Stitek s varovanim
a do palubniho deniku letounu zapsala na strané 2 zvyraznéné upozornéni ve stejném
znéni:

Ferry Tank is NOT conected to the Aircraft Fuel System!

Posadka letounu zabezpecujici pfelet k vlastnikovi se dne 13. 11. 2010
shromazdila na EDXF. Spolu s posadkou pfilétl rovnéz dalsi pilot. Od udrzbové
organizace prevzali Clenové posadky letoun. Zjistili, Ze neni provedeno pfipojeni
pfidavné nadrze a pfidavného palivového kohoutu k palivové instalaci v letounu.
Posadka se proto rozhodla pfidavnou nadrz k palivové instalaci letounu pfipojit. Prace
probihala bez pomoci udrzbové organizace, ktera poskytla jen naradi a zfejmé také
schémata palivové instalace.

Po pfipojeni pfidavné nadrze pilot spustil motor a provedl kontrolu funkce
palivové instalace. Nejprve ovéfil dodavku paliva z levé kfidlové nadrze, pak nastavil
ovladac€ na pravou kfidlovou nadrz a ovéfil dodavku z pfidavné nadrze. Kontroloval ji po
dobu vice nez 10 min, aby mél jistotu, Ze v okruhu dodavky paliva neni voda nebo
necistoty. Celkem trvala kontrola palivového systému 20 min.

Prvni usek preletu letounu k vlastnikovi posadka planovala dne 14. 11. 2010,
jako let VFR z EDXF do LHTL. Podala FPL:

FPL-DEREU-VG

-P28R/L-S/C

-EDXF1230

-NO0120VFR LUB BKD HDO ODNEM ERGOM
-LHTLO500 LHBP

-EET/HDO0215 ODNEM0400 ERGOM0450 DOF/101114

Posadka provedla predletovou prohlidku dne 14. 11. 2010. Pilot ve vypovédi
uvedl, Ze pfed prvnim usekem letu kfidlové nadrze naplnil palivem na 50 U.S. gal.
Do pfidavné nadrze v pilotni kabiné nacerpal 100 | paliva (26,4 U.S. gal.).



1.1.2 Kiriticky let

Pilot spustil motor v 12:34 a v 12:42 uskutecnil vzlet z EDXF. Ovlada¢ dodavky
paliva mél pfepnut na levou kfidlovou nadrz a dodavka paliva do motoru se uskutecnila
az do 13:52, kdy jej pfepnul na dodavku z pravé kfidlové nadrze, ¢imz doslo k Cerpani
paliva z pfidavné nadrze. Podle radarovych zaznamu let do hranice FIR Praha probihal
bez problému.

V 15:55 byla na pfehledovém systému indikace letadla vstupujiciho u bodu HDO
do FIR Praha v letové hladiné 6600 ft, s odpovidatem SSR nastavenym na kéd A7000.

Z analyzy zaznamu radiové komunikace FIC Praha vyplyva, Zze v 15:57:10
se pilot se pfihlasil na kmito¢tu FIC Praha. Vyslal zpravu, Zze v FL70 chce pfes FIR
Praha pokracovat do Budapesti. FID vydal instrukci k nastaveni odpovidate SSR na
kod A3331, kterou pilot potvrdil.

V 15:57:53 FID predal pilotovi informaci o regionalnim QNH 1002 hPa. Pilot
informaci potvrdil. Let pokragoval kurzem® 130° rychlosti® 110 - 120 kt, ve FL 70, po
trati, ktera smérovala na bod ODNEM.

Ve vypovédi pilot uvedl, Ze v 16:15, po vyCerpani vyuZitelné zasoby paliva
z pfidavné nadrze, prepnul pfidavny palivovy kohout na pravou kfidlovou nadrz. Asi za
minutu podle poklesu otaCek a poklesu tlaku paliva na ukazateli zjistil, Ze dodavka
paliva z pravé kfidlové nadrze nefunguje. Zapnul palivové Cerpadlo, ale ani potom
nedoslo k obnoveni dodavky paliva a tlak klesl k nule. Pilot proto situaci feSil pfepnutim
ovladaCe dodavky paliva na levou kfidlovou nadrz a dodavka paliva do motoru
se obnovila. Podle pilota postaCovala vyuZitelna zasoba paliva v levé kfidlové nadrzi na
45 min letu.

V 16:21:46 pilot vyslal zpravu: ,Praha Information, this is DEREU. We have problem
with transfering our fuel, I think we have to divert to LKTB “. Na tuto zpravu reagoval FID
odpovédi, Ze z jeho pohledu to neni problém. Let se nachazel v poloze 62 NM od LKTB.
Pilot se pak dotazal, zda FID mUze potvrdit, Ze LKTB bude v provozu. FID potvrdil,
Ze LKTB bude jisté v provozu. V 16:23:09 se FID dotazal EC APP Brno, zda ma FPL na
D-EREU. Po kladné odpovédi mu oznamil, ze let bude pfistavat v Brné kvali palivu
a nebude to prilet. Cast zpravy o problému s dodavkou paliva nepredal.

V 16:22:33 FID dal pilotovi informaci, aby pfeSel na spojeni na kmito¢tu MAPP
LKPD.

V 16:23:31 pilot navazal spojeni s MAPP LKPD a vyslal zpravu: ,,..we are now 20
miles from your airfield and we should divert maybe on your field or LKTB*“. MAPP EC na
tuto informaci odpovédél zpravou: ,, DEU confirm you are proceeding to LKTB “. Pilot vyslal
zpravu: ,, Could you confirm please your field is open®, na kterou MAPP EC odpovédél:
,, Negative sir aerodrome Pardubice is closed for civilian traffic. Now only military traffic. “ Pilot
vzapéti sdélil: ,, OK, I think we will land at your field LKPD. OK I land in your field. MAPP
EC znovu opakoval: ,, Negative sir negative we are closed. Pardubice is closed. LKPD there is
not any possibility to land. “Letadlo bylo ve vzdalenosti 13 NM od LKPD. Pilot v 16:24:38
vyslal zpravu: ,, OK, could you check it LKTB is open please?“ MAPP EC pak ovéril,
Ze letisté LKTB je v provozu a tuto informaci potvrdil pilotovi: ,, DEREU ...proceed direct
LKTRB, this airfield is open. “

! Kurz odpovida vektoru odvozenému z multiradarovych dat zaznamenanych ATC. Veskeré takto odvozené kurzy
Vv popisu letu by mély byt uvazovany jako piiblizné.

2 Rychlost letu je odvozena z multiradarovych dat zaznamenanych ATC. Veskeré takto odvozené rychlosti v popisu
letu by mély byt uvazovany jako ptiblizné tratové rychlosti.
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V 16:26:10 pilot vyslal zpravu: ,,OK thank you very much. May have RWY in use and
everything please? “ MAPP EC zjistil a pilotovi pfedal informaci: ,,RWY in use 10*“. Pilot tuto
zpravu potvrdil. Poté MAPP EC vydal instrukci k pfechodu na spojeni, opét ale s FIC
Praha. Podle radarového zaznamu let, po vstupu do MTMA Pardubice, sklesal do
letové hladiny 6500 ft.

Z analyzy zaznamu radiové komunikace FIC Praha vyplyva, Ze pilot znovu
navazal spojeni v 16:35:36 a oznamil FID ,,...DEREU...I am to contact to back, my new
destination will be LKTB, estimated in thirty twoo minutes.” FID informaci potvrdil.
V 16:44:06 FID ovéfil a pilot potvrdil oboustranné spojeni. Po 53 min letu ve FIR Praha
se letadlo nachazelo ve vzdalenosti 45 NM od LKTB, obrazek 1.

) \“ g 15:55:11] /&> L=
‘ S e, ) 4 g P DA
b i N (1557 10l&— 2

Y e D i e

!z 155800)2% .
G/ SV 0

CRNGY/

)

P

Obr. 1 Schéma trasy letu ve FIR Praha

V 16:49:05 FID predal pilotovi informaci, aby pfesel na spojeni na kmito¢tu APP
LKTB. Pilot informaci potvrdil. Ve stejnou dobu byla podle radarového zaznamu
vzdalenost k LKTB 34 NM, kurzem 139°a vypocitany ¢as na LKTB byl 17:07.

Z analyzy zaznamu radiové komunikace APP Brno vyplyva, Ze pilot navazal
spojeni: ,,Brno approach, DEREU good evening, good night“ a pak vyslal zpravu ,,OK
....0500 feet on ONH 1008 it will be for full stop landing... ".

APP EC odpovédél instrukci: ,,...Roger, proceed to our airport, than report enter
point November“. Pilot instrukci potvrdil a pokraCoval v letu kurzem na LKTB, pfitom
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z letové hladiny 6500 ft zacal klesat pfibliznou tratovou rychlosti 110 kt a priameérnou
vertikalni rychlosti 140 ft.min™ do hladiny 5100 ft AMSL.

V 16:58:14 APP EC vyslal instrukci k navazani spojeni s TWR Tufany. Pilot
instrukci potvrdil a v 16:58:37 navazal spojeni s TWR EC: ,, Tower this is DEREU* a na
instrukci TWR EC . DEREU Turany Tower hallo again continue approach. ...... in sight? ...in
sight? pilot odpovédél: ,Not yet. I am looking your lightings, bat I am not sure that | am in
sight.“ TWR EC pilota informoval, Ze se nachazi 16 NM od LKTB. Let byl v hladiné 4800
ft AMSL.

V 17:04:54 pilot vyslal zpravu: ,,...we have big big problem, DEREU we have big
problem, we have emergency landing to do.” TWR EC mu odpovédél: , You mean now?
Pilot svoji zpravu opakoval a TWR EC vzhledem k poloze letu vyslal zpravu o letisti
Medlanky: ,...DEU approximately 1 mile front off you there is VFR field basis, no lights, it is
small posibility, If you are able to continue to airport it is approximately 5 miles, 5 minutes
ahead off you. “, obrazek 2.

Ve vypovédi pilot uvedl, Ze pfi vyCerpani zasoby paliva z levé kfidlové nadrze
klesal asi 3 — 4 min a hledal moznost pfistani. Plochu letist¢ Medlanky nevidél, pred
sebou mél zastavbu mésta. Po 20 sec se TWR EC dotazal pilota: ,, DEU able to continue
approach to the airport Brno? “ Pilot odpoveédél: ,, ...Sir, I try to but we have wery big problem,
because | am liquid my fuel and | have 1 minutes economy but it is at least 7 min to fly, It is not
possible fly so long way. “ TWR EC vyslal zpravu: ,,DEU If is able try to do it is just 5 minutes
ahead off you. “ Pilot odpovédél: ,, 1 am not sure we can fly 5 minutes, | am not sure.

Obr. 2 Schéma trasy letu pfed nouzovym pfistanim

V 17:07 pilot vyslal zpravu: ,,I am 1500 feet, I will crash in few minutes.“ TWR EC
vyslal zpravu: ,, DEU there is city below you, try to do | am caling firemen. “ Pilot odpovédél:
L,Ok I try to land, we ..., I am not sure. “

V 17:07:21 doSlo v hladiné 1500 ft AMSL ke ztraté primarni indikace radarové
polohy letu A3331 na pfehledovém zobrazeni.

V kritické situaci se pilot rozhodl pro pokus o nouzové pfistani na rychlostni silnici
R43, kterou mél po své levé strané, a ktera byla osvétlena vefejnym osvétlenim.
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Zatackou vlevo klouzal do sméru silnice 358°, ale protoze nahle v misté pfimého useku
uvidél nad silnici most, zmirnil klesani na hranici padové rychlosti, aby dosednul az za
mostem. Letoun pak ve vySce asi 1 m nad zemi narazil levou polovinou kfidla do sloupu
vefrejného osvétleni €. 171 a levym hlavnim podvozkem do svodidla podél déliciho pasu
silnice. PFi narazu doslo k destrukci levé poloviny kfidla a poSkozeni levého hlavniho
podvozku. Letoun vzapéti narazil pfidi do zemé a stoCil se mirné vpravo ke krajnici.
Pfitom doslo k ulomeni kola pfidového podvozku a posSkozeni vrtule. Potom se letoun
zastavil v odstavném pruhu na pravé strané vozovky. Pilot a cestujici nebyli zranéni.

Letoun se po nouzovém pfistani nachazel ve vzdalenosti 13 km SE od ARP
LKTB. v poloze N 49°14°47,3% E 16°35° 20,9 obrazek 3.

Obr. 3 Misto letecké nehody letounu PA-28-181 D-EREU

V 17:08:53 se TWR EC bezuspésné pokusil navazat spojeni s DEREU. Podle
radarového zaznamu v 17:09 symbol letu A3331 zmizel z pfehledového zobrazeni TWR
EC.

1.2 Zranéni osob

Ostatni osoby

Zranéni Posadka Cestujici (obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni |0/1 0/1 0




1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo vazné poskozeno pusobenim sil v disledku narazu do sloupu
verejného osvétleni a svodidla a naslednym dopadem pfidé na zem, obrazek 4. Na levé
poloviné kfidla, v misté uchyceni kfidélka, byla odtrzena cela vnéjSi Cast s kridélkem.
U kofene levé i pravé poloviny kfidla dosSlo k deformaci konstrukce kfidla
a trupu. U centroplanu bylo poskozeno vetnuti kfidla a posunuty zavésy kfidla.

Prid letounu byla poskozena narazem na povrch vozovky po zlomeni nohy
pfidového podvozku. Jeden list vrtule byl deformovany smérem dozadu, na druhém
listu byly podélné ryhy.

Obr. 4 Poskozeni letounu PA-28-181 D-EREU

1.4  Ostatni Skody
Skoda na misté& letecké nehody nebyla vygislena.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot

Osobni udaje:

e muz, vék 58 let,

e drzitel prikazu zpusobilosti soukromého pilota letountd (PPL(A)); platny
prikaz byl vydan CAA Francie dne 23. 6. 2009,

e platna kvalifikace SEP land, NIGHT,

e osvédcCeni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy bylo platné do 30. 11. 2012.
Letova praxe:

Celkova doba letu na letounech:

e celkem na vSech typech: 591 h
e za poslednich 90 dni: 7 h 20 min
e ztoho na D-EREU: 4 h 40 min

1.5.2 DalSi osoba na palubé
e muz vék 60 let,
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e drzitel prikazu zpUsobilosti soukromého pilota letounu (PPL(A)).
Letova praxe:
Celkova doba letu na letounech: 438 h

1.5.3 Personal ATS

Pracovisté pro poskytovani letové informacni sluzby a pohotovostni sluzby
nefizenym lettm VFR v prostoru tfidy E a G v sektoru Cechy FIR Praha, které
na vyzadani poskytuje letovou informacéni sluzbu i fizenym letdm v CTA Praha mélo
obsazena pracovni mista FID a FIA.

Funkce FID
Vék 59
Den ve sluzbé v poradi 1
Délka od zahajeni smény (véetns 85 h
sluzby prestavek) '
(hodin) od posledniho stfidani 0,5h
Praxe (roky) 55
Posledni udrzovaci vycvik: 19. 5. 2010

Pracovis§té pro poskytovani sluzby fizeni letd na LKTB mélo obsazena
pracovni mista TWR EC a APP EC.

Funkce TWR EC APP EC
Vék 28 53
Den ve sluzbé v poradi 1
Délka od zahajeni smény (véetné 10 10
sluzby prestavek)
(hodin) od posledniho stfidani 1 5
Praxe (roky) 1 (14 mésicl) 22
Posledni udrZzovaci vycvik: 28. 6. 2010 listopad 2010

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Piper PA-28-181
Poznavaci znacka: D-EREU

Vyrobce: Piper Aircraft Corporation
Rok vyroby: 1996

Vyrobni Cislo: 28-43055

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné

Celkovy nalet do 14. 11. 2010: 3547 h

Celkovy nalet od posledni revize: 4 h 40 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

PA-28-181 je Ctyfmistny jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik, jednopilotni,
s pevnym pfistavacim zafizenim, s pfidovym podvozkem. Ma konvencni fizeni
s mechanickym pfenosem sil na fidici plochy letadla a elektricky ovladané vztlakové
klapky.
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Pohonna jednotka

Motor - typ: Lycoming 0-360-A4M
Vyrobce: Lycoming

Celkovy nalet: 1020 h

Vrtule — typ: Sensenich 76EM8S14-0-62
Celkovy nalet: 1137h

1.6.2 Palivovy systém letounu
1.6.2.1 Zakladni palivovy systém

Zakladni palivovy systém se sklada ze dvou kfidlovych nadrzi, palivového potrubi
a ovladaCe dodavky paliva zabezpecujici fizeni dodavky paliva z jednotlivych nadrzi.
Kazda kfidlova nadrz ma objem 25 U.S. gal. a je upevnéna pomoci Sroubl k nabézné
hrané obou polovin kfidla.

1.6.2.2 Palivovy systém po zastavbé pridavné nadrze

Do letounu PA-28-181 ARCHER I, v. €. 28 43055 byl pfed letem nainstalovan
pridavny palivovy systém zahrnujici pfidavnou nadrz s objemem 100 U.S. gal, pfidavny
palivovy kohout, palivoznak a odvzdusnovaci potrubi. Nadrz byla umisténa do prostoru
pilotni kabiny letounu, na misto zadnich sedadel a pfidavny palivovy kohout k ru¢nimu
ovladani odbéru paliva byl pfipojen k potrubi z pravé kfidlové nadrze. Odvzdusnovaci
potrubi pfidavné nadrze bylo vyvedeno plastovou hadici mimo letoun v prostoru
zaskleni kabiny na levé strané.

- ~
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Obr. 5 Schéma palivového systému letounu po zastavbé pfidavné nadrze
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Pfidavny palivovy kohout byl pouzit k fizeni dodavky paliva z pfidavné nadrze
a pravé kfidlové nadrze. ProtoZze odvzduSnovaci systém pravé kfidlové nadrze byl
ponechan v plvodnim stavu, slouZil pfidavny palivovy kohout také k zamezeni vytékani
paliva pfes toto odvzdusnovaci potrubi. Pfed vzletem bylo do pfidavné nadrze doplnéno
100 | (26,4 U.S. gal.) paliva.

Palivoznak

ptidavné nadrze

Obr. 6. Umisténi pfidavné palivové nadrze a palivoznaku

Pridavny palivovy systém byl zapojen do potrubi z pravé kfidlové nadrze
k ovladaci dodavky paliva.

Obr. 7. Misto pfipojeni pfidavného palivového systému
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Pfidavny palivovy kohout byl umistén ve spodni Casti prostoru za opéradlem
pravéeho predniho sedadla a byl pfistupny pro manipulaci z mista pilota zlevého
predniho sedadla. Pfidavny palivovy kohout ma tfi pracovni polohy.

Péaka piidavného
palivového kohoutu

Hadice od pravé Hadice od
kiidlové nadrze R pridavné nadrze

Hadice
k motoru

Obr. 9. Upevnéni palivovych hadic k pfidavnému palivovému kohoutu
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1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Po predni strané tlakové niZze nad Skandinavii proudil do Ceské republiky velmi
teply a stabilni vzduch od jihu-jihozapadu.

1.7.2 Aktualni situace

Regionalni QNH ve FIR Praha byl 1002 hPa. Zpravy METAR z letist Pardubice
a Brno Tufany za obdobi 15:00-17:00 UTC:

Vypis ze zprav METAR dne 14. 11. 2010 z LKPD:

Cas Smér vétru/ Dohlednost Stav Oblaénost/ Teplota Rosny QNH
Rychlost vétru pocasi/Jevy | VySka bod
v posledni zakladny
hodiné oblagnosti
16:00 | 120° 8 kt 9999 NOSIG CAVOK 10°C 8°C 1007 hPa
17:00 [ 110° 3 kt 9999 NOSIG CAVOK 11°C 9°C 1008 hPa

Vypis ze zprav METAR dne 14. 11. 2010 z LKTB:

Cas Smeér vétru/ Dohlednost Stav Oblagnost/ Teplota Rosny QNH
Rychlost vétru pocasi/Jevy | VySka bod
v posledni zakladny
hodiné oblacnosti
16:00 | 120° 8kt 9999 NOSIG FEW 023 10°C 9°C 1008 hPa
16:30 | 130° 5kt 9999 NOSIG FEW 023 11°C 9°C 1009 hPa
17:00 | 110° 5kt 9999 NOSIG FEW 023 11°C 9°C 1009 hPa

ATIS Brno Turany:

GOOD AFTERNOON TURANY ATIS INFORMATION ROMEO 1630

VOR DME APPROACH RUNWAY IN USE 10

TRANSITION LEVEL 60

METAR TURANY ISSUED AT 16,30

WIND 130 DEGREES 5 KNOTS VARIABLE BETWEEN 080 AND 160 DEGREES VISIBILITY 10 KILOMETRES OR MORE
FEW 2 THOUSAND 3 HUNDRED FEET TEMPERATURE 11 DEWPOINT 9 QNH 1009 HECTOPASCALS NOSIG

YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION ROMEO

GOOD AFTERNOON TURANY ATIS INFORMATION KILO 1700

VOR DME APPROACH RUNWAY IN USE 10

TRANSITION LEVEL 60

METAR TURANY ISSUED AT 17,00

WIND 110 DEGREES 5 KNOTS VARIABLE BETWEEN 080 AND 150 DEGREES VISIBILITY 10 KILOMETRES OR MORE
FEW 2 THOUSAND 3 HUNDRED FEET TEMPERATURE 11 DEWPOINT 9 QNH 1009 HECTOPASCALS NOSIG

YOU HAVE RECEIVED ATIS INFORMATION KILO

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky

Radionavigacni a vizualni prostfedky na LKTB odpovidaly tfidé letisté pro presné
pribliZzeni dle pfedpisu L 14.
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1.9 Spojovaci sluzba

Pilot ve FIR Praha navazal radiotelefonni spojeni na kmito¢tu FIC 126,1 MHz,
na kmito¢tu MAPP Pardubice 127,650 MHz, na kmitoétu APP Brno 120,550 MHz a na
kmitoCtu TWR Turany 119,6 MHz. Zaznamy komunikace zahrnuji vysilani zprav v dobé
od 15:57 do 17:09. Spojeni bylo Citelné.

1.10 Informace o letisti

LetiSté LKTB je vefejné mezinarodni letisté. V dobé pfiletu a feSeni nouzové
situace zde probihal provoz dvou letadel.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
1.11.1 Letové zapisovace
Na palubé letounu nebyl Zadny letovy zapisovac.

1.11.2 Zaznamy ATS

Byly zaznamenany komunikace, radarova data a vstupy z pracovni stanice
na FIC, TWR EC a MAPP Pardubice. Zaznamy z doby letu D-EREU byly pouzity
k rozboru.

1.12 Popis mista nehody a havarovaného letounu

V poloze 7 NM NW LKTB provedl pilot nouzové pfistani na rychlostni silnici R43
(ulice Hradecka smérem z Brna na Svitavy) o celkové Sifce silnice cca 8,8 m
s asfaltovym povrchem.

Podle stop otéru pneumatiky letoun dosednul na kolo pravého hlavniho
podvozku v pravém jizdnim pruhu vozovky. Pak narazil levou polovinou kfidla do sloupu
vefejného osvétleni €. 171 a zaroven levym kolem hlavniho podvozku do svodidla
v misté déliciho pasu vozovky R43. Na povrch vozovky pak narazil pfidovym kolem
a po zlomeni nohy pfidového podvozku drel pfidi po vozovce a zastavil se v pravém
odstavném pruhu, ve vzdalenosti 80 m od mista prvniho dotyku.

V okoli se nachazely ulomky kapotaze kola pfidového podvozku.

Pristrojové vybaveni bylo neporusené. Hlavni vypina¢ byl v poloze ,Vypnuto®.
Ovladac bohatosti smési byl mirné pred polohou ,UpIné ochuzeno® a plynova paka byla
v poloze mirné pfed volnobéhem. Ovlada¢ vyhfivani karburatoru byl v poloze 1/3
na ohfev. VySkomér byl nastaven na tlak 1 008 hPa (29,76 IN.Hg.) a ukazoval vysSku
740 ft. DalSi pfistroje a ukazatele pro kontrolu letadla byly v nulovych polohach. Na
ovladaci skfifice odpovidace SSR byl nastaven méd C a kéd 3331. Po pfistani letadla
zustalo v pravé kfidlové nadrzi nevycCerpané palivo cca 90 litril — témér plna nadrz.

Letoun byl po ohledani na misté letecké nehody pfemistén do prostoru na letisti
Brno/Tufany, kde byla dne 18. 11. 2010 provedena podrobna technicka prohlidka
palivového systému. Stav letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.13 Lékarské a patologické nalezy
Pilot nebyl v prib&hu letu pod vlivem pro let zakazanych latek. PCR provedla

u osadky orientacni dechovou zkousku s negativnim vysledkem.
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1.14 Pozar
Po narazu nedoslo k pozZaru letounu.

1.15 Patrani a zachrana

Informaci o stavu letu D-EREU pfedal TWR EC telefonem HZS v 17:10:34 poté,
kdy telefonem oznamil pfistavani letounu na silnici nahodny svédek. V 17:12:13
leteckou nehodu oznamil TWR EC na RCC Praha.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
1.17.1 Stanovisté FIC Praha

Stanovisté FIC Praha je organizacné soucasti ACC Praha. Na FIC je instalovan
prehledovy radarovy systém IDP. Vzhledem k odpovédnosti velitele letadla
za provedeni letu VFR, poskytoval FID informace podle obsahu zprav pilota D-EREU.

1.17.2 Stanovisté LPS Brno

Na stanovisti byla obsazena pracovisté APP a TWR. Smérnice pro vykon sluzby
na APP Brno a TWR Tufany Pfiloha €. 1 Nouzové postupy (verze 1.0), v ¢asti 3.3
Havarie letadla mimo letisté stanovi postup fidicich letového provozu. Postup je
soucasti systému VALDO a je elektronicky dostupny na pracovisti TWR EC a APP EC.

1.17.3 Stanovisté MAPP/TWR Pardubice

LetiSté je vojenskym letistém s civilnim letovym provozem. Provozni doba spravy
letiSté a odbaveni leta civilnich letd je v pondéli az patek v dobé od 07:00-21:00
(06:00-20:00 pro obdobi platnosti Stfedoevropského letniho ¢asu). Lety mimo provozni
dobu v sobotu, nedéli a ve statni svatek jen na vyzadani 24 hodin pfedem v provozni
dobé letisté.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1Lety VFR v noci

AIP Ceské republiky v &asti ENR 1.2 stanovi pro Ceskou republiku kromé& jiného
v ust. 1.2.4 Lety VFR v noci:

a) lety VFRvnocivCTR av TMA (MCTR a MTMA) jako lety fizené,
b) lety VFR v noci v prostoru tfidy E nad 5000 ft AMSL a v prostorech tfidy C jako lety Fizené,

c) lety VFR v noci v prostoru tfidy E nad 1000 ft AGL a do 5000 ft AMSL vcetné a v prostoru tfidy G jako lety
nefizené.
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1.18.2 Frazeologie

Letecky predpis Frazeologie stanovi v souvislosti s nedostatkem paliva v ust.

12.4:

12.4 NEDOSTATEK PALIVA

FUEL SHORTAGE

L: MAYDAY MAYDAY MAYDAY - NOUZOVE
PALIVO / NIZKY STAV PALIVA

Pozn.: Velitel letadla musi vyhlasit stav nouze, je-li
Skutec¢né mnoZzstvi pouZitelného paliva na palubé men§i
neZ konecna zéloha paliva. (Priloha Il k nafizeni Rady
(EHS) ¢. 3922/91; OPS .375(b)(3)).

L: *PAN — PAN, PAN — PAN, PAN — PAN*
MINIMALNI PALIVO

Pozn.: Minimalni palivo znamenéa mnoZzstvi paliva k letu
na letisté, na kterém lze provést bezpecné pristani pri
zbytku paliva rovném konecéné zaloze paliva.

A: MAYDAY MAYDAY MAYDAY — EMERGENCY
FUEL / LOW ON FUEL

Note: The pilot in command shall declare an emergency
when the actual usable fuel on board is less than final
reserve fuel. (Annex Il to the Council Regulation (EEC)
No 3922/91; OPS 1.375(b)(3)).

A: *PAN — PAN, PAN - PAN, PAN - PAN*
MINIMUM FUEL

Note: Minimum fuel means the amount of usable fuel
required to proceed to the aerodrome where a safe
landing can be made, with final reserve fuel remaining.

Mezinarodni standardni frazeologie je stanovena v ICAO Annex 10 Volume I
Chapter 5 a v ICAO Doc 9432 “Manual of Radiotelephony”:

Pilots are urged — in their own interests — to request assistance from the emergency service as soon as
there is any doubt about the safe conduct of their flight. Even then, the provision of assistance may be
delayed if a pilot does not pass clear details of his difficulties and requirements, using the international
standard RTF prefix ‘MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY’ or ‘PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN’ as appropriate.
For example, a vague request from a pilot for ‘confirmation of position’ is unlikely to be accorded as much
priority as would be given to a statement that he is lost. If, subsequent to the transmission of a ‘MAYDAY’
or ‘PAN’, a pilot considers the problem not to be as serious as first thought and priority attention is no
longer required, the emergency condition may be cancelled at the pilot's discretion. It is invariably
preferable for pilots believing themselves to be facing emergency situations to declare them as early as
possible and then cancel later if they decide the situation allows.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.
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2 Rozbory

2.1 VsSeobecné

Nespravna funkce palivového systému, pfi pfepnuti pfidavného palivového
kohoutu na dodavku paliva z pravé kfidlové nadrze, méla za nasledek pokles tlaku
paliva, nepravidelny chod motoru, pokles otaek a vzapéti preruSeni dodavky paliva do
motoru. Pilot nemé&l moznost za letu zjistit, v ¢em spociva problém s dodavkou paliva.
Jedinou indikaci byly udaje tlaku paliva, mnozstvi paliva podle palivoméra
a palivoznaku pfidavné nadrze. Duvodem vysazeni motoru bylo spotfebovani paliva
z levé kridlové nadrze a pfidavné nadrze, i kdyz v pravé kfidlové nadrzi zlstalo
nevycerpané palivo (cca 90 litrd).

Ze zpravy pilota vyplynulo, ze po zjiSténi problému s dodavkou paliva do motoru
a zejména po jejim uplném preruseni, pfi spotfebovani paliva z levé kfidlové nadrze, byl
konfrontovan s mimoradné obtiZznou situaci pro nouzové pfistani v noci.

2.2  Provozni aspekty
2.2.1 Pilotova kvalifikace a zkuSenost

Pilot byl zpusobily k letu a jeho zkuSenosti odpovidaly jeho zodpovédnosti
za provedeni letu VFR v noci.

vr o wiw s

nadrze nezvySovalo pozadavky na jeho dovednosti, nebyl opravnén k zasahu do
palivové instalace letounu. Védél, Ze nainstalovana pfidavna nadrz nebyla napojena
udrzbovou organizaci na palivové potrubi. Pokud chtél uskutecnit prelet, bylo nutné
provést pfipojeni a ovéfeni funkce nainstalovaného pfidavného palivového systému po
naplnéni palivem.

Dne 14. 11. 2010 vykonaval povinnosti velitele letadla v jednopilotnim provozu
od 12:34. V dobé letecké nehody byla doba letu 4 h 34 min.

2.2.2 Provedeni letu

Ze vzdalenosti jednotlivych usek( podle FPL vyplyvala celkova délka letu
1080 km (583 NM). Celkové mnozstvi naplnéného paliva 74 U.S.gal postacovalo pro let
z letisté vzletu na letisté pfistani.

Pilot provedl vzlet v 12:34 a celkova vzdalenost useku trati EDXF - LUB - BKD -
HDO meéfila 550 km. Podle zaznamu radaru byl let nad HDO v 15:55. Doba letu byla 3 h
21 min. Pilot uvedl, ze palivo z levé kfidlové nadrze odebiral v dobé od vzletu v 12:34
(12:42) do 13:52, tedy po dobu 1,3 h. Této dobé, v zavislosti na bohatosti smési,
pravdépodobné odpovidala spotfeba paliva a zbytek paliva v nadrzi:

Bohatost [U.S.gal.h™] | Spotfeba [U.S.gal] | Zbytek paliva v levé kfidlové nadrzi [U.S.gal]

8,2 10,66 13,34
9,5 12,35 11,65
11 14,3 9,7

19



Pilot uvedl, ze z pfidavné nadrze palivo odebiral v dobé 13:52 — 16:15. Vzhledem
k zasobé paliva v pfidavné nadrzi 100 | (26 U.S.gal), odpovidala jeho spotfebovani
a dobé letu na tomto Useku ve FL 70 priimérna bohatost smési 11 U.S.gal.h™.

Od 16:15 odebiral, az do vyCerpani, vyuzitelny zbytek paliva z levé kridlové
nadrze. K jeho spotfebovani doslo za 45 min letu v€etné klesani z FL 70 do 4800 ft
AMSL. Uleténa vzdalenost z HDO k mistu letecké nehody méfila 246 km, doba letu byla
1 h 13 min a primérna tratova rychlost 108 kt. Tomu podle bohatosti smési
pravdépodobné odpovidalo nasledujici mnozstvi spotfebovaného paliva:

Bohatost [U.S.gal.h'l] Zbytek paliva v levé kfidlové nadrzi [U.S.gal]
8,2 6,15
9,5 7,13
11 8,25

S velkou pravdépodobnosti vyuzitelny zbytek paliva v levé kfidlové nadrzi pfi
prepnuti na pfidavnou nadrz byl niz§i nez 1/2 objemu nadrze.

Ackoliv let jiz probihal v noci, kratce po vstupu do FIR Praha se v 15:57:10 pilot
ohlasil na kmitoCtu FIC jako noc¢ni VFR let v FL 70. S ohledem na pravidla VFR letl
v noci, byl takovy postup nespravny a pilot si mél, dle AIP CR ENR 1.2. ust. 1.2.4, byt
védom, Zze ma navazat spojeni na IFR sektoru a ziskat letové povoleni. Let VFR v noci
v prostoru tfidy E nad 5000 ft AMSL musi byt provadén jako fizeny let. Proto musi byt
na spojeni na IFR sektoru ACC. FID si této skutecnosti byl védom, ale protoze jiz pfi
pfedchozim jiném noénim letu VFR nad A050 mu ATCO IFR sektoru nespravné sdélil,
Ze dotyCny let nepotiebuje na spojeni, ponechal si D-EREU na frekvenci FIC. Prislusny
IFR sektor o D-EREU mél informaci a zajiStoval mu sluzby dle tfidy D prostfednictvim
FID. FID si tento let ponechal na spojeni, i kdyz sluzbu fizeni letového provozu nemuize
poskytovat. Pfidélil kbd SSR A3331 a nechal jej pokraCovat jako fizeny let VFR v noci
a pfed horizontalnimi hranicemi MTMA Pardubice jej preladil na MAPP Pardubice.
Informaci o problému s dodavkou paliva na MAPP Pardubice nepredal.
| kdyz z vypovédi pilota vyplynulo, ze v té dobé jesté predpokladal normalni pribéh letu
s pfistanim na cilovém letisti LHTL. Je pravdépodobné, Ze fidici letového provozu ACC
Praha by tak ucinil.

2.2.3 Identifikace problému

Po vyCerpani vyuzitelné zasoby paliva z pfidavné nadrze, ze které bylo palivo
odebirano od 13:52, pfidavnym palivovym kohoutem pfepnul v 16:15 dodavku na odbér
z pravé kfidlové nadrze. Kratce na to zjistil, Ze dodavka paliva z pravé kfidlové nadrze
nefunguje. Vzniklou situaci fesil pfepnutim ovladace dodavky paliva na levou kfidlovou
nadrz a dodavka paliva do motoru se obnovila. ProtoZe vyuZitelnou zasobu paliva v levé
kfidlové nadrzi odhadnul jen na 45 min letu, vyslal v 16:21:46 zpravu o problému
s dodavkou paliva: ,We have problem with transfering our fuel, I think we have to divert to
LKTB*.

V souvislosti s tim ale nepouzil standardni tisfovy signal ,MAY-DAY*, pouzivany
v pfipadé, kdy letadlo deklaruje tisen a vyzaduje okamzitou pomoc, ani signal pilnosti
,PAN-PAN“ pouZzivany, kdyZ je ohrozena bezpecnost letadla nebo nastala nebezpecna
situace, ktera by mohla zahrnovat pozadavek na pomoc.
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Ze zpravy pilota vyplynulo, Zze predpokladal pfistani na LKTB, ale FID z ni
nemohl vyhodnotit, jak zavazna je situace z hlediska bezpecného pokracovani v letu
a pouze potvrdil informaci, Ze LKTB bude jisté v provozu. Letoun se v té dobé nachazel
162 km od LKTB a letél ve FL 70 tratovou rychlosti 120 kt. Doba letu na LKTB byla 44
min.

V 16:22:33 pak FID let pfeladil na kmitoCet MAPP LKPD. Informaci o problému
s palivem vsSak nepredal MAPP LKPD. | kdyz bylo pfedevSim povinnosti pilota
deklarovat vaznost situace, takova informace ze strany FID mohla upozornit MAPP EC
na mozny problém.

Po informaci, aby pfeSel na spojeni na kmito¢tu APP LKPD v 16:23:31 navazal
spojeni s MAPP LKPD. Ani vtomto pfipadé pfi navazani spojeni nepouzil standardni
frazi pfi nouzovych situacich a pouze oznamil: ,,...we should divert maybe on your field or
LKTB*“. Ve zpravé nezaznéla zadost o pfistani na LKPD z davodl tisné, ani pilot
neoznamil, Ze se jedna o vaznou situaci kvuli malé zasobé paliva pro let na LKTB. Proto
MAPP EC odpovédél zpravou: ,, ...confirm you are proceeding to LKTB “.

Pilot si malé zasoby pouzitelného paliva na palubé byl védom a chtél situaci resit
pristanim na LKPD, pfesto ani v nasledujici zpravé: ,... we will land at your field LKPD.
OK I land in your field. “ nepouZzil standardni frazi pfi nouzovych situacich.

V dusledku nedostatku informaci MAPP EC trval i nadale na tom, Ze nevyda
povoleni k pfistani na LKPD, které v té dobé bylo uzavieno pro civilni provoz. Ovéfil
telefonicky, Ze letisté LKTB je v provozu a v pouziti je RWY 10, tuto informaci pfedal
pilotovi a vydal instrukci k pfechodu na spojeni s FIC Praha.

| kdyz pilot sdélil svij zamér pfistat, neoznamil problém s dodavkou paliva
a vibec nedeklaroval frazi ,Emergency fuel, Ze skute€né mnozstvi pouzitelného paliva
na palubé je mensi nez potfebné mnozstvi k bezpe&nému letu VFR v noci s pfistanim
na LKTB, tedy nastal nouzovy stav v souvislosti s nedostatkem paliva. Bylo zfejmé,
ze informace pro MAPP EC nepostacovala k tomu, aby na situaci nahlizel tak, Ze se
letadlo ocitlo v nouzi. Neni pochybnost o tom, Ze pfi deklarovani tisné nebo nouze by
MAPP EC uskutecnil veSkera opatfeni k pfistani na LKPD.

Data ze zaznam( ATS ukazuji, ze v té dobé se letoun nachazel ve vzdalenosti
112 km od LKTB. Pilot ve zpravé uvedl, ze na zakladé udaju GPS jim pfedpokladana
doba letu na LKTB byla 32 min.

2.2.4 Sled nouzového pfistani

Pilot tisfiovy signal ,MAY-DAY* ani signal pilnosti ,PAN-PAN“ nepouzil ani
v 16:49:51, kdyz navazal spojeni s APP Brno. V dasledku toho APP EC po navazani
spojeni na situaci nenahlizel tak, ze se letadlo ocitlo v nouzi a odpovédél instrukci
k normalnimu pfiblizeni na LKTB. Vzhledem k okolnostem letu ale neni pochyb, Ze
v této fazi jiz jinou UCinné&jsi pomoc nemohl poskytnout. Data ze zaznamU ATS ukazuiji,
Ze v té dobé pilot letél v pfimém letu kurzem na LKTB, pfitom z letové hladiny 6500 ft
klesal rychlosti 110 kt do hladiny 5100 ft AMSL.

Také v 16:58:37 pfi navazani spojeni s TWR EC pilot tisfiovy signal ,MAY-DAY*,
ani signal pilnosti ,PAN-PAN" nepouZil. Letisté v té dobé jesté nevidél a TWR EC pilota
informoval, Ze se nachazi 16 NM (29,6 km) od LKTB. Podle zaznamu radaru byl
v hladiné 4700 ft AMSL. Prestoze pilot jiz védél, v jak vazné situaci se nachazi, stav
nouze nedeklaroval, ani kdyz se TWR EC pilota dotazoval na jeho umysl ohledné
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pokraCovani vletu z LKTB. TWR EC proto podstatu problému neznal, postupoval
standardné a pouze zajistil odbaveni letadla po pfistani.

Pilot stale klesal rychlosti 80 kt a béhem nasledujicich dvou minut 2 km jizné
Kufimi dosahl hladiny 4300 ft AMSL (asi 2850 ft AGL).

Prvni zpravou pro TWR EC o0 zavaznosti situace bylo v 17:04:54 hlaseni pilota:
,, ...we have big big problem, DEREU we have big problem, we have emergency landing to do. “
Zprava TWR EC, Ze ve sméru klesani se nachazi letist¢ Medlanky, vedla k mirné
zméné kurzu vpravo, ale pilot letisté Medlanky nevidél. Je ale velmi nepravdépodobné,
Ze v noci, jen na zakladé této informace a podle zobrazeni na GPS, bylo mozZné pfistat
na letisti Medlanky.

Situaci pfi vysazeni motoru Ize odvodit ze zaznaml ATS a popisu pilotem. Byl
si védom vycCerpani zasoby paliva z levé kfidlové nadrze a v klesani hledal moznost
nouzového pfistani. Na dotaz TWR EC v 17:05:14, zda je schopen pokracovat na LKTB
nejprve odpovédél, Ze si neni jisty a jako duvod uvedl: ,,...I1 am liquid my fuel and | have 1
minutes economy but it is at least 7 min to fly, It is not possible fly so long way. Vzapéti
na zpravu TWR EC, Ze letisté LKTB je 5 minut pfed nim, pilot oznamil, Zze si neni jisty
moznosti pokraCovat v letu je§té 5 minut. Klesal pramérnou vertikalni rychlosti 800
ft.min™ a v 17:07:30 dosahl hladiny 1400 ft AMSL.

Zprava pilota v 17:07: ,,1 will crash in few minutes. “ svéd¢i o bezprostfedni hrozbé
a po rozhodnuti pokusit se o nouzové pfistani ,.. I try to land, we ..., I am not sure.*”
Na rychlostni silnici R43, po levé strané trati letu, osvétlené vefejnym osvétlenim, jako
jedinym moznym feSenim v daném prostoru. Vzhledem k Clenitému terénu, zastavbé
v okoli a podminkam letu s velkou pravdépodobnosti nemél pilot jinou moznost pro
nouzové pristani v noci. Bylo proto pfirozené, Ze koncentroval svoji pozornost
na zvladnuti nouzového pfistani na rychlostni silnici R43 v€etné manévru k vyhnuti
se mostu, ktery uvidél az v prubéhu klouzani pfed dosednutim.

Narazu levé poloviny kfidla do sloupu vefejného osvétleni v délicim travnatém
pasu pilot pravdépodobné ve fazi vydrze nemohl zabranit vzhledem k S$ifi pozemni
komunikace 8,8 m a dfevinam na svahu na jejim pravém okraiji, které tvofily prekazku.

2.3  Technicky rozbor

2.3.1 Pripojeni pfidavné palivové instalace

Ze zpravy pilota vyplynulo, Zze po zjisténi problému s dodavkou paliva do motoru
a zejména po jejim uplném preruseni pfi spotfebovani paliva z levé kfidlové nadrze byl
konfrontovan s mimoradné obtiznou situaci pro nouzové pfistani v noci.

Z vySe uvedeného davodu byla prohlidka letounu zaméfena na kontrolu
funkénosti palivového systému. Byl proveden funkéni test pfidavného palivového
kohoutu pomoci stlateného vzduchu. Pfi testovani jednotlivych poloh pfidavného
palivového kohoutu a jejich odezvy byla zjisténa nespravna funkce prepinani
jednotlivych palivovych cest. Ddvodem byla zaména hadic pfipojenych k pfidavnému
palivovému kohoutu. Pfivodni palivova hadice z pfidavné nadrZze byla pfipojena
k natrubku, kam méla byt pfipojena vystupni palivova hadice k ovladaci dodavky paliva,
ktery pfivadi palivo do motoru a opacné.

Nespravnému zapojeni pfidavného palivového kohoutu odpovidaly tyto polohy:

a) Uzavreni cesty paliva z praveé kfidlové a pfidavné nadrze do palivového potrubi
k ovladaci dodavky. V této poloze byla propojena pouze prava kfidlova nadrz
S pfidavnou nadrzi:
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e palivo z pfidavné nadrZze mohlo samospadem pretékat do pravé kfidlové nadrze,
ktera byla umisténa o cca 27 cm nize, a po zaplnéni celého objemu prave
nadrze mohlo vytékat odvzdusnénim mimo letoun,

e palivo z pravé kfidlové nadrze nemohlo pretékat do vySe umisténé pfidavné
nadrze.

Ri_ght

‘s engne| K OVladati doda’vk>
Z pravé kfidlové nédrze>
Aux tank

<};ﬁdavné nadrze |

b) Poloha pro odbér paliva z pfidavné nadrZze. Tato poloha nastaveni kohoutu
zabezpecCovala pouze dodavku paliva z pfidavné nadrze do palivového potrubi
k ovladaci dodavky. Poloha pfidavného palivového kohoutu neumoziuje dodavku paliva
z pravé kfidlové nadrze do systému.

Péka ptidavného
«— palivového kohoutu

Aux tank

Aby pfidavny palivovy systém fungoval spravné, muselo pfipojeni hadic
k pfidavnému palivovému kohoutu umoznovat nasledujici pracovni polohy.

Spravnému zapojeni pfidavného palivového kohoutu funkci odpovidaly tyto polohy:

a) Propojeni potrubi pravé kfidlové nadrze do palivového potrubi k ovladaci
dodavky paliva.

Aux tank
Z piidavné nadrze |

[ K ovladagi dodavky pali[\>
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b) Propojeni potrubi pfidavné nadrze do palivového potrubi k ovladaci dodavky
paliva

Right
wing Aux tank

Engine

Pfi provadéni prezkuSovani upraveného palivového systému nebyl pilotem
spravné zvolen postup prfezkuSovani. Pravdépodobné neprovéfil vSechny pracovni
polohy paky pfidavného palivového kohoutu, a tim propojeni potrubi z pravé kfidlové
nadrze s potrubim do ovladace dodavky paliva. Proto pilot pfed letem nespravné
pfipojeni hadic nezjistil.

Pfi spravné zvoleném postupu pfezkusovani palivového systému by, v poloze
pridavného palivového kohoutu na pravou kfidlovou nadrz, doSlo k okamzitému
preruseni dodavky paliva do motoru.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
Pilot
e mél pro let VFR v noci platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,

e nebyly zjistény zdravotni problémy, které by se mohly podilet na vzniku havarijni
situace.

Letoun
e osvédceni kontroly letové zpusobilosti bylo platné,
e pro zastavbu pfidavného palivového systému nebylo EASA vydano STC,

e do palivového systému byl posadkou proveden zasah, pfi kterém omylem doslo
k zaméné pfipojeni hadic k pfidavnému palivovému kohoutu a tim k propojeni
pouze s pfidavnou nadrzi,

e nespravné pfipojeni pravé kfidlové nadrze mélo, bez ohledu na polohu paky
pfidavného palivového kohoutu, za nasledek uzavieni dodavky paliva z pravé
kfidlové nadrze do potrubi k motoru,

e celkové mnozstvi naplnéného paliva odpovidalo planované dobé letu z letisté
vzletu na letisté pfistani,

e let byl proveden bez nalezitého ovéfeni spravné funkce dodavky paliva a palivo
v pravé kfidlové nadrzi bylo pro let nevyuzitelné,
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v dobé pfed narazem do prekazky letoun klouzal v normalni pfistavaci konfiguraci,
motor jiZz nepracoval,

letoun byl poskozen pusobenim sil pfi narazu do pfekazky a pfi padu na zem.

Provedeni letu

pred odletem z EDXF provedI pilot zkousku funkce palivového systému zplsobem,
kterym nemohl ovéfit spolehlivou dodavku paliva ze vSech nadrzi v letadle,

pilot zahajil let s védomim, Ze zasah do palivové instalace proved| spolu s dalSimi
osobami bez typoveé kvalifikace k udrzbé letadel a bez STC,

celkové mnozstvi naplnéného paliva postacovalo pro let z letisté vzletu na letisté
pfistani, vyuzitelna zasoba paliva vlevé kfidlové nadrzi a pfidavné nadrzi
na bezpecny let na cilové letisté nepostacovala,

pfi nastaveni prfidavného palivového kohoutu pro odbér paliva z pravé nadrze a za
podminky, Ze v pfidavné nadrzi bylo palivo, mohlo dochazet k jeho prelévani
samospadem do pravé nadrze a odtud k jeho uniku pfes odvzduSnovaci potrubi
pravé nadrze mimo letoun,

podle doby letu, po kterou bylo palivo odebirano z pfidavné nadrze,
pravdépodobné k uniku paliva nedoslo,

prvni identifikace problému s dodavkou paliva do motoru pilotem byla v 16:15
béhem letu ve FIR Praha, kdyz po pfepnuti na pravou kfidlovou nadrz
a spotifebovani paliva v potrubi motor ztracel vykon,

pilot nemohl technickou pfFi€inu problému s dodavkou paliva za letu odstranit, mohl
ale v souvislosti s poruchou dodavky paliva povahu situace zjistit a pouzit spravné
a nouzove situaci odpovidajici fraze,

kdyz na kmito¢tu FIC a MAPP nedeklaroval tisen ani pilnost, ani nepfedal takovou
informaci, ze které by jednoznacné vyplynula povaha stavu s ohledem na malou
zasobu paliva a umysl urychlené pfistat na nejbliz§im vhodném letisti, znemoznil
efektivnéjSi pomoc ze strany ATS,

FID nezaregistroval ¢ast zpravy pilota o problému s dodavkou paliva, a proto na
pilotovi nepoZadoval jednoznacné vyjasnéni situace. Let, jako fizeny, s MAPP
Pardubice nekoordinoval. Na APP Brno pfedal informaci, ze let bude divertovat do
Brna kvdli palivu. V této dobé byla vyuzitelna zasoba paliva dostateCna pro
bezpecné pfistani na LKPD,

TWR EC zajistil na zakladé pilotem naznaceného stavu nouze vhodné informace
a aktivaci zachrannych sluzeb,

motor vysadil z davodu uplného spotfebovani zbytku vyuzitelného paliva v levé
kfidlové a pfidavné nadrzi,

pilot situaci bezprostfedné po vysazeni motoru, kdy vzhledem k nocni dobé,
jedinou moznou plochou pro nouzové pfistani byla osvétlena rychlostni

komunikace, feSil pokusem o dosednuti v prostoru omezeném piekazkami
na obou stranach vozovky,

letoun byl poskozen v dusledku narazu do piekazky b&éhem pfistani.
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3.2 Priciny
Letecka nehoda byla dusledkem:

e sledu chyb pilota a dalSich osob, které zasahem do palivové instalace letounu
pfed planovanym letem a nevhodné zvolenym zpUsobem jeji kontroly nezjistily
poruchu dodavky paliva z pravé nadrze,

e nespravné a nedostatecné komunikace mezi pilotem a ATC tykajici se nizkého
stavu paliva, vyCerpani vyuzitelné zasoby paliva a nasledného vysazeni motoru.

3.2.1 SpolupUsobici okolnosti
Na situaci mél nepfiznivy vliv let v no€nich podminkach.

4 Bezpecnostni doporuceni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN nevydava bezpeénostni
doporuceni.
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5  Pfilohy
Priloha 1

Stav letounu D-EREU
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EFERRY TANK IS NOT CONECTED TO AIRCAFT FUEL SYSTEM
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Obr. 1 Varovny §titek na palubnim deniku letounu

Obr. 2 Celkovy pohled na posSkozeny letoun
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Obr. 3 Destrukce levé poloviny kfidla

Obr. 4 Misto odtrzeni vnéjsi Casti kiidélka od levé poloviny kFidla
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Obr. 5 Poskozeni listu vrtule na pravé strané

Obr. 6 Deformace listu vrtule na levé strané
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Obr. 7 Poskozeni vetnuti kfidla u centroplanu

Obr. 8 Zlomena noha pfidového podvozku
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Obr. 9 Misto pfipojeni pfidavného palivového systému

Obr. 10 Poloha paky pfidavného palivového kohoutu v dobé nouzového pfistani
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Obr. 11 Poloha paky pfidavného palivového kohoutu kdy byla propojena pouze prava kfidlova nadrz
s pfidavnou nadrzi

Obr. 12 Poloha paky pfidavného palivového kohoutu kdy byla prava kfidlova nadrz odpojena od
palivového systému
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Priloha 2

Planovana trasa letu D-EREU
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