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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 996/2010,
zakonem &. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pfilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentld bez urovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné systémovych
nedostatkl ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity jinak
nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incidentl
s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavére€na zprava nem(ize byt
pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody ¢i incidentu a nemuze
byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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Pouzité zkratky

AC
AGL
ALT
BASE
BKN
CS
Cu
CHMU
FL
FEW
GPS
GS
IAS
LKAA
LKSU
LN
MSL
NIL
PCR
REG QNH

RWY
QNH

SCT
SYNOP

TAS
TOP
UTC
UZPLN
VFR
VRB
VSP

Pouzité jednotky

ft
hPa
kt
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Altocumulus

Nad urovni zemského povrchu

Nadmorska vyska

VySka zakladny oblacnosti

Obla¢no az skoro zatazeno

Cirrostratus

Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav

Letova hladina

Skoro jasno

Globalni navigacni systém

Tratova rychlost

Indikovana vzdusna rychlost

Letova informacni oblast Praha

Vefejné vnitrostatni letisté Sumperk

Letecka nehoda

Stfedni hladina mofe

Zadny

Policie Ceské republiky

stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry
Draha

Atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek
standardni atmosféry

Polojasno

Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni
stanice

Prava vzdusna rychlost

Horni hranice obla¢nosti

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod
Pravidla pro let za viditelnosti

Proménlivy

Vertikalni rychlost

Stopa (jednotka délky - 0,3048 m)
Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)
Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km-h-1)
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A) Uvod

Provozovatel: fyzicka osoba

Vyrobce letadla: Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH, Némecko

Typ letadla: DG-400

Poznavaci znacka: OK-2103

Misto udalosti: letisté Sumperk, RWY 36

Datum a ¢as udalosti: 7.5.2018, 12:14 (vSechny ¢asy v UTC)

B) Informac€ni prehled

Dne 13. 5. 2018 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé kluzaku DG—400 na letisti
Sumperk, ke které doslo kratce po vzletu z RWY 36 pfi nouzovém pfistani do terénu. PFi
vzletu kluzaku doslo k vysazeni jeho pohonné jednotky ve vySce cca 49 m AGL. Pilot provedl
zatacku o cca 120° doleva a nouzoveé pfistani na pole. S kluzakem proved| tvrdé dosednuti
bez podrovnani. Po tvrdém pfistani kluzaku doslo k malému poskozeni zadni ¢asti trupu
a k poskozeni velkého rozsahu pravé poloviny kfidla. Pilot nebyl zranén. Kontrolni dechova
zkouska na pfitomnost alkoholu a test na drogy u pilota byly PCR provedeny s negativnim
vysledkem.

PFiginu udalosti zjitoval inspektor Ing. Stanislav PETRZELKA.
Zavérecnou zpravu vydal:
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 9

Dne 15. 7. 2019

Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

Faktické informace
Rozbory

Zavéry

Bezpeénostni doporuéeni

hoODd=
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1. Faktické informace

1.1. Popis udalosti popsana pilotem

Pilot sestavil kluzak z transportniho vozu v cca 7:30. Po sestaveni kluzaku proved| kontrolu
motoru a neshledal zadnou zavadu. V cca 7:40 byl kluzak pfetazen na grid na RWY 36.
V 8:05 byl proveden pFedletovy briefing. Pofadi jednotlivych vzlet bylo stanoveno od rana,
aby bylo mozno kluzaky postavit ve spravném pofadi na grid. Pfedpoklad prvnich startd
Jarniho Poharu Jeseniku — JPJ 2018 byl stanoven na cca 10:00. Zahajeni soutéze bylo
feditelem soutéze nakonec nékolikrat odlozeno a prvni vzlety byly zahajeny kolem 12:00.
Ve 12:10 pilot proved| spusténi motoru, zahfivani cca 3 min, zkousku magnet, dobijeni
a kontrolu mnozstvi paliva v nadrzi. Palivova nadrz byla doplnéna na cca 20 | benzinem
Natural 95, v poméru 1:50 s olejem. Benzin byl zakoupen na znackové Cerpaci stanici 2 dny
pred letem. Po kontrolnich postupech, které pilot provadél pred vzletem, si jeSté zopakoval
postupy pro odlet, aby ziskal aktualni celkovy pfehled o provozu na letiSti. Pilot uvedl
nasledujici: ,Zopakoval jsem si povolené trajektorie pro viekare a jejich finale pro vle¢né na
drahu 06, spole¢né s postupy pro krachujici kluzaky s vyuZitim prostoru pro pravy okraj
letisté ve sméru 36, podle aktualniho vétru i Castecné drahy 24.“ Po provedeném odletovém
briefingu byl pilot s kluzakem pfipraven na let. Pilot provadél svij prvni vzlet z RWY 36 na
LKSU.

Cas vzletu byl ve 12:13:34. Pilot nastavil vzletovy vykon motoru. Akcelerace motoru byla dle
jeho vypovédi v normé. Akcelerace rozjezdu kluzaku byla pomalejsi z divodu vySSi travy
a mirného stoupani RWY. K vysazeni motoru doslo dle pilota ve vySce cca 40 az 45 m AGL
ve vzdalenosti cca 150 az 200 m pfed koncem RWY 36. Po ztraté vykonu motoru pilot
potlacil fidici paku a ustalil vertikalni klesani kluzaku tak, aby se kluzak pohyboval
doporucenou rychlosti 100 km/h. Po pfevedeni kluzaku do klesani pilot rozhodl, Ze pfistani
pfed sebe jiz nelze bezpecné provést. Pilot mél situacni povédomi o provozu na letisti v
Case vzletu, které popsal takto: ,Pamatuji se, jak jsem pfi vzletu nalevo ode mé periferné
zahléd| najizdét viecnou pred dalsi kluzak. Proto mi ve chvili, kdy vysadil motor blesklo
hlavou, Ze se na draze napina vle¢na pro dalsi vzlet aerovieku a trajektorie pro nouzovy
maneévr bude kfizit oCekavanou trajektorii vzletu viecného letounu s kluzakem. VybocCeni
a provedeni nouzoveého pristani vpravo nebylo mozné z davodu blizkosti budov, rozmisténi
transportnich vozi kluzakd a vétSiho mnoZzstvi lidi na letisti.”

Toto povédomi o celkové situaci béhem vzletu vedlo pilota k rozhodnuti provést zatacku
doleva. Béhem klesani nastavil vztlakové klapky na hodnotu 0, protoze tato konfigurace
vyrazné snizuje odpor a zlepSuje klouzani. Soucasné palubni radiostanici vyslal tisnovou
zpravu: ,ZX nouzoveé®. Pfi provadéni zatacky doleva pilot vyhodnotil vhodnost terénu pro
nouzoveé pfistani. Zatacku vlevo od RWY 36 cca o 120° se rozhodl dokon¢it s védomim, ze
bude nucen provést pfistani se silnym zadnim vétrem. V cca 16 m nad zemi pilot pfesunul
vztlakové klapky na hodnotu +6. Pilot uved!: ,ToCeni zatacky jsem ukoncil tésné nad zemi.
Konec levého kfidla jsem jesté vizualné zkontroloval ve vySce cca 1 m nad terénem. Srovnal
naklon a zahajil podrovnani kluzaku. Prestoze byla rychlost béhem pocatecniho klesani
kluzaku cca 100 km/h, béhem prechodového oblouku jsem se kvili zadnimu vétru dostal az
k samé hranici padové rychlosti.” Pilot posléze popsal reakci kluzaku na zasahy podélného
fizeni béhem podrovnani jako ,pfiliS pomalou®. Podle stop v misté pfistani doslo k tvrdému
dosednuti na kolo hlavniho podvozku, ostruhové kolo a konec pravé poloviny kfidla. Po
takto tvrdém pfistani pilot jeSté zaznamenal odskok kluzaku. Stopa v terénu po kole hlavniho
podvozku ukazala, Zze kluzak po dosednuti pokracoval ve vybéhu jesté asi 30 metrl a poté
udélal pravotoCivé hodiny do sméru cca 360°. Od zastaveni motoru do pfistani dle pilota
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ubéhlo cca 15 vtefin. Odhadované primeérné ,opadani“, béhem manévru nouzového
pristani, se ustalilo v rozmezi 2 az 2,5 m/s. Po celou dobu letu byl motor vysunut. Brzdici
klapky nebyly pouzity. Pilot uvedl, Ze zvySeni rychlosti klesani kluzaku by znamenalo
nedotoCeni zatacky do poZzadovaného sméru. Byl by tak nucen provést pfistani do terénu,
ve kterém se vyskytoval vétsi poCet nebezpelnych prekazek.

Obr. 1 - Kluzék po nouzovém pfistani

1.2. Zranéni osob

Tab. 1 - Prehled zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici (obyvsaf?etgt\?j (;t;))(/)d.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/1 0/0 0/0

1.3. Poskozeni letadla

Poskozeni trupu kluzaku bylo malého rozsahu. Bylo vytrzeno ulozeni ostruhového kola
a zniCeno ostruhové kolo. V misté napojeni pravého kfidla k trupu byl poSkozen
aerodynamicky prechod. Poskozeni nosnych €asti v trupu nebyla vizualni kontrolou zjisténa.
Prava polovina kfidla nesla stopy poskozeni velkého rozsahu. Byla pfetrzena a oddélena
vztlakova klapka, potah v kofenové Casti kfidla a na pfechodu klapka kfidélko byl roztrzen.
Predni ¢ast pravé poloviny kfidla byla poSkozena od kofene v délce cca 1 m. Byl poSkozen

CZ-18-0270
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nosnik pravé poloviny kfidla v misté pridavné palivové nadrze. DosSlo ke zborceni torzni
skiiné kfidla. Na nékolika mistech pravé poloviny kfidla byl oddélen potah od pasnice.

1.4. Ostatni Skody

NIL

1.5. Informace o osobach

Muz, vék 35 let, byl drzitelem platného priikazu zpasobilosti letové posadky — CZ/FCL/SPL,
s platnou kvalifikaci pilota kluzaku. Zdravotni zpusobilost byla prokazana zdravotnim
prukazem 2. tfidy bez omezeni. Pilot byl drzitelem platného prikazu radiotelefonisty.

DalSi udaje o pilotovi tykajici se zkuSenosti/naletu:

Nalet hodin na kluzacich: 200 hod
Nalet hodin na DG—400: 73 hod
Nalet hodin v roce 2018: 11 hod
Pocet vzletl na viastni motor: 76

1.6. Informace o letadle

DG-400 je jednomistny kluzak s pomocnou pohonnou jednotkou, ktera se zasouva do trupu.

Vyrobce: Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH, Némecko

Model: DG-400

Rok vyroby: 1982
Osvédceni letové zpusobilosti: platné
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni letadla do provozu: platné
Zakonné pojisténi: platné
Celkovy nalet: 2171 h 33 min
Pocet letu: 725

1.6.1. Informace o motoru

Motor Rotax 505 v. €. 3,332 527 byl vyroben v roce 1984. Ma typovy certifikat dle EASA
No. E.208. Zastavba do kluzaku byla provedena 6. 8. 1991. Motor mél odpracovano 124:25
hodin. Generalni oprava je dle vyrobce planovana po 300 hod provozu. Motor byl udrzovan
dle SB-505-010 buletinu pro udrzbu. Posledni kontrola letové zpUsobilosti byla provedena
ve schvalené organizaci k fizeni zachovani letové zpusobilosti cca 1 mésic pfed udalosti.
Motor byl vybaven dvéma membranovymi karburatory Mikuni typ BN 38. Vzletovy vykon
motoru byl 31,7 KW pfi otackach 6200/min.

1.6.2. ZkuSenosti pilotd se spousténim motoru R 505 s membranovymi karburatory

Spousténi motoru R 505 na zacatku letového dne bylo vzdy ovlivnéno mnoha faktory.
Nebylo nic neobvyklého, Ze se motor podafilo spustit az na 2 nebo 3 pokus. Pokud
ale spusténi motoru probéhlo uspésné, pfi kazdém dalsSi pokusu o jeho spusténi reagoval
motor spravné pfi prvnim zazehu. Podminkou byla spravné nastavena bohatost palivové
smési. Pokud se ale motor ani po nékolika pokusech spustit nepovedlo, piloti vétSinou
demontovali z kazdého valce min. jednu zapalovaci sviCku a nespalené palivo nechali
vytéct. Pfitomnost nespaleného paliva ve valcich se dala jednoduse zjistit také pomoci
ruéniho pootoceni vrtule. Pocitové zvySeny odpor pfi ruénim pootoceni vrtule byl zpasoben
nespalenym palivem ve valci, které tak zmenSilo kompresni pomér. Nékdy musely byt po

CZ-18-0270

8/18



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

s (4

UZPLN

neuspésném spousténi motoru znovu ocistény i zapalovaci kabely, protoze byly znecistény
smési benzinu s olejem. Benzin se odpafil ale olej zustal na kontaktech. Po takovémto
opatfeni se motor zaCal choval standardné a jeho spusténi probéhlo vzdy po prvnim zazehu
motoru.

1.7. Meteorologicka situace

Prizemni vitr: 260°-090°/6-14 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft MSL 050°/18 kt, 5000 ft MSL
080°/20 kt

Stav pocasi: jasno az skoro jasno

Dohlednost: nad 10 km

Oblacénost: SKC/FEW CI, AC, CU, nejnizSi vrstva
FEV CU BASE FL 060-070, TOP CU
FL 070-080

Turbulence: mirna — zem az FL0OS0

Namraza: NIL

Vyska nulové izotermy: FL100-110

Tlak QNH: 1019-1022 hPa, slaby pokles

REG QNH: LKAA 12/15 1015 hPa

Vypis ze zprav SYNOP z nejblizSich pozemnich profesionalnich meteorologickych stanic
CHMU. Usti nad Orlici (UOR), Serak (SEK), Cervena i Libavé (CEL) ze dne 7. 5. 2018.

Tab. 2 - Vypis zprav SYNOP

Stanice | Celkové Smér Dohlednost | Oblacnost-pokryti, | Teplota/
12:00 pokryti | vétru/sila/narazy (km) druh, vyskav (m) | R. Bod
uTcC (8/8) (m/s) AGL (°C)
UOR 0/8 050°/6 /12 60 NIL 20,4/4,8
SEK 0/8 080°/8-13/16 65 NIL 11,1/3,1
CEL 0/8 030°%/7-12/15 60 NIL 16,4/4,2

Radarovy a satelitni snimek (VIS) ze 7. 5. 2018 v 12:10 UTC (Cervenym kfizkem
je oznacCena poloha LKSU).

07.05.2018 12:10 UT ./

Obr. 2 - Radarovy a satelitni snimek z 7. 5. 2018 12:10 UTC

CZ-18-0270
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Pocasi z ranniho briefingu na LKSU zapsané v deniku sluzba Radio bylo 0/8 obla¢nosti, vitr
z 360° 3 m/s, dohlednost 25 km a QNH 1019 hPa. V Case zahajeni soutéze, ktery byl
feditelem nékolikrat odlozen az na 12:00 dle vypovédi dalSich zavodnikl vitr zesilil z ranni
hodnoty 3 m/s postupné az na 8 -10 m/s.

1.8. Radionavigac¢ni a vizualni prostredky
NIL

1.9. Spojovaci sluzba

PF¥i vzletu mél pilot predladénu frekvenci Sumperk RADIO 122,605. Informace startujicimu
a pfistavajicimu provozu pfedaval ,startér po radiu, s ru¢kou na gridu.“

1.10. Informace o letisti

Letisté Sumperk je vefejné vnitrostatni letisté. K provozu vyuzivda RWY 06/24 o rozmérech
700 x 90 m a RWY 18/36 o rozmérech 700 x 100 m. RWY se kfizuji. Letisté umoznuje VFR
lety ve dne. Nadmorska vyska letisté je 1099 ft (335 m).

1.11. Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Kluzak byl vybaven GPS zapisova&em letovych dat FLARM IGC. Udaje letu byly zapisovany
v intervalu 2 vtefin. Bylo nastaveno QNH 1019 hPa. Zapsana ALT — GPS zapisovacem byla
porovnana s nadmorskou vySkou mista vzletu LKSU s vyslednym rozdilem 1 m. Rozdil
zapsanych rychlosti TAS a IAS byl cca 2 kt, coz odpovida nadmorské vySce mista letecké
nehody.

) B5TVAI by (e Gragn - | = |

121330 121400 | 124

Obr. 3 - Trajektorie celého letu s grafickym prabé&éhem vysky

CZ-18-0270
10/18



USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVAN{ PRICIN LETECKYCH NEHOD

s (4 Beranovych 130
UZPLN 199 01 PRAHA 99
Tab. 3 - Vybrané parametry letu se soufadnicemi bodd z GPS zapisovace FLARM IGC
Cas Faze letu Souradnice Kurz TAS GS |VSP | AGL
(km/h) | (km/h) | (m/s) | (m)
12:13:51 | Stoupani N49°57 35 E017°01 02 | 360° 100,2 70 3,6 14

12:14:00 | Vysazeni motoru | N49°57 39 E 017°01 02 | 002° 93,6 52 0,3 49
12:14:05 | Zahjeni toCeni N49°57 42 E017°01 02 | 350° 101,1 66 -2,9 37

12:14:08 | Bod zatacky N49°57 43 E 017°01 01 | 311° 108,9 77 -1,8 30
12:14:13 | Bod zatacky N49°57 45 E 017°00 65 | 253° 91,1 94 -1,7 24
12:14:22 | Misto LN N49°57 41 E 017°00 51 336 m ALT

1.12. Popis mista nehody a trosek

1.12.1. Misto nehody

Nouzové pfistani kluzaku probéhlo na zaseté pole cca 200 m vievo od osy RWY 36 LKSU.
Dosednuti kluzaku na zem probéhlo sou¢asné na tfi body. Hlavni kolo podvozku, ostruhu
podvozku a konec pravé poloviny kfidla. Toto potvrdily stopy (ryhy) v poli. Pfi prvnim dotyku
pilot zaznamenal prokmitnuti pravé poloviny kfidla vpfed a vzad. Po prvnim narazu
nasledoval odskok kluzaku v délce cca 20 m a po ném nasledoval druhy kontakt podvozku
kluzaku s terénem. Stopa, zjevné viditelna ryha od kola hlavniho podvozku, zplsobena
druhym dopadem po odskoku viz obr. 1, spole€né s preto¢enim kluzaku po ,hodinach®
dokumentuje energii druhého dopadu kluzaku pfi nouzovém pfistani.

1.12.2. Poskozeni letadla
Letadlo bylo pfi nouzovém pfistani poskozeno v nasledujicim rozsahu.

Poskozeni trupu:

e posSkozena pfepazka ulozeni ostruhového kolecka,

e ostruhové kolecko vylomeno,

e prasklina aerodynamického krytu u kofene praveho kfidla,
e delaminace v trupu i v levé poloviné kfidla.

Poskozeni levé poloviny kfidla:
e delaminace kfidla.
Poskozeni pravé poloviny kfidla:

e zborceni torzni skfiné v kofenové ¢asti kridla v délce cca 1 m,
e zborceni kofenového Zebra,

¢ na nékolika mistech oddéleni potahu od pasnice nosniku,

e praskly potah v misté kfidélko — flaperon,

e prerazeny flaperon a vytrzeny ze zavésu,

e poskozena tahla fizeni.

Poskozeni zjiSténa servisni organizaci:
e delaminace trupu,

CZ-18-0270
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e bylo doporuc¢eno kompletni odstranéni laku u kluzaku a kontrola na delaminaci,
e byla doporu¢ena kontrola pohonné jednotky, v€etné zatahovaciho mechanismu.

1.13. Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14. Pozar
NIL

1.15. Patrani a zachrana

Nebyly organizovany.

1.16. Testy a vyzkum

gCke misto
W sifonu

-

AUtonTaticky
uzaWirack. vent

Obr. 4 - Vlevo misto teoretického vzniku sifonu, vpravo automaticky uzaviraci ventil

1.16.2. Popis provedeni testu prutoku paliva elektrickym ¢erpadlem

Dvé posledni provedené praktické zkousky minimalniho povoleného pratoku paliva
elektrickym Cerpadlem motoru DG—400 byly ve stanoveném limitu. Maximalni ¢asovy limit
pro prutok 1 | paliva elektrickym ¢erpadlem, viz obr. 6 ¢ast D, je stanoven na 116 sec. V roce
2017 byla po vyméné palivového filtru provedena kontrolni zkouska a naméren prutok 1 litr
paliva za 85 sec. V roce 2018 byla pod dozorem licencovaného technika provedena kontrola
prutoku paliva s vyslednym ¢asem méreni 100 sec. ZhorSeni prutoku paliva bylo po roce
provozu motoru v normeé a praktické zkousky potvrdily, Ze elektrické Cerpadlo dopravi vzdy
poZzadované mnozstvi paliva do motoru v stanoveném cCasovém limitu. Tato prakticka
zkou$ka byla provedena v ramci stanovené prohlidky cca 1 mésic pfed leteckou nehodou.
V normalnich provoznich podminkach nebylo mozno zjistit, zda by elektrické Cerpadlo
dokazalo béhem dodavky paliva z mista teoretického vzniku sifonu, viz obr. 6 ¢ast A, vytlacit
vSechny vzduchové bubliny, které by se z dlivodu netésnosti palivového systému mohly
dostat do prostoru ohnuti palivové hadice a zpusobit tak preruseni dodavky paliva do
motoru.

CZ-18-0270
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1.16.3. Popis testu z prutoku paliva elektrickym cerpadlem letové prirucky DG—400

1.11.3. Minimum allowed fuel flow rate - Electric Pump

A minimum flow rate of 31 litres (8.2 US gal.) per
hour should be available and can be determined by
disconnecting the fuel supply line at the T junction
on the carburettor, and flowing 1 litre of fuel into
a container. Maximum time: 116 seconds (tank content
¢a. Dk, 1.3 U5 gal.). Time for 1 US gal, = 440
seconds. Should the flow rate be lower than allowed,
then the filter could be dirty or there could be an
obstruction elsewhere in the fuel svystem.

Obr. 5 - Minimalni povoleny prutok paliva z letové pfiru¢ky DG—400

1.16.4. ZkouSka motoru po LN

Nasledny den po LN provedl pilot 3 zkousky spusténi motoru s puvodnim palivem za ucelem
zjisténi stavu motoru po LN. VSechny tfi pokusy o spusténi probéhly uspésné a chod motoru
byl poslechové v normé. Motor reagoval na zvySeni vykonu bez prodlevy a nevykazoval
zadné zjevné odchylky od normalniho provozu.

CZ-18-0270
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Obr. 6 - Palivova soustava DG—400

Informace o provoznich organizacich

Provozovatelem a majitelem kluzaku byla jedna a tataz fyzicka osoba. Provozovatel dodrzel
servisni intervaly a podminky pro provoz kluzaku stanovené vyrobcem.
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1.18. Doplnkové informace
1.18.1. Dulezité informace z letové pfirucky DG—400
Alrspeed Indicator

Range: 0-30C km/h (0-165 kts)
Speed range markings:

Green arc 90-190 km/h 48-103 kts.
White arc 82-190 km/h 44-103 kts.
Yellow arc 190-270 km/h 103-146 kts.
Redline at 270 km/h 146 kts.
Red "L" at 150 km/h 80 kts.

(max. speed with wing flaps in the landing
setting L 1)

Yellow triangle 100 km/h 54 kts.
{recommended approach speed)

Blue radial line 90 km/h 48 kts.
(Vy best climb speed power on)

Note: The airspeed indicator is to be connected to the
front static ports.

LBA approved Nov. 22-1982 16

Obr. 7 - Doporuc¢ena rychlost pfiblizeni z letové pfirucky DG-400

9.3 with the engine extended and stopped
Flap setting L1.

Due to the high drag from the extended engine, the
approach should be made using as little dive brake as
possible. Just before flaring ocut, the dive brakes
should be fully retracted if possible. Fully extended
dive brakes will result in a very uncomfortable heavy
landing.

I1f possible avoid landing with the engine extendec and
stopped.

Obr. 8 - Doporuceni vyrobce k vyhnuti se provadéni pfistani s vysunutym a nepracujicim motorem

1.19. Zplsoby odborného zjist'ovani pricin
Setfeni pridin letecké nehody bylo provadéno v souladu s predpisem L-13.

CZ-18-0270
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2. Rozbory

21. Pravdépodobna pfi¢ina vysazeni motoru

Kluzak mél motor ve vysunuté poloze béhem transportu cca 5 hod. BEhem transportu byl
kluzak vystaven otfesum. Rozdil vySky mezi karburatory a hladinou paliva v nadrzi byl
cca 50 cm. Na zakladé ziskanych zkuSenosti z provozu, membranové karburatory motoru
DG-400 teoreticky umoznuji nasat vzduch do palivového potrubi. Jednosmérné ventily se
tésni v klidovém stavu motoru jen vnitfni tuhosti membrany. Poloha palivovych hadic, viz
obr. 6 Cast A, teoreticky umoziuje vytvoreni tzv. sifonu. Automaticky uzaviraci kohout paliva
byl po celou dobu transportu otevren, viz obr. 6 ¢ast B a obr. 4 vpravo. V cesté paliva zpét
z karburatoru do nadrze bylo jeSté membranové Cerpadlo viz obr. 6 ¢ast C s jednosmérnymi
ventily. Tyto jednosmérné ventily s pryzovymi planzetami, obdobnymi jako v karburatoru,
vzhledem k vlastni tuhosti nemohou zabezpecit dlouhodobé trvajici tésnost. Protipozarni
ventil umistény v kabiné byl po celou dobu transportu standardné otevien. Posledni
prekazkou paliva v cesté zpét bylo objemové elektrické Cerpadlo, filtr paliva a hlavni uzavér
palivoveé nadrze, ktery byl po celou dobu transportu standardné otevien. Filtr i Cerpadlo tedy
mohly za cca 5 hodin transportu v disledku otfesu propustit v obraceném sméru malé
mnozstvi paliva zpét do nadrze. Propusténim paliva zpét se tak mohla otevfit cesta pro
nasati vzduchu. Konstrukéni uspofadani jednotlivych palivovych komponentd a zpusob
transportu kluzaku s motorem vysunutym po dobu cca 5 hodin do tzv. letové polohy tak
v palivovych hadicich, viz obr. 6 ¢ast A. Po spusténi motoru elektrické Cerpadlo vytlacilo
dostateéné mnozstvi paliva pres sifon a motor mél zabezpeenou dodavku paliva pro cca
Ya vykonu. Nahromadény vzduch v sifonu ale mohl branit zvySené potfebé pratoku paliva.
Pfi plném vykonu motoru a zakonité vétsi spotfebé paliva by v takovémto pfipadé snizeny
prutoku paliva zpUsobil, Ze karburatory by musely odebirat palivo ze zasoby vnitfniho
prostoru karburatoru a také z palivovych hadic mezi karburatory a sifonem pfes které bylo
pfivadéno nedostateéné mnozstvi paliva. Vysazeni motoru tak mohlo byt zptisobeno bud
nedostatec¢nou dodavkou paliva diky zavzdusnéni v misté sifonu v palivové hadici, viz obr.
6 Cast A, nebo pravdépodobnéji pfi pfechodu kluzaku do stoupani, pfi kterém se zménil uhel
pfivodnich palivovych hadic. Pfi chodu motoru na maximalnim rezimu membranové palivové
Cerpadlo muselo dodavat vétsi mnozstvi paliva, které mohlo pfi zvySeném uhlu stoupani
kluzaku, a tedy zméné polohy palivovych hadic, s sebou strhnout nahromadénou
vzduchovou bublinu. Vzduchova bublina tak mohla zpusobit pferuseni dodavky paliva do
karburatora.

2.2. Pilotaz v kritické fazi letu po vysazeni pohonné jednotky

Pilot po vzletu ve 12:13:51 zahgjil stoupani kluzaku v rozmezi vertikalni rychlosti stoupani
3,4—4,5 m/s na rychlosti cca 90—-100 km/h IAS. V Case 12:14:00 ve vySce cca 49 m AGL
doSlo k vysazeni motoru kluzaku. Ve 12:14:03 pilot preved| kluzak do klesani. Vysazeny
motor pilot nechal ve vysunuté poloze a vénoval se pilotazi. PoCatecni rychlost klesani byla
1,5 m/s na rychlosti 95 km/h IAS. V €ase 12:14:09 kluzak klesal z vySky 29 m AGL vertikalni
rychlosti klesani cca 1,6 m/s na rychlosti 108 km/h IAS. Ve 12:14:13 pilot doto il kluzak na
kurz 253° a rychlost kluzaku klesla pod 94,8 km/h 1AS. Ve 12:14:15 byl kluzak ve vySce
17 m AGL na rychlosti cca 63,3 km/h IAS, GS 82 km/h. Pilot konfiguroval kluzak na pfistani
vztlakovymi klapkami do polohy + 6. V dalSim klesani se jiz kluzak pohyboval na hranici
padové rychlosti. Vliv slozky zadniho vétru na pilotaz kluzaku ve fazi pfistani dokumentuji
rozdilné hodnoty rychlosti 81 km/h GS a 62,6 km/h TAS. Pravé slozka zadniho vétru
a vysunuty nepracujici motor mély zasadni vliv na pilotaz kluzaku béhem prechodového
oblouku. Pilot vypovédél, ze se mu fizeni kluzaku ve fazi podrovnani jevilo jako ,pfili$
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pomalé”, Toto tvrzeni spole€né s parametry letu GPS zaznamového zafizeni Flarm IGC, je
dikazem nedostatku potfebné rychlosti kluzaku v konecné fazi nouzového pfistani.
Prekazky v podobé zemédélského zafizeni na poli, komunikace podél pole a letisté, budovy
a dalSi zastavba aeroklubu spole¢né s letovym provozem, ktery bezprostfedné nasledoval
po vzletu DG—400 nedavaly pilotovi mnoho mozZnosti na vybér bezpeéné plochy pro
nouzove pfistani. Proto Ize povaZovat vybér plochy pro nouzové pfistani pilotem za spravny.

BORIZATACKY,

BOD ZATACKY.

Ly ZAHAJENIFTOCENIZATACKY
WISTE LETECNE [NISRICIBA

VY. SAZENIIMOTORY

ZAHAJENIISTIOURPAN|

MISTO\VZLETUIDG - 400

Google Earth

lirziejs © 2019 LigitzClob

Obr. 9 - Trajektorie kritické faze letu DG—400 po vzletu z RWY 36 LKSU

3. Zavéry
3.1. Pilot

e Maél platny prukaz zpUsobilosti letové posadky a prikaz zdravotni zplsobilosti.

e Kontrolni dechovéa zkouska na pfitomnost alkoholu a test na drogy byla PCR u pilota
provedena s negativnim vysledkem.

¢ Provedl odletovy briefing a mél znalost o letovém provozu na letisti v Case vzletu.

e Po vysazeni motoru kluzaku provedl zhodnoceni rizik pfi vybéru plochy pro nouzové
pfistani, aby se bezpecné vyhnul pfekazkam.

e PfFistani proved! s vysunutym a nepracujicim motorem v podminkach vlivu zadniho
vétru.

e Provedeni manévru pro vyhnuti se pfekazkam v podminkach vlivu zadniho vétru
s vysunutym a nepracujicim motorem neumoznilo pilotovi dokoncit pfistani na
pozadované rychlosti.
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Kluzak

Mél platné osvédceni letové zpUsobilosti.

Mél platné zakonné poijisténi.

Po dobu cca 5 hod byl transportovan v konfiguraci s motorem ve vysunuté poloze,
pficemz byl motor s jeho komponenty vystaveny otfesiim.

S vysokou mirou pravdépodobnosti doslo k zavzduSnéni palivového potrubi.
Zvyseny rezim motoru a zména polohy zavzdusnéné palivové hadice béhem
stoupani kluzaku mohly zpusobit pferuseni dodavky paliva do motoru a jeho
nasledné vysazeni.

Pfi nouzovém pristani doslo u kluzaku k poskozeni velkého rozsahu.

Pocasi
Vyhovovalo letovému ukolu.
Zadni vitr ovlivnil pilotaz kluzaku béhem pfistani.

Pri¢ina letecké nehody

PfiCinou letecké nehody byla pilotaz kluzaku, ovlivnéna okamzitym vynucenym vybérem
vhodné plochy pro nouzové pfistani, v konfiguraci s nepracujicim vysunutym motorem
a v podminkach vlivu zadniho vétru.

4,

Bezpeénostni doporuéeni

vrve
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