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A) Uvod

nazev provozovatele: Niederdsterreichischer Fallschirmspringer Club (NOFSC)
vyrobce a model letadla: Piper Aircraft Corporation, PA-23-250

poznavaci znacka: OE-FFY

misto: Letisté Praha/Ruzyné (LKPR)

datum a Cas: 9.2. 2005, 11:25 (VSechny Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 9. 2. 2005 UZPLN obdrzel od RLP CR, s.p. ozndmeni incidentu letadla
PA-23 rakouského provozovatele NOFSC. Pilotovi letadla, ktery provadél let IFR
z letisté Odense (EKOD) na letisté Videnn (LOWW), byl po koordinaci mezi ACC
Berlin a ACC Praha povolen let VFR. Po 10 minutach letu ve FIR Praha na FL 070,
pilot oznamil, Ze v letadle je citit zapach unikajiciho paliva, oCekava problém
s motorem, a proto zada povoleni letét na letisté LKPR.

DispeCer FIC Praha vydal pilotovi instrukce kletu na LKPR a koordinoval
bezpecnostni pfistani s APP Praha a TWR LKPR. Pilotovi byly pfedany instrukce
k pfiblizeni a v 11:38 letadlo pfistalo na RWY 24. Letadlu byla poskytnuta asistence
zachrannou pozarni sluzbou letisSté (ZPSL). Na zakladé oznameni bylo zahajeno
odborné zjisStovani pfi€in incidentu.

Dne 10.2. 2005 UZPLN udalost oznamil Aircraft Accident Investigation Branch
(AAIB) Rakouska a zadal o sdéleni informaci k pfedmétnému incidentu.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clen komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Zavérecnou zpravu vydal :

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

dne 29. bfezna 2005

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) Prilohy ( u vytisku &. 1, ulozeném v archivu UZPLN )



1 Faktické informace

1.1 Prabéh letu

Dne 9.2. 2005 provadélo letadlo PA-23 let IFR z letisté Odense (Dansko) na
letisté Viden (Rakousko). V 11:00:23 fidici letového provozu ACC Berlin informoval
pfed pfedanim OE-FFY ACC Praha, zZe pilot OE-FFY nemlze pfi spojeni pouzit
kmitoCty koncici na 25 a 75 kHz. Protoze pro spojeni s ACC Praha neni ur€en jiny
kmitoCet, byl OE-FFY po koordinaci povolen let VFR. V 11:13:39 navazal pilot OE-
FFY spojeni s dispeCerem FIC Praha (FID) na kmitodtu 126,1 MHz a obdrzel
povoleni kletu na bod VLM v FL 070. V 11:21:12 dostal pilot od FID instrukci
k pfeladéni na kmitoCet Praha Radar 127,575 MHz. Pilot ohlasil, ze tento kmitoCet
nelze pouzit a proto obdrzel povoleni pokracovat na spojeni s FID.

V 11:23:25 pilot ohlasil, Ze v kabiné je citit zapach unikajiciho paliva
a oCekava problém s motorem. Pilot Zadal o povoleni letét pfimo na letiSté Praha
Ruzyné. FID dal pilotovi pokyn letét kurzem 220° na OKL a k pfeladéni na kmitoCet
letiStniho Fidiciho Ruzyné Tower (TWR TEC) 118,1 MHz.

V 11:27:38 pilot navazal spojeni s TWR TEC, kterému ohlasil, Ze ma problém
s motorem a zada neprodlené pfiblizeni na LKPR. TWR TEC vydal povoleni klesat
do 4000 ft, nasledné do 3000 ft a povolil ILS pfiblizeni na RWY 24.V 11:28:41 TWR
TEC oznamil ostatnimu provozu bezpec€nostni pfistani letadla. Pilot na dotaz, jakou
vyzaduje asistenci sdélil, ze o€ekava pfistani s nepracujicim pravym motorem. TWR
TEC pilotovi navrhnul pfistani na letisti Vodochody, ale pilot s tim nesouhlasil a zadal
pristani na LKPR. Poté, na dotaz TWR TEC, pilot upfesnil, ze na palubé se
nachazeji 2 osoby a informoval, ze unika palivo z pravé poloviny kfidla. TWR TEC
uvedl ZPS do pohotovosti v 11:29:30. Letadlo bylo vektorovano pro pfiblizeni ILS na
RWY 24 av 11:34:33 pilot obdrzel povoleni k pfistani. Letadlo pfistalo v 11:38:20,
a za asistence ZPSL bylo navedeno na misto stani na odstavné plose Jih. Unik
paliva z letadla nebyl pfi pojizdéni zjiStén. Provozni dispeCer prohlédl RWY 24 a v
11:42 byl provoz na RWY 24 obnoven.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/2 0 0

1.3 Poskozeni letadla

NIL

1.4 Ostatni Skody

NIL

1.5 Informace o osobach
1.5.1. Velitel letadla

PIC, vék 67 let, byl fidici pilot. Byl drzitel prikazu zpUsobilosti ATPL. Mél
kvalifikaci velitele letadla na typu a platnou zdravotni zpUsobilost. Celkem nalétal



23000 h. Mél dlouholeté zkuSenosti s letovym provozem dopravnich letadel s MTOM
nad 5700 kg.

1.5.2 Druha osoba na palubé

Nevykonavala Cinnosti souvisejici s fizenim letadla.
1.6 Informace o letadle
1.6.1 Udaje o letadle

Typ: PA-23-250

Poznavaci znacka: OE-FFY

Vyrobce: Piper Aircraft Corporation
Vyrobni Cislo: 27-7405365

Rok vyroby: 1974

Celkovy nalet: 5354 h 52 min

1.6.2 Udaje o pohonnych jednotkach

Motor/typ: T1O-540-C1A

Vyrobni €islo: L-6145-61A a L-4737-61A
Pocet odpracovanych hodin: oba shodné 2046 h 12 min
Vrtule/typ: Hartzell HC-E2YR-2RBSF
Vyrobni Cislo: BP 5689 a BP 6824

Pocet odpracovanych hodin: obé shodné 1040 h 52 min
1.6.3 Stav letadla a palivovy systém

Pilot letadla predlozil platné osvéd&eni o zpuUsobilosti, potvrzeni o udrzbé
a uvolnéni do provozu a pojisténi letadla; k informacim o udrzbé letadla uvedl, Ze
v Dansku byly na letadle provedeny prace za ucelem vytvofeni otvoru v podlaze
prostoru posadky pro instalaci kamery.

Palivovy systém letounu uvedeného vyrobniho Cisla tvofi soustava dvou
vnitfnich (INBD), dvou vnéjSich (OUTBD) a dvou okrajovych nadrzi (TIP) uloZzenych
v pravé alevé poloviné kfidla o celkovém objemu 192 US galonu. Ukazatele
mnozstvi paliva jsou zvlast pro nadrze v pravé a v levé poloviné kfidla. Pilot letadla
uvedl|, ze pfi vzletu z letist€ EKOD byly nadrze letadla pIiné paliva a pfi pfistani na
LKPR zbyvalo v nadrzich v pravé poloviné kfidla jen malé mnozstvi paliva. Dne 26.
2. 2005 proved! technik servisni organizace Diamond Maintenance GmbH&CoKG
kontrolu letadla, pfi které neshledal zadnou netésnost palivového systému. Poloha
nastaveni ovladacl palivovych ventili a ovladace ,Crossfeed” v poloze zapnuto po
pfistani letadla je na obrazku 1.

Kombinace polohy ovladac&l palivovych ventild umoznuje dodavku paliva:
- pro kazdy motor zvlast z pfislusné skupiny nadrzi - ON/INBD nebo ON/OUTBD;
- pro oba motory pouze ze skupiny nadrzi v jedné poloviné kfidla — ON/Crossfeed;
- uplnou odstavku paliva pfislusné skupiny nadrzi — OFF/INBD nebo OFF/OUTBD.
Palivoméry po pfistani ukazovaly:
Leva a prava vnitfni nadrz: o /4
Leva vnéjSi nadrz (vCetné okrajové): ,PIna“

Prava vnéjsi nadrz (vCetné okrajove): ,Va"
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Servisni technik doplnil pfi kontrole do nadrzi nasledujici mnozstvi paliva:

Leva polovina kfidla:

Prava polovina kfidla:

Vnitfni nadrz 98 |

Vnitfni nadrz 102 |

VnéjSi nadrz 171

VnéjSi nadrz 102 |

Okrajovanadrz 111 | Okrajova nadrz 63 |

1.6.4 Radiovybaveni

Letadlo bylo vybaveno dvéma radiostanicemi King (KX 155 a KX 165), které maiji
kmitocCtovy rozsah 118,000 — 136,975 MHz. Pro volbu rozstupu po 25 kHz je nutné
vytahnout ovladaci tlaCitko nastaveni. Pilot pozadovany kmitoCet 127,575 MHz
nenastavil.

1.7 Meteorologicka situace

Podle sdéleni letecké meteorologické sluzby CHMU byly dne 9.2. 2005 v dobé
pristani letadla Praha/Ruzyné nasledujici podminky:

Pfizemni vitr: 170°/ 4 kt

Dohlednost: 5-8km

Stav pocasi: Zatazeno nizkou oblacnosti (Sc 2300 — 2500 ft AGL), ktera se
rozpustila mezi 11:30 — 12:00.

Namraza : NIL

1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky

Radionavigacni zafizeni a vizualni prostfedky na LKPR nemély na vznik
incidentu vliv.

1.9 Spojovaci sluzba

Spojeni mezi pilotem a letovymi provoznimi sluzbami probihalo na kmito¢tech
FIC Praha 126,1 MHz a Ruzyné Tower 118,1 MHz. Nékteré zpravy pilota byly Citelné
s obtizemi.



1.10 Informace o letisti
Na letisti LKPR byla v pouzivani RWY 24.
1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Letové zapisovace nebyly vyuzity. Rozbor pribéhu incidentu byl proveden na
zakladé zaznamu komunikace TWR Praha/Ruzyné a radarové informace APP.

1.12 Popis mista nehody a trosek
NIL

1.13 Lékarské a patologické nalezy
NIL

1.14 Pozar

ZPSL ovéfila, Ze pfi pojizdéni po pfistani nedoslo k uniku paliva z letadla a po
zastaveni letadla na odstavné ploSe nehrozilo nebezpeci pozaru.

1.15 Patrani a zachrana

Na zakladé hlaseni pilota OE-FFY byla ZPSL vyrozuména o bezpe€nostnim
pristani PA-23 na RWY 24 a uvedena do plné pohotovosti.

1.16 Testy a vyzkum

NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Doplinkové informace
NIL

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pficin
Pfi odborném zjiStovani pficin incidentu bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

2 Rozbory

21 Predmétem rozboru byly okolnosti letové cinnosti pilota a stavu letadla
v souvislosti s bezpeCnostnim pfistanim, informacemi o Uniku paliva za letu
a vyprazdnénim nadrzi v pravé poloviné kfidla.

2.2 Letova ¢innost pilota
2.2.1 Pilot mél odpovidajici kvalifikaci.

2.2.2 Pilot neznal zplUsob naladéni radiostanice, proto pro Usek letu ve FIR Praha
obdrzel povoleni letu VFR.

2.2.3 Pilot vyhodnotil, Ze naléhavost situace se zasobou paliva vyZaduje
nepokracovat po trati na letisté pfistani podle platného letového planu a pfistat na
LKPR.

2.2.4 Let od ohlaseni nouzové situace do pfistani trval 15 minut, béhem kterych
podle pilota poklesla zasoba paliva v nadrzich v pravé poloviné kfidla na mnozstvi,



pfi kterém ocCekaval moznost vysazeni pravého motoru. Pilot pfedal ATS zpravy,
vztahujici se k moznosti pfistani s nepracujicim pravym motorem a ubytku paliva bez
bliz§iho upfesnéni.

2.3 Letadlo

2.3.1 Radiostanice, na kterych pilot béhem letu nemohl pfejit na spojeni na
kmitoCtech koncicich 25 a 75 kHz, pfi kontrole pracovaly bez zavad.

2.3.2 Kontrola palivového systému prokazala, Ze na systému nebyla zadna zavada,
ktera mohla byt pfi¢inou uniku paliva z nadrzi v pravé poloviné kridla béhem letu.
Zapach paliva, ktery posadka citla v kabiné letadla mohl byt s velkou
pravdépodobnosti zpusoben funkci systému vytapéni kabiny. Predpokladana
spotfeba paliva podle provozni pfirucky letadla pfiblizné odpovidala zjiSténému
ubytku paliva v nadrzich. Podle vycCerpani paliva z nadrzi v pravé poloviné kfidla Ize
s velkou pravdépodobnosti predpokladat dodavku paliva do obou motort z nadrzi
v pravé poloving kFidla. Setfenim se nepodafilo ovéfit, v jaké poloze byly nastaveny
ovladace palivovych ventild a ventilu ,Crossfeed“ pfed vznikem nouzové situace
a pfipadnou manipulaci s nimi béhem feseni situace.

3 Zaveéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
e pilot mél odpovidajici kvalifikaci;

e letadlo mélo platné osvédc&eni o zpUsobilosti a potvrzeni o Udrzbé a uvolnéni
do provozu;

e zpUsob ovladani radiostanic a palivového systému letadla pilotem svédCi o
nedostatecné znalosti obsluhy;

e pilot vyhodnotil zasobu paliva jako nepostacujici pro pokraCovani po trati na
letisté pristani podle platného letového planu;

e z analyzy zprav pilota nebylo mozné jednoznacné urcit zplsob obsluhy
palivovych kohoutl bé&hem letu k zajisténi dodavky paliva do obou motoru az
do zastaveni na odstavné ploSe.

3.2  P¥iciny:
e duvod ubytku paliva z nadrzich v pravé poloviné kfidla se nepodafilo zjistit,

pravdépodobné mohl byt zplsoben nevhodnym nastavenim ovladacu
palivovych ventill a ventilu ,Crossfeed” béhem letu.

4 Bezpecnostni doporuceni

4.1  Ponechavam na rozhodnuti provozovatele NOFSC.

V Praze dne 30. bfezna 2005
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