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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 ugelem je
prevence budoucich nehod a incidentd bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry
v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentt, eventualné systémovych nedostatk(l 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 incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel
Zavére€né zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavére¢na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny Gi
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfic¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemdGze byt pouZita ani pro uplatnéni
naroku v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Pouzité zkratky a jednotky:

AMSL
ATCo
CHMU
GAMET
GS
PPL(A)
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LKLT
LKPD
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MTOW
oM
PIC
RPM

RLP CR s.p.

SEP
SLZ
SW
TWR
VMC
UTC
UZPLN

Jednotky:

ft
hod
km
kt

|

m
mm
min
mph
NM
USGal

VySka nad hladinou Stfedniho mofre

Ridici letového provozu

Cesky hydrometeorologicky ustav

Oblastni pfedpovéd pro lety v nizkych hladinach
Rychlost vztazena k povrchu zemé

Soukromy pilot

Vnitrostatni letiSté Opava-Zabreh

Vnitrostatni letisté Krafova

Vnitrostatni letiSté Praha Letnany

Mezinarodni letiSté Pardubice

Vnitrostatni letiSté Vysoké Myto

Vojensky fizeny okrsek

Maximalni vzletova hmotnost

UZivatelska pfirucka (Owner’s manual)

Velitel letadla

Otacky motoru

Rizeni letového provozu &eské republiky
Jednomotorovy pistovy letoun pozemni (kvalifikace)
Sportovni létajici zafizeni

Software

Ridici véz

Podminky pro let za viditelnosti

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod

Stopa

Hodina
Kilometr

Uzel

Litr

Metr

Milimetr
Minuta

Mile za hodinu
Namorni mile
Americky galon



A) Uvod

Majitel a provozovatel letounu: Pravnicka osoba

Vyrobce a model letounu: Cessna Aircraft Company, typ Cessna C 177RG
Poznavaci znacka: OK-ONE

Misto udalosti: Mostek u Chocné

Datum: 7.11. 2013

Cas: 13:58 UTC (dale vSechny Casy v UTC)

B) Informaé€ni prehled

Dne 7. 11. 2013 obdrzel UZPLN oznameni o pfistani letounu do terénu u obce

Mostek. Pilot provadél let pro vlastni potfebu na trase LKZA-LZKS-LKLT-LKZA.
Béhem letu, po opusténi MCTR Pardubice, pilot zaznamenal nepravidelny chod
motoru. Tuto situaci ohlasil na frekvenci TWR LKPD. Nepravidelny chod motoru
postupné presel do stavu uplného zastaveni. Pilot se rozhodl pro pfistani do terénu
S nepracujicim motorem. S letounem pfistal na pole bez vysunutého podvozku. PFi
pristani doSlo k deformaci listll vrtule a lehkému poskozeni spodni ¢asti trupu letadla,
pilot nebyl zranén. Udalost je kvalifikovana z hlediska zavaznosti jako incident.

PFiginu udalosti zjitoval inspektor UZPLN Ing. Lubomir Stfihavka.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 30. ¢ervna 2014

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1.

1.

Faktické informace

2. Rozbory
3.
4. Bezpecnostni doporuceni

Zavéry

Faktické informace

1.1 Kiriticky let

Let byl zahajen na LKZA s mezipfistanim na LZKS. Let pak dale pokracoval na

LKLT. Po pfistani na LKLT pokraCoval v letu na LKZA. Na useku LKZA-LZKS
a LZKS-LKLT byl letoun obsazen dvéma osobami. Useky LKZA-LZKS a LKLT-LKZA
byl Fidicim pilotem majitel letounu. Majitel letounu (dale jen pilot) pfed vzletem
proved| pfedletovou prohlidku. S ohledem na meteorologickou situaci resp. zpravu
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GAMET, ktera davala silny vitr v planované letové v useku LZKS-LKLT si nechal
technickym personalem na letisti Zabfeh do nadrzi naplnit palivo na maximum. Podle
jeho vypovédi byla hladina na urovni perforace (malych direk) hrdel plnicich otvoru
obou nadrzi. Pilot béhem pfipravy letounu nezaznamenal Zadné nedostatky a blize
nepopsal svoji Cinnost.

Pfiprava letu:

Let byl uskuteCnén podle letového planu za VMC. Pilot pocital, Ze celkovou
vzdalenost 756 km (470 mil nebo 408 NM) pfi rychlosti 130 mph, uleti za 3 hod 37
min. Pfi vypoCtu pouzil SW pomucku ,airquest‘. Také pocital, Ze objem nadrzi
letounu je zaplnén na mnozstvi 190 | a podle OM pro letovou hladinu 2 500 ft, plnici
tlak 23 a RPM 2200 je vydrz letounu za idealnich podminek 5,7 hodin.

Prubéh letu:

Pilot uvedl celkovou dobu letu do nouzového pfistani 3 hod 22 min. Do letadlové
knihy zaznamenal dobu letu na useku LKZA-LZKS: 1 hod 6 min (10:29-11:35), na
useku LZKS-LKLT: 1 hod 46 min (11:59-13:45) a na useku LKLT (14:20-14:50) do
mista nouzového pfistani: 0 hod 30 min (14:20-14:50), pozn. casy v zavorkdch jsou
v mistnim case. Podle jeho vypovédi let probihal bez problému a kromé stoupani do
letové hladiny uvedl, Ze udrzoval spotfebu na 9,5 US Gal/hod a pfi stoupani 13,5 US
Gal/hod. Ze zaznamu radarovych dat poskytnutych k pfedmétnému letu oddélenim
auditu RLP CR s.p. vyplynulo, Ze zaznamenana prdmérna rychlost letu (GS) na celé
trati byla cca 117 kt, vySka letu se pohybovala v rozmezi 2 000 — 3 400 ft AMSL.
V useku LZKS-LKLT byl let proveden prumérnou rychlosti (GS) cca 90 kt a tim se
prodlouzila dobu letu na tomto useku cca o 30 % proti planované. Na zakladé
rozboru po&asi vypracovaného CHMU sohledem na vitr vletové hladiné
2000 — 3000 ft AMSL byl smér a rychlost vétru 260°/40-45 kt, resp. 280°/50 kt.
Posledni kontrolu mnozstvi paliva provedl pfed vzletem na posledni usek na LKLT
a uved|, Ze podle ukazatele stavu v kabiné bylo shodné na obou ukazatelich asi 1/3,
pozdéji tento udaj poopravil tak, Ze na levém ukazateli bylo méné.

Po opusténi MCTR LKPD pilot v prostoru Vysokého Myta zaznamenal
nepravidelny chod motoru. ProtozZe byl stale na spojeni s ATC LKPD, oznamil v Case
13:56:09 situaci ATCo. Ten mu podal informace o poloze a moznostech nouzového
pfistani na LKVM, plochu SLZ Chocen a Jehnédi. Pilot se vzhledem ke zhorSujici
situaci s motorem rozhodl pro pfistdni do terénu bez vysunutého podvozku
S nepracujicim motorem a letoun pfistal na poli asi 100 m vlevo od komunikace
€. 1I/312 mezi obcemi Hemze a Mostek. Svédek — povolanim letecky mechanik,
bytem v té€sné blizkosti mista pfistani se jako prvni dostavil k letounu a pozdé;ji
potvrdil pilotovu vypovéd o chovani motoru pfed pfistanim. Na misto se také
dostavila hlidka Policie CR, ktera zajistila misto pfistani a provedla dechovou
zkousku u pilota s negativnim vysledkem.

Prohlidka letounu po pfistani:

Inspektor UZPLN proved| technickou prohlidku letounu se zaméfenim na
poSkozeni letounu a mnozstvi paliva v nadrzich. Letoun byl lehce poSkozen ve
spodni ¢asti trupu. Doslo k poSkozeni a ztraté vyfukového potrubi motoru a ohnuti
obou koncu vrtule. Obé viCka palivovych nadrzi byla uzaviena, po jejich otevieni
nebyla zjiSténa pritomnost paliva na dné nadrze. Pfes odkalovaci otvory bylo z obou
nadrzi zachyceno celkem 0,2 | benzinu. Po rozpojeni potrubi od palivového Cerpadla
a uvedeni Cerpadla do cinnosti, vychazela z potrubi smés bublin vzduchu a paliva.
Po ustaveni letadla na podvozky bylo skrze spodni drenazni ventil vypusténo jesté
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cca 0,4 | benzinu. Tento ventil (fuel drain p/n 2016021-9) vykazoval Castecné
nespolehlivou €innost. U vSech provérek palivového systému byl pfitomen pilot.

Pfi pfistani zanechal letoun od prvniho doteku do zastaveni na povrchu stopy
dlouhé 54 m. Pilot nebyl zranén, k jinym S§kodam na majetku tfetich osob nedoslo. Na
misto se dostavil majitel pozemku, podle jeho vyjadfeni zde nedoSlo k Zadnym
Skodam.

Po ohledani bylo rozhodnuto letoun rozebrat a pfesunout do udrzboveé
organizace k opravé poskozeni. Po opravé a zpétné kompletaci letounu v kvétnu
2014 se pokraCovalo v ovéfeni stavu systému méfeni mnozZstvi paliva a bylo
provedeno kontrolni naplnéni nadrzi palivem.

Obr. 1 Letoun po pfistani do terénu.

Pilotem byl muz, vék 48 let, drzitel platného prukazu soukromého pilota
PPL(A) s platnou kvalifikaci SEPland, mél platné osvédceni o zdravotni zpusobilosti
2. tfidy. Podle udaju ze zapisniku celkem nalétal na vSech typech letounu 118 hod 27
min, z toho na typech Cessna jako PIC 51 hod 30 min.

1.2. Letoun

Letoun typu Cessna C 177RG ,Cardinal“ je jednomotorovy hornoplo$nik se
zatahovacim tfikolovym podvozkem pfidového typu. Letoun pozn. zn. OK-ONE byl
vyroben vroce 1971, vyr. Cislo 0066. Letoun byl do &eského rejstfiku zapsan
vr. 2011, pfedchozi pozn. zn. D-ESAC. Ke dni incidentu mél letoun nalétano
2 869 hod 22 min. Posledni udrzba v rozsahu 200 hod/ro¢ni, byla provedena dne
5. 8. 2013 a od té doby nalétal 26 h. OsvédCeni o kontrole letové zpusobilosti bylo
platné do 5. 8. 2013. Kletounu byla pfedlozena pFfedepsana dokumentace.
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PfedloZeny dokument ,Owner’s manual® (OM), Ize povazovat za letovou pfirucku, ale
tento dokument nebyl validovan. K pfiru¢ce nebyl pfedlozen ,Page of acceptance®.

Dalsi informace o letounu rozhodné pro Setfeni incidentu:

Letoun byl osazen motorem typu Lycoming 10-360-A1B6. V ramci opravy
motoru po pfistani do terénu byl realizovan bulletin SB No. 533B. Z technické
dokumentace bylo zjiSténo, Ze na letounu nebyly registrovany zadné vady. Po zméné
vlastnictvi vr. 2013 byl letoun provozovan od 9/2013 novym provozovatelem, ktery
s letounem nalétal cca 20 hod. Provozovatel si vedl zaznamy o doplfhovani
pohonnych hmot a podle téchto zaznamu také urcil primérnou spotifebu na 38 I/hod.
Podle zaznamu o plnéni od pfedchoziho provozovatele byla odvozena priamérna
spotfeba na 45 I/hod. Pro dalSi kalkulaci spotfeby byla proto pouzita pfiblizné stfedni
hodnota 41 I/hod. Tato hodnota vychazi z udaju OM pro jednotlivé rezimy letu
vintervalu 9,5 — 13,5 US Gal/hod. V technickém popisu (viz OM str. 2-1) ma letoun
celkovy objem nadrzi 2 x 25,5 US Gal (vyuzitelné mnozstvi 2 x 25,0). Nadrze jsou
integralni a jsou tvofeny konstrukci kfidla, vysilae palivomért jsou umistény na
zadni sténé nadrzi. OdvzdusSnéni nadrzi je vyvedeno na konec okrajového oblouku
protilehlé poloviny kfidla. Hrdla plnicich otvorl jsou opatfena perforaci — malymi
otvory, které pfi plnéni nadrzi po jejich dosazeni hladiny paliva informuji, ze bylo
dosazeno mnozstvi 22 US Gal resp. vyuzitelnych 21,5. Tuto informaci lze vyuzit pro
upravu mnozstvi plnéného paliva s ohledem na redukci MTOW (viz OM str. 2-1).
Podle vypovédi pilota bylo mnozstvi paliva, které pfed kritickym letem kontroloval
pravé na urovni téchto otvorl. Z uvedeného lze dovodit, ze vyuZzitelné mnozstvi,
jakym byl letoun prfed kritickym letem naplnén, bylo cca 43 US Gal tj. 163 litrQ.
Béhem opravy letounu byla odstranéna porucha nespolehlivé Cinnosti vypoustéciho
ventilu. Ventil je umistén v nejnizsi Casti palivového systému. V provozu slouzi pro
vypusténi nedistot a vody obsazené v palivu. V OM neni jednoznacné popsano, kdy
se tento ukon provadi. Funkéni ¢ast ventilu byla zanesena usadami a zkorodovana,
bylo také poSkozeno pryZové tésnéni drenazniho ventilu. Ventil byl vycistén
a opraven, nebylo technicky mozné& spolehlivé prokazat netésnost a unik paliva
bé&hem kritického letu.

Udaj o mnozstvi paliva v nadrzich je b&hem letu pilotovi zobrazovan na dvou
ukazatelich v kabin&. Udaj o rychlosti letu je zobrazovan na dvourugikovém
rychloméru, vnéjsi stupnice je cejchovana v jednotkach mph a vnitini stupnice v kt.
Letoun pfi stani na kolech podvozku je podélné sklonén oproti letové poloze o 3,5°
dozadu.



i, T S e e ST R

FUEL SYSTEM scHemATIC

I /ENTED F
LEFT FUEL BAY
VENT

RESERVOIR
TANK

AUXILIARY FUEL
PUMP SWITCH b

CODE
[EEEEE) FUEL SUPPLY
[ vENT

== == MECHANICAL LINKAGE

AUXILIARY FUEL PUMP
(With by -pass valve)

.

FUEL SHUTOFF
VALVE

FUEL STRAINER

g ELECTRICAL CONNECTION

ENGINE-DRIVEN
FUEL PUMP

MIXTURE =
CONTROL L : #53|

CONTROL

5 FUEL FLOW INDICATOR
(Right half of dual instrument)

FUEL INJECTION NOZZLES

Figure 2-2,

2-2

Obr. 2 Schéma palivové instalace letounu Cessha C 177RG

1.2.1 Kontrolni naplnéni paliva

Po zkompletovani letounu a palivové instalace bylo provedeno postupné
plnéni nadrzi scilem ovéfit hodnovérnost udaje palivomérl, mnozstvi paliva
naplnéného do nadrzi a vliv podélného sklonu letounu na zobrazované mnozstvi.
Vychozim stavem bylo uplné vyprazdnéni palivové instalace. Prvnim krokem bylo
ovéreni mnozstvi 1/3, které pilot odecetl pfed vzletem z LKLT. Letoun stal na kolech
na vodorovné ploSe. Postupné bylo do obou nadrzi stfidavé plnéno vzdy po
10 litrech. K ovéfeni udaje 1/3 nadrze doslo az pfi naplnéni celkem 90 litry. Ukazatel
pravé nadrze zobrazoval 1/3, levy byl mezi ,E“ a 1/3. Po naplnéni dalSich 20 litrd
a ustaleni paliva (cca 5 min) oba palivoméry ukazovaly pfiblizné 1/3 nadrze. Udaj
palivomért v rozsahu 1/3 byl prohlaSen za nevérohodny. Po ustaveni letounu do
podélného sklonu odpovidajici letové poloze bylo pokracovano s plnénim.

Po doplnéni na celkové mnozstvi 150 litrd ukazoval pravy palivomér 1/2 a levy
lehce nad 1/3. V tomto rozsahu byl zobrazovany udaj cca o 70 litrd nizsi, a proto
v tomto rozsahu byl udaj palivoméru prohlasen za nevérohodny.
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PInéni pokraovalo az do urovné dosazeni malych otvord v plnicim hrdle. P¥i
této urovni hladiny paliva bylo do letounu naplnéno 180,8 litrl. Deset minut po
ustaleni paliva oba palivoméry ukazovaly 3/4, tedy o cca 50 litrt méné nez bylo
skuteCné naplnéno. Letoun byl vtomto stavu opét postaven na kola. Zménou
podélného sklonu dosSlo ke zvySeni urovné hladiny paliva v nadrzich o cca 5 mm
a hladina prfesahla nad malé otvory v hrdlech nadrzi a dosahovala témérf k okraji
plniciho otvoru, poté byla zkouska ukoncéena.

2. Rozbory

Rozbor pficin vzniku udalosti byl zaméfen na analyzu informaci ziskanych ze
zaznamu letu a porovnan s vypovédi pilota. Vysledek kontrolniho naplnéni nadrzi
palivem byl porovnan s udaji vOM a vysledky technického ohledani letounu po
pristani.

2.1  Planovani letu a vypocet doby letu

Oveéreni vypoctu doby letu bylo provedeno ru¢né pomoci pomulcky LNP 56. Pfi
vypoctu byl zohlednén vliv vétru v letovych hladinach. Zadané hodnoty vzdalenosti
se témér neliSily od hodnot, se kterymi pocital pilot. Podle zaznamu radarovych dat a
pokladd CHMU byla stanovena doba letu na useku LKZA-LZKS 1 hod 6 min, na
useku LZKS-LKLT 1 hod 52 min a na useku z LKLT do mista nouzového pfistani O h
27 min, celkem 3 hod 25 min. K tomu byla pfipogitana doba nutna k pfistani a
odletlim z navstivenych letist cca +20 min, celkem 3 hod 45 min. Z uvedeného lze
dovodit, ze pilot po pfistani v LKLT resp. pfed vzletem do LKZA mohl védét, ze
pfesahne planovanou dobu letu. Tento stav s ohledem na pfedpoklad, Ze ma
dostatecnou zasobu paliva pilot nefesil, nebot’ si byl jisty, Ze ma zasobu paliva na 1,5
hod, z ¢ehoz by mu let do LKZA trval cca 50 min. Fakt, Ze pfiinou vysazeni motoru
bylo uplné vy€erpani paliva, je nezpochybnitelny. Jak pilot uvedl, ze hladina paliva
v nadrzich dosahovala na uroven malych otvora v plnicim hrdle, tzn. 163 litrd. Potom
pfi kalkulaci a planovani letu vychazel z chybného udaje a neznalosti pfisluSného
ustanoveni OM (viz OM str. 2-1) o mnozZstvi paliva. Pilot vychazel z hodnoty 190 |I.
Rozdil mezi kalkulovanym a skute€nym mnozstvim paliva byl v minusu o 27 litr. Po
dosazeni hodnot mnozstvi paliva a doby letu do pfistani v terénu, vychazi primérna
spotfeba na 43.5 I/hod, resp. 11,5 US Gal/hod. Tato hodnota se vyznamné nelisi od
hodnot uvedenych v OM a Ize ji pfijmout jako vérohodnou.



NORMAL LEAN MIXTURE
Standard Conditions L Zero Wind l Gross Weight- 2800 Pounds
2500 FEET
50 GAL (NO RESERVE)

TAS GAL/ ENDR. RANGE

RPM MP ZBHP MPH HOUR HOURS MILES
2500 25 79 161 11.5 4.3 700
24 5 158 10.8 4.6 730
23 71 154 10.2 4.9 755
22 67 150 9.6 5.2 780
2400 25 75 158 10.8 4.6 730
24 71 154 10,2 4.9 755
23 67 151 9.7 5.2 780
22 63 146 9.1 5.5 800
2300 25 2 155 10.3 4.9 755
24 68 151 9.7 5.1 775
23 64 147 9.2 5.4 795
22 60 143 8.7 5.7 815
2200 25 67 151 9.7 5.2 780
24 64 147 9.2 5.4 800
23 60 143 8.7 5.7 815
22 57 139 8.3 6.0 835
2100 25 64 147 9.2 5.4 800
24 60 143 8.7 5.7 815
23 57 139 8.3 6.0 835
22 54 134 7.9 6.3 850
21 50 129 7.5 6.7 860
20 47 123 7.1 7.0 865
19 44 117 6.8 7.4 865

Figure 6-4 (Sheet 1 of 5),

Obr. 3 Tabulka zavislosti doby letu z OM

2.2 Vyhodnoceni technického nalezu

Jednoznacnou pri¢inou vysazeni motoru za letu bylo uplné spotfebovani
pohonnych hmot. Kontrolnim pInénim byla zjisténa nevérohodnost zobrazovaného
mnozstvi paliva v nadrzich na obou ukazatelich v kabiné. Nebyly zjistény stopy
netésnosti integralnich nadrzi ani netésnost zatek plnicich otvord. Pfi plnéni bylo
dosazeno shody mnozstvi paliva na urovni malych otvorl v plnicich hrdlech pfi
postaveni letounu na kola podvozku. Nebylo technicky mozné zjistit stopy po uniku
paliva pfes vadny drenazni ventil na spodni €asti trupu, ktera byla kontaminovana
zeminou pfi smykani trupu po zemi pfi nouzovém pfistani. Nepfesnosti v méfeni
doplfiovaného mnozstvi paliva z plniciho stojanu ADAST nepfesahly 5% a nebyly
rozhodujici pro vysledek kontrolniho méreni.



3. Zavery
¢ Pilot mél platnou kvalifikaci pro vykonani letu;
e Letoun mél vydané platné osvédceni kontroly letové zplsobilosti;
e P¥i planovani letu pilot pocital s jinym vychozim mnozZstvim paliva;

¢ Pilot mohl prehodnotit dobu letu a potfebné mnozstvi paliva pfed vzletem
Z LKLT;

e Incident se stal v dusledku uplného spotfebovani pohonnych hmot, po
kterém nasledovalo vysazeni motoru a nouzoveé pfistani do terénu;

e Udrzba a provoz letounu byl formalné v souladu s platnymi postupy, vadny
drenazni ventil p/n 2016021-9 mohl byt opraven pfi posledni udrzbé, stejné
tak mohl byt sefizen systém méreni paliva v nadrzich;

e Technicky nebylo mozné prokazat vadu drenazniho ventilu a unik paliva
pres tento ventil;

e Pilot spravné zareagoval na vysazeni motoru, v€as se rozhodl pro pfistani
do terénu s nepracujicim motorem bez vysunutého podvozku, ¢&imz
vyznamné eliminoval dalSi poskozeni letounu.

PFi¢inou incidentu bylo vysazeni motoru za letu, zpusobené Uplnym
spotfebovanim paliva v dusledku nespravné rozvahy pilota o zasobé paliva v
letounu.

4 Bezpeénostni doporuéeni

UZPLN doporuéuje, aby provozovatel pfi nebliz§i idrzbé letounu nechal sefidit
systém méreni mnozstvi paliva v nadrzich.
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