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ZÁVĚREČNÁ ZPRÁVA

o odborném zjišťování příčin letecké nehody
kluzáku L-13

poznávací značky OK-8802
RWY 26 LKFR
dne 24. 5. 2014

Praha
červenec 2014

Toto šetření bylo prováděno v souladu s nařízením Evropského parlamentu a Rady (EU) č. 996/2010, zákonem č. 49/1997 Sb., 
o civilním letectví a Přílohou č. 13 k Úmluvě o mezinárodním civilním letectví. Jediným účelem je prevence budoucích nehod 
a incidentů bez určování viny či odpovědnosti. Závěrečná zpráva, zjištění a závěry v ní uvedené, týkající se leteckých nehod 
a incidentů, eventuálně systémových nedostatků ohrožujících provozní bezpečnost, mají pouze informativní charakter a nemohou 
být použity jinak než jako doporučení pro realizaci opatření, která by zabránila vzniku dalších leteckých nehod a incidentů 
s obdobnými příčinami. Zhotovitel Závěrečné zprávy výslovně prohlašuje, že Závěrečná zpráva nemůže být použita pro stanovení 
viny či odpovědnosti v souvislosti s určením příčin letecké nehody či incidentu a nemůže být použita ani pro uplatnění nároků 
v případě vzniku pojistné události.
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Vysvětlení použitých zkratek

AGL Nad úrovní zemského povrchu
AK Aeroklub
°C Teplota ve stupních Celsia
E Východ
FEW Skoro jasno
FI(G) Letový instruktor kluzáků
GLD Kluzák
LKFR Veřejné vnitrostátní letiště Frýdlant nad Ostravicí
km Kilometr
h Hodina
m Metr
min Minuta
MHz Megahertz
N Sever
RWY Dráha 
s Sekunda
THR Práh dráhy
UTC Světový koordinovaný čas
ÚZPLN Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod
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A) Úvod

Provozovatel: Aeroklub Frýdlant nad Ostravicí o.s.
Výrobce a model letadla: Strojírny první pětiletky n. p. L-13 Blaník
Poznávací značka: OK-8802
Místo: 110 m od THR RWY 26 LKFR
Datum a čas: 24. 5. 2014, v 06:36 (všechny časy jsou UTC)

B) Informační přehled

Dne 24. 5. 2014 provozovatel kluzáku L-13 Blaník oznámil ÚZPLN leteckou
nehodu v důsledku nárazu kluzáku křídlem do země při přistání. Pilotní žákyně 
s instruktorem prováděli let po okruhu po vzletu za navijákem. Při přiblížení instruktor 
provedl skluz za účelem opravy rozpočtu na přistání. Vybrání do klouzavého letu 
proběhlo pozdě a kluzák v traverzu narazil velkou vertikální rychlostí do země. Při 
nárazu levé poloviny křídla do země se poškodila konstrukce křídla. Posádka nebyla
zraněna.

Příčinu události zjišťoval odpovědný inspektor Ing. Stanislav Suchý.

Závěrečnou zprávu vydal:

ÚSTAV PRO ODBORNÉ ZJIŠŤOVÁNÍ PŘÍČIN LETECKÝCH NEHOD
Beranových 130
199 01 PRAHA 99

dne 14. července 2014

C) Hlavní část zprávy obsahuje:

1) Faktické informace
2) Rozbory
3) Závěry
4) Bezpečnostní doporučení
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1 Faktické informace

Průběh letu

Pilot – instruktor uvedl ve výpovědi, že dne 24. 5. 2014 po zahájení letového 
provozu kluzáků na LKFR nejprve školil nového navijákaře na navijáku H3. Po 9. 
startu ho vystřídal kolega a on měl ve funkci instruktora provést let s pilotní žákyní.
Jelikož to byl první start žákyně za navijákem v úloze I/4, společně zopakovali po 
jednotlivých krocích, jak tento let bude probíhat.

Vzlet navijákem v 06:32 probíhal normálně. Po vypnutí ve výšce cca 150 m 
AGL, instruktor předal řízení žákyni s instrukcí, aby letěla vzhledem k výšce malým 
pravým okruhem. Mezi 2. a 3. zatáčkou měla žákyně problém s ustálením rychlosti na 
80 km.h-1 a instruktor ji upozornil, aby si kluzák správně vyvážila. Třetí okruhovou
zatáčku dotáčela v blízkosti letiště ve výšce cca 100 m AGL.

Mezi 3. a 4. zatáčkou žákyně vysunula vztlakové klapky a instruktor převzal 
řízení. Následující fázi letu instruktor popsal tak, že ačkoli na rychloměru byla rychlost 
80 km.h-1, pocitově mu nepřipadalo, že takovou rychlostí letí. Pohyb vůči zemi byl 
pomalejší než by při větru do 5 m.s-1 čekal. Po dotočení 4. okruhové zatáčky vysunul 
na plno brzdící klapky. Ani několik sekund po vysunutí těchto klapek nezačal kluzák 
výrazně klesat. Zběžným pohledem ukazoval variometr klesací rychlost 2 – 3 m.s-1. 
Proto se instruktor ve výšce cca 30 - 40 m rozhodnul pro krátký skluz. Po sešlápnutí 
pravého nožního řízení kluzák vybočil po větru a vychýlením křidélek na opačnou 
stranu přešel do skluzu. Klesací rychlost se ve skluzu výrazně zvýšila.

Instruktor dále doslova uvedl: „Při pokusu o vybírání skluzu bylo řízení měkké 
a výrazně nereagovalo, potlačil jsem a čekal, zda kluzák nabere rychlost. V poslední 
chvíli před dosednutím ve výrazném traverzu jsem stačil zprudka zavřít brzdící klapky. 
Následoval boční kontakt kola se zemí a kluzák se bokem hrnul několik metrů“.

Po zastavení instruktor vystoupil a prohlédl kluzák. Při kontrole zjistil destrukci 
levé poloviny křídla. Policie ČR na místě provedla orientační dechovou zkoušku 
s negativním výsledkem. Provozovatel kluzáku provedl fotodokumentaci poškození 
kluzáku a stop na dráze.

Posádka kluzáku

Instruktorem byl muž, věk 25 let, držitel platného průkazu způsobilosti pilota 
kluzáků, kvalifikace GLD a FI (G). Měl platné osvědčení zdravotní způsobilosti 2. třídy.
Podle údajů v zápisníku letů na všech typech kluzáků do 24. 5. 2014 nalétal celkem
334 h 44 min, jako instruktor z toho nalétal celkem 84 h 09 min. Na kluzáku L-13 
Blaník nalétal celkem 140 h 43 min.

Pilotní žákyně, věk 44 let, letový výcvik pilota kluzáků zahájila v roce 2014 a ve 
dvojím s instruktorem nalétala celkem 5 h. 

Kluzák

L-13 Blaník je dvoumístný celokovový hornoplošný kluzák určený k výcviku. 
Trup oválného průřezu poloskořepinové kostrukce. Kostra přední části je sestavena 
z přepážek a podélníků lisovaných z duralového plechu. Zadní část trupu je sestavena 
ze dvou plechových duralových skořepin, vyztužených přepážkami a spojených 
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v podélné ose nýtovými švy. Přistávací zařízení se skládá ze zatahovacího hlavního 
podvozku a z ostruhy. Částečně zatahovací kolo hlavního podvozku je vybavené 
mechanickou brzdou a olejopneumatickým tlumičem.

Křídlo je samonosné, dvoudílné, celokovové. Jeho náběžná část tvoří s hlavním 
nosníkem torzní skříň. Před vztlakovou klapkou a křidélkem je zadní pomocný nosník 
a mezi náběžnou hranou a hlavním nosníkem je přední pomocný nosník. Křídlo je 
vyrobeno z duralových plechů vyztužených žebry a podélnými výztuhami. Ocasní 
plochy mají celokovovou konstrukci. Kormidla jsou potažena plátnem, kýlová plocha 
a stabilizátor plechem.

Výrobce: Strojírny první pětiletky n. p.
Rok výroby: 1958
Výrobní číslo: 170102
Celkový nálet do 24. 5. 2014: 737 h 38 min
Nálet od poslední prohlídky:   35 h 37 min

Poslední 500 h „B“ prohlídka kluzáku byla provedena dne 23. 4. 2013 se 
závěrem, že kluzák je způsobilý k uvolnění do provozu. Od poslední údržby nalétal 
35 h 37 min a během provozu nebyly zjištěny žádné závady.

Údržbová organizace provedla prohlídku poškozeného kluzáku. Byly nalezeny 
následující závady, bránící letové způsobilosti:

1) Deformace potahu mezi spoji č. 19 - 25 a č. 25 - 31 levé poloviny křídla.

2) Zlomené ovládací křidélko (levé) příčného řízení.

3) Zlomená pásnice hlavního nosníku v místě spoje č. 25 levé poloviny křídla.

4) Deformace náběžného žebra č. 25 a odtokového žebra č. 25 levé poloviny 
křídla.

5) Deformace středního závěsu křidélka levé poloviny křídla.

6) Mírná deformace a trhliny spodního potahu trupu v místě hlavního podvozku.

7) Deformace vidlice závěsu ostruhového kola a mírná deformace potahu v oblasti 
závěsu ostruhy.

Obrázek 2 Místo lomu levého poloviny křídla kluzáku.

Kluzák nebyl vybaven zařízením pro kontrolu letu.
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Meteorologické podmínky

V době letecké nehody bylo jasno. Podle pozorování převažoval vítr do 5 m.s-1 

z jihu, u země VRB s převažující jižní složkou do 5 m.s-1. Dohlednost byla nad 10 km.

Místo letecké nehody

Kluzák narazil do země cca 110 m za THR RWY 26. Zastavil se po ujetí cca 
35 m. Souřadnice místa byly N 49° 35‘ 24“, E 018° 22‘ 57“.

Obrázek 3. Místo letecké nehody.

Informace o letišti a spojení

Letiště LKFR je veřejné vnitrostátní letiště. Po dobu letového provozu kluzáků 
byla v používání RWY 26. Nadmořská výška THR RWY 26 je 1440 ft / 439 m. V době 
provozu bylo aktivováno radiotelefonní spojení na kmitočtu Frýdlant RADIO 123,5
MHz.

Skluz

Letová příručka kluzáku L-13, Část 2, odst. 7. Skluz uvádí:

Technika pilotáže při provádění skluzů je stejná jako u ostatních typů kluzáků. Náklon kluzáku je 
cca 10° až 20°. Skluz jako prostředek pro zvýšení klesavosti je účinný teprve při současném použití 
vztlakových a brzdících klapek. Stejnou rychlost lze dodržet zachováním stejného podélného sklonu 
kluzáku.

Podrobněji vysvětluje metodiku provádění skluzů a charakteristické chyby 
Metodika výcviku na kluzácích v části 12. Výšku, ve které musí být skluz vybrán,
stanoví 25 m.

2 Rozbory

Kluzák ve fázi přiblížení na přistání pilotoval instruktor, který převzal řízení od 
žákyně a při vysunutých vztlakových klapkách po dotočení 4. okruhové zatáčky 
vysunul na plno brzdící klapky. Pro krátký skluz ve výšce cca 30 - 40 m s cílem 
dosáhnout zvýšeného klesání se rozhodnul, protože mu pocitově nepřipadalo, že 
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kluzák klesá po správné dráze sestupu při správné rychlosti. Přibližovací rychlost by 
podle letové příručky, vzhledem k výše uvedené konfiguraci, měla být 80 – 95 km.h-1.

Skluz musí být ukončen ve výšce 25 m AGL. Pilot uvedl, že před vybíráním
skluzu bylo řízení měkké a výrazně nereagovalo, proto potlačil a čekal, zda kluzák 
nabere rychlost. Z toho lze usuzovat, že pravděpodobně neudržel správnou rychlost 
v průběhu skluzu a srovnání kluzáku ze skluzu do přímého letu neprovedl včas 
a koordinovaně. Kluzák dosedl vysokou klesací rychlostí ve výrazném traverzu, při 
kterém došlo k bočnímu kontaktu kola se zemí. Kluzák se bokem sunul několik metrů
a levá polovina křídla se deformovala po nárazu do povrchu dráhy.

3 Závěry

Z šetření vyplynuly následující závěry:

 posádka byla způsobilá letu,

 kluzák měl platné osvědčení kontroly letové způsobilosti,

 instruktor převzal ve fázi přistání řízení a rozhodl se pro zvýšení strmosti
sestupu na přistání provést skluz,

 s vybíráním skluzu čekal, až kluzák nabere rychlost,

 srovnání kluzáku ze skluzu do přímého letu pravděpodobně neprovedl včas 
a koordinovaně, v důsledku toho dosednul vysokou klesací rychlostí 
v traverzu a došlo k nárazu levé poloviny křídla do země a jeho poškození,

 posádka nebyla zraněna.

Příčinou bylo dosednutí kluzáku při vysoké klesací rychlosti v traverzu 
v důsledku pravděpodobně pozdního srovnání ze skluzu.

4 Bezpečnostní doporučení

ÚZPLN bezpečnostní doporučení nevydává.
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