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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 incidentd bez uréovani viny a odpovédnosti. Zavérecna
zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incident(l, eventualné systémovych
nedostatk(l ohrozujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt pouzity
jinak nez jako doporu€eni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentl s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérec¢na
zprava nemUlze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfic¢in letecké
nehody ¢i incidentu a nemUze byt pouzita ani pro uplatnéni narokud v pfipadé vzniku pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Provozovatel: pravnicka osoba

Vyrobce a model letadla: Robinson Helicopter Company, R 44 Astro
Poznavaci znacka: OK-EIN

Misto: travnata plocha u ,Zakladny jih* na LKTB

Datum a Cas: 7. prosince 2017, 09:17 (vSechny €asy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Pilot s dalSi osobou na palubé provadél kondi¢ni let k procviCeni techniky
pilotaze a pfistavani do terénu. Po ukonCeni cCinnosti na byvalém letisti u obce
Strachotin vstoupil do CTR TURANY pies bod ZULU a pokragoval v letu na ,Zakladnu
jih®, kde planoval pfistat na provozni ploSe. Ve fazi pfechodu z dopfedného letu do visu
bez plUsobeni viivu zemé doSlo k rozto¢eni vrtulniku doprava, preseknuti ocasniho
nosniku listem nosného rotoru a naslednému padu na travnatou plochu zapadné od
provozni plochy. Vrtulnik byl za letu vazné poskozen a padem na zem zcela zniCen.
Posadka vrtulniku utrpéla vazna zranéni a byla transportovana na urgentni oddéleni
fakultni nemocnice.

Svédkyné oznamila leteckou nehodu na tisfiové lince 158. Na misto letecke
nehody se dostavila hlidka Policie CR a inspektofi UZPLN, ktefi provedli odborné
ohledani mista a trosek vrtulniku.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef BEJDAK
Clen komise: Ing. Zdenék FORMANEK

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 18. éervna 2018.

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Pribéh letu byl popsan pilotem vrtulniku, dalSi osobou na palubé, sedici na
levém prednim sedadle a k popisu kritické faze letu byl vyuzit zaznam prehledového
zobrazeni ACC.

Pilot vrtulniku, po pfijezdu na letisté kratce po 8. hodiné, proved| pfedletovou
pFipravu, pfi které se zaméfil na informace o aktualnim stavu poc&asi a aktivaci prostoru
na trati planovaného letu. Po pfedchozi domluvé s instruktorem spole€nosti bylo
dohodnuto, Ze poleti spolu. Ddvodem tohoto rozhodnuti byla udajné mala praxe pilota
v komunikaci s ATC na fizeném mezinarodnim letiSti a také to, Ze z jeho pohledu
nebyla idedlni letova dohlednost.

Vrtulnik stal na provozni ploSe pobliz plnici stanice. Pilot provedl| vnéjsi prohlidku
vrtulniku a kontroly pfedepsané letovou pfiru¢kou. Po nastoupeni do vrtulniku, spole¢né
s dalSi osobou, zahaijil proceduru spousténi motoru a motorovou zkousku. Potom ohlasil
na letistni stanovisté ATC pfipravenost ke vzletu. Po obdrZeni povoleni vzletu proved|
odlet z provozni plochy pfes vystupni bod ZULU a pokracoval v letu jiznim smérem
k obci Strachotin, kde na byvalém letisti pfistal. Zde nasledné proved! tfi lety po okruhu
se zaméfenim na nacvik vzletu a pfistani. Mezi jednotlivymi okruhy procvi¢oval techniku
pilotaZze na malé vysSce. Po ukonceni této Cinnosti se rozhodnul pro navrat na LKTB
pres vstupni bod ZULU.

Pilot o letu zpét na LKTB doslova uved!: ,Pfi kontaktu s vézi Brno Turany jsem
pozadal o vstup do fizeného okrsku a pristani na Zakladné jih. Mimo jiné mi byl sdélen
smér a rychlost vétru z 210°/7 uzl(. Dostal jsem povoleni k pristani na Zakladnu jih. Mél
jsem v uamyslu pristat na vzdalenéjsi ploSe a to ztoho dlvodu, Ze tam je vétsi
a otevrenéjsi prostor. Provadél jsem pfriblizeni z jihu, nejdfive na vySce 1500 ft a od
urovné obce Holasky jsem postupné snizoval vysku. Provadél jsem pfiblizeni z jihu
podél zahradkarské kolonie a pred hangary a budovami firmy Herbst jsem plynule
zatocil doprava, do kurzu asi 090° s tim, Ze budu odbrzdovat rychlost a pfiblizovat se
k mistu pristani. Na dotaz, zda si vybavuji, v jaké vysce jsem letél v okamziku dotoCeni
stroje pred vlastnim pristanim, uvadim, Ze si to jiz moc nevybavuji. Vim ale, Ze jsem byl
jesté nad drovni stfech budov firmy Herbst. Na dal§i sled udalosti si jiz moc
nevzpominam v dusledku urazu, ktery jsem pfi havarii utrpél. K celé udalosti mohu jesté
dodat, ze pfi priblizeni jsem si uvédomoval, ze vane zadni vitr. Po celou dobu letu jsem
mél na ocCich dioptrické bryle“.

Svédek (dalSi osoba na palubé) se s pilotem seSel kolem osmé hodiny na
,Zakladné jin“. Ve své vypovédi doslova uved!: ,Planovali jsme, Ze pilot se proleti séam
nebo Ze s nim poletim, nikoliv v8ak ve funkci instruktora, ale jako cestujici. Nakonec
Jjsem jako cestujici letél, a proto nebyly prvky rizeni na levé strané nainstalovany. Pred
prichodem pilota jsem proved! predletovou prohlidku vrtulniku dle letove prirucky. Vse
bylo v poradku. Vrtulnik stal na provozni plose u mista plnéni PHM a byl otoCen pridi
smérem na vychod. Pilot provadél sam spousténi, motorovou zkouSku, kontrolni
zaviseni a odlet. Po vzletu jsme odletéli na polni letisté Strachotin k opakovani techniky
pilotaze, kde pilot udélal nékolik zcela bezproblémovych pristani. Pfi tomto provadéni
nacviku vzletd a pristani z riznych smért nemél pilot s pilotazi Zzadné problémy. Let
zpét do rizeného okrsku jsme provadéli na vySce cca 1300 stop. Pilot se mnou
konzultoval zpasob pfriblizeni, misto pristani na Zakladné jih a pokracoval v pfiblizeni
rychlosti 60 uzli a kurzem cca 360°. Po odbrzdéni zacal tocCit doprava s tim, Ze se
pfiblizi na planované misto pristani ze zapadu s pravym bocnim vétrem o rychlosti
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kolem 7 uzl(. Vzpominam si na to, Ze val jizni vitr asi kolem téch 7 uzld. Kdyz jsme
dotaceli posledni pravou zatacku, tak doSlo pravdépodobné k poryvu vetru, na ktery
pilot véas nezareagoval a vrtulnik se roztoCil doprava. Vrtulnik se roztacel vic a vic
doprava, a pak nastala rana. Po dopadu vrtulniku na zem jsem z néj vystoupil vlastnimi
silami. Kontroloval jsem stav pilota a vypnul jsem hlavni vypina¢ na palubni desce. Na
misto nehody se dostavila zaméstnankyné naSsi firmy a ihned telefonicky aktivovala
slozky IZS. Zavérem bych chtél fici, Ze viastni let i ¢innost pfed nehodou byla ze strany
pilota v poradku a bez zavad®.

1.1.2 Kriticky let

Symbol polohy SSR se na zdznamu pfehledového zobrazeni ACC objevil v Case
09:08:20 v prostoru 4 NM jizné od vstupniho bodu ZULU. Pilot navazal spojeni s ATC
TURANY TWR na frekvenci 119,605 MHz a mezi nim a ATCo probé&hla standartni
radiokorespondence pied vstupem do CTR TURANY. V 09:11:10 vrtulnik vstoupil do
CTR pfes bod ZULU a na vySce 1500 ft ALT pokracoval pfimo na ,Zakladnu jih“. V ase
09:13:40 se vrtulnik nachazel 2,5 NM od planovaného mista pfistani a pilot dostal od
ATCo povoleni k pfistani a informaci o sméru a rychlosti vétru (210°/7 kt). V nasledujici
tabulce jsou zaznamenany jednotlivé prvky pohybu symbolu polohy SSR za poslednich
80 s letu po 10 a 5 s. Posledni tfi polohy symbolu SSR byly systémem automaticky
dopocitany.

Cas Soufadnice Vyska letu | Rychlost | Smér Index
[h:min:s] | [00°00°00.007] vektoru | vertikalniho
pohybu | pohybu

09:15:00 - 1100 ft ALT 70 kt 360° =

09:15.10 - 1100 ft ALT 70 kt 360° =

09:15:20 - 1000 ft ALT 70 kt 360° !

09:15:30 - 900 ft ALT 70 kt 360° l

09:15:40 - 900 ft ALT 60 kt 360° !

09:15:50 - 900 ft ALT 60 kt 360° l

09:16:00 | 49 08 55.60N 700 ft ALT 30 kt 343° !
016 40 48.75E

09:16:05 | 49 08 55.60N 700 ft ALT 30 kt 342° !
016 40 48.75E

09:16.10 | 4908 57.06N 700 ft ALT 30 kt 342° !
016 40 47.86E

09:16:15 | 49 08 59.54N 700 ft ALT 20 kt 352° !
016 40 47.39E

09:16:20 | 4909 00.41N 700 ft ALT 20 kt 357° !

016 40 47.67E

V Case 09:16:34 se symbol polohy SSR ztratil ze zdznamu. Pfiblizné v Case
09:16:20 se vrtulnik zacCal otaCet doprava okolo svislé osy a nasledné list nosného
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rotoru narazil do ocasniho nosniku. DoSlo k pfeseknuti ocasniho nosniku a oddéleni
koncové Casti od trupu vrtulniku. Neovladatelny vrtulnik narazil ocasnim nosnikem
a listy nosného rotoru do zemé. Po dopadu zUstal leZet mirné naklonén k levému boku,
pfidi smérem na sever.

Posadka po padu vrtulniku na zem utrpéla vazna zranéni. Byla transportovana
k odbornému oSetfeni do nemocni¢niho zafizeni, kde probéhla i nasledné hospitalizace.

Obr. &. 1: Zaznam posledniho zobrazeni kritické faze letu

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézke 1 1 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3 PosSkozeni vrtulniku

Vrtulnik byl za letu vazné poSkozen a pfi nasledném padu na zem zcela znicen.




Obr. ¢&. 2: Vrtulnik R 44 po dopadu na travnatou plochu

1.4  Ostatni Skody
Nebyly hlaseny.

1.5 Informace o osobéach
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 48 let,
e prukaz zpusobilosti letové posadky PPL (H),
e platna kvalifikace na typ R 44 do 28. Unora 2018,
e platné osvédZeni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy, s omezenim VDL,

e platny omezeny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.2 Letova praxe

Pilot zahajil prakticky letecky vycvik na typu R 44 v prosinci 2013. Po nalétanych
31 hodinach provedl dne 8. srpna 2014 prvni samostatny let na typu R 44
a pokracoval ve vycviku pro ziskani prikazu zpusobilosti PPL (H). Dne 23. unora 2017
proved| zkousku dovednosti a zkousku typové kvalifikace na vrtulnik Robinson R 44
s hodnocenim ,schopen jako PPL (H) za VFR den“. Vden zkousky mél na typu
nalétano 106 h 35 min a provedeno 215 pfistani. Posledni let pfed kritickym letem
proved| 1. prosince 2017. Nalétal 1 h 10 min a proved| 6 pfistani.

V unoru 2017 zahdjil prakticky letecky vycvik na vrtulniku Bell 206.



Nalet za: 24 h 90 dni Celkem

Tento typ vrtulniku: 0:30 3:55 116:10

VSechny typy vrtulniku: 0:30 3:55 127:35

1.5.3 DalSi osoba na palubé

Na levém prednim sedadle sedél muz, ktery mél letecké zkuSenosti s Iétanim na
vrtulniku R 44. Je drzZitelem platného prikazu zpuasobilosti CPL (H), s kvalifikaci FI.
Uvedl celkovy nalet 2245 letovych hodin. Jako instruktor nalétal 1180 h.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Vrtulnik Robinson R 44 Astro poznavaci znacky OK-EIN, byl lehky
jednomotorovy, ¢tyfmistny, celokovovy vrtulnik klasické konstrukce s pevnym lizinovym
podvozkem. Byl pohanén pistovym motorem typu Lycoming O-540-F1 B5. Palivové
nadrze o objemu 176 | byly pfed kritickym letem doplnény leteckym benzinem AVGAS
100 LL na celkovém mnozstvi cca 130 |, coz je 74 % celkového objemu.

Typ: R 44 Astro

Poznavaci znacka: OK-EIN

Vyrobce: Robinson Helicopter Company, USA

Rok vyroby: 1999

Vyrobni Cislo: 0662

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné

Celkovy nélet: 3091 h 30 min

Nalet od GO: 1373 h 02 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné do 17. zafi 2018
1.6.2 Pohonna jednotka

Motor/Typ: Lycoming O-540-F1B5

Vyrobce: Textron Lycoming, USA

Vyrobni Cislo: L-26649-40A

Rok vyroby: 1999

Celkovy nélet: 3091 h 30 min

Nalet od GO: 1373 h 02 min

1.6.3 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl zapsan do leteckého rejstiiku 30. listopadu 1999 s povolenim pro
provadéni leteckych praci a byl postupné provozovan Sesti provozovateli. Od roku 2013
byl provozovan spoleCnosti MADO-air s.r.o. Vrtulnik byl pfevazné vyuzivan
k vycvikovym letim.

V palubnim deniku a v letadlové knize nebyly zaznamenany Zzadné zapisy
o zavadach v provozu vrtulniku. Posledni prohlidka v rozsahu 100 h byla provedena
dne 28. srpna 2017 se zavérem ,Letadlo povazovano za zpUsobilé k uvolnéni do
provozu“. Od této doby vrtulnik nalétal 85 h 10 min.

V den letecké nehody pilot provedl s vrtulnikem sérii leta v trvani 30 min, véetné
kritického.




1.6.4 Vysledek technické prohlidky vrtulniku

Bylo zjisténo, ze posSkozeni konstrukce vrtulniku a pohonné jednotky byla
zpUsobena za letu a nasledné po dopadu na zem.

PFi pohledu shora na vrtulnik byla viditelna jeho deformace z levé zadni strany
smérem na stfed. Trup vrtulniku lezel na zemi a byl v zadni a spodni €asti zna¢né
zdeformovan. Oba listy nosného rotoru byly zlomeny v kofenové Casti a v prekfizené
poloze zlstaly opfeny o zem napfi¢ na levé strané trupu. DoSlo k totalni destrukci
pristavaciho zafizeni lizinového typu dopadem na zem.

Pfi dopadu v rotaci z vysky 5-10 m AGL vrtulnik narazil zbylym torzem ocasniho
nosniku do zemé a doSlo ke kontaktu jednoho zlistd nosného rotoru s terénem. PFi
narazu dosSlo ke zlomeni torza ocasniho nosniku v misté tésné za ventilatorem motoru
a k jeho nasledné deformaci v podélném sméru. Pilotni kabina byla vyrazné posSkozena
na levé strané, kde dosSlo k rozbiti plexiskla a k prasknuti laminatového pFekrytu stropu
kabiny. Levé pfedni a zadni dvefe byly znacné zdeformovany, v€etné nosného sloupku
dvefi. Levé pfedni sedadlo a zavés prednich sedadel byly mechanicky poskozeny.
Sedadla byla opatfena bezpecnostnimi pasy a ty byly na pfednich sedadlech rozepnuty.
V levé prfedni Casti kabiny nebyly nainstalovany prvky fizeni. Pfedni Cast kabiny
vrtulniku byla neporuSena. DoSlo pouze k uvolnéni plexiskla z ramu pravé Casti pilotni
kabiny. Prfedni pravé dvefe zlstaly nepoSkozené a zcela funkéni. Zadni pravé dvere
byly mirné posSkozeny v oblasti nosného sloupku. V pravé predni Casti kabiny byly
nainstalovany kompletni prvky fizeni. Paka kolektivniho fizeni byla v horni krajni
poloze. Pravy pedal byl vySlapnuty do krajni pfedni polohy.

Hlavni hfidel nosného rotoru byla mirné vyosena doleva, aerodynamicky kryt
hfidele byl mirné zdeformovany. Oba listy nosného rotoru byly zlomeny ve vzdalenosti
cca 1 m od hlavy nosného rotoru. Jeden list nemél Zzadné poskozeni na nabézné hrané,
ale ve vzdalenosti cca 3 m od hlavy nosného rotoru na odtokové hrané bylo poSkozeni
zpusobené kontaktem s druhym listem. Druhy list nosného rotoru narazil do ocasniho
nosniku, ktery proseknul. Na tomto listu bylo ve vzdalenosti cca 50 cm od konce listu
poSkozeni nabézné hrany, které odpovidalo narazu listu do ocasniho nosniku. List byl
po celé délce mirné zdeformovan.

Ovladaci prvky, tahla, paky fizeni a ovladani motoru byly neporusené a byly
zajiStény predepsanym zpusobem. Podle polohy mechanismu spojky byla spojka
sepnuta, zadny z hnacich femenl nebyl vyviéknuty z femenic pohonu. Na Zadném
signalizatoru teploty loZisek nosného rotoru a transmise ocasni vrtulky nebyl indikovan
nadlimitni stav. Plnici otvory palivovych nadrzi a oleje byly uzavieny. MnoZstvi oleje
v motoru a pfevodovkach bylo v pfedepsaném rozmezi, v motoru bylo 8 | motorového
oleje. V palivovych nadrzich vrtulniku bylo cca 100 litr( leteckého benzinu. Na Zadném
z agregatl nebyl zjistén unik provoznich kapalin nebo preruseni hadic palivové
instalace. Byla provedena funkCni zkouSka zapalovacich sviCek a vizualni kontrola
stavu zapalovacich magnet s vysledkem bez zavad. Na vilozZce olejového CistiCe nebyly
nalezeny zadné stopy kovovych tfisek nebo otéru.

Useknuta koncova ¢€ast ocasniho nosniku byla nalezena cca 15 m zapadné od
trosek trupu vrtulniku. Na potahu byly znatelné stopy po kontaktu s listem nosného
rotoru. Vodorovny a svisly stabilizator vCetné ocasni vrtulky byly prakticky bez
poskozeni. Jednotlivé Casti hfidele transmise, byly nalezeny ve velké vzdélenosti od
vrtulniku. Jeden dil hfidele transmise byl nalezen cca 80 m severozapadnim smérem,
druha Cast byla nalezena za budovou spolecnosti Herbst Aero, a. s. severnim smérem,
ve vzdalenosti cca 120 m od trosek trupu vrtulniku.



Obr. ¢. 3: Koncova c¢ast ocasniho nosniku (A)

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Zprava CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU podasi na uzemi Ceské
republiky ovlivhoval pfiliv teplého vzduchu od zapadu kolem tlakové nize nad Severnim
mofem. Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

PFfizemni vitr: 190-260°/6-14 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AMSL 240°/12 kt

Stav pocasi: skoro jasno — polojasno

Dohlednost: nad 10 km

Oblac¢nost: SCT St, Sc, Ac nejnizsi vrstva SCT St BASE
7500-9000 ft AGL

Turbulence: slaba, misty orograficky mirna

Vyska nulové izotermy: 7500-8500 ft AMSL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Brno (LTB):

Cas Celkové Smér vétru/ | Dohlednost | Stav pocasi/ Oblagnost / Teplota
pokryti Rychlost Jevy Vyska
oblohy vétru v posledni zakladny
oblaénosti hodiné oblaénosti
09:00 1 200°/3 m-s™? 18 km NIL 1 Ac/3000 m 2,2 °C

Vypis ze zprav METAR letisté BRNO/Tufany dne 7. prosince 2017 v ¢ase 08:30.

METAR LKTB 070830Z 21007KT 9999 SCT022 02/M01 Q1025 NOSIG RMK
REG QNH 1018=

Vypis ze zprav METAR letisté BRNO/Tufany dne 7. prosince 2017 v ¢ase 09:00.

METAR LKTB 070900Z 20006KT CAVOK 02/M00 Q1025 NOSIG RMK REG
QNH 1017=
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Vypis ze zprav METAR letist¢ BRNO/Tufany dne 7. prosince 2017 v ¢ase 09:30.

METAR LKTB 070930Z 21008KT CAVOK 02/M01 Q1025 NOSIG RMK REG
QNH 1017=

Obr. ¢. 4: Radarovy a satelitni snimek (Eervenym kfizkem je oznaCena poloha LKTB)

Analyza vétru na RWY 28 a RWY 10 LKTB.

Rozborem 15vtefinovych dat zanemometri RWY 28 a RWY 10 v ¢asovém
rozmezi 09:10 aZ 09:15 bylo zjiSténo, ze smér vétru se pohyboval v rozmezi 190-230°
na obou koncich drah. Nej¢astéjsSi hodnoty sméru byly 200-210°. Rychlost vétru byla na
RWY 10 zméfena v rozpéti 5-8 kt a na RWY 28 6-10 kt. Maximum rychlosti vétru
v uvedeném obdobi bylo dosazeno v Case 09:13 az 09:15, kdy na RWY 28 byla
naméfena rychlost pfizemniho vétru 10,5 kt.

V misté letecké nehody na LKTB pfevladalo skoro jasné pocasi s vyskytem
stfedni oblacnosti typu Ac na vySce 3000 m AGL. Obla¢nost typu Sc, ktera byla jesté
pozorovana v 08:00 se rozpadla a ¢asteCné se odsunula na vychod. Dohlednost byla
nad 10 km. Teplota v daném obdobi byla kolem 2 °C. Vitr val pfevazné ze sméru
190-230° o rychlosti 5-10 kt. V pfevladajicim stabilnim zvrstveni se nevyskytly zadné
nebezpecné meteorologické jevy.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostfedky
Vizualni prostfedky na LKTB odpovidaly kategorii letisté podle pfedpisu L 14.

1.9 Spojovaci sluzba

V den letecké nehody byla sluzba ATC na LKTB aktivovana v souladu s AIP CR.
Komise ma k dispozici zaznam radiokorespondence mezi pilotem vrtulniku a sluzbou
fizeni letového provozu LKTB (TURANY TWR). Zaznam radiokorespondence mezi
pilotem a ATCo byl zaznamenan na pozemnim zafizeni a byl dobfe Citelny. Pilot
navazal spojeni 3 minuty pred vstupem do CTR TURANY v prostoru jizné od vstupniho
bodu ZULU.

Pilot: ,, Tufany véZz OKEIN, dobry den*.
ATCo: ,OKEIN Turany véz, dobry den*.
Pilot: ,OKEIN Robinson 44, Zadame pres Zulu na Zakladnu jih*.
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ATCo: ,OKEIN informace November, QNH 1025, pokracujte pfimo Zakladna jih,
v CTR maximalné 2500 stop, SQUAWK 0020~

Pilot: ,, Turany véz, OKEIN QNH 1025, SQUAWK 0020, pokradujeme Zakladna
jJih*,

ATCo: ,OKEIN a v CTR maximalné 2500 stop*.

Pilot: , OKEIN v CTR maximalné 2500 stop®.

V gase 09:13:35 se vrtulnik nachézel v CTR TURANY a radiokorespondence
pokraCovala naslednym hlasenim:

ATCo: ,OKEIN Zakladna jih pristani povoleno, vitr 210 stupnd, 7 uzlt, oznamte
pristani®,
Pilot: ,, Turany veéz, OKEIN Zakladna jih pfistani povoleno, na zemi ohlasim".

1.10 Informace o letiSti

Letisté BRNO/Tufany je vefejné mezinarodni letiSté. Pro provoz letounu se
pouziva betonova RWY 10/28 o rozmérech 2650x60 m a travnata RWY 09/27
o rozmérech 1000x30 m. ,Zakladna jih* se nachazi jizné od prahovych znacek travnaté
RWY 09 a je soucasti oplocené infrastruktury letisté. Plot je vysoky cca 2 m
a pozemek mista letecké nehody ohraniCuje ze severu a zapadu.

Na LKTB byl v dobé letecké nehody slaby letovy provoz. Provoz na letisti nemél
na vznik a prubéh letecké nehody Zadny vliv.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamové zafizeni, jehoz zaznam by
bylo mozné vyuzit k rozboru letu. Na zdznamu ACC se objevila cela trasa kritického
letu, kterou komise vyuZila pro Setfeni letecké nehody.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Vrtulnik tvrdé dopadnul na travnaty pozemek zapadné od ,Zakladny jih“. Povrch
mista, kam vrtulnik dopadl, byl pokryt travnatym vysuSenym porostem s tvrdym
podkladem zeminy. Pozemek je Ctvercoveého tvaru o rozmérech cca 100x100 m a je
Z jihu volné pfistupny, bez vySkovych pfekazek. Misto dopadu bylo vzdaleno cca 70 m
zapadné od mista planovaného pfistani. Pfesna poloha mista dopadu je uvedena
v nasledujici tabulce.

v zem&pisnych soufadnicich: N 49°08'59”
id ' E 016°40°49”
nadmorska vyska: 220 m

Podle stop na zemi, deformaci trupu a polohy trosek bylo zjisténo, Ze vrtulnik
dopadnul na zem v mirném levém naklonu, se sklonem pf¥idé vzhlru v pravé rotaci. Po
dopadu zustal lezet na spodni ¢asti trupu v mirném levém néklonu na levém boku
oto€eny o cca 90° vic&i puvodné provadénému smeéru pfistani.

Pfed kabinou byly ve vzdalenosti 1,5-3,0 m ulomky vypIné levého pfedniho skla.
V bliz§im & vzdaleném okoli od vraku vrtulniku bylo nalezeno 8 dill, které se od
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vrtulniku postupné oddélily po narazu listu nosného rotoru do ocasniho nosniku, kdy
poskozeny vrtulnik rotoval a padal k zemi. Jako vychozi body pro méfeni poloh trosek
byly zvoleny jihovychodni roh budovy trafostanice (T1), sloupek jizniho rohu oploceni
(T2) a severovychodni roh provozni budovy firmy Herbst Aero, a.s. (T3).

A — Koncova c¢ast ocasniho nosniku s ocasni vrtulkou, pfevodovkou, vodorovnym
a svislym stabilizatorem byla nalezena ve vzdalenosti 77 m jihovychodné od T1.

B — Ulomena ocasni vzpéra byla nalezena ve vzdalenosti 86 m jihovychodné od T1.

C — Segment listu nosného rotoru vostinové konstrukce o rozmérech 25x15 cm byl
nalezen 55 m severozapadné od T2.

D — Cast tahla nozniho fizeni k ovladani ocasni vrtulky o délce cca 1 m byla nalezena
ve vzdalenosti 39 m severozapadné od T2.

E — Cast ocasni vzpéry byla nalezena ve vzdalenosti 33 m severozapadné od T2.

F — Cast ocasni vzpéry byla nalezena ve vzdalenosti 22 m zapadné od T2.

G — Cast hridele transmise ocasni vrtulky o délce cca 2 m byla nalezena v arealu LKTB
ve vzdalenosti 24 m vychodné od T3.

H — Cast hfidele transmise ocasni vrtulky o délce cca 2 m byla nalezena ve vzdalenosti
9 m vychodné od T1.

Obr. ¢. 5: Trajektorie letu a rozhoz trosek

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Posadka vrtulniku utrpéla vazna zranéni. Byla oSetfena a hospitalizovana
v nemocnic¢nim zafizeni.

1.14 Pozar
Po narazu vrtulniku do zemé nedoSlo k pozaru.
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1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Svédkyné, ktera zahlédla vrtulnik ve fazi pfiblizeni
k ,Zakladné jih* z okna kancelare, ohlasila jeho pad na tisfiovou linku 158. Po dopadu
nedoslo k sepnuti polohového majaku nehody.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Polohovy majak nehody

Polohovy majdk nehody typu Kannad 406 AF Compact, vyrobni C¢islo
2621402-0090 byl pfedan k expertize na odborné pracovisté organizace schvalené
k udrzbé za ucelem ovéreni technického stavu.

Pfedmétny ELT pfi prvotni prohlidce nejevil znamky mechanického poskozeni.
Pfepina¢ moédu provozu byl v pozici ,OFF*, kontrolni plomba byla neporusen&. Konektor
pro pfipojeni dalkového sepnuti a konektor pro pfipojeni antény byly neporuSeny.
Bezpecnostni plomba byla neporusena.

Pfed demontdzi ELT byla provedena kontrola ,self-testem® s pozitivnhim
vysledkem. Nasledné byla provedena demontdz celku a jeho prohlidka, z které
vyplynulo, Ze pfedmétny celek byl pIiné funkéni. Platnost expirace vnitiniho akumulatoru
byla do 09/2021. Pfepina¢ modu byl v poloze ,OFF*.

Vzhledem ke skute€nostem, Ze trajektorie padu vrtulniku zajiStovala dostatecné
nasobky pretizeni k sepnuti a ELT byl plné funkéni, je vysoce pravdépodobné, ze
prepinac funkci byl v poloze vypnuto a k sepnuti ELT nemohlo dojit.

1.17 Informace o provozni organizaci
Vrtulnik byl v pfevazné vétsiné pouzivan k vycvikovym a rekrea¢nim letim.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letova pfirucka

V letové pfiru€ce vrtulniku Robinson model R 44, vyrobniho Cisla 0662,
v Sekci 4, Normalni postupy je popsan postup pfiblizeni a pfistani nasledovné:

APPROACH AND LANDING

1. Make final approach into wind at lowest practical rate of descent with initial airspeed
of 60 knots. Adjust carb heat as required.

2. Reduce airspeed and altitude smoothly to hover. Be sure rate of descent is less than
300 FPM before airspeed is redused below 30 KIAS.

3. From hower, lower collective gradually until ground contact.
4. After initial ground contact, lower collective to full down position.

Volny pfeklad anglického textu:

1. Provedte konec€né pfiblizeni proti vétru na nejmensim klesani a pocatecni
rychlosti 60 kt. Upravte vyhfivani karburatoru podle potieby.

2. Zvolna snizujte rychlost a vySku do visu. Pfesvédcte se, Ze klesani pred
sniZenim rychlosti pod 30 KIAS je mensi nez 300 ft-min-t.
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3. Z visu postupné sniZujte kolektiv az do kontaktu se zemi.
4. Po poc¢atecnim kontaktu se zemi snizujte kolektiv zcela dolu.

Obr. ¢. 6: Diagram vztahu vyS$ky a rychlosti (bezpecnostni diagram)

V letové pfiru€ce vrtulniku Robinson model R 44, vyrobniho Cisla 0662,
v Sekci 5, Provoz ve VSeobecné Casti je uvedeno ze:

Hover controllability has been substantiated in 17 knot wind from any direction up to
9600 feet density altitude. Refer to IGE hover performance data for allowable gross weight.
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Volny pfeklad anglického textu:

Riditelnost ve visu je zarudena do rychlosti vétru 17 kt z kteréhokoli sméru do
9600 ft hustotni vySky. Vztahuje se k hodnotam pro vis s pusobenim vlivu zemé
s maximalni pfipustnou hmotnosti.

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pricin
Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s prfedpisem L 13.

2 Rozbory

Nejvice skutecnosti smérfujicich k uréeni pficiny letecké nehody vyplyva z dikazu
nalezenych na troskach vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké nehody,
informaci z vypovédi pilota, dalSi osoby na palubé a ze zaznamu ACC.

2.1 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu s vrtulnikem R 44 Astro, na
kterem nalétal od prosince 2013 celkem 116 h 10 min. Posledni samostatny let, pfed
kritickym, proved!| 1. prosince 2017 s naletem 1 h 20 min, v€etné 6 pfistani. V létani
nemél velké prestavky. Z tohoto pohledu Ize usoudit, Ze pilot mél dostatec¢nou letovou
praxi a zkuSenosti s vrtulnikem uvedeného typu.

2.2 Provedeni letu

Pilot provedl predletovou pfipravu na samostatny let k procviovani vzletu
a pristani v terénu, v patficném rozsahu a kvalité. ProtoZe si nebyl jisty s vedenim
radiokorespondence na fizeném mezinarodnim letisti a letova dohlednost nebyla podle
jeho slov idealni, pozadal instruktora spolecnosti, aby s nim letél. Ten s pilotovym
navrhem souhlasil, ale zduraznil, ze nebude v pribéhu jeho samostatného letu
vykonavat funkci instruktora, Ze poleti pouze jako cestujici (dale jako dalSi osoba na
palubé). Na zakladé této dohody nebyl na levé strané kabiny vrtulniku nainstalovan
Zzadny z prvku fizeni.

Pilot provedl vSechny pfedletové kontroly v souladu s letovou pfiruckou
a spolec¢né s dalSi osobou nastoupili do vrtulniku. Po spusténi motoru a provedeni
motorove zkousky pozadal ATCo o povoleni vzletu. Proved| odlet do prostoru jizné od
CTR TURANY, kde provadél cca 20minutovy kondiéni let k procviéeni techniky pilotaze
a pristavani do terénu. Po ukonceni této ¢innosti se rozhodnul pro navrat zpét na LKTB.
Pfed vstupem do CTR TURANY spravné navazal spojeni s ATC TURANY TWR a po
obdrzeni patfi€nych povoleni pokracoval v letu pfes vstupni bod ZULU na planované
misto pfistani na ,Zakladné jih"“.
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PfestoZe obdrzel pfesné informace o sméru a rychlosti pfizemniho vétru na
LKTB neprovedl! pfiblizeni a pfistani v souladu s letovou pfiruckou proti vétru, protoze
se chtél pravdépodobné vyhnout pfistani pres pfekazku tvofenou hangarem spole¢nosti
Herbst Aero, a.s. Rozhodnul se pro pfiblizeni prostorem bez prekazek se zadnim
vétrem, ale pfi tomto manévru opét nepostupoval v souladu s letovou pfiru¢kou, protoze
se v kritické fazi letu pohyboval mimo doporuceny rozsah rychlosti a vysek, jak ukazuje
tzv. bezpec€nostni diagram vztahu vysSky a rychlosti v Sekci 5 letové pfiru¢ky (Obr. €. 6).
Pfi dodrzeni stanoveného postupu by s vrtulnikem bezpecné zavisel ve vySce
s plUsobenim vlivu zemé, kde je vrtulnik ovladatelny do rychlosti pfizemniho vétru do
17 kt z libovolného sméru. V této vySce by se otoCil proti vétru a nasledné se vzdusnym
pojizdénim pfesunul na misto planovaného pfistani. Misto toho pokracoval v pfiletu na
plochu se zadnim vétrem s velmi malou dopfednou rychlosti, na vySce mimo oblast
pusobeni vlivu zemé a do pozadovaného sméru se dostal zménou tahu ocasni vrtulky,
vySlapnutim pravého pedalu nozniho Fizeni. Takto zvoleny postup nejenze nebyl
v souladu s letovou pfiruckou, ale sou€asné kladl vysoké naroky na pilotaz vrtulniku
s ohledem na aktualni povétrnostni podminky.

2.3 Kritickd situace

Kriticka situace zfejmé nastala v disledku reakce pilota na zménu letovych
vlastnosti vrtulniku, které se zacaly projevovat ve fazi pfechodu z dopfedného letu do
visu mimo oblast pusobeni vlivu zemé se sou¢asnym otacenim pfidé o cca 90° doprava
do pilotem pozadovaného sméru. V této fazi letu podle vypovédi dalSi osoby na palubé
pravdépodobné poryv vétru zasahl vrtulnik a ten se mirné prosednul. Pilot na vzniklou
situaci reagoval neadekvatnim pfizvednutim paky kolektivniho fizeni. Vrtulnik se zacal
okamzité otacet doprava s moznou zménou podélného sklonu. Pilot byl neoCekavanym
pohybem vrtulniku pravdépodobné pFekvapen, a na neobvykly sklon pfidé vrtulniku
k zemi zareagoval energickym pfitazenim paky cyklického Fizeni a jeden z listll nosného
rotoru zatiZzeného velkym uhlem nabéhu sekl do ocasniho nosniku. Po néarazu listu
nosného rotoru do ocasniho nosniku dosSlo kjeho destrukci a jeho koncova cast
s ocasni vrtulkou a stabilizatory se oddélila od trupu. Béhem rotace vrtulniku kolem
svislé osy dochazelo vlivem odstfedivych sil k postupnému oddéleni narazem listu
nosného rotoru poskozenych segmentl transmisni hfidele. Vrtulnik po nékolika
nekontrolovanych otockach tvrdé dopadnul na zem. Narazem a naslednym kontaktem
rotujicich ¢asti a trupu s terénem byl znicCen.

Pilot si pravdépodobné neuvédomil souvislost mezi védomé vyslapnutym pravym
pedalem nozniho fizeni pro zménu sméru letu a sou€¢asnym razantnim pfizvednutim
paky kolektivniho fizeni, v reakci na zménu vertikalniho pohybu vrtulniku pfi pfechodu
z dopfedného letu do visu mimo oblast plsobeni vlivu zemé. Takto provedené zasahy
do fizeni mély za nésledek rozvoj pravé rotace. Pilot v€as nezareagoval na zrychlujici
se pravou rotaci. Mél vySlapnout levy pedal nozniho Fizeni a snizit polohu paky
kolektivniho Fizeni. Tim by doslo ke zmenSeni uhlu nastaveni listd nosného rotoru,
s naslednou zménou reakéniho momentu a k zastaveni pravé rotace. Poté bylo mozné
nepfirozeny pohyb pfidé korigovat plynulym zasahem do cyklického fizeni. Nedoslo by
ke kontaktu listu nosného rotoru s ocasnim nosnikem a vrtulnik by se stal opét plné
ovladatelnym.
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2.4  Vrtulnik

Byl provozovan v rozsahu povolené hmotnosti a centraze, coz zabezpecovalo
dostateCny rozsah fizeni pro bezpecéné pilotovani vrtulniku. Maximalni hmotnost na
sedadle vCetné zavazadlového prostoru nepfesahla 136 kg. Maximalni vzletova
hmotnost vrtulniku nebyla pfekroCena.

Béhem letu pilot nezaznamenal Zaddnou nenormalnost v ovladani vrtulniku nebo
chodu motoru a jeho vykonu. Technickou prohlidkou vrtulniku bylo potvrzeno, Ze pfed
kritickou situaci nedoslo k technickému selhani mechanickych ¢asti a pohonu vrtulniku.

K poskozeni vrtulniku doSlo jiz za letu, kdy doSlo k oddéleni koncové Casti
ocasniho nosniku po kontaktu s listem nosného rotoru. Ke znaénému poskozeni vnéjsi
¢asti pilotni kabiny, pfistavaciho zafizeni, ocasniho nosniku a listd nosného rotoru doslo
v dusledku narazu vrtulniku na pevnou prekazku.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek

Pfi metodicky spravné provedeném pfistani na provozni plochu by
meteorologické podminky nemély vliv na pribéh letu.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:

3.1.1 Pilot
e mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,
e mél platny omezeny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
e mél z hlediska dovednosti dostatecné pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu,
e rozhodnul se provést pfiblizeni na misto pfistani se zadnim vétrem,

e nevyuzil moZnosti zaviset nebo pfistat uprostfed volné plochy a nasledné
pokraCovat vzdusnym pojizdénim na provozni plochu,

e podcenil naro¢nost pilotaze vrtulniku pfi pfistani se zadnim vétrem bez pfizemniho
efektu,

e neprovedl pfistani v souladu s doporucenim letové pfirucky,

e provadél pfistavaci manévr zcela nevhodné pro jednomotorovy vrtulnik,

e reagoval na zménu pohybu vrtulniku nevhodnym a nekoordinovanym zasahem do
fizeni,

e ve fazi rozvinuté prave rotace ztratil kontrolu nad vrtulnikem,

e nebyl schopen rotaci vrtulniku zastavit a pokracovat v letu nebo bezpecné pfistat.
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3.1.2 Vrtulnik

e mél platné Osvédceni kontroly letové zplsobilosti a byl zpUsobily k letu,

mél platné zakonné pojistént,
e byl pfed letem dopInén palivem potfebnym pro let,
e popsana poSkozeni konstrukce vrtulniku vznikla za letu a po narazu do zemé,

e motor pracoval v prubéhu celého letu zcela normalné a vSechny prvky Fizeni byly
zcela funkeéni,

e nebyla pfekro¢ena maximalni vzletova hmotnost vrtulniku,
e stal se v dUsledku ztraty koncové €asti ocasniho nosniku zcela neovladatelnym,
e byl zni€en pusobenim sil pfi tvrdém dopadu na zem,

e mél nainstalované palivové nadrze s gumovou vlozZkou, ktera zabranila Uniku paliva
z nadrzi vrtulniku po jeho narazu na zem.

3.2  Priginy

PFi¢inou letecké nehody byl nevhodné zvoleny zpusob pfistavaciho manévru
a nasledné nezvladnuta pilotaz vrtulniku pfi zméné rezimu letu.

4 Bezpecnostni doporuceni

Sohledem na piiginu letecké nehody UZPLN bezpeénostni doporugeni
nevydava.

5  Pfilohy

NIL
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