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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pricin letecké nehody
vrtulniku R44, poznavaci znaéky OK-STE
dne 27.11.2009
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zari 2010

ZavéreCna zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentld, eventualné
systémovych nedostatkdl ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporu€eni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentl s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasSuje, ze Zavére¢na zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfic¢in letecké nehody ¢i incidentu
a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Pouzité zkratky

AGL - nad urovni zemé

AMSL - nad stfedni hladinou mofe

E - vychod

FAA - federalni letecky urad

FH - letova hodina

LKRO - letiSté Roudnice nad Labem

MM - postupy k udrzbé

MTOM - maximalni vzletova hmotnost

NIL - Zadny

N - sever

OKLZ - osvédceni o kontrole letové zpUsobilosti
SYNOP - zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich
SSR - odpovidac¢ sekundarniho radaru

uTC - svétovy koordinovany ¢as

UZPLN - Ustav pro odborné zjistovani pfigin leteckych nehod
VFR - pravidla pro let za viditelnosti
Jednotky:

°C - teplota ve stupnich Celsia

ft - stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

h - hodina

kg - kilogram (jednotka hmotnosti)

km - kilometr

kt - uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h™)
m - metr

Qt - quarter/jednotka objemu

mb - milibar



A)  Uvod

Nazev provozovatele: LPS letecké prace a sluzby s.r.o., CR
Vyrobce a model letadla: Robinson Helicopter Company USA, typ R44 Raven |
Poznavaci znacka: OK-STE

Misto: obec Brandov v Kru$nych horach, obora ,Waltrovka“
Datum a Cas: 27.11.2009, 13:45 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 27.11.2009 obdrzel UZPLN oznameni o poskozeni vrtulniku pfi pfistani do
terénu u obce Brandov v KruSnych Horach. Pfi pfistavacim manévru na vybranou
plochu pilot zaznamenal nenadalé klesani vrtulniku a byl pfinucen pfistat mimo tuto
plochu. Pfed dosednutim vrtulnik zachytil listy hlavniho rotoru o lesni porost a tvrdé
dosed| do terénu. Pfi tom doslo k poSkozeni vrtulniku, pilot nebyl zranén.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clen komise: Milan Pecnik

Zaverecnou zpravu vydal :

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

dne 27. zafi 2010

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zaveéry

4) Bezpeclnostni doporuceni

1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti pfedchazejici kritickému letu

Pilot provadél let pro vlastni potfebu podle pravidel pro let za viditelnosti (VFR) bez
letového planu. Pfipravu vrtulniku k letu provedl personal provozovatele a pilot.
Pfipravu k letu vykonal pilot tésné pfed vzletem na letiSti LKRO. Pfed letem si zjistil
stav poc€asi z dostupnych stranek na internetu.



1.1.2 Popis kritické situace

Popis pribéhu letu byl sestaven na zakladé vypovédi pilota. Po vzletu z letisté LKRO
asi v 13:05 h odlétl smérem na zapad. P¥iblizné severovychodné mésta Most zah3gjil
stoupani ke hfebeni Krusnych hor az do prostoru obce Rudolice v Horach. BEéhem
letu nezaznamenal nezvyklé chovani vrtulniku ani jiné rusivé vlivy. Prevladajici smér
vétru si zjiStoval podle koufe z prumyslovych zafizeni v okoli mésta Most. Let do
prostoru obce Rudolice v Horach trval asi 40 min. Po pfiletu nad vybranou plochu,
pilot udélal prulet, aby si ji prohlédl, smér vétru vyhodnotil podle ohybu vrcholkl
strom(. Smér vétru a vysku letu v tomto misté popsal tak, ... Ze vitr mél zleva a letél
nad stromy”. Po prlletu vlevo od vybrané plochy zacal to€it pravou zatacku tak, aby
se dostal do polohy proti vétru. Pfitom pocitil klesani vrtulniku, které popsal jako
,podfouknuti silnym poryvem vétru®. Na ubytek vysky se snazil reagovat nastavenim
.Kolektivu® na maximum a zvySenim vykonu motoru, vrtulnik ale stale klesal. Pro
zamezeni ztraty otaCek hlavniho rotoru pilot nastavil ,kolektiv‘ dold a cyklické Fizeni
nastavil do polohy na pfistani. Kdyz se nachazel nad nezalesnénym terénem, ve
vySce asi 6 m nad zemi pfitahl cyklické fizeni k vyrovnani sklonu vrtulniku a ve 2 m
nad zemi pfitahl ,kolektiv* k zastaveni vertikalniho klesani. Vrtulnik tvrdé dosedl| na
zem, tvrdosti dosednuti si byl pilot védom. P¥i pfistavani vrtulnik zachytil rotujicimi
listy hlavniho rotoru o vrcholky stromu. Stfet s vrcholky a vétvemi okolnich strom
pilot nezaznamenal. Po dosednuti rozpojil spojku pohonu, vypnul hlavni vypinac,
uzavrel palivovy kohout a vystoupil z vrtulniku.

Pilot uvedl, Ze na palubé nebyla jina osoba a béhem letu nebyl zapnuty odpovida¢
SSR.

Misto pfistani vrtulniku



1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/1 0/0 0

1.3. Poskozeni vrtulniku

V dusledku kontaktu vrtulniku ze zemi a okolnimi stromy doslo k poSkozeni koncu
listd hlavniho rotoru, levé a pravé liziny podvozku a k deformaci pevnych ocasnich
ploch. Pfi nasledné kontrole u provozovatele byla zjisténa deformace zadni trupové
pfepazky vlivem reakénich sil od lizin podvozku.

A

Poskozeni ¢asti vrtulniku

1.4  Ostatni Skody
Nevznikly.

1.5 Informace o osobach

Pilot vrtulniku :
- muz, vék 29 let, drzitel platného prikazu zpusobilosti soukromého pilota vrtulniku
Drzitelem prukazu zpUsobilosti je od dubna 2009.



Nalet hodin za poslednich za poslednich | za poslednich celkem
24 hodin 30 dni 90 dni
celkem 2:00 10:00 60:00 80
natypu R44 2:00 10:00 60:00 80

Osvédceni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy mél platné.
Na ploSe, kterou si vybral pro pfistani, jiz dfive pfistaval a okolni terén znal.

1.6 Informace o vrtulniku

Vrtulnik je celokovové konstrukce s pevnymi podvozkovymi lizinami. Je urCeny pro
Ctyfi osoby. Vrtulnik je pohanén vzduchem chlazenym Sestivalcovym pistovym
motorem Lycoming typu O-540.

Poznavaci znacka: OK-STE

Vyrobce: Robinson Helicopter Company USA,
typ R44 Raven |

Rok vyroby: 2004

Vyrobni Cislo: 1358

Platnost OKLZ byla potvrzena zapisem o provedeni prohlidky podle MM RTR 460 ze
dne 30.9.2009 s platnosti do 15.4.2010.

Celkovy nalet vrtulniku v dobé nehody byl 889:00 hodin a 2587 pfistani.

Udrzba byla provedena podle platné technické piru¢ky vrtulniku R 44 dne 30.9.2009
pfi naletu 885:12 hodin. Béhem poslednich letd ze dne 18.11. a 23.11.2009 nebyly
pfedchazejici posadkou avizovany zadné zavady.

Maximalni vzletova hmotnost vrtulniku je 1089 kg. Pfi vzletu byl vrtulnik doplnén na
maximalni objem nadrzi. Vrtulnik byl po celou dobu letu obsazen pouze pilotem.
MTOM nebyla prekro¢ena.

1.6.1 Limity vrtulniku R44

Letova pfiruCka pfimo neuvadi mezni limity pro let vrtulniku pro lety v silném vétru
nebo turbulencich. Ze zkuSenosti instruktord zahrani¢nich vycvikovych organizaci
pro vycvik na vrtulnicich bylo vroce 1995 FAA USA vydano doporuceni
¢. ASW-95-01. V doporuceni je stanoven limit pouziti vrtulniku pfi sile vétru nad 15 kt
jako nebezpecny a nad 25 kt se nedoporucuje vrtulnik uzivat k létani pilotim s mensi
leteckou praxi (do 200 FH). V platné provozni pfiru€ce pro vrtulnik R44, ktera byla
vydana vyrobcem vrtulniku je v Casti ,Safety notice SN 32° pro lety v turbulenci
a silném vétru uvedeno omezeni rychlosti letu bez udani hodnot sily vétru a jeho
sméru.
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U.S. Department

of Transportatior
Federal Aviation
AIRCRAFT CERTIFICATION SERVICE Administration
800 INDEPENDENCE AVENUE, S.W.
WASHINGTON, DC 20591

No. ASW-95-01
January 10, 1995

Published by: FAA, AFS-613, P.O. Box 26460, Oklahoma City, OK 73125 -
This is issued for informational purposes only and any recommendation for corrective action is not mandatory.

RECOMMENDATIONS

Until the FAA completes its research into the conditions and aircraft characteristics that lead to main
rotor/fuselage contact accidents, and corrective type design changes and operating limitations are incorporated,
R-22 and R-44 pilots are strongly urged to comply with the following recommended procedures.

7. Do not fly if any of the following conditions exist: surface winds (including gusts) exceeding 25 knots,
surface wind gusts exceeding 15 knots. wind shear forecast or observed. and/or turbulence forecast or observed
to be moderate, severe or extreme. "Ride quality" in turbulence is a function of several factors, predominately
gross weight. Relatively light gross weights make the R-22 and R-44 more susceptible to the effects of
turbulence. Most notably, main rotor flapping and aircraft attitude are affected by turbulence and can lead to
blade stall, abrupt control inputs in response to uncommanded attitude deviations and, ultimately, mast bumping.
Two recent rotor/airframe contact accidents occurred with high surface winds, wind gusts and turbulence. At
least seven rotor/airframe contact accidents were accompanied by such conditions.

8. When encountering moderate, severe or extreme turbulence. limit forward flight airspeed to 80 KIAS or less
and land as soon as practical. The effects of turbulence on pilot workload and uncommanded attitude changes
are accentuated with increased airspeed.

ROBINSON

HELICOPTER COMPANY

Safety Notice SN-32

Issued: Mar 98
WINDS OR TURBULEN

Flying in high winds or turbulence should be avoided but if unexpected
turbulence is encountered, the following procedures are recommended:

1) Reduce airspeed to between 60 or 70 KiAS.

2) Tighten seat belt and firmly rest right forearm on right leg
to prevent unintentional control inputs.

3) Do not overcontrol. Avoid large or abrupt control
movements. Allow aircraft to go with the turbulence, then

restore level flight with smooth gentle control inputs.

4) Leave governor on and do not chase RPM or airspeed.
Momentary RPM or airspeed excursions are 1o be expected.

5) Avoid flying on the downwind side of hills, ridges, or tall
buildings where the turbulence will likely be most severe.

6) Never fly into a blind or box canyon during high winds.




1.7 Meteorologicka situace

Podle odborného odhadu pravdépodobného pocasi v misté nehody vypracovaného
pracovistém CHMU se za slabnouci studenou frontou postupuijici ptes jihovychod CR
od zapadu rozSifoval hfeben vysSiho tlaku vzduchu.

Situace:

PFfizemni vitr: 230-260/25-35 kt v nadrazech 40-50 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 230/30-35 kt/+7°C, 5000 ft AGL 240/45 kt/+0,1°C
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocCasi: skoro jasno, beze srazek

Oblaénost : FEW SC, Cu 5000-6000 ft AGL

Turbulence: mirna az silna mechanicka

Vys$ka nulové izotermy: 5500 ft AMSL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav SYNOP dne 27. 11. 2009 ve 14:00 z automatickych stanic Cheb
(LCB), Karlovy Vary (LKV), Fichtelberg (FIC), TuSimice (TUS) a MileSovka (MIL):

Celkové . N
] okryti Smér a '(v)blacpost/ Rosny
Misto P rychlost Dohlednost | Vyska zakladny | Teplota
oblohy . . - ; bod
N .| veétru/narazy oblagnosti
oblacnosti
. 3 CU 43003 o 0
LCB 5 250° 10/19 kt 40 km CI>9000 8,1°C 1,3°C
LKV 5 250° 10 kt 50 km 4 CU 3500 7,5°C 0,0 °C
o 2 CU 0800 4 o o
FIC 6 240° 43 kt 75 km CI>9000 15°C -0,5°C
o 3CU3200 3 o o
TUS 6 240° 12/23 kt 35 km CI>9000 10,0°C 1,6°C
MIL 7 240° 27/39 kt 45 km 7 SC 3600 51 °C 0,5°C

1.8 Radionavigacni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Vzlet byl proveden z letisté LKRO. Planovanym mistem pfistani byla vybrana plocha
v obofe ,Waltrovka“ v Krusnych Horach (souradnice N 50°3552,43° E 13°22°42.13")
v nadmorské vysce 809 m. Plocha ma rozmér 30x100 m a je orientovana na
severozapad. Plocha nebyla vybavena zadnym prostfedkem pro stanoveni sméru
a sily vétru. Pilot mél toto misto pro pfistani dohodnuto se spravcem pozemku.



Smér vétru
230-250

. s
PR e
4' ” - . -
Praviieni130m '::- P )
T y Gl N
¥ Rt 14

r

Planované (S8
misto pristini [Fgy

Situaéni nakres vybrané plochy pro piséni a mista dosednuti

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
Na palubé vrtulniku nebylo Zadné zaznamové zafizeni.

1.12 Popis mista nehody a vrtulniku po dosednuti

Misto letecké nehody se nachazelo na hiebeni Krusnych hor jihozapadné u Hory
Svaté Katefiny v nadmorské vySce 812 m n. Soufadnice mista: N 50°36°02,89""
E 13°22°45.27"".

Misto, kam vrtulnik dosedl, bylo vzdaleno asi 350 m od puvodné vybrané plochy pro
pristani. Podle polohy vié&i hfebeni se misto dosednuti nachazelo asi 10 m pod
urovni hfebene a podle prevladajiciho sméru vétru bylo blizko navétrné strany
hfebene. Povrch mista byl pokryt vysokou travou se skrytymi nerovnostmi, misto bylo
fidce porostlé mladymi jehliCnany 2,5 — 4 m vysokymi.



Zacatek
klesani
vrtulniku

Smér vétru 74 W
230-250° L
'm’

Vrtulnik stal na podvozkovych lizinach mirné naklonén vlevo, spodni &asti trupu se
lehce dotykal travnatého porostu. Podélna osa trupu sméfovala do kurzu cca 260°.
Podvozkové liziny byly deformované narazem zespodu. Listy hlavniho rotoru byly
poskozeny ve vzdalenosti 0,9 — 1,0 m od koncu. V ocasni Casti byly poSkozeny
pevné stabilizacni plochy. Prohlidkou kabiny vrtulniku po pfistani byl zjistén
nasledujici stav ovladacich prvku: hlavni vypinac v poloze ,Vypnuto®, palivovy kohout
LZavieno®, brzda hlavniho rotoru Odbrzdéno®, spojka ,Vypnuto®“. Chod prvkl Fizeni
byl bez odpord a zadrhavani. VySkomér byl nastaven na tlak 1009 mb. Ostatni
pristroje ukazovaly nulové udaje. Poutaci pasy na sedadle pilota byly rozepnuty. Po
prijezdu inspektora UZPLN byl odpojen palubni akumulator. Na misté nebyl zji§tén
unik pohonnych hmot z nadrzi vrtulniku. V hlavni nadrzi bylo % a v pomocné %
benzinu z jejich celkového objemu. V motoru bylo mnozZstvi 9 Qt oleje, hladina
naplné prevodového oleje reduktorové skiing byla na provozni rysce. Zadny
z indikator( prehfati lozisek nebyl mimo provozni rozsah signalizace.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Policii CR byla u pilota provedena orientaéni dechova zkouska na alkohol
s negativnim vysledkem.

10



1.14 Pozar
NIL

1.15 Patrani a zachrana
Patrani nebylo organizovano. Na misto letecké nehody se dostavila Policie CR
a jednotka HZS, které pfivolal pilot telefonem.

1.16. Testy a vyzkum

NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL

1.18 Doplninkové informace

NIL

1.19 Zpusoby odborného zjistovani pric¢in
Pfi odborném zjiStovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.

2. Rozbory

2.1 Technicky stav vrtulniku

Na zakladé technické prohlidky vrtulniku po nehodé nebyl zjistén stav, ktery by
omezil provozuschopnost vrtulniku pfed nehodou. Technicky stav vrtulniku nemél vliv
na vznik nehody.

2.2 Meteorologicka situace

PFipravu k letu proved! pilot na terminalu provozovatele. K informaci o pocasi vyuzil
bézné dostupnych internetovych informaci. Jak uvedl, podminky pro let vyhodnaotil
jako vyhovuijici, a proto let uskuteénil. V den provedeni letu byla CHMU vydana
vystraha na silu vétru v Ceské republice. Z informaci o meteorologické situaci vak
dostateCné neodvodil mozna rizika vlivu orografickych podminek pfi pfistani,
pfedevSim vliv vétru vzhledem k reliéfu horského terénu a nadmofskou vySku.
Prevladajici smér vétru byl jihozapadni az zapadni o sile do 25 kt a v narazech
prevysujicich hodnotu 30 kt. Reliéf terénu v okoli mista pfistani je mirné zvinény az
plochy. Misto, kde mélo byt pfistani uskutecnéno, se nachazi v blizkosti hrany
navétrné strany svahu. Smérem Kk jihozapadu, v tomto pfipadé z navétrné strany, se
terén prudce svazuje do udoli. PrevySeni vtomto misté je 130 m. V souvislosti
s timto profilem terénu pfi plsobeni silného vétru s poryvy mohlo v tomto misté dojit
ke zhusténi a urychleni masy proudiciho vzduchu. Vliv tohoto jevu se projevil v
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pribéhu pravotoCivé zatacky, kdy vrtulnik byl va&i vétru natoCen zezadu pravou
stranou.

2.3. Mechanika letu - pfistani vrtulniku

Plasobeni horizontalniho vzdusného proudu vzduchu Sikmo zezadu na nosny rotor
vrtulniku ovlivnilo jeho uc€innost, coz pilot vnimal jako ,podfouknuti vrtulniku®. Tento
jev je obecné popisovan jako snizeni relativni rychlosti nabihajiciho vzduchu na
rotujici listy rotoru, bez zmény rychlosti pohybu vrtulniku vac&i zemi. Snizeni uc€innosti
nosné casti rotoru ma za nasledek klesani a pro udrzeni se vrtulniku v dané vysce je
potfebna skokova zména vykonu motoru. Pilot se snazil reagovat na klesani
pfizvednutim kolektivu. Motor ale nepokryl vykonovou potfebu nosného rotoru,
otaCky rotoru se zacaly sniZzovat a klesani vrtulniku se nezastavilo. DalSi Cinnost
pilota byla didsledkem jeho rozhodnuti, Ze provede pfistani do terénu. Pohybem
kolektivu smérem dold mél v umyslu udrzet takové otacky rotoru, které by umoznily
bezpecné klesani. V tomto useku se jiz vrtulnik nachazel ve vysce, ktera umoznila
pilotovi provést rutinni zplsob pfistani, ale vzhledem k tomu, Ze se mu nepodafilo
zastavit rychlé vertikalni klesani, bylo dosednuti tvrdé a vedlo k poskozeni vrtulniku.
Uceleny pfehled vlivih na mechaniku letu vrtulniku Ize wvyhledat na odkazu
www.copters.com/helo_aero .

3 Zavéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum:

- pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu;

- pilot mél platné osvédceni o zdravotni zpusobilosti;

- vrtulnik mél platné osvédceni o kontrole letové zpusobilosti;

- vrtulnik nebyl provozovan nad limitem maximalni vzletové hmotnosti;

- ohledanim vrtulniku po nehodé nebyla shledana technicka vada;

- béhem letu nebyl zapnuty odpovida¢ SSR;

- pilot se pro nouzové pfistani rozhodl na zakladé subjektivné vnimaného podnétu
0 podfouknuti vrtulniku prudkym poryvem vétru;

- pilot podcenil vliv mistnich meteorologickych podminek a spravné neodhadl silu
vétru v misté pfistani;

- zatacku na pfistani provedl na zakladé nepfesného uréeni sméru vétru.

3.2  P¥icina

PfiCinou letecké nehody bylo podcenéni vlivu meteorologickych podminek v misté
planovaného pfistani a nespravny postup pilota pfi pfistani vrtulniku.

4 Bezpecnostni doporuéeni

Provozovateli doporucuji provést s pilotem rozbor udalosti s dirazem na hodnoceni
vlivu meteorologickych podminek pro provoz vrtulniku daného typu.

S ohledem na zavéry odborného zjistovani priCin letecké nehody dalSi bezpecnostni
doporuceni nevydavam.
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