USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI
PRICIN LETECKYCH NEHOD

Beranovych 130
199 01 PRAHA 99

CZ-10-575

ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pric€in letecké nehody SLZ,
ultralehkého vrtulniku CH-7 Kompress
poznavaci znaéky OK-JHA10
v misté Naklo dne 14. 11. 2010

Praha
zari 2011

ZavéreCna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkll 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 pfiCinami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje,
Ze Zavéretna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢&i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek a jednotek

AFIS LetiStni letova informacni sluzba

AGL Nad urovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou more

ATC Rizeni letového provozu

BKN Oblac¢no, az skoro zatazeno

CAVOK Kédové slovo (Dohlednost, oblacnost a sou¢asné pocasi lepsi nez pfedepsané hodnoty nebo podminky)

Cl Cirrus

CuU Cumulus

FEW Skoro jasno

GPS Globalni navigacni systém

hPa Hektopascal (jednotka atmosférického tlaku)

HR Hlavni rotor

KIAS Indikovana rychlost v kt

LAA CR Letecka amatérska asociace o.s.

LKBO Nevefejné vnitrostatni letiSté Bohuriovice

LKCV Vojenské letisté Caslav

LKOL Verfejné mezinarodni letisté Olomouc

MCTR Vojensky Fizeny okrsek

NIL Zadny

ovC Zatazeno

QAN Smér a rychlost pfizemniho vétru

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stredni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry,
pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmorské vysky)

RWY Vzletova draha

SCT Polojasno

ST Stratus

TCU Ridici a zaznamova jednotka motoru Rotax 914

TWR Letistni fidici véz

UH Ultralehky vrtulnik

uTC Svétovy koordinovany Cas

UsL Ustav soudniho lékafstvi

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pri¢in leteckych nehod

VFR Let provedeny podle pravidel letu za viditelnosti

Z7ZS Zdravotnicka zachranna sluzba

Jednotky:

°C Teplota ve stupnich Celsia

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

h Hodina

kg Kilogram

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km h™)

m Metr

mm Milimetr

min Minuta

MPa Megapascal



A)  Uvod

Majitel: MAMBA AIR s.r.0.

Provozovatel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: Heli-Sport S.r.l. Italie, typ CH-7 Kompress
Poznavaci znacka: OK-JHA10

Misto: bfeh piskovny Naklo

Datum a Cas: 14. 11. 2010, 11:30 (v8echny €asy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 14. 11. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody vrtulniku CH-7
Kompress u vodni plochy piskovny Naklo. Pilot provadél let VFR z HradeSina na letisté
Bohuriovice. V dobé letu Fizenym prostorem letisté Caslav byl pilot na spojeni s TWR.
Mezi obci Bfezové a Lhota nad Moravou vidéli svédci letét vrtulnik v malé vySce
smérem na vychod. Pozorovali, Ze z ného odpadla mala ¢ast a souCasné se roztocil
a padal k zemi. Pfi narazu vrtulniku do zemé pilot utrpél smrtelna zranéni. Vrtulnik byl
znicen.

Leteckou nehodu ohlasil svédek Policii CR. Na misto letecké nehody se téhoz
dne dostavili inspektofi UZPLN a shromazdili informace vyznamné pro odborné
zjisStovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenové komise: Ing. Stanislav Suchy
Ing. Petr Chvojka, LAA CR
MUDr. Vaclav Horak, USL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

Dne 26. zafi 2011

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpeclnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

V den letecké nehody pilot provadél prelet s vrtulnikem z obce HradeSin do
servisniho stfediska v arealu letist€ Bohunovice z dlvodu provedeni stanovené
prohlidky. Pilot pfijel na soukromy heliport na okraji obce HradeSin asi v 09:00. Podle
svédectvi osob v misté, provedl vzlet asi v 10:15.

V Case 10:27:05 pilot kontaktoval fidiciho letového provozu TWR vojenského
letisté Caslav (TWR EC). Po navazani spojeni mu oznamil, Zze dosahl uroveri Kolina
a zada o povoleni pokracovat fizenym prostorem dal smérem na Olomouc. TWR EC
schvalil prulet fizenym prostorem, oznamil pilotovi QNH 1006 hPa a zeptal se na
vystupni bod z MCTR Caslav. Pilot potvrdil QNH a sdélil, Ze vystupnim bodem budou
Prachovice. TWR EC informaci potvrdil a zadal, aby pilot ohlasil dosazeni bodu
Prachovice.

V 10:34:48 TWR EC zadal, aby mu oznamil polohu. Pilot vzapéti sdélil, ze kfizuje
osu RWY a pokracuje dal na Prachovice. TWR EC jej pak informoval o VFR provozu od
ZbySova smérem na Caslav, tuto informaci o provozu pilot potvrdil.

V 10:41:10 TWR EC znovu zadal, aby mu oznamil polohu. Pilot vyslal zpravu, Ze
je u TremoSnice na vySce 2200 ft AMSL. Za tfi minuty poté pilot ohlasil, Ze dosahl
urovné Prachovic a opousti fizeny prostor v 2500 ft AMSL. TWR EC mu pfedal oblastni
QNH 1001 hPa a oznamil mu, ze je uvolnén z kmitoctu TWR, pilot tuto informaci potvrdil
a ukoncil spojeni.

O prubéhu nasledujiciho useku letu az k obci Bfezové nejsou znamy zadné
informace. Na Stitku v kabiné vrtulniku mél pilot uveden kmitoCet stanovist AFIS na
letiStich Podhorany, Skute¢, Moravska Trebova a Bohuriovice, ale neni znamo, zda byl
na spojeni na nékterém z kmitocta letist pobliz zamyslené trati letu.

V prostoru mezi obci Bfezové a mistem letecké nehody vidélo let vrtulniku
nékolik svédkl. Svédek stojici na balkénu domu v obci Bfezové vidél nad sebou vrtulnik
letét ve vySce odhadované asi 50 m smérem k obci Lhota nad Moravou. Zvuk motoru
byl pravidelny. Pak uslySel dutou ranu ze sméru, kterym vrtulnik odletél, a kdyz se tim
smérem podival, vidél, jak vrtulnik klesa ,vyvrtkou“ k zemi. Kvali zakrytému vyhledu
samotny dopad na zem jiz nevidél.

DalSi svédci v obci Bfezové vidéli vrtulnik nebo jen slySeli zvuk jeho motoru
béhem preletu nad obci smérem k vodni ploSe piskovny Naklo. Podle jednoho z nich,
ktery ale vrtulnik nevidél, byl zprvu zvuk motoru pravidelny. Pak jej ale zaujalo zvySeni
tonu, jako by motor zvysil otacky.

Dva svédci u obce Lhota nad Moravou v blizkosti bfehu vodni plochy piskovny
Naklo si vrtulniku vSimnuli, kdyz letél ze sméru od obce Bfezové. Uvedli, Ze je zaujala
zména zvuku, jak se snizovaly otacky motoru. Jeden ze svédkl vidél, ze se potom
vrtulnik nékolikrat otoCil kolem své osy a padal kzemi. JeSté pfed samotnym
roztoCenim se z vrtulniku odlomila ¢ast, ktera odletéla z jejich pohledu smérem vilevo.
Druhy z nich odhadl, Ze vrtulnik padal z vySky asi 150 m. Kdyz byl na urovni korun
stromu, padal jiz pfimo rovné k zemi. Svédci ihned zavolali na linku tisnového volani.

Dal8i dva svédci byli u obce Naklo, v blizkosti bfehu vodni plochy piskovny.
Nejprve pobliz vidéli vzlétat Zluty vrtulnik Robinson R44. Asi za 10 min potom jeden
z nich nejprve slySel zvuk vrtulniku Kompress a pak jej uvidél letét ze sméru od obce
Bfezové. Zvuk motoru byl plynuly. Potom se ozvalo ,lupnuti® a z vrtulniku se oddélila
bila ¢ast, ktera padala k zemi. Vrtulnik se nékolikrat otocil kolem své osy proti sméru
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hodinovych ruc€iCek a nad zemi zmizel za vzrostlou vegetaci. Vzapéti se ozval zvuk
narazu. Druhy svédek ihned zavolal na linku ZZS.

Vrtulnik vidéli také dva svédci z obce Lhota nad Moravou. Uvedli, ze letél ve
vySce odhadované asi 150 — 200 m a zvuk jeho motoru byl staly. Najednou se vrtulnik
roztoCil. Jeden ze svédku vidél, ze asi po 3 — 4 otoCkach padal k zemi, az zmizel za
stromy. Kvali zakrytému vyhledu samotny dopad na zem jiz nevidél. Druhy ze svédku
otacejici se vrtulnik dal nesledoval a pak jen zaslechl velkou ranu.

Vrtulnik dopadl do pole ve vzdalenosti asi 20 m od bfehu vodni plochy piskovny
Naklo, ve vzdalenosti 11,5 km od letiSté Bohurovice.

Misto letecké nehody vrtulniku OK-JHA10

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0 0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl zniCen narazem do zemé. Podvozkove liziny byly zborcené
a konstrukce trupu byla zplostéla narazem zespodu. Cast ocasniho nosniku byla
oddélena a nachazela se nékolik desitek metrli od mista dopadu vrtulniku.

1.4  Ostatni Skody

Vrtulnik dopadl na bfeh piskovny, v misté doslo k povrchove kontaminaci zeminy
malym mnozstvim oleje a benzinu. Unik kapalin byl zachycen sorpénimi prostfedky
a zlikvidovan zasahujicimi hasici. K jinym Skodam nedoslo.



1.5 Informace o osobach

1.5.1 Pilot

Muz, vék 43 let, drzitel pilotniho prakazu pilota ultralehkych vrtulnikd, vydaného LAA CR
s platnosti do r. 2011, platna kvalifikace Ultralehky vrtulnik, pilot osvédceni zdravotni
zpUsobilosti 2. tfidy platné do 14. 1. 2011.

Letova praxe na vrtulniku CH-7 Kompress:

- pfi poslednim prodlouzeni platnosti pilotniho prikazu dne 20. 1. 2009 uvedl
nasledujici udaje o letové praxi:

celkova doba letu: 400 h
z toho od posledniho prodlouzeni: 150 h

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

CH-7 Kompress je ultralehky jednomotorovy, dvoumistny vrtulnik, s posadkou
sedici za sebou. Vrtulnik je smiSené konstrukce s dvoulistym rotorem a liZinovym
pfistavacim zafizenim. Vroce 2005 byl spravou LAA CR vydan typovy prikaz
¢. 03/2005.

Typ: CH-7 Kompress
Poznavaci znacka: OK-JHA10

Vyrobce: Heli-Sport S.r.1., Italie
Rok vyroby: 2004

Vyrobni Cislo: 0112

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Technicky prikaz ULLH: platny

Celkovy nalet: 222:58 h

Celkovy nalet od posledni prohlidky: 106 h

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 914, 115 HP
Vyrobce: Rotax Austria
Rok vyroby: 2004

Vyrobni Cislo: 4418700

1.6.2 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl provozovan pilotem pro vlastni potfebu od r. 2004. Vlastnikem
vrtulniku byl jiny subjekt neZ osoba pilota. Posledni periodicka prohlidka pfi celkovém
naletu 117 hodin se uskutecnila dne 28. 11. 2008. Podle zapisu o prohlidce byl vrtulnik
dobfe udrzovan. Vrtulnik byl provozovan z plochy vobci HradeSin. Plocha byla
upravena jako heliport, vrtulnik byl parkovan v kovovém kontejneru o rozmérech 12 x
2,5 x 2,8 m v blizkosti plochy.

1.6.3 Systém udrzby vrtulnikd CH-7 Kompress

V souvislosti se zjiStovanim pficin této letecké nehody byly v systému udrzby
vrtulnikd Ch-7 Kompress zjistény rozdilné technologicke postupy kontrol ocasnich vrtuli.
Systém udrzby vrtulnikil CH-7 Kompress v CR byl schvalen technickou sekci LAA CR.
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Servisni stfedisko v CR uplatfiovalo postup doporugeny vyrobcem a na
zkusebnim zafizeni se kontrolovaly vibrace a vyvazeni celé sestavy ocasni vrtule. Listy
vrtule se nedemontovaly. Vyrobce ve svém servisnim stfedisku v ltalii uplathoval
postupy obsahuijici také demontaz listu vrtule.

Zaroven také bylo zjisténo, ze po provedené udrzbé v CR vrtulniky do provozu
uvolfuje pouze jeden technicky inspektor povérfeny LAA CR.

1.6.4 Palivovy systém

Palivo je v trupu uloZeno ve dvou plastovych nadrzich se samostatnymi plnicimi
otvory a vyvody do palivového systému. Souhrnny konstrukéni objem téchto nadrzi je
40 |, vyuZitelné mnozstvi paliva je 38 I. Po uplném vyCerpani paliva v kazdé nadrzi
zbyva cca 1 litr paliva. Palivo je k motoru pfivedeno pomoci plastového potrubi.
Dopravu paliva zabezpeCuje dvojice elektrickych Cerpadel v paralelnim zapojeni.
Soustava je doplnéna jemnymi palivovymi CistiCi a zpétnymi ventily. Palivo je pfivedeno
do regulatoru motoru a dale ke dvojici karburatord. Palivova soustava je navrZzena jako
pretlakova.

1.6.5 MnozZstvi a spotfeba pohonnych hmot

ZpuUsobu, jakym pilot mize kontrolovat mnozstvi benzinu v nadrzich je nékolik.
Pfed vzletem, pfi sejmutém krytu motoru je dobfe vidét na mnozZstvi benzinu v obou
nadrzich. Po usednuti do kabiny je za zady pilota po jeho pravé strané prahledovy otvor
s ryskou. Kdyz hladina paliva v nadrzi dosahne k rysce, zbyva jesté 20 litrd benzinu.
DalSi udaj o mnozstvi benzinu je sniman signalizatorem v levé nadrzi a signal je veden
do zafizeni varovnych signalu v kabiné. Signal je vyveden na zarovku a sou€asné do
sluchatek jako hlasova informace v Ceském jazyce. Tento varovny signal je spustén,
kdyz v nadrzich zbyva 8 litrd benzinu a méné.

Pilot pouzival k dotankovani nadrze vrtulniku vlastni kanystry. Jeden prazdny
umélohmotny kanystr o objemu 20 | byl nalezen ve vozidle, se kterym pilot pfijel na
heliport. Na misté nehody byl nalezen jeden umélohmotny kanystr o objemu 5 I, tento
v dUsledku narazu do zemé praskl a byl odmrstén cca 10 m od trosek vrtulniku. Znamy
pilota, ktery s nim v Case 9:48 telefonoval, sdélil, Zze pilot pravé doplnil vrtulnik a chysta
se odletét. Lze pfedpokladat, ze do vrtulniku pilot vyprazdnil v auté nalezeny 20 litrovy
kanystr. V kontejneru, ve kterém byl vrtulnik parkovan, byly nalezeny dva pIné kanystry
s benzinem o objemech 10 a 20 I. Pfesné mnoZstvi benzinu pfed zahajenim letu nebylo
zjisténo. Zaznam o doplhovani benzinem a pocCtu odpracovanych hodin mezi
jednotlivymi plnénimi vrtulniku nebyl veden.

Letova pfiru¢ka pro vrtulnik CH-7 Kompress, Sekce 5, Performance, 5/6 Engine
features (vydana vyrobcem) uvadi graf spotfeby paliva motoru Rotax 914 v zavislosti na
pouzitém vykonu a otackach. Pfi rezimu motoru, odpovidajicimu otackam cca 5 500
ot/min, které byly zaznamenany TCU v poslednich 18 minutach letu, by spotfeba paliva
podle vy$e uvedeného grafu byla 27 L.h™. Letova pfirucka dostupna na webovych
strankach vyrobce (www.ch-7helicopter.com) udava spotfebu pfi 75% max. vykonu
motoru 20 L.h™.

- fuel hour consumption at 75% of the maximum developed engine power: I/h 20 = at kg/h 12



http://www.ch-7helicopter.com/

Letova pfirucka (Ceska verze) pro vrtulnik CH-7 Kompress, udava spotiebu 20,5
kg.h®. Z neformalnich informaci jinych uZivatelt vrtulniku Kompress vyplynulo, Ze
redlna spotfeba se pohybuje vrozmezi 18 - 20 L.h™* a dale bylo z t&chto informaci
zjisténo, Ze spotfeba u havarovaného vrtulniku OK-JHA10 byla asi o 10 - 15% vy$Si.
Z uvedenyclh hodnot byl proveden kvalifikovany odhad spotfeby vrtulniku OK-JHA10 na
20-231.h .

1.6.6 Reseni nouzovych situaci a postupy udrzby (viz ptilohy)

Popis feseni nouzovych situaci je uveden v letové pfirucce pro vrtulnik vydané
vyrobcem. Popis postupl je v anglickém jazyce, pro uzivatele vrtulniku v CR je pfirucka
prelozena do Cestiny.

Kontrola vyvazeni ocasni vrtule je obsazena v postupech udrzby po stanoveném
poctu odpracovanych hodin.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu, po predni strané tlakové nize nad Skandinavii proudil do Ceské republiky velmi
teply a stabilni vzduch od jihu az jihozapadu.

Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasleduijici:

Pfizemni vitr: 130°- 160° / 6 — 12 kt,

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 170/ °15 kt,

Stav pocasi: skoro jasno, beze srazek,(Vyso€ina a jizni Morava zpocatku
mlha, pozdéji silné-mirné koufmo),

Dohlednost: nad 10 km, (VysoCina a jizni Morava zpoc€atku pod 1 km),
postupné 2-5 km, koufmo,

Turbulence: NIL.

Oblaénost: FEW CI nad 10000 ft AMSL, VysoCina a jizni Morava

zpoCatku OVC postupné BKN/SCT ST spodni zakladna
obla¢nosti 1200-1500 m AMSL.

V provozni dokumentaci AFIS LKOL je zapsano:
Meteorsituace: ...,QAN 330°/ 4, 3/8 CU / nad 10 km; QNH: 1014 hPa“

Podle vyjadfeni pilota vrtulniku Robinson R44, ktery v prostoru blizko mista
letecké nehody uskutecnil let v dobé pfed leteckou nehodou, uvedl, Ze pfi vzletu,
z mista u obce Lhota nad Moravou a letu v okoli byla po 10:00 hodiné severné nad
vodni plochou a ve sméru na Mohelnici mlhovita nizka oblacnost od zemé asi do 100 m
AGL.

Podle vyjadreni pilota letecké zachranné sluzby, ktery zasahoval na misté po
nehodég, jiz mlhovita nizka oblaénost v misté letecké nehody nebyla patrna, byl CAVOK
a val mirny vitr od jezera (pfiblizné od vychodu).



1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
1.8.1 Navigacni pfistroje GPS

Ve vrtulniku byl nalezen GPS pfistroj Garmin GPSIIl Pilot v.C. 40970172.
Vzhledem k poskozeni pfistroje nebylo mozné ziskat data pro rekonstrukci traté
kritického letu.

Ve vrtulniku byl rovnéz nalezen dalSi GPS pfistroj Garmin Navi 760. Pfistroj byl
poskozen do té miry, ze se data z vnitfni paméti, ktera by mohla obsahovat udaje pro
rekonstrukci kritického letu, nepodafilo ziskat.

1.8.2 Mapy

Na palubé& vrtulniku byla letecka mapa 1:500 000 vydana LAA CR. Na mapé
nebyla zakreslena trat zamysSleného letu.

1.9 Spojovaci sluzba

Vrtulnik byl vybaven palubni radiostanici Becker AR4201. Podle zaznamu
komunikace ATS pilot v dobé od 10:27:05 do 10:45:30 udrzoval radiotelefonni spojeni
na prisluséném kmitoétu TWR Caslav. Z této radiové korespondence by pofizen pisemny
prepis zaznamu.

1.10 Informace o letisti

Misto vzletu vrtulniku se nachazelo na severnim okraji obce HradeSin,
50°2° 33,4“ N a 014°45° 14,2“ E. Plocha byla upravena pro vzlet vrtulniku a nachazela
se na mirné svazité louce, 360 m. n. m.

Letisté LKBO je neverejné vnitrostatni letisté, ARP ma souradnice 49°40° 14“ N
a 017°17° 42 E. Pro provoz letounl se pouziva travnata RWY 07/25 o rozmérech
830 x 18 m, nadmorska vyska letisté je 774 ft. Na LKBO nebyl v dobé letecké nehody
jiny letovy provoz.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Vrtulnik byl vybaven zafizenim Rotax Flydata - TCU, které zaznamenalo usek
pravdépodobné poslednich osmnacti minut letu. VySe uvedené zafizeni neni
zapisovacem letovych dat, ale slouzi k zaznamu o provozu motoru Rotax 914. Zaznam
0 provozu motoru pfed leteckou nehodou obsahoval datové informace o 7 parametrech
z provozni doby motoru od 222 h 38 min do 222 h 56 min v intervalu po jedné minuté.
V jednominutovém intervalu je zaznamenana vzdy nejvy$Si dosazena hodnota
pFislusného parametru a hodnota pfekroceni limitnich parametri motoru.

Béhem poslednich 2 min letu pfed ukonCenim zaznamu byly zaznamenany
nasledujici parametry:

Parametr
Cas 1 2 3 4 5 6 7 8
222:55 5543 70 952 1100 45 72 0
222:56 5572 98 954 1166 49 93 0
222:56 4930 100 966 1188 49 92 0

Jednotkou TCU nebyl zapsan zadny signal pfekroceni limitnich parametrd motoru.




1.12 Popis mista nehody a havarovaného vrtulniku

Misto letecké nehody se nachazelo na zoraném poli vtésné blizkosti vodni
plochy piskovny Naklo. Cilové letisté Bohuriovice bylo vzdalené 11,5 km v pfimém
sméru. Vrtulnik dopadl asi 20 m od bfehu vodni plochy. Soufadnice polohy trosek
vrtulniku byly 49°40.667°'N, 017°07.892°E. Stanovisté nejblize pfitomného svédka bylo
vzdaleno asi 350 m v pfimé viditelnosti a druhého ve vzdalenosti asi 640 m od mista
dopadu.

1.12.1 Ohledani trosek na misté letecké nehody

Trosky vrtulniku byly orientovany podélnou osou v kurzu 300°. Stopy na zemi
odpovidaly narazu vrtulniku pod strmym uhlem.

Oddélena cast ocasniho nosniku dopadla asi 30 m od trosek vrtulniku
a nachazela se v misté se soufadnicemi 49°40.641°'N, 017°07.887 E. Casti transmise
ocasni vrtule byly nalezeny v misté 49°40.637'N, 017°07.856'E. Po sestaveni
nalezenych casti tyto casti tvofily celou hfidel transmise a v8echny kusy na sebe
tvarové navazovaly. Vlevo od trosek ve vzdalenosti asi 10 - 12 m se nachazel plastovy
kanystr zelené barvy, ktery byl praskly. Podle zapachu kanystr obsahoval benzin, jeho
obsah byl rozstfiknut Caste¢né v kabiné a blizkém okoli vraku.

V misté vzdaleném cca 220 m severné od trosek, byl nalezen jeden list ocasni
vrtule. List byl oddélen v misté prlichodu upevnovacich Sroubd k naboji vrtule. List ma
rozmér 360 x 97 mm, je bilé barvy s oranZzovym pruhem na konci.

Na misté letecké nehody nebyla nalezena zbyla Cast ocasni vrtule (téleso
pFevodovky, naboj s tahly a druhy list ocasni vrtule).
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Situace na misté nehody.

MiSTO
DOPADU

Nalez oddéleného listu ocasni vrtule.
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1.12.2 Podrobna prohlidka trosek vrtulniku

1.12.2.1 Trup a ocasni nosnik

Trup byl zplostély pasobenim sil reakce zemé smérem zespodu nahoru a mirné
dozadu. Podvozkové liziny vysoké 570 mm byly zcela deformované a na spojich do
trupu byly oddélené. Laminatova skofepina trupu v prostoru za kabinou byla
strukturalné poSkozena, plastovy prekryt pilotni kabiny byl roztfistén a kryt motoru byl
tvarové deformovany. Paka uzavfeni prekrytu kabiny byla v poloze ,zavieno®. Na zadni
sedacce bylo pomoci pasl zadni sedacky pfipevnéno osobni zavazadlo o hmotnosti 10

kg.

Trosky vrtulniku pfipravené k podrobné technické prohlidce.

Po nehodé byly palivové nadrze posSkozeny. Prfipojovaci natrubky potrubi
k obéma nadrzim byly z nadrzi vytrzeny a nadrze byly u dna proraZzeny. Odkalovaci
kohout levé nadrze byl deformovan a nachazel se v oteviené poloze. Palivovy kohout
pod sedadlem pilota byl po nehodé uzavien zasahujicim hasi¢em. Palivové potrubi od
natrubkd nadrzi az k regulatoru motoru bylo celistvé a nebylo poruseno, v potrubi se
nachazely zbytky benzinu v Cisti€ich, ale vzdy pod urovni vyusténi potrubi. Pfi technické
prohlidce bylo zméfeno mnozstvi paliva v nadrzich: v pravé nadrzi bylo 108 ml benzinu
a leva nadrz byla prazdna. Na dné levé nadrze byl nalezen vyvléknuty plovak
elektrického ¢idla zbytku paliva ,8 litra“.

Ocasni nosnik byl pferusen 770 mm od konce, v misté za zadnim uchytem vzpér
nosniku. Zadni ¢ast nosniku s aerodynamickymi plochami byla oddélena a nachazela
se mimo misto dopadu vrtulniku. V misté pferuseni byla nalezena stopa po stfetu listu
HR a o dalSich 500 mm bliZe k trupu byla nalezena druha stopa po stfetu druhého listu
HR. Prvni stfet byl veden pod uhlem 16° a druhy pod Uhlem 25° vi&i podélné ose
ocasniho nosniku. Obé stopy byly z levé strany ocasniho nosniku a odpovidaji smyslu
otaceni listll HR.

Ve vzdalenosti 370 mm od konce nosniku byl ve spodni €asti nosniku nalezen
zasek o rozméru 70 x 20 mm a v dutiné uvnitf nosniku se nachazely ulomky oranzové
barvy. V zaseku se nachazel vytrzeny material nosniku trojuhelnikového tvaru, ktery
zasahoval az Kk hfideli transmise. Tvar zaseku, oranzova barva uvnitf nosniku
a vzdalenost zaseku od konce svédCi o stfetu konce listu ocasni vrtule s ocasnim
nosnikem. Podle stop na nalezeném listu ocasni vrtule je jisté, Ze tento list se na stretu
s nosnikem nepodilel.
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Z hlediska ¢asového prubéhu ke stfetu s nejvétsi pravdépodobnosti doslo az po
utrZzeni pfevodovky ocasni vrtule. V €asti ocasniho nosniku, ktera zustala na trupu, se
nachazela prvni ¢ast transmise, ktera byla ukonCena posSkozenim vzniklym prostym
ohybem hfidele. Druha Cast dlouha 180 mm byla na jednom konci svym poskozenim
tvarové shodna s prvni €asti. Druhy konec byl poSkozen krutem, toto poskozeni tvarové
navazovalo na tfeti ¢ast transmise. Na treti ¢asti 370 mm od konce bylo nalezeno
otérové poskozeni shodné s mistem zaseku v ocasnim nosniku. Povrch transmise byl
pokryt Sedou vrchni barvou a v misté otéru byla tato barva kruhovité odfena az na
Zlutou zakladni barvu.

Na zbytku ocasniho nosniku zUstaly tfi upevnovaci patky télesa utrzené
pfevodovky a ovladaci tahlo prestavovani listd ocasni vrtule. Posouzenim lomovych
ploch téchto fragmentd bylo zjisténo, Ze doslo k oddéleni pfevodovky smérem vievo,
ve sméru otaceni ocasni vrtule, lomové plochy patek mély charakter drevitého silového
lomu bez znamek unavy materialu. Patky byly pfipevnény pomoci zavitovych svorniku
a matic, které byly zajistény ocelovym dratem predepsanym zplUsobem. Zavitové
svorniky se zbytky patek pfevodovky zUstaly na ocasnim nosniku.

1.12.2.2 Hlavni rotor (listy a rotorova hlava)

Hfidel HR byl ohnut o 15°- 20° smérem dozadu. Listy rotoru byly celistvé a po
dopadu byly v uchytech hlavy rotoru. Vymezovaci a silové podlozky uchytu listd HR byly
prestfizené. Jeden list nesl znaky po stfetu s pevhym predmétem na konci listu.
OranzZova barva povrchu konce listu byla odfena a nabézna hrana mirné zplostéla.
Druhy list byl poSkozen v oblasti nabézné hrany 1180 — 980 mm od konce stfetem
s pevnym predmétem. Obé posSkozeni rozmérové souhlasi se stopami nalezenymi na
ocasnim nosniku a je jisté, Ze doslo k vzajemnému stretu téchto Casti.

1.12.2.3 Ocasni vrtule (listy, ocasni reduktor)

Ve vzdalenosti 220 m od mista dopadu vrtulniku byl nalezen jeden list ocasni
vrtule. List byl oddélen v misté prdchodu upevnovacich Sroubl k naboji vrtule. Lomové
plochy byly vySetfeny na odborném pracovisti a vysledky expertizy jsou v Casti 1.16.
Zbytek sestavy ocasni vrtule a pfevodovky nebyl nalezen.

1.12.2.4 Soustava fizeni

Rizeni vrtulniku bylo deformované narazem zespodu. Tahla Fizeni byla celistva
a nebyla prerusena. Rizeni bylo zaji$téno predepsanym zpusobem. Ovladaci tahlo
pfestavovani listd ocasni vrtule bylo pFeruSené v zavitu koncovky pfiléhajici
k pfevodovce, tahlo bylo vyhnuté cca o 60° smérem doleva.

1.12.2.5 Motor vrtulniku

Motor vrtulniku byl uchycen v motorovém loZi. Loze bylo zdeformované v mistech
zaveésu k trupu. Plnici otvory provoznich kapalin byly uzavieny vicky a na motoru nebyly
zjistény uniky oleje a chladici kapaliny. Natrubky sani a vyfuku byly &astecné
zdeformovany, karburatory byly vyviéknuty z pryZzovych naviekll a po nehodé byly ve
svislé poloze. Mechanismus spojky byl poSkozen a po nehodé byl v poloze ,spojka
sepnuta“. Na volném kole odstfedivé spojky naboje hnaciho femene byl nalezen otlak
na povrchu jejiho télesa. Otlak nebyl doprovazen stopami po rotaci naboje. PryZovy
ozubeny femen nebyl vyvléknut z Femenice. Z uvedenych nalezl je mozno dovodit stav,
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Zze motor vdobé narazu do zemé jiz nepracoval. Ovladaci prvky karburatora
a turbodmychadla byly pfipevnény pFfedepsanym zpUsobem. Zapalovani nebylo
poskozeno, vodi€e nebyly rozpojeny, na motoru byly pouZity zapalovaci svicky
predepsaného typu.

Chod motoru je béhem letu vrtulniku automaticky udrzovan na zvoleném rezimu
vrozsahu 4 900 — 5 500 ot/min. pomoci jednotky TCU, ktera v zavislosti na tlaku
turbodmychadla fidi jeho otaCky a v zavislosti na plnicim tlaku v sacim potrubi dochazi
k regulaci otacek motoru. Na jednotce TCU byl zaznamenan chod poslednich osmnacti
minut chodu motoru. Ze zapisu poslednich dvou zaznamenanych intervali bylo patrné,
Ze doslo k poklesu otacek motoru z 5 543 ot/min. na 4 930 ot/ min. Jednotka TCU na
tento pokles reagovala zménou polohy skrtici klapky turbodmychadla ze 70% na 100%
na udrzeni otacek. K zaznamu parametrt dalSiho intervalu jiz nedoSlo a zaznam byl
ukoncen. V dusledku nahlého zatizeni motoru pravdépodobné doSlo k zastaveni
motoru.

Palivovy systém motoru nebyl po narazu poSkozen, hadice byly celistvé a byly
pfipojeny k natrubkim regulatoru tlaku paliva a obéma karburatorGm. Byla provéfena
funkce zpétnych ventill, ventild plovakovych komor, celistvost membran obou
karburatorl a pruchodnosti trysek - v8e bez nedostatkl. V plovakovych komorach
karburatord bylo po 10 ml benzinu v kazdé z nich. Plovakové komory byly Cisté bez
viditelnych usad.

1.12.2.6 Pristroje

Letové a palubni pfistroje byly analogové nebo digitalni. Hodnoty palubnich
pFistroju nebyly Citelné. VySkomér ukazoval hodnotu 1850 m, pfi nastaveném tlaku
1006 mb.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Ze zaveérl soudné lékarské expertizy vyplyva, ze bezprostfedni pfi¢inou smrti
pilota bylo polytrauma — tézké sdruzené poranéni vice organovych systému. Pilot
zemrel okamzité po padu vrtulniku na misté letecké nehody.
prubéh letu. Toxikologickym vySetfenim byla v krvi pilota stanovena hladina etanolu
0,76 g/kg a v moci 1,24 g/kg etanolu. Pfitomnost jinych toxikologicky vyznamnych latek
nebyla prokazana.

1.14 Pozar
Po narazu do zemé nedoslo k pozaru. HZS provedla protipozarni opatfeni.

1.15 Patrani a zachrana

Leteckou nehodu oznamil svédek na linku tisfiového volani 1ZS v 11:33 mistniho
C¢asu. Na misto vyjela jednotka HZS Olomouckého kraje, zdravotnicka zachranna
sluzba a vyjezdova skupina Policie CR. Souéasné byl k mistu letecké nehody pfivolan
vrtulnik Letecké zachranné sluzby Olomouc. Jednotka HZS se dostavila na misto
v 11:49. V té dobé jiz pfitomny lékaF LZS konstatoval smrtelné zranéni pilota.
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1.15.1 Patrani po Casti ocasni vrtule

Bezprostfedné po nehodé byl rojnici pfitomnych hasiCu a policistd propatran
prostor ve smeéru priletu vrtulniku a dalSi pfilehly prostor o rozméru 750 x 750 m.
V misté ze soufadnicemi 49°40.765'N, 017°07.777°E byl nalezen jeden list ocasni
vrtule. V nasledujicich dnech bylo ve vytypovaném prostoru zorganizovano hledani
ostatnich &asti ocasni vrtule na zemi, tak i ve vodé, za Udasti potap&&t Policie CR
a sportovniho klubu. Vzhledem k malé viditelnosti pod vodou mensSi nez 0,40 m
a nestabilnimu dnu jezera piskovny Naklo bylo z divodu bezpec€nosti potapéci toto
hledani preruseno, hledana €ast nebyla nalezena. Vedeni téZebni spoleCnosti piskovny
Naklo a organy mistni samospravy byly vyzvany v pfipadé nalezu hledaného pfedmétu
k jeho odevzdani.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 VySetfeni lomovych ploch listu ocasni vrtule

Byla provedena analyza lomovych ploch na oddélené casti listu ocasni vrtule.
Expertiza potvrdila vyskyt unavy materialu na lomovych plochach nalezeného listu
ocasni vrtule. Iniciacnim mistem unavovych trhlin byly oznaceny otvory pro upevnovaci
$rouby naboje ocasni vrtule. Unavové trhliny se $ifily od otvoru upeviiovaciho roubu u
odtokové hrany na tlakové strané listu a zasahly nejen nosny povrch listu, ale pronikly i
do vyztuh uvnitf konstrukce listu. Bylo zjisténo, Ze otvory jednotlivych k sobé
pfiléhajicich €asti nejsou slicovany a rozmérové se otvory liSi £ 0,1 mm. Na povrchu
listu pfiléhajiciho k naboji byly zjisStény stopy tfeci koroze a vrypy po pfedchozi montazi
listu do naboje. K montazi vrtulniku v CR je vyrobcem dodavana cela sestava ocasni
vrtule. Celkové bylo na vySetfovaném listu Unavovymi trhlinami zasazeno cca 78%
prufezu (v€. vyztuh). Trhliny byly skryté pod kovanim naboje listu a bez demontaze listu
nebylo mozné jejich vyskyt vizualni kontrolou zjistit. Vizualni zjisténi unavovych trhlin je
mozné, az jejich rozsah presahne okraj kovani a trhlina se objevi na povrchu listu mimo
kovani. Rozsah unavového poskozeni kofene listu vrtule vyznamné snizuje jeho tuhost
a odolnost vuCi cyklickému namahani pfi praci vrtule. Experimentalnim vypoctem
zahrnujicim koeficienty bezpecnosti, bylo zjiSténo, ze toto namahani muize byt
preneseno 14 - 17% celkového prarezu listu vrtule.

Soucasné pfi popisu konstrukce listu byl zjistén rozdil v pfedlozené vykresové
dokumentaci vyrobce a nalezem na defektnim listu ocasni vrtule. Ve vykresové
dokumentaci je stojina vyztuhy tvaru ,C“ zakreslena smérem k odtokové hrané listu.
VySetfovany list (a dale dalSich pét zkoumanych listl) mély stojinu vyztuhy
namontovanou smérem k nabézné hrané.

V dokumentaci od vyrobce byl také zjistén nedostatek ve vypoctu namahani na
otlaCeni v kritickém misté. Kontrola na otlaCeni v otvorech pro zavésné svorniky na str.
5.19 dokumentace byla provedena pro kofenové Zebro tloustky 10 mm. Ve skutecnosti
odpovidajici tloustka protikusu v sestavé potah + pfilozka + pasnice vyztuhy je pouze
3 mm. Napéti na otlaceni v kritickém prifezu je tudiz vice nez 3x vétSi nez uvedenych
50,4 MPa.
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Having assumed for the AN low carbon steel bolt an allowable shear load :

T,= 361 N/mm?2

While bearing stress on blade root rib, assuming a mean thickness of 10 m m, is :
Oy, = F./contact area = 7.207/ 3 x @ 4,762 = 50,4 N/mm?2
So the margin of safety in this case is :
MoS = [Ty, (1.5 X Ke X Ty )] - 1 =[673/(1,5 x 1,15 x 50,4)]-1=6,7> 0
Where the 2024-T3 aluminum alloy allowable bearing stress is equal to :

Spru = 1,5 x 0, =1,5 x 449 = 673 N/mm?2

Vynatek z vypoctové zpravy vyrobce.

Dokumentace od vyrobce byla fyzicky porovnana s dokumentaci, ktera byla
predlozena v ramci schvalovaciho fizeni pro vystaveni typového prukazu pro vrtulnik.
Bylo zjisténo, Ze obé dokumentace jsou shodné, vCetné nedostatku ve vypoctu
namahani kritického mista. Komise UZPLN a sprava LAA CR ucinila nékolik pokusd,
aby italsky vyrobce tyto nedostatky vysvétlil, ale do vydani zavérecné zpravy vyrobce
zjistény nedostatek uspokojivé nevysvétlil.

1.16.2 Ovéfeni tratovych dat a spotfeby paliva

Ruzné hodnoty udaju o spotieb& motoru vrtulniku byly ovéfeny zkuSebnim letem
na pravdépodobné trati a za podobnych podminek jako pfi kritickém letu z HradeSina do
mista nehody.

Podle hodnot odectenych z GPS pfistroje zkusebniho vrtulniku byla ulétnuta
vzdalenost 182 km v €ase 1 h 26 min 46 sec. Doba letu zkuSebniho vrtulniku se lisila od
vypocitané doby kritického letu a byla cca o 10 minut delSi, také ulétnuta vzdalenost
mohla byt odliSna od traté kritického letu cca o 10%. Z téchto hodnot byla vypoctena
tratova rychlost na 126 - 147 km/hod., ktera s pfesnosti 10% odpovida hypotéze o
provedeni letu.

ZkuSebni vrtulnik byl pfed vzletem naplnén na piny objem 40 litrd a hmotové
dovazen na predpokladanou vzletovou hmotnost vrtulniku OK-JHA10. Po pfistani na
bfehu piskovny Naklo bylo doplnéno celkem 25 | benzinu. Primérna spotifeba
zkudebniho vrtulniku byla spoéitana na 17,5 I.h™. Namérena spotfeba zkuSebniho
vrtulniku byla blizka hodnoté, kterou udavali jini provozovatelé vrtulnikG v rozmezi
18 - 20 I.h™. Podle této hodnoty bylo zjiténo, Ze kvalifikovany odhad spotieby vrtulniku
OK-JHA10 na 20 - 23 I.h * byl spravny.

Porovnanim dosazenych a vypocitanych hodnot dosla komise k zavéru, Ze kdyby
byl vrtulnik pfed kritickym letem naplnén na mnozstvi paliva mensi nebo rovné 28 |,
mohlo by v misté nehody dojit k jeho Uuplnému spotfebovani. V pfipadé, Ze vrtulnik byl
naplnén na mnozstvi 28-36 litrd mohlo v misté nehody dojit k signalizaci, ze v nadrzich
zbyva jesté 8 | benzinu. Pfi mnozstvi vétSim nez 36 litrG by k této signalizaci
pravdépodobné nedoslo az do pfistani v Bohunovicich. Na zakladé faktu, zZe si pilot vezl
sebou kanistr s benzinem o objemu 5 | mohl pocitat s tim, ze benzin z tohoto kanystru
doplni.
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1.16.3 Ovérfeni zpusobu doplnéni paliva

Po zkuSebnim letu byla hladina benzinu v nadrzich na urovni 155 mm od dna
nadrze (zbytek 2 x 7,5 I). ZkuSebni vrtulnik byl doplfiovan z 20 litrového kanystru a bylo
Zjisténo, Ze po doplnéni 15 litrd doSlo k uplnému naplnéni jedné nadrze a v druhé nadrzi
vlivem principu spojenych nadob dochazelo k postupnému a pomalému vyrovnavani
hladiny. Aby bylo mozné naplnit vrtulnik pfes jeden plnici otvor, bylo nutné pockat, az
se hladiny v nadrzich vyrovnaji a pak postupné doplnit zbytek. Bylo také ovéfeno, Ze
kdyz je zuUstatkové mnozstvi benzinu v nadrzich pod urovni signalizace ,zbyva 8 I
(zbytek 2 x 4,0 1), potom objem 20 litrG |ze pfelit pouze z jednoho plniciho otvoru
najednou. Objem doplfovany pfes plnici otvor sice doplfiuje rychleji pinénou nadrz, ale
zaroven staci postupné pretékat do druhé nadrze, €imz by po doplnéni timto zpisobem
bylo celkové mnozstvi v nadrzich vrtulniku nejvice 28 I. Tento poznatek potvrdil, Ze pfi
plnéni nadrzi pfes jeden plnici otvor, je nutné vénovat plnéni paliva zvySenou
pozornost.

1.16.4 Ovéfeni vysky letu vrtulniku a mista zaCatku padu

Let pro ovéfeni spotfeby vrtulniku byl také vyuzit k ovéreni vypovédi svédku,
ktefi pozorovali kriticky let. Pfi zkouSce bylo zvoleno stanovisté svédka, ktery byl
vrtulnikem prelétavan a od mista dopadu byl nejblize. Druhé stanovisté bylo v pfimé
viditelnosti z mista vzdaleného 640 m ve sméru letu. Byly provedeny tfi prilety na
vySkach AGL v pofadi 100, 150 a 50 m. Svédci vySku prvnich dvou pruletd shodné
uvedli jako vysokou. PFi pruletu v50 m AGL se shodli, ze tato vySka by nejvice
odpovidala vySce pfi kritickém letu. Rychlost byla ve vSech pfipadech stejna cca 80 kt,
tuto vSak svédci nedokazali popsat a ztotoznit s kritickym letem. Bezpeéné oba shodné
uvedli smér letu vrtulniku a misto za¢atku rotace a padu.

1.17 Informace o provoznich organizacich
Vrtulnik byl provozovan fyzickou osobou pro viastni potfebu.

1.18 Doplinkové informace

V provozu byly v minulosti, na dvou jinych UH stejného typu provozovanych v CR
zjistény trhliny na listech ocasni vrtule, a to ve stejném misté, kde doslo k iniciaci trhlin
na listech, které byly nasledné vySetfovany v ramci opatfeni po nehodé. V jednom
pfipadé byla trhlina objevena pfi pfedletové pfipravé, ve druhém byla trhlina objevena
po demontazi listu za ucCelem jeho vymény po stfetu listu se snéhovou bariérou.
Z neovéfenych informaci vyplynulo, Ze k podobnym defektim doSlo béhem provozu
vrtulniki Kompress po jednom pfripadé v Némecku a Velké Britanii a posSkozeni byla
feSena mezi provozovateli a vyrobcem.

Na oficialni dotaz zaslany vyrobci, zda v minulosti do$lo k defektim listd ocasni
vrtule, vyrobce odpovédél, ze v minulosti nedoslo k zadnym defektim téchto listd.

V ramci opatieni pfijatych spravou LAA CR po této letecké nehodé, byla
nafizena jednorazova prohlidka vSech vrtulnikii Kompress, evidovanych v CR. Bylo
zjisténo nékolik dalSich unavovych poskozeni listl ocasnich vrtuli. Vybralo se pét
zkuSebnich vzorkd, které byly vySetfeny na odborném pracovisti. Ze zavéru vyplynulo,
Ze iniciatni mista jsou shodna na v8ech vySetfovanych vzorcich a shoduji se
s utrzenym listem pfi nehodé. Rovnéz prabéh a vznik kritického stavu ma shodné rysy.
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Dne 7.12.2010 probé&hlo rozsifené jednani komise UZPLN, odpovédnych
pracovnikd LAA CR a vyrobce z ltalie. Byl stanoven dal$i postup Setfeni nehody
a zpusob komunikace mezi subjekty. Sprava LAA CR bezprostfedné po nehodé a na
zakladé vysledkd analyzy lomovych ploch utrzeného listu ocasni vrtule vydala bulletiny
k zajisténi letové zpusobilosti vrtulnikd. Zahraniéni vyrobce prvni bulletin k této
problematice vydal dne 17. 12. 2010, avSak dosud se nevyjadril k expertizou zjisténym
konstrukénim rozdildm a vypoctovym nedostatkim. Posledni servisni bulletin €. 57
vydal italsky vyrobce dne 16.9.2011, ve kterém zakazuje pouzivani stavajicich lista
ocasni vrtule a nafizuje je nahradit listy jinymi (viz www.ch-7helicopter.com).

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s pfedpisem L13. Dne 2. 12. 2010 byla vydana a rozeslana predbézna zprava komise
UZPLN v niz se kompetentnim organtim doporucuje pfijmout opatfeni k zajisténi letové
zpusobilosti vrtulnikd typu CH-7 Kompress.

2 Rozbory

Nejvice skute€nosti sméfujicich k uréeni pravdépodobné pficiny nehody vyplyva
z dukazu nalezenych na troskach vrtulniku, z vysledkl podrobné technické prohlidky
(v€etné zaznamu TCU), a informaci z vypovédi téch svédkul, ktefi vidéli pfechod
vrtulniku do rotace na pocCatku padu. Okolnosti nasvédcuji, ze pilot musel
pravdépodobné fesit situaci, kdy podle posledniho zaznamu TCU doSlo k poklesu
otaCek motoru z5572 ot/min na 4 930 ot/min. resp. poklesu otaCek HR rotoru na
uroven 96%. Aby pilot zabranil klesani vrtulniku, zasahl do fizeni, aby obnovil otacky
HR. Bylo prokazano, Ze zasah do fizeni provedl zpisobem, ktery vedl ke stfetu listl
hlavniho rotoru s ocasnim nosnikem a ktery se v dusledku tohoto stfetu oddélil
a vrtulnik nebyl fiditelny.

Ocasni ¢ast, ktera se oddélila od vrtulniku, byla o rozmérech cca 1,0 x 1,5 m, bilé
barvy a vzhledem k mistu pfitomnych svédkl, mohli svédci tento padajici predmét vidét.
Stret listd HR s ocasnim nosnikem lIze ztotoznit se zvukem, ktery svédci zaslechli pfi
pozorovani kritického letu. Nalezeny list ocasni vrtule je rozmérové mnohem mensSi
a z mista, kde byli svédci, nemohli vidét tento pfedmét padat do prostor, kde byl
nalezen.

Malé mnozstvi benzinu v palivové instalaci, které bylo potvrzeno pfi technické
prohlidce vraku, prokazuje, ze mohlo byt pfiinou poklesu otacek motoru.

2.1 Schopnost pilota

Pilot uskutecnil vzlet v ase 10:15 a do kritické udalosti uplynulo asi 1 h 15 min
od vzletu. Posmrtné byla u ného zjiSténa uroven hladiny etanolu v krvi 0,76 g/kg.
Pfitomnost etanolu v krvi pilota byla v dobé pfipravy vrtulniku k letu a pfi vzletu vyssi
cca o 0,3 g/kg. Obecné mohla uroven hladiny etanolu negativné ovlivnit cely prabéh
letu a jeho reakce na vzniklou kritickou situaci. Mohla také ovlivnit i postup pilota pfi
doplnovani pohonnych hmot a kalkulaci rozpoctu na let.

18


http://www.ch-7helicopter.com/

2.1.1 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu s vrtulnikem uvedeného typu.
Prikaz pilota UH ziskal v roce 2004 a zacal létat na vrtulniku typu CH-7 Kompress.
Prukaz pilota UH si prodlouZzil v roce 2009. V dobé prodlouzeni prikazu uvedl, Zze mél
celkové nalétano 400 hodin. Z tohoto pohledu lze usoudit, Ze pilot mél dostateCnou
letovou praxi a zkuSenosti s vrtulnikem uvedeného typu. Protoze létal jen na vrtulniku
poznavaci znacky OK-JHA10, ktery meél v dobé nehody nalétano 222 hod. 56 min je
udaj o naletu pilota 400 hodin nevérohodny.

2.2 Provedeni letu

Pfima vzdalenost mezi mistem vzletu vrtulniku (okraj obce HradesSin)
a zamySlenym mistem pfistani na letisti Bohuriovice je 187 km. Realna vzdalenost trasy
vSak byla pravdépodobné delSi. ZkuSebni let, prokazal uleténou vzdalenost do mista
nehody 182 km. K uleténi celé trasy, pfi optimalni cestovni rychlosti pro maximailni dolet
vrtulniku CH-7 Kompress, udavané letovou pfiruskou 56 KIAS (96 km.h™), by byla
potfebna doba letu v trvani 2 hodiny.

Podle nejvice pravdépodobného €asu vzletu v 10:15 a potvrzeného Casu, kdy
pilot vyslal zpravu na TWR Caslav v 10:27, vrtulnik do té doby uletél vzdalenost asi 31
km za pfiblizné 12 min. Béhem nasledujici doby letu, az do zpravy pilota o dosazeni
urovné Prachovic v 10:45, vrtulnik uletél vzdalenost pfiblizné 38 km. Tomu by
odpovidala tratova rychlost asi 72 KIAS (134 km.h™).

| kdyZ nejsou znamy informace o nasledujicim useku letu, vzhledem k ¢asu kdy
byla nehoda oznamena, vrtulnik do té doby uletél vzdalenost asi 111 - 113 km za
pFiblizné& 45 min. Tomu by odpovidala tratova rychlost asi 79 KIAS (147 km.h™).

Podle zaznamu rezimu motoru poslednich osmnacti minut letu Ize odvodit, Ze
tento rezim mohl byt pilotem udrzovan po celou dobu letu. Vzhledem k pfedpokladu, ze
vrtulnik byl naplnén na vyuzitelny objem paliva 38 | a s ohledem na pravdépodobnou
spotfebu 20 - 23 I. h™ by toto mnoZstvi postacovalo na 1 h 40 min letu. Z toho Ize
usoudit, Ze vzhledem ke vzdalenosti z mista vzletu az na leti§t€ Bohuriovice by byl let
dokon&en s minimalni zasobou paliva.

Pfi technické prohlidce byl zjistén stav, Ze palivovy systém motoru byl témér bez
benzinu. V prvcich palivové soustavy zlstalo technicky nevyCerpatelné mnozstvi
benzinu. Cidlo zbytku paliva ,zbyva 8 I v levé nadrzi bylo vyviéknuté z Gchytu, coz
ukazuje, Ze nebylo ponofené do kapaliny, resp. jeho Cinna Cast nebyla pfi narazu
tlumena hydraulickym odporem paliva a prokazuje, Zze v nadrzich bylo méné nez 8 litr(i
benzinu. Otlak na volnobézné spojce nahonu jednoznaéné prokazal, ze motor v dobé
narazu jiz nepracoval.

Z méfeni ziskanych pfi zkusebnim letu a uvah o mozném naplnéni vrtulniku
v dobé vzletu Ize potvrdit hypotézu, Ze mohlo dojit k projeviim uUpIného spotfebovani
benzinu v misté tésné pred mistem nehody. V dobé&, kdy varovny systém signalizoval
zbytek ,8 litrd“, se pilot mél rozhodnout, zda provede bezpecénostni pfistani a doplini si
onéch 5 litrl benzinu vezenych sebou, nebo s ohledem na vzdalenost, kterou mél jesté
uletét na letiSté Bohunovice, bude pokraCovat s malym zbytkem paliva.
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2.3  Kiriticka situace

Kriticka situace pravdépodobné nastala v disledku reakce pilota na pokles
otaCek motoru a udrZzeni otaCek HR. V prvnim okamziku pilot za€al prfevadét vrtulnik do
autorotaéniho rezimu. Zpusob jakym to provedl, vyvolalo pravdépodobné kolisani
otaCek HR. Zasah do cyklického fizeni, vedl k tomu, Ze horizontalni rovina otacejiciho
se HR se protkla s podélnou osou ocasniho nosniku a prokazatelné doslo ke stfetu
rotujicich listd rotoru s ocasnim nosnikem ve dvou mistech. Fatalni nasledky vyvolal
pravdépodobné prvni kontakt, ktery ohnul ocasni nosnik a stfet druhého nabihajiciho
listu dolomil a oddélil koncovou €ast nosniku. Ohyb nosniku zasahl i transmisi a nahle
narusil pohon ocasni vrtule. Nahly raz zpusobeny timto stfetem a vliv setrvaénych sil
otacCejici se ocasni vrtule ukroutil hfidel transmise v misté nalezeném za ohybem
nosniku.

Soucasné tento raz mohl pravdépodobné zpUsobit zvySené namahani unavové
naruseného listu ocasni vrtule a vedl k jeho utrzeni. Vlivem nerovnovazného stavu po
utrzeni listu, doslo také k vylomeni pfevodovky ocasni vrtule a stfetu zbyvajiciho listu
s ocasnim nosnikem a prorazeni povrchu nosniku. Stopy oranzové barvy z konce listu
uvnitf dutiny ocasniho nosniku prokazuji tento stret.

Ztratou ocasnich ploch a vlivem zbytkovych otacek listt HR doS$lo k rotaci
vrtulniku kolem svislé osy. Pfi stfetu listd rotoru s ocasnim nosnikem, doSlo také
souCasné knahlému zatizeni soustavy pohonu, coz zpuUsobilo jeji zastaveni.
O zastaveni soustavy pohonu svédci, ze hfidel HR byla staticky ohnuta dozadu, nebyl
vyviéknut hnaci femen a listy nebyly poSkozeny rotaci pfi stfetu se zemi. DalSi
poSkozeni nalezena na vrtulniku vznikla jiz v dusledku narazu do zemé.

Vyska, ve které doslo ke vzniku kritické situace, a nahla ztrata ocasnich ploch jiz
neumoznila pilotovi odvratit nasledky kritické situace.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérim:
3.1.1 Pilot
¢ byl z hlediska odborné kvalifikace zpusobily k letu,
e mél zkusenosti v rozsahu kvalifikaci pilota UH na vrtulniku CH-7 Kompress,

e pritomnost alkoholu v téle pilota mohla negativné ovlivnit prubéh letu a zpusob
jakym reagoval na kritickou situaci.

3.1.2 Vrtulnik
e maél platny technicky prikaz,

e pii prohlidce vrtulniku nebyl zjistén zadny dukaz o poruSe soustavy fizeni pred
leteckou nehodou,

e bylo prokazano, Ze v palivové soustavé motoru nebyl benzin, coz mohlo vyvolat
pokles ota¢ek motoru a jeho zastaveni,

e bylo prokdzano unavové poskozeni jednoho listu ocasni vrtule, které s nejvétsi
pravdépodobnosti nebylo pfi€inou vzniku kritické situace.

e vrtulnik byl zni¢en plsobenim sil pfi narazu do zemé.

20



3.1.3 Provedeni letu

e Uusek letu, pfi kterém byl pilot na spojeni s ATC probéhl podle zprav pilota bez
problémd,

e na prubéh letu pravdépodobné nemély vliv meteorologické podminky po trati,

e komisi se nepodafilo shromazdit dostatek prokazatelnych informaci o tom, s jakym
mnozstvim paliva byl let zahajen,

e snejvetSi pravdépodobnosti doSlo v misté nehody k uplnému spotfebovani
vyuzitelného mnozstvi paliva,

e bylo prokazano, ze doslo ke stfetu listi hlavniho rotoru s ocasnim nosnikem a k
jeho urazeni.

3.2 P¥iciny

Pfi¢inou vzniku kritické situace byl fetézec udalosti vyvolany reakci pilota na
pokles otacek hlavniho rotoru, na jehoz konci bylo fatalni poSkozeni konstrukce
ocasniho nosniku. Na reakce pilota mél s nejvétSi pravdépodobnosti vliv i pfitomnost
etanolu v jeho krvi. Pilot, po oddéleni ocasni ¢asti vrtulniku jiz nemohl efektivné odvratit
¢i zvladnout vzniklou situaci a vrtulnik narazil do zemé.

4 Bezpecénostni doporuceni

4.1 Provedena opatieni k zajisténi provozu vrtulniki CH-7 Kompress

Dne 15. 11. 2010 byl Bulletinem LAA CR &. ULH 01/2010 omezen provoz
ultralehkych vrtulniki CH-7 Kompress. Dne 14. 2. 2011 byl vydan zavazny servisni
bulletin, na zakladé kterého servisni stfedisko MAMBA AIR, s.r.o. bude pfed uvolnénim
do provozu a potom po kazdych 25 hodinach provozu provadét kontrolu listl ocasni
vrtule.

Po splnéni opatfeni stanovenych zavaznym servisnim bulletinem a s tim, Ze stav
listd ocasnich vrtuli bude prubézné dale vyhodnocovan a na jeho zakladé budou
pfipadné pfijimana dal$i potfebna opatfeni, byl dne 15. 2. 2011 Bulletinem LAA CR &.
ULH 02/2011, uvolnén provoz ultralehkych vrtulniki CH-7 Kompress.

4.2  Bezpecnostni doporuceni

a) V provozu vrtulniku byly pfi pfedletovych prohlidkach v minulosti zjiStény na
nékolika jinych UH stejného typu unavové trhliny na listech ocasni vrtule. Bylo zjiSténo,
ze opatfeni po zjisténi téchto defektli nebyla dostate¢né ucinna. V této souvislosti
doporucuji organizaci odpovédné za letovou zpUsobilost SLZ vy$e uvedeného typu, aby
pfijala u€inna opatfeni k odstranéni vySe uvedeného nedostatku.

b) V souvislosti s bulletinem ¢&. 57 vydaného vyrobcem dne 16. 9. 2011
(www.ch-7helicopter.com) doporucuji organizaci odpovédné za letovou zpUsobilost
pfijmout opatfeni v provozu a udrzbé vrtulnikd vyplyvajici z vySe uvedeného bulletinu.
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5 Pfilohy
P¥iloha &. 1

Text letové pFirucky vydané vyrobcem s obsahem provadéni nouzovych postupu.

CH-7 HELI-SPORT KOMPRESS Last release MARCH 2010 70 /98

3  SECTION - EMERGENCY PROCEDURES
INTRODUCTION

A loss of power can be caused by engine and / or drive systems failure.
An engine failure may be indicated by a change in noise level and / or a nose left yaw or decreasing engine RPM.

A drive system failure may be indicated by an unusual noise or vibration, nose right or left yaw, decreasing rotor RPM
while engine RPM is increasing.

Warning: at high speed and with the C.G. forwards, lowering the collective, the cyclic control must be given backwards.

POWER FAILURE

3.2 BETWEEN 8 AND 300 FT (2.5 and 100 MT)

1. Take-off operations should be conducted per the Height Velocity Diagram.

2. In case of loss of power, lower immediately the collective to maintain the rotor RPM.

3. Adjust collective to keep RPM in green range, full down if necessary

4. Maintain airspeed until ground is approached, then begin cyclic flare to reduce forward speed.

5. At about 8 FT (2.5 meters) AGL apply the cyclic forward to level the rotorcraft and start raising collective to stop
descent. Touchdown with skids level and nose straight ahead.

WARNING: avoid using cyclic backwards during touchdown or by skimming the ground
3.7 TAIL ROTOR FAILURE

During the flight

1. A failure is usually indicated by right yaw which can not be stopped by applying left pedal.
2. Enter immediately in autorotation.

3. Keep rotorcraft level at 48 KIAS (55 MPH).

4. A little increasing of the collective and power is recommended to prolong the glide. Avoid that the right yaw becomes
spiral.

5. Apply left cyclic and regulate the collective to limit the yaw angle.

6. Choose the landing spot, close completely the throttle and shut off the engine. Land in autorotation.

3.10 VOCAL / EMERGENCY NOTICES AND WARNING LIGHTS

Warnings (see also the CH-7 Control Centre or Flydata guides, if installed). If on the vehicle is installed the voice card, the
pilot in addition to the warning lights, can listen also the vocal messages.

When an emergency advise appears, choose the safer and nearer area and land normally as soon as possible.
Land in power off.
WARNING LIGHTS:

The two lights inside the (instrument 1) dual engine/rotor rpm warn of high and low rpm and put on once reached the
higher and lower limit of the operative rotor revolutions. Vocal message: overspeed - low rpm.

1. OIL: it lights when the oil pressure is under the minimum admitted value (land immediately in autorotation). Vocal
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message: oil pressure

2. FRM: it is ON when the azote pressure contained in the frame has got a failure. (land immediately and inspect). Vocal
message: frame pressure

3. FUEL: it lights when fuel is in reserve in the main tanks (about 15 minutes before the total exhaustion: to verify for each
helicopter) (land immediately). Vocal message: fuel level

4. GEN: it lights when the engine generator suffers a failure (land immediately). Vocal message: generator

5. ALT: it is ON when occurs an alternator failure: switch off all electrical consumes to grant current to the fuel pumps. Do
not make autorotation for along time (land immediately). Vocal message: alternator

6. T.C.U.: it lights when the turbo control has a failure: see the engine handbook (land immediately). Vocal message: TCU
caution with fixed light; TCU warning with flashing light

7. BOOST: the light is fixed when the maximum power range is reached. Do not exceed the 5 minutes allowed (Charlie
version since 2009). Vocal message: over boost

8. FD: it is ON when the control centre registers engine values out of normal operative values (verify the values and, if
necessary, land). Vocal message: engine failure

9. PRESS: it is ON when the fuel pressure value refers to one fuel pump only; if the pump 2 is on ON, land immediately
and keep ready for an autorotation landing. Vocal message: fuel pressure

10. LED GOV OFF: it is ON when the governor switch is OFF

11. LED CLUTCH: it lights putting the switch clutch in action by tightening and untightening the transmission belt. In
flight it can light for 3 sec.; occasionally, in case of normal voltage reset time, in case of 6 sec. or more (clutch failure
procedure, sec. 3.9.1) Vocal message: clutch failure

4 SECTION

4.5 ENGINE SHUT DOWN

Collective Lower completely

Governor Off

Engine/rotor revolutions 80-90% for 30 sec.
Trim Neutral green

Cyclic/collective friction On

Engine/rotor revolutions Cut 50% 2.500 rpm

“Cut” means close quickly and completely the throttle in order to pass the area of possible vibrations without the torque

Clutch Off — Led On time check (2)
Fuel Pump No. 2 Off

Cool/Fan On

Engine Oil/Cht under 90°C (194 °F)
Radio Off

Led Clutch Off

Key Off

Master Off

Instruments switch Off

Cool/Fan Off

Alternator Off

Fuel cock Off

Time Shut off time

(2) The clutch must be OFF for about 90 sec.+10% and the pilot must check it carefully; in case of an excessive noise of
the transmission belt, do not wait the switching off of the led and shut down the engine with key on OFF, then wait that
the led of the clutch switches off before putting the master switch on OFF

WARNING: do not lift the collective to slow the rotor in shut down phase of the engine. Blades should touch the tail
boom.

WARNING: do not open the canopy before completely stop of the rotor: blades should touch the canopy and break it.

WARNING: do not permit to anyone to approach the helicopter until the complete stop of the blades.
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Priloha €. 2
Zaznam jednotky TCU poslednich osmnacti minut kritického letu.

TURBO CONTROL UNIT PROTOCOL BOMBARDIER-ROTAX/conTec
TCU Serial Number ........: 4418700
Hours of Operation [h:mm].: 222:56
Channel Input [Unit]
1 SPEED [rpm ]
2 LOAD (Throttle-Pos.) [% ]
3 AIR_PRESSURE [mbar]
4 AIRBOX_PRESSURE [mbar]
5 AIRBOX_TEMPERATURE [°C 1
6 SERVO_POSITION [% ]
7 (reserved) [ ]
8 BOOST_TIME [e ]

=============== INTERVALL MEMORY (1 Minute Maxima) ==============

Mode/Time Ch. 1 2 3 4 5 6 7 8
I 222:38 5525 78 922 1123 49 74 - 0
I 222:39 5530 78 919 1129 49 76 - 0
I 222:40 5535 78 915 1126 50 76 - 0
I 222:41 5541 73 919 1110 48 75 - 0
I 222:42 5538 74 926 1104 46 74 - 0
I 222:43 5530 83 927 1150 48 76 - 0
T 222:44 5529 82 927 1133 51 74 - 0
I 222:45 5531 75 922 1116 51 73 - 0
T 222:48 5538 75 931 1118 50 74 - 0
I 222:47 5534 78 932 1123 49 74 - 0
I 222:48 5525 80 933 1127 49 73 - 0
I 222:49 5527 B1 938 1129 49 73 - 0
I 222:50 55632 B0 944 1135 46 78 - 0
I 222:51 5525 90 942 1165 50 75 - 0
I 222:52 5532 B2 934 1134 50 (45} - 0
if 222:53 5527 83 933 1147 50 77 - 0
T 222:54 5529 79 941 1129 49 73 - 0
I 222:55 5543 70 952 1100 45 T2 - 0
1 222256 5872 98 954 1166 49 93 - 0
0 222:56 4930 100 966 1188 49 92 - 0

T Tmasmomemeemmeee LIFELIME DATA. = mesmrmo s oo

Channel [Unit] Maximum Oper.time Alerts Alerttime
SPEED [rpm ] 6725 114:04 3 0:00:03
AIRBOX_PRESS. [mbar] 1670 48:46 3 0:00:30
AIRBOX_TEMP. ([°C 1] 78 48:46 0 0:00:00
BOOST [%/h ] 13.1 0:37 RTHEXRXN  OTOIIRER
BOOSTTIME [h:mm]: 0:07 (= 0.1% of Op.hours)
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Pfiloha ¢. 3
Pristroje GPS nalezené na misté nehody

Pristroj Garmin GPSIII Pilot Garmin Nivi 760.

Pfiloha €. 4

Popis rozdilu montaze vyztuhy na vykresu a na poskozeném listu, tak jak byl zaslan
vyrobci.

I
Web of blade reinforcement spar
LR 9% 1s in Rear position
< ¥ )
Leading Edge ‘
24 ¥

?

Web of blade reinforcement spar
1s in Rear position

Leading Edge

Real Web of blade reinforcement spar
1s in opnosite Front nosition

Page2 of 5
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Pfiloha &. 5
Obrazova pfiloha.

Stopy po stfetu listd hlavniho rotoru s ocasnim nosnikem.

Zbytky patek pfevodovky ocasni vrtule.
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Zasek od listu ocasni vrtule do ocasniho nosniku.

Pravdépodobna poloha listu ocasni vrtule pfi narazu do ocasniho nosniku

Zkoumani nalezenych &asti urazeného ocasniho nosniku.
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Poruchy zjisténé na dalSich péti vySetfovanych vzorcich®.
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KOREN LISTU

Pfedpokladané schéma Sifeni Unavovych poruch u vySetfovanych listd.

! Zprava VZLU, R-4889 Posouzeni lomu listu ocasni vrtule vrtulniku CH7 Kompress.
2 Zprava VZLU, R-5003 Posouzeni nalezii NDT kontrol na listech ocasni vrtule vrtulnikii CH7 Kompress.
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