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o odborném zjist'ovani pricin letecké nehody
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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 P¥ilohou &. 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, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentl s obdobnymi pfiinami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavére¢na
zprava nemlze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s ur€enim pfi¢in letecké
nehody ¢i incidentu a nemUGze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

°C Teplota ve stupnich Celsia

ABV Nad

ACC Oblastni stfedisko fizeni

AGL Nad urovni zemského povrchu

AMSL Nad strfedni hladinou more

AS Altostratus

BKN Obla¢no az skoro zatazeno

cm Centimetr

CuU Kumulus

CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav

CR Ceska republika

DZRA Mrholeni s destém

E Vychod

FIR Letova informacni oblast

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

GPS Globalni polohovaci systém

h Hodina

HZS HasiCsky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

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

LKKO Vefejné vnitrostatni letisté Kolin

m Metr

MAG Magneticky

mb Milibar

min Minuta

MSL Stifedni hladina more

N Sever

NIL Zadny

ovC Zatazeno

POZ Prezkouseni odborné zpusobilosti

PPL (H) Prikaz soukromého pilota vrtulniku

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

SEC Stfedoevropsky ¢as

SELC Stredoevropsky letni &as

ST Stratus

SYNOP Zprava o pozemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni stanice

TCU Vézovy kumulus

uTC Svétovy koordinovany Cas

UcL Utad civilniho letectvi

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod

VFR Pravidla pro let za viditelnosti

VMC Normalni povétrnostni podminky

vUSL Vojensky ustav soudniho IékaFstvi



A)  Uvod

Provozovatel: HELITOM, s.r.o.

Vyrobce a model letadla: ROBINSON HELICOPTER COMPANY, R 44 Raven I
Poznavaci znacka: OK-RRJ

Misto: Les 0,4 km zapadné osady Filipova Hut

Datum a Cas: 29. bfezna 2015, 08:11 h (vSechny Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Pilot pfistal s vrtulnikem v odpolednich hodinach pfedeslého dne na soukromém
pozemku u obce Modrava v Narodnim parku Sumava. Noc stravil v nedalekém
penzionu. Nasledujici den dopoledne i pfes nevyhovujici povétrnostni podminky
a naléhani pfibuznych, aby let odlozZil, se rozhodnul, Ze provede let do LKKO. Pilot
provedl nikym nepozorovany odlet z plochy a po necelych tfech hodinach nalezl
spravce penzionu trosky havarovaného vrtulniku v lese, cca 650 m od mista vzletu.
Vrtulnik byl narazem do kmenu vzrostlych stromu a naslednym dopadem na zem zcela
znicen. Pilot nasledkim zranéni na misté podlehl.

Spravce penzionu oznamil leteckou nehodu na tisnove lince 158. Na misto
letecké nehody se dostavila hlidka Policie CR, jednotka HZS a inspektofi UZPLN, ktefi
provedli odborné ohledani mista a trosek vrtulniku.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Josef BEJDAK
Clenové komise: Ing. Viktor HODAN ]
plk. MUDr. Milo§ SOKOL, Ph.D., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 8. unora 2016.

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Osoba blizka popsala ¢€innost pilota od jeho pfistani na soukromém pozemku
patficimu majiteli penzionu az po okamzik, kdy spatfila pilota naposledy. Tato osoba
dale popsala svoji €innost souvisejici s obdobim nejistoty a vlastni patranim po
ztraceném vrtulniku. Prabéh kritického letu se podafilo detailné zdokumentovat ze
zaznamu pfistroje GPS.

1.1.1 Okolnosti pfedchazejici udalosti

Pilot ukoncil sérii sobotnich letl pfistdnim na soukromém pozemku, ktery se
nachazel cca 100 m severovychodné od penzionu, ve kterém byl pilotiv pfibuzny
s rodinou na vikendovém pobytu. Pfi pfiletu proved| nad volnym prostranstvim na jiznim
okraji obce Modrava levou zatacku a pres bod KLOSTER (Klostermannova chata)
pokraCoval na misto pfistani. Vrtulnik pfistal dne 28. bfezna 2015 v 17:.02 na
soukromém pozemku na zakladé pisemného povoleni majitele pozemku. Pilot se
v penzionu ubytoval, povecerel s rodinou a vSichni spole¢né stravili zbytek ve€era. Spat
el kolem 21. hodiny (22:00 SEC).

V nedéli rano se pilot setkal s rodinou na snidani. Béhem jidla rodiné oznamil, ze
po snidani odleti zpét do Prahy. Svédek doslova uvedl: ,,Jd s manzelkou jsme ho od jeho
zameéru odrazovali, protoze venku byla mlha, prselo, vrcholky stromit nebyly vidét a foukal silny
narazovy vitr. Otec prohlasil, zZe se jde na vrtulnik jen podivat. Kdyz se nevracel, manzelka se sla
po ném podivat, ale vrtulnik na misté jiz nebyl“. Podle odhadu rodiny vrtulnik nepozorované
odlétl asi v 08:00 (10:00 SELC). Nikdo z rodiny ani personalu penzionu neslysel vrtulnik
odlétat.

1.1.2 Popis kritického letu

Prabéh kritického letu byl odvozen z analyzy dat z pfistroje GPS. Pilot vrtulniku
po spusténi motoru jesté pred vzletem zapnul v 08:08:03 navigacni pfistroj GPS
GARMIN Aera 500 a nastavil aktivni navigaci GoTo na trat do LKKO.

V Case 08:09:36 pilot proved! vzlet z visu kurzem 114° MAG, a ihned tocil levou
zatacku do planovaného kurzu na LKKO. Vrtulnik po vzletu plynule stoupal vertikalni
rychlosti 2 m-s? do vySky 1083 m, rychlost letu postupné dosahla hodnoty
76 km-ht a smérové ubihal mirné vpravo.

V Case 08:10:05 a ve vzdalenosti cca 450 m od mista vzletu se vrtulnik nachazel
cca 150 m vpravo od planované trati letu. Zde doSlo k pferuseni plynulého stoupani,
rychlost letu se snizila az na 36 km-h'! a smérové se stocil doleva do sméru planované
trati. Timto smérem uletél cca 150 m a v mirném stoupani zvySil rychlost az na
112 km-h.

V Case 08:10:17 doSlo ke zméné kurzu téméf o 90° doprava. V prubéhu této
zatacky nejdfive vrtulnik stoupal na 1166 m a dale prechazel do klesani az na vysku
1160 m. Po ulétnuté vzdalenosti cca 300 m se vrtulnik otocil prudce doleva o 180°
a letél zpét po prakticky stejné trati cca 319 m.

V Case 08:10:51 doslo k nahlé rychlé zméné letovych parametrd. Pfistroj GPS
zaznamenal posledni polohu a pfestal zaznamenavat udaje o rychlosti a sméru letu.
Vrtulnik se zfitil do lesniho porostu. Pilot svym zrané&nim na misté podlehl.
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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 0/0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl pfi stfetu s korunami stromd a po nasledném padu na zem zcela
zni¢en. Pohybem vrtulniku mezi kmeny stromd doslo k uplnému zni€eni prostoru kabiny
a znacnému poskozeni palubni desky s pfistroji. Motor s pfevodovkou pro pohon
nosného rotoru byl vychylen smérem dozadu a byl zaklinén v motorovém lozi, které
bylo zdeformovano. Listy nosného rotoru byly ohnuté a zlomené. Ocasni nosnik byl
deformovan, pfevodovka vyrovnavaciho rotoru byla od ocasniho nosniku oddélena. Pfi
letecké nehodé nedoslo ke vzniku pozaru.

Obr. ¢. 1: Vrtulnik R-44 po padu do lesa

1.4  Ostatni Skody

Na misté padu vrtulniku a pfi nasledné manipulaci s troskami vznikla na lesnim
porostu minimalni Skoda.




1.5 Informace o osobach

1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 60 let,
e platny priikaz zpUsobilosti ¢lena letové posadky PPL (H),
e platna kvalifikace na typ R 44 do 30. zafi 2015,
e platné osvédCeni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy,

e platny omezeny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.2 Letova praxe

Prakticky letovy vycvik zahdjil na typu R 44 v kvétnu 2012. Po nalétanych
32 hodinach provedl dne 31. fijna 2012 prvni samostatny let na typu R 44
a pokracoval ve vycviku pro ziskani prikazu zpusobilosti PPL (H). Dne 11. zafi 2013
proved| zkouSku dovednosti a zkouSku typové kvalifikace na vrtulnik Robinson R 44
s hodnocenim ,schopen jako PPL (H) za VFR den“. V den zkousky mél na typu
nalétano 142 h 18 min a provedeno 532 pfistani. V ramci vycviku provedl! sérii cvicnych
letd s instruktorem v bfeznu 2013 v prostoru letisté Vrchlabi. Dne 23. Cervna 2014
ziskal kvalifikaci ,NIGHT®“. Posledni POZ na typu bylo provedeno 4. zafi 2014
s hodnocenim ,uspél“ a platnost typové kvalifikace R 44 byla prodlouzena do 30. zafi
2015. Vroce 2015 nalétal na typu 28 h 36 min. Posledni lety pfed kritickym letem
proved| dne 28. bfezna 2015. Nalétal 2 h 48 min a proved| 7 letd.

Nalet za: 24 h 90 dni Celkem
Tento typ vrtulniku: 00:06 28:36 391:48
VSechny typy vrtulniku: 00:06 28:36 391:48

1.5.3 Dalsi letecké zkuSenosti

Pilot byl od roku 2014 drzitelem prikazu zaka s typovou kvalifikaci na letoun
Zlin Z-43, na kterém v prubéhu roku 2014 nalétal 6 h 55 min.

1.6 Informace o letadle

1.6.1 VSeobecné informace

Vrtulnik Robinson R 44 Raven |l poznavaci znaCky OK-RRJ, byl lehky
jednomotorovy, ¢tyfmistny, celokovovy vrtulnik klasické konstrukce s pevnym lizinovym
podvozkem. Vrtulnik byl pohanén pistovym motorem typu Lycoming 10-540-AE1AS5.
Palivové nadrze o objemu 176 | byly pfed odletem z LKKO doplnény leteckym
benzinem AVGAS 100 LL v celkovém mnozstvi cca 120 |, coz je 65% celkového
objemu.




Typ: R 44 Raven Il

Poznavaci znacka: OK-RRJ

Vyrobce: Robinson Helicopter Company, USA
Rok vyroby: 2008

Vyrobni Cislo: 12464

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Celkovy nalet: 1207 h 54 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

1.6.2 Pohonna jednotka:

Typ: Lycoming 10-540-AE1A5
Vyrobce: Lycoming Engines, USA
Vyrobni Cislo: L-33082-48E

Rok vyroby: 2008

Celkovy nalet: 1207 h 54 min

1.6.3 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl do roku 2014 provozovan zahrani¢nim provozovatelem. Zapsan do
leteckého rejstiiku CR byl 27. &ervna 2014. Od tohoto data byl provozovan spoleénosti
HELITOM, s.r.o. zletiSt¢ Kolin. Vrtulnik byl provozovatelem vyuzivan k provadéni
leteckych praci.

V palubnim deniku a v letadlové knize nebyly zaznamenany zadné zapisy
0 zavadach v provozu vrtulniku. Posledni prohlidka vrozsahu 100 hodin byla
provedena dne 14. listopadu 2014 se zavérem ,Letadlo povazovano za zpusobilé
k uvolnéni do provozu“. Od této doby vrtulnik nalétal 52 h 30 min a proved| 165 letd.

V den letecké nehody byl s vrtulnikem proveden pouze kriticky let, ktery trval
0 h 06 min.

1.6.4 Vysledky technické prohlidky vrtulniku

A) Trup a kabina vrtulniku:

Od poZzarni pfepazky smérem dozadu byl trup celistvy, silné deformovany. Dvefe
kabiny, povrchové panely a kryty motoru byly vyznamné deformované a oddélené ze
zavésu. Mechanické cesty Fizeni nosného a vyrovnavaciho rotoru byly deformované.
Uchyceni ocasniho nosniku k trupu bylo deformované ale celistvé, zavésy byly zajistény
pfedepsanym zpusobem. Obé palivové nadrze byly prorazeny, v hlavni nadrzi zbylo
cca 40 litrd paliva. Prostor kabiny byl vyznamné poskozen, ram kabiny a dvefi byl
zplostély, zaskleni kabiny a dvefi bylo zcela roztfisténé. Sedadla pilota a cestujicich
byla roztrhdna a oddélena. Rizeni vrtulniku v kabing bylo poskozené a v Gasti
ovladacich pak prerusené. Deska s palubnimi pfistroji a panel se spinaci byly rozdéleny
na nékolik ¢asti a vyznamné poskozeny.

B) Motor, pfevodovka a nosny rotor:

Hlava nosného rotoru byla poskozena, ovladaci tahla byla deformovana, jedno
z tahel bylo pferuseno. Listy nosného rotoru byly ve vzdalenosti cca 1,07 m a 0,8 m od
stfedu zlomeny, resp. jeden byl oddélen uplné. ProdluZovaci hfidel nosného rotoru byl
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vychylen cca 45° vzad, aerodynamicky kryt hfidele byl v pfedni &asti vyznamné
deformovan po kontaktu s kmenem stromu. Motor zustal uchycen v motorovém lozi,
jehoz jednotlivé prvky trubkové konstrukce byly zohybany a na mnoha mistech
zlomeny. Nejvyznamnéjsi poskozeni motoru byly soustfedény v jeho levé spodni casti,
kde doslo k pfimému kontaktu s kmenem stromu. Remeny pohonu byly sesmeknuty
z drazek femenic. Mechanické systémy pro ovladani motoru a nosného rotoru byly
deformovany a v misté pfimého stfetu s kmeny stromu pfreruSeny. Potrubi a hadice
palivového, olejového a hydraulického systému byly silné posSkozené a na mnoha
mistech preruSené. Elektricka instalace vedouci do kabiny byla na mnoha mistech
prerusena.

C) Ocasni nosnik a vyrovnavaci rotor:

Ocasni nosnik byl ve vzdalenosti cca 1,30 m od konce deformovan po stfetu
s listy nosného rotoru. Vodorovny a svisly stabilizator byl na nékolika mistech
deformovan. K jeho oddéleni od ocasniho nosniku doslo po kontaktu s kmenem stromu,
kdy se rozlomil spojujici zavés. Prfevodovka vyrovnavaciho rotoru s rotorem byla
oddélena od ocasniho nosniku, listy vyrovnavaciho rotoru byly deformované a nebyly
oddélené od hfidele pfevodovky.

D) Zavér:

Nalezena poskozeni lze spojit s mechanismem narazu vrtulniku do korun
vzrostlych stromd a naslednym dopadem na zem. Podle zcela zni¢ené predni Casti
trupu a kabiny a podle deformace prodluzovaci hfidele nosného rotoru smérem vzad Ize
dovodit, Zze k narazu do stromu doslo ve vysSi rychlosti. Pad z vysky korun stromd,
doprovazeny kontakty s kmeny stromud, zpulsobil vyznamna poskozeni konstrukce
vrtulniku.

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Zprava CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU v &erstvém zonalnim
proudéni postupovala pfes zapadni Evropu frontalni vina a jeji pfedvoj vysoké a stfedni
oblagnosti zagal od zapadu ovliviiovat Uzemi CR. Podle odborného odhadu byla
meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 240 - 230° /10 - 17 kt s narazy 22 — 32 kt

Vyskovy vitr: 5000 ft AMSL 250° / 30 kt, MS03 DEG

Stav pocasi: zataZeno, mrholeni s destém

Dohlednost: 1 - 2 km, pfechodné 0 — 200 m mlha v obla¢nosti typu
ST

Oblagnost: BKN / OVC ST base / top 000-090/4000 ft AGL, BKN
AS 4000-5000 / ABV 10000 ft AGL

Turbulence: slaba az mirna mechanicka

Vyska nulové izotermy: 7000 ft AMSL

Namraza: NIL



Vypis ze zprav METAR z letecké meteorologické stanice Praha Ruzyné:

Cas Tlak Smér vétru / Dohlednost Obla¢nost / Oblastni | Teplota /
vzduchu Rychlost vétru Vyska zakladny QNH Rosny
QNH oblaénosti bod
08:00 | 1007 hPa 230° /16 kt Nad 10 km STC /1800 ft 1003 hPa | 10/06°C
Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Churanov:
Cas Celkové Smér vétru / Dohlednost | Stav pocasi/ | Oblacénost/ | Teplota
pokryti Rychlost vétru Jevy Vyska
oblohy v posledni zakladny
oblacnosti hodiné oblacnosti
08:00 8 240° / 14-28 kt 7000 m 58 DZRA 8 STA{SEQO ft 4,1°C
09:00 8 250°/12-28 kt | 3400 m sgpzrA | 05T/ O30T | 4 ec
10:00 8 250° / 16-32 kt 5000 m 59 DZRA 8 STA{SEQO ft 4,4°C
Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Temelin:
Cas Celkové Smér vétru/ | Dohlednost | Stav pocasi/ Oblacénost / Teplota
pokryti Rychlost Jevy Vy8ka
oblohy vétru v posledni zakladny
oblaénosti hodiné oblaénosti
08:00 7 230°/10kt | 50 km NIL 7S¢/ 3000T 1 g 5ec
09:00 6 250°/19kt | 50 km NIL 48C 12301 11 6ec
10:00 8 260° / 10 kt 50 km NIL 8 SCA{éEOO ft 10,4°C

V oblasti Modrava-Filipova Hut val v dobé letecké nehody pomérné silny vitr

jihozapadnich az zapadnich smérl o rychlosti 10-17 kt snarazy az 32 kt. Profil
zdejSiho terénu, tvorici smérem k Filipové Huti naklonénou rovinu, a silny vitr zpusobily
navati nizké oblagnosti (BKN / OVC 000-090 ft AGL) z udoli, coz mélo za dusledek
rychlé snizeni dohlednosti na 0-200 m. Vzhledem k narazovitému vétru se navic
vyskytovala mirna mechanicka turbulence.




1.7.2 Fotografie mistni situace

V provoznich zaznamech Narodniho parku Sumava byly zaji$tény zaznamy
webové kamery, umisténé na budové penzionu Korytko (1118 m AMSL). Kamera
snimala v intervalu 5 min pohled s uhlem zabéru jihozapadnim smérem na Modravu
a byla od mista letecké nehody vzdalena cca 900 m vychodné. Dne 29. bfezna 2015
v dob& 10:00:04 az 10:15:04 SELC byly zaznamenany nasledujici meteorologické
podminky:

ﬂsum.\meu 45”’“"‘-‘”

/\{‘{ﬂh\ IAVA.EU

Obr. 2: Fotografie po&asi v lokalité Filipova Hut'v 10:00 aZ 10:15 SELC

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostfedky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Planované mezipfistani bylo na Uzemi Narodniho parku Sumava, na kraji lesa
cca 100 m severovychodné od penzionu s pisemnym souhlasem majitele pozemku.
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Travnata plocha byla ze tfech stran ohraniCena vzrostlym smrkovym lesem a pfes
otevieny jihovychodni okraj vedlo telefonni vedeni. Nadmoiska vySka plochy byla
1040 m. Vrtulnik na tomto otevieném a volné pristupném prostranstvi parkoval celou
noc.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamoveé zarizeni, jehoz zaznam by
bylo mozné vyuZzit k rozboru letu.

Ve vrtulniku bylo pro potfeby navigace pouzito zafizeni GPS Garmin Aera 500.
Pristroj byl nalezen na misté letecké nehody mimo vrtulnik a nebyl mechanicky
poSkozen. Na odborném pracovisti bylo provedeno uspésné spusténi a pruzkum
naviga¢nich hodnot a internich nastaveni GPS se zaznamem parametra.

Na zaznamu prehledového zobrazeni ACC se neobjevila v daném misté a Case
Zzadna indikace polohy vrtulniku.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Vrtulnik se po kontaktu listd nosného rotoru se vzrostlymi smrky dale pohyboval
vertikalné podél jednoho z kmenl a posléze pfidi narazil do zemé. Vzdalenost mista
dopadu od polni cesty byla cca 37 m. Povrch mista, kam vrtulnik dopadl, byl porostly
borGv€im a na zemi se nachazelo nespecifikované mnozstvi Cerstvé ulamanych
smrkovych vétvi a ostravky rozbfedlého snéhu.

Vrtulnik lezel na zemi, na pravém boku, zaklinén mezi kmeny stromu. Jeho
podélna osa sméfovala do sméru cca 326° MAG.

v zemé&pisnych soufadnicich: N 49°01°41,0"
il ' E 013°30°40,6"
nadmorska vyska: 1099 m

Nasledkem narazu doslo k deformaci kabiny, rozbiti okennich vyplni, poSkozeni
uchyceni pfevodovky nosného rotoru a ke zni€eni jednotlivych komponentd nahonu.

Sedacky v kabiné& byly opatfeny bezpeénostnimi pasy, které byly zapnuté. Ridici
prvky pro fizeni vrtulniku byly osazeny pro pilotaz z pravého pilotniho mista. Po narazu
nedoslo k sepnuti havarijniho polohového radiomajaku ELT.

Pristroje, umisténé na palubni desce v kabiné, byly silné poskozeny. Na
vySkoméru byl nastaven tlak 1012 mb. Zapalovani a hlavni vypina¢ palubniho
akumulatoru byly vypnuty zasahujici jednotkou HZS, ktera také odpojila minusovy vodic
na akumulatoru. Ovlada¢ palivového kohoutu byl v poloze ,otevieno“. Na misté doSlo
k CasteCnému uniku provoznich kapalin. V bezprostfedni vzdalenosti okolo a pod
vrtulnikem byly zjiStény stopy po uniku benzinu z nadrzi vrtulniku. Plnici otvory
v nadrzich byly uzavfeny vicky.

Po ukonceni Setfeni na misté letecké nehody bylo provedeno cilené mechanické
oddéleni ocasniho nosniku od trupu, aby mohl byt vrtulnik prepraven do hangaru
UZPLN k provedeni detailni technické prohlidky.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi€inou smrti pilota bylo polytrauma, tedy mnohocCetna poranéni
vice organovych systému. Ke smrti doslo ihned po vzniku poranéni, narazem vrtulniku
do lesnatého terénu.

Z pitevniho protokolu vyplyva, ze pilot utrpél mnohocCetna poranéni, predevsim
hlavy, trupu a koncetin. Ze soudné Iékarského hlediska Ize uvést, Ze na postavu pilota
pusobilo tupé nasili velké intenzity, pfevazné zpfedu a mirné zespodu. Vznik poranéni
lze dobfe vysvétlit mechanismem prfedmétné letecké nehody, narazem vrtulniku do
vzrostlych stromu a naslednym padem stroje na zem.

Pilot mél levou horni koncetinu pokréenou v lokti a umisténou pfed télem, velmi
pravdépodobné svirala néjaky mensi valcovity predmét-prvek kolektivniho Fizeni
vrtulniku. Poranéni na praveé ruce byla netypicka pro interpretaci. Dolni koncetiny byly
pod palubni deskou, byly natazené a opfené o pevnou soucast kabiny.

Pfi pitvé nebyly zjisténé urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné letecké nehody, jako je napf. zasah stfelou, vybuch trhaviny
apod.

Pfi pitvé nebyly zjistény chorobné zmeény, které by se mohly podilet na vzniku
nehody, nebo by je bylo mozZno klast do pficinné souvislosti s umrtim pilota.

Toxikologickym vySetfenim nebyl v téle pilota zjistén alkohol ani jiné, pro let
zakazané latky.

Biochemické vySetfeni somato-psychického stavu pilota bylo provedeno ze
vzorkl tkani odebranych pfi pitvé. Na zakladé vysledkd laboratorniho zkoumani,
statistického zpracovani na zhodnoceni, v kontextu dostupnych udaju Ize usuzovat, ze
u pilota dosSlo v dobé poslednich desitek sekund pfed smrti k vyrazné aktivaci
energetického metabolismu, s Cerpanim zasobnich cukrd zjater a svaloviny, bez
vzestupu kyseliny mlécné. Vysledky vySetfeni Ize interpretovat napf. tak, Ze pilot vnimal
predmeétny let posledni desitky sekund pfed smrti s vyznamné zvySenou duSevni zatézi,
ktera postupné prerostla ve stresovou reakci, pfi vnimani néjaké kritické situace za letu.

1.14 Pozar

Po narazu vrtulniku do korun stromu a jeho naslednému padu na zem nedoslo
k pozaru. V nadrzich vrtulniku bylo v okamziku letecké nehody cca 60 litrG paliva.

1.15 Patrani a zachrana

Osoba blizka se pokusila o prvni kontakt s pilotem pfes mobilni telefon v 08:45
a nasledné po pul hodiné, ale vzdy s negativnim vysledkem.

Patrani bylo organizovano az v okamziku, kdy se pfibuznému nepodafilo navazat
ani treti telefonicky kontakt s pilotem, pfestoze uz mél byt davno po pfistani na LKKO.
Pfibuzny v 11:00 kontaktoval provozovatele vrtulniku a ten z udaji zaznamenanych
zafizenim systému sledovani aktualni polohy letadla (GPS/GSM on-line tracker) zjistil,
Ze vrtulnik se nachazi na Gzemi Narodniho parku Sumava nedaleko osady Filipova Hut.
Souradnice mista byly sdéleny maijiteli penzionu, ktery se na misto vydal a po nékolika
minutach objevil vlesnim porostu havarovany vrtulnik a danou situaci ohlasil na
tisnovou linku 158.
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Télo pilota bylo nalezeno v troskach zdeformované kabiny vrtulniku bez zjevnych
znamek Zivota.

1.15.1 Nouzovy polohovy radiomajak ELT

Nouzovy polohovy radiomajak ELT AK-451-(21) instalovany na vrtulniku nebyl

zachrannymi slozkami lokalizovany, coz vyrazné prodlouZilo dobu patrani. Pfi ohledani
trosek na misté letecké nehody byl nalezen ve vraku vrtulniku. Celek byl bez viditeIného
mechanického poskozeni, se zbytky zeminy a provoznich kapalin.
PrepinaC 17 ,ON/OFF/ARM* byl v poloze ARM. Zelena svételna signalizace svitila.
PfepinaC byl po vyjmuti z trosek a dokumentaci stavu pfepnut do polohy OFF.
V konektoru ,REMOTE® byl umistén zbytek propojovaciho konektoru s viditelné
odtrzenymi vodi€i. K anténnimu konektoru byl pfipojen zbytek BNC konektoru bez
stfedniho vodice.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Nouzovy polohovy radiomajak ELT

Nouzovy polohovy radiomajak byl pfedan k expertize na odborné pracovisté
organizace schvalené k udrzbé za ucCelem ovéfeni pravosti identifikacniho kdédu
a funkénosti ,self testem” po sérioveé lince.

Pfedmétny nouzovy radiomajak pfi prvotni prohlidce nejevil znamky
mechanického poskozeni. PfepinaC funkci byl v pozici OFF, konektor pro pfipojeni
dalkoveého sepnuti a konektor pro pfipojeni antény byly neporuseny. Expirace interni
baterie byla do fijna 2017. Bezpecnostni plomba byla neporusena.

Pfed demontazi nouzového radiomajaku byla provedena kontrola ,self-testem®
s pozitivnim vysledkem. Nasledné byla provedena simulace funkce v realnych
podminkach, tzn. nouzovy radiomajak byl pfipojen ke konektoru vytrzené antény
a pomoci testeru byla provedena zkouska s pozitivnim vysledkem. Po demontaZzi byla
provedena kontrola ,G* spinaCe, ktery byl v rozepnutém stavu. Pfi dopadu na zem
nedoSlo k sepnuti citovaného spinaCe respektive nouzového majaku. Ostatni
komponenty po demontazi predmétného majaku nevykazovaly znamky mechanického
poskozeni.

Pfi¢inou nesepnuti nouzového polohového radiomajaku bylo malé dlouhodobé
pretizeni ,G". Pro sepnuti je zapotfebi 6 ,G".

1.17 Informace o provozni organizaci

Vrtulnik byl v pfevazné vétsiné pouzivan k vycvikovym a rekreacnim letim.
1.18 Doplrikové informace

1.18.1 Predpisové pozadavky

Pfedpisové pozadavky na predletovou pfipravu stanovi, na zakladé standardu
ICAO Annex 2, Rules of the Air, pfedpis L 2 Pravidla Iétani v Hlavé 2 ustanoveni 2.3.2:

Pred zahajenim letu je velitel letadla povinen seznamit se se vsemi dostupnymi
informacemi, které se tykaji zamy$leného letu. Predletova pfiprava pro lety mimo okruh
a pro vSechny lety IFR musi zahrnovat peclivé prostudovani dostupnych a aktualnich

13



meteorologickych zprav a predpovédi, s uvazenim poZadavku na palivo a urceni
nahradniho postupu pro pfipad, Zze nebude mozné let dokon it tak, jak byl planovan.

Pilot zamyslel provést let v souladu s pravidly letu za viditelnosti. Minima zavisi
na hladiné a rychlosti letu a tfidé vzdusného prostoru, ve které letadlo leti.

Na zakladé standardd ICAO Annex 2, Rules of the Air, stanovi Hlava 3 ust. 3.9
,Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od obla¢nosti“ a Hlava 4, ust. 4. 1 v pfedpisu
L 2 Pravidla létani 6):

3.9 Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od obla¢nosti jsou obsaZena
v tabulce 3-1 nize.

Trida vzdusného prostoru G
Letova dohlednost 5 km*
Vzdalenost od oblakl Vné oblakt a za viditelnosti zemé

*a) lety pfi letové dohlednosti nizsi nez 5 km, ale ne niz§i nez 1500 m mohou byt
provadeény:

1) pfi rychlostech, které pfi pfeviadajici dohlednosti poskytnou pfimérenou moznost
vCas spatfit jiny provoz nebo prekazky v case, ktery dovoli vyhnout se srazce, nebo

2) za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by byla
normalné mala, napf. v prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi leteckych pracich
v nizkych hladinach.

3) lety VRTULNIKU pfi letové dohlednosti niz$i nez 1500 m, ale ne niz$i nez 800 m, se
smi provadeét, jestlize manévruji rychlosti, ktera poskytne primérenou moznost véas
spatrit jiny provoz nebo pfekazky v ¢ase tak, aby bylo mozno se vyhnout srazce. Lety
pfi letové dohlednosti nizsi nez 800 m se smi provadét ve zvlastnich pfipadech, jako
Jsou lety souvisejici s poskytovanim zachranné lékarské péce, patraci

a zachranné prace a haseni poZaru.

4.11 Lety VFR letadel, ktera nejsou vybavena pro lety IFR, nebo jsou vybavena
pro lety IFR, ale pilot nema kvalifikaci pro lety IFR, musi byt provadény za stéalé
viditelnosti zemé. Let nad oblacnosti mize byt proveden, neni-li celkové pokryti oblohy
oblacnosti pod letadlem vétsi nez 4/8 a je mozné provadét let podle srovnavaci
navigace.

1.18.2 Data z naviga¢niho zafizeni GPS Garmin Aera 500

Na specializovaném pracovisti byla provedena expertiza naviga¢niho zafizeni
Garmin GPS Aera 500. Z navigacniho pfistroje GPS byla zajiSténa originalni data
zaznamu GPS ve formatu softwaru Garmin. Soubor datovych hodnot byl zalohovan
a ulozen pro dalSi analyzu a zpracovani. Zrozsahlého datového zaznamu byly
identifikovany, dale separovany a zpracovany v analyze datové soubory, které souviseji
s leteckou nehodou dne 29. bfezna 2015 a také soubory z letd prfedchazejiciho dne,
kdy pilot s vrtulnikem nalétal 2 h 48 min a proved! 7 letd.
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1.18.2 Zaznam letl ze dne 28. bfezna 2015

V datovém zaznamu GPS byly zpracovany a separovany soubory
z pfedchazejiciho dne udalosti a identifikovana data nékolika letd az do pfiletu na
Modravu.

Prehled provedenych letl:
. Modletice u Doubravic - DiviSov

. DiviSov - Blatna

. Blatna - DiviSov

. DiviSov - Kolin (na LKKO doplnény nadrze vrtulniku na mnozstvi cca 140 |)
. Kolin - DiviSov

. DiviSov — DiviSov (mistni let)

N OO o0 B~ W N P

. DiviSov — Modrava

Misto pristani

Obr. ¢&. 3: Prilet a misto pristani na severovychodnim okraji obce Modrava

1.18.4 Zaznam letu ze dne 29. brezna 2015

Posledni kriticky let byl datové zaznamenan a zpracovan od vzletu z plochy
u obce Modrava az do konce zaznamu letu v blizkosti osady Filipova Hut.
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Bod Cas Vyska | VySka | Délka | Doba | Rychlost Smér Poloha GPS
€. | [himin:sec] | GPS AGL useku letu [km-h1] [PMAG]
[m] [m] [m] [sec]
1 08:08:03 1038 0 0 93 0,1 045 N 4901325
E 013 30 09,6
2 08:09:36 1042 2 24 6 14 114 N 4901 32,6
E 013 30 09,6
3 08:09:42 1046 6 54 6 32 065 N 4901322
E 01330 10,7
4 08:09:48 1060 10 102 5 73 051 N 4901329
E 01330131
5 08:09:53 1083 28 106 5 76 067 N 4901 34,9
E 0133017,2
6 08:09:58 1113 45 70 7 36 075 N 4901 36,1
E 01330 22,0
7 08:10:05 1132 58 96 4 86 041 N 4901 36,6
E 01330254
8 08:10:09 1133 58 94 3 112 052 N 4901 38,9
E 013 30 28,6
9 08:10:12 1142 57 112 5 80 079 N 4901 40,7
E 01330323
10 08:10:17 1166 71 62 3 74 112 N 4901412
E 01330378
11 08:10:20 1160 65 275 15 66 112 N 4901404
E 013 30 40,6
12 08:10:35 1137 42 319 16 72 296 N 4901 36,8
E 01330529
13 08:10:51 1147 52 - - - - N 4901416
E 013 30 39,1

Obr. é. 4: Horizontalni zaznam kritického letu
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Rychlost GPS je rychlost méfena satelitnim systémem GPS na useku zaznamu
a vyjadfuje primérnou pozemni Ground Speed.

VySka GPS je vySka v metrech méfena satelitnim systémem GPS a informativné
ji 1ze pfirovnat k vySce MSL. Rozdily mezi témito vySkami Ize korigovat na znamych
bodech.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L 13.

2 Rozbory

vrwvse

nalezenych na troskach vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké nehody,
z informaci z vypovédi svédkl a ze zaznamu posledni faze kritického letu z pfistroje
GPS.

2.1 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu s vrtulnikem R 44 Raven I, na
kterém nalétal od 22. kvétna 2012 celkem 391 h 48 min. S vrtulnikem létal pravidelné
a v létani nemél dlouhé prestavky. Posledni POZ na typu provedl dne 4. zafi 2014
s hodnocenim ,uspél“. Z tohoto pohledu Ize usoudit, Zze pilot mél dostatecnou letovou
praxi a zkuSenosti s vrtulnikem uvedeného typu. Pilot nemél zkuSenosti s létanim
v horach.

2.2 Provedeni letu

Zadny svédek ani dukaz ziskany komisi neprokéazal, Ze pilot proved! pfedletovou
pfipravu na konkrétni let v patficném rozsahu a kvalité. Navigacni pfipravu na mapach
papirovych nebo elektronickych formatld neprovadél a s velkou pravdépodobnosti
neprostudoval ani situaci ve FIR Praha. Navigaci provadél pomoci pfistroje GPS
Garmin Aera 500, ktery po zapnuti nastavil na aktivni navigaci GoTo na trat do LKKO.
Komisi se rovnéz nepodafilo zjistit s kym a v jakém rozsahu konzultoval stav a vyvoj
povétrnostnich podminek na planované trati letu a v misté planovaného pfistani.

V jakém rozsahu a kvalité pilot provadél predletovou prohlidku vrtulniku, se
nepodafilo zjistit. Ze zaznamu pfistroje GPS a z ohledani barometrického vySkomeéru je
ziejmeé, Ze i ukony pred letem v ramci normalnich postupd pilot provedl nedbale a ve
znacném speéchu. Potvrzuje to skuteCnost, Ze pfed vzletem byl na barometrickém
vySkoméru nastaveny tlak 1012 mb, ktery se vyznamné [iSil od aktualniho oblastniho
QNH. Spéch, s jakym byly ukony provedeny, potvrdil i €as 93 sec od aktivace pfistroje
GPS a provedenim vzletu z plochy.

Pilot po vzletu jihovychodnim smérem a po minuti telefonniho vedeni tocil doleva
na severovychod pfiblizné do kurzu na LKKO. Po provedené zatacce doleva se vrtulnik
nachazel mirné vpravo od nastavené a zobrazené tratové linie do cilové destinace.
Profil stoupani je zpoc€atku plynuly, rychlost podle GPS postupné dosahla vypocitané
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hodnoty az 76 km-ht. V prabéhu prvnich cca 300 uleténych metrd se hodnoty stoupani,
vysky a postupny narust rychlosti jevily jako plynuly let, ktery byl zpoatku veden nad
prusekem lesa nad sloupy telefonniho vedeni a dale pokraCoval nad prostorem lesni
Skolky.

2.3 Kriticka situace

Kriticka situace zfejmé nastala v dusledku reakce pilota na vyznamné zhorSeni
letové dohlednosti po uleténych cca 450 m od mista vzletu. Zde doslo k vyznamnému
zpomaleni vrtulniku na rychlost 36 km-hl. Prerusil stoupani a sou¢asné zménil kurz
mirné doleva. Na tomto useku letu dlouhém cca 350 m se vrtulnik pohyboval nad
stoupajicim terénem se vzrostlym smrkovym lesem soubézné vpravo od planované trati
letu. Pilot mirné zvysil rychlost az na 112 km-h'! a mirnym stoupanim udrzoval vertikalni
vzdalenost cca 25 m od vrcholkl vzrostlych stromd. Na konci tohoto useku se vrtulnik
nachazel nad terénem 1090 m AMSL. Dale stoupajici terén pfed vrtulnikem byl
pravdépodobné jiz zakryt oblacnosti. Pilot provedl zatacku doprava témér o 90°
a pokracCoval v letu jihovychodnim smérem az na okraj lesa. V tomto useku pilot
udrzoval pramérnou rychlost 70 km-h* a postupné klesal az na 42 m AGL, kdy se
nachazel nad loukou u silnice na jiznim okraji osady Filipova Hut. Zde vSak v dany
okamzik pravdépodobné povétrnostni podminky znemoznovaly pokracovat v letu
danym smérem a pilot ztratil vizualni kontakt se zemi. Proto pravdépodobné jiz
v obla¢nosti provedl prudky obrat o 180° ve snaze co nejdfive vylétnout z oblacnosti
a vratit se do prostoru, nad kterym letél a pravdépodobné mél alespon vizualni kontakt
s vrcholky stromU. Vizualni kontakt se zemi jiz s velkou pravdépodobnosti neobnovil
a po uleténych cca 300 m v oblacnosti ztratil prostorou orientaci a s ni i schopnost
bezpecné pilotovat vrtulnik.

2.4 Vrtulnik

Byl provozovan v rozsahu povolené hmotnosti a centraze, coz zabezpecovalo
dostateCny rozsah fizeni pro bezpecné pilotovani vrtulniku. Maximalni vzletova
hmotnost vrtulniku nebyla pfekrocena.

Ke znacnému poskozeni vnéjSi a vnitfni Casti kabiny, pfistavaciho zafizeni,
ocasniho nosniku, nosného a vyrovnavaciho rotoru a listG nosného rotoru doslo
v dusledku kontaktu rotujicich ploch vrtulniku s pevnou pfekazkou a naslednym
narazem do zemé.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek

Meteorologické podminky mély bezprostfedni vliv na pribéh letu a vyvoj kritické
situace. V oblasti Modrava-Filipova Hut val v dobé letecké nehody pomérné silny vitr
jihozapadnich az zapadnich smérl o rychlosti 10-17 kt s narazy az 32 kt. V dusledku
konfigurace horského terénu doSlo vlivem silného vétru k navati nizké oblacnosti
z udoli, ktera zpusobila rychly pokles dohlednosti na 0-200 m. Vzhledem
k narazovitému vétru se navic vyskytovala mirna mechanicka turbulence. Ze snimku
webkamery je zfejmé sniZzeni dohlednosti do té miry, Ze v blizkém okoli nebylo mozné
provadét let za VMC.
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3  Zavéry
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 neprovedl pfipravu na let v souladu s pfedpisem L 2,

e pro let sjednomotorovym vrtulnikem zvolil zcela nevhodnou trat letu nad
zalesnénou oblasti,

e pfecenil svoje schopnosti pilotovat vrtulnik za povétrnostnich podminek, které
neumoznily let v bezpe¢né vySce nad terénem, mimo oblaénost a za stalého
vizualniho kontaktu se zemi,

e uskutecnil let, pfestoze na misté vzletu bylo zcela zfejmé, Ze minimalné ¢ast trati
letu nebude mozZné uskuteCnit za meteorologickych podminek pro let za
viditelnosti,

e nemél dostateCné zkuSenosti s létanim v hornatém terénu s moznosti nahlé zmeény
pocasi,

e ihned po vzletu, kdy s velkou pravdépodobnosti letova dohlednost nevyhovovala
pro bezpecné pokracovani v letu, neprovedl okamzité bezpecénostni pfistani do
terénu, ale pokracoval s ohledem na vySku obla¢nosti a letovou dohlednost v letu
ve vySce cca 20 m nad vrcholky stromda,

e vposledni fazi kritického letu pilotoval vrtulnik pod znaénym stresem a po
CasteCné nebo uplné ztraté vizualniho kontaktu se zemi se pravdépodobné
rozhodnul pro navrat na misto vzletu,

e po vilétnuti do oblacnosti ztratil prostorovou orientaci a nasledné kontrolu nad
vrtulnikem.

3.1.2 Vrtulnik

mél platné Osvédc&eni kontroly letové zpUsobilosti a byl zpUsobily k letu,
mél platné zakonné pojisténi,
popsana poskozeni konstrukce vrtulniku vznikla az po narazu do zemé,

motor pracoval v pribéhu celého letu zcela normalné a vSechny prvky fizeni byly
zcela funkéni,

nebyla prekroena maximalni vzletova hmotnost vrtulniku,

byl zcela zni€¢en plsobenim sil pfi kontaktu rotujicich ploch a trupu s kmeny stroma
a naslednym narazem do zemé.
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3.1.3 Vliv povétrnostnich podminek

e povétrnostni podminky v dané horské oblasti mély zasadni vliv na prubéh
kritického letu,

e dohlednost a okolni vrcholky kopcu zakryté nizkou obla¢nosti vylu€ovaly planovani
a nasledné provedeni letu za VFR do planované destinace,

e vzhledem k nahlému zhorSeni povétrnostnich podminek, pro horské oblasti
typické, kdy dohlednost béhem nékolika malo minut klesla prakticky na nulu,
nebylo provedeni letu mozné,

e narazovy vitr a mechanicka turbulence negativné ovlivnily pilotaz lehkého vrtulniku.

3.2 Pri€iny
PriCinou letecké nehody bylo provedeni vzletu s naslednym pokraCovanim v letu

za povétrnostnich podminek, které nespliovaly stanovena minima pro meteorologické
podminky pro let za viditelnosti a ve kterych nebylo mozné vrtulnik bezpecné pilotovat.

4 Bezpecnostni doporuceni

Pribézny pfenos dat mezi letadlem a systémem Flight Track dava uzivateli pfes
ucet na webové strance Ftrack.eu online pfistup ke sledovani polohy letadla. Muze byt
v kritickych situacich zdrojem dat pro patrani po letadle nebo jeho posadce v situaci,
kdy ostatni palubni systémy selhaly a byt pfinosem k zachrané Zzivota.

4.1 Bezpecnostni doporuceni CZ-2016-001.:

Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod doporuduje, aby Ufad pro
civilni letectvi s ohledem na EASA RMT.0271 & 0272 proved! studii za ucelem ovéreni
pfinosu a specifikace podminek pouziti on-line zaznamovych zafizeni na zakladé
souCasnych informacnich a komunikacnich technologii a software umoziujiciho
automatické stahovani zaznamu o poloze letadel provozovanych pro ucely sportovniho
a rekreacniho létani.

5 Prilohy

5.1 Animace prubéhu kritického letu:

Animace prubéhu kritického letu byla zpracovana na zakladé udaju ziskanych
z analyzy dat pristroje GPS a zabéru webkamery.
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