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Vysvétleni pouzitych zkratek

°C Teplota ve stupnich Celsia

ACC Oblastni stfedisko fizeni

AGL Nad urovni zemského povrchu

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

CPL (H) Prikaz obchodniho pilota vrtulniku

BKN Obla¢no az skoro zatazeno

CuU Kumulus

CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav

CR Ceska republika

E Vychod

FI (H) Letovy instruktor

ft Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

HZS HasiCsky zachranny sbor

h Hodina

hPa Hektopascal

I Litr

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km-h1)

LKRO Vefejné vnitrostatni leti5t€ Roudnice

LKSK Verejné vnitrostatni letisté Skutec

LPH Letecké pohonné hmoty

m Metr

METAR Pravidelné letiStni meteorologické hlaseni

min Minuta

N Sever

NIL Zadny

RZS Rychla zachranna sluzba

QN H Atmosfé ricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry, pouzivany
pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmofrské vysky)

RWY Draha

SC Stratocumulus

SE Jednomotorovy

uTC Svétovy koordinovany Cas

UucL Urad civilniho letectvi

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod



A)  Uvod

Provozovatel: LPS, Letecké prace a sluzby s.r.o.

Vyrobce a model letadla: ROBINSON HELICOPTER COMPANY, R 22 BETA I
Poznavaci znacka: OK-LPS

Misto: pole na jiznim okraji obce Hlavenec

Datum a Cas: 20. ¢ervna 2014, 06:48 h (vS8echny €asy jsou v UTC)
B) Informacni prehled

Pilot vrtulniku spole¢né s dalSi osobou na palubé planoval sluzebni let z LKRO do
LKSK. Po Sestnacti minutach letu posadka vrtulniku zaslechla ranu z motorového
prostoru. Pilot pfevedl vrtulnik do rezimu autorotace a provedl nouzové pfistani na
travnatou plochu. Pfi tvrdém pfistani doslo k znaénému poskozeni vrtulniku a k vaznému
zranéni obou osob na palubé.

Pilot oznamil leteckou nehodu na tisnove lince 158. Na misto letecké nehody se
dostavila hlidka Policie CR, jednotka HZS, RZS a inspektofi UZPLN, ktefi provedlIi
odborné ohledani mista a poSkozeného vrtulniku.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:

Predseda komise: Ing. Josef BEJDAK
Clen komise: Ing. Viktor HODAN

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 24. listopadu 2014.

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu

Pilot vrtulniku a osoba sedici na levém sedadle uvedli o pribéhu letu nasledujici
informace.

Pilot vrtulniku po pfijezdu na letisté provedl pfedletovou pfipravu, pfi které se
zaméfil na informace o aktualnim stavu pocasi a aktivaci prostord na trati planovaného
letu. Pfedletovou pfipravu vrtulniku provadél technik, zaméstnanec provozovatele.

Pilot proved| pfedletovou prohlidku vrtulniku a spole¢né s dalSi osobou obsadili
mista v kabiné. Pilot provedI kontrolni ukony pfed spousténim motoru a po jeho spusténi
motorovou zkousku s naslednym provedenim pfedepsanych ukonu pfed vzletem. VSe
probihalo v souladu s letovou pfiru¢kou a vSechny systémy pracovaly bez zavad. Vrtulnik
odstartoval v 06:32 h ve sméru RWY 13 LKRO a pokracoval v letu VFR pfimo na LKSK.
Let probihal normalné, ale po cca 16min od vzletu se na severozapadnim okraji obce
Hlavenec ozvala silna rana z motorového prostoru. DoSlo k akustické
a svételné signalizaci nizkych ota€ek hlavniho rotoru. Ve stejny okamzik poklesly otacky
hlavniho rotoru i motoru na 90%. Tyto skutecnosti nebyly doprovazeny typickym
pootacenim pfidé vrtulniku.

Na tuto situaci pilot reagoval energickym sniZzenim paky kolektivu, s cilem preveést
let vrtulniku do rezimu autorotace. Zarovenr pfitahoval paku cyklického fizeni, aby zvysil
kritické otacky hlavniho rotoru. Otacky hlavniho rotoru se zvySovaly jen zvolna
a vrtulnik pokracCoval v klesani v reZzimu autorotace hlavniho rotoru. Za stalého klesani se
pilot vyhybal vesnici a lesu. Ve vySce cca 3 m nad mistem pfistani doslo k prudké ztraté
vySky a naslednému tvrdému pfistani. Ke zmirnéni vertikalniho klesani pred pfistanim
nedoslo ani po razantnim zvednuti kolektivu.

Pilot po nouzovém pfistani vypnul motor, telefonicky pfivolal pomoc a oznamil
leteckou nehodu. S ohledem na poranéni patefe zplsobené pfi tvrdém pfistani zastal

pilot spole¢né s dalSi osobou na palubé sedét na svych sedadlech a v této pozici vyckali
do pfijezdu jednotky HZS a RZS.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 1 1 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl pfi tvrdém pfistani na zem vyznamné poskozen. Potah byl na obou
stranach trupu prfedevsim v zadni spodni ¢asti zvinén. Posunutim pfistrojové desky doslo
k jejimu kontaktu s plexisklem na levé poloviné kabiny, které prasklo po celé své délce.
Vertikalni pfepazka byla ve spodni Casti zdeformovana. Ocasni nosnik byl v misté za
spojenim s trupem narazem nalomen, doS$lo ke zvinéni potahu a v nékterych mistech
vznikly viditelné trhliny. Ram dvefi na pravé strané byl ve spodni ¢asti zdeformovan.
Narazem doSlo k vertikalnimu posunuti levé palivové nadrze a k zlomeni zadni



horizontalni vzpéry podvozku. Liziny podvozku byly ve sméru narazu vrtulniku pfi dopadu
na zem maximalné rozevreny, pficemz doSlo ke kontaktu spodni ¢asti trupu a motoru se
zemi. Ostruha svislého stabilizatoru byla ulomena.

Pohonna jednotka byla mechanicky poSkozena pfedevSim ve spodni ¢asti.
Prutova konstrukce motorového loze byla na mnoha mistech ohnuta a rozlomena. Tato
poskozeni souCasné zpusobila deformace vyfukového potrubi. Narazem doSlo rovnéz
k pooto€eni ventilatoru vpravo ve sméru letu o cca 10°.

Obr. 1: Vrtulnik R 22 po tvrdém pristani

1.4  Ostatni Skody
Nebyly hlaSeny.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 56 let,
e pilotni prikaz CPL (H),
e platna kvalifikace na typ R 22 do 31. bfezna 2015,
e dalSi platné kvalifikace na typy R 44 a CABRI G-2,

e platna osvédcCeni instruktora PPL/LAPL, typové kvalifikace SE/SP, CPL,
NIGHT, FI (H) do 31. bfezna 2017,



e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy,

e platny priikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.2 Letova praxe

Pilot zahajil prakticky letovy vycvik na typu R 22 v bfeznu 1994. Posledni let pfed
kritickym letem provedl 17. Cervna 2014. Nalétal 54 min a provedl 1 pfistani. Jako
instruktor naposledy létal na typu R 22 dne 19. Cervna 2014.

Nalet za: 24 h 90 dni Celkem
Tento typ vrtulniku: 0:18 51:27 3174:00
VSechny typy vrtulnik(: - 81:45 7913:13

1.5.3 DalSi osoba na palubé

Na levé sedacce sedél muz ve véku 63 let, ktery mél letecké zkuSenosti s Iétanim
na vrtulniku R 22. Je drzitelem platnych prukazu zpUsobilosti CPL (H) a pilota kluzakau.

1.6 Informace o letadle
1.6.3 VSeobecné informace

Vrtulnik Robinson R 22 BETA Il poznavaci znaCky OK-LPS, byl lehky
jednomotorovy, dvoumistny, celokovovy vrtulnik klasické konstrukce s pevnym liZzinovym
podvozkem. Vrtulnik byl pohanén pistovym motorem typu Lycoming. Palivové nadrze
0 objemu 106 | byly pfed kritickym letem doplnény leteckym benzinem AVGAS 100 LL na
celkové mnozstvi cca 80 |, coz je 75% celkového objemu.

Typ: R 22 BETA Il

Poznavaci znacka: OK-LPS

Vyrobce: Robinson Helicopter Company, USA
Rok vyroby: 2003

Vyrobni Cislo: 3457

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné do 16. Cervence 2014
Celkovy nalet: 2112 h 30 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné do 26. ledna 2015

1.6.4 Pohonna jednotka:

Motor/Typ: Lycoming / O-360-J2A
Vyrobce: Lycoming Engines, USA
Vyrobni Cislo: L-39119-36A

Rok vyroby: 2003

Celkovy nalet: 2112 h 30 min



1.6.5 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl vyroben v roce 2003 a do roku 2005 byl provozovan rakouskym
provozovatelem. Vrtulnik byl zapsan do leteckého rejstfiku Ceské republiky dne 3. ledna
2005 s povolenim pro provadéni leteckych praci. Od tohoto data byl vlastnén
a provozovan spoleénosti LPS, letecké prace a sluzby s. r. o, Mélnik z letist€ Roudnice
nad Labem. Vrtulnik byl pfevazné vyuzivan k vycvikovym letdm a k leteckym pracim.

Posledni prohlidka v rozsahu 100 h byla provedena dne 29. dubna 2014 se
zavérem ,Letadlo povazovano za zpusobilé k uvolnéni do provozu“. Od této doby vrtulnik
nalétal 82 h 18 min.

V palubnim deniku byla dne 13. ledna 2014 zapsana zavada tykajici se pretoCeni
otaCek motoru na hodnotu 110 %. Na zakladé tohoto zaznamu byla dne 15. ledna 2014
provedena udrzba motoru dle servisniho bulletinu SB 369 J a vyména oleje a olejového
filtru. Vrtulnik byl uvolnén do provozu.

V letadlové knize byly zaznamenany nasledujici zapisy vztahujici se
k problematice hnacich femenu hlavniho rotoru:

Dne 16. fijna 2006 po nalétanych 803 h 18 min byla provedena vyména hnacich
femend hlavni transmise za nové.

Dne 20. srpna 2010 byla provedena kontrola zapojeni napinani hnacich fement
v souladu se zavaznym bulletinem SB-104.

Dne 19. Cervna 2014 byla provedena oprava kabelaze napajeni motorku napinaku
hnacich femenu a vrtulnik byl uvolnén do provozu.

V den letecké nehody byl s vrtulnikem proveden pouze kriticky let, ktery trval
cca 18 minut.

1.6.6 Vypocet celkové hmotnosti vrtulniku

Hmotnost prazdného vrtulniku: 395,70 kg
Hmotnost paliva: 57,60 kg
Hmotnost posadky: 150,00 kg
Hmotnost nakladu: 10,00 kg
Celkova hmotnost vrtulniku: 613,30 kg

Maximalni vzletova hmotnost vrtulniku je 621 kg.

1.6.7 Vysledky technické prohlidky vrtulniku

Na vrtulniku byla po letecké nehodé provedena technicka prohlidka se zaméfenim
na zjisténi poskozeni vznikla po tvrdém pfistani do terénu. Veskera zjisténa poskozeni
na konstrukci vrtulniku a na pohonné jednotce, s vyjimkou obou dvojitych klinovych
femen(, odpovidala mechanismu dopadu vrtulniku na zem.

V dalSi Casti byla prohlidka zaméfena na ¢€innost rozpinaciho mechanismu
a volnobézné spojky. Vysledkem bylo potvrzeni bezchybné funkénosti posuzovanych
prvka.

Komise se dale vénovala dochovanym &astem klinovych femen(. Pfedni dvojity
klinovy femen se nachazel v technickém useku mimo femenice. Po celém svém obvodé
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byl rozdélen. Jeho stav vykazoval znacné opotiebeni, bez moznosti jednoznaéného
posouzeni jeho stavu pfed leteckou nehodou. Vnitini stény technického useku byly
pokryty suchym pryzovym prachem z femen0l. Ve spodni ¢asti technického Useku se
nachazely rizné velké fragmenty zadniho dvojitého klinového femenu. Zadni dvojity
klinovy femen, znacné zdevastovany, vypadl z vrtulniku po jeho pFetrzeni a byl nalezen
na komunikaci v obci Hlavenec.
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Obr. 3: PoSkozeny predni dvojity klinovy Femen v technickém useku



1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Zprava CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU, za studenou frontou
postupuijici pfes Slovensko dale k jihovychodu, proudil do Ceské republiky chladngjsi
vzduch od severozapadu. Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté
letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 250 -290°/8 - 12 kt

Vyskovy vitr: 1000 ft AGL 280° / 18 kt /+11°C, 2000 ft AGL
280° /18 kt /+09°C

Stav pocasi: obla¢no, beze srazek

Dohlednost: nad 10 km

Oblacnost: BKN SC, CU base/top 5000 - 8000 ft AMSL

Turbulence: NIL

Vyska nulové izotermy: 7000 ft AMSL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav METAR z meteorologické stanice Praha-Kbely (LKKB) 05-07

2006 0500 METAR LKKB 200500Z 25008KT CAVOK 12/09 Q1013 NOSIG=
2006 0600 METER LKKB 200600Z 26009KT CAVOK 12/08 Q1013
2006 0700 METAR LKKB 200700Z 27009KT CAVOK 13/08 Q1013 NOSIG=

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Letistém vzletu bylo LKRO, vefejné vnitrostatni letisté. Vrtulniky obvykle startuji ze
zpevnéné provozni plochy pfed hangarem provozovatele. Po vzletu pokracuji vzduSnym
pojizdénim do prostoru RWY a s ohledem na dané provozni podminky provadéji vzlet
a odlet.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamové zafrizeni, jehoz zaznam by
bylo mozné vyuzit k rozboru letu.

Na zaznamu ze sekundarniho radaru ACC se vrtulnik objevil kratce po vzletu
z LKRO na vysce 900 ft ALT. Posledni radarovy odraz byl zaznamenan v blizkosti obce
Hlavenec v 06:41:30, kdy se vrtulnik nachazel ve vySce 700 ft ALT pfi tratové rychlosti
80 kt.



1.12 Popis mista nehody a trosek

Vrtulnik tvrdé pfistal na oseté pole v katastru obce Hlavenec. Misto pfistani bylo
vzdaleno cca 132 m jihovychodné od zastavby.

N 50°14°13,13"
E 014°42'13,34"
nadmorska vyska: 192 m

v zemépisnych soufadnicich:

Podle stop na zemi, deformaci podvozku a vypovédi svédku, bylo zjisténo, Ze
vrtulnik dopadl na zem kolmo z vySky cca 3 m AGL. Po dopadu doslo k sepnuti
havarijniho polohového majaku ELT.

Komisi se ve spolupraci s obyvateli obce podafilo najit ¢ast zadniho dvojitého
klinového femene z havarovaného vrtulniku. Zna¢né poskozeny klinovy femen byl
nalezen v obci na chodniku u mistni komunikace vedouci do Kostelniho Hlavna.

Obr. 4: Posledni faze kritického letu

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot a dalSi osoba na palubé utrpéli téZka zranéni v oblasti patefe. Po pfevozu do
nemocnice byla pilotovi odebrana a testovana krev na pfitomnost alkoholu s negativnim
vysledkem.
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1.14 Pozar
Pfi tvrdém pfistani vrtulniku nedoslo k pozaru.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Pilot oznamil leteckou nehodu na linku 158
a spole¢né s dalSi osobou na palubé zlstali v sedackach v kabiné& vrtulniku pro
nemoznost pohybu zplsobenou poranénim patefe pfi tvrdém pfistani vrtulniku. V této
pozici vy€kali do pfijezdu jednotky HZS a RZS.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provozni organizaci

Vrtulnik byl uzivan pro letecky vycvik pilotd vrtulnikd v letecké Skole a pro letecké
prace.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letova pfirucka

V letové pfirucce vrtulniku Robinson model R 22, vyrobniho Cisla 3457,
v Sekci 3, Nouzoveé postupy jsou na strané 3-1 popsany zavady pohonu vSeobecné a na
strané 3-2 je popsan nouzovy postup pfi zavadé pohonu pfi letu ve vySce mezi 8-500 ft
AGL.

KZZ SERIES EMEKGENUY PHUUEDUKES
ROBINSON SECTION 3
R22 SERIES EMERGENCY PROCEDURES POWER FAILURE ABOVE 500 FEET AGL
SECTION 3 1. Lower collective immediately to maintain rotor RPM.
2. Establish a steady glide at approximately 65 KIAS. (For
EMERGENCY PROCEDURES I maximum glide distance, see page 3-3.)
DEFINITIONS 3. Adjust collective to keep RPM between 97 and 110%

or apply full down collective if light weight prevents
Land Immediately - Land on the nearest clear area where attaining above 97%.
a safe normal landing can be performed. Be prepared to

enter autorotation during approach, if required. 4. Select landing spot and, if altitude permits, maneuver
so landing will be into wind.

Land as soon as practical - Landing site is at pilot's

discretion based on nature of problem and available landing 5. A restart may be attempted at pilot’s discretion if

areas. Flight beyond nearest airport is not recommended. sufficient time is available {See “Air Restart Procedure”,
page 3-3).

POWER FAILURE - GENERAL 6. If unable to restart, turn unnecessary switches and fuel

A power failure may be caused by either an engine or valve off.
drive system failure and will usually be indicated by the

low RPM hor_n, An engine failure may bg indicated py a Z OA; :::cl:n??":gef:)s?;;at;ifgg;yd'c HArsHo teduckiiate
change in noise level, nose left yaw, an oil pressure light,

or decreasing engine RPM. A drive system failure may 8. At about 8 feet AGL, apply forward cyclic to level ship and
be indicated by an unusual noise or vibration, nose right raise collective just before touchdown to cushion landing.
or left yaw, or decreasing rotor RPM while engine RPM is Touch down in level attitude with nose straight ahead.

increasing.

In case of power failure, immediately lower collective to POWER FAILURE BETWEEN 8 FEET AND 500 FEET AGL

enter autorotation. 1. Lower collective immediately to maintain rotor RPM.
CAUTION 2. Adjust collective to keep RPM between 97 and 110%
s 3 A or apply full down collective if light weight prevents
Aft cyclic is required when collective is attaining above 97%.
lowered at high speed. |
3. Maintain airspeed until ground is approached, then begin
CAUTION cyclic flare to reduce rate of descent and forward speed.
Do not apply aft cyclic during touchdown or | 4. At about 8 feet AGL, apply forward cyclic to level ship and
ground slide to prevent possible blade strike raise collective just before touchdown to cushion landing.
to tailcone. | Touch down in level attitude and nose straight ahead.
FAA APPROVED: 21 FEB 2014 3-2

11



2 Rozbory

Nejvice skute€nosti smérfujicich k urCeni pficiny letecké nehody vyplyva z dukazu
nalezenych v havarovaném vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké
nehody, informaci z vypovédi pilota a dalSi osoby na palubé.

2.1 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél odpovidajici kvalifikaci k provedeni letu s vrtulnikem R 22 BETA II, na
kterém nalétal od 16. bfezna 1994 celkem 3174 hodin. Z tohoto pohledu Ize usoudit, Ze
pilot mél dostateCnou letovou praxi a zkuSenosti s vrtulnikem uvedeného typu.

Jako instruktor mél potfebné praktické zkuSenosti s provadénim letu vrtulniku
v rezimu autorotace. Svoje zkuSenosti plné uplatnil pfi feSeni nahlé nouzové,
nestandardni situace za letu a jeho postup byl plné v souladu s letovou pFiru¢kou pro
dany typ vrtulniku.

2.2 Provedeni letu

Pilot provedl pfedletovou pfipravu na konkrétni let v pfedepsaném rozsahu. Po
vzletu z LKRO vrtulnik letél na vySce 900 ft ALT aZ do mista vzniku kritické situace. Cely
tento let probihal bez jakychkoliv zavad.

2.3 Kriticka situace

Kriticka situace nastala v okamZziku, kdy posadka vrtulniku zaslechla silnou ranu
z motorového prostoru vrtulniku. Tento neobvykly zvuk byl zplsoben narazem
poSkozeného femene do stén technického useku. Vrtulnik se nachazel pfed obci
Hlavenec na jejim severozapadnim okraji a letél ve vySce cca 900 ft ALT kurzem 120°.
Ve stejny okamzik doslo k svételné a zvukové signalizaci nizkych otacek hlavniho rotoru
a souCasnému poklesu otacek hlavniho rotoru i motoru na 90%. Pilot okamzité
zareagoval na vzniklou situaci pfevedenim vrtulniku do reZimu autorotace. Otacky rotoru
se vS§ak nezvySovaly, proto pilot vyuzil dopfedné rychlosti a mirnym pfitazenim cyklického
fizeni se pokusil o jejich zvySeni. Otacky hlavniho rotoru se na provozni hodnotu
zvySovaly velmi pomalu, pfiéemz vrtulnik pokracoval v klesani doporu¢enou rychlosti pro
autorotaci na vybranou plochu. V této fazi letu se pilot plné vénoval pilotazi vrtulniku
V prubéhu klesani se vrtulnik choval normalné. Ke zméné doslo pfi vyrovnavani sklonu
vrtulniku v klesani, kdy pfi snizeni dopfedné rychlosti nedoslo k pozadovanému snizeni
vertikalni rychlosti. Pilot na danou situaci reagoval potlaenim paky cyklického fizeni,
¢imz srovnal vrtulnik do pfistavaci konfigurace a energickym zvedanim paky kolektivu se
pokusil o zmirnéni vertikalniho klesani. Po dotazeni paky kolektivu na doraz v horni
poloze vrtulnik dopadl| z vySky cca 3 m AGL lizinami podvozku na zem.

2.4 Vrtulnik

Vrtulnik byl pfed i v prubéhu kritického letu provozovan v rozsahu povolené
hmotnosti a centraze, coz zabezpecfovalo dostateCny rozsah fizeni pro jeho bezpecné
pilotovani. Maximalni vzletova hmotnost vrtulniku nebyla pfekrocena.
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Béhem letu pilot nezaznamenal Zadnou nenormalnost v ovladani vrtulniku,
signalizaci napinani fement nebo chodu motoru a jeho vykonu.

Technickou prohlidkou vrtulniku bylo potvrzeno, Zze nedo$lo k technickému selhani
jednotlivych prvkld rozpinaciho mechanismu a téZz ¢innost volnobézné spojky byla
bezchybna.

Remeny byly namontovany na vrtulnik pfed osmi roky a odpracovaly 1409 letovych
hodin. Po dobu provozu pfi pravidelnych prohlidkach na nich nebyla nalezena poskozeni
uvedena v pfiruéce pro Udrzbu v bodé 2.507. Zivotnost je stanovena jejich na 12 let nebo
2200 hodin.

Pfi kazdé stohodinové prohlidce byla na vrtulniku v souladu s pfiru¢kou pro udrzbu
bod. 2.410 provadéna objektivni méfeni uhlu hfidele spojky. Hodnota naméfrenych veli€in
byla vzdy v rozsahu uvedenym v bodé 7.240 pfirucky pro udrzbu.

Pfi destrukci zadnich femenU doslo ke zméné pfenosu vykonu motoru na horni
femenici, ale pravdépodobné ¢astecné funkéni pfedni femen zabranil dplnému pferuseni
prfenosu vykonu a volnobézna spojka ulozena v naboji horni femenice neprerusila prenos
vykonu k hlavnimu rotoru a ocasni vrtulce. Zavada systému nahonu se projevila klesanim
otaCek hlavniho rotoru, ale otacky motoru nestoupaly.

K poSkozeni vnéjsi Casti pilotni kabiny a pfistavaciho zafizeni doSlo v dusledku
tvrdého pfistani vrtulniku v rezimu autorotace hlavniho rotoru.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek

Povétrnostni podminky zcela vyhovovaly k provedeni letu podle VFR. Smér
a rychlost vétru mohly negativné ovlivnit kone€nou fazi letu v rezimu autorotace hlavniho
rotoru.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

3.1.1 Pilot
e maél pro let pozadovanou a platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpasobily,
e mél platny vS§eobecny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
¢ mél z hlediska dovednosti dostatecné pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu,

e jako instruktor mél znacné zkuSenosti s nacvikem nouzovych situaci vetné letl
v rezimu autorotace hlavniho rotoru,

e vCas a spravneé reagoval na pokles otacek hlavniho rotoru,

e s ohledem na vysku letu a nutnost pilotovat vrtulnik na plochu nouzového pfistani
nemél Cas blize specifikovat vzniklou poruchu.
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3.1.2 Vrtulnik

mél platné Osvédc&eni kontroly letové zpUsobilosti a byl zpUsobily k letu,

mél platné zakonné pojisténi,

prace provadéné v souvislosti se zavadou mechanismu napinani klinovych femena
byly provedeny v souladu se servisnim manualem,

spravna Cinnost mechanismu napinani klinovych femend byla nékolikanasobné
provéfena zkouskou funkénosti, vzdy bez zavad,

o provedené udrzbé byl proveden zapis do dokumentace vrtulniku,
byl pfed letem doplnén palivem potfebnym pro let,

dvojité klinové femeny byly pfed letem v souladu s pfedpisem pro udrzbu, bod 2.507,
kontrolovany a nevykazovaly zadné znamky nadmérného opotfebeni ani
mechanického poskozeni,

oba femeny nemély vyCerpany dobovy a hodinovy rezurs,

k celkové destrukci zadniho dvojitého klinového femenu doslo pravdépodobné
provoznim opotfebenim,

predni dvojity klinovy femen zajistoval CasteCny prenos vykonu, €¢imzZ nedoslo
k takovému rozdilu otaCek mezi motorem a hlavnim rotorem (spodni a horni
femenici), aby doslo k rozpojeni volnobézné spojky,

pfi poklesu otacek hlavniho rotoru nedoslo k narlstu otacek motoru,

pfesny mechanismus postupné ztraty prenosu vykonu motoru se komisi nepodafilo
Zjistit,

volné se pohybujici Casti zadniho dvojitého klinového femenu pravdépodobné

zapricCinily destrukci pfedniho dvojitého klinového femenu a jeho nasledné
sesmeknuti z femenic,

femeny predniho dvojitého klinového femenu byly v pribéhu kritické faze letu od
sebe mechanicky oddéleny,

jednotlivé klinové femeny nebyly schopny samostatné pfenést pozadovany vykon
z motoru na hlavni rotor,

popsana poskozeni konstrukce vrtulniku vznikla v dasledku sil pasobicich pfi tvrdém
pfistani,

motor vrtulniku a jeho jednotlivé systémy pracovaly v pribéhu celého letu zcela
normalné a vSechny prvky fizeni byly zcela funkéni,

nebyla pfekro€ena maximalni vzletova hmotnost vrtulniku.
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3.2 Pri€iny
PriCinou letecké nehody byla postupna destrukce obou dvojitych klinovych
hnacich femenU v systému pohonu hlavniho rotoru. Takto vznikla provozni porucha

systému nahonu negativné ovlivnila ota¢ky hlavniho rotoru nejen pfi pfechodu vrtulniku
do autorotace, ale pfedevsim ve fazi pfistani v rezimu autorotace.

4 Bezpecnostni doporuceni

Doporu€ujeme v ramci udrzby zapisovat nameéfeny uhel hfidele spojky do
protokolu o provedenych pracich.

5  Pfilohy
NIL
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