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Zavérecna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkl ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouZzity jinak nez jako doporu€eni pro realizaci opatieni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfiCinami. Zhotovitel Zavérecné zpravy vyslovné prohlasuje,
ze Zavérecna zprava nem(ize byt pouzita pro stanoveni viny & odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢&i incidentu a nemuzZe byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A) Uvod

Maijitel: Klifi spol. s r.o.

Vyrobce a model letadla: Robinson Helicopter Company, R 22 Beta |l
Poznavaci znacka: OK-BIG

Misto: letisté Kyjov

Datum a Cas: 12.7. 2010, 10:45 (vSechny Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 12. 7. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody vrtulniku R 22 Beta I
na letisti LKKY. Pilot-Zdk provadél vycvikovy let s instruktorem k procvieni prvki
v uloze ,Pokrocila autorotace®. Poté, pfi ukazce zmény reakéniho momentu vrtulniku
snizenim vykonu motoru vevisu ve vySce 3 — 4 m nad zemi, doSlo ktvrdému
dosednuti, destrukci levé liziny a pfevraceni vrtulniku. Pilot-zak a instruktor nebyli
zranéni. Vrtulnik byl posSkozen.

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

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 27. zafi 2010

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Prabéh letu

Instruktor a pilot-zak o skute¢nostech prubéhu letu a letecké nehodé uvedli
ve vypoveédi nasledujici informace. Dne 12. 7. 2010, v 09:05, uskutec¢nil pilot-zak prelet
z LKTB na LKKY, kde pfistal v 09:35. Podle informace dispeCera AFIS podminky
vyhovovaly k pInéni letové ulohy. Proved| vzlet a procvicil prvky ulohy €. 20 ,Pokrocila
autorotace” - z horizontalniho letu s vybranim do obnoveni vykonu, ze zatacky o 90°
a ze zatacky o 180°. Nacviky provadél v prostoru RWY 33 z hladiny 1 500 ft na okruhu
letiSté. Po sérii 10 autorotaci provedl celkem 3 nacviky vysazeni motoru z visu ve vysce
1 m nad zemi. Pfi procvi€ovani tohoto prvku se u zaka projevila mirné zpozdéna reakce
na vznik reakéniho momentu, kterou bylo nutno korigovat upravou sméru letu
smérovym fizenim.

Poté se instruktor rozhodl pro ukazku zmény reakéniho momentu vrtulniku pfi
mirném snizeni vykonu motoru ve visu, ve vySce 3 — 4 m nad zemi. Upravil rezim viseni
ve 4 m a simuloval vysazeni motoru mirnym pootocenim rukojeti kolektivu. Pilot-zak
reagoval v€as a vylou€il reakéni moment, ale vrtulnik zacal klesat. Podle vypovédi
se instruktor pokusil o obnoveni vykonu potoCenim rukojeti kolektivu, ale otacky
nenabihaly tak, jak by odpovidalo zméné nastaveni pfipusti nebo jak by je mél zvysit
elektronicky regulator. Otacky rotoru byly na hodnoté 90% a byla v Cinnosti varovna
signalizace nizkych otacek motoru (svételna na palubni desce a zvukova).

Vrtulnik klesal nezvykle velkou vertikalni rychlosti a instruktor tésné nad zemi
pritahnul paku kolektivu. Upravit rychlost klesani pfed dosednutim na pfijatelnou se mu
tim ale nepodafilo. Vrtulnik tvrdé dosednul, pfitom se rozlomila konstrukce levé liziny.
Vrtulnik se naklonil vlevo a listy nosného rotoru narazily do zemé. Narazem list(
nosného rotoru do zemé doslo kK jejich zni€eni a vrtulnik se prevratil na levy bok.
Instruktor stahl pfipust motoru, vypnul hlavni vypina€ baterie a palivovy ventil.
Po prevraceni vrtulniku oba ¢lenové posadky opustili vrtulnik nezranéni. Vrtulnik zastal
prevracen, podélnou osou ve smeéru 060° ve vzdalenosti 67 m od levého okraje
travnatého pasu RWY 33, viz obrazek 1.

Obr. 1 Misto letecké nehody vrtulniku OK-BIG



Instruktor ohlasil situaci provozovateli a Policii CR. Nasledné byla letecka nehoda
ohlasena UZPLN.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni | 0/2 0 0

1.3 Poskozeni letadla

Vrtulnik byl pfi pfevraceni na levy bok poskozen. Potah trupu byl deformovan
ve spodni, pfedni a levé Casti rozlomenim levé liziny a kontaktem se zemi. V horni ¢asti
byl deformovan v okoli krytu hfidele nosného rotoru. Horni pruhledny kryt kabiny byl
na levé strané praskly. Leva lizina byla rozlomena.

Oba listy nosného rotoru byly zni¢eny, kryt hlavniho hfidele rotoru byl u kofene
deformovan. Ocasni nosnik byl u kofene narazem deformovan, ocasni rotor mél jeden
list poSkozeny narazem do zemé.

Pristrojové vybaveni v pilotni kabiné nebylo poSkozeno. VySkomér nastaveny
na tlak 1016 hPa ukazoval 728 ft. Ukazatel plniciho tlaku ukazoval zakladni hodnotu
(28,5 inch of mercury). Ostatni pfistroje ukazovaly nulové hodnoty. Hlavni vypinac
baterie byl v poloze ,Vyp“, poloha klice zapnuti magnet v poloze ,Vyp*, palivovy kohout
byl v poloze ,Vyp“. Ovlada€ bohatosti smési byl ve spodni poloze, ohfev karburatoru byl
vytazen.

Hlavni nadrz vrtulniku obsahovala letecky benzin v mnozstvi asi do "2 nadrze.
V nadrzi oleje bylo 5 qt oleje.

Vrtulnik byl po prohlédnuti na misté letecké nehody pfemistén a ulozen
do prostoru majitele. PoSkozeny vrtulnik je na obrazku 2.

Obr. 2 Misto letecké nehody — poskozeny vrtulnik OK-BIG

1.4 Ostatni Skody

Na misté prevraceni vrtulniku a pfi nasledné manipulaci s nim nevznikla zadna
Skoda.



1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot - instruktor
Osobni udaje:
e muz, vék 42 let,
e platny priikaz zpUsobilosti obchodniho pilota vrtulniku (CPL (H)),
e platna typova kvalifikace pro typy vrtulnikdl R 22,
e osvédCeni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy platné do 11. 2. 2011.

Letova praxe na vSech kategoriich vrtulnik:

e celkova doba letu: 2431 h 35 min
e za poslednich 90 dni: 75 h 05 min
e za poslednich 24 hodin: 3 h45 min
e jako velici pilot: 1383 h 20 min
e jako instruktor: 666 h 30 min

Letova praxe na vrtulniku R 22:

Letovy vycvik CPL (H) na vrtulniku R 22 podle schvalené osnovy zahajil 30. 10.
2009 a ukonCil zkouskou dovednosti dne 29. 11. 2009. Dne 1. 4. 2010 ukonCil vycvik
k ziskani kvalifikace FI (H). Doba letu na R 22:

e celkova doba letu: 74 h 15 min

e jako instruktor: 52 h 45 min

Pilot - instruktor mél zkuSenosti ziskané ve vojenské sluzbé na vojenskych
vrtulnicich.

1.5.2 Pilot-zak
Osobni udaje:
e muz, vék 33 let,
e osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy platné do 14. 10. 2010.
Letova praxe a vyuka:

Letovy vycvik PPL (H) na vrtulniku R 22 zahajil 19. 5. 2010. Letova vyuka
probihala podle osnovy vycviku pilotd-zaka u Blue Sky service s.r.o. pod vedenim
instruktora na typu R 22.

Celkova doba letu na R 22:
e celkem ve vycviku PPL(H): 15 h 48 min

e za poslednich 90 dni: 13 h 24 min
e za poslednich 24 hodin: 42 min
e jako velici pilot: 1 h 30 min



Jako pilot ma dalSi letecké zkuSenosti v Iétani na letounech. Od roku 2007
je drzitel platného prakazu zpusobilosti CPL (A) s kvalifikacemi:

e SEP land

e MEP land/IR

e PA46/IR, PA31/42/IR, PC12/IR, Cessna SET/IR
e FI(A)

e TOW

Celkem na letounech nalétal 2452 h 30 min, z toho jako PIC 2152 h.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: R 22 Beta ll
Poznavaci znacka: OK-BIG
Vyrobce: Robinson Helicopter Company
Rok vyroby: 1996

Vyrobni Cislo: 2611
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné
Celkovy nalet: 2624 h 15 min
Celkovy nalet od GO: 160 h 15 min
Celkovy nalet od posledni prohlidky: 57 h 35 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

R 22 Beta Il, je lehky jednomotorovy, dvoumistny vrtulnik, s posadkou sedici
vedle sebe, smiSené konstrukce s dvoulistym rotorem a lizinovym pfistavacim
zarizenim.

Pohonna jednotka

Motor - typ: Lycoming O-360-J2A
Vyrobce: Textron Lycoming
Celkovy nalet od posledni prohlidky: 47 h 14 min

1.6.2 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl provozovan na letisti LKTB. Dne 22. 3. 2010 byla provedena
prohlidka v rozsahu 100 h, se zavérem ,Letadlo se povazuje za pfipravené k uvolnéni
do provozu“.

Dne 12. 7. 2010, pfed odletem z LKTB na LKKY, instruktor s jinym pilotem,
zakem ve vycviku, uskute€nil s vrtulnikem bez zavad 20 vzletu na letisti LKTB,
v celkové dobé 2 h 05 min.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu zasahovalo do Ceské republiky nevyrazné tlakové pole, osa vyskového hiebene.
Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:



Prizemni vitr: VRB /2 -4 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft VRB / 5 kt
Stav pocasi: skoro jasno
Dohlednost: nad 10 km
Turbulence: NIL

Vypis ze zprav METAR ze stanice Brno Tufany:

Cas Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Oblaénost/ Teplota
Rychlost vétru Jevy v posledni | VySka zakladny
hodiné oblaénosti
09:00 | 240° 3 kt 10 km FEW 4000 ft 30°C
10:00 | 210° 4 kt 10 km FEW 4500 ft 31°C
TCU
11:00 | 220° 4 kt CAVOK 32°C

Vypis ze zprav METAR ze stanice Kunovice:

Cas Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Oblacnost/ Teplota
Rychlost vétru Jevy v posledni | Vy8ka zakladny
hodiné oblagnosti
09:00 | 110° 3 kt 10 km FEW 4000 ft 29°C
09:30 | VRB 3 kt CAVOK 30°C
10:00 | VRB 1 kt CAVOK 30°C
10:30 | VRB 1 kt CAVOK 31°C
11:00 | VRB 3 kt CAVOK 31°C

V provozni dokumentaci AFIS LKKY je zapsano:
Meteorsituace: ,QAN 330°/ 4, 3/8 CU / nad 10 km*
QNH: 1014 hPa

Podle vyjadfeni instruktora byla v dobé letecké nehody na ukazateli OET
hodnota 29°C.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
ZnacCeni nezpevnéné RWY 33 na letisti LKKY bylo standardni.

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot-Zak a instruktor udrzovali radiotelefonni spojeni na pfislusSném kmitoctu ATC
LKTB a sluzby AFIS na letisti LKKY.

1.10 Informace o letisti

Letisté LKKY je vefejné vnitrostatni letist€. Pro provoz letound se pouziva
travnatda RWY 33/15 o rozmérech 1000 x 125 m, nadmofiska vyska letisté je 686 ft.
Podle instruktora byla pro pfistani vrtulniku vyuzivana rovna travnata plocha. Na LKKY
nebyl v dobé letecké nehody jiny letovy provoz.



1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo zadné zafizeni, jehoz zaznam by bylo mozné vyuzit
k rozboru letu.

1.12 Popis mista nehody a havarovaného vrtulniku

Vrtulnik tvrdé dosed| a nasledné se pfevratil na travnaty povrch letiStniho pasu,
v misté vzdaleném 67 m do levého okraje a 845 m od THR RWY 33. Soufadnice polohy
prevraceneého vrtulniku byly 48°58°57,3“ N, 017°07°19,0 E.

Stopy na zemi odpovidaly pfevraceni vrtulniku na misté a jeho mirnému
pooto€eni. Vlevo od vrtulniku byly v zemi viditelné 2 stopy po kontaktu listd nosného
rotoru se zemi (zaseky s otérem Zluté barvy).

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot-zak a instruktor nebyli zranéni. Neuvadéli zadny zdravotni problém
v pribéhu letu. Policie CR provedla orientaéni dechovou zkou$ku pfistrojem DRAGER
s negativnim vysledkem u obou ¢lenl posadky vrtulniku.

1.14 Pozar

Po narazu do zemé a prevraceni vrtulniku nedoslo k pozaru. Posadka vyjmula
palubni hasici pfistroj z vrtulniku a byla pfipravena zasahnout v pfipadé vzniku pozaru.

1.15 Patrani a zachrana
Nebylo organizovano

1.16 Testy a vyzkum

Byla provedena zkousSka regulatoru otaCek P/N B286-2 z vrtulniku OK-BIG,
v rozsahu motorové zkousky s pfihlédnutim k zvlastnim rezimdm ovérfujicich &innost
regulatoru. Regulator pracoval bezchybné v celém rozsahu pozadovanych otacek
a reagoval s dostateCnou rychlosti na zménu otacek, jak pro zvyseni, tak pro snizeni
otacCek rotoru a motoru.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Vrtulnik byl uzivan pro vycvik pilotd vrtulnikd ve vrtulnikové Skole CZ FTO-017
a pro letecké prace.

1.18 Doplnkové informace

Letova pfirucka pro vrtulnik R 22 Beta Il, Sekce 5, Performance, na strané 5-11
uvadi bezpec€nostni diagram HEIGHT-VELOCITY DIAGRAM, ktery poucuje pilota
o vyskach, ve kterych neni bezpecné setrvavat, s ohledem na moznost vysazeni motoru
a potifebné prechody do autorotace:
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Letova pfiru¢ka pro vrtulnik R 22 Beta Il, Sekce 10, Safety tips and notices uvadi:

Safety Notice SN-38

Issued: Jul 2003 Rev: Oct 2004

PRACTICE AUTOROTATIONS CAUSE MANY TRAINING ACCIDENTS

Each year many helicopters are destroyed practicing for the engine failure
that very rarely occurs.

Many practice autorotation accidents occur when the helicopter descends
below 100 feet AGL without all the proper conditions having been met.
As the aircraft descends through 100 feet AGL, make an immediate
power recovery unless all of the following conditions exist:

1) Rotor RPM in middle of green arc

2} Airspeed stabilized between 60 and 70 KIAS

3) A normal rate of descent, usually less than 1500 ft/min
4) Turns (if any) completed

Instructors may find it helpful to call out “RPM, airspeed, rate of descent”
prior to passing through 100 feet. At density altitudes above 4000 feet,
increase the decision point to 200 feet AGL or higher.

A high percentage of training accidents occur after many consecutive
autorotations. To maintain instructor focus and minimize student fatigue,
limit practice to no more than 3 or 4 consecutive autorotations.

There have been instances when the engine has quit during practice
autorotation. To avoid inadvertent engine stoppage, do not roll throttle
to full idle. Reduce throttle smoothly for a small visible needle split, then
hold throttle firmly to override governor. Recover immediately if engine
is rough or engine RPM continues to drop.

e - re

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin

’

Pfi odborném zjistovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.
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2 Rozbory

Z rozboru informaci od pilota a instruktora a dukazl z mista letecké nehody
nevyplynuly skuteCnosti, které by nasvédcCovaly poruSe ovladani fizeni vrtulniku pred
leteckou nehodou. Pfi vzniku kritické situace, vdobé tésné pfed tvrdym
dosednutim, narazem rotoru do zemé a pfevracenim vrtulniku, motor s velkou
pravdépodobnosti jeSté pracoval na snizeném vykonu.

2.1 Kvalifikovanost

Pilot-zak byl zpUsobily letu a splnil pfedepsané pozadavky k provadéni letové
ulohy. Instruktor hodnotil, Ze pfi ukazce zmény reakéniho momentu vrtulniku ve visu
ve 3 — 4 m nad zemi, byla jeho Cinnost spravna a vyloucil reakéni moment.

Instruktor byl zpUsobily letu. M4, jako vykonny vojensky letec a instruktor, velké
zkuSenosti v I1étani a feSeni nezvyklych situaci na vojenskych vrtulnicich.

Vycvik k ziskani kvalifikace FI (H) spinil a od 1. 4. 2010 poskytuje letovy vycvik
na typu R 22. Byl vycvi€en na spravné provadéni téchto prvka pokrocilych autorotaci.
Ma ale dosud malé zkuSenosti s vrtulniky Robinson R 22. Nacviky autorotaci z vysky
1 nad zemi, provadéné predtim s pilotnim Zakem, byly dobfe zvladnuty v souladu
s metodikou. Jednim z vysvétleni pro¢ se rozhodl pfedvést ukazku zmény reakéniho
momentu vrtulniku ve visu pfi mirném snizeni vykonu motoru z vySky 4 m nad zemi a to
i pfi vysoké teploté vnéjSiho vzduchu, mize byt zkuSenost z praxe na vojenskych
vrtulnicich, vykonové odliSnych od typu R 22, ktery ma lehky nosny rotor s malym
momentem setrvacnosti.

2.2 Reakce na snizeni vykonu motoru

ZamysSlena ukazka zmény reakCniho momentu po snizeni vykonu motoru je
manévr, ktery se bézné v leteckych Skolach neprocvi€uje, neni pozadovan osnovami
aani popsan vV letové pfirucce, nebot je na tomto typu obtizné proveditelny
a nebezpeCny. Je nevhodny iz metodického hlediska, protoze samovolny vznik
takovéto situace (snizeni a opétovné zvySeni vykonu) za bézného provozu je velmi
nepravdépodobny. CviCi se v8ak obnoveni nizkych otaek nosného rotoru. Pokles
otacek mlze nastat a v provozu obCas nastava z vice pfic€in, napfiklad pfi prudkém
zvednuti paky kolektivu, kdy regulator otaCek a motor nestai zareagovat a pfislusné
zvysit vykon, pfi pfili§ zatizeném vrtulniku, velké nadmorské vySce nebo vétru
z nevhodného sméru, kdy vykon pro dany manévr nepostacuje, ale motor i transmise
jsou funkéni. PFiCinou muze byt i porucha regulatoru otacek, jeho nezapnuti, nebo
i namraza v karburatoru.

Ukazka a poté nacvik se zpravidla provadi ve visu bez regulatoru a za pouziti
ohfevu karburatoru, mize vSak byt trénovan i v jakékoli jiné fazi letu, kdy je rotor
pohanén motorem. Instruktor mirnym pomalym pootocCenim rukojeti plynu snizi otacky
tak, aby zaznéla zvukova signalizace nizkych otaCek a rozsvitilo se vystrazné svétlo
a zaroven aby otacky dale neklesaly. Pak musi zareagovat plynulym a pfiméfenym
pfidanim plynu a souCasnym snizenim paky Kkolektivu (pro snizeni potfebného
krouticiho momentu) tak, aby se otacky zvySily na horni okraj zeleného pole
otaCkomeéru motoru. Ostatnimi prvky fizeni musi udrzet pfislusnou polohu vrtulniku.
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Nacvik autorotace z visu, ktera se cvi€i pro pfipad selhani (vysazeni) motoru,
nebo systému pfenosu vykonu, je jinym prvkem letové vyuky. V tomto pfipadé instruktor
béhem visu ve vySce 0,5 — 1m imituje poruchu motoru Uplnym ubranim plynu. Na to je
treba, aby zak reagoval podchycenim zmény reakéniho momentu noznim fizenim
a uplnym pfistdnim s jednorazovym vyuzitim setrvacnosti rotoru. Obnovit vykon pfi
tomto nacviku neni mozné, nebot motor nema dostatek Casu, vykonu ani krouticiho
momentu na obnoveni otacek potfebnych k ustalenému visu.

2.3 Kiriticky manévr

Kriticky manévr se instruktor nevhodné rozhodl zakovi pfedvést z visu ve vySce
3 - 4 m, ubranim plynu (imitaci vysazeni motoru) a po reakci zaka naslednym pfidanim
plynu a obnovenim vykonu. Pravdépodobnost uspéSného dokonCeni manévru byla
mala, nebot:

1) Bylo obtizné CasteCné ubrat plyn, aby otacky neklesly pod kritickou
hodnotu a nedoS$lo k prosednuti vrtulniku bez otaCek a vztlaku z vySky 3 - 4 m
na zem.

2) | kdyz po snizeni vykonu pilot-zak reagoval spravné a vyloudil
reakEni moment, Cinnost instruktora - pfidani plynu k obnoveni vykonu nevedla.
Motor nemél dostatek €asu na akceleraci po pfidani plynu instruktorem, nebo
aby regulator automaticky zvysil otacky motoru. Motor pravdépodobné nemél ani
dostatecny kroutici moment, aby dokazal udrzet, nebo dokonce zvysit nizké
otaCky rotoru, ktery byl na velkém uhlu nabéhu a potfeboval velky kroutici
moment. Doslo k tvrdému narazu a rozlomeni levé liziny. To mélo za nasledek
pfevraceni vrtulniku na levy bok.

3 Zavéry

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:
3.1.1 Posadka

e pilot-zak ve vycviku, byl zplsobily k letu a splnil pfedepsané pozadavky
k provadéni letové ulohy v souladu s osnovou letového vycviku pro prikaz
zpusobilosti soukromého pilota vrtulnikd; jako drzitel CPL (A) mél zkuSenosti
v rozsahu kvalifikaci SEP a MEP s Iétanim letounech,

e instruktor byl zplUsobily k poskytovani letového vycviku a provadénému letu.
3.1.2 Vrtulnik

mél platné Osvédceni kontroly letové zpulsobilosti a byl zpUsobily k letu,

pfi prohlidce vrtulniku nebyl zjistén zadny dikaz o poruSe soustavy fizeni pred
leteckou nehodou,

vrtulnik byl poSkozen plsobenim sil pfi narazu do zemé a prevraceni na levy bok.
3.1.3 Provedeni letu

e Usek letu, pfi kterém byly procvieny autorotace v€etné nacviku vysazeni motoru
z visu ve vysSce 1 m nad zemi, probéhl bez problému,
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e instruktor navodil nestandardni situaci k ukazce reakce na sniZzeni vykonu motoru
vrtulniku ve visu, ktera neni soucasti vycvikové osnovy, nevhodné zvolil vySku
k provedeni manévru s nerealnym pokusem nasledné obnovit vykon, coz vedlo
k tvrdému narazu vrtulniku do zemé, zlomeni levé liziny a pfevraceni na bok,

e na pribéh manévru pravdépodobné méla nepfiznivy vliv vysoka teplota vzduchu.

3.2 Priciny
PFi¢inou byly nevhodné zvoleny zplsob manévru a vyska pro ukazku reakce
na zménu reakéniho momentu pfi snizeni vykonu motoru ve visu.

4 Bezpeénostni doporuceni

Se zfetelem k okolnostem letecké nehody UZPLN bezpeénostni doporugeni
nevydava.
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