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A)  Uvod

Provozovatel: pravnicka osoba

Vyrobce a model letadla: Hélicopteres Guimbal, Francie, CABRI G2
Poznavaci znacka: OK-CAB

Misto: LKHK

Datum a Cas: 10. bfezna 2018, 15:05 (vSechny €asy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Pilot vrtulniku spole¢né s pilotem—instruktorem (dale instruktor) planoval sérii
vycvikovych letll v ramci dokoncéeni typového preskoleni. Pfi nacviku pfistani v rezimu
autorotace bez obnoveni vykonu doSlo pfi druhém pfistani v okamziku kontaktu vrtulniku
se zemi k pfeseknuti ocasniho nosniku listem nosného rotoru. Vrtulnik byl vazné
poskozen. Posadka vrtulniku nebyla zranéna.

Instruktor oznamil leteckou nehodu na tisnové lince 158. Na misto leteckeé nehody se
dostavila hlidka Policie CR a nasledné inspektofi UZPLN, ktefi provedli odborné ohledani
mista a poSkozeného vrtulniku.

PFiginu udalosti zjistoval odpovédny inspektor Ing. Josef BEJDAK.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 18. bfezna 2019.

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni
5) Prilohy



1. Faktické informace

1.1  Prabéh letu
Pilot a instruktor uvedli o pribéhu letu nasledujici informace:

Instruktor ve své vypovédi uvedl, Ze pilot byl ve vycviku pro obnovu platnosti typové
kvalifikace na vrtulnik CABRI G2 a dne 10. bfezna 2018 jiz za timto ucelem létal s jinym
instruktorem v ¢ase od 10:07 do 11:47. Po pfistani probral s timto instruktorem
dovednosti pilota a pribéh prvni série letd, ve které mimo jiné provadéli autorotace pouze
s obnovou vykonu. Z tohoto divodu na predletové pfipravé dukladné probrali nacvik
autorotaci, v€etné pokrocCilych. Po predletové pfipravé v kancelafi provozovatele se
instruktor s pilotem odebrali k vrtulniku. Spole¢né doplnili nadrz vrtulniku palivem
potfebnym pro let a pilot provedl predletovou prohlidku. Po nastoupeni posadky do
vrtulniku pilot nastartoval motor, v 14:04 provedl vzlet ve sméru RWY33 a pokracoval v
letu severnim smérem. V prubéhu letu v ATZ LKHK provedl nékolik nacvikd vybrani
virového prstence, nezvyklych poloh a pfistani do Sikmého terénu. Na letisti ve Dvore
Kralové provedl| nékolik autorotaci s obnovenim vykonu a pokraoval zpét na LKHK.

K nasledujicimu prabéhu letu instruktor doslova uvedl: ,Let probihal zcela standardné
a bézné cinnosti Zak provadél Cisté, pfesné a bez potfeby mych zasahu do Fizeni, dle
oCekavani a vzhledem kjeho dosavadnimu naletu. Dohodli jsme se, Zze na LKHK
provedeme autorotaci bez obnovy vykonu na betonovou plochu z vySky 3 300 ft ALT.
Prvni autorotaci jsme pferusili z divodu chybného rozpoctu a pokracovali s obnovou
vykonu na dal$i. Kriticky nacvik autorotace probihal zcela béZzné s manévrovanim na
domluvenou plochu TWY C v okoli heliportu. Heliport jsme prelétli ve sméru k draze, ale
jelikoz se zde nepohyboval Zadny kolizni provoz, pokracovali jsme dale bez preruseni.
Zak proved! flare o néco vyse a s vétsim sklonem, coZ jsem vzhledem k vlastnostem
vrtulniku nepovazoval za kritické. V prubéhu pfetlaceni zacCal Zak zvedat kolektiv
pravdépodobné ze zvyku z autorotaci s obnovou vykonu. Na vzniklou situaci jsem
nezareagoval dostatecné rychle, diky ¢emuz doslo k pristani, a¢ nepfilis tvrdému, ale
s velmi nizkymi otackami nosného rotoru. Vlivem pfitaZzeni cykliky pfi kontaktu se zemi
doSlo k prokmitnuti listu nosného rotoru a preseknuti ocasniho tubusu, jehoZz vlivem doslo
k otoceni vrtulniku o cca 70° smérem vpravo. Po pristani jsem zkontroloval, zda je student
v poradku, vypnul bézici motor, zavrel palivovy kohout a zatahnul za rotorovou brzdu.*

Pilot ve své vypovédi uvedl: ,Autorotace probihala zcela normalné s manévrovanim
zménou rychlosti a zatacenim pro dosednuti na heliport Charlie. Motor bézel na
volnobézZnych otackach. Heliport jsme prelétli smérem k RWY 15/33, ale jelikoZ nebyl na
pfiblizeni jiny provoz a rezim vrtulniku byl v poZadovaném rozsahu, pokracovali jsme dale
v autorotaci. V zavérecné fazi flare, doslo ke ztraté otacek na nosném rotoru. Vrtulnik
dosed! na hranu drahy, ac neprilis tvrdé, tak s velmi nizkymi otackami. Ihned po kontaktu
se zemi doSlo ke stfetu listi hlavniho rotoru s ocasnim nosnikem a vrtulnik se otocil
vpravo od sméru letu. Za pritéZujici faktor pokladam vétsinu mého predchoziho létani na
R 22/44 s odliSnymi charakteristikami a doporu¢enou pilotazi v autorotacich se
zakoncenim do visu, to jsou jiné navyky z minulosti®.



1.2 Zranéni osob

Tabulka €. 1: Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/2 0/0 0/0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl pfi kontaktu listd nosného rotoru s ocasnim nosnikem vazné poskozen.

Obr. ¢. 1: Vrtulnik CABRI G2 na misté letecké nehody

1.4 Ostatni Skody
Nebyly hldSeny.

1.5 Informace o posadce
1.5.1 Pilot
Osobni udaje:
e muz, vék 36 let,
e platné osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy,
e platny prikaz zpUsobilosti letové posadky s kvalifikaci PPL (H),
e typové kvalifikace na vrtulniky R 44 a R 22,
e platny list frekventanta typového vycviku.
1.5.2 Letova praxe



Pilot ziskal prikaz zpUsobilosti letové posadky PPL(H) dne 10. listopadu 2014. Na
vrtulnicich typu Robinson R 22 a R 44 nalétal celkem 465 letovych hodin. Dne
19. prosince 2017 zahdijil vycvik za ucelem typového preskoleni na vrtulnik CABRI G2.
Teoreticka vyuka byla ukon€ena dne 10. bfezna 2018 a pilot tentyz den zahdjil prakticky
vycvik na typu.

Tabulka ¢&. 2: Nélet hodin pilota

Nalet: Za24h Za 90 dni Celkem
Na typu vrtulniku: 2:35 - 2:35
Na vSech typech vrtulnik(: 2:35 - 465:00

1.5.3 Pilot-instruktor
Osobni udaje:

e muz, vék 34 let,
e platné osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy,
e platny priikaz zpUsobilosti letové posadky s kvalifikaci CPL (H),
e platna typova kvalifikace na vrtulnik CABRI G2,
e typoveé kvalifikace na vrtulniky R 44, R 22, EC 120 B,
e platna kvalifikace FI (H),
e platna jazykova dolozka ICAO English Level 4,
e platny vSeobecny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.
Instruktor, ktery mél bohaté letecké zkuSenosti s Iétanim na vrtulniku CABRI G2 sedél na

levé sedacce. Uvedl celkovy nalet 2 709 h 14 min na sedmi typech vrtulnikd. Ve funkci
instruktora nalétal 1 700 h 32 min.

Tabulka ¢&. 3: Nélet hodin pilota-instruktora

Nalet: Za24h Za 90 dni Celkem
Na typu vrtulniku: 1:02 24:26 1103:90
Na vSech typech vrtulniku: 1:02 29:30 2 709:14

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letadlo CABRI G2 poznavaci znacky OK-CAB, je lehky jednomotorovy, dvoumistny
vrtulnik s pevnym lizinovym podvozkem. Vrtulnik je z velké ¢asti vyroben z kompozitnich
material(. Tfi kompozitové listy hlavniho rotoru jsou k rotorové hlavé uchyceny pomoci
elastomerovych loZisek. Vyrovnavaci rotor typu Fenestron ma v karbonovém prstenci
sedm symetricky rozloZenych lopatek. Vrtulnik je pohanén pistovym motorem typu
LYCOMING 0O-360-J2A s elektronickym zapalovanim Plasma CDI. Zapalovani je
zalohovano druhym samostatnym okruhem napajeni magnetem.

Palivové nadrze o objemu 170 | byly pfed kritickym letem doplnény 35 litry leteckého
benzinu AVGAS 100 LL na celkové mnozstvi 84 |, coz je 49 % celkového objemu.

Typ: CABRI G2



Poznavaci znadka: OK-CAB

Vyrobce: Hélicopteres Guimbal, Francie
Rok vyroby: 2012
Vyrobni Cislo: 1032
Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné
Celkovy nélet: 1296 h 30 min
Pocet letu: 5049
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
1.6.2 Pohonna jednotka:
Motor/Typ: LYCOMING O-360-J2A
Vyrobce: Lycoming Engines, USA
Vyrobni Cislo: L-41881-36E
Rok vyroby: 2011
Celkovy nélet: 1296 h 30 min

1.6.3 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl zapsan do leteckého rejstfiku CR 13. tnora 2012 s povolenim pro provadéni
leteckych praci. Dne 16. listopadu 2014 vrtulnik zménil provozovatele, ktery je soucasné
i jeho majitelem.

V palubnim deniku a v letadlové knize nebyly zaznamenény Zzadné zapisy o zavadach
v provozu vrtulniku. Posledni 100hodinova revize byla provedena dne 18. ledna 2018
se zavérem ,Letadlo se povazuje za pfipravené k uvolnéni do provozu.“ Od této doby
vrtulnik nalétal 27 h 35 min / 248 leta. V den letecké nehody bylo s vrtulnikem provedeno
24 letq, které trvaly 2 h 35 min.

1.6.4 Vysledky technické prohlidky vrtulniku v opravarenské organizaci

Seznam provedenych oprav, vymén a inspekci provedenych opravarenskou organizaci
po letecké nehodé obsahoval nize popsané Cinnosti pro opétovné uvedeni vrtulniku do
provozu:

e Provedena generalni oprava hlavniho a ocasniho reduktoru.

e Provedena vyména jednoho listu nosného rotoru, motorového loze, ocasniho
tubusu (nosniku), transmise, rotorové brzdy, tfi tlumi¢d boénich kmitu,
horizontalniho stabilizatoru a Fenestronu, v€etné prvkl ovladani.

e Provedena inspekce a oprava hlavy nosného rotoru, vyrovnavaciho rotoru, dvou
listd nosného rotoru, tfi sférickych loZisek a desky cykliky.

Bylo zjisténo, ze poskozeni zjisténa na konstrukci vrtulniku a na pohonné jednotce byla
zpUsobena kontaktem listl nosného rotoru s ocasnim nosnikem.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Zprava Ceského hydrometeorologického ustavu

Meteorologicka situace na LKHK vychazi z odborneho odhadu pravdépodobného pocasi
vypracovaného CHMU pro den 10. bfezna 2018.

1.7.2 VSeobecné informace o pocasi



Situace:

Pfizemni vitr:
VysSkovy vitr:
Stav pocasi:
Dohlednost:
Oblacnost:

Turbulence:

VySka nulové izotermy:

Namraza:
Tlak QNH:

Uzemi Ceské republiky bylo pod vlivem pfedni strany brazdy
nizkého tlaku vzduchu. Za teplou frontou nad nasSe Uzemi
proudil teply a vihky vzduch od jihozapadu

VRB do 4 kt nebo 140-210°/4-10 kt

2 000 ft AMSL 200°/14 kt

oblacno az zatazeno, pfechodné polojasno

nad 10 km

BKN/OVC Ac, Sc, As, vrstva SCT Sc,
BASE 5 000-6 000 ft AMSL, TOP Sc 6 000-8 000 ft AMSL
slaba do FL 060

FL 075

slaba nad FL 075

1 005-1 008 hPa/tendence-slaby pokles nebo setrvaly stav

e

1.7.3 Vypisy ze zprav SYNOP a deniku stanovisté AFIS
Tabulka €. 4: Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Pardubice (LPD) ze dne 10. bfezna 2018

Cas Celkové Smeér vétru/ | Dohlednost Stav Oblagnost/ Teplota
pokryti Rychlost pocasi / VySka zakladny
oblohy vétru Jevy oblagnosti
oblacnosti v posledni
hodiné
15:00 5 100°/2 m-s? 20 km NIL 2Sc/1500m AGL | 14,6 °C
4 Ac/2 100 m AGL

Tabulka &. 5: Vlypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Céslav (LCV) ze dne 10. bfezna 2018

Cas Celkové | Smér vétru/ | Dohlednost Stav Oblacnost / Teplota
pokryti Rychlost pocasi / Vyska zakladny
oblohy vétru Jevy oblagnosti
oblacnosti v posledni
hodiné
15:00 5 180°/3 m's? 20 km NIL 5Ac/2 400 m AGL | 16,0 °C
Tabulka ¢. 6: Vypis z provozniho deniku stanovisté AFIS LKHK ze dne 10. bfezna 2018
Cas Celkoveé Smér vétru/ | Dohlednost Stav LetiStni QNH Teplota
pokryti Rychlost pocasi /
oblohy vétru Jevy
oblacnosti v posledni
hodiné
15:10 8 VRB/3 kt 10 km NIL 1 007 hPa 8,0 °C

Na zaznamu z bezpelnostni kamery je patrné, ze vétrny rukav byl ofukovan
severovychodnim vétrem o odhadované rychlosti do 5 k.




10.03.2018 15:10 UT

Obr. ¢. 2: Radarovy a satelitni snimek (Eervenym kfizkem je oznalena poloha LKHK)

Na letisti Hradec Kralové bylo dne 10. bfezna 2018 v dobé kolem 15. hodiny zatazeno
tvofena Sc na vySce cca 5 000 ft AGL. Dohlednost byla 10 km. Teplota +8 °C. VIhkost
vzduchu kolem 60 %. Vitr byl variabilni 3 kt, nebo jihovychodni do 5 kt. Oblastni QNH pro
uvedené obdobi byl stanoven na hodnotu 1 003 hPa. Na LKHK ani v jeho okoli se
nevyskytovaly zadné nebezpecné meteorologickeé jevy.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
Vizualni prostfedky na LKHK odpovidaly kategorii letisté podle pfedpisu L 14.

1.9 Spojovaci sluzba

V den letecké nehody byla sluzba AFIS na LKHK aktivovana v souladu s VFR pfiruckou
CR, vydanou Leteckou informacni sluzbou RLP CR, s. p.

1.10 Informace o letiSti

LetiSté Hradec Kralové je vefejné vnitrostatni/neverejné mezinarodni letisté. Disponuje
dvéma vzletovymi a pfistavacimi drahami, betonovou 33R/15L o délce 2 400 a Sifce 60 m
a travnatou 33L/15R o délce 800 a Sifce 25 m. Letisté je schopno provozovat lety VFR
den/noc. Letecka Skola provadi specificky vycvik s vrtulniky v jihovychodni ¢asti arealu
letiSté. Posadka vrtulniku vyuzivala pro pfistani pfi provadéni nacviku nouzovych
postupl — pokrocilych autorotaci heliport na TWY C.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamové zafizeni, jehoz zaznam by bylo
mozné vyuzit k rozboru letu. Pro Setfeni udalosti byl vyuzit zdznam kamery umisténé
uvnitf kabiny vrtulniku a zaznam bezpec€nostni kamery umisténé na budové stanovisté
AFIS LKHK. Tato kamera monitorovala prostor jihovychodné od stanovisté AFIS LKHK.

1.11.1 Zaznam z primyslové kamery umisténé na budové stanovisté AFIS LKHK.

Na zaznamu prumyslové kamery bylo zachyceno poslednich cca 18 sec letu vrtulniku
nad pojizdéci drahou CHARLIE. Vyznamnych pro Setfeni udalosti bylo 12 sec. Tento
Casovy usek byl zméren od doby, kdy se vrtulnik objevil v zabéru primyslové kamery az
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do okamziku, kdy doSlo k useknuti ocasniho nosniku listem nosného rotoru. Sled udalosti
je vztazen k €asu 0 sec, kdy doSlo k useknuti ocasniho nosniku. Pilot 6 sec pred
useknutim ocasniho nosniku zahajil provedeni ,fléry* ve vySce cca 50 ft AGL.
Maximélniho Uhlu sklonu dosahl 4 sec pfed useknutim ocasniho nosniku, kdy se vrtulnik
nachazel ve vySce cca 20 ft AGL. Ke srovnani vrtulniku do skoro pfistavaci pozice doslo
3 sec pred useknutim ocasniho nosniku. Po doteku zadni €asti lizinového podvozku v 1
sec prfed useknutim nosniku je patrné zhoupnuti vrtulniku a nasleduje preseknuti
ocasniho nosniku v 0. sec.

Obr. €. 3: Vrtulnik s max. uhlem podéIného sklonu

1.11.2 Zaznam z kamery umisténé v kabiné vrtulniku.

Detailnim zkoumanim zabérd kamery umisténé v kabiné vrtulniku bylo zjisténo, Ze se
vrtulnik pfi pfistani nejdfive dotknul zadni €asti lizinového podvozku a vrtulnik se na
lizinach zhoupnul. V tento okamzik kamera zaznamenala razantni pohyb paky cyklického
fizeni smérem dozadu.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Vrtulnik pfistal na pojezdovou drahu CHARLIE v misté doteku osového znaceni
pojezdové drdhy a pravého postranniho znaceni ¢ary RWY15L. Misto je od stfedu
heliportu vzdaleno cca 100 m. Soufadnice mista letecké nehody jsou uvedeny
v nésledujici tabulce.

Tabulka ¢. 7: Poloha mista letecké nehody

v zemépisnych soufadnicich: N 50°14°47”
peny ' E 015°50'58”
nadmorska vyska: 239 m

Podle stop na zemi, deformaci trupu a polohy trosek, bylo zjisténo, ze se vrtulnik po
dosednuti na TWY C na misté otoCil doprava o cca 70° a zlstal stat na misté pfidi ve
sméru RWY15L. Nasledkem kontaktu listd nosného rotoru s ocasnim nosnikem doSlo ke
zniceni ocasniho nosniku, ocasniho stabilizatoru, dvou listll nosného rotoru (Cerveny
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a zeleny) a vyrovnavaciho rotoru typu Fenestron. Listy hosného rotoru presekly ocasni
nosnik v misté pfed uchycenim vodorovného stabilizatoru, v€etné transmisni hfidele.
Oddélena ¢ast ocasniho nosniku visela za vrtulnikem na bowdenu ovladani nozniho
fizeni. Lizinovy podvozek nebyl poskozen. DoSlo vSak ke kontaktu obou pfi¢nych torznich
tyCi (podvozkovych noh) s trupem vrtulniku. Hlavni reduktor, motor a hlava nosného
rotoru nebyly pfi pfistani zjevné poSkozeny. Pfi pfistani vrtulniku nedoslo k sepnuti
polohového majaku nehody ELT.

1.13 Lékarské a patologické néalezy

Posadka vrtulniku neutrpéla v prabéhu letecké nehody Zzadné zranéni. Hlidka Policie CR
provedla obéma pilotiim dechovou zkou$ku pfistrojem Drager s negativnim vysledkem.

1.14 Pozar

Po nérazu vrtulniku nedoslo k pozaru vazné poskozeného vrtulniku.

1.15 Pétrani a zachrana
Patrani nebylo organizovano. Instruktor oznamil leteckou nehodu na tisfiové lince 158.

1.16 Testy avyzkum
NIL

1.17 Informace o provozni organizaci

Vrtulnik byl provozovan spolecnosti LION Helicopters s.r.o. vsouladu s Provozni
priruCkou a Smérnici pro letecké prace schvalenou UCL. Vrtulnik byl v pfevazné mire
vyuzivan k leteckému vycviku pilotu v letecké Skole CZ/ATO-049.

1.18 Doplinkové informace

V letové pfiru¢ce vrtulniku CABRI G2 vyrobni Cislo 1032 je v sekci 4, Normalni postupy
popsan postup nacviku autorotace (strana 4-18).
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Autorotation practice

Lower collective full down,

Counteract yaw motion by applying left pedal,

Roll-off throttle through its spring ramp to its stop,

Maintain 1AS between 30 and 50 kt IAS (50 kt IAS

recommended) by controlling longitudinal cyclic,

Slightly increase collective if required to keep rotor speed in the

green arc,

6. At about 60 feet AGL, apply aft cyclic to raise the helicopter nose
smoothly and continuously.

7. As ground closes-on, apply forward cyclic to level the helicopter

while raising the collective to stop sink rate.

PN~

o

e With a 50 kt IAS approach, landing requires a longer distance
but is easier to manage. Little action is required on the
collective control since the flare will stop the sink rate.

e A 30 kt IAS approach needs smaller cleared area for landing
but is more difficult to manage.

8. Use pedals to minimize ground drift,
9. Once stopped, lower the collective.

Caution : Before attempting running landings, check thoroughly carbide
wear shoes. An unexpected drift during a running landing is a
clue to a carbide shoe failure. Always check in case of doubt.

Rapid throttle chops should not be used to practice autorotation.

During autorotation training, try to keep the helicopter skids level
at touchdown, to avoid unpleasant pitch-down and bouncing.

If the ground is not smooth and if the rotor speed is too low when
the helicopter touches the ground, a pitch oscillation can happen,
leading to an uncomfortable landing. In that case, the pilot has to
keep the cyclic control in the neutral position in order to prevent
induced oscillations.

Obr. ¢. 4: Sken strany 4-18 z letové prirucky vrtulniku

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

PFi odborném zjistovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu s pfedpisem
L 13.

2. Rozbory

vrve

Nejvice skuteCnosti sméfujicich k ur€eni pfiCiny letecké nehody vyplyva z didkazu
nalezenych na poSkozeném vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké
nehody, informaci z vypovédi posadky vrtulniku a zaznamu z kamer. Z rozboru informaci
od pilota, instruktora a ohledani vrtulniku na misté letecké nehody se nevyskytly
skute€nosti, které by nasvédcovaly poruSe ovladani fizeni pfed nehodou.

2.1 Kvalifikovanost posadky

Pilot absolvoval teoreticky a provadél prakticky vycvik pro ziskani typového osvédceni
pro vrtulnik CABRI G2 ve schvalené organizaci pro vycvik. Pilotovi byli pro vycvik
pridéleni dva instruktofi letecké Skoly. Pilot splnil jednotlivé ulohy pfedepsané schvalenou
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osnovou leteckého vycviku bez probléma. Presto sebekriticky uvedl, zZe pilotaz vrtulniku
v kritické fazi letu byla negativné ovlivnéna navyky ziskanymi pfi nacviku autorotaci
s vrtulniky typu Robinson.

Instruktor, jako Séfpilot spole€nosti, mél zkuSenosti s vycvikem pilotd a mél dostate¢né
navyky pfi nacviku nouzovych postupl, véetné oprav pfipadnych chyb. U vyrobce
vrtulniku absolvoval specialni kurz zaméfeny na nacvik nouzovych postupu.

2.2 Provedeni letu

Pilot provedl pfedletovou pfipravu na konkrétni let spole¢né s instruktorem v patficném
rozsahu a kvalité. Ukolem planované série letli bylo mimo jiné procvigit rozpoget na
pristani v rezimu cvi¢né autorotace bez obnoveni vykonu. Pro tento specificky vycvik
instruktor vybral pro vzlety a pfistani heliport vyznaCeny na TWY C. Pfi prvnim letu
s nacvikem autorotace bez obnoveni vykonu, pilot na pokyn instruktora pfistavaci manévr
prerusil z divodu nezvladnutého rozpodtu na pfistani na heliport. Po obnoveni vykonu
motoru vrtulnik zahdjil stoupani na pozadovanou vySku nad letistém. Po dosazZeni
3 300 ft ALT instruktor nasimuloval stav vysazeni motoru. Pilot pfevedl vrtulnik do rezimu
autorotace a zahdjil manévrovani s cilem pfistat na heliportu. Z vypovédi posadky a
zabérlh z bezpecnostni kamery bylo patrné, Ze ani druhy rozpocet nebyl pfili§ zdafily,
protoze vrtulnik pfelétnul nad heliportem ve vySce cca 100 ft AGL. Posadka s ohledem
na nekonfliktni provoz na RWY33 pokracovala v klesani na TWY C v rezimu autorotace
nosného rotoru.

2.3 Kriticka situace

Pilot ve vySce cca 50 ft AGL zacal provadét pfechodovy oblouk. Nejdfive mirnym a poté
vyznamnym pfitazenim paky cyklického fizeni provedl tzv. ,fléru®, pfi které se natazeny
vrtulnik s polohou pfidé vice jak 30° nad horizontem prakticky zastavil. Nasledné ve vySce
cca 20 ft AGL pilot potlacil paku cyklického fizeni s cilem srovnat vrtulnik do pfistavaci
polohy. Takto provedena ,fléera“ kladla vysoké naroky na pilotaz pfi nasledném srovnani
vrtulniku do pfistavaci polohy. Pilot byl nezvyklym pohybem pfidé smérem doll natolik
prekvapen, Ze potlaceni paky cyklického fizeni prerusil pfilis brzy a zaroven zahdjil
zvedani paky kolektivu jesté pfed tim, nez zacal srovnany vrtulnik svisle klesat k zemi.
Nespravné zvedani kolektivu zpUsobilo ztratu otaéek nosného rotoru a vrtulnik zaroven
dosedl na zem mirné natazeny. Prvni kontakt vrtulniku sterénem byl zadni Casti
lizZinového podvozku. Tim doSlo ke zhoupnuti vrtulniku na podvozku, coz mélo za
nasledek nejen pohyb ocasniho nosniku nahoru, ale i sou€¢asny pohyb kabiny doli. Na
tuto neobvyklou situaci pilot instinktivné zareagoval energickym pfitazenim paky
cyklického Fizeni. V disledku nespravného zasahu do cyklického a kolektivniho fizeni
v posledni fazi pfistavaciho manévru v autorotacnim rezimu bez obnoveni vykonu doslo
k vychyleni roviny rotorového disku a list nosného rotoru seknul do ocasniho nosniku.

2.4  Vrtulnik

Byl provozovan v rozsahu povolené hmotnosti a centraze, coz zabezpecCovalo dostatecny
rozsah fizeni pro bezpecné pilotovani vrtulniku. BEéhem letu posadka nezaznamenala
zadnou nenormalnost v ovladani vrtulniku. Technickou prohlidkou vrtulniku bylo
potvrzeno, ze nedosSlo k technickému selhani mechanickych €asti a pohonu vrtulniku.
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Ke znaénému poskozeni ocasniho nosniku, vyrovnavaciho rotoru a listll nosného rotoru
doSlo v dusledku narazu listu nosného rotoru do ocasniho nosniku.

2.5

Vliv povétrnostnich podminek

Povétrnostni podminky nemély na vznik a pribéh letecké nehody zadny vliv.

3.1
3.1.1

3.1.2

3.1.3

Zavery
Setfenim udalosti se dospélo k nasledujicim zavérim:

Pilot

mél pro let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,

mél z hlediska dovednosti minimalni pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu,
pilotoval vrtulnik v souladu s pokyny instruktora,

preved| vrtulnik do autorotaCniho rezimu a manévrovanim zménou rychlosti
a zataCenim upravoval rozpocet pro planované pfistani na heliport na TWY C,
prelétl planované misto pfistani a provedl v zavére¢né fazi pristavaciho manévru
zbrzdéni dopfedné rychlosti pfiliSnym zvednutim pfidé nad horizont,

pfi nasledném srovnani vrtulniku do horizontu zacal ihned zvedat paku kolektivu a
nosny rotor zacal ztracet otacky,

pokracoval v kolmém klesani s mirné natazenym vrtulnikem,

reagoval na neobvyklou zménu pohybu vrtulniku po kontaktu lizinového podvozku
se zemi nevhodnym zasahem do fizeni.

Instruktor

mél pro let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily,

mél platny vS§eobecny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
nezasahoval pilotovi do fizeni,

prestoze byl pfipraven zasahnout do fizeni, v kritické fazi letu pfi vybirani ,fléry*
nezabranil pfed€asnému zvedani paky kolektivniho fizeni a na energické pfitazeni
paky cyklického fizeni pfi kontaktu lizinového podvozku se zemi nestacil reagovat,
nemohl kontaktu listu nosného rotoru s ocasnim nosnikem zabrénit,

vypnul motor a nezranéna posadka vystoupila z vrtulniku.

Vrtulnik

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

mél platné zakonné pojistént,

byl pfed letem dopInén palivem v potfebném mnoZzstvi,

motor pracoval v prub&hu celého letu zcela normalné a v8echny prvky Fizeni byly
zcela funkéni,

pfi kontaktu lizinového podvozku se zemi doSlo ke stfetu listi nosného rotoru
s ocasnim nosnikem,

popsana poskozeni konstrukce vrtulniku vznikla az po narazu listi nosného rotoru
do ocasniho nosniku.
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3.2 PFiginy

PFi¢inou letecké nehody byl naraz listd nosného rotoru do ocasniho nosniku zplsobeny
nevhodnym zasahem pilota do Fizeni pfi pfistani v autorotaénim rezimu bez obnoveni
vykonu.

4. Bezpe€nostni doporuceni

S ohledem na pfiginu letecké nehody UZPLN bezpeé&nostni doporuéeni nevydava.

5.  Pfilohy

NIL
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