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nemUze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pFic¢in letecké nehody ¢i
incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Ac
ACC
AFIS
AGL
ALT
AMSL
ATO
ATZ
BASE
BKN
CALM
CPL (H)
Cu
CHMU
E

FE
FI (H)
FL

ft
HZS
ICAO
1ZS
kt

L
LKHK
MAG
N
NIL
ovcC
PPL (H)
QNH

RESHRA
RWY
RZS
RLP
Sc
SCT
SYNOP
THR
TRE
TRI
TWY
UcL
UTC
UZPLN
VNL
VRB

Vysvétleni pouzitych zkratek

Altocumulus

Oblastni stfedisko fizeni

Letidtni letova informacni sluzba

Nad urovni zemského povrchu
Hladina

Nad stfedni hladinou mofe

Letecka Skola

LetiStni provozni zéna

Zakladna oblacnosti

Zatazeno

Bezvétri

Prukaz obchodniho pilota vrtulniku
Cumulus

Cesky hydrometeorologicky Ustav
Vychod

Letovy examinétor

Letovy instruktor (vrtulniky)

Letova hladina

Stopa (mérova jednotka-0,3048 m)
Hasisky zachranny sbor
Mezinarodni organizace civilniho letectvi
Integrovany zachranny systém

Uzel (jednotka rychlosti-1,852 km-ht)
Levy

Verejné vnitrostatni/neverejné mezinarodni letisté Hradec Kralové
Magneticky

Sever

Zadny

Zatazeno

Prukaz soukromého pilota vrtulniku

Atm osféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry, pouzivany
pro nastaveni tlakové stupnice vyskoméru k zobrazeni nadmorské vysky)

Po destové preharice

Draha

Rychla zachranna sluzba

Rizeni letového provozu

Stratocumulus

Polojasno

Zprava o pozemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni stanice
Prah drahy

Examinator typoveé kvalifikace

Instruktor typové kvalifikace

Pojizdéci draha

Ufad pro civilni letectvi

Svétovy koordinovany Cas

Ustav pro odborné zjistovani pficin leteckych nehod
Korekce zraku

Proménlivy



A)  Uvod

Provozovatel: pravnicka osoba

Vyrobce a model letadla: Robinson Helicopter Company, R 22 BETA I
Poznavaci znacka: OK-HLC

Misto: LKHK

Datum a Cas: 28. Cervence 2017, 07:28 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Pilot vrtulniku-2ak, cizi statni pfisludnik (dale pilot) spole¢né s pilotem-instruktorem (dale
instruktor), planoval sérii vycvikovych letl ve viseni a pfesund v malé vysce na LKHK. P¥i
nacviku boc¢niho pohybu doleva doSlo ke kontaktu levé Iliziny se zemi
a vrtulnik se pfevratil na levy bok. Vrtulnik byl znaéné poSkozen. Posadka vrtulniku
utrpéla lehka az vaznéa zranéni.

Dispecer AFIS LKHK oznamil leteckou nehodu na tisnové lince 158. Na misto letecke
nehody se dostavili slozky 1ZS a nasledné inspektofi UZPLN, ktefi provedli odborné
ohledani mista a trosek vrtulniku.

PFi¢inu udalosti zjistoval odpovédny inspektor Ing. Josef BEJDAK.

Zavérecnou zpravu vydal:

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

dne 10. zafi 2018.

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 uved|, Ze v dany letovy den zahdjil v 06:00 vycvik pilotnich
Zaku v letecké Skole s vrtulnikem R 22. NejdFive cvicil jednoho zaka v létani po okruhu a
po odlétané 1 hodiné pokracoval s dalSim pilotem v nacviku viseni a pfesunl v malé
vySce. Pro tento nacvik vyuzivali ureny prostor €. 1, ktery se nachazi za pojizdéci drahou
DELTA. V tomto prostoru se nachazi dva asfaltové ¢tverce, které posadka vyuZila pro
nacvik vzletl a pfistani. Instruktor doslova uvedl: ,Provedli jsme nékolik presunt mezi
témito Ctverci. Student mél problémy s udrzenim sméru a vykazoval nedostatky zviasté
v ovladani nozniho rizeni."

Po cca 20 minutach posadka presSla k nacviku letu do boku, tzv. boceni. Instruktor
k tomu vyuZzil zkou asfaltovou cestu, aby mél pilot dobré vizualni reference pfi provadéni
tohoto manévru. Instruktor k této fazi letu uvedl: ,Zahajili jsme boéenim doprava, kolmo
na cestu. Vtéto fazi se studentovi nedafilo drzet smér nozZnim fizenim
a cykliku pritahoval tak, Ze nedokazal udrzet smér boceni. Prevzal jsem fFizeni
a predved|! jsem, jak reagovat fizenim pro udrzeni vrtulniku v pozadovaném sméru. Na
konci asfaltové cesty jsem mu pfedal rizeni, aby pokracoval zpét bocenim doleva.
Zpocatku se zdalo, ze pochopil jak udrzet smér, ale pak mu utekla prid’ vrtulniku hodné
doprava. Na tuto zménu zareagoval student pozdé. Aby vrtulnik srovnal, prudce
vySlapnul levy pedal a zatlacil paku cykliky doleva. Vrtulnik zareagoval oto¢enim doleva,
sklouznutim a naklonem doleva, pricemz se leva lizina dotkla asfaltové cesty. Zareagoval
Jjsem potlacenim paky cykliky doprava proti naklonu. Vrtulnik vSak i pfi velmi malém
néaklonu, ktery odhaduji na cca 5° prudce zrychlil naklanéni tak, Zze ani prudké vychyleni
paky cyklického fizeni nepostacovalo k zastaveni naklanéni. Listy nosného rotoru se
zachytily o zem a vrtulnik se prevratil na bok.” Instruktor si odepnul bezpecnostni pas,
vypnul palubni akumulator, zapalovani motoru a levymi dvefmi opustil vrtulnik.

Pilot ve své vypovédi uvedl, Ze byl na let dobfe pfipraven po fyzické i psychické strance.
Po pfijezdu na letisté nejprve obdrzel pokyny od vedouciho instruktora spole€nosti
a potom rozebirali letové Ukoly s letovym instruktorem. VSemu dobfe rozumél a na letové
ukoly byl dobfe pfipraven. Ve své vypovédi doslova uvedl: ,Prior to the accident we were
positioned on DELTA pad. At this point we began practicing hovering procedures. During
these hovering manoeuvers we began to practice lateral hovering. While on the controls,
| started a lateral hover to the left from an initial hover altitude of approximately 5 feet
AGL. During my lateral left hover, the left skid contacted the ground and began a left roll.
My corrective action was to pull up on collective and apply right cyclic. The instructor also
attempted to correct for the unexpected skid contact. After initial skid contact, the aircraft
began a roll to the left and subsequently crashed.

After the crash occurred, | began shutdown procedures in accordance with the
instructor’s guidance. | opened the right door and climbed out of the aircraft. | assisted
the instructor in emergency evacuation. After exit of the aircraft and examining the crash
site we noticed that the cement pad we were hovering over had a section that was slightly
higher than the rest of the pad. We determined this was the point where the skid contacted
the ground. It is my belief that a major contributor of the accident was lack of situational
awareness. | did not realize the aircraft was so close to the ground prior to skid contact.
Upon initial contact everything seemed to happen so fast and the correction | made did
not recover the aircraft.”



Volny preklad:

~Pred nehodou jsme se pfemistili k pojizdéci draze DELTA. V tomto prostoru jsme zacali
cvicit pilotovani ve visu. Béhem téchto manévri jsme zacali procvi¢ovat bocni let doleva.
Boceni doleva bylo zahajeno na pocatecni vysce 5 stop AGL (1,5 m AGL). Béhem tohoto
manévru doslo ke kontaktu levé liziny se zemi a letadlo se zacalo naklanét doleva.
Reagoval jsem zvednutim paky kolektivu a cyklické Fizeni jsem vychylil doprava.
Instruktor se také pokusil korigovat smér pohybu zasahem do fizeni. Po pocCatecnim
kontaktu liziny se zemi se letadlo preklopilo doleva a nasledné havarovalo.

Poté, co doslo k nehodé, jsem zacal provadét ukony pro vypnuti pod vedenim instruktora.
Oteviel dvefe vpravo a vylezl z Iletadla. Pomahal jsem instruktorovi
Vv nouzové evakuaci. Po vystupu z letadla a pfezkoumani mista havarie jsme si v8imli, Ze
misto, nad kterym jsme provadéli manévry ve visu, je o néco vy$$i nez okolni plocha a v
tomto misté doslo ke kontaktu liziny se zemi. Jsem presvédcen, Ze hlavni pfi¢inou
nehody byl nedostatek povédomi o situaci. NetuSil jsem, Ze letadlo bylo tak blizko
k zemi pfed kontaktem. Po prvnim kontaktu vSe probihalo tak rychle, Ze jsem nemél
dostatek ¢asu na provedeni korekce letu."

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 0 0 0

Tézké 1 0 0

Lehké/bez zranéni 1/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni vrtulniku

Vrtulnik byl pfi kontaktu listd nosného rotoru se zemi a po nasledném pfevraceni na levy
bok znacné poskozen.

Obr. ¢. 1: Vrtulnik R 22 na misté letecké nehody



1.4 Ostatni Skody

Nebyly hlaseny. Misto kontaminované vyteklymi provoznimi kapalinami oSetfili clenové
jednotky HZS pfipravkem Sorbent.

1.5 Informace o posadce
1.5.1 Pilot-zak

Osobni udaje:

e muz, vék 26 let,

e platné osvédc&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy,

e platny list frekventanta leteckého vycviku PPL(H).
1.5.2 Letova praxe

Prakticky letovy vycvik zahdjil na typu R 22 dle Osnovy schvalené UCL pro vycvik pilot(i
vrtulnikd pro kvalifikaci PPL(H). Vycvik byl provadén se stalou pfitomnosti instruktora na
palubé vrtulniku. Pozemni pfiprava na plnéni série vycvikovych letd byla provedena
instruktorem spolecnosti 13. a 17. ¢ervence 2017. Letovy instruktor provedl kontrolu
pripravenosti pilota na let pfed zahajenim praktické letové &innosti daného dne. Pilot
v pribéhu praktického leteckého vycviku na vrtulniku R 22 nalétal 35 hodin, praxi na
jinych typech letadel neuvedl.

Nalet ve vycviku PPL(H): S instruktorem Samostatné Celkem
Na typu vrtulniku R 22: 35:00 00:00 35:00

1.5.3 Pilot-instruktor
Osobni udaje:

e muz, vék 57 let,

e platné osvédcCeni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy, s omezenim VNL,

e platny priikaz zpUsobilosti letové posadky s kvalifikaci CPL (H),

e platna typova kvalifikace na vrtulnik R 22,

e typové kvalifikace na vrtulniky R 44, 66, Bell 206, 407, 427, Bo-105, Mi-8,

e platna kvalifikace FI, TRI a examinator FE, TRE, FIE,

e platna jazykova dolozka ICAO English Level 5,

e platny vSeobecny prukaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.
Na levé sedaCce sedél instruktor, ktery mél bohaté letecké zkuSenosti s [étanim na
vrtulniku R 22. Je drzitelem platného prikazu zpusobilosti CPL (H). Uvedl celkovy nélet

5256 h 41 min na mnoha typech vrtulnik(, v€etné vojenskych. Ve funkci instruktora
nalétal 1567 h 26 min.

Nalet: Za24h Za 90 dni Celkem
Na typu vrtulniku: 1:30 68:00 1300:00




Na vSech typech vrtulnik(: - - 5256:41

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letadlo Robinson R 22 BETA Il poznavaci znacky OK-HLC, byl lehky jednomotorovy,
dvoumistny, celokovovy vrtulnik klasické konstrukce s pevnym lizinovym podvozkem.
Vrtulnik byl pohanén pistovym motorem typu Lycoming O-360-12A. Palivové nadrze
o objemu 106 | byly den pfed leteckou nehodou doplnény 30 litry leteckého benzinu
AVGAS 100 LL na celkové mnoZstvi cca 50 |, coz je 47% celkového objemu.

Typ: R 22 BETAII
Poznavaci znacka: OK-HLC
Vyrobce: Robinson Helicopter Company, USA
Rok vyroby: 2007
Vyrobni Cislo: 4218
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Celkovy nélet: 1895 h 30 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
1.6.2 Pohonna jednotka:
Motor/Typ: Lycoming O-360-12A
Vyrobce: Lycoming Engines, USA
Vyrobni Cislo: L-40899-36E
Rok vyroby: 2007
Celkovy nélet: 1895 h 30 min

1.6.3 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl zapsan do leteckého rejstiiku CR 28. ledna 2009 s povolenim pro provadéni
leteckych praci a byl pfevazné vyuzivan k vycvikovym letim.

V palubnim deniku a vletadlové knize nebyly zaznamenany Zzadné zapisy
o zavadach v provozu vrtulniku. Posledni 100hodinova revize byla provedena dne
12. Cervence 2017 se zavérem ,lLetadlo se povazuje za pfipravené k uvolnéni do
provozu.” Od této doby vrtulnik nalétal 5 h 48 min. V den letecké nehody bylo
s vrtulnikem provedeno 10 letd, které trvaly 1 h 30 min.

1.6.4 Vysledky technickeé prohlidky vrtulniku

Ovladaci prvky, tdhla a paky fizeni a ovladani motoru byly zajistény predepsanym
zpusobem. Podle polohy mechanismu spojky byla spojka sepnuta, zadny z hnacich
fement nebyl vyviéknut zfFemenice pohonu nosného rotoru. Oba Femeny byly
mechanicky poskozeny plsobenim sil pfi nasilném zastaveni motoru po narazu listd
nosného rotoru do zemé. Na Zadném signalizatoru teploty loZisek nosného rotoru
a transmise ocasni vrtulky nebyl indikovan nadlimitni stav. Mnozstvi oleje v motoru
a pfevodovkach bylo v pfedepsaném rozmezi. Na zadném z agregatl nebyl zjistén unik
provoznich kapalin nebo pferuseni hadic palivové instalace za letu. Na vloZce olejového
CistiCe nebyly nalezeny Zadné stopy kovovych tfisek nebo otéru.

Bylo zjisténo, Zze poskozeni zjisténa na konstrukci vrtulniku a na pohonné jednotce byla
zpusobena kontaktem listl nosného rotoru se zemi.



1.7
1.7.1 Zprava CHMU

Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby CHMU se ve vihkém zapadnim proudéni za
okluzni frontou, kterd postupovala pfes Moravu k vychodu, tvofily srazky. Podle
odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr:
Vyskovy vitr:
Stav pocasi:
Dohlednost:
Oblac¢nost:

Turbulence:

VysSka nulové izotermy:

Namraza:

220-280°/6-12 kt s moznosti narazt 20-24 kt

2000 ft AMSL 290°/14 kt

obla¢no az zatazeno, misty dést nebo prehariky

nad 10 km, ve srazkach zhorSena na 4-7 km
BKN/OVC Ac, Sc, Cu, nejnizsi vrstva SCT/BKN Sc, Cu
BASE Cu 2000-3000 ft AMSL

slaba postupné misty az mirna

FL 100-105

v oblasti fronty slaba az mirn4 ve FL 100-170

Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Pardubice (LPD):

Cas Celkoveé Smér vétru/ | Dohlednost Stav Oblagnost / Teplota
pokryti Rychlost pocasi / VySka zakladny
oblohy vétru Jevy oblacnosti
oblagnosti v posledni
hodiné
07:00 5 250°/5 m-s™? 20 km NIL 2 Cu/420mAGL | 19,6 °C
5 Sc/1800 m AGL
08:00 6 270°/5 m-s? 15 km NIL 4 Cu/510 m AGL | 19,7 °C
4 Sc 1290 m AGL
Vypis ze zprav SYNOP z meteorologické stanice Caslav (LCV):
Cas Celkoveé Smér vétru/ | Dohlednost Stav Oblagnost / Teplota
pokryti Rychlost pocasi / Vyska zakladny
oblohy vétru Jevy obla¢nosti
oblacnosti v posledni
hodiné
07:00 6 250°/4 m-s? 20 km NIL 3Sc/1350 m AGL | 19,7 °C
6 Ac/2400 m AGL
08:00 6 270°/6 m-s 20 km RESHRA 4 Cu/750 m AGL | 20,3°C
6 Ac 3000 m AGL
Vypis z provozniho deniku stanovisté AFIS LKHK:
Cas Celkové | Smér vétru/ | Dohlednost Stav LetiStni QNH Teplota
pokryti Rychlost pocasi /
oblohy vétru Jevy
oblacnosti v posledni
hodiné
06:00 8 CALM 5 km Po desti 1010 hPa 17,0 °C
08:00 8 VRB/3 kt 4 km Destova 1010 hPa 18,0 °C
prehanka




28.07.2017 07:25 UT

Obr. ¢. 2: Radarovy a satelitni snimek (Cervenym kfizkem je oznaCena poloha LKHK)

Na LKHK dne 28. Cervence 2017 v obdobi mezi 07:00 az 08:00 prevladalo skoro
zatazeno. Od zapadu se nasouvala vyrazna pfehankova oblacnost, ktera se nad letisté
3-4/8 se z&kladnou kolem 2000 ft AGL. Dohlednost byla mimo srazky 10 km
a teplota mezi 18 az 19 °C. Vitr byl z variabilnich smért do 3 kt. Z nebezpecénych
meteorologickych jevd nelze vyloulit pfechodné zesileni vétru pfed vyraznou
pfehankovou oblasti, ale desetiminutova data z automatické stanice CHMU v Hradci
Kralové toto nepotvrdila.

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostfedky
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

LKHK je vefejné vnitrostatni/neverejné mezinarodni letisté. Disponuje dvéma vzletovymi
a pristavacimi drahami, betonovou 33R/15L o délce 2400 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 severozapadni Casti arealu letisté.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo nainstalovano zaznamové zafizeni, jehoz zaznam by bylo
mozné vyuZzit k rozboru letu. Na zaznamu ze sekundarniho radaru ACC se neobijevil
v daném misté a ase zadny zaznam. Prostor severozapadni ¢asti letisté Hradec Kralové
neni monitorovan zadnym kamerovym systémem.



1.12 Popis mista nehody a trosek

Vrtulnik narazil a nasledné se prevratil na asfaltovou komunikaci v misté vzdaleném
cca 50 m vpravo od pravého okraje RWY15L a cca 75 m od THR RWY15L LKHK.
Komunikace vychazi z TWY DELTA, je téméf rovnobézna s RWY15L a ma rozméry
cca 75x3 m. Asfaltovy povrch byl na mnoha mistech poSkozen drobnymi vymoly, které
znehodnocovaly jeho kvalitu. Travnaté plochy v okoli byly porostlé travou vysokou
cca 30 cm. Pfesné souradnice mista letecké nehody jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

v zemépisnych soufadnicich: N 50°15°43"
PonY ' E 015°50'14”
nadmoiska vyska: 237 m

Podle stop na zemi, deformaci trupu a polohy trosek, bylo zjisténo, ze se vrtulnik pfevratil
a zustal lezet na levém boku na misté s pfidi v kurzu cca 250° MAG. Trup vrtulniku byl
na mnoha mistech na levé strané zdeformovan. Potah ocasniho nosniku byl zprohybany
v misté spojeni s trupem a v blizkosti vodorovného stabilizatoru. Prihledny kryt na levé
strané kabiny byl rozbity, levé dvere vypadly z uchyceni k ramu. Nasledkem kontaktu listt
nosného rotoru se zemi doSlo ke zni¢eni horni ¢asti vertikalniho ocasniho stabilizatoru,
obou listd nosného rotoru a ocasni vrtulky. Na jednom listu nosného rotoru byl zlomen
prvek pro uchyceni tahla ovladajiciho Ghel nastaveni listu. Na mnoha mistech byl
poSkozen aerodynamicky kryt hlavni rotorové hfidele. Lizinovy podvozek byl lehce
poskozen.

Ridici paky pro fizeni vrtulniku byly osazeny na pravém i levém misté pilota. Obé& paky
kolektivniho fizeni byly nalezeny v horni krajni poloze. Spina€e na centralni konzoli byly
vypnuty (kromé vypinace spojky). KmitoCet radiostanice byl naladén na frekvenci 122.005
MHz. Na barometrickém vySkoméru byl nastaven tlak 1010 hPa a vySkomér indikoval
vySku 800 ft ALT. Kéd odpovidaCe sekundarniho radaru byl nastaven na ,7000“. P¥i
pfevraceni vrtulniku nedoslo k sepnuti polohového majaku nehody ELT.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Posadka vrtulniku utrpéla v pribéhu letecké nehody lehka a vazna zranéni. Piloti byl
vozidlem RZS transportovani do fakultni nemocnice. Vazné zranéni instruktora si
vyzadalo hospitalizaci v nemocni¢nim zafizeni a naslednou rehabilitaci. Hlidka Policie
CR provedla ob&ma pilotim dechovou zkousku pFistrojem Drager s negativnim
vysledkem.

1.14 Pozar
Po nérazu vrtulniku nedoslo k pozaru trosek.

1.15 Péatrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Dispecer AFIS LKHK oznamil leteckou nehodu na tisfiové
lince 158. Pilot opustil havarovany vrtulnik pravymi dvefmi a pomahal instruktorovi
s evakuaci.
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1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provozni organizaci

Vrtulnik byl provozovan pravnickou osobou v souladu s Provozni pfiruckou a Smérnici
pro letecké prace schvalenou UCL. Vrtulnik byl v pfevazné mife vyuzivan k leteckému
vycviku pilotl v letecké Skole CZ/ATO-021.

1.18 Doplinkové informace

V letové pfiru€ce vrtulniku R 22 vyrobni Cislo 1255 je v sekci 10, Bezpec€nostni zpravy
vyrobcem vrtulniku publikovana Bezpec&nostni zprava SN-9.

RAOBINSON

HELICOPTER COMPANY

Safety Notice SN-9

Issued: Jul 82 Rev: Jun 94
ANY ACCIDENTS INVOLVE DYNAMIC ROLLOVER

A dynamic rollover can occur whenever the landing gear contacts a
fixed object, forcing the aircraft to pivot about the object instead of
about its own center of gravity. The fixed object can be any obstacle
or surface which prevents the skid from moving sideways. Once
started, dynamic rollover cannot be stopped by application of opposite
cyclic alone. For example, assume the right skid contacts an object and
becomes the pivot point while the helicopter starts rolling to the right.
Even with full left cyclic applied, the main rotor thrust vector will still
pass on the left side of the pivot point and produce a rolling moment
to the right instead of to the left. The thrust vector and its moment
will follow the aircraft as it continues rolling to the right. Quickly
applying down collective is the most effective way to stop a dynamic
rollover.

To avoid a dynamic rollover:

1) Always practice hovering autorotations into the wind and
never when the wind is gusty or over 10 knots.

2) Never hover close to fences, sprinklers, bushes, runway
lights or other obstacles a skid could catch on.

3) Always use a two-step liftoff. Pull in just enough
collective to be light on the skids and feel for equilibrium,
then gently lift the helicopter into the air.

4) Do not practice hovering maneuvers close to the ground.

Keep the skids at least five feet above the ground when
practicing sideward or rearward flight.

Obr. ¢. 3: Sken Bezpecnostni zpravy SN-9 z letové pfirucky
Volny preklad:

Mnoho nehod vznika preklopenim

K pfeklopeni dochazi, jakmile dojde ke kontaktu podvozku s pevnym pfedmétem, kdy je
potom vrtulnik nucen otacet se kolem tohoto pevného bodu misto kolem svého tézisté.
Pevnym predmétem muze byt jakakoliv pfekazka pevné spojena se zemi, ktera liziné
podvozku brani v pohybu do strany. Jakmile dojde ke klonéni, neni mozné jej zastavit
pouze pouzitim cykliky v opacném sméru. Napfiklad pfedpokladame, ze prava lizina
narazila na prekazku, ktera se stala stfedem otaceni, a vrtulnik se zacal preklapét
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doprava. | kdyZ pouZzijete pIné vychylky cykliky doleva, vyslednice vektord nosného rotoru
bude stale doprava a ne doleva. Vyslednice vektord a jeji moment bude vrtulnik
nasledovat tak, jak bude pokracCovat preklapéni doprava. Jediné rychlé snizeni kolektivu
je neju€innéjSim zpUsobem, jak preklapéni zastavit.

4. NecvicCte vis nizko nad zemi. Udrzujte liziny nejméné 150 cm (5 stop) nad zemi, kdyz
cviCite let do stran a dozadu.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfi€in letecké nehody bylo postupovano v souladu s pfedpisem
L 13.

2. Rozbory

Nejvice skute€nosti smérfujicich k urceni pfiCiny letecké nehody vyplyva z ddkazu
nalezenych na troskéach vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista letecké nehody a
informaci z vypovédi posadky vrtulniku. Z rozboru informaci od pilota, instruktora
a ohledani vrtulniku na misté letecké nehody se nevyskytly skuteCnosti, které by
nasvédcovaly poruse ovladani fizeni pfed nehodou.

2.1 Kvalifikovanost posadky

Pilot provadél teoreticky a prakticky vycvik na vrtulniku R 22 pro ziskani zakladnich
dovednosti v technice pilotovani pro nasledny pokracovaci vycvik na vySSim typu
transportniho vrtulniku. PfestoZe ve své vypovédi uvedl, Zze byl na plnéni ukolu dobfe
pripraven, z popisu kritického letu instruktorem je zfejmé, Ze mél s pilotovanim vrtulniku
ve visu znacné probléemy.

Instruktor, jako externi zaméstnanec letecké Skoly, mél dlouhodobé zkuSenosti
s vycvikem pilotd a mél dostatecné navyky pfi nacviku pohybu vrtulniku v malé vySce,
vCetné oprav pfipadnych chyb.

2.2 Provedeniletu

Pilot proved! pfedletovou pfipravu na konkrétni let spolecné s instruktorem v patficném
rozsahu a kvalité. Ukolem planované série lett bylo procvigit obraty v malé vySce s vlivem
zemé. Pro tento specificky vycvik je leteckou Skolou vyuZivdn travnaty prostor
v severozapadni ¢asti letisté. Instruktor pro snazsi prostorovou orientaci zaka vybral pro
vzlety a pfistani vyasfaltované &tverce a pro usnadnéni pohybu do stran vyuzil asfaltovou
komunikaci spojujici tyto &tverce. Instruktor kazdy procviCovany prvek pilotovi nejdfive
trvajiciho nacviku pilotaze v malé vysce, musel instruktor pilotovi do Fizeni aktivné
zasahnout, stabilizovat vrtulnik a az potom ho nechat pokracovat v letu.

2.3 Kritickd situace
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Kriticka situace nastala pfi nacviku bo¢niho pohybu doleva, kdy pilot pravdépodobné
ihned nereagoval na samovolné otaceni pfidé vrtulniku doprava v€asnym mirnym
vySlapnutim levého pedalu nozniho Fizeni. Aby jiz znacné vychylenou pfid vrtulniku
doprava srovnal do pozadovaného sméru, proved| pilot prudké vyslapnuti levého pedalu,
na které vrtulnik reagoval nejen pohybem pfidé doleva, ale zacal zaroven klesat.
V kleséni se vrtulnik stale pohyboval bo&enim doleva, az se leva lizina podvozku
zachytila o pevnou pfekazku na zemi a vrtulnik se zacal naklanét doleva. Na vzniklou
situaci pilot reagoval energickym zvednutim paky kolektivniho fizeni. Tento zasah do
fizeni vyznamné urychlil klonéni vrtulniku doleva. Posadka reagovala energickym
vychylenim cyklického Fizeni doprava, ale naklanéni doleva samovolné pokracovalo.
Konce listll nosného rotoru narazily do zemé, vrtulnik se prevratil a zistal lezet na levém
boku.

Pilot se pravdépodobné natolik soustfedil na opravu chyby vzniklé samovolnym
natoCenim vrtulniku doprava, Ze si neuvédomil, Ze vrtulnik po energickém vyslapnuti
levého pedalu klesa a stale provadi bo¢ni pohyb doleva. V této fazi letu méla posadka
nejprve srovnat levy naklon vrtulniku, tim zastavit bo¢eni a sou¢asnym pfizvednutim paky
kolektivnino fizeni zastavit klesani. S takto stabilizovanym vrtulnikem ve visu pak
vystoupat do vysky 1,5 m AGL a pokracovat v plnéni tkolu.

2.4  Vrtulnik

Byl provozovan v rozsahu povolené hmotnosti a centraze, coz zabezpecCovalo dostatecny
rozsah fizeni pro bezpecné pilotovani vrtulniku. BEéhem letu posaddka nezaznamenala
zadnou nenormalnost v ovladani vrtulniku. Technickou prohlidkou vrtulniku bylo
potvrzeno, ze nedoslo k technickému selhani mechanickych Casti
a pohonu vrtulniku.

Ke znacnému poskozeni ocasniho nosniku, ocasni vrtulky a listd nosného rotoru doslo
v dusledku narazu listu nosného rotoru do zemé.

2.5 Vliv povétrnostnich podminek
Povétrnostni podminky nemély na vznik a pribéh letecké nehody zadny vliv.

3. Zavery

3.1 Setfenim udalosti se dospélo k nasledujicim zavérim:

3.1.1 Pilot
e meél spravné vedeny osobni list pilotniho Zaka a byl zdravotné& zpusobily,
e mél z hlediska dovednosti minimalni pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu,
e pilotoval vrtulnik v souladu s pokyny instruktora,

e v prubéhu nacviku jednotlivych prvku pilotaze v malé vySce pozdé reagoval na
vzniklé chyby,

e provadél nekoordinované zasahy do jednotlivych prvkl fizeni pfi zméné rezimu
letu,
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3.2

reagoval na neobvyklou zménu pohybu vrtulniku po kontaktu lizinového podvozku
se zemi zcela nevhodnym zasahem do Fizeni,

po chybném zasahu do kolektivniho Fizeni zcela ztratil kontrolu nad pohybem
vrtulniku,

aktivné se podilel na evakuaci instruktora z havarovaného vrtulniku.
Instruktor

mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpUsobily,
mél platny vSeobecny priikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

byl pro verbalni instruktéaz pilotniho zaka v anglickém jazyce dobfe jazykové
vybaven,

nové procvi¢ovany prvek pilotovi vzdy nazorné predvedl,
nékolikrat zasahl pilotovi do Fizeni, aby vrtulnik stabilizoval,

prestoZe byl pfipraven zasahnout do Fizeni, v kritické fazi letu pfi nastupu klonéni
doleva nepfesunul paku kolektivniho fizeni do krajni spodni polohy,

instinktivnim pohybem paky cyklického fizeni doprava nemohl pfevraceni vrtulniku
zabranit.

Vrtulnik

mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti a byl zpusobily k letu,
mél platné z&dkonné pojisténi,

byl pfed sérii letd doplnén palivem potfebnym pro dany ukol,

popsana poskozeni konstrukce vrtulniku vznikla az po narazu listll nosného rotoru
do zemé a po nasledném pfevraceni vrtulniku na bok,

motor pracoval v prubé&hu celého letu zcela normalné a v8echny prvky Fizeni byly
zcela funkéni.

PFiginy

Pricinou letecké nehody bylo zachyceni levé liziny podvozku o pevny bod na zemi, na
které posadka reagovala nevhodnym zasahem do fizeni.

4.

Bezpecnostni doporuceni

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

5.

Pfilohy
NIL
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