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Zavérecnda zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatk( ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, kterd by zabréanila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi€inami. Zhotovitel ZAvéreéné zpravy vyslovné prohlaSuje,
Ze ZavéreCna zprava nemuize byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pricin letecké nehody ¢i incidentu a nemudze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Majitel: T-air spol. s r.0.

Najemce: HELIWORK CZ, s.r.o.

Vyrobce a model letadla: Schweizer Aircraft Corporation USA, typ HU269C-1
Poznavaci znacka: OK-PIH

Misto: zemédélska plocha blizko letisté Olomouc

Datum a Cas: 30. 8. 2011, 11:32 (vSechny Casy jsou UTC)

B) Informaéni pfehled

Dne 30. 8. 2011 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé& vrtulniku typu
Schweizer HU269C-1, ktera se stala v blizkosti letiSté Olomouc. Pilot instruktor provadél
seznamovaci let s uchaze€em o pilotni vycvik. Po zafazeni do okruhu oznamil pfistani
na letisté. V tomto okamziku zaznamenal vysazeni motoru. Pfevzal fizeni a pfeved|
vrtulnik do autorotacniho rezimu. Po dotyku lizin se zemi, zacal vrtulnik pfi dopfedném
pohybu prudce zbrzdovat, prevratil se na pfid a zlstal leZet na levém boku. Posadka
nebyla zranéna. Vrtulnik byl v dUsledku prevraceni a stfeta listd hlavniho rotoru
s ocasnim nosnikem poskozen. ProtoZze na misté nehody a v nadrzi vrtulniku nebyly
stopy benzinu, bylo Setfeni zaméreno i na tento fakt.

Leteckou nehodu ohlasil pilot instruktor na Policii CR. Inspektofi UZPLN se
na misto letecké nehody dostavili dne 30. 8. 2011 a shromazdili informace vyznamné
pro odborné zjistovani pficin.

PFic¢inu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clen komise: Ing. Josef Bejdak

Z&avérecnou zpravu vydal:

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

dne 31.fijna 2011

C) Hlavni ¢4st zpravy obsahuje:

1) Faktickeé informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpec&nostni doporuceni
5) Prilohy



1 Faktické informace

1.1 Pruabéh letu

Pilot instruktor (dale jen instruktor) a pilot Zak (dale jen Zzak) o prubéhu letu a k
letecké nehodé uvedli nasledujici informace.

Dne 30. 8. 2011 instruktor zahajil s Zakem vycvik k ziskani pilotniho prukazu
pilota vrtulniku. Vycvik byl zah4jen na vrtulniku typu Schweizer HU269C-1 poznéavaci
znacky OK-PIH. Instruktor seznamil Zzaka s letovou pfiruc¢kou vrtulniku, provozem a jeho
ovladanim. Potom se oba odebrali provést predletovou pfipravu vrtulniku s vykladem
instruktora a popisem konstrukce. Po usazeni do kabiny se Zak seznamil s ovladacimi
prvky a palubnimi pfistroji. Zak k Gdaji ukazatele paliva uvedl, Ze rugicka ukazovala
»had polovinu®. Instruktor mu sdélil, Ze maji ,skoro 20 Gal.“ Na dotaz Zaka, jaké to je
mnoZzstvi v litrech, mu instruktor odpovédél: ,Zze 20 Gal je asi 75 litrd, a stadi tona 1 h
a 40 min letu”.

Po vytlaCeni vrtulniku proved! instruktor spusténi motoru, vyZadal si povoleni
k pojizdéni. Vzdusnym pojizdénim se premistil na RWY 28 a po obdrzeni povoleni ke
vzletu a v €ase 10:25 provedl vzlet. Dispecer AFIS zaznamenal tento ¢as do deniku na
svém pracovisti.

Béhem letu instruktor Zakovi predvadél ovladani vrtulniku a postupy FeSeni
moznych situaci za letu. Let byl provadén v prostoru obci Krelov a Litovel ve vySce
2000 ft AGL. Instruktor béhem letu Zakovi také ukazoval postup kontroly pfistrojl
a signalizaci stavu systému vrtulniku, véetné kontroly signalizace malého mnozstvi
paliva v nadrzi (,FUEL LOW"). K letu vrtulniku instruktor uved|, Ze vrtulnik se po celou
dobu letu choval bezchybné a vycvikovy let probihal bez problému. Vrtulnik byl béhem
letu fizen Zakem a instruktor soucasné lehce korigoval fizeni. Asi po padesati minutach
letu na dotaz instruktora, zda neni unaven, zak odpovédél, Ze je unaven z mnoZzstvi
novych informaci a pozadal instruktora o navrat. Nasledné se instruktor rozhodl pfistat
levym okruhem RWY 28 LKOL. Pfitom jesté zakovi ukazoval orientacni body na okruhu
LKOL. Tésné pred zafazenim do druhé zatacky levého okruhu RWY 28 proved|
instruktor kontrolu mnoZstvi a signalizace paliva. Palivomér z jeho pohledu ukazoval
»asi 5 Gal“. V prabéhu toceni druhé zatacky okruhu RWY 28, pocitil instruktor ,Skubnuti
vrtulniku“ a soucasné zaznamenal pokles ota€ek motoru na nulu. Instruktor zcela
prevzal fizeni a prevedl vrtulnik do rezimu autorotace. Vysazeni motoru oznamil
dispecerovi AFIS.

Instruktor po celou dobu letu v autorotaénim klesani sméroval vrtulnik na
nezoranou plochu - strnisté, kterou mél v dohledu pfed sebou a sou¢asné mirné dotacel
proti vétru. Pro zvétSeni doletu instruktor zvysil dopfednou rychlost a otacky rotoru
udrzoval na spodni hranici autorotace. Ve vySce asi 25-35 m AGL si vyhodnotil, Ze na
strnisté nedoleti a provedl vyrovnani do horizontalni polohy tak, Ze proved! ,razantni
fleru* a vrtulnik zbrzdil. Dosednuti bylo ,srovnané a jemné“, dopfedna rychlost nebyla
vySSi nez 20 kt. Po dosednuti pocitoval prudké zbrzdéni a podvozkové liziny se zacaly
predni ¢asti bofit do mékké zorané pldy. Tomuto pohybu se snazil instruktor zabranit
pFitazenim cyklického fizeni, avSak pfevraceni vrtulniku se mu jiz nepodafilo zabranit.
Vrtulnik se prevratil na pfid a zustal lezet na levém boku. Pfi stfetu se zemi doSlo
soucCasné k dotyku listd rotoru a stfetu s ocasnim nosnikem, ktery se v koncoveé casti
urazil.

Obé osoby opustily vrtulnik, instruktor vypnul elektrickou sit, zapalovani
a stdhnul ,pfipust” motoru. Palivovy kohout zlstal v poloze ,otevieno“.



Popis drahy letu vrtulniku OK-PIH v autorotaénim klesani a misto dosednuti.

1.2 Zranéni osob

« < Ostatni osob
Zranéni Posadka (obyvatelstvo apg;_)
Smrtelné 0 0
Tézké 0 0
Lehké/bez zranéni 0/2 0

1.3 PoSkozeni letadla

Vrtulnik byl pfi kontaktu se zemi poSkozen. V disledku stfetu listd nosného
rotoru s povrchem dosSlo k jejich zni¢eni a urazeni koncové &asti ocasniho nosniku.
Narazem a pfevracenim byl poSkozen trup a pfihradova konstrukce v prostoru motoru
a podvozkovych lizin.

1.4  Ostatni Skody

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

15 Informace o osobach
1.5.1 Instruktor
Osobni udaje:

e muz, vék 54 let,



15.2

1.6
16.1

e drzitel prikazu zpuasobilosti obchodniho pilota vrtulniku (CPL (H)) od roku
1993,

e platna typova kvalifikace pro typy vrtulniki BO-105, Bell 206/206L, HU269C-1
e kvalifikace FI(H), TRI (typ BO-105H) - platna,

e dne 13. 4. 2011 proved! s povéfenym examinatorem zkouSku dovednosti na
vrtulnik typu HU269,

e posledni vySetfeni pro prodlouZeni osvédceni zdravotni zpusobilosti 1. tfidy
absolvoval dne 26. 1. 2011.

Letova praxe:

Celkova doba letu na vrtulnicich: 6 142 h
Celkova doba letu na HU269C-1.: 93 h 30 min
e jako velici pilot: 85h

e za poslednich 24 hodin: 1 h 55 min

Instruktor ve vrtulniku sedél na levém sedadle.

Zak

Osobni udaje:

e muz, vék 49 let,

e 74k absolvoval prvni seznamovaci let dle vycvikové osnovy,
Zak ve vrtulniku sedél na pravém sedadle.

Informace o letadle
VSeobecné informace
Letadlo OK-PIH, je lehky jednomotorovy vrtulnik, s posadkou sedici vedle sebe.

Je smiSené konstrukce s tfilistym nosnym rotorem a lizinovym pfistavacim zafizenim.

Typ: HU269C-1

Poznavaci znacka: OK-PIH

Vyrobce: Schweizer Aircraft Corporation, USA
Rok vyroby: 1999

Vyrobni €islo: 0115

Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné

Potvrzeni o udrzbé a uvolnéni do provozu: platné

Celkovy nélet: 4 011 h 40 min

Celkovy nalet od posledni revize: 4 h 10 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné



Pohonna jednotka

Motor - typ: Lycoming O-360 C1A
Vyrobce: Textron Lycoming, USA
Vyrobni €islo: L-337650-36A

1.6.2 Provoz vrtulniku

Vrtulnik byl prelétnut na letisté LKOL z Kostelce nad Orlici dne 24. 8. 2011.
Kriticky let byl jeho prvni let v Olomouci. Dne 8. 8. 2011 vzal UCL na védomi, Ze na
zakladé smlouvy o kratkodobém pronajmu, bude vrtulnik doCasné provozovan
spole¢nosti Heliwork CZ, s.r.o, a s vrtulnikem budou provadény letecké prace ve
smyslu platné provozni specifikace. Mezi pronajimatelem a najemcem byl sepsan
predavaci protokol, v némz byl mimo jiné uveden pocet 4 009,9 odpracovanych hodin.
V uvedenou dobu, byl v letadlové knize zapis 4 009 h 55 min. V protokolu, bylo také
zaznamendano, Ze mnozstvi paliva v nadrzi bylo 25 Gal a dale zaznam, Ze vrtulnik je
bez zavad. Doba prFeletu z Kostelce nad Orlici na letisté Olomouc byla 45 min. Vrtulnik
prelétl instruktor, po preletu nebyl vrtulnik doplnén pohonnymi hmotami. Ke spotfebé
pohonnych hmot puvodni provozovatel uved|, Zze se pohybovala v rozmezi 11 az 14
Gal/h.

1.6.3 Popis palivové instalace a méfeni mnozstvi paliva v nadrzi vrtulniku

Palivova soustava je feSena jako spadova. Palivo je do karburatoru pfivedeno
Z nadrze pres dvoupolohovy palivovy ventil a Gisti¢ paliva. Kovova nadrz ma vejcovity
tvar a je umisténa vertikalné na levé strané nad motorem. Nadrz ma konstrukéni objem
33 Gal a vyuzitelny 32,5 Gal. Vyvod paliva je ve spodni &asti nadrze. Nadrz je
odvzduSnéna v horni €asti potrubim s bezpe€nostnim ventilem. Méfeni mnoZstvi je
provedeno dvéma vertikalné umisténymi kapacitnimi snimaci s pfevodnikem signalu na
ruCiCkovy ukazatel a signalni Zarovku minimalniho mnozstvi paliva oznacenou
symbolem ,FUEL LOW". Ve vrtulniku byl pouzity ukazatel srozsahem 0-32,5 Gal.
Zarovka ,FUEL LOW" je umisténa v horni ¢asti palubni desky a sviti oranzové. Obé&
zafizeni jsou v pfimém zorném poli pfi pohledu z pravého sedadla. Za provozu vrtulniku
Zzarovka zacne trvale svitit pfi zbytku paliva pfiblizné 1,0 Gal. Stav Zarovky se provéfuje
pfi zapnutém palubnim akumulatoru stla¢enim pouzdra Zarovky ,PRESS TO TEST"
a musi se rozsvitit. Tato kontrola spolu s kontrolou mnoZzstvi paliva na ukazateli je
soucésti predletové pfipravy. Z vypovédi instruktora vyplynulo, Ze tyto Ukony byly
provedeny a nebyly zjiStény nedostatky.

Pozn.: - objem nédrzi vrtulniku, resp. typy a rozsahy pouZivanych ukazatel:z mnozstvi paliva jsou
rozdilné a lisi se konkrétnim usporadanim toho ¢i onoho vrtulniku. Vyrobce na tyto rozdily
upozorznuje v provozni prirucce pro konkrétni vrtulnik.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
Ustavu nad stfedni Evropu zasahoval hfeben vysokého tlaku od zapadu. Do Ceské
republiky proudil chladny oceansky vzduch od severozapadu. Podle odborného odhadu
byla meteorologicka situace v misté letecké nehody néasleduijici:

Prizemni vitr: 320°- 360°/ 3 - 8 kt,
VySkovy vitr: 2000 ft 320-360°/ 15 kt



Stav pocasi:

oblaéno, beze srazek

Dohlednost: nad 10 km

Oblaénost: FEW CU 4000-5000 FT AGL/TOP 7000
Turbulence: NIL

Namraza: NIL

Vypis ze zprav SYNOP dne 30. 8. 2011 v ¢ase 11:00-12:00 z nejblizSich
meteorologickych stanic Brno/Tufany, Prostéjov a HoleSov:

Celkové o Stav pocasi/ Oblaénost/
okrvti Smér vétru/ Je VV3Ka
Stanice POXTY Rychlost Dohlednost W vy Teplota
oblohy " v posledni zakladny
N . vétru g N .
oblacnosti hodiné oblagnosti
. 350° 12 kt, o
Brno/Tufany 6 MAX 21 kt 40 km - 1 CU 5000 ft 20,8°C
. 330° 8kt
Prostéjov 6 40 km - 4 CU 4000 ft 20,7°C
Holegov 6 320° 6kt 50 km 1CU 4300ft | 209°C

V deniku dispecera AFIS byla zaznamenana meteorologicka situace ze dne 30.8.2011:

Meteorologicka situace

Cas Vitr Stav po&asi VIS Obl. Teplota QNH QNH REG
G55l <A~ Ca Uo i NS 1L 1o\S 14D
(SR N Ao 1R s VC NS~ = \o1¢ A0 12

Gy 2 j > - , Ve 1 -

o, Y€ o .-"-\ NAC q [{CA\( { )
"1 Li¢ .','?‘I-': 'f_- "J.'..f-'.“ e = 'S | & ‘,__ _
155, (¢ Mo (G F A lo{LL | 2
5. So [VarQ Z (A | 1)

1.8 Radionavigaéni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba

Pilot byl pfi letu na spojeni s dispeCerem AFIS LKOL na frekvenci 118,00 MHz.
Na stanovisti AFIS byla tato radiova korespondence zaznamenana a poskytnuta komisi
UZPLN. Zaznam byl dobfe Citelny.

1.10 Informace o letiSti

LKOL je vefejné vnitrostatni letisté s travnatymi drahami 10L/28R a 10R/28L
o rozmeérech 760 x 30 m a asfaltovou drdhou 11/29 o rozmérech 420 x 40 m. Vzlet ke
kritickému letu byl ve sméru RWY 28.



1.11 Letové zapisovace a ostatni zdznamoveé prostredky

Na palubé vrtulniku nebylo Zadné zafizeni, jehoZz zaznam by bylo mozné vyuzit
k rozboru letu.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Misto dosednuti se nachazelo asi 700 m jihozapadné od kfizeni silnic €. R 35
a C. 448 jizné letisté Olomouc. Vrtulnik dosedl v €asti pole, kde byl povrch zoran, zbytek
pole bylo strnisté. Pole se mirné svazovalo ve sméru pfistani vrtulniku. Vzdalenost od
mista dosednuti k okraji strnisté byla 28 m. Na povrchu oranisté se nachazely dobfe
znatelné stopy odpovidajici rozte€i lizin podvozku. Stopy byly dlouhé cca 10 m,
posledni ¢ast téchto stop byla hluboka 10-15 cm. Vrtulnik lezel na levém boku, podélna
osa smérfovala proti sméru pfistani. Ocasni nosnik byl deformovan vpravo vuci podélné
ose. Za koncem nosniku se ve vzdalenosti 3,8 m nachéazela utrzena ¢ast s ocasnimi
plochami a ocasnim rotorem. V misté se nachazely drobné ulomky plexiskla ze zaskleni
kabiny. Listy hlavniho rotoru byly po stfetu sterénem ohnuté vzhliru ve sméru osy
hfidele rotoru. VSechny tfi listy rotoru byly zni€eny, téhla ovladani listd byla
deformovana. Hlava nosného rotoru byla poskozena.

Poloha vrtulniku po nehodé Stopy po lizinach podvozku

Pristroje v kabiné byly v zakladnich nebo nulovych polohach. VySkomér
ukazoval vySku 860 ft pfi nastaveném tlaku 1 022 mb. Na ukazateli motohodin byl tdaj
6726,2 hod. Zapalovani a hlavni vypina¢ palubniho akumulatoru byly vypnuty.
Minusovy vodi¢ akumulatoru byl odpojen hasici. Paka ,pfipusté“ motoru byla stazena
dozadu. Ovlada¢ palivového kohoutu byl v poloze ,otevieno®“. Na misté nedoSlo k aniku
provoznich kapalin. V bezprostfedni vzdalenosti okolo a pod vrtulnikem nebyly zjiStény
Zadné kontaminacni a pachové stopy po Uniku benzinu z nadrze vrtulniku. Plnici otvor
v nadrzi byl uzavien vickem.

Po ohledani byl vrtulnik pfevrdcen do normalni polohy na podvozkové liziny.
Bylo zméfeno mnoZstvi oleje v motoru Vo, = 5,5 Qt , byla zapojena palubni sit
a provérena funkce signalizace a méreni paliva. Ruci¢ka palivoméru nastoupala na nulu
a Zarovka minimalniho mnoZzstvi nesvitila. Po aktivaci funkce Zarovky ,PRESS TO
TEST" se rozsvitila, po ukonc€eni testu opét zhasla. Déle byl pfes odkalovaci ventil
palivové instalace proveden odbér vzorku paliva. Celkem se v instalaci nachazelo cca
100 ml benzinu. Pfes plnici otvor nadrZze bylo zdokumentovano, Ze v nadrzi nebyl Zadny
benzin a oba kapacitni snimace byly v poradku.
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Po ukonc&eni Setfeni na misté nehody byl vrtulnik pfepraven do uadrzbové
organizace k provedeni technické prohlidky a provérky c&innosti systému méfeni
a signalizace stavu paliva v nadrzi vrtulniku.

1.13 Lékarské a patologické nélezy

Instruktor ani Zak nebyli zranéni. Z provedené zkousky vyplynulo, Ze oba nebyli
v prubéhu letu pod viivem pro let zakazanych latek.

1.14 Pozar
Po nérazu vrtulniku nedoslo k pozaru trosek.

1.15 Pétrani a zachrana
Na misto nehody se dostavily slozky IZS, patrani nebylo organizovano.

1.16 Testy avyzkum

Technickou prohlidkou motoru vrtulniku nebyly shledany zadné diakazy, které by
nasvédcovaly, Ze pfi€inou vysazeni motoru byla mechanickd porucha nebo porucha
systému motoru.

1.16.1 Provérka stavu méfeni a signalizace mnoZstvi paliva

Provérka stavu méfeni a signalizace byla provedena podle postupl pro udrzbu
vrtulniku daného typu (Maitenace Manual, models 269C-1-Basic HMI, section 5 Engine
fuel system, page 5-12,5-13,5-14). Pfed zahajenim provérky (nadrz byla prazdnd)
a po zapnuti el. instalace, Zarovka ,FUEL LOW" nesvitila. NadrZz byla naplnéna na
mnozstvi 10,5 Gal, na ukazateli ru¢i¢ka ukazovala hodnotu tésné nad 10 Gal. Dale bylo
provedeno méfené vypousténi paliva pomoci cejchované nadoby, vzdy po 2,1 Gal.
Zobrazované hodnoty na ukazateli odpovidaly mnoZstvi vypusténeho paliva. Po
vypusténi 8,4 Gal doSlo k rozsviceni zZarovky ,FUEL LOW". Néasledné bylo zméfeno
zbytkové mnozstvi v nadrzi 1,6 Gal a zbylych 0,5 Gal bylo technicky nevyCerpatelné
mnozstvi. Provérka prokéazala bezchybnou funkci systému méfeni a zobrazovani udaje
na ukazateli mnoZzstvi paliva v nadrzi. Naproti této skute¢nosti, funkce zarovky ,FUEL
LOW* neodpovidala poZzadované ¢innosti. A¢ doslo k jejimu rozsviceni pfi zbytku paliva
cca 1,6 Gal, tak po vypnuti a opétovném zapnuti el. instalace zustala Zarovka zhasnuta.
PFi¢inou této nespolehlivé funkce bylo uvolnéni zavitového spoje objimky Zarovky
cca o 2/3 otacky ,na povoleno“. Uvolnéni objimky zpUsobilo nespolehlivé propojeni
elektrického obvodu Zarovky po pfivedeni signalu od snimace malého mnozstvi paliva
v nadrzi. Bylo zjiSténo, Ze testem Zarovky ,PRESS TO TEST" je provéfovan pouze stav
vlakna Zarovky. PFi tomto testu Zarovka vzdy svitila. Z uvedeného Ize dovodit, Ze
systém méreni paliva byl v pofadku. Uvolnéni objimky zarovky signalizace ,FUEL LOW*
bylo zjiSténo az pfi provérce.
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1.16.2 Vypocet spotieby paliva

V pfedavacim protokolu o pfevzeti vrtulniku, bylo zaznamenano mnozstvi paliva
v nadrzi 25 Gal. S vrtulnikem byly vykonany dva lety. Prelet z Kostelce nad Orlici do
Olomouce s dobou 45 min a tfemi vzlety, a dale kriticky let s asem, ktery byl
instruktorem zaznamenan v palubnim deniku 1:00 hod. Zaznam doby letu byl ale podle
deniku dispecera AFIS o 10 min delSi, tzn. 1 hod 10 min. Pfi deklarované spotifebé cca
11-14 Gal/hod by mnozstvi 25 Gal bylo spotfebované pravé za dobu 1 hod 45 min az
1 hod 55 min letu. Z uvedeného Ize dovodit, Ze pfi€inou vysazeni motoru bylo UpIné
spotfebovani pohonnych hmot.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Vrtulnik byl uzivan pro vycvik pilotd k ziskani kvalifikace PPL(H) v registrovaném
zafizeni €. 126 a pro letecké prace podle povoleni UCL ¢.888/LPR.

1.18 Dopliakové informace

Informace, které byly ziskany v souvislosti s leteckou nehodou potvrdily, Ze
instruktor do nedavné doby pouzival vrtulnik stejného typu, poznavaci znacky OK-XIS.
Tento vrtulnik havaroval dne 26. 6. 2011, pfi technické prohlidce vrtulniku bylo mimo
jiné zjisténo, Ze uvedeny vrtulnik mél ukazatel paliva srozsahem 0-35,0 Gal.
Porovnanim ukazatelt paliva z vrtulniku OK-PIH a OK-XIS bylo zjisténo, Ze rozsah
a deéleni stupnice obou porovnavanych ukazateldl bylo odliSné. Napf. u dfive
pouzivaného vrtulniku OK-XIS zobrazoval ukazatel na ¥2 rozsahu 20 Gal, na rozdil od
vrtulniku OK-PIH, kde ukazatel na % rozsahu zobrazoval 15 Gal. Je velmi
pravdépodobné, Ze tento rozdil mohl instruktor vnimat jako informaci, Zze ma v nadrzi
vrtulniku vétSi mnozstvi paliva, nez ve skuteénosti bylo. Instruktor doplnil svou vypovéd
o informaci, Ze pfi dotazu Z4ka ,kolik je 20 Gal “, mu tato hodnota zuUstala zafixovana
v paméti a s touto hodnotou pocital i na let.

1.19 Zpuasoby odborného zjisSt'ovani pri€in
Pfi odborném zjiStovani pficin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.

2. Rozbory

2.1  Zobrazeni informace o mnoZstvi paliva

Instruktor byl zpusobily k letu a z hlediska dovednosti mél odpovidajici
zkuSenosti z létani na vrtulniku uvedeného typu. K letu pouzil vrtulnik pozn. zn. OK-PIH,
na ktery mél typovou kvalifikaci. Lze predpokladat, Ze bé&hem poslednich dvou
provedenych letd ale nemohl ovéfit pfedchozim provozovatelem deklarovanou spotfebu
vrtulniku. To doklada i fakt, Ze tento vrtulnik jesSté nikdy nedoplfioval a nemohl si
spotfebu realné spodcitat. Bylo potvrzeno, Ze pfi pfevzeti vrtulniku a béhem prFeletu do
Olomouce (kromé testu ,PRESS TO TEST") nenastaly podminky pro rozsviceni
Zzarovky ,FUEL LOW*. P¥i provozu vrtulniku dosSlo pravdépodobné vlivem chvéni
pFistrojové desky k uvolnéni objimky signalizaéni zarovky ,FUEL LOW" coZ zpUsobilo
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jeji nespolehlivou funkci. Instruktor tak nemél Uplnou informaci o stavu paliva v nadrzi
vrtulniku

Instruktor, vzhledem ke kratké dobé pouZzivani predmétného vrtulniku nepostiehl
rozdil zobrazovani informace o stavu paliva v nadrzi s dfive pouzivanym vrtulnikem.
Udaj mnozstvi paliva, ktery odedetl pfed vstupem do druhé zatacky ,asi 5 Gal* byl ve
skute€nosti zobrazovan jako nula. Bylo zjiSténo, Ze zobrazovani mnozstvi paliva u dfive
pouZivaného (OK-XIS) a havarovaného vrtulniku (OK-PIH) se lisilo. Udaj 5 Gal byl na
pfedchozim vrtulniku zobrazovan symbolem prvni ¢arky stupnice. Na havarovaném
vrtulniku byla prvni ¢arkou stupnice zobrazovana nula, kterou vSak instruktor s nejvétsi
pravdépodobnosti zaménil za Gdaj, na ktery byl dfive zvykly. Udaj o mnozstvi paliva

pred zahajenim letu byl z hlediska ridzného rozsahu a déleni stupnice také jiny.

DO t— = 20 odl
\

OK-XIS

2.2  Kiriticka situace

Béhem letu doSlo k vysazeni motoru. Technickou prohlidkou a provedenymi
provérkami bylo potvrzeno, Ze kvysazeni motoru doSlo v dusledku Uplného
spotfebovani paliva. Po vysazeni motoru, instruktor zvladl prfechod a let vrtulniku
v autorotac¢nim klesani v souladu s letovou pfiru¢kou. Snazil se dosahnout mista
s lepSim povrchem pro dosednuti. Strnisté, kam planoval dosednout, mélo povrch
unosnéjSi a z hlediska mozného dopfedného pohybu po dosednuti vhodnéjSi. Snaha
o0 dosazeni vybraného mista, pravdépodobné zpusobila ¢asteCnou ztratu pozornosti
a koncentrovanosti na zavére¢nou fazi dosednuti. Instruktor se snazil vrtulnik stacet
proti vétru, coZ bylo podle postupu letové pfirucky spravné, avSak staceni proti vétru
zpUsobilo zakfiveni trajektorie letu a tim doSlo k prodlouZeni vzdalenosti k vybranému
mistu dosednuti a s vrtulnikem dosedl o 28 m dfive, nez zamySlel. Dosednuti bylo
z pohledu instruktora ,srovnané a jemné“. Dopfedny pohyb vrtulniku po mékkém
(Cerstvé zoraném) povrchu a mirné svaZzujici se terén zpusobil prudké zbrzdéni, které
instruktor pravdépodobné predvidal, ale intenzita zbrzdéni byla vétsi, nez oCekéval.
Nasledujici podélné-pficny pohyb jiz nebyl schopen korigovat vychylkou cyklického
fizeni a vrtulnik se pres pfid prevratil.
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3. Zavéry

3.1

3.2

Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

instruktor mél pro poZadovany let platnou kvalifikaci, byl zdravotné zpuasobily
a z hlediska dovednosti, mél odpovidajici zkuSenosti,

¢innost Zaka, ktery byl ve vycviku, neméla vliv na vznik kritické situace,

meteorologické podminky béhem letu a v pribéhu dosednuti nemély vliv na vznik
kritické situace,

vrtulnik mél platné Osvédceni kontroly letové zpasobilosti a byl zpasobily k letu,
instruktor uskutec¢nil let s neovéfenou zasobou paliva,

bylo prokazano, ze kvysazeni motoru doSlo v disledku Uplného spotfebovani
paliva,

poruchovy stav signalni zarovky ,FUEL LOW" nastal pravdépodobné v dasledku
chvéni a vibraci b&hem provozu vrtulniku pfed nehodou,

pfi dopfedném pohybu doslo k zabofeni podvozkovych lizin do mékkého povrchu
a instruktor jiz nemohl odvratit pfevraceni vrtulniku,

vrtulnik byl poSkozen pusobenim sil pfi pfevraceni.

PFiciny
Pfi¢inou nehody bylo intenzivni zbrzdéni vrtulniku pfi dopfedném pohybu

a zaboreni podvozkovych lizin na mékkém povrchu v zavérecné fazi po dosednuti.

4

Bezpeénostni doporuéeni

UZPLN doporuéuje UCL s ohledem na zavéry Setieni letecké nehody, ktera se

stala v provozu vrtulniku pozn. zn. OK-XIS dne 26. 6. 2011 a této nehody zvazit
prezkousSeni instruktora ze zvladnuti zavére¢né faze autorotace pfi pristani vrtulniku
typu Schweizer HU269C-1.
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5 Prilohy

Stav Zarovky ,FUEL LOW" pfi zapnuti el. instalace po nehodé — Zarovka nesviti

=

Test zarovky ,PRESS TO TEST" po nehodé — zarovka sviti.
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Pohled do nadrZe vrtulniku po nehodé.

Celkové mnozstvi paliva vypusténé po nehodé z palivové instalace.
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Mnozstvi paliva v nadrzi (1,6 Gal) pfi zac¢atku signalizace ,,FUE LW".
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