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Vysvétleni pouzitych zkratek

ACC Oblastni stfedisko Fizeni nebo oblastni sluzba Fizeni

AGL Nad urovni zemé

AIP Letecka informacni pfirucka

ALT Nadmorska vyska

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

a.s. Akciova spolecnost

ARC Osvédceni kontroly letové zpusobilosti

ATC Rizeni letového provozu

CHMU Cesky hydrometeorologicky ustav

CR Ceska republika

E Vychod

ELEV VySka nad mofem (odvozena z WGS84 soufadnicoveho systému)

FAA Federalni letecky ufad

ft Stopa

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)

HZS HasiCsky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

I Litr

L Leva

LZS Letecka zachranna sluzba

LKRO Vefejné vnitrostatni letisté Roudnice

LKLMER Nevefejna plocha SLZ Litoméfice

k Koriska sila

kt Uzel

m Metr

min Minuta

mph Mile za hodinu

MHz Megahertz

NIL Zadny

NIGHT Kvalifikace pro lety v noci

ovC Zatazeno

POZ Prezkouseni odborné zpusobilosti

PPL(A) Prikaz zpUsobilosti pilota letount

PPL (H) Prikaz soukromého pilota vrtulnikd

R Prava

RWY Draha

RZS Rychla zachranna sluzba

QONH Atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni
atmosféry, pouZivany pro nastaveni tlakové stupnice vySkoméru k zobrazeni nadmoiské
vysky

S Sekunda

S Jih

SC Stratokumulus

SEP Jednomotorovy pistovy (kvalifikace)

SLZ Sportovni létajici zafizeni

SSL Omezeni zdravotni zpusobilosti

SYNOP Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich z pozemni stanice

ULLa Ultralehky letoun aerodynamicky fizeny
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USA
uTC
UZPLN
VBM
VFR
VMC
VNE
VRB
vUSL

Spojené staty americké

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod
Vychozi bod méfeni

Pravidla pro let za viditelnosti

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti
Maximalni neprekrocitelna rychlost letu

Proménlivy

Vojensky ustav soudniho Iékafstvi



A)  Uvod

Majitel: Soukroma osoba

Vyrobce a model letadla: RotorWay International, stavebnice A 600 TALON
Poznavaci znacka: N111ZP

Misto: Pole na okraji obce Bohu$ovice nad Ohfi

Datum a Cas: 12. unora 2015, 09:12 h (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 12. Gnora 2015 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé vrtulniku A 600
TALON. Pilot zamyslel uskutecnit kontrolni tratovy let VFR z LKRO do LKRO. Svédci
pruletu nad jihovychodnim okrajem obce Bohuslavice nad Ohfi zaznamenali neobvykly
zvuk vrtulniku a potom ranu, po které nasledoval pad vrtulniku k zemi. Vrtulnik se Zzfitil
na pole na okraji obce. Narazem do zemé a naslednym pozarem byl zcela zni¢en. Pilot
vrtulniku utrpél zranéni neslucitelna se zZivotem. Ke zranéni dalSich osob nedoslo.

Leteckou nehodu svédci ohlési[i na linku tisnového volani. Na misto letecké
nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahdjila odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Josef BEJDAK
Clen komise: Ing. Lubomir STRIHAVKA
plk. MUDr. Milo§ SOKOL PhD., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 30. listopadu 2015

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace
1.1 Prabéh letu

Svédkové na letisti vzletu a osoby, které pozorovaly vrtulnik kratce pred kritickou
fazi letu, uvedli o prlibéhu letu nasledujici informace.

1.1.1 Okolnosti, které v den letecké nehody pfedchazely kritickému letu

Dne 12. unora 2015 v cca 07:30 pilot pfijel na LKRO a odebral se do hangaru, kde
vrtulnik parkoval. Nejdfive kratce pohovofil s mechaniky a s jejich pomoci poté vytlacil
vrtulnik pfed hangar. V cca 08:15 proved| spousténi motoru a nasledné odletél na prvni
kontrolni let v uvedeny den. Pfi navratu zpét na LKRO vytvofil u obce Libochovice, po
vzajemném dohovoru s pilotem, skupinu s letounem Cessnha a spole¢né pristali na letisti
v Roudnici. Po pfistani spolu hovofili asi 15 minut a rozloucili se s tim, ze s vrtulnikem
bude jesté asi hodinu létat.

1.1.2 Kiriticky let

Vrtulnik odstartoval k druhému kontrolnimu letu v cca 08:50 a symbol polohy SSR
se na zaznamu prehledového zobrazeni ACC objevil v 09:01:02 v prostoru obce Polepy.
Ztéto polohy vrtulnik pokracoval zapadnim smérem podél feky Labe.
V Case 09:04:20 se symbol polohy SSR ztratil ze zaznamu a znovu se na ném objevil
v Case 09:08:45. Po tuto dobu, tj. cca 4,5 min, vrtulnik provadél nezjiSténou letovou
¢innost nad plochou SLZ LKLMER. Poté pokracoval podél Labe az k jihovychodnimu
okraji Litoméfic. Zde pilot navazal spojeni s FIC Praha (ACC PRAHA INFORMATION)
pro kontrolu spojeni a odpovidaCe sekundarniho radaru. V tomto prostoru proved|
zataCku doleva a pokracoval v letu na jih. Tento posledni usek letu trval cca 1,5 min.
Vrtulnik letél ustalenou tratovou rychlosti 70 kt na vySce 1200 ft ALT. Posledni zaznam
symbolu polohy SSR byl v €ase 09:11:27 na severovychodnim okraji BohuSovic nad Ohfi.

PFi praletu nad obci Bohusovice nad Ohfi nastala situace, ktera zpusobila kontakt
listd vyrovnavaciho rotoru s ocasnim nosnikem. Jeden list se od vyrovnavaciho rotoru
oddeélil. Nasledoval kontakt listu nosného rotoru s ocasnim nosnikem. Ten zpusobil nejen
zvukovy efekt, o kterém hovofi néktefi svédci, ale rovnéz pfeseknuti ocasniho nosniku
v prostoru horizontalniho stabilizatoru a soustavy prenosu krouticiho momentu od
motoru. Koncova €ast ocasniho nosniku s poskozenym vyrovnavacim rotorem se
oddélila a spadla mirné vpravo od trajektorie letu. Prakticky neovladatelny vrtulnik padal
po zakfivené trajektorii pod velkym uhlem k zemi. Jak postupné ztracel dopfednou
rychlost, zaCal se jeho trup naklanét a otacet proti plvodnimu sméru letu.
Z vrtulniku postupné odpadly jednotlivé komponenty. Vrtulnik nejdfive narazil hlavou
nosného rotoru a listy nosného rotoru do zemé a poté se prevratil na levy bok.

Po dopadu na zem doslo k jeho vzplanuti. Trosky vrtulniku zasazené pozarem byly
zcela zniCeny.

Pilot po padu vrtulniku utrpél zranéni neslucitelna se Zivotem.
1.1.3 Pozorovani svédku

Svédci vypovédéli, ze kratce pred leteckou nehodou zaslechli nebo vidéli vrtulnik
letét nad okrajem obce BohuSovice nad Ohfi a popsali kritickou situaci, ktera skoncila
jeho padem. Svédci se pfitom nachazeli na riznych mistech v blizkém okoli obce
a v riznych vzdalenostech od pozdéjSiho mista dopadu vrtulniku na zem.



Svédek, ktery se od mista dopadu vrtulniku nalézal ve vzdalenosti cca 670 m
severné, na mosté pres feku Ohfi, si nejprve vSimnul, Ze ze sméru od Lovosic na Branany
priléta vrtulnik, ktery letél pod mraky, ale jeho vySku nedokazal dost dobfe odhadnout.
Svédek poté prerusil pozorovani vrtulniku a Sel zpét do sanitniho vozu. Cestou se v8ak
jesté otoCil a najednou uvidél vrtulnik ve vySsce 20 - 30 m nad stromy
a uslySel ranu, ktera byla hlasitéjSi nez zvuk vrtulniku. ,Ve stejny okamzik se od zadni
Casti vrtulniku néco utrhlo a letélo to pry¢ nékam bokem smérem vpravo. Bylo to pomérné
veliké a bilé barvy. Hned na to se vrtulnik jako by stfemhlav Fitil dold k zemi
a ztratil se za stromy. Nasledoval vybuch a okamzité na to jsem vidél kour“. Svédek
zakfiCel na svého kolegu a spolecné vyjeli k mistu, kam vrtulnik spadnul. Pfi pfijezdu na
misto letecké nehody byl vrtulnik v plamenech, které se svédek pokusil uhasit ruénim
hasicim pfistrojem, ale bez vysledku. Kdyz pfichazel k hoficim troskam, vSimnul si, ze asi
15 m od vrtulniku lezi ta utrzena Cast, kterou pozoroval jesté za letu.

Druhy svédek byl v obci Branany na dvore rodinného domku, v misté vzdaleném
cca 900 m jihozapadné od mista dopadu vrtulniku. Nejprve uslySel zvuk leticiho vrtulniku
a ten mu pfipadal zcela normalni. Podle jeho odhadu vrtulnik pFelétal nékde za
bohuSovickym silem nad stromy. VySel na ulici, aby se podival, jak vrtulnik leti. Svédek
dale uvedl: ,KdyZ jsem se po ném podival, tak letél normalné, posléze se mirné natocil
na pravy bok po sméru letu, potom znéj jakoby néco vypadlo a padalo doll
a hned na to z néj odpadl list vrtule. Podle mé to byl list hlavni vrtule, té vrchni a pak
vrtulnik padal dold. Dopad na zem jsem nevidél, protoze vrtulnik byl skryt za stromy. Zvuk
vrtulniku se béhem letu zménil, a to cca 1 — 2 vtefiny pfedtim, nez z néj néco odpadlo
jakoby ze zadni strany kabiny*.

Treti svédek se od mista dopadu vrtulniku nalézal ve vzdalenosti cca 950 m
jihozapadné. Vrtulnik nevidél, pouze ho slysel. Svédek uved|, ze ,slySel stfileni do vyfukd,
bylo to, jako kdyz jde motor letadla na volnobéh. Zvuk motoru neslysel, jen to praskani.
Potom nasledovalo vytaéeni motoru do vysokych ota¢ek doprovazené zvukem, jako kdyz
po kladkostroji jede Fetéz ve vysokych otackach. Toto vytaCeni probé&hlo minimailné tfikrat
za sebou”. Jinou vyznamnou ranu neslySel, slySel az naraz do zemé.

Ctvrty svédek se od mista dopadu vrtulniku nalézal ve vzdalenosti cca 250 m jizné,
na bfehu slepého ramene feky Ohfe a chytal ryby. Najednou za sebou uslySel divny zvuk,
,byl to takovy kovovy zvuk, takové mlaceni jako kardan. Tento zvuk se Sifil postupné,
nebyla to nahla zména“. Svédek na zvuk okamzité reagoval. Postavil se a po par krocich
vystoupil na nasep za sebou. Odtud uvidél, jak se nad stromy za polem po chvilce objevil
vrtulnik. Uved!: ,Vidél jsem, jak vrtulnik pfreléta nad stromy, letél pomalu, byl nad nimi
a nijak neklesal. Vrtulnik vyletél pfimo proti mné. Pak se zastavil a zaCal se naklanét proti
mné predni ¢asti. Kdyz se vrtulnik naklonil asi 60° pfidi k zemi, tak jsem uvidél zablesk
v prostoru pred ocasni vrtuli. Byl to Cerveny zablesk a rana. Ihned poté bylo ticho
a vrtulnik zaCal padat dol. Zaroven jsem vidél, jak zadni ¢ast ocasu s ocasni vrtulkou
vyletéla nékolik metri nahoru ve sméru vlevo od vrtulniku. Hlavni rotor se tocil
i ve chvili, kdy vrtulnik po zablesku padal dold. Pfimy naraz do zemé jsem nevidél,
protoZe mi ve vyhledu branily stromy pfede mnou®.



1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestuijici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)

Smrtelné 1 0 0

Tézké 0 0 0

Lehké/bez zranéni 0/0 0/0 0/0

1.3 Poskozeni letadla

Vrtulnik byl zcela zni€en pfi dopadu na zem a nasledném poZzaru.

1.4  Ostatni Skody
Nebyly nahlaseny.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot

muz, vék 47 let,

drzitel platného prukazu zpusobilosti soukromého pilota vrtulniki PPL (H),
ktery ziskal dne 16. 9. 2013,

typova kvalifikace na vrtulnik A 600 Talon nebyla v prikazu zpUsobilosti
Zaznamenana,

typova kvalifikace R 22 platna do 31. bfezna 2016,

osvédCeni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy — platné do 21. bfezna 2015,
s omezenim SSL,

platny vSeobecny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby.

1.5.2 Letova praxe na vrtulnicich

Pilot absolvoval prakticky vycvik pilota vrtulniku v obdobi od 19. ¢ervence 2010 do
9. bfezna 2011. Ve vycviku nalétal celkem 40 h 18 min, z toho samostatné 11 h 54 min.
Vycvik provadél na vrtulniku Robinson R 22. ZkouSku dovednosti vykonal
s examinatorem dne 18. bfezna 2011. Na vrtulniku R 22 nalétal celkem 221 h 08 min.
Posledni POZ proved| na R 22 dne 10. unora 2015 s hodnocenim ,splnil“.

Praktické lety s vrtulnikem A 600 Talon zahajil dne 11. srpna 2014 a do 11. unora
2015 nalétal dle udaji uvedenych v zapisniku letd 12 h 40 min. V den letecké nehody
proved| dva kontrolni navigaéni lety vCetné kritického.

Nalet za: 24 h 90 dni Celkem
Tento typ vrtulniku: ccalh 05:20 13:40
Vsechny typy - 06:20 235:48
vrtulniku:




1.5.3 Letova praxe na letounech

Pilot byl od roku 1995 drzitelem platného prukazu zpUsobilosti soukromého pilota
letounu PPL (A) s platnymi kvalifikacemi SEP LAND, TOWING-S, NIGHT.

Letovy vycvik zahdjil na letounu Zlin Z — 142 v roce 1994. Jako pilot |étal na deseti
typech letound, véetné tfech proudovych. Na letounech nalétal celkem 489 h 20 min, jako
velici pilot nalétal 301 h 53 min.

Roky Létané typy Nalet hodin
1994 - 1999 Z-43, Z-142, 7-226, L-200, 325 h 40 min
L-29, L-39, MiG-21
2000 - 2004 Z-43, Z-142, 7-226, L-200, 74 h 47 min
2005 - 2009 Z-43, Z-142, 7-226, L-200, 58 h 55 min
Z-42, PA-28, C-172
2010 - 2015 PA-28, C-172 29 h 58 min

1.5.4 Dalsi kvalifikace pilota

Pilot byl od roku 1994 drzitelem platného pilotniho prikazu pilota ULLa s platnou
kvalifikaci pilot ultralehky letoun, instruktor, fizené lety VFR.

V zadosti podané k prodlouzeni platnosti pilotniho prikazu pilota ULL dne
17. bfezna 2014 uved|, Ze od posledniho prodlouzeni platnosti nalétal 27 h 53 min
a celkem od vystaveni prukazu pilota ULLa nalétal 804 h 38 min.

Dne 11. cCervence 2014 vydal FAA pilotni certifikat soukromého pilota
s kvalifikacemi: Airplane Single Engine Land, Rotorcraft-helicopter.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VsSeobecné informace

Vrtulnik A 600 Talon (dale jen ,vrtulnik®) je letadlo s pohanénymi rotujicimi nosnymi
plochami, které bylo vyrobeno amatérskou stavbou ze stavebnice od firmy RotorWay. Je
navrzeno pro 2 osoby, se sedadly vedle sebe, s maximalni vzletovou hmotnosti 680 kg.
Dolet vrtulniku je 190 mil pfi cestovni rychlosti 100 mph (Vne=120 mph).

Certifikat o letové zpusobilosti byl vydan FAA dne 26. Cervence 2014, vrtulnik byl
zarazen do kategorie ,EXPERIMENTAL" a byla mu pfidélena poznavaci znacka N111ZP.

Ram vrtulniku byl celokovovy s pevnym podvozkem tvofenym dvéma lizinami. Dily
kapotaze byly vyrobeny z laminatovych a kovovych dili. Dvefe kabiny byly z organického
skla opatfené kovanim a zamky. Vrtulnik se pilotuje z pravé strany. Prvky fizeni na levé
strané byly namontovany. PFistrojovy panel byl osazen multifunkénim panelem Enigma.

Nosny rotor vrtulniku byl dvoulisty. Jednotlivé listy byly vyrobeny z kovového
profilového nosniku s vyztuhou a plechovym potahem, konstrukce listl byla dopinéna
dfevénymi prvky. Vyrovnavaci rotor byl kovovy, dvoulisty. Rizeni bylo konvenéni
s mechanickym pfenosem sil na nosny a vyrovnavaci rotor pomoci Push-Pull bowdend.
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Pohonnou jednotku tvofil pistovy Ctyfvalcovy, kapalinou chlazeny motor typu RI
600N o vykonu 150 k. Motor byl ve vrtulniku zastavén ve vertikalni pozici. Byl vybaven
automatickou regulaci vykonu motoru FADEC se zalohovaci jednotkou. Pfenos vykonu
motoru pro pohon nosného rotoru, ventilatoru chlazeni a alternatoru byl feSen nékolika
stupni femenovych transmisi. Pohon vyrovnavaciho rotoru byl feSen hfidelovou délenou
transmisi.

Letadlo
Vrtulnik - typ: A 600 Talon
Poznavaci znacka: N111ZP
Vyrobce: amatérska stavba
Rok vyroby: 2014
Vyrobni Cislo: 8057
Celkovy nalet ke dni 12. unora 2015: cca 24h
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: RI 600N
Vyrobce: RotorWay
Vyrobni Cislo: 8041

1.6.2 Sestaveni vrtulniku

Stavebnice vrtulniku byla puvodnim majitelem z USA zakoupena od vyrobce firmy
RotorWay v bfeznu 2009. Stavebnice byla dodana ve stavu, ktery umoznuje amatérskou
stavbu a zajisStuje, aby podil praci stavitele byl 51%. Podle americkych pravidel pro takto
sestaveny vrtulnik byla splnéna podminka pro zafazeni vrtulniku do kategorie
LEXPERIMENTAL®. Zaznam o prvnim spusténi motoru byl dne 20. dubna 2010 podle
nalezené kopie listu z plivodniho stavebniho deniku.

Podle sdéleni souc¢asného maijitele byl v €ervenci 2013 vrtulnik od puavodniho
majitele odkoupen jiz sestaveny, bez vystaveného ARC a ve fazi pfed schvalenim
vrtulniku do provozu. Do Ceské republiky byl prepraven vcelku v kontejneru
s demontovanymi listy nosného rotoru. Kontejner byl dopraven do CR, konkrétné na
letisté Roudnice, dne 3. zafi 2013. Majitel vrtulniku spolu s pilotem zacatkem roku 2014
feSili zpusob uvedeni do provozu. Nejdfive kontaktovali inspektora FAA, ktery stanovil
technologicky postup praci, které musely byt vykonany pro nasledné schvaleni vrtulniku
do provozu. Proto byl zmifiovany vrtulnik z velké ¢asti rozebran vlastnikem a opétovné
sestaven tak, aby byla splnéna podminka 51% praci vlastnimi silami. Demontaz
a nasledna montaz byla provadéna v hangaru na LKRO. Cely proces montaze je
zachycen v popisech a obrazové pfiloze nového stavebniho deniku, ktery je soucasti
technické dokumentace vrtulniku.

V dubnu 2014 byla dokon¢ena montaz vrtulniku a tento byl pfipraven na finalni
kontrolu inspektorem FAA. Kontrola probihala ve 2 Castech. Prvni Cast byla Cisté
technicka. Probéhla prohlidka vrtulniku, jeho hlavnich nosnych €asti, pfevodového ustroji
a dulezitych agregatt inspektorem FAA. Nebyly zjiStény zasadni zavady. Pfipominky,
které inspektor dal, byly spiSe metodického charakteru (oznaceni zajiStovacich matic
barvou, prelepky ,EXPERIMENTAL®, Stitek s popisem vrtulniku, jeho umisténi, atd.).
Druha ¢ast kontroly byla administrativni a tykala se veSkeré dokumentace, od nabyti pfes
spravnost postupu pfi sestavovani, v€éetné kontroly provozni dokumentace. Na zakladé
Zadosti majitele byla zastupcem FAA v kvétnu 2014 provedena technicka kontrola a dne
26. Cervence 2014 byl FAA vydan ARC. Vrtulnik byl schvalen do provozu s povolenim
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provozu v kategorii ,EXPERIMENTAL® se stanovenymi omezenimi pro amatérsky
postavena letadla, ktera jsou provozovana mimo uzemi USA.

1.6.3 Provoz vrtulniku

V ramci vydani ARC byl FAA stanoven zpUsob uvedeni do provozu a dalSi provoz
vrtulniku mimo uzemi USA. Povoleni provozu bylo rozdéleno do dvou etap, kazda etapa
provozu obsahovala omezeni. Tato omezeni se vztahovala k poCtu nalétanych hodin
s ohledem na zajisténi bezpecnosti letu a byly vymezeny prostory, v kterych mohl vrtulnik
létat. Zpusob provozu byl také validovan UCL a bylo vydano povoleni k letové &innosti ve
vzdu$ném prostoru CR.

Majitel vrtulniku uvedl, Ze provoz vrtulniku byl zahgjen zkuSebnimi lety na LKRO
vsrpnu 2014. V pribéhu téchto zkuSebnich letd byly ziskavany prvni zkuSenosti
z provozu. Prvni etapa provozu probihala na letisti (uvedeni vrtulniku do visu a okruhy
nad letistém v malé vySce — 10 hodin provozu). Druha etapa trvala 10 — 25 hodin. V ramci
této etapy byly vy€lenény prostory, v kterych vrtulnik mohl zkudebné létat s tim, Ze po
dokonceni této etapy bude proveden prvni servisni interval (po 25 hodinach provozu)
a poté prejde vrtulnik do plnohodnotného provozu. V pribéhu prvnich cca 20 hodin
nebyly zjistény Zzadné zavady, které by branily v pokracovani provozu vrtulniku. Vrtulnik
byl pilotem po kazdém letu peclivé kontrolovan, byly méfeny odchylky na hlavnim rotoru,
vyrovnavacim rotoru, provadéna kontrola oleje, napnuti pfevodového ustroji a postupné
vychytavani ,détskych nemoci“ (provoz radiostanice, odpovida¢, atd.). Technickou
pomoc pfi kontrolach poskytovali zaméstnanci firmy, u které vrtulnik parkoval.

Podle zaznamu, ktery si pilot o provozu vrtulniku vedl v ,Aircraft log“, mél vrtulnik
ke dni 10. unora 2015 nalétano 20 h 30 min. V zapisu ze dne 6. zafi 2014 pfi naletu
15 h 45 min a 77 vzletech pilot potvrdil, Ze vrtulnik je plné ovladatelny a nema zadneé
nebezpecné provozni vlastnosti. Dne 3. Ffijna 2014 pilot do provozniho deniku
poznamenal, Ze doslo k rozlepeni vyztuhy na listu nosného rotoru, které svépomoci
opravil zalepenim. Bé&hem dalSiho provozu pilot sledoval radialni vali na hfideli
vyrovnavaciho rotoru. Za timto u€elem demontoval aerodynamické ukonceni ocasniho
nosniku a do provozniho deniku si zapisoval naméfené vile. Na potahu korpusu
ocasniho nosniku v misté vyfezu pro hfidel ocasni vrtule znadcil fixem postup Sifeni trhliny
potahu.

1.6.4 Hmotnost a vyvazeni

Podle vahového a nivelaéniho protokolu pfilozeného do stavebniho deniku byla
zaznamenana prazdna hmotnost 975 Ib (tj. 442,25 kg). Maximalni vzletova hmotnost dle
vyrobce je stanovena na 680 kg.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Podle zpravy Letecke meteorologicke sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu poc€asi nad Ceskou republikou ovlivioval tyl tlakové vySe nad vychodni Evropou
s intenzivnim zvrstvenim.
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1.7.2 Aktualni situace
. Odborny odhad meteorologické situace v misté letecké nehody zpracovany
CHMU:
Pfizemni vitr: 170 —-220°/ 2 - 4 kt,
Vyskovy vitr: 2000 ft AGL 170° / 5 kt, - 4°C, 5000 ft AGL180°/ 4 kt,
+5°C
Dohlednost: 8 -9 km
Stav pocasi: zataZeno inverzni oblac¢nosti druhu SC, beze srazek,
Oblacénost: OVC SC base / top 1500 / 4000 ft AGL
Vyska nulové izotermy: zem — 1500 ft AMSL, 3300 — 7000 ft AMSL kladné
teploty
Turbulence: NIL
Namraza: NIL
1.7.4 Zpravy SYNOP
Vypis ze zprav SYNOP na meteorologické stanice Doksany 06 — 10 UTC:
Cas Smér vétru/ Dohlednost Stav pocasi/ Oblaénost/ Teplota Rosny
Rychlost vétru Jevy v posledni Vyska zakladny bod
hodiné oblaénosti
06:00 210° / 4 kt 9 km 10BR 7 SC /1500 ft AGL 0,7°C -1,9°C
07:00 170° / 2 kt 8 km 10BR 2 SC / 1500 ft AGL 0,4°C -1,6°C
08:00 | 180°/4 kt 8 km 10BR 7SC/1500ftAGL | 0.8°C 1,9°C
09:00 | 190°/4 kt 9 km 10BR 7SC/1500ftAGL | 1,1°C 2,0°C
10:00 170° /4 kt 9 km 10BR 7 SC /1500 ft AGL 1,4°C -1,9°C
1.7.5 Satelitni snimek

republiky bylo v dobé kritického letu pokryto vrstvou inverzni oblaénosti.

Obr.

¢. 1: Satelitni snimek inverzni oblacnosti

5

A

Na zakladé satelitniho snimku Ize konstatovat, Ze prakticky celé uzemi Ceské
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1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky

Vizualni prostfedky na LKRO, letisti posledniho vzletu, odpovidaly tfidé letisté
podle predpisu L — 14,

1.9 Spojovaci sluzba

Letist¢ Roudnice ma pro pozemni radiovou stanici, urenou pro komunikaci
Vv leteckém pasmu, pfidélen kmitoCet 122,200 MHz. Zaznam komunikace na provoznim
kmitoCtu neni pofizovan.

V den letecké nehody nebyla sluzba RADIO na LKRO aktivovana v souladu s AIP

v

CR.

Komise ma k dispozici zaznam radiokorespondence mezi pilotem vrtulniku
a FIC Praha (ACC Praha Information). Zaznam radiokorespondence mezi pilotem
a dispeCerem FIC byl zaznamenan na pozemnim zafizeni a zaznam byl dobfe Citelny.
Pilot navazal spojeni v 18. minuté po vzletu z LKRO v prostoru vychodné od obce
Litoméfice, aby provedl| kontrolu spojeni a provéfil Cinnost palubniho odpovidace.

Pilot: , Praha Information dobry den, N111ZP*.
Dispecer: , N111ZP Praha Information, dobry den®.

Pilot: , N111ZP je to experimental vrtulnik a je poloha Litomé&fice, mam 1000 ft na
1027, zkouska radia a odpovidace®.

Dispecer: ,, Odpovidac vidim 800 stop a radio je pétkou®.
Pilot: ,, Dékuji moc, ahoj".

Pilot v kritické fazi letu nenavazal spojeni a ani nedeklaroval stav nouze.

1.10 Informace o letisti

LetiStém posledniho vzletu byla Roudnice, vefejné vnitrostatni, nevefejné
mezinarodni letisté. Pro provoz letounl se pouzivaji travnaté RWY 13L/31R
o rozmeérech 840 x 30 m a RWY 13R/31L o rozmérech 1400 x 63 m. Provoz na letisti
nemél na vznik a pribéh letecké nehody zadny vliv.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé vrtulniku nebyl Zadny letovy zapisovac. Pfistrojové vybaveni vrtulniku,
které bylo zasazeno pozarem, bylo jeho intenzitou uplné zni¢eno.

Na zaznamu ze sekundarniho radaru ACC se objevila ¢astecna trasa kritického
letu, kterou komise vyuzila pro vylou€eni pfekroCeni maximalni povolené rychlosti na
poslednim useku letu.
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Obr. ¢. 2: Posledni zaznam prehledového zobrazeni ACC

1.11.1 Elektronicky letovy informacni systém

Vrtulnik byl vybaven elektronickym letovym informacnim systémem znacky
Enigma. Zafizeni bylo schopné zobrazovat letova data a vybrané provozni hodnoty
motoru. Zafizeni bylo zcela znieno pozarem. Rizeni motoru obstaravala Fidici jednotka
FADEC se zalohovaci €asti, tato jednotka byla zcela zniCena pozarem.

1.12 Popis mista nehody a trosek

1.12.1VVSeobecné

Vrtulnik dopad| na pole na okraji obce Bohu$ovice nad Ohfi. Casti vrtulniku byly
roztrouSeny v délce cca 225 m. Silné ohorelé trosky vrtulniku, konstrukce ramu
s motorem a spojkou, pfevodovkou, nhosnym rotorem a ¢asti ocasniho nosniku, odtrzena
kapota motoru, ulomky plastu, zaskleni a drobné ¢asti se nachazely na ploSe ve tvaru
kruhu o poloméru cca 5 m. Oddélena ¢ast ocasniho nosniku s vertikalnim stabilizatorem
a vyrovnavaci rotor spfevodovkou (stopa ¢ 63) byly pfed vrakem
cca 36 m vpravo. Ve stfedu trosek se nachazelo télo pilota.

N 50°29.252
v zemépisnych souradnicich:

E 014°09.242
nadmorska vyska: 150 m
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Obr. ¢. 3: Misto letecké nehody

Podle polohy deformované konstrukce ramu s motorem vrtulnik dopadl oto¢en
pridi do kurzu cca 045° — 050°. Listy nosného rotoru lezely napfi€ spojnice mezi rotorovou
hlavou a koncem ocasniho nosniku v uhlu cca 35°. Oba listy byly ohofelé
v kofenové casti.

Koncova c¢Cast ocasniho nosniku s vertikalnim stabilizatorem byla odtrzena.
VytrZzena pfevodovka s vyrovnavacim rotorem méla jeden list utrzeny. List byl nalezen
cca 120 m pfed mistem dopadu trosek. Ram pravych dvefi kabiny (stopa €. 62) byl
zaklinén na stromé cca 56 m pred mistem dopadu trosek.

Hlavni pole trosek bylo protahlého tvaru, prvni ulomky byl nalezeny v rakosi na
bfehu rybnika vzdaleného cca 225 m pfed mistem dopadu, kam byly odmrstény listem
nosného rotoru po preseknuti ocasniho nosniku v misté upevnéni horizontalniho
stabilizatoru. Ve spolupraci s policii byl pofizen kompletni plan rozhozu trosek.

V pasu podél linie spojnice vychoziho bodu méfeni (VBM), kterym byl kmen
stromu se soufadnicemi N 50°29.364 a E 014°09.216 a stfedu trosek, byly nalezeny Casti
konstrukce a mnozZstvi malych kusu plastu, plechd a zaskleni vrtulniku.

Casti horizontalniho stabilizatoru byly rozptyleny po celé délce stopy rozptylu
trosek. Z nalezenych fragmentl se podafilo znovu sestavit cca 90% této plochy.

Z diivodu manipulace s vrakem po jeho vyprosténi z mista nehody bylo provedeno
mechanickeé oddéleni obou listd nosneho rotoru. Trosky byly po ohledani mista dopadu
uloZeny v prostoru UZPLN a nasledné podrobné ohledany.
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Obr. 6. 4: Schéma rozhozu trosek
1.12.2 Podrobné ohledani
A. Konstrukce trupu

Pfihradova konstrukce, svafena z ocelovych trubek byla tvarové deformovana.
Material byl degradovan pasobenim vysoké teploty. Kabina byla vyrobena z laminatovych
dild. Prahledné plochy byly vyrobeny z polymerovaného akrylatu
o tloustce 2,8 mm. Z obou dvefi se zachovaly fragmenty, z nichz se podafilo sestavit
cca 85%. Srouby se samoijisticimi maticemi kovani dvefi nebyly dotazeny do jistici
polohy. Rizeni bylo degradovano puisobenim vysoké teploty, zbytky ovladacich prvki
byly ohorelé a zuhelnatélé. Spoje koncl bowdenu fizeni byly propojené a zajisténé.

B. Nosny rotor a pfevodovka

Oba listy byly ¢erné barvy, konce listi byly ukon&eny dfevénymi ucpavkami.
Nabézna hrana jednoho z listli nesla dobfe Citelné mechanické stopy po stfetu s ocasnim
nosnikem. Roh odtokové hrany byl roztrzeny. Na zesilené kofenové &asti listu byl
nasroubovany samorezny vrut, patrné po svépomocné opraveé listu lepenim. Otvory po
upevnovacich Sroubech nebyly otlaené. Na spojovacim tfmenu rotorové hlavy byl
nalezen lom pfes cely profil tfrmenu. Lomova plocha méla dfevity vzhled. V lomové plose
nebyly nalezeny vnitfni vady materialu.

Na hrideli pod rotorovou hlavou byla ozubena femenice pfevodovky z lehké slitiny.
Tato byla silné zasazena vysokou teplotou pozaru a byla rozpadla na nékolik Casti.
V ozubeni se nachazely zuhelnatélé zbytky pryZového ozubeného Femenu. N&boj
femenice byl zablokovan a nebylo mozné s nim manualné otacet. Druha femenice
prevodovky byla nasazena na pfedloze pfiléhajici k ctyfnasobné femenici motoru.

C. Ocasni nosnik

Ocasni nosnik byl tvofen pfihradovou konstrukci s pfepazkami z odlitk(i lehké
slitiny, podélniky tvaru rozevifeného ,U“ a potahem z duralového plechu. Pfedni Cast
konstrukce ocasniho nosniku byla pfichycena k trupu pomoci &tyf ocelovych tfmenda.

Pfedni pfiruba a konzola pro balastni zavazi byly vcelku, Sroubové spoje byly
zajistény predepsanym zplsobem. Kruhovy profil ocasniho nosniku smérem dozadu byl
deformovany a zplostély. Ve vzdalenosti cca 2,62 m od Cela byl ocasni nosnik prerusen.
V tomto misté doSlo ke stfetu s listem nosného rotoru. Povrch byl nepravidelné roztrhany,
druha prepazka nosniku byla ve spodni ¢asti vylomena. V horni ¢asti nosniku bylo loZisko
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hfidele transmise, hfidel byla ohnutd smérem nahoru, nepferusena. Za druhou
prepazkou smérem dozadu byla hfidel transmise pferusena, drazkovany konec chybél.
V ocasnim nosniku se nachazel bowden smérového fizeni, na povrchu bowdenu byl
pfichyceny elektricky vodi€ Cidla teploméru od zadni pfevodovky. Svazek vodiCe
a bowdenu nebyl v zadném misté ocasniho nosniku pfichycen ke konstrukci. Uvnitf
ocasniho nosniku, ani v blizkém okoli dopadu trosek, nebyly nalezeny Zzadné stopy patfici
prvku uchyceni. Charakter preruSeni bowdenu fizeni Ize popsat tak, Ze byl smotany do
spiraly. Svazek bowdenu byl rozpleteny na jednotliva vlakna. Po rozvinuti spiraly bowden
dosahl az ke koncové konzoli a k uchyceni do soupaci pro fizeni nastaveni list
vyrovnavaciho rotoru. Plochy v misté preruseni ocasniho nosniku a oddélené ocasni
Casti byly tvarové podobné.

Druha, oddélena ¢ast ocasniho nosniku konc€ila ve vzdalenosti cca 730 mm od
konce. Na oddélené Casti byl pomoci objimek pfiSroubovany vertikalni stabilizator a na
posledni pfirubé byla pfevodovka vyrovnavaciho rotoru. Na povrchu pravé strany potahu
ocasniho nosniku byly nalezeny otérové stopy po doteku listu vyrovnavaciho rotoru
s nosnikem. Vzajemnym porovnanim bylo zjiSténo, Ze stopy na oddéleném listu
vyrovnavaciho rotoru a ocasnim nosniku jsou tvarové shodné. Druha a treti ¢ast tridilné
transmise byla nalezena mimo dopad hlavnich trosek. VSechny tyto popisované €asti byly
silné mechanicky poskozeny, ale nebyly zasazeny pozarem. Uvniti oddélené casti
ocasniho nosniku se nachazela ¢ast trubky transmisniho hfidele vyrovnavaciho rotoru
zakonCena unasecem. Ke konci ocasniho nosniku byla pfipojena objimka s konzoli pro
uchyceni vertikalniho stabilizatoru. Ani v této ¢asti ocasniho nosniku nebyly nalezeny
zadné stopy patfici prvku uchyceni bowdenu smérového fizeni.

Vertikalni stabilizator byl pfipojen k objimce ocasniho nosniku. Cela cast
stabilizatoru byla deformovana, ve spodni ¢asti byla ohnuta ocasni ostruha. Horizontalni
stabilizator byl vyroben zlaminatu, kombinovany dfevénymi spojovacimi prvky
a kovovym nosnikem kruhového prifezu. Plocha byla mechanicky téZce poskozena.
Z nalezenych fragmentl se podafilo sestavit 90% této plochy.

D. Vyrovnavaci rotor

Vyrovnavaci rotor byl soucasti oddélené ocasni Casti vrtulniku. Ovladaci pakovy
mechanismus byl kompletni bez vyznamného mechanického poskozeni. Tahla ovladani
uhlu nastaveni listd ocasniho rotoru nebyla poskozena. V pfevodové skfini byla olejova
napln, v mnozstvi 145 ml. Na magnetické zatce prevodovky nebyly zachyceny Zadne
ulomky feromagnetického materialu. Jeden z listl byl nalezen cca 120 m pfed mistem
nalezu oddélené ocasni ¢asti. Na zbylém listu vyrovnavaciho rotoru byly nalezeny stopy
po doteku s povrchem ocasniho nosniku. Na zakladé ziskané informace o mechanické
vuli vystupni hfidele byla tato vile proméfena shodnym méfidlem a metodou, kterou
pouzival pilot. Namérené hodnoty se neliSily od hodnot méfenych pilotem.

E. Motor

Pohonnou jednotku tvofil kapalinou chlazeny spalovaci motor typ RI 600N
s elektrickym vstfikovanim. Podle informaci vyrobce byl motor pfed jeho montazi do
vrtulniku podroben funkéni zkouSce ve vyrobnim zavodé a byl sefizen dle technickych
pozadavku. Chod motoru je fizen dvéma elektronickymi jednotkami.

Motor byl vtrupu vrtulniku instalovan ve vertikalni pozici. Olejova nadrz
a pfepadova nadrz chlazeni byla umisténa mimo motor. Po nehodé byl cely motor
zasazen pozarem, veSkeré instalace z plastu a pryze chybély. Ve spodni ¢Casti byl
pfipevnén chladi¢ kapalinového chlazeni s kolem ventilatoru. V horni &asti byla
namontovana femenice pro pohon ostatnich rotujicich &asti vrtulniku. Remenice byla
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shora deformovana a spodni ¢asti doléhala na skfifih motoru. Na obvodu femenice se
nachazelo uvolnéné ozubeni pro zabér pastorku elektrického startéru. Ozubeni bylo
uvolnéno pusobenim vysoké teploty pfi pozaru. Skfifi motoru nebyla tvarové poSkozena
narazem, povrch byl oCazen zplodinami pozaru. V drazkach femenice byly zaklinény
ohorelé zbytky pryZzovych Ffemend. Natrubky vyfukového potrubi byly mirné
zdeformovany narazem zepiedu a zespodu. Kabelaz zapalovani byla vcetné fidicich
jednotek zcela degradovana pozarem, na povrchu motoru se nachazely zbytky vodicu se
zcela spalenou izolacni vrstvou. PryZové hadice palivové instalace motoru a ostatni
plastové dily byly shofelé, na kovovych natrubcich a spojkach se nachazely kovoveé
sponky. Pryzové hadice olejového a chladiciho sytému byly zcela shofelé a jejich ¢asti
chybély.

Po demontazi zapalovacich sviCek a krytd vahadel ventilového rozvodu byl u€inén
pokus o rucni protoCeni motorem. Motorem nebylo mozné protocCit ani se zvySenym
pouzitim sily. Stav ventilového rozvodu byl posouzen vizualni prohlidkou jednotlivych
gasti vackové hfidele, zdvihatek, vahadel, pruzin a diika ventil(. Casti krytli zdvihatek
byly zasazeny pozarem a byly roztavené. Casovani rozvodu nebylo mozné vzhledem
k zablokovani motoru posoudit. Vika ventill skupiny vSech valcl byla vyhfata a povolena,
tvarové ale bez poskozeni. Na zakladé posouzeni stavu vnitfnich ¢asti motoru byl motor
po mechanické strance kompletni. Z rozboru zjisténych poskozeni vyplynulo, ze vnitfni
opotfebeni motoru odpovidalo malému poctu odpracovanych hodin a poskozeni byla
zpusobena jako nasledek deformace pfihradové konstrukce trupu vlivem narazu
a nasledné tepelné degradace pusobenim vysoké teploty pfi pozaru. Z technické
dokumentace vyplynulo, Ze motor byl v dobé nehody tésné pfed doporu¢enou prohlidkou
po prvnich 25 hodinach chodu motoru. Podle dochovanych zaklinénych zbytkd pryZzovych
femenud v drazkach femenice motoru Ize dovodit, Ze femeny byly v tahu a tudiz i motor
byl tésné pfed narazem v chodu a po narazu do zemé se zastauvil.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Bezprostfedni pfi¢inou smrti pilota bylo polytrauma, tedy mnohocCetna poranéni
vice organovych systému. Ke smrti pilota doslo ihned po vzniku poranéni, narazem
vrtulniku do zemé, jesté prfed vznikem pozaru. Béhem poZzaru trosek vrtulniku pilot jiz
nezil, nedychal.

Z pitevniho protokolu vyplyva, zZe pilot utrpél mnohocCetna poranéni vSech télnich
krajin. Ze soudné lékarského hlediska Ize uvést, Ze na postavu pilota plsobilo tupé nasili
velké intenzity, pfevazné zepfedu, zespodu a vice zleva. Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit
mechanismem predmétné letecké nehody, s narazem vrtulniku do zemé.

Pilot mél pravou horni koncetinu pfed sebou, zda svirala fidici prvek nelze
vzhledem k termickym zménam a velikosti tohoto prvku zhodnotit. Levou horni konc&etinu
mél pilot vlevo od téla, nejspiSe na pace kolektivu. Dolni koncetiny byly pod palubni
deskou, nejspiSe v misté, kde se nachazi nozni fizeni. Pilot byl fadné pfipoutan poutacim
pasem na svém pilotnim misté.

Nebyly zjistény urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem
predmétné nehody, jako je napf. zasah stfelou, vybuch na palubé apod.

Nebyly zjistény chorobné zmény, které by mohly negativné ovlivnit prabéh letu
nebo se spolupodilet na smrti pilota.

Toxikologickym vysSetfenim nebyl v téle pilota zjiStén alkohol ani jiné, pro let
zakazané, latky.
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Biochemické vySetfeni somato-psychického stavu pilota bylo provedeno ze vzorku
tkani, odebranych pfi pitvé. Na zakladé vysledku laboratornich zkoumani, statistického
zpracovani a vyhodnoceni, v kontextu dostupnych udaji Ize usuzovat, ZzZe
u pilota nedoslo v dobé poslednich desitek sekund (nejméné 10 - 15 sec) pfed smrti
k aktivaci energetického metabolismu, s ¢erpanim zasobnich cukri ¢&i doprovazeného
vyznamnym vzestupem kyseliny mlécné. Vysledky vySetfeni Ize interpretovat napf. tak,
Zze pilot vnimal predmétny let jako obvykly, bez mimofadnych udalosti. Ke kritické
havarijni situaci doSlo tedy nahle, neoCekavané, méla pomérné kratké trvani do dopadu
vrtulniku na zem.

1.14 Pozar

Po dopadu vrtulniku na zem doSlo k pozaru trosek. Pokus o uhaSeni trosek
vrtulniku, ktery provadél svédek pomoci ru¢niho hasiciho pfistroje z automobilu, nebyl
uspésny. Pozar byl uhasen az zasahem jednotky HZS.

Trosky vrtulniku, které byly zasazeny ohném, byly zna¢né znehodnoceny. Palivo
se narazem vrtulniku do zemé rozstfiklo do bezprostfedniho okoli, kde vyhofelo
a nezpusobilo tudiz ekologické Skody. V nadrzich vrtulniku bylo v okamziku letecké
nehody nezjisténé mnozstvi leteckého benzinu.

1.15 Patrani a zachrana

Svédek, ktery pozoroval let vrtulniku z mostu pfes feku Ohfi, okamzité po jeho
dopadu na zem nastoupil se svym kolegou do automobilu, rozjeli se k mistu letecké
nehody a ohlasili jeho pad na tisfiovou linku 158 a 112.

K mistu hoficich trosek vrtulniku dojeli za cca 5 min a automobil nechali stat na
polni cesté. Jeden ze dvojice vyndal z automobilu ruéni hasici pfistroj a vydal se
k troskam hoficiho vrtulniku. Pfi pokusu o uhaseni plament se zaméfil na prostor kabiny,
kde spatfil télo pilota. Pozar se ruc¢nim hasicim pfistrojem nepodafilo uhasit. Likvidaci
pozaru trosek provedla az jednotka HZS.

Na misto letecké nehody se dostavila jednotka HZS, Policie CR a vrtulnik LZS.
Velitel zasahu HZS uved|, Ze po pfijezdu provadéli dohaseni trosek, ve kterych se
nachazelo télo pilota bez znamek Zivota. K pokusu o ozivovani ze strany zasahujicich
zachrannych slozek nedoslo.

1.16 Testy a vyzkum
1.16.1 Promérfeni vystupni hfidele vyrovnavaciho rotoru

Cilem méreni bylo popsat deformaci vystupni hfidele a stanovit smér deformace.
ZkousSka s vyuzitim bezkontaktni optické metody Q-400 potvrdila, Ze hfidel je
deformovana po narazu do zemé smérem dozadu. Deformace zacinala v misté vystupu
hfidele z pfevodové skfiné. Od tohoto mista smérem ke konci byla hfidel pfima a nic
nebranilo chodu posuvného pouzdra pro ovladani listd. Na konci hfidele byla zjiSténa
deformace 4,7 mm. Na zakladé zjisténého mistniho otlaku na hfideli, pod vnitfnim
krouzkem loziska pfiléhajicim ke sténé prevodovky na jejim vystupu, byl tento nalez
vyhodnocen jako naraz hfidele na pevnou prekazku.
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1.16.2 Zdokumentovani spoje konce bowdenu smeérového Fizeni

Cilem bylo zdokumentovani povrchu struny bowdenu smérového fizeni
a ovéreni, zda doslo k pretrzeni struny &i vytrZzeni ze zalisku na konci bowdenu. Bowden
sméroveho fizeni byl typu Push-Pull Cable. Ani po dotazu smérem k vyrobci vrtulniku
nebylo mozné zpresnit typ bowdenu, ktery byl pouzit pfi stavbé vrtulniku. Vykonnou ¢asti
bowdenu byla ocelova struna o @ 2,14 mm. Konec struny byl zalisovan do koncovky,
ktera byla propojena do soustavy pak ovladaciho mechanismu. Podrobnou dokumentaci
otvoru koncovky bylo zjisténo, Zze se v otvoru hlubokém ~14,0 mm nenachazi zbytek
struny. Bylo prokazano, ze struna byla ze zalisku vytrzena. Absence jakychkoliv
technickych pozadavkl na provedené spojeni neumoznila dale posoudit kvalitu
vyhotoveni spoje.

1.16.3 Posouzeni stop na hnaci hfideli ocasni transmise

Cilem bylo zdokumentovani hfidele s oznacenim E18-4300 v misté mozného
zachyceni elektrického vodiCe za hlavy Sroubl nebo matice na koncich hfidele. Bylo
vyuzito metody infraCervené spektrofotometrie a mechanoskopie. ZkouSkami bylo
zjisténo, zZe stopy zjisténé na povrchu matic a hlavach Sroubl nebyly vhodné k identifikaci
predmétu, kterym byly vytvofeny. Mechanoskopickym zkoumanim byly zjistény razné
ryhy s blize neuréenym plvodem. Zkouskami nemohla byt prokazana shoda s moznym
mechanismem vzniku stop.

1.16.4 Proméfeni loZisek pfevodovky vyrovnavaciho rotoru

Cilem bylo zdokumentovat stav uloZeni vstupni a vystupni hfidele. V pfevodovce
byla pouZzita loZiska typu 07196/07100 TIMKEN na vstupni hfideli a typ L45410/L.45449
TIMKEN a 07196/07087 TIMKEN na hfideli vystupni. ZkousSka byla provedena na
pracovisti ZKL Vyzkum a vyvoj, a.s. Z posudku vyplynulo, Zze Zzadné z loZisek uloZeni
vstupni a vystupni hfidele nevykazuje v obéznych drahach znamky nadmeérného
opotfebeni nebo unavoveho poSkozeni. Kolisajici Sifka zabé&hovych stop v obé&znych
drahach vSech vnéjSich krouzku byla didsledkem podstatného prekroeni odchylky
kruhovitosti obéznych drah proti pfedepsanym hodnotam pro nova loziska. VnéjSi
krouzek se po zalisovani do ulozeni deformoval a dusledkem byla kolisajici Sifka
zabéhové stopy v obézné draze a zvySeni hladiny vibraci.

Byla proméfena montazni sestava vystupni hfidele v axialnim sméru a bylo
zjisténo, Ze tato sestava byla sloZzena s plusovou axialni vali. Nulova vile s pfidavkem na
tepelnou roztaznost skfiné prevodovky meéla byt vymezena vlozenim vymezovacich
podloZek.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Vrtulnik by provozovan soukromou osobou. Ze zajisténé e-mailové komunikace
pilota bylo ziejmé, zZe vrtulnik byl v roce 2013 zakoupen od plvodniho majitele z USA jiz
sestaveny, ale bez vydaného ARC. Dne 26. ¢ervence 2014 bylo FAA vystaveno ARC
a stanoveny podminky provozu vrtulniku mimo uzemi USA.

Po vydani opravnéni omezeného provozu bylo pozadano u UCL o povoleni
provozovani vrtulniku A 600 Talon, poznavaci znacky N111ZP ve vzduSném prostoru
CR. Toto opravnéni bylo v srpnu 2014 vydano a poté byly zahajeny prvni lety na letisti
v Roudnici nad Labem. Majitel vrtulniku potvrdil, Ze vrtulnik pilotoval vyhradné pilot,
protoZe jen on byl jedinym drzitelem letecké licence FAA potfebné pro létani na tomto
typu vrtulniku registrovaném v USA.
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1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Povoleni k letové &innosti ve vzdusném prostoru CR

Utad pro civilni letectvi na zakladé Zadosti provozovatele vrtulniku, vydal podle
ustanoveni GEN 1.2.6 Letecké informaéni prirucky CR povoleni k letové &innosti ve
vzdu$ném prostoru Ceské republiky pro vrtulnik typu Rotorway A 600 Talon, v. &. 8057,
pozn. zn. N111ZP, se zvlastnim osvéd€enim letové zpusobilosti v kategorii Experimental
Amateur — Built pfi dodrzeni téchto podminek:

1. Pilot musi mit platny prdkaz zpusobilosti, platné preSkoleni a dostatecné
zkuSenosti s timto typem vrtulniku.

2. Pfi vSech letech musi byt dodrzovana provozni omezeni uvedena v dokumentu
Experimental Operation Limitations, vydaném leteckym ufadem USA dne
27. Cervna 2014 jako soucCast zvlastniho osvédCeni letové zpuUsobilosti,
s pfihlédnutim k leteckym predpistim Ceské republiky.

3. Vrtulnik nesmi byt provozovan nad husté zastavénymi misty nebo nad
shromazdénim osob na volném prostranstvi vyjma pfFipadu, kdy je to nezbytné pro
vzlet nebo pfistani.

4. Vrtulnik mdze byt provozovan pouze ve smyslu § 77 zakona €. 49/1997 Sb.,
o civinim letectvi a o zméné a doplnéni zakona ¢&. 455/1991 Sb.,
o zivnostenském podnikani (,zivnostensky zakon*), ve znéni pozdéjSich predpisu
(dale jen ,letecky zakon®).

5. Pro vzlety a pfistani Ize vyuzivat pouze schvalena letisté/heliporty a plochy uréené
v § 35 leteckého zakona.

6. Velitel vrtulniku je povinen informovat s dostateCnym predstihem pfed vzletem
nebo pfistanim pfislusné stanovisté ATC, AFIS nebo RADIO, je-li to stanovisté
VvV provozu, o experimentalni povaze vrtulniku.

Toto povoleni musi byt na palubé pfi vSech letech.

Toto povoleni je platné do 15. Cervence 2015/24:00 h (konec platnosti dokladu
0 uzavieném pojisténi).

TEST FLIGHT AREA 1 ROUDNICE HELIPORT
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Obr. ¢. 5: Prostor uréeny pro kontrolni lety vrtulniku
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1.18.2 Vypis z konstrukéni pFirucky

V konstrukéni pfiruce je popsan zpulsob instalace bowdenu smérového fizeni
a jeho uchyceni k trupu vrtulniku.(Use plastic wire ties to attach it to the bulkheads).

Section 11 Rev A RotorWay Intermationol
Page 2 AS00 Talon Conatruction Maonual

Notes:

1. TAIL ROTOR CONTROL CABLE ROUTING The drawing below shows an overall view of the
mstaliathon of the taul sotor controd cable

When routing the tad rotor cable, start at the tad end and work forward Thes way you can pull the
slack out of te tadl boom end and leave # In e tub. Run the cable under the honzontal fn spar (A)

and along the bottom of the tad boom Lise plastic wire tes 10 attach it 10 the Bolkkheads Mowng
forwaed, attach the cable along the left of the boRast wegh! weildment (B)

As e cable leaves the DOom, route # uader the Cross trace and lower LECOM Mot tube (C) The
will reduce 3 DOM raduss ared Then run i Jong the outtde Of the LIEBOOM SUPPXT Tube, pdot side
(D), above the rear landing goar (E) and under the fuel tank (F). The cable will fast longer @ /1 is not
bed n 2 bhght radus amywhere along the cabie path

Obr. ¢. 6: Schéma montaze bowdenu smérového rfizeni v trupu a ocasnim nosniku
vrtulniku

Obr. €. 7: Schéma usporadani a konstrukce ocasniho nosniku vrtulniku
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1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.

2 Rozbory

Nejvice skute€nosti sméfujicich k uréeni pravdépodobné pfriCiny letecké nehody
vyplyva z dukazu nalezenych na troskach vrtulniku, z vysledkd podrobné prohlidky mista
letecké nehody, jejiho blizkého okoli, zaznamu pfehledového zobrazeni ACC
a informaci z vypovédi svédka.

2.1 Kvalifikovanost pilota

Z Setfeni vyplynulo, Ze pilot absolvoval vycvik na vrtulnik R 22. Mél platny pilotni
prukaz zpusobilosti pilota PPL (H) s platnou kvalifikaci R 22. Federalni letecky ufad USA
vydal pilotovi platny pilotni certifikat s kvalifikacemi SEP Land a aircraft-helicopter. Podle
FAR 61.3 ho pilotni certifikat vydany FAA a platny pilotni prikaz zpusobilosti pilota
PPL (H) a PPL (A) opravnovaly létat mimo uzemi USA.

Vrtulnik A 600 Talon Ize zafadit mezi letadla uvedena v odst. c) Pfilohy 2 nafizeni
(EC) €. 2016/2008. Pilot neabsolvoval typovy vycvik ani zkraceny vycvik
u vyrobce v USA ani u jiné povéfené organizace na uzemi Evropy. Pilot nepostupoval
v souladu s postupy uvedenymi v odstavci 2.1.3.2 a 2.1.4.2, Hlava 2, pfedpisu L 1.

2.2 Podminky letu

Let probihal za VMC a pilot stav poc¢asi v okoli blizkém letecké nehodé znal
z pfedchoziho letu, ktery uskutecnil ve stejny den. V prostoru pfed leteckou nehodou
svédci nezaznamenali prulet jiného letadla a je tedy vysoce nepravdépodobné, Ze pilot
proved| nahly manévr k vyhnuti jinému letadlu.

Duvod, pro€ pilot s vrtulnikem letél mimo prostor vyhrazeny pro provadéni
zkuSebnich letd, se komisi nepodafilo zjistit.

2.3 Kriticka situace

Z porovnani jednotlivych svédeckych vypovédi a zvysledkd podrobného
zkoumani trosek vyplynulo, ze s velkou pravdépodobnosti doSlo kratce pred leteckou
nehodou vlivem zvySenych vibraci k pohybu nezajisténého bowdenu uvnitf ocasniho
nosniku. Toto vedlo k zachyceni elektrického vodi¢e o matici Sroubu spojujiciho jednotlivé
hfidele transmise. Elektricky vodi€, ktery byl pomoci plastovych svorek pfichycen k volné
lozenému bowdenu uvnitf ocasniho nosniku, se ihned po zachyceni namotal
I s bowdenem na hfidel transmise. Timto vzniklé vyznamné zkraceni délky bowdenu
zapricinilo energickou zménu uhlu nastaveni listl vyrovnavaciho rotoru, ¢imz doslo
k jejich extrémnimu vychyleni az za pfipustnou mez a nasledoval naraz jednoho listu do
ocasniho nosniku. List se po kontaktu s nosnikem ulomil a u€innost vyrovnavaciho rotoru
se podstatné snizila. Struna bowdenu byla vytrzena z uchytu mechanického ovladani
listd vyrovnavaciho rotoru. Volny konec bowdenu vytvofil pfi rotaci kolem transmisni
hfidele specifickou zmét ocelovych dratkl, které pfi kontaktu s kovovym plastém
ocasniho nosniku vydavaly svédky popisované zvuky.

Po kontaktu a nasledném utrzeni jednoho listu vyrovnavaciho rotoru doslo nejen
k extrémnim vibracim vrtulniku, ale i k nahlé a neobvyklé zméné ustaleného rezimu letu,
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se kterou se pilot dfive nesetkal. Na tuto nenadalou situaci reagoval prudkym pohybem
paky cyklického fizeni v podélném sméru a pravdépodobné soufasné provedl pohyb
pakou kolektivniho fizeni. Pfi tomto pohybu doS$lo ke kontaktu rotujiciho listu nosného
rotoru s ocasnim nosnikem. Naraz listu nosného rotoru do ocasniho nosniku byl
doprovazen ranou, kterou slySeli néktefi svédkoveé.

Z vypovédi téch svédku, ktefi slySeli let vrtulniku nebo vidéli jeho pad, Ize dovodit,
Ze kratce pred padem doslo k technické poruse. Prvni zvukovy projev, ktery byl popsan
jako zvuk fetézu na kladce fetézoveého kladkostroje nebo ,néCeho” co rotuje v duting, lze
ztotoznit s namotanim bowdenu smérového fizeni na toCici se hfidel transmise pohonu
vyrovnavaciho rotoru. Nasledoval dalSi zvuk, popisovany jako rana Ci uder a lze jej
ztotoznit se stfetem listu nosného rotoru s ocasnim nosnikem, pfi kterém doslo k pfetnuti
a oddéleni zadni ¢asti ocasniho nosniku.

Podle rozptylu trosek jednotlivych ¢asti vrtulniku, mista nalezu oddéleného
jednoho listu vyrovnavaciho rotoru a konstrukéniho uspofadani ocasniho nosniku lze
spolehlivé dovodit, Ze ke stfetu listu vyrovnavaciho rotoru s ocasnim nosnikem doslo
cca 150 — 200 m pfed mistem dopadu. Laminatové a dfevéné fragmenty pochazejici
z horizontalniho stabilizatoru, které byly nalezeny jesté ve vétSi vzdalenosti, byly do
téchto mist odmrstény po narazu rotujicim listem nosného rotoru.

Na zakladé svédectvi o mozné vySce letu, zaznamu z radaru ACC a podrobného
ohledani okoli mista dopadu trosek bylo vylou€eno, Ze vrtulnik kratce pfed vznikem
kritické situace letél ve vySce, ve které by doslo ke stfetu s pfekazkou.

Dalsi poSkozeni nalezena na konstrukci vrtulniku vznikla jiz v dasledku narazu do
zemé a jeho pozaru. Vyska, ve které doSlo ke vzniku kritické situace, a také nahla
a uplna ztrata fiditelnosti neumoznily pilotovi odvratit nasledky kritické situace.

2.3.1 Technickeé aspekty vzniku zavady za letu

Pilot béhem provozu pozoroval a méfil velikost vile vystupni hfidele, kterou
pravdépodobné povazoval za zdroj vibraci ze zadni €asti vrtulniku. Existenci vibraci
potvrzuje i Sifici se trhlina v potahu koncové €asti ocasniho nosniku. Trhlina vSak neméla
vliv. na strukturalni selhani konstrukce ocasniho nosniku. Technicko-odbornymi
expertizami bylo prokazano, Ze zdrojem vibraci bylo nespravné provedené uloZeni
soustavy vystupni hfidele ocasni pfevodovky, ktera je vyrobcem dodavana jiz jako
smontovany celek. Vrtulnik mél v dobé nehody odpracovano cca 24 hodin. Z technické
dokumentace nebylo zfejmé, Ze by byl vyrovnavaci rotor kontrolovan na vyvazeni.
Z podrobné technické prohlidky ohném nepoSkozené ¢&asti ocasniho nosniku bylo
prokazano, Zze bowden sméroveho fizeni nebyl pfichycen k zadnému prvku vnitfni
konstrukce ocasniho nosniku. Navic byl k tomuto bowdenu pfichycen elektricky vodi¢
teplomérného €idla. Hlavy Sroubd a matice vy&nivaly nad povrch transmisni hfidele.

Cely prubéh vzniku kritické situace Ize z vy$e uvedenych faktickych informaci
dovodit nasledovné:

- vlivem vibraci doslo k pfiblizeni svazku bowdenu a elektrického vodicCe k rotujici
transmisi, kde byl svazek zachycen vy€nivajicimi hlavami Sroubu hfidele;

- po zachyceni svazku doslo k jeho namotani na rotujici hfidel a soucasné
k vytrZzeni struny bowdenu z koncovky pro smérove fizeni;

- souCasné s vytrZzenim struny doslo k pferuseni smérového fizeni a otacejici se
list vyrovnavaciho rotoru narazil do vnéjSi stény ocasniho nosniku, pficemz doslo k jeho
ulomeni;
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- téméF soucCasné po ztraté listu vyrovnavaciho rotoru doslo k vyznamné ztraté
jeho ucinnosti, coz se projevilo negativnim sklonénim pfidé vrtulniku;

- pilot nejspiSe na vzniklou situaci reagoval energickym pfitazenim paky cyklického
fizeni a nasledné doslo ke stfetu listu nosného rotoru s ocasnim nosnikem
a jeho useknuti;

- vrtulnik se stal neovladatelnym, nasledoval jeho pad a naraz do zemé.

2.3.2 Technicka a stavebni dokumentace.

Vrtulnik byl sestaven amatérskou stavbou dle konstrukéniho manualu vydaného
vyrobcem v rozsahu podilu 51% amatérské stavby prvnim majitelem v USA v letech
2009/2010. Béhem Setfeni se komisi nepodafilo ziskat stavebni denik z této stavby.
Soucasnym majitelem byl pfedlozen stavebni denik datovany k 25. Cervnu 2014.
Zaznamy vtomto deniku jsou vrozporu svypovédi soucCasného majitele, ktery
vypovédél, Ze vrtulnik byl dovezen jiz sestaveny. Z uvedeného Ize dovodit, Ze pfedlozeny
stavebni denik byl pravdépodobné formalné vytvofen za ucelem ziskani ARC od FAA.

V dokumentech zaslanych z registru civilnich letadel FAA neni Zadny zaznam,
ktery by schvalil a popsal demontaz jiz sestaveného vrtulniku.

2.4  Vliv povétrnostnich podminek
Meteorologické podminky nemély vliv na prabéh letu.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum
3.1.1 Pilot

e aktivné se podilel na uvedeni vrtulniku do provozu a vedl technickou a provozni
dokumentaci vrtulniku,

e nebyl zplsobily k letdm s vrtulnikem A 600 Talon v souladu s pfedpisem L1,

o neprovedl teoreticky ani prakticky typovy vycvik ani zkraceny pfeskolovaci vycvik
na typ A 600 Talon,

e mel zkuSenosti v rozsahu prukazu zpUsobilosti soukromého pilota s kvalifikacemi
pilota letounu a vrtulnikd na typu R 22,

e mél platné osvédceni zdravotni zpusobilosti a ze zdravotniho hlediska nebyly
zjistény zmény, které by mohly negativné ovlivnit pribéh letu,

e mél platny vS§eobecny prikaz radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,
e postupné ziskal pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu A 600 Talon,

e cely kriticky let provadél mimo prostor uréeny pro provadéni kontrolnich letd,
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byl pravdépodobné okolnostmi donucen provést natolik energicky a zaroven
soucasny pohyb pakami cyklického a kolektivniho fizeni, ktery zpUsobil vykmitnuti
listu nosného rotoru a jeho nasledny stfet s ocasnim nosnikem,

nebyl schopen jiz za letu znacné posSkozenym a prakticky neovladatelnym
vrtulnikem provést nouzové pfistani.

3.1.2 Vrtulnik

3.1.3

byl vyroben z51% amatérskou stavbou ze stavebnice puvodnim majitelem
v USA,

mél platné Osvédc&eni kontroly letové zpUsobilosti vydané FAA,

byl provozovan na zakladé Povoleni k letové Cinnosti ve vzdusném prostoru CR
vydané UCL,

mél platné zakonné pojisténi,
byl pfed letem doplnén palivem potfebnym pro let,
poskozené lozisko mélo pravdépodobné vliv na zvySeni hladiny vibraci,

na bowdenu smérového fizeni byl pevné pfichycen elektricky vodi€ a tento svazek
nebyl pfichycen k ocasnimu nosniku podle konstrukéniho manualu,

s nejvétsi pravdépodobnosti dosSlo vlivem zvySenych vibraci k pohybu
nezajisténého bowdenu uvnitf ocasniho nosniku,

svazek bowden-vodi¢ byl zachycen hlavou Sroubu nebo matici na rotujici hfideli
transmise,

extrémni tah bowdenu zpusobil nahlou zménu Uhlu nastaveni listl vyrovnavaciho
rotoru za krajni mez,

list vyrovnavaciho rotoru se po narazu do ocasniho nosniku ulomil,

stal se vduUsledku stfetu listt nosného rotoru s ocasnim nosnikem
neovladatelnym,

byl zni¢en pUsobenim sil pfi narazu do zemé a naslednym pozarem.

Provedeni letu

v prubéhu letu pfed mistem letecké nehody vrtulnik vidélo nékolik svédku
v pfimém letu, v bezpecné vysSce nad prekazkami,

svédci bezprostfedné pred vznikem kritické situace neuvadéji v popisu prabéhu
letu Zadny neobvykly manévr vrtulniku,

vyrazny zvukovy efekt - ranu, po které vrtulnik zacal padat k zemi, zaslechlo
nékolik svédkl, c¢ast znich také vidéla oddéleni ¢&asti ocasniho nosniku
S vyrovnavacim rotorem,

pilot nemohl zabranit nefizenému padu vrtulniku, ktery byl disledkem upIné ztraty
ovladatelnosti.
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3.2 Pri¢iny
Pravdépodobnou pfi¢inou letecké nehody byla nahla ztrata fiditelnosti v disledku
narazu listu vyrovnavaciho rotoru do ocasniho nosniku zpusobeného poruchou fizeni

vyrovnavaciho rotoru. Tuto poruchu pravdépodobné zpusobilo nepfichyceni
prvku fizeni-bowdenu uvniti ocasniho nosniku.

Setfenim se nepodafilo prokazat, v jaké fazi stavby vrtulniku k této chybné montazi
doslo.

4 Bezpeénostni doporucéeni

S ohledem na okolnosti letecké nehody UZPLN bezpe&nostni doporugeni
nevydava.

5 Prilohy

Obr. ¢. 1: Snimky porizené z prvniho letu dne 12. dnora 2015
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Obr. ¢&. 3: Rozlepeni horni ¢asti kovani nosného rotoru a pilotem sledovana trhlina
v potahu ocasniho nosniku

o s X >

Obr. ¢. 4:0ddélena zadni ¢ast ocasniho nosniku a misto stfetu s nosnym rotorem
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Obr. ¢. 5: Vzajemna poloha stretu listu vyrovnavaciho rotoru s ocasnim nosnikem a stopy
na nabézné hrané listu (Sipka oznacuje smér otaceni listu)

Obr. ¢. 6: Stopa na nabézné hrané listu nosného rotoru po stietu s ocasnim nosnikem
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Obr. &. 7: Montaz bowdenu smérového fizeni v sekci B ocasniho nosniku, bowden neni
pfichycen ke konstrukci (pohled zpfedu smérem dozadu).

Obr. ¢. 8: Priklad prichyceni bowdenu na vrtulniku stejného typu pozn. zn. SP-YKG,
bowden je prichycen ke konstrukci.

pohled zezadu smérem dopredu pohled zepredu smérem dozadu (sekce A)
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Obr. ¢. 9: Prichyceni el. vodice teplomérného Cidla k bowdenu smérového fizeni (detail)
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