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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) &. 996/2010,
zakonem ¢&. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a Pilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi.
Jedinym ucelem je prevence budoucich nehod a incidentt bez uréovani viny &i odpovédnosti. Zavérecna
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jinak nez jako doporuleni pro realizaci opatfeni, kterd by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a
incidentt s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavéreéna zprava
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incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Vysvétleni pouzitych zkratek

ACR Akrobacie

AGL Nad urovni zemé

CPL (A) Prikaz zpusobilosti obchodniho pilota letount
CHMU Cesky hydrometeorologicky ustav

Dz Mrholeni

E Vychod

ELEV Vy8ka nad mofem (odvozena z WGS84 souradnicového systému)
FG Mlha

FI(A) Letovy instruktor

h Hodina

ha Hektar (jednotka obsahu — 10 000 metrd Etvere€nych)
hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
HZS Hasi¢sky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

LCHC Letecka chemicka &innost

LKSK Vefejné vnitrostatni letisté Skutec

m Metr

min Minuta

MPa Megapascal

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

NIL Zadny

NNE Severoseverovychod

NM Namorni mile

ovC Zatazeno

PAR Para vysadky (kvalifikace)

P3R Periodicka prohlidka - roCni

q Metricky cent (jednotka hmotnosti - 100 kg)
RCC Zachranné koordina¢ni stfedisko Praha

SET Jednomotorovy turbovrtulovy (kvalifikace)

ST Stratus

SW Jihozapad

TOW Aerovleky (kvalifikace)

TST (SPA) ZkuSebni lety na jednopilotnich letounech
uTcC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod
VER VIS Vertikalni/kolma dohlednost

WRK Letecké prace (kvalifikace)



A) Uvod

Maijitel: soukroma osoba

Vyrobce a model letadla: Let Kunovice n. p. Z-37A

Poznavaci znacka: OK-HJU

Misto: Kusa Hora, 900 m NNE od obce Srbce
Datum a ¢as: 9. 3. 2013, 13:18 (Casy jsou UTC)

B) Informacéni prehled

Dne 9. 3. 2013 UZPLN obdrzel ozndmeni o letecké nehodé& letounu Z-37A.
PFi provadéni LCHC, kratce po vzletu z pracovni plochy Dobrkov, pilot letél smé&rem
k severnimu okraji oSetfované plochy, situované uprostfed lesniho porostu na hfebenu
Kusa Hora, kde narazil do vrcholkll lesniho porostu. Pfi narazu do stromi dosSlo
k destrukci letounu, odtrzeni Casti kfidla a ocasnich ploch a jeho padu na zem. Pilot
zemfrel na nasledky zranéni. Letoun byl znien.

Leteckou nehodu svédci ohlasili na linku tisnového volani 150 a Policii CR.
Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahgjila odborné
zjisStovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
MUDr. Véaclav Horak VUSL Praha

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 17. 8ervna 2013

C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpeclnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Pribéh letu byl odvozen z pracovnich poznamek pilota a vypovédi dalSiho pilota,
mechanika a svédkU z blizkosti mista letecké nehody.

1.1.1 Okolnosti, které pfedchazely kritickému letu

Ve dnech od 3. 3. do 8. 3. 2013 pilot spolu s dalSim pilotem provadéli se dvéma
letouny Z-37A letecké prace z pracovnich ploch Naboc¢any, Dobrkov, ZajeCice a Rosice
k oSetfeni zemédélskych kultur na polich riznych zakaznika.

Dne 8. 3. 2013 si pilot do svych pracovnich poznamek bez dalSich podrobnosti
zaznamenal celkem 59 pracovnich letd z pracovni plochy Rosice v dobé od 07:30 do
15:55. Po skonceni letové ¢innosti do obou letounl dotankovali palivo.

Dne 9. 3. 2013 pilot spolu s dalSim pilotem planovali uskutecnit pfihnojovani poli
ledkem z pracovni plochy Dobrkov. Na pracovisti na LKCR se seSli rano v cca 05:30.
Meteorologické podminky vSak, zejména kvuli malé dohlednosti, neumoznovaly
zahajeni letd. Proto prelet a zahajeni akce postupné odkladali, vzdy asi o hodinu s tim,
Ze opakované ovéfovali meteorologickou situaci na webovych strankach CHMU. Byl
dohodnuti, Ze vyCkaji do obéda a pokud se do té doby poCasi nezlepsi, celou pracovni
akci odvolaji. Priblizné v 10:00 pilot odjel autem z letisté. Vratil se zpét na LKCR kratce
po 11:15. Znovu ovéfil aktualni meteorologickou situaci na internetu a oznamil, Ze ma
informaci od agronoma zemédélského druzstva, Zze pocasi v okoli JeniSovic je dobré.
Byl rozhodnut letét na pracovni plochu Dobrkov. DalSi pilot uvedl, Ze se mu snazil
rozhodnuti rozmluvit, protoZze podle né&j k Zadnému zlepSeni pocasi nedoslo a mél
obavy z hrozby nahlého zhorSeni. Pilot odeslal podplrny tym na pracovni plochu
Dobrkov. Prelet z letisté Chrudim s pfistanim na pracovni plose Dobrkov uskutec¢nili oba
v dobé 12:25 — 12:35. Dohlednost v té dobé byla 2 - 2,5 km. Spolu s pilotem na plochu
letél také mechanik.

Pilot si s dalSim pilotem pracovni lety rozdélili. Pilot se i pfi Spatnych
meteorologickych podminkach rozhodl, Zze uskuteCni oSetfeni pole situovaného na
hfebenu Kusa Hora. Po nalozeni ledku odstartoval z RWY 29 a odletél k oSetfovanému
poli na hifebenu Kusa Hora. Po pfistani a naloZeni ledku odletél znovu ve sméru ke
Kusé Hofe. Do svych pracovnich poznamek, nalezenych v kabiné letounu, si zapsal
Casy dvou letd takto:

1. let start v 12:30, pfistani v 12:34, ¢as 4 min.
2. let start v 12:55, pfistani v 13:00, ¢as 5 min.

1.1.2 Kiriticky let

Pilot zapsal u tfetiho vzletu Casovy udaj 13:01. Po vzletu z RWY 29 pilot, jako pfi
predchozich letech, provedl zataCku a pfiblizné vychodnim smérem letél ke hifebenu
Kusa Hora. Délka traté po zatacce byla cca 4,4 km. Kvuli pfevySeni celého hiebene nad
okolnim terénem pravdépodobné stoupal, aby pfed pracovnim praletem letél nad
vrcholky strom( lesa ve vrcholové partii hfebene. Z prohlidky mista letecké nehody
vyplyva, ze pfed kone€nym narazem do zemé letoun narazil do vrcholkd strom(, kdyz
pravdépodobné sméfoval na jih a sklon drahy letu byl maly.

Svédci z mista letecké nehody popsali let letounu pfed narazem rozdilné.
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Svédek, ktery u koryta Repnického potoka t&Zil dfevo, ve vypovédi uved!, Ze
uvidél letoun Z-37A, ktery letél téméf v horizontalnim letu ve sméru od obce Jeniovice,
pravdépodobné na pole na vrcholu kopce Kusa Hora. Dle jeho nazoru byl chod motoru
vyrovnany. Kdyz se mu letoun ztratil z dohledu za horizontem korun stromu, uslySel
intenzivni zvuk rychle za sebou se lamajiciho dfeva a to pravé ve sméru letu letounu.
Zadny vybuch ale neslySel. K pocasi v dané chvili svédek uvedl, Ze bylo zataZeno,
neprdelo a byl opar. Viditelnost byla podle svédka dobra, nachazel se ve vzdalenosti
cca 500 m od vrcholu Kusa Hora. V prubéhu hledani mista pravdépodobného padu
letounu se rychle ménilo pocasi a padala mlha.

Svédek z mista na okraji obce Sténec, vzdaleného cca 740 m od paty severniho
ubocCi masivu Kusa Hora a 1200 m od mista letecké nehody uvedl, Ze vidél, jak vrchol
vidét. Pfitom uslySel, jak v této mize, podle zvuku motoru, leti ve sméru od Kusé Hory
letoun Z-37A. Motor bézel pravidelné a beze zmén otacek. | kdyz podle intenzity zvuku
motoru letoun byl nizko, nebyl kvili mize vidét. Podle zvuku se nékde nad mistem, kde
stal, zaCal otacCet zpét smérem krybniku a k masivu Kusa Hora. Svédek dale
vypovédél, Ze v tu chvili si pomyslel, ,kdo v tomto pocasi muze létat”. Chod motoru byl
stale plynuly. Kratce na to, za 3 - 5 sec, svédek uslySel nahly silny zvuk praskajicich
stromU v oblasti Kusé Hory a pak nastalo ticho. Vyrozumél svého souseda v obci a oba
se vydali hledat havarovany letoun.

ece
.....

Nakres pravdépodobné
trajektorie letu Z-37A
pfed nehodou (podle
zvuku motoru)

Obr. 1 Situa¢ni schéma pohybu letounu

Ve stejnou dobu dalSi pilot provadél lety k oSetfeni poli u JeniSovic. Ke své
Cinnosti uvedl, Ze byl s pilotem v radiovém spojeni. Vzajemné si upfesfovali polohy
kvuli pfistani. Pfi svém tifetim nebo &tvrtém letu vyslal s pouzitim sprostych slov zpravu
ve smyslu toho, Zze pocCasi bylo velmi Spatné, horSilo se, a aby v dalSich letech
nepokracovali. Pilot mu ale odpovédél v tom smyslu, Zze ma pravdu, ale zZe pole u Srbct
dodéla, protoze nebylo zcela oSetfené. Ve své vypovédi dalSi pilot popsal
meteorologické podminky v té dobé tak, ze vySka spodni zakladny byla cca ve 200 m
nad terénem, ale rozhodujici podle néj bylo snizeni dohlednosti vlivem mrholeni, které
zhorSovalo vyhled pres Celni Stitek pilotni kabiny. V dobé mezi 13:03 az 13:15
uskutecnil jeSté dva dalSi lety, ale druhy letoun nevidél. Kdyz pfi svém Sestém letu



radiem volal pilota a chtél mu sdélit svoji polohu, pilot na jeho zpravu neodpovédél.
Proto se domnival, Ze jiz pfistal a vypnul radio. Po pfistani v cca 13:23 ale zjistil, Ze
druhy letoun na pracovni plose nepfistal. Nepodafilo se mu ani dovolat pilota mobilnim
telefonem. Mechanika pfitomného na pracovni ploSe se proto zeptal, zda pfed nim
pristal pilot s druhym letounem. Dostal vSak negativni odpovéd.

1.1.3 Nasledujici udalosti

Kdyz dalSi pilot po pfistani zjistil, ze druhy letoun na pracovni ploSe nebyl a pilot
na volani radiem neodpovidal, letél letoun hledat do prostoru k obci Srbce. Kvili nizké
obla¢nosti stoupat nad hfeben Kusa Hora nemohl, proto pokracoval letem podél uboci
az k vychodnimu svahu hiebene. Odtud se pak pokusil doletét do prostoru pole na
hiebeni. Nizka oblacnost mu nedovolila let nad polem a béhem letu nad lesem na ubodi
nic nenormalniho nevidél. Kdyz zatadel nad loukou v udoli Repnického potoka, zahlédl
tam kouf od ohné, ale pak také osoby, které mu ukazovaly smérem k vrcholu kopce.
Proto se zatackou vratil do naznaceného sméru.

Ke svému postupu dale uvedl, ze kvuli mize a mrakdm nic nevidél a vzhledem
k velmi nepfiznivému pocCasi v dalSim vyhledavani ve slozitém a zalesnéném terénu
nepokraCoval. Pfi odletu uvidél na silnici od obce Srbce jet hasiCské vozidlo, proto
pFistal na louce a vysvétlil hasiCum, Ze letoun nenalezl. Poté se na misto v prostoru
vrcholu Kusa Hora vydal osobné a po kratkém patrani nasel trosky havarovaného
letounu.

Obr. 2 Misto letecké nehody

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka | Cestujici OO;(Ef‘)ty”(Lbyvatelstvo 2000
Smrtelné 1 0 0
Tézké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0




1.3 Poskozeni letadla

Letadlo bylo zniCeno. Roztrhlo se na €asti: deformovany trup s centroplanem
a kusem levého kfidla, zbytek levé vnéjSi Casti kfidla, dva kusy pravé vnéjsi Casti kridla
a svislou ocasni plochu. Vnéjsi klapky a sloty klapek se odtrhly z mist uchyceni.

Obr. 3 Trosky letadla v misté uloZeni

1.4 Ostatni Skody
Skoda na lesnim porostu nebyla vygislena.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 54 let,
e drzitel platného priikazu zpUsobilosti obchodniho pilota letount CPL (A),
e platna kvalifikace FI(A), WRK, TST (SPA), ACR, TOW, PAR,
e platna typova kvalifikace ZLIN SET,
e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.
1.5.1.1 Letova praxe

Pilot mél dlouholetou praxi jako velici pilot na letounech typové fady Zlin,
Cessna, L-60, An-2, M-18 Dromader a Z-37A, Z-37T a Z-137.

Celkova doba letu na letounech podle zaznaml provedenych pilotem ve
stanovené dokumentaci ke dni 2. 3. 2013:

e celkem na vSech typech: 5132 h 55 min
e za poslednich 90 dni: 5h 20 min

V nasledujicich dnech 3. az 8. 3. 2013 uskute¢nil podle vedenych pracovnich
poznamek série letd k oSetfovani ploch z pracovnich ploch Doubrava, Nabocany,
Dobrkov, ZajeCice a Rosice. Dne 9. 3. 2013 uskutecnil pfelet z LKCR a 2 pracovni lety
s pfistanim na pracovni plose Dobrkov.



Praxi pfi provozovani leteckych praci v zemédélstvi s letounem Z-37A od roku
1988. Celkova doba letu na letounu Z 37A a Z 37A2 v obdobi poslednich 5 let:

Rok 2008 2009 [2010 [2011 [2012

Celkem na Z-37A; Z-37A/2 161:40 |[169:55 |207:40 |161:00 |170:40
Celkem na Z-37A/2 jako FI(A) 19:00 | 13:40 4:50 | 15:45| 15:20
Celkové odlétana doba na Z-37A/2 | 180:40 | 183:35 | 212:30 | 176:45 | 186:00

Letecké prace v zemédélstvi z pracovni plochy Dobrkov provadél v obdobi let
2009 - 2012 opakované a zpravidla v nékolika terminech. S prostorem v okoli pracovni
plochy a oSetfovanymi plochami byl dobfe obeznamen.

1.5.1.2 Program a odpocinek pilota

Ve dnech 3. az 8. 3. 2013 uskutecnil podle vedenych pracovnich poznamek série
letd k oSetfovani ploch z pracovnich ploch Doubrava, Nabo€any, Dobrkov, Zajecice
a Rosice.

Manzelka pilota sdélila, Ze byl velmi dobry a zkuSeny pilot, ktery podle ni nemél
zadné letecké krizové momenty. V patek dne 8. 3. 2013 ji béhem dne telefonoval, Ze je
mlha a Ze jesté Iétat nebudou. V sobotu 9. 3. 2013 rano, vstal v dobé, kdy ona jesté
spala. Asi z davodu, aby ji nechal odpocinout, ji nevolal pfed zapocetim Iétani, coz bylo
z jeho strany zcela vyjimec¢né.

K psychickému stavu pilota uvedla, Ze jej v posledni dobé cca jednoho tydne
trapily potize ze strany Statni rostlinolékarské spravy, ktera mu méla zna¢né znesnadnit
povoleni provadét letecké postFiky”. Pilot absolvoval doplnujici Skoleni dne 27. 2. 2013
k prodlouzeni platnosti osvéd&eni odborné zpulsobilosti pro nakladani s pfipravky pro
ochranu rostlin.

Dne 9. 3. 2013 pfijel na LKCR v cca 05:30. Zde se pfi vyCkavani na zlepSeni
poCasi vénoval rdznym c&innostem i mimo vlastni kancelar. Kde travil dobu od
cca 10:00, kdy odjel autem z letisté do navratu na LKCR kratce po 11:15 neni dalSimu
pilotovi ani mechanikovi znamo.

DalSi pilot ve vypovédi uved|, Ze po navratu na ném nevidél Zadnou zménu
chovani, a v dobé, kdy spolu mluvili, z jeho dechu zadny alkohol necitil. Rovnéz doplnil,
Ze za dobu spoluprace, nezaznamenal Zadny problém pilota s alkoholem. Jediné co jej
dosti pfekvapilo, bylo rozhodnuti letét, které si nenechal rozmluvit, i kdyZ v minulosti mél
ze Spatného pocasi respekt. Proto dalSiho pilota prekvapila neoblomnost pilota, ale
podfidil se.

Ve 12:25 odletél z LKCR a po pfistani na pracovni ploSe Dobrkov zde uskutecnil
2 pracovni lety. Mechanik uvedl, Zze mezi témito lety nebyla delSi prestavka. Pilot
z kabiny z letounu nevystupoval a nakladani ledku probihalo za chodu motoru. Déle
uved! k chovani pilota, ze dle jeho nazoru byl v pofadku a to jak po psychické, tak po
fyzickeé strance.

! Pilot byl drzitel Osvédceni Statni rostlinolékarské spravy, ¢. SRS 011650/2006, o odborné zpusobilosti k zachazeni
s pfipravky na ochranu rostlin s platnosti od roku 2006 na dobu péti let.
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1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Z-37TA
Poznavaci znacka: OK-HJU
Vyrobce: Let Kunovice n. p.
Rok vyroby: 1977
Vyrobni Cislo: 23-23
Osvédceni kontroly letové zpusobilosti: platné
Celkovy nalet ke dni 2. 3. 2013: 5577 h 40 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: M 462 RF
Vyrobce: Avia n. p.
Vyrobni Cislo: 741330
Celkovy nalet ke dni 2. 3. 2013: 2119 h 50 min
Celkovy nalet od posledni GO: 619 h 50 min
Vrtule — typ: V 520
Celkovy nalet od posledni GO: 25 h 20 min

Letoun Z-37A je jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik, jednopilotni, s pevnym
hlavnim podvozkem a ostruhovym kolem. Umoznuje pfepravu technika v nakladnim
prostoru. Ma konvencni fizeni s mechanickym pfenosem sil na fidici plochy letadla a
pneumaticky ovladané vztlakové klapky. Letoun OK-HJU byl vybaven signalizatorem
pretazeni. Byl vybaven pfidavnhym zafizenim pro leteckou chemickou cinnost,
v konkrétnim pfipadé rotaénim rozmetadlem pro rozhoz granulovaného hnojiva.

1.6.2 Provoz letounu

Posledni prohlidka v rozsahu P3R a ro¢ni prohlidka byly provedeny dne 21. 1.
2013, pfi naletu 5 573 h 20 min.

Letoun byl na letisti Chrudim dne 8. 3. 2013 doplnén benzinem typu AVGAS
100LL. V knize pInéni byl zapsan souhrnny udaj o pInéni v mnozstvi 827 litrd. Jak bylo
zjisténo, Slo o celkovy udaj o plnéni dvou letound pozn. zn. OK-HJU a OK-DSJ, v&etné
CtyF pfidavnych nadrzi (kazda o objemu 120 litrQ).

Pfredletovou prohlidku letounu v€etné prohfati motoru dne 9. 3. 2013 proved|
mechanik rano v cca 4:30. Protoze byl let nékolikrat odlozen, proved! znovu prohlidku
a motorovou zkousku v 11:30. Poté spolecné s pilotem letél na pracovni plochu. Zde po
pristani demontoval pfidavné nadrze z kfidel obou letounu. Pilot ani mechanik pfi
provozu nezjistili zadné zavady letounu. Pfi poslednim doplnéni ledkového granulatu do
nadrze na chemikalie byl motor v chodu. Mechanik proved! vizualni kontrolou, pfi které
byl letoun v poradku.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 Synopticka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologickeho
ustavu v brazdé nizkého tlaku postupovala pfes zapadni a stfedni Cechy zvolna
k vychodu okluzni fronta.



1.7.2

1.7.3

Vypis ze zprav SYNOP stanice letisté Pardubice:

Aktualni situace

Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasledujici:

Pfizemni vitr: VRB /2 -4 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AGL VRB / 4 kt

Dohlednost: 1-2km

Stav pocasi: zataZzeno nizkou oblacnosti, obCasné slabé mrholeni, silné
koufmo

Oblacnost: OVC ST, 300 — 500 /6000 ft AGL,

Turbulence: NIL

Oblastni QNH: 1003,0 hPa

Pozorovani svédku

Dalsi pilot uvedl|, Ze pfedtim, nez se rozhodl pferusit lety, doslo v dusledku
mrholeni a nizké stratovité oblacnosti vcca 200 m AGL ke zhorSeni stavu pocasi
s poklesem Sikmé dohlednosti na cca 2 km. V dobé, kdy letél za uCelem patrani po
letadlu OK-HJU, vidél, ze vrchol masivu Kusa Hora se nachazel v husté mize, ktera
neumoznila nalezeni mista letecké nehody.

Svédek z mista na okraji obce Sté&nec vidél, Ze vrchol zalesné&ného kopce nahle
zmizel v mize a cca 2/3 vysky severniho ubodi jiz nebyly vidét.

Svédek z mista u koryta Repnického potoka, ve vzdalenosti cca 500 m od
vrcholu Kusa Hora, ve vypovédi uvedl, Ze bylo zatazeno, neprSelo a byl opar.
Viditelnost byla podle svédka dobra. V prubéhu hledani mista pravdépodobného padu
letadla se rychle ménilo pocasi a padala mlha.

1.7.4 Zpravy SYNOP z nejblizSich stanic

Cas | Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Oblacnost/ Teplota | QNH
Rychlost vétru Jevy v posledni | VySka zakladny
hodiné oblaénosti
13:00 | 030° 2 kt 2000 m 51DZ 8 ST 400 ft 5,3°C 975,9 hPa
14:00 | Klid 2000 m 51DZ 3 ST 300 ft, 8 ST400ft | 5,5°C 975,9 hPa
Vypis ze zprav SYNOP ze stanice Svratouch:
Cas Smér vétru/ Dohlednost | Stav pocasi/ Oblaénost/ Teplota
Rychlost vétru Jevy v posledni | VySka zakladny
hodiné oblagnosti
13:00 | 220° 6 kt 900 m 45FG VER VIS 100 ft 6,0°C
14:00 | 170° 4 kt 300 m 50DZ VER VIS 100 ft 5,7°C
Satelitni snimek situace v 13:30 UTC je uveden v pfiloze 1.
1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostredky

NIL
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1.9 Spojovaci sluzba

V pribéhu pracovnich letll oba piloti bézné pouzivali k vzajemné komunikaci
kmitoCet 125,55 MHz. Na tomto kmitoCtu dalSi pilot v cca 13:15 neslySel Zadnou
odpovéd pilota. Pfi ohledani kabiny havarovaného letounu byl na &elnim panelu
radiostanice nastaveny kmitoCet 121,500 MHz a knoflik ovladani hlasitosti byl ulomeny,
viz obrazek €. 4.

Obr. 4 Palubni radiostanice

1.10 Informace o letisti

Pracovni plocha Dobrkov se nachazi 8,6 km N LKSK a 4 km SW od mista
letecké nehody. Nadmorska vySka stfedu zpevnéného pasu RWY 11/29 o délce 570 m,
je 327 m n. m a terén se na konci (ve sméru vzletu v kurzu 288°) mirné svazuje. Ve
sméru vzletu v kurzu 108° pokracCuje nezpevnéna plocha o délce cca 180 m.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo Zadné zafizeni, jehoz zdznam by mohl byt vyuZit pro
ucel Setreni.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1V3eobecné

Letecka nehoda se stala 0,9 km NNE od obce Srbce, v zalesnéné &asti hfebene
Kusa Hora, protahlého kopce s vrcholovou, pomérné rovnou plosinou, za jejimiz konci
vySka prudcCeji klesa strmym zalesnénym vychodnim, severnim a zapadnim ubocim.
Stromy, pfevazné jehlicnany, na misté narazu letounu dosahuiji vySky cca 23 m.

Poloha prvnich ulomkd Zluté barvy byla ve vzdalenosti cca 73 m pfed mistem
narazu trupu do zemé. Na odtrzenych Castech kfidla a v kofeni kylové plochy byly
zfetelné deformace vzniklé narazem do kmenu stromu, jejichz odtrzené Casti lezely
pred a v misté narazu vraku letounu do zemé a jeho okoli.
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| Smér stfetu s korunami stromt

Obr. 5 Pohled na prostor mista letecké nehody

Vrak letounu se nachazel podélnou osou téméF ve svislé poloze pfidi dolu. Pfid
s motorem byla narazem vraku do zemé vyvracena i s pozarni pfepazkou smérem
vlevo, motorové kryty a motorové loze byly zdeformované. Za odtokovou hranou kfidla
byla zadni ¢asti trupu narazem vyvracena i s ocasnimi plochami cca 20° vpravo.

V misté letecké nehody je ELEV 398 m. Zemépisné souradnice konecné polohy
letounu byly 49°55°15,18“ N a 016°03°35,5“ E.

Prava €ast centroplanu méla nabéznou hranu roztrzenou a deformovanou az po
hlavni nosnik, vicko palivové nadrze bylo uzaviené, ale nadrz byla roztrzena. Prava
vnéjSi Cast kfidla se zcela odtrhla v misté pfipojeni k centroplanu. Odtrzena &ast se ve
vzdalenosti cca 1,4 m od spoje s centroplanem, vlevo od zacCatku slotu na nabézné
hrané a pravého kfidélka roztrhla na dva kusy. Na slotu byly dalSi dvé stopy po narazu
zpfedu.

Na levé casti centroplanu, u kofene, byla od narazu do stromu rozsahla
deformace a roztrzeny potah az po hlavni nosnik. Vi¢ko palivové nadrze bylo uzaviené.
Leva vngjsi Cast kfidla méla znacné deformovany a roztrzeny potah cca 500 mm od
mista spoje s centroplanem. Z levé vnéjSi Casti kfidla se narazem stromu v misté
zacatku levého slotu na ndbézné hrané odtrhla ¢ast o délce cca 1,8 m.

Vztlakové klapky byly zasunuty. Prava vnéjsi klapka se odtrhla od zbytku kfidla
a zustala pfipojena k zavésu a k centroplanu. Slot se odtrhnul. Na vnitfni klapce byla
deformace narazem zespodu. Leva vnéjSi klapka byla vyvleCena z vnéjSiho zavésu
a zustala spojena se zavésem, slot se odtrhnul. Na vnitfni klapce byly na spodni strané
stopy narazu.

Prava noha hlavniho podvozku vytrzena ze zavésu v centroplanu a vylomena
dozadu, leva byla narazena.
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Obr. 6 Stopy po narazu kmen( do centroplanu, kfidla a kylu

Kylova plocha se odtrhla v kofeni a smérové kormidlo se oddélilo. Prava polovina
stabilizatoru byla poSkozena na konci, leva polovina byla roztrzena v jedné tfetiné.
Vyskové kormidlo bylo poSkozeno jen mirné.

1.12.2 Pilotni kabina

Trubkova konstrukce pilotniho prostoru a ram krytu kabiny se narazem pfidé do
zemeé silné deformovaly. Plexisklo zaskleni kabiny se rozbilo. Dvefe pilotni kabiny byly
vylomené smérem ven, mély rozbité zaskleni. Poloha paky zavirani byla v zaviené
poloze. Dvefe kabiny technika se odtrhly.

V pilotni kabiné byly pfepinaCe na pravé strané, potfebné pro let, v zapnuté
poloze. Spodni €ast palubni desky s ovladaci skfinkou radiostanice se deformovala
smérem do pilotniho prostoru. Na palubni desce se pfistroje zachovaly. VySkomér
nastaveny na tlak 975 hPa ukazoval vySku 170 m. Rychlomér mél rozbité sklicko
a ukazoval nulovou hodnotu. Variometr ukazoval nulovou hodnotu. Palubni hodinky byly
funkéni a byly zastaveny v 11.48 az pfi ohledani dne 10. 3. 2013. Otackomér mél
ru€iCku mimo stupnici. Na ukazateli tlaku paliva byla ru€i¢ka na hodnoté 0,95 kPa. Na
sdruZzeném ukazateli teploty a tlaku oleje byly ru€i¢ky v zakladni poloze.

Na ukazateli vahy naplné byla ruCiCka mimo stupnici. Na tlakoméru pneumatické
soustavy ruciCka ukazovala nulovou hodnotu. Sdruzeny ukazatel napéti a dobijeni
baterie byl v nulovych polohach. Magneta byla v poloze ,zapnuto 1 + 2% Hlavni vypina¢
elektrické sité mél volnou packu v poloze zapnuto. Kohout pro otvirani olejové nadrze
byl v oteviené poloze. Na ovladaci skfince radiostanice byl nastaven kmitoCet 121,500
MHz. Radiostanice byla pfezkousena na odborném pracovisti a byla funkéni.

Polohu ovladale vztlakovych klapek na deformovaném svislém pultu nebylo
mozné urcit.
Automaticky polohovy majak nehody upevnény v zadni Casti trupu za kabinou

technika byl nalezen ve vypnutém stavu (spinac v poloze ,,OFF*) s vytrzenym kabelem
antény z konektoru.
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1.12.3Rizeni

Prvky fizeni se zachovaly. VSechna pferuseni a deformace tahel a lan byla
zpusobena silami v dusledku narazu do kmenl stromu, destrukce centroplanu, Casti
kfidla a ocasnich ploch. Kvuli deformacim nebylo mozné urcit nastaveni vyvazeni.

Obr. 7 Pohled na deformaci pilotni kabiny (stav po vyjmuti radiostanice).

1.12.4 Pohonna jednotka

Motor s vrtuli byl narazem do zemé vyvracen vlevo. Listy vrtule byly narazem
oto€eny do riznych uhlid nabéhu, mirné ohnuté a s vrtulovym kuzelem se zabofily do
zemé asi 30 cm. Na konci jednoho listu byla na nabézné hrané deformace po narazu
o délce 185 mm.

Naraz pfidé do zemé, vyvraceni motoru a prolomeni pravého boku pilotni kabiny
porusily a deformovaly tahla ovladani karburatoru a zménily nastaveni ovladacich prvku
pfed narazem. Na levém, silné zdeformovaném panelu, byla plynova paka s utrzenym
tahlem k ovladani karburatoru vyvracena vzad. Paka nastavovani uhlu vrtule byla téméf
v pfedni poloze — ve sméru k dorazu pro maly uhel. Palivovy kohout byl v poloze
odpovidajici pfepnuti na hlavni nadrz. Kvali deformacim nebylo mozné urcit nastaveni
pak ovladani chlazeni motoru a klapky olejového chladice.

1.12.5Zemédélské zarizeni

Nadrz na chemikdlie byla zaplnéna bilym granulatem. Cast granulatu se
z otevieného plniciho otvoru vysypala na zem v misté dopadu. Granulat byl vybran
z nadrze a posbiran ze zemé a nasledné zvazen. Hmotnost napiné byla 380 kg. Pod
trupem letounu se nachazelo rozmetaci zafizeni, po narazu bylo pooto¢eno o 90°.

Tlac€itko zapnuti nahonu rozmetaciho zafizeni na plynové pace bylo v zapnuté
poloze. TlaCitko sypani nebylo spusténo.
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Letoun byl prohlédnut na misté letecké nehody a poté premistén do prostoru
uloZeni. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 2.

1.12.6 Podrobna prohlidka motoru a vrtule

Byla provedena technicka prohlidka motoru s cilem ovéfit stav motoru a vrtule po
nehodé.

Zapalovani: byla provedena vizualni prohlidka zapalovacich magnet M1 a M2.
Obé magneta byla bez nalezu. Vile mezi kontakty pferuSovace na obou magnetech
byla 0,30 mm. Vnitfni prostor vika magnet nebyl kontaminovan olejem, plosky kontaktu
prerusovace, palce a vysokonapétovych vyvodl kabell nebyly opaleny ani poSkozeny.
Vedeni vysokonapétovych kabelu bylo povrchové poSkozeno po narazu. Kabely byly
celistvé a nasazeny do vyvodu obou magnet a koncovek zapalovacich svicek.
Provérkou elektrické vodivosti nebyly zjiStény nedostatky. Vyjmuté zapalovaci svicky
byly otestovany na pfistroji SPCT 100, pouzity typ svicek byl SD-49-SMM-89. Testem
svicek byla zjisténa jejich uplna funk&nost.

Palivova instalace: prohlidka byla zaméfena na stav C(istiCe paliva pred
karburatorem a karburator. Prohlidkou nebyly zjistény necCistoty a sedimenty, Cisti¢
paliva byl plné funkéni. Karburator byl schvaleného typu a byl osazen tryskami
spravného pruméru a byl spravné nastaven. Ovladaci prvky byly zapojeny a zajistény.
Vnitfni prostor sméSovace nebyl kontaminovan, Cisti€ vzduchu byl v misté pFiruby
urazen. Cisti¢ nebyl zne&istén a byl priichozi. Spodni motorovy kryt byl opatien
nastavcem pro ohfev vzduchu. K pohonu motoru byl pouzit letecky benzin AVGAS
100LL.

Olejova instalace: prohlidka byla zaméfena na stav olejového CistiCe, celistvost
potrubi z olejové nadrZze a ovladaci kohout. Nadrz byla prorazena narazem, olejova
napli vytekla na misté nehody, vzorek nemohl byt odebran v dostateCném mnozstvi.
Viko olejové nadrze bylo uzavieno. Olejovy Cisti€ nebyl znecistén a nebyly zjistény
zadné kovové ftfisky. Chladi¢ oleje byl opatfen clonou pro zimni provoz. Ovladaci
kohout byl v oteviené poloze a byl prachozi. Motor byl provozovan s naplni oleje Shell
W100.

Mechanicky stav: povrch motoru byl deformovan narazem, potrubi a pryzové
hadice palivové olejové a vzduchové instalace byly pferuSsena od narazu, v koncovych
polohach byly dotaZzeny a zajistény. Po vyjmuti zapalovacich svicek neslo s motorem
ruéné protoCit z davodu deformace vystupniho hfidele pro pohon rozmetadla.
Mechanicky stav rozvodového mechanismu byl bez nalezu. Vika rozvodového
mechanismu byla spravné nasazena a zajiSténa, na spoji nebyly shledany znamky
prisaku oleje.

Vrtule: hlava vrtule byla poSkozena narazem, vrtulové listy byly nastaveny na
rizny uhel, mechanismus nastavovani list byl poSkozen. Listy vrtule byly deformovany
smérem dozadu. List €. 1 byl cca 25 mm od konce ulomen. Lomova plocha byla
znecCisténa dfevénou hmotou. Nebyla zjisténa netésnost olejového média na
pFestavovani listu vrtule. Regulator vrtule byl nastaven na ,jemny* uhel. Ovladaci lanko
regulatoru bylo celistvé.
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1.13 Lékarské a patologické nalezy

Zdravotni stav pilota pred leteckou nehodou byl dobry, odpovidajici letecke
zdravotni klasifikaci. Posledni Iékafskou prohlidku podstoupil dne 17. 12. 2012 v ULZ
Praha se zavérem ,Schopen pro tfidu 1.

Pfi komplexni expertize nebyly zjisStény zadné skutecCnosti, které by svédcily pro
zdravotni pfi€inu letecké nehody. Bezprostfedni pFiCinou smrti bylo polytrauma. Pilot
zemriel kratce po narazu letounu do zemé. Vznik zranéni lze dobfe vysvétlit
mechanismem letecké nehody — zachycenim letounu o stromy, s naslednym padem
a narazem letounu pod velkym uhlem ¢&i téméFf kolmo do zemé. Pfi ohledani téla na
misté letecké nehody nebyly spony bezpecnostnich past sepnuté. Na téle nebyly pfi
pitvé zjistény typické stopy po pouziti bezpe&nostnich pasu.

Toxikologickym vySetfenim byl v krvi zji§tén alkohol v koncentraci 1,12 g.kg™.

Z tohoto dlivodu nebylo provedeno biochemické vySetfeni somato-psychického stavu;
vysledné hodnoty by byly vyrazné zkreslené a zaveéry vysSetfeni by nebyly validni.

1.14 Pozar
K pozaru trosek letadla nedoslo.

1.15 Patrani a zachrana

Svédek, ktery pracoval v blizkosti mista letecké nehody a zahlédl letadlo Z-37A
letét a nasledné zaslechl intenzivni zvuk lamajiciho se dieva ve smeéru letu letadla,
vyrozumél ve 13:18 na lince tisfiového volani hasi¢e. Sam se vydal do mista, odkud
slySel zvuk lamani dfeva. Vzhledem k rychle se ménicimu pocasi nalezl trosky v mize
az po chvili. Pilot nejevil znamky Zivota. Do prostoru ihned vyjely jednotky HZS z
Vysokého Myta a Chrudimi a dale byly povolany dobrovolné jednotky hasic¢u z Luze,
Chrasti, Skutée, Novych Hradl a Prosece. HasiCi ihned zacali proCesavat misto, kam
letadlo mélo podle svédkl dopadnout. Po nékolika desitkach minut byl v tézkém terénu
letoun nalezen.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Maijitel a provozovatel letadla Z-37A, OK-HJU byl provozovatel leteckych praci, €.
povoleni 1120/LPR, ze dne 19. 11. 2012.
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1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Letecky predpis Pravidla létani L 2 stanovi pro Ceskou republiku:
V ust. 2.3 ,0Odpovédnost za dodrzovani pravidel létani*

2.3.1 Odpovédnost velitele letadla

Velitel letadla, bez ohledu na to, at' uz fidi-li letadlo €i nikoli, odpovida za dany let v souladu s pravidly Iétani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpecénosti.

V ust. 3.9 ,Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od oblacnosti“ stanovi minima
VMC dohlednosti a vzdalenosti od oblagnosti pro tfidu vzdugného prostoru G takto?:

Letova dohlednost: 5 km*
Vzdalenost od oblaku: Vné oblaku za viditelnosti zemé

*a) lety pfi letové dohlednosti niz8i nez 5 km, ale ne niz8i nez 1 500 m mohou byt provadény:

1) pfi rychlostech, které pfi pfevladajici dohlednosti poskytnou pfiméfenou moznost spatfit jiny provoz
nebo prekazky v Case, ktery dovoli vyhnout se srazce, nebo

2) za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by byla normalné mala, napf. v
prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi leteckych pracich v nizkych hladinach.

V Hlavé 4 ,Pravidla pro let za viditelnosti” stanovi®:

4.11 Lety VFR letadel, ktera nejsou vybavena pro lety IFR, nebo jsou vybavena pro lety IFR, ale pilot nema
kvalifikaci pro lety IFR, musi byt provadény za stalé viditelnosti zemé. Let nad oblacnosti muze byt proveden,
neni-li celkové pokryti oblohy oblacnosti pod letadlem vétsi nez 4/8 a je mozné provadét let podle srovnavaci
navigace.

Doplnék O pFedpisu Pravidla Iétani L 2, kromé jiného stanovi v ustanoveni 1.2.2
minimalni vysky letu pfi provadéni leteckych praci béhem aktivni ¢asti letu®:

1.2.2.1 Vyska pracovniho prlletu se stanovi na zakladé technologickych pozadavkl kladenych na danou
¢innost, s ohledem na charakter terénu a meteorologické podminky.

1.2.2.5 Minimalni vySka pro letecké prace v zemédélstvi, lesnim hospodafstvi, pfi ochrané Zivotniho prostredi
a pfi haseni pozar(i provadéné letouny a vrtulniky je stanovena nasledujicim zptsobem:

a) oSetfovani zemédeélskych kultur — minimaini vySka pracovniho praletu 3 m nad vrcholky kultury;

1.18.2 Provozni pfirucka

Provozni pfirucka a Smérnice pro letecké prace Microair Chrudim stanovi v Casti
Letecké prace v zemédélstvi kromé jiného:

5.12.2 Prelety k oSetfovanému pozemku

Minimalni stanovena vyska letu je 30 m nad zemi. PFi rozhodovani o sméru letu k oSetfovanému pozemku
musi brat velitel letadla v uvahu:

e moznosti nouzoveého pfistani po trati,

obtéZovani obyvatelstva hlukem a jejich bezpecnost,

okoli v oblasti nouzového odhozu obsahu kotle (obsah chemikalii),

ekologickou ochranu krajiny, zejména vodnich ploch,

v kopcovitém terénu brat v Gvahu stoupaci moznosti letadla.

Je zakézané |état pfes takové rozsahlé komplexy nevhodnych ploch (dédiny, lesy, rybniky, zastavéné plochy),
kdyZ neni alespon ¢aste€na moznost feSeni situace v pfipadé vysazeni motoru.

D Zmeéna & 8/CR 31.5.2012
® Zména ¢. 8/CR 31.5.2012
Y Dopl. O - 1 Zména ¢&. 9/CR 26.7.2012
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1.18.4 Pfedpis o zpUsobilosti leteckého personalu L 1, v Hlavé 1 Definice a vSeobecna
pravidla platna pro prikazy zpusobilosti, kromé jiného stanovi:

1.2.7 Pouziti psychoaktivnich latek

1.2.7.1 Drzitelé prikazu zpuUsobilosti, uvedenych v tomto predpisu, nesméji vykonavat prava vyplyvajici ze
svych prukazl zpUsobilosti a kvalifikaci k nim se vztahujicich, kdyz jsou pod vlivem jakékoliv psychoaktivni
latky, ktera by je mohla ucinit neschopnymi bezpe¢né a spravné vykonavat tato prava.

1.18.5 OSetfované pole

Pfi prohlidce bylo zjiSténo, ze pfiblizné na poloviné z plochy pole, pfiléhajici
k zapadni strané jiz bylo aplikovano hnojivo v rozsahu, ktery pfiblizné odpovidal dvéma
letim a odhadnuté hustoté rozptylu hnojiva 1,5 g/ha.

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pricin
Pfi odborném zjistovani pfi€in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s predpisem L13.

2 Rozbory

Z Setfeni vyplynulo, Ze pilot mél kvalifikaci pro lety VFR v souladu s pfedpisy.
Letoun byl zpusobily pro provoz VFR ve dne a nebyl vybaven pro provoz IFR. P¥i
prohlidce draku a pohonné jednotky nebyly zjistény zadné dikazy o poruSe pred
narazem.

Na letounu nebylo Zzadné zafizeni, jehoz zdznam by komise mohla vyuZit pro
rozbor kritické faze letu. Absence udaju o prubéhu letu ztizila Setfeni, které je zalozeno
na nepfimych dikazech, popisu ze strany svédkl, charakteru stop narazu a mista
letecké nehody a dostupnych informacich o stavu pocasi. Vysledkem je, ze nebylo
mozné jednoznacné stanovit zavéry o sledu udalosti, které vedly k narazu do stromu
a destrukci letounu.

2.1 Analyza narazu

Stopy v misté narazu a vypovéd svédkl ukazuji, Zze letoun pfed narazem letél
jiznim az jihovychodnim smérem. Draha letu odpovidala sméru k oSetfované plose.
Prevazujici pocCatecni deformacni narazy pUsobily zpfedu na centroplan a casti
nabézné hrany kfidla. Poloha prvnich zlomenych vrcholkld stromu, rozsah destrukce
a deformace formace centroplanu a ¢asti kfidla odpovidaji narazim do stromu v letové
poloze, které zapoc€aly cca 73 m pfed mistem narazu trupu do zemé. Pravdépodobné jiz
prvni narazy do vrcholk stromU vedly ke ztraté ovladatelnosti letounu. Z deformace na
nabézné hrané a zlomenych stromd jednoznacné nevyplynulo, ktera polovina kfidla
narazila jako prvni.

Z polohy ¢&asti trosek a zlomenych kmenlU bylo odvozeno, Ze podstatné
poskozeni letounu vzniklo pfi pozdéjSim narazu do stromd ve vySce vétSich priméru
kmenU na zbyvajici draze cca 51 m pfed narazem pfidé do zemé. Tvar deformace
a zpusob odtrzeni naznacovaly, ze vétSi sily pravdépodobné pusobily na pravou
polovinu kfidla. Tyto dikazy v kombinaci s tim, Ze vrak letounu narazil do zemé
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pretoCen v podélném a pficném sméru cca o 90° ukazaly na vznik vyrazného klopivého
a zatacivého momentu.

S vyjimkou vodorovnych ocasnich ploch byl trup s pilotni kabinou zni¢en silnym
narazem do kmene stromu a zemé.

2.2  Stav trosek

Ze stavu vrtulovych listd bylo odvozeno, Ze motor v dobé narazu do stromu
pravdépodobné pracoval. Tésné pred dopadem na zem, jeden list narazem rozstipnul
kmen stromu. Deformace motorového prostoru a levého boku pilotni kabiny nedovolily
stanovit rezim prace motoru.

Vyskomér byl nastaven na tlak 975 hPa. Toto nastaveni stupnice odpovidalo
nastaveni na pfibliznou hodnotu QNH LKPD v dobé letu. VySkomér tak pilotovi v dobé
letu poskytoval informaci o vertikalni poloze letounu vyjadifované nadmoiskou vyskou
(QNH). Nadmofrska vySka mista narazu byla 390 m, rucicka vySkoméru ukazovala
hodnotu 170 m. VySkomeér byl poSkozen v dusledku narazu.

Duvod, pro€ byla radiostanice nastavena na tisnovy kmitocet 121,500 MHz nelze
zjistit. Komise posoudila pravdépodobné moznosti pro toto nastaveni. Prvni, Ze pilot,
ktery béhem pracovnich letd pouzival ke vzajemné komunikaci kmitocet 125,55 MHz,
tishovy kmitoCet mohl nastavit v pribéhu letu, protoze si byl védom aktualniho
nebezpec€i. Na tomto kmitoCtu ale nevyslal zadnou zpravu. Druha moznost, Ze pilot
nastavil kmitoCet az po narazu a dopadu na zem, je prakticky vylou¢ena z dlvodu
charakteru vaznych zranéni. DalSi mozZnost byla, Ze pilot, pro pfipad vyZzadani navigaéni
pomoci, mohl chtit nastavit kmito¢et TWR LPPD -120,150 MHz.

Zapnuti tlaCitka nahonu rozmetaciho zafizeni na plynové pace odpovidalo
normalnimu postupu pfed zahajenim pracovniho pruletu.

Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dukazy o poruSe,
ktera by branila fizeni letounu.

2.3 Podminky letu

Pilot planovany prostor pracovnich letll, profil terénu a pfekazky na okraji
oSetfovaného pozemku a v jeho okoli znal. Vzdalenost od zatacky po vzletu z RWY29
do prostoru zahajeni pracovniho priletu byla cca 4,4 km. Letoun mél po odpoutani
dosahnout bezpeéné rychlosti startu cca 95 km.h™ a touto rychlosti stoupat do vysky
k pfeletu nad osSetfovanou plochu. Doba potiebna pro let po trati s ohledem na
prevySeni 100 m a na rychlost pro stoupani byla pfiblizné 2 min 40 sec.

Délka pozemku je cca 830 m a v€etné usekl prechodového oblouku pred
oSetfovanym pozemkem a po pracovnim pruletu je souhrnna délka traté cca 1 km. P¥i
pracovni rychlosti 120 km.h™" by pruilet trval 30 sec. Pilot zapsal do poznamek &as vzletu
z pracovni plochy 13:01. Na zpravu v cca 13:15 pilot jiz neodpovédél. Svédci uvadéji
Cas pozorovani letounu pfed narazem v 13:18, kdy byla pfijata zprava na tisnové lince.
Pilot tedy v prostoru hfebene Kusa Hora pravdépodobné Iétal po dobu cca 10 — 12 min.

Nelze prokazat jednoznacné, zda se jednalo o souvislou mlhu v celém prostoru
hfebene nebo pozorovatel vidél nizky stratus souvisejici s mrholenim. Pilot
pravdépodobné nad hfebenem proletél opakované pfi provadéni zatacky ve stoupani
nebo v klouzani do pracovni vysky. Ze vrchol zalesnéného kopce nahle zmizel a cca

2/3 vysky severniho ubodi jiz nebyly vidét, popsal jeden svédek. Letoun slySel letét nad
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sebou po draze odpovidajici zataCce o 180°, aniz by jej spatfil. ZhorSeni Sikmé
dohlednosti v pfizemni vySce na cca 2 km potvrdil také dalSi pilot.

2.4  Lidsky faktor
2.41 Zpusobilost pilota

Pilot mél odpovidaijici kvalifikaci a dlouholeté zkuSenosti k provadéni LCHC za
podminek VMC. Pilot neabsolvoval vycvik IFR a letoun mél vybaveni jen pro lety VFR.
Na zakladé vypovédi dalSiho pilota, pokraCovani vletu VFR v podminkach IMC at
umysiné nebo nechténé lze v pfipadé pilota povazovat za nezvyklé.

2.4.2 Pilotovo rozhodnuti pokradovat v LCHC

Pilot nepochybné védél o vysokém riziku, které nastalo vlétnutim do
meteorologickych podminek pod VMC. Od doby, kdy preletéli na pracovni plochu
Dobrkov, podle vypovédi daldiho pilota, bylo zhorSeni podminek dobfe patrné. Nahlé
zhorSeni Sikmé dohlednosti a vrchol hiebene Kusa Hora v mize, jak popsali svédci pfi
pozorovani ze zemé&, nedovolovaly prilet nad hfebenem a oSetfovanym polem za stalé
viditelnosti zemé. Tato skuteCnost vyvolava otazku, pro€ pilot podstupoval tak vysoké
riziko. Pravdépodobné mohl spoléhat na dobrou znalost terénu a okoli o$etfované
plochy. Rovnéz je pravdépodobné, ze se chtél vyhnout dusledkim nedokonceni
objednané prace, které by znamenalo provést daldi lety, az se v nasledujicich dnech
ZlepSi pocasi. Pilotovo rozhodnuti pokracovat v letu bylo chybné.

2.4.3 Psychologické a fysiologické faktory ovlivriujici pilota

Biochemické vySetfeni somato — psychického stavu nebylo provedeno, z diivodu
vysledku toxikologického vysSetfeni, kterym byl v krvi zjiStén alkohol. Z vypovédi dalSiho
pilota vyplynulo, Ze nepozoroval Zzadné zmény v chovani s vyjimkou, kdyZz pilot trval na
provedeni letd, i kdyz nedoSlo ke zlepSeni meteorologickych podminek. Tlak na pilota
vyvolany problémem obnovy neplatného osvédceni odborné zpulsobilosti k zachazeni
s pfipravky na ochranu rostlin komise nepovazuje za faktor, ktery mohl zasadnim
zpusobem, zejména pfi jeho zkuSenostech, ovlivnit rozhodovani a zvladnuti hrozby
vyplyvajici ze Spatného pocasi.

Komise naopak skuteCnost, Ze toxikologickym vySetfenim byl v krvi zjiStén
alkohol v koncentraci, jejiz hladina z |ékafského hlediska znemoznuje bezpecnou
pilotdz, povazuje za vyznamnou pro pravdépodobné pfecenéni vlastnich schopnosti.
Pilot Spatné zvladnul chybu, kterou bylo vlétnuti do meteorologickych podminek pod
VMC v bezprostifedni blizkosti zemé. Nelze vyloucit, Zze pilot pravdépodobné na ztratu
viditelnosti zemé reagoval pfiliS pozdé, v situaci, kdy jizZ nedokazal zabranit narazu do
vrcholkd strom.

2.4.2 Aspekty preziti

Sila narazli do stromd a do zemé vedla k rozsahlé deformaci konstrukce pilotni
kabiny zleva a zpfedu do oblasti palubni desky a Celniho Stitku. Podle stavu upinacich
pasU, jejichz spony nebyly sepnuté a podle zavéri soudné Iékarské expertizy pilot nebyl
pfed narazem pfipoutan. Trup pilota byl vrzen rozbitou levou stranou kabiny ven
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a zaklinén v oblasti nohou pravdépodobné v dasledku silného zbrzdéni a narazu pfidé

do zemé.
3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavériim

3.1.1 Letoun

mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,
v dobé vzletu byla hmotnost v mezich schvalené MTOW,

byl dopInén palivem dne 8. 3. 2013 a v dobé letecké nehody bylo v nadrzich
dostate¢né mnozstvi paliva,

béhem doplfiovani nadrze na chemikalie pfed kritickym letem pilot neoznamil
a mechanik nezjistil zadnou poruchu nebo zavadu,

neni zadny dikaz o poruSe letounu pfed tim, nez letoun narazil do stromu,

stav ovladani rozmetaciho zafizeni na plynové pace odpovidal normalnimu
postupu pred zahajenim pracovniho pruletu,

nastaveni radiostanice na tisnovy kmitoCet 121,500 MHz neodpovidalo
pracovnimu kmitoCtu a pravdépodobné souviselo s moznosti vliétnuti do IMC,

poskozeni kridla, trupu a svislé ocasni plochy odpovidaji narazu do strom
v letové poloze,

letoun se pusobenim sil pfi destrukci prevratii a na zem narazil pfetoCen
v podélném a pfiéném sméru cca o 90°.

3.1.2 Pilot

mél pro pozadovany let platnou kvalifikaci a z hlediska dovednosti mél dlouholeté
pilotni zkuSenosti s Iétanim na typu Z-37 za podminek VMC,

mél platnou zdravotni zpUsobilost pro dany druh letecké Cinnosti a pfi komplexni
expertize nebyly zjistény zadné skutecnosti, které by svédcily pro zdravotni pfi¢inu
letecké nehody,

toxikologickym vySetfenim byl v krvi zji§tén alkohol v koncentraci 1,12 g.kg™,

acCkoliv zvladnul prelet a dva lety, které bezprostfedné prfedchazely letu, béhem
néhoz doslo k letecké nehodé, hladina alkoholu znemoznila bezpecnou pilotaz.

3.1.3 Provedeni letu

pilot deklaroval umysl, Ze bez ohledu na zhorSeni Sikmé dohlednosti mrholenim
a vyskyt mlhy a nizké oblacnosti dokonCi lety k oSetfeni pole na vrcholu hfebene
Kusa Hora,

je pravdépodobné, Ze Spatné meteorologické podminky, zejména mlha a mrholeni
nedovolovaly prulet nad hfebenem a oSetfovanym polem za stalé viditelnosti
zeme,

pilot pravdépodobné pfecenil schopnosti, chybné spoléhal na dobrou znalost
terénu a okoli oSetfované plochy,
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e vlétnul do meteorologickych podminek pod VMC a nad hiebenem a uboCim
provedl zatacku, po niz pfed narazem letél ve sméru k oSetfované ploSe ve vysce
vrcholl stromu zalesnéné ¢asti hiebene,

¢ nelze vyloudit, Ze na ztratu viditelnosti zemé pravdépodobné reagoval pfilis pozdé,
v situaci, kdy jiz nedokazal zabranit narazu do vrcholk( stromd,

e pravdépodobné jiz prvni narazy letounu do vrcholkd strom( vedly ke ztraté jeho
ovladatelnosti,

e celkova destrukce letounu byla disledkem narazu do stromu ve vySce vétSich
pramértd kmenl na draze cca 51 m pred narazem pfidé do zemé.

3.2 Pri€iny
Pravdépodobnou pfi¢inou byla kombinace pfecenéni schopnosti a vlivu hladiny

alkoholu, ktera znemoznila bezpeénou pilotdz a spravné rozhodnuti pfi nebezpedi
vlétnuti do podminek IMC.

4 Bezpecénostni doporuceni

Vzhledem k okolnostem letecke nehody, zejmeéna faktoru vlivu psychoaktivni
latky na bezpecnou pilotaz UZPLN nevydava bezpecnostni doporuceni.

5  Prilohy

Por.C. | Nazev prilohy Pocet listl
1. Satelitni snimek meteorologické situace 1
2. Fotodokumentace stavu trosek 2
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Priloha ¢. 1

1) Snimek ze satelitu z 13:00 UTC. Prevladala nizka obla¢nost.

2) Radarovy snimek z 13:00 UTC (¢ervenym kfizkem je oznacena poloha Chrudimi).
Prevladala nizka oblaénost radarem nezachytitelna, ktera je vidét na snimku ze satelitu.
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Priloha é. 2

Fotodokumentace trosek

Vnéjsi ¢ast (5) roztrzené levé poloviny kfidla a vnitfni ¢ast spojena s centroplanem.

Leva Cast centroplanu a ¢ast poloviny kfidla. Prava &ast centroplanu.
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Priloha é. 2

Vodorovna ocasni plocha a misto odtrZeni kylu. OdtrZzeny kyl (7) a smérové kormidlo.

Vnitini prava vztlakova klapka. Pitotova trubice a snimac signalizatoru
padové rychlosti

Listy vrtule.

25



	Schválená CZ-13-049 Z 37A pro www.pdf
	Pøíloha è 1 pro www.pdf
	Pøíloha è 2 pro www.pdf



