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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 Pfilohou &. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym u&elem je prevence budoucich nehod
a incidentll bez urCovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na zprava, zjiSténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incidentl, eventualné systémovych nedostatk(l ohrozZujicich provozni bezpecnost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouzity jinak neZ jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dal$ich leteckych nehod a incidentt
s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavérecna zprava nemUze byt pouzita pro stanoveni
viny &i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu a nemUGze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd
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Vysvétleni pouzitych zkratek

AGL Nad urovni zeme

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

°C Teplota ve stupnich Celsia

CPL(A) Prukaz zpUsobilosti obchodniho pilota letounu

CuU Cumulus

CHMU Cesky hydrometeorologicky Ustav

E Vychod

ELEV Vyska nad mofem (odvozena z WGS84 souradnicoveého systému)

FEW Skoro jasno

FI(A) Letovy instruktor

GO Generalni oprava

h Hodina

hPa Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)

HZS Hasi€sky zachranny sbor

kg Kilogram (jednotka hmotnosti)

km Kilometr

kt Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h™)

kV Kilovolt

I Litr

LCHC Letecka chemicka &innost

LKJC Vefejné vnitrostatni letisté JiCin

LZS Letecka zachranna sluzba

m Metr

MHz Megahertz

min Minuta

mm Milimetr

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

N Sever

NIL Zadny

NNE Severoseverovychod

NW Severozapad

PAR Para vysadky (kvalifikace)

P3R Periodicka prohlidka - roCni

QNH Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu mofe podle podminek standardni atmosféry,
pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vySskoméru k zobrazeni nadmorské vysky)

SE Jihovychod

SET Jednomotorovy turbovrtulovy (kvalifikace)

SYNOP Zprava o pfizemnich meteorologickych pozorovanich

SW Jihozapad

TOW Aerovleky (kvalifikace)

TST (SPA) ZkusSebni lety na jednopilotnich letounech

uTC Svétovy koordinovany ¢as

UZPLN Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod

VRB Proménlivy

WRK Letecké prace (kvalifikace)



A)  Uvod

Majitel: Air Special, a.s.

Vyrobce a model letadla: Let n. p. Kunovice Z-37A
Poznavaci znacka: OK-HJF

Misto: Zlunice

Datum a Cas: 17.7. 2013, 08:06 (Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 17. 7. 2013 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé& letounu Z-37A.
Pfi provadéni LCHC, kratce po vzletu z pracovni plochy SbéF, pilot letél smérem
k severnimu okraji oSetfované plochy, situované vychodné& obce Zlunice. Nad fadou
stroml a vodni nadrzi doSlo ve vySce cca 30 m nad zemi k padu letounu, ktery dopadl
do vodni nadrze. Narazem doSlo destrukci pfidé letounu a odtrzeni ¢asti kfidla. Pilot,
ktery pfi narazu utrpél vazné zranéni, zlstal zaklinén v deformované kabing, z Casti
ponofené do vody. Pilotovi poskytl pomoc svédek udalosti. Leteckou nehodu svédci
ohlasili na linku tisnového volani. Na misté zasahoval vrtulnik letecké zachranné sluzby
a hasici, ktefi pilota vyprostili z vraku. Letoun byl znien.

Na misto letecké nehody se téhoZ dne dostavila komise UZPLN a zahgjila
odborné zjistovani pficin.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZzeni:
Pfedseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka

Ing. Zdenék Formanek

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 11. listopadu 2013

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:
1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpelnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Dne 17. 6. 2013 pilot spolu s dalSim pilotem provadéli se dvéma letouny Z-37A
letecké prace z pracovnich ploch Bystfice a Sbéf k oSetfeni zemédélskych kultur na
polich riznych zakazniku. V brzkych rannich hodinach provedli na LKJC prohlidku obou
letounti a motorovou zkousku. V 03:00 odstartovali ve skupiné k letu na pracovni plochu
Bystfice, kde pfistali v 03:05. Po prevzeti map s vyznaenim pozemkla v 03:27
odstartoval jako prvni dalSi pilot a cca za 3 min po ném rovnéz pilot s letounem
poznavaci znacky OK-HJF. Cinnost z pracovni plochy Bystfice dalsi pilot ukonéil jako
prvni a prelétl zpét na LKJC v 03:58. Pilot, ktery s letounem OK-HJF prelétl zpét na
LKJC az pozdéji, si do svych pracovnich poznamek bez uvedeni data a dalSich
podrobnosti zaznamenal ¢asy celkem 6 pfistani (prvni, podle doby z pracovni plochy
Bystfice v 03:40 a posledni v 04:38).

Po pfistani obou letountd na LKJC mechanik upevnil pod kfidla pfidavné nadrze.
V 05:46 ve skupiné odletéli z LKJC na pracovni plochu Sbéf, kde pfistali 05:54. Zatimco
mechanik demontoval pfidavné nadrze, pilot s dalSim pilotem pfevzali od agronoma
zemédélské firmy kopie map se zvyraznénim oSetfovanych ploch v okoli. Pak si na
zakladé zkuSenosti a znalosti mistnich podminek oba rozdélili plochy ur€ené k oSetfeni.
Pilot mél provadét postfik vétSich a pravidelnych poli. Dalsi pilot pak mél vykonat lety
k postfiku mensich pozemkd, které znal a kde technologické pozadavky ochrany plodin
na sousednim pozemku mohly komplikovat pracovni prulety.

DalSi pilot uvedl, ze zahdgjil lety z pracovni plochy Sbéf v 06:26 a pilot proved!
prvni vzlet kratce po ném. P¥i plnéni nadrze postfikem se pak oba letouny na pracovni
ploSe stfidaly a létaly smérem na ruzné plochy. Mechanik uvedl, Ze béhem pInéni do
nadrze na chemikalie (cca 3 — 4 min) postfik pénil a plnili asi 550 | podle pokynU pilotu,
ktefi sledovali hmotnost na ukazateli vahy v kabiné. Chod motoru na letounu OK-HJF
byl podle mechanika v pofadku. Na pracovni ploSe se oba letouny stfidaly a podle
mechanika mohl pilot uskutecnit 5 — 6 vzletd.

Pilot si do svych pracovnich poznamek zaznamenal ¢asy celkem 5 pfistani (prvni
v 06:37, nasledujici v 06:53, 07:06, 07:17, 07:34). Zapsal rovnéz zkratkou ,LEP, Ze se
jednalo o postfik lepidlem a také hodnoty objemu jednotlivych davek postfiku na
jednotku plochy. Posledni zapsany udaj pak byl s uvedenim ¢asu 07:36 resp. 07:37.

1.1.2 Kiriticky let

Pilot po vzletu z RWY 24 pfiblizné SW smérem letél k poli vychodné& obce Zlunice
na mapé oznacenym Cislem 35. Délka traté po vzletu byla cca 1,5 km. Terén v okoli je
jen mirné zvinény, pfevyseni terénu ve sméru po vzletu dosahuje cca 10 m. Z prohlidky
mista letecké nehody vyplyva, ze pfed padem do vodni nadrze letoun pravdépodobné
v blizkosti elektrického vedeni prelétl smérem od pole s kukufici k okraji obce, nad
silnici a fadu listnatych stromU, za kterou se uprostfed travnaté plochy nachazi vodni
nadrz.

Pilot komisi nesdélil zadné informace k prabéhu letl z pracovni plochy Sbér,
protoZze si pamatuje pouze situaci, kdy prerusili aplikaci lepidla, mechanik vyplachl
nadrz vodou a sefidil trysky postfikovaciho zafizeni. Nasledné si pouze vybavil nékteré
okamziky po nehodé, kdy mu poskytovali pomoc. Vzhledem k obvykle pouzZivanému
postupu oSetfeni ploch postfikem pfipustil moznost, ze obhlidku pole a zjiSténi prekazek
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proved! jiz pfi ukon€eni aplikace lepidla. Zpravidla napfed uskutecnoval postfik Gvrati
oSetfované plochy a pak az kritickych nebo obtizngji pfistupnych mist. VySka
v pracovnich pruletech byla zpravidla cca 5 m. Mysli si, Ze s plnou nadrzi chemikalie by
rozhodné neprovadél let v blizkosti strom0 pfipadné mezi prekazkami. K letounu uvedl,
Zze motor pracoval dobre. Pripustil, Ze se mohl leknout vodi€¢u vedeni a energicky uvést
letoun do stoupani s nasledujici pracovni zatackou.

Dalsi pilot ve své vypovédi uvedl, ze posledni komunikace radiem mezi nimi byla,
kdyz pilota informoval, aby skoncCil postfik lepidlem a Ze zaCnou oSetfovat plochy
s kukufici. Domnival se, Ze k letecké nehodé pravdépodobné doslo pfi prvnim pruletu
nad polem s kukufici, kdy provadél rekognoskaci pfed pracovnim naletem.

1.1.3 Svédci z mista letecké nehody

Svédek z obce Zlunice ve vypovédi uvedl, Ze uvidél Z-37A letét od pole s kukufici
ve sméru k domum pfi okraji obce a pak ostfe zataCet vpravo na velmi malé rychlosti
nad vodni nadrz. Pak ztratil letoun z dohledu za stromy a jeho pad nevidél. SlySel jen
silnou ranu dopadu. BéZel hned smérem k vodni nadrzi. Uvidél letoun ve vodé a pilota
zaklinéného v kabiné. Na misté letecké nehody se jiz nachazeli dva jini muzi, ktefi
telefonovali pro pomoc. Skoc€il do vody, dostal se ke kabiné, odstranil ¢ast rozbité
kabiny a pilota povytahl nad hladinu. Pak mu podpiral hlavu a snazil se dotazy zjistit
jeho zdravotni stav. Zranény pilot s nim komunikoval, fekl ale pouze, Ze nevi, co se
stalo. Nedokazal pilota z kabiny vyprostit, proto mu poskytoval pomoc do doby, nez se
k nému dostal zachranar a pak hasici, ktefi jej vyprostili s pouzitim techniky.

Jiny svédek, ktery pfed leteckou nehodou pfijel s traktorem k vodni nadrzi, ve
vypovédi uvedl, ze uslySel ,fev motoru praSkovaciho letadla® které provadélo postfik
kukufice na poli pfes silnici. Kdyz se otocil, vidél, jak nad nim pfelétlo v malé vySce
a spadlo do vodni nadrze.

DalSi svédek z mista v blizkosti vodni nadrze ve vypovédi uved|, Zze vidél jak
letadla ,praskuji“ pole s kukufici. Pak vidél, jak pilot jednoho z nich zatocil nad polem
smérem k vodni nadrzi a pak letadlo ztratilo vySku a spadlo o vody. Ihned proto volal
zachrannou sluzbu a hasice.

—
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Obr. 1 Misto letecké nehody



1.1.4 Nasledujici udalosti

DalSi pilot pfistal na pracovni ploSe v 08:10. Vypnul motor a mechanik doplnil do
nadrze postfik. V 08:12 proved! vzlet a bylo mu divné, Ze druhy letoun nevidél v okoli
letét. Zahlédl ale, jak vrtulnik LZS klesa k obci Zlunice. Letél k tomu mistu a uvidél
letoun havarovany v nadrzi. Pfistal proto zpét na pracovni plochu a spolu s agronomem
jeli na misto letecké nehody. Domnival se, Ze pilot pravdépodobné mohl pfed leteckou
nehodou uskutecnit z pracovni plochy Sbér stejny pocet let jako on sam, tj. 7 vzletu.

1.2 Zranéni osob

. . L Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestuijici (obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 1 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0

1.3 Poskozeni letadla
Letadlo bylo zni¢eno.

Obr. 2 Trosky letadla po vyzvednuti nad hladinu

1.4  Ostatni Skody

Unikem blize nezjist&éného mnozstvi benzinu z celkového mnoZstvi v nadrzich
cca 140 | a unikem chemikdlie — postfikového roztoku insekcitidu ,Integro“ byla
zpusobena Skoda kontaminaci vody. Po vyzdviZzeni vraku z vody bylo HZS zachyceno
cca 80 | benzinu do nadoby. Dale doslo k uniku nezjisténého mnozstvi oleje.



1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 62 let,

e drzitel prukazu zpusobilosti obchodniho pilota letound CPL (A) s platnymi
kvalifikacemi FI(A), WRK, TST(SPA),TOW a PAR,

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 zaznamu provedenych pilotem v zapisniku letd ke dni 23. 6. 2013:

e celkem na vSech typech: 5909 h 51 min
e za poslednich 90 dni: 6 h 32 min

Praxi pfi provozovani leteckych praci v zemédélstvi s letounem Z-37A od roku
1982. Celkova doba letu na letounu Z 37A a Z 37A2 v poslednim obdobi:

Rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Celkem na Z-37A 32:30 [15:00 |16:25 |11:35 |[17:00 [23:38
Celkem na Z-37A/2 jako FI(A) 23:00

Celkové odlétana doba na Z-37A(A/2) 32:30 [38:00 |16:25 [11:35 |17:00 |23:38

Letecké prace v zemédélstvi provadél na zakladé dohody o provedeni prace
uzaviené s Air Special, a.s.

1.5.1.2 Program a odpocinek pilota

Dne 16. 7. pfijel na letisté a uskuteCnil pouze 3 lety po okruhu LKJC. Vecer Sel
spat pomérné brzy a spal pfimo na letiSti v zafizeni Air Special, a.s. Dne 17. 7. 2013
vstal asi v 02:00 a pracovni Cinnost zahajil v cca 02:45 predletovou pfipravou pred
nasledujicim preletem z LKJC na pracovni plochu Bystfice. Podle vedenych pracovnich
poznamek a zaznamu v letadlové knize v uvedenych dnech proved! v€etné preletu na
pracovni plochu Sbéf celkem 11 letl a nalétal celkem 1 h 13 min. Pracovni lety z plochy
Sbéf probihaly vzdy jen s prestavkou k naplnéni nadrze postfikem. Pilot z kabiny
z letounu nevystupoval. Pfed aplikaci postfiku kukufice insekcitidem mél pilot kratkou
prestavku, béhem které mechanik dle pokynU sefidil trysky postfikovaciho zafizeni.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Z-37A

Poznavaci znacka: OK-HJF

Vyrobce: Let n. p. Kunovice
Rok vyroby: 1977

Vyrobni Cislo: 23-07

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné

Celkovy nalet ke dni 17. 7. 2013Y: 7228 h 48 min
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

b Celkovy nalet véetné letl provedenych dne 17. 7. 2013 a pfeletu na pracovni plochu Sbét.
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Pohonna jednotka

Motor - typ: M 462 RF
Vyrobce: Avia n. p.
Vyrobni Cislo: 6741265
Celkovy nalet ke dni 17. 7. 2013: 3892 h 34 min
Celkovy nalet od posledni GO: 544 h 48 min
Vrtule — typ: V 520/7
Celkovy nalet od posledni GO: 409 h 18 min

Letoun Z-37A je jednomotorovy celokovovy dolnoplosnik, jednopilotni, s pevnym
hlavnim podvozkem a ostruhovym kolem. UmozZnuje pfepravu technika v nakladnim
prostoru. Ma konvenéni fizeni s mechanickym pfenosem sil na Fidici plochy letadla
a pneumaticky ovladané vztlakové klapky. Letoun OK-HJF byl vybaven signalizatorem
pretazeni. Byl vybaven pfidavnhym zafizenim pro leteckou chemickou c¢innost,
v konkrétnim pfipadé postfikovacim zafizenim.

1.6.2 Provoz letounu

Prohlidka v rozsahu P3R a rocni prohlidka byly provedeny dne 9. 10. 2012, pfi
naletu 7 190 h 55 min. Letoun byl na letisti Ji¢in dne 17. 7. 2013 dopInén benzinem typu
AVGAS 100LL. V knize plnéni byl zapsan souhrnny udaj o plnéni celkem 345 | benzinu
do letounu OK-HJF vletné 2 pfidavnych nadrzi (kazda o objemu cca 125 ).
Predletovou prohlidku letounu v€etné prohfati motoru dne 17. 7. 2013 provedl mechanik
rano. Pilot ani mechanik pfi provozu nezjistili zadné zavady letounu.

1.7 Meteorologicka situace

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu tlakova vySe se stfedem nad Velkou Britanii zasahovala svym vybé&Zzkem do
stfedni Evropy. Podle odborného odhadu byla meteorologicka situace v misté letecke
nehody nasledujici:

PFizemni vitr: 290°- 350° /2 -5 kt

Vyskovy vitr: 2000 ft AMSL VRB / 2 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: skoro jasno

Oblacnost: FEW CU 4500 — 5000 ft AGL,
Turbulence: NIL

Teplota: +18°C

Dalsi pilot teplotu na misté odhadnul na +25°C. Pfizemni vitr mél smér
z jihozapadu cca 2 m.s™ a byla mirna turbulence. Oblastni QNH byl 1020,0 hPa

Vypis ze zprav SYNOP stanice letisté Pardubice:

Cas Smér vétru/ Dohlednost | Stav poCasi/ Jevy | Oblacnost/ Vyska Teplota | QNH
Rychlost vétru v posledni hodiné zakladny oblaénosti

07:00 | 310° 2 kt 20 km NIL NIL 19,3°C -

08:00 | 310° 2 kt 20 km NIL NIL 22,1°C 1023,3 hPa

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL




1.9 Spojovaci sluzba

V pribéhu letd oba piloti bézné pouzivali k vzajemné komunikaci kmitocet
118,075 MHz. Na tomto kmitoc¢tu dalSi pilot neslySel Zadné tisfiové hlaeni pilota.

1.10 Informace o letisti

Pracovni plocha Sbéf se nachazi 1,6 km E od mista letecké nehody (14 km SE
LKJC). Nadmorska vyska stfedu travnatého pasu RWY 06/24 o délce cca 1000 m je
264 m.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letadla nebylo Zzadné zafizeni, jehoz zaznam by mohl byt vyuzit pro
ucel Setfeni. Navigaéni pfistroj GARMIN GPS 12XL, vyrobni Cislo pFistroje 92259951,
ktery pilot pouzival, byl jiz velmi zastaraly typ pfistroje uréeného pro pozemni turistické
pouziti. Dodate€né mél instalovany letecké navigacni aplikace. Verze pfistroje byla
ur€ena pro provoz v USA. Mechanicky stav s ovladacimi tla€itky byl relativné funkéné
zachovaly. Obrazovka s krycim sklem byla funkéni. Pfi blizS§im ohledani bylo zjisténo
zatopeni vnitfniho prostoru pfistroje vodou. Po spusténi pristroje byl proveden
neuspésny pokus o pfipojeni a staZeni dat. UloZzena data konfiguraci nastaveni vCetné
pfipadného zaznamu navigacnich udaji byla ztracena. Pokud nebyla pamétova baterie
vybitd dlouholetym provozem, dosSlo pravdépodobné ke konecné ztraté napéti
pusobenim vihkosti po priniku vody do pfistroje.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Leteckd nehoda se stala na severovychodnim okraji obce Zlunice, v prostoru
travnaté plochy a betonové vodni nadrze s hranami o rozmérech 35 x 57 m. Na okraji
travnaté plochy se nachazela fada vzrostlych listnatych stromu, které dosahovaly vysky
cca 15 m. V misté letecké nehody je ELEV 256 m. Zemépisné soufadnice koneéné
polohy letounu byly 50° 18" 20,46“ N a 015° 23" 07,02 E.

Vrak letounu se nachazel podélnou osou témér ve svislé poloze pfidi dolu ve
vodni nadrzi 32 m od jihovychodniho okraje nadrze a 96 m od fady stromu podél
pozemni komunikace. Pfid s motorem byla narazem vraku do dna nadrze vyvracena
i s motorovou prepazkou smeérem vlevo, motorové kryty a motorové loze byly
zdeformované. V misté pfidé byla hloubka nadrze cca 1,2 m. Za odtokovou hranou
kfidla byla zadni €asti trupu narazem vyvracena i s ocasnimi plochami vpravo cca 35°.
Okraj levé poloviny kfidla byl 2,5 m od delSi strany nadrze.



Osetfovany pozemek

]

i, L Google earth
Obr. 3 Pohled na prostor mista letecké nehody

Prava cast centroplanu méla nabéznou hranu roztrzenou az po hlavni nosnik,
spodni potah byl prolomeny. Vnitfni vztlakova klapka byla vyvracena. Vicko palivove
nadrze bylo uzaviené. Prava vnéjsi ¢ast kfidla se deformovala v misté zadniho zavésu.
K centroplanu byla pfipojena zavésem na hlavnim nosniku. Nabézna hrana byla
roztrhana. Cast potahu na horni strané i spodni stran& se odtrhnula od kostry. Slot na
nabézné hrané byl deformovany a zlomeny. Pravé kfidélko se odtrhlo v misté zavésu.
Prava vnéjSi klapka se odtrhla od zbytku kfidla a zlstala pfipojena tahlem
k centroplanu. Slot se odtrhnul.

Na levé c&asti centroplanu, u kofene, byla od narazu rozsahla deformace
aroztrhany potah az po hlavni nosnik. Leva vnitfni vztlakova klapka byla v zaviené
poloze. Vi¢ko palivové nadrze bylo uzaviené. Leva vnéjsi ¢ast kfidla méla deformovany
a roztrhany potah nabézné hrany a slot. Odtrhla se v misté zadniho zavésu.
K centroplanu zUstala pfipojena zavésem na hlavnim nosniku. Leva vnéjsi klapka byla
utrzena ze zaveésu, slot zustal pfipojeny ke kfidlu. Kfidélko bylo bez vétSich deformaci
a zUstalo pfipojené k zavésum.

Prava noha hlavniho podvozku byla vytrzend z mista uchyceni v centroplanu
a vylomena dozadu, leva byla bez stop narazu.

Kylova plocha a smérové kormidlo nebyly viditelné poskozeny. Stabilizator
a vySkové kormidlo byly nepoSkozené. Kormidla byla vychylena v dusledku deformaci
trupu a prvka Fizeni. Spoje tahel s kormidly byly zajisténé a bez znamek poskozeni.

1.12.2 Pilotni kabina

Trubkova konstrukce pilotniho prostoru a ram krytu kabiny na levém boku se pfi
narazu silné deformovaly. Plexisklo zaskleni kabiny se rozbilo. Dvefe pilotni kabiny byly
vylomené smérem ven, meély rozbité zaskleni. Paka zavirani byla v zaviené poloze.
Dvere kabiny technika se odtrhly. BezpeCnostni pasy byly zapnuté a pfi vyprosténi
pilota je hasici pfestfihli.

PfepinaCe na pravé strané, potfebné pro let, byly v zapnuté poloze. Na palubni
desce se pfistroje zachovaly. VySkomér byl nastaveny na tlak 992 hPa. Ruci¢ka
ukazovala na udaj 950 m. Rychlomér a variometr ukazovaly nulovou hodnotu. Pfistroje
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pro kontrolu motoru byly poskozené. Na sdruzeném ukazateli teploty a tlaku oleje byly
ruCicky v zakladni poloze. Na ukazateli vahy naplné byla rucicka na hodnoté 50 kg.
Sdruzeny ukazatel napéti a dobijeni baterie byl v nulovych polohach. Magneta byla
v poloze ,zapnuto 1 + 2% Hlavni vypinac€ elektrické sité mél packu v poloze zapnuto.
Kohout pro otvirani olejové nadrze byl v oteviené poloze. Na ovladaci skfince
radiostanice byl nastaven kmitoCet v mezipoloze blizké 118,075 MHz. Ovladacé
vztlakovych klapek na deformovaném svislém pultu byl pfiblizné v poloze zavfeno.

\ \ 3
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Obr. 4 Fotografie deformované pilotni kabiny.
1.12.3 Rizeni

Prvky Fizeni se zachovaly. PferuSeni a deformace tahel a lan byly dusledkem
narazu trupu a kfidla do vodni hladiny a dna nadrze, destrukce centroplanu, Casti kridla
a pridé. Nastaveni vyvazeni nebylo mozné jednoznacné urcit.

1.12.4 Pohonna jednotka

Motor s vrtuli byl narazem vyvracen vlevo. Listy vrtule byly narazem oto€eny do
riznych uhld nabéhu a ohnuté. Naraz pfidé, vyvraceni motoru a prolomeni levého boku
pilotni kabiny poruSily a deformovaly tahla a zménily nastaveni ovladacich prvkd pfed
narazem. Na silné zdeformovaném panelu, byla plynova paka témér v predni poloze.
Paka nastavovani uhlu vrtule byla v pfedni poloze — k dorazu pro maly uhel. Palivovy
kohout byl v poloze odpovidajici pfepnuti na hlavni nadrz. Kvuli deformacim nebylo
mozné urcit nastaveni pak ovladani chlazeni motoru a klapky olejového chladice.

1.12.5 Zemédélské zarizeni

Nadrz na chemikalie byla prazdna, vana nadrze se odtrhla a chemikalie vytekla
do vody vmisté dopadu letounu. Cast postfikovaciho zafizeni zlistala pfipojena
potrubim ke konstrukci kfidla. TlaCitko zapnuti nahonu postfikovaciho zafizeni na
plynové pace bylo vypnuté. TlacCitko postfiku bylo stladené.

Letoun byl prohlédnut na misté letecké nehody a poté pfemistén do prostoru
ulozeni na LKJC. Stav trosek letounu je na fotografiich v pfiloze 1.

1.12.6 Podrobna prohlidka motoru a vrtule po nehodé
Zapalovani: byla provedena vizualni prohlidka zapalovacich magnet M1 a M2.
Obé magneta byla nasazena na pfirubach motoru. Vlle mezi kontakty prerusovace na
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obou magnetech byla 0,30 — 0,35 mm. Vnitfni prostor vika magnet nebyl kontaminovan
olejem, plosky kontaktt preruSovace, palce a vysokonapétovych vyvodu kabell nebyly
opaleny ani poskozeny. Vedeni vysokonapétovych kabell bylo povrchové poskozeno
po narazu. Kabely byly celistvé, zbytky kabell byly nasazeny do vyvodd obou magnet
a koncovek zapalovacich sviCek. Provérkou elektrické vodivosti nebyly zjiStény
nedostatky. Vyjmuté zapalovaci svi¢ky byly otestovany na pfistroji SPCT 100, pouzity
typ svicek byl SD-49-SMM-89. Testem sviCek byla zjisténa jejich uplna funkénost.

Palivova instalace: prohlidka byla zaméfena na stav C(istiCe paliva pred
karburatorem a karburator. Cisti¢ paliva byl pIné funkéni, nebyly zjistény negistoty
a sedimenty. Karburator byl schvaleného typu a byl osazen tryskami spravného
pruméru a byl spravné nastaven. Ovladaci prvky byly zapojeny a zajistény. Vnitini
prostor smésovade byl kontaminovan vodou. Cisti¢ vzduchu byl v misté pfiruby urazen
a byl kontaminovan vodou, nebyl mechanicky zanesen a byl prlichozi. Spodni motorovy
kryt byl opatfen nastavcem pro ohfev vzduchu. K pohonu motoru byl podle zaznamu
o plnéni pouzit letecky benzin AVGAS 100LL.

Olejova instalace: prohlidka byla zaméfena na stav olejového CistiCe, celistvost
potrubi z olejové nadrze a ovladaci kohout. Nadrz byla prorazena narazem, olejova
naplni ¢astecné vytekla na misté nehody. Viko olejové nadrze bylo uzavieno. Olejovy
Cisti¢ nebyl znecistén a nebyly zjistény zadné kovové tfisky. Ovladaci kohout byl
v oteviené poloze a byl prichozi. 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 preruseny v dasledku narazu,
v koncovych polohach byly dotaZzeny a zaji$tény. Zaluzie vstupniho prstence byly na
mnoha mistech vylomené a chybély. Samotny prstenec byl silné deformovan a roztrzen.
Vyfukové potrubi bylo poSkozené narazem a na nékolika mistech vyvléknuto z natrubku
od valclh. Po vyjmuti zapalovacich svi€ek neSlo s motorem ru¢né protocit z divodu
deformace vystupniho hfidele pro pohon pfidavnych zemédélskych zafizeni. Funkéni
stav rozvodového mechanismu nebylo mozné ovéfit pro deformaci a poskozeni
mechanismu od narazu. Vika rozvodového mechanismu byla spravné nasazena
a zajisténa, na spojich nebyly shledany znamky prisaku oleje.

Vrtule: hlava vrtule byla poSkozena narazem, vrtulové listy byly nastaveny na
rzny uhel, mechanismus nastavovani listd byl posSkozen. List vrtule €. 1 byl
deformovan smérem dozadu. Druhy list byl od konce stoen smérem dopfedu. Nebyla
zjisténa netésnost olejového média na pfestavovani listl vrtule. Regulator vrtule byl
nastaven na ,jemny*“ uhel. Ovladaci lanko regulatoru bylo celistvé.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Pilot uvedl, Ze se citil zdrav. Posledni Iékafskou prohlidku pilot podstoupil dne
22. 2. 2013 se zavérem ,Schopen pro tfidu 1% Pfi narazu letadla pilot utrpél tézké
zranéni.

Podle protokolu o Iékafském vySetfeni €. 4/665-13 nebyl ovlivnén alkoholem.

1.14 Pozar
K poZzaru trosek letadla nedoslo.
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1.15 Patrani a zachrana

Svédci, ktefi se nachazeli v blizkosti mista letecké nehody a zahlédli pad letadla
Z-37A do vodni nadrze, zavolali na linku tisnového volani. Jeden ze svédkl se ihned
vydal k troskam letounu ve vodni nadrzi a pomahal zranénému pilotovi v kabiné udrzet
hlavu nad hladinou vody. Do prostoru ihned vyjely jednotky HZS z Chlumce nad
Cidlinou a JiCina a zdravotnicka zachranna sluzba. Na misté letecké nehody pfistal
vrtulnik LZS a letecky zachranaf nasledné stabilizoval Zivotni funkce az do pfijezdu
hasiCa, ktefi museli pilota vyprostit. Pilot byl transportovan na plovoucich nositkach na
bfeh a nasledné s tézkym zranénim transportovan do traumatologického centra Fakultni
nemocnice v Hradci Kralove.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Majitel a provozovatel letounu Z-37A, OK-HJF byl provozovatel leteckych praci,
¢. povoleni 1175/LPR, ze dne 29. 3. 2013. Pilot provadél lety k LCHC na zakladé
dohody o provedeni prace v dobé od 1. 3. 2013 do 31. 10. 2013.

1.18 Doplinkové informace

1.18.1 DoplInék O predpisu Pravidla létani L 2, kromé jiného stanovi v ustanoveni 1.2.2
minimalni vysky letu pii provadéni leteckych praci b&hem aktivni &asti letu?:

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

1.2.2.5 Minimalni vySka pro letecké prace v zemédélstvi, lesnim hospodarstvi, pfi ochrané zivotniho prostfedi
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 stanovi v Casti Letecké prace
v zemeédélstvi 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 nouzového 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 Uvahu stoupaci moznosti letadla.

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

2 Dopl. O - I Zména ¢. 9/CR 26.7.2012
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1.18.3 Piekazky v okoli pozemku

Po pfistani na pracovni ploSe piloti obdrzeli od agronoma zemédélské firmy kopie
mapy pozemkul, které meéli oSetfovat. Na mapé v méfitku 1:15000 byly barevné
zvyraznény plochy, urCené k postfiku. Na mapé nejsou trasy elektrického vedeni ani
vyznacné prekazky. Na mapé nalezené v kabiné letounu OK-HJF nebyly zakresleny
zadné prekazky v okoli ploch ur€enych k postfiku.

Pfi prohlidce mista bylo zjisténo, Ze okraj pole s kukufici, na strané pfiléhajici
k vychodnimu okraji obce Zlunice méa tvar mnohouhelniku a je &lenity. Na strané podél
pozemni komunikace z obce Zlunice do obce Sbéf je vyb&zek pole Siroky 60 m, podél
pozemni komunikace a severni strany je ohrani€eny vzrostlymi stromy. Severni strana
pole o celkové délce cca 808 m ma smér 290°.

Od severozapadniho okraje pole vede na betonovych sloupech vysokych 12 m
a 10,5 m s vrcholovymi rovinnymi konzolami nadzemni vedeni vysokého napéti 35 kV
smérem k mfizovému stozaru o vySce 16 m, stojiciho témér uprostfed vybéZzku pole
a cca 90 m od krajnice pozemni komunikace. Vedeni 35 kV se dale nachazi smérem na
jihovychod napti¢ polem. Podle sdéleni CEZ Distribuce a.s. byly méfenim zjistény
skutecné vysky vedeni. V prostoru stozaru jsou vodiCe ve vysce 13,6 m a v misté pred
silnici ve vySce 9,6 m.

1.18.4 Pracovni zatacka

Pracovni zataCka se z hlediska bezpecénosti provadi mimo ploSné prekazky
(zastavéna mista), vySkové prekazky a se zataCenim proti vétru. VySka letu béhem
pracovni zatacky je zpravidla 30 m, v pfipadé okolnosti, které komplikuji pribéh, ve
vétSi vySce. Stoupani do vysky pracovni zatacky by mél pilot uskutecnit pfi rychlosti cca
120 km.h™* a zatagku s naklonem 30° pak pfi rychlosti 130 km.h™. P¥i pretaZeni letounu
v ostré zataCce muze dojit k padu s velmi rychlym pfechodem do sestupné spiraly.

viiwv s

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

2 Rozbory

Z Setfeni vyplynulo, Zze pilot mél odpovidajici kvalifikaci a byl zpusobily letu.
Letoun mél platné osvédcéeni kontroly letové zpUsobilosti. Pfi prohlidce draku a pohonné
jednotky nebyly zjistény zadné dukazy o poruse pfed narazem.

Na letounu nebylo Zadné zafizeni, jehoz zaznam by komise mohla vyuzit pro
rozbor kritické faze letu. Setfeni se opiralo o vypovédi svédkul, charakter stop narazu
a informace z mista letecké nehody.

Komise neziskala dikazy, na zakladé kterych by bylo mozné jednoznacné stanovit
zaveéry o sledu udalosti, které vedly k padu.

2.1 Analyza dopadu a stavu trosek

Destrukce letounu a vypovédi svédkl ukazuji, ze pfed narazem na hladinu se
letoun pohyboval po draze s velkym uhlem sklonu viéi vodni hladiné. Letoun dopadl
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64 m od fady stromu, resp. 94 m od severniho okraje pole. Pfevazujici deformacni raz
byl ve sméru podélné osy letounu. Svédci o tom rozsahla deformace nabéznych hran
obou polovin kfidla a smér deformace prfidé. Z polohy vraku bylo odvozeno,
Ze podstatné poskozeni letounu vzniklo pfi narazu na hladinu a dno betonové nadrze.
Vétsi sily pravdépodobné pUsobily na pravou polovinu kfidla, ktera narazila jako prvni,
kdyz byl letounu otoCen kabinou do NW sméru. Ztoho lze dovodit ztratu rychlosti
v zatacce.

Ze stavu vrtulovych listd bylo odvozeno, Ze motor v dobé narazu pracoval.
Deformace motorového prostoru a levého boku pilotni kabiny nedovolily stanovit rezim
prace motoru. Ohledanim letounu pfi technické prohlidce nebyly nalezeny dikazy
0 poruse, ktera by branila fizeni letounu. Ze stavu ovladani zemédélského zafizeni
nebylo mozné urcit, zda pilot provadél pracovni prilet s postfikem.

2.3 Podminky letu

Nelze jednoznalné prokazat, zda pilot pfed leteckou nehodou jiz provadél
pracovni prulet se zahajenim postfiku. Vzhledem k tvaru pozemku pravdépodobné bylo
mozné, Ze zvolil pracovni prilet v NW/SE sméru (110°/290°). Usek pracovni zatagky
pfed sklesanim do dalSiho pracovniho praletu nad oSetfovanym pozemkem by
pravdépodobné byl v prostoru mimo okraj obce a za fadou stromu na kraji vybézku, kde
se nachazela plocha s vodni nadrzi. Je pravdépodobné, Ze teplotni kontrast rozdilného
prohfati pole s kukufici, stromofadi, vodni nadrze a vedlejSi plochy s obilim mohl
vyvolat mistni termickou turbulenci.

2.4 Lidsky faktor

Pilot mé&l odpovidajici kvalifikaci a dlouholeté zkusenosti k provadéni LCHC
s letounem Z-37A. S podminkami letu byl seznamen z pfedchazejicich letl k oSetfeni
pozemku v blizkosti.

Situaci pfed padem v zataCce pfi malé rychlosti popsal jeden svédek. Podle
svédka letoun pred ostrou zataCkou vpravo pfilétl od plochy s kukufici a mél smér letu
takovy, jako kdyby letél k domim v obytné zastavbé. Pak zalal zatacet pfi malé
rychlosti ve sméru od obce a k vodni nadrzi za stromy.

Nahly pad mohl nastat velkou pravdépodobnosti v dusledku neoCekavané ztraty
rychlosti po prekroCeni kritického uhlu nabéhu kfidla (pfetazeni letounu) v prabéhu
pravé zatacky s velkym naklonem. Nelze vyloucit, Ze pfedtim letoun stoupal k naboru
vySky 30 m stanovené pro pracovni zataCku a v daném misté zejména pro prelet nad
prekazkami a rychlost poklesla pod 120 km.h™. Agkoli letoun byl vybaven
signalizatorem pretazeni, pilot si neni schopen vybavit, zda v kritickém manévru pred
pretazenim varovala signalni svitilna a zvonek. Signalizator pretaZeni je sefizen? tak,
Ze varuje cca 10 km.h™ nad padovou rychlosti, zji§ténou pfi kontrolnim letu v rtizné
konfiguraci v€etné zataCky s naklonem 30°. Blizkost zemé v pfipadé pravdépodobného
padu do spiraly neumoznila pilotovi zvySit rychlost potlatenim a vybrani uspésné
dokondit. Pilot v8ak uved| ve vypovédi, Ze si rovnéz nepamatuje tuto kritickou fazi pred
narazem. Takovy stav ztraty paméti, mohl nastat v souvislosti se zranénimi
a traumatizujicim stavem pfi letecké nehodé.

¥ Letova ptiru¢ka pro letoun Z-37A Cmelak, Kapitola 6 Normalni provozni tikony.
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Spolupusobicim faktorem mohly byt komplikované podminky pro pracovni nalet

na pocCatku vybéZku pole vzhledem k trase elektrického vedeni a zejména stozaru
odbocky vedeni. Tato prfekazka pfi letu ve vySce pracovniho priletu pravdépodobné
splyvala s pozadim tvofenym vzrostlymi stromy, ale komise neziskala dostatek dikazu
k ur€eni, zda v duisledku toho pilot uvidél vedeni pozdé a reagoval energickym
pfechodem do stoupani.

3 Zavery
3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavérum
3.1.1 Letoun
e mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,
e v dobé vzletu hmotnost neprekro¢ila MTOW,
e byl doplnén palivem dne 17. 7. 2013 a v dobé letecké nehody bylo v nadrzich
dostateCné mnozstvi paliva,
e béhem doplfiovani nadrze chemickym postfikem pred kritickym letem pilot
neoznamil a mechanik nezjistil zadnou poruchu nebo zavadu,
e neni zadny dlikaz o poruse letounu pfed tim, nez letoun narazil do vody,
e ze stavu ovladani zemédélského zafizeni nelze jednoznacné urcit, zda se jednalo
0 postup pred zahajenim pracovnich pruletd,
e poSkozeni letounu odpovidaji narazu pod velkym uUhlem podélného sklonu
s mirnym naklonem vpravo.
3.1.2 Pilot

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

mél platnou zdravotni zpUsobilost a neuvadél zadné zdravotni obtize pied
kritickym letem.

3.1.3 Provedeni letu

pilot provadél manévr souvisejici s postupem k oSetfeni pole s kukufici postfikem
insekcitidu,

je pravdépodobné, Ze pilot, po pruletu nad oSetfovanym polem a stoupani nad
prekazky v Clenitém terénu, zahdjil pracovni zatacku pfi malé rychlosti a prolétaval
prostorem s podminkami pro vznik termické turbulence,

béhem zataCky nahle doSlo v dusledku piekroCeni kritického uhlu nabéhu
v zatacce s velkym naklonem k padu do spiraly v blizkosti zemé, ktera neumoznila,

aby pilot mohl reagovat odhozem naplné nadrze a zasahem do fizeni k vybrani
padu,

celkova destrukce letounu byla disledkem narazu do vodni hladiny a dna nadrze.
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3.2 Pric¢iny
Pravdépodobnou pfi€inou byla kombinace chyby v pilotazi béhem pracovni

zataCky a nahlého poryvu termické turbulence, které vedly k pfekroCeni kritického uhlu
nabéhu a padu ze zatacky v malé vysce.

4 Bezpeénostni doporucéeni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN nevydava bezpeénostni
doporuceni.

5  Pfilohy
Pof.¢C. | Nazev pfilohy Pocet listu
1. Fotodokumentace stavu trosek 2
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Priloha 1

Fotodokumentace

Stav trosek letounu na misté letecké nehody




Stav pilotni kabiny po vyzdvihnuti trosek na bfeh nadrze

Stav vika nadrze na chemikalie Ocasni plochy

Deformace nadrze na chemikalie

Stav pohonné jednotky v misté ulozeni
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