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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu Z-37A poznavaci znacky OK-CJV
u obce Kralovice
dne 2. 7. 2010

2010

ZavéreCna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentd, eventualné
systémovych nedostatkd ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou
byt pouZity jinak nez jako doporudeni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych
nehod a incidentd s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje,
ze Zavérecna zprava nemuize byt pouzita pro stanoveni viny €i odpovédnosti v souvislosti s uréenim
pficin letecké nehody ¢i incidentu a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokd v pfipadé vzniku
pojistné udalosti.
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A)  Uvod

Mayjitel: GES AIR s.r.o.

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

Poznavaci znacka: OK-CJV

Misto: u obce Kralovice, mistni ¢ast Hadacka
Datum a Cas: 2.7.2010, v 10:05 (vSechny Casy jsou UTC)
B) Informacni prehled

Dne 2. 7. 2010 UZPLN obdrzel oznameni letecké nehody letounu Z-37A. Letoun
havaroval, kdyZ pilot provadél leteckou chemickou €innost. Po vzletu k pracovnimu letu
asi po jedné minuté letu zjistil, Ze letoun nestoupa a Ze nedoleti k oSetfované plose.
Pilot se pokusil provést manévr zatackou a nabrat potfebnou rychlost letem po spadnici
mirného svahu. V pribéhu zatacky doslo k padu letounu do pole s fepkovym porostem.
Po narazu do zemé byl letoun znic¢en naslednym pozarem. Pilot byl té€Zce zranén.

Leteckou nehodu ohlasil pilot Policii CR. Na misto letecké nehody se téhoz dne
dostavila komise UZPLN.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Lubomir Stfihavka
Clenoveé komise: Ing. Stanislav Suchy

Zavére€nou zpravu vydal:

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

dne 13. zari 2010

C) Hlavni éast zpravy obsahuje:

1) Faktické informace

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni



1 Faktické informace

1.1 Prubéh letu

Prabéh letu byl odvozen z vypovédi pilota, vypovédi svédkl a z ohledani mista
letecké nehody.

1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Pilot provadél letecké prace v zemédélstvi z pracovni plochy u obce Kocin. Prace
zahdjil po preletu z letisté LKPS v 06:15. OSetfovana plocha se nachazela v tésném
sousedstvi pracovni plochy. Do 09:57 proved| celkem 34 let( v celkové letové dobé
dvou hodin. Po ukonceni oSetfovani ploch u obce Koc€in, planoval jesté provést oSetieni
dal$i plochy u obce Zebnice. Pfed vzletem doplnil letoun 60 litry benzinu. Celkové
mnozstvi v letounu odhadl na 100 litrd. Do zasobniku na chemikalie bylo obsluhou
naplnéno 500 kg ledkového granulatu. OSetfovana plocha byla vzdalena od pracovni
plochy 5,5 km, na zvolené trase byl terén zvinén a bylo nutné pfekonat prevySeni cca
60 m.

1.1.2 Kriticky let

V 10:00 zahgjil pilot vzlet z pracovni plochy. Vzlet provedl smérem na obec
Kocin, ve sméru vzletu se plocha mirné svazovala. Po vzletu letoun dosahl vySky asi
60 m. Pilot uvedl, Ze oblétl obec KoCin a severovychodné u obce Kopidlo jesté oSeffil
zbytek neoSetfené plochy z pfedchozi ¢innosti a usypal asi 50 kg chemikalie. Ve sméru,
kterym letoun letél, se terén mirné zvedal. Pilot uvedl, Ze mohl letét asi 10-15 m nad
zemi. Vtomto okamziku zjistil, Ze letoun nejevi snahu stoupat. Soucasné také
zaznamenal signalizaci pretaZzeni a zvuk, ktery popsal ,,...Ze motor zacal jakoby bufat... .
Usoudil, Zze mu asi prfestala palit jedna zapalovaci svicka a ze se mu pravdépodobné
nepodafi prestoupat les na kopci, za kterym se nachazela dalSi plocha. Rozhodl se
pokraCovat v letu tak, Ze provede zataCku doprava, pokusi se nabrat rychlost letem po
spadnici a obnovi stoupani. Pilot zahgjil zatd€ku doprava s naklonem asi 15°, letoun
vSak neustale klesal a proto se rozhodl provést nouzové pristani. Tésné pred
dosednutim se letoun sklonil pfidi dold a v mirné pravé rotaci dopadl na zem. Pfitom
doSlo ke kontaktu vrtule se zemi, vylomeni obou podvozkovych noh, deformaci obou
polovin kfidla a deformaci trupu v misté nadrze na chemikalie. Motor se vytrhl a zaklinil
se pod pravou polovinu kfidla. Nouzovy odhoz rozmetaciho zafizeni pilot neproved!|. Po
dopadu se letoun vznal. Zranény pilot opustil kabinu a vzdalil se na konec pravé
poloviny kfidla. Za kratky Cas se po dopadu letounu na misto dostavil nezletily chlapec
a pomohl pilotovi, aby se dostal dale od hoficiho letounu. Chlapec poskytl pilotovi
mobilni telefon a ten ohlasil nehodu na Policii CR a zavolal RZS.

K prubéhu kritického letu pilot uvedl, ze si byl védom vysokych teplot okolniho
vzduchu a pfedpokladal, podle pfedchozich letd z toho dne, Ze se mu podafi uspésné
pokradovat v oSetfovani plochy u obce Zebnice. Ke zvuku motoru doplnil, Ze podobny
zvuk motoru jiZ v provozu letounu zaznamenal.
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pracovni plocha Ko¢in

Schéma trasy letu od pracovni plochy k mistu nehody



1.2  Zranéni osob
Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
(obyvatelstvo apod.)
Smrtelné 0 0 0
Tézké 1 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0
1.3 Poskozeni letadla
Letoun byl zni€en pusobenim sil v dusledku narazu do zemé a naslednym
pozarem.
Stav letounu po nehodé
1.4  Ostatni Skody
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Na porostu fepky vznikla Skoda, ktera nebyla vycislena. Jak pilot uvedl,
v dusledku pozaru mu shofely osobni doklady, platebni karty a finan¢ni hotovost.

Informace o osobach

1.5.1 Pilot
Osobni udaje:

muz, vék 49 let,

drzitel platného prukazu zpUsobilosti obchodniho pilota letound CPL(A),

platna typova kvalifikace Zlin SET,
platna kvalifikace WRK, TOW,PAR,

platné osvéd&eni zdravotni zpUsobilosti 1. tfidy.




Letecka praxe:

Pilot ma pétiletou leteckou praxi. Kvalifikaci obchodniho pilota ziskal v r. 2009, od
3.8.2009 ma kvalifikaci na letoun typu Z 37A. Dne 9.5.2010 absolvoval prezkousSeni
s vysledkem ,schopen provadéni postfikovych praci®. Kromé toho v r. 2009 létal rovnéz
na dalSich typech letadel (Cessna 150, 152, 172, 182RG).

Celkova doba letu na letounech do 2. 7. 2010:

e celkem na v8ech typech: 259:50 h
e celkem na Z-37A (v€etné vycviku): 50:50 h
e za poslednich 90 dni: 6:30 h
e za poslednich 24 h: 2:05h
Pilot je také drzitelem platného prikazu zpusobilosti obchodniho pilota vrtulniku
CPL(H). Dne 15.12.2009 ziskal kvalifikaci FI(H).
Celkova doba letu na vrtulnicich do 2. 7. 2010:
e celkem na vrtulnicich: 317:12 h

Dne 2. 7. 2010 uskute¢nil let z LKPS s pfistanim na pracovni plose Kocin
v celkové dobé 5 min. Dale letecky oSetfoval plochu u obce Kocin, celkem 34 letu. Dale
mél v planu os$etfovat plochu u obce Zebnice a predpokladal, Ze provede 4-5 letd.
Kriticky let byl prvni let z tohoto zamyslu. Pilot dodal, Ze i pfes vysoké denni teploty
okolniho vzduchu se citil dobfe a bez unavy.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Typ: Z-37A

Poznavaci znacka: OK-CJV

Vyrobce: Let Kunovice n. p.
Rok vyroby: 1972

Vyrobni Cislo: 15-09

Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti: platné

Celkovy nalet: 7 992:55 h
Celkovy nalet od posledni prohlidky P1: 25:55 h
Celkovy nalet od posledni GO: 574:40 h
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Letoun Z-37A je jednomotorovy celokovovy dolnoplodnik s pevnym pfistavacim
zafizenim s ostruhovym kolem. Letoun je urCeny k leteckému oSetfovani zemédélskych
ploch. Letoun byl vybaven rozmetacim zafizenim. Palubni pfistroje pro kontrolu letu,
zakladni navigaCni pfistroje a pfistroje pro kontrolu letadla byly analogové. Letadlo bylo
vybaveno signalizatorem pfetazeni a hydraulickou vahou pro kontrolu hmotnosti napiné
chemikalii.



Pohonna jednotka:

Motor — typ/vyr.€islo: M 462 RF/611169
Vyrobce: Avia n.p.

Celkovy nalet: 4129:30 h
Celkovy nalet od posledni GO: 208:30 h

Pocet GO/stanoveny resurz: 6/500 h

Vrtule — typ/vyr.Cislo: V 520/100005
Celkovy nalet od posledni GO: 70:30 h

1.6.2 Provoz letounu

Posledni prohlidka v rozsahu P3R1 byla provedena dne 11.9.2009. Pfedletovou
prohlidku letounu dne 2.7.2010 si pilot provedl sam. Pfi provozu za poslednich 30 dni
nebyly provozovatelem registrovany zavady letounu.

Letoun byl provozovan pfi leteckych pracich v zemédélstvi. Ze zaznamu
0 poslednim vazeni vyplyva prazdna hmotnost letounu 1112 kg a centraz 24,2 % SAT.
MTOM letounu Z 37A v zemédélské verzi je 1850 kg. Na letoun bylo namontovano
rozmetaci zafizeni o hmotnosti 64 kg. Do palivovych nadrzi bylo pfed vzletem
z pracovni plochy naplnéno 60 | benzinu. Celkové mnozZstvi benzinu v letounu bylo
100 I, coz odpovida hmotnosti 72 kg. Do nadrze na chemikalie bylo naplnéno 500 kg
ledkového granulatu. Vypocitana hmotnost letounu v dobé vzletu byla v€etné pilota
1828 kg.

1.6.3 Stav pohonné jednotky po nehodé

Motor byl po nehodé prohlédnut servisnim technikem LOM Praha. Bylo zjisténo,
Ze nedoslo k preruseni mechanického nahonu olejoveho a palivového Cerpadla. Dalsi
ohledani motoru bylo provedeno inspektorem UZPLN.

Byla provedena technicka prohlidka motoru s cilem ovéfit technicky stav motoru
a vrtule a na zakladé nalezu stanovit moznou pfi€inu poklesu vykonu motoru pfi vzniku
kritické situace. Prohlidkou olejového a palivového systému motoru nebyly zjistény
nedostatky. VSechna potrubi a hadice byly ve svych koncovych polohach a zajistény.
Po vyjmuti zapalovacich svi¢ek Slo s motorem ru¢né protocit. Byla provedena vizualni
prohlidka zapalovacich magnet M1 a M2. Obé magneta byla bez nalezu. Vyjmuté
zapalovaci svicky byly otestovany na pfistroji SPCT 100, pouzity typ sviCek byl SD-49-
SMM-90. Testem sviCek byla zjisténa uplna nefunkénost zapalovaci svicky z valce ¢.5
v okruhu magneta M1, svicky z valci €. 1 a 2 okruhu magneta M2 vykazovaly
nepravidelnou €innost. Dale bylo zjisténo rozlomeni porcelanové izolace koncovky VN
vodiCe zapalovaci svicky z valce ¢€.5 vokruhu magneta M1. Mechanicky stav
rozvodového mechanismu byl bez nalezu. Motor byl provozovan s naplni oleje Shell
W100 a k pohonu motoru byl pouzit letecky benzin AVGAS 100LL.

Hlava vrtule byla poSkozena narazem, vrtulové listy byly shodné nastaveny na
minimalni uhel nab&hu. Konce listd byly ohnuté smérem dozadu, na koncich listl byly
zietelné dreci stopy vedené napfi¢ povrchem listll. Nebyla zjiSténa netésnost olejového
média na prestavovani listu vrtule.



1.7

Motor po nehodé ... ... test zapalovacich svicek

Meteorologicka situace

Podle odborného odhadu Letecké meteorologické sluzby Ceského
hydrometeorologického ustavu byla meteorologicka situace v misté letecké nehody
nasleduijici:

Prizemni vitr:
Vyskovy vitr:

Stav pocasi

Dohlednost:

Oblacénost:
Turbulence:

VRB, 2 - 4 kt

2 000 ft AMSL VRB / 2 kt, teplota + 20°C

skoro jasno, beze srazek, nevyrazna oblast vyssSiho tlaku
vzduchu

> 10 km

FEW CU 4000/top 7000 ft AGL

NIL

Vypis ze zprav SYNOP dne 2. 7. 2010 ze stanic Plzer/Mikulka a Praha/Ruzyné.

Plzen/Mikulka
. izllfrjoy‘;f Smeér vétru/ poécsz}v{:}/t/]evy Oblacnost/ Rosny
Cas . Dohlednost f Vyska zdakladny | Teplota
oblohy Rychlost vétru V posledni . bod
y , O oblacnosti
oblacnosti hodiné
_ 1 CU 4000 o 0
09:00 3 VRB 2 kt 22 km 3 CI>9000 26,3°C 15,4°C
. 1 CU 5000 o o
10:00 3 VRB 2 kt 26 km 3 CC>9000 28,3°C 13,0°C
Praha/Ruzyné
09:00 6 020° 4kt 25 km 10 BR 6 CI>9000 25,5°C 14,6°C
10:00 5 060° 6 kt 30 km 10 BR 5 CI>9000 27,0°C 12,6°C

Pilot se rozhodoval k provedeni letu z pracovni plochy na zakladé vlastniho
pozorovani stavu pocasi v okoli. Podle informace od hasi¢l byla v dobé jejich zasahu
teplota okolniho vzduchu 29,5°C.




1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
NIL

1.10 Informace o letisti

Vzlet byl proveden z pracovni plochy u obce Kocin asi 500 m dlouhé a podle
hodnoceni pilota zpusobilé k provozu. Povrch plochy byl travnaty. Pracovni plocha
Kocin se nachazi v mirné svazitém terénu, vzlety k pracovnim letiim byly provadény po
svahu dold.

1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letounu nebyl Zzadny letovy zapisovaC. Letoun nemusi byt vybaven
zapisovacem letovych udaju.

1.12 Popis mista nehody a trosek

Misto nehody se nachazelo na poli v fepkovém porostu o vySce 1,5-1,8 m.
V okoli do 100 m nebyly vySkové vyznamné prekazky, vodiCe el. vedeni nebo obytné
budovy. Misto nehody je od pracovni plochy vzdalené cca 3,5 km. Zaméfena GPS
poloha: 49°57°25,9"'N a 013°27°00,7 'E. Misto lezi v nadmofrské vysce 450 m.

Na poli vznikly stopy po dopadu letounu v délce 28 m, byly orientované do kurzu
010°. PFid letounu sméfovala do kurzu 360°. Ve vzdalenosti asi 23 m od kone¢ného
postaveni trosek letounu smérem dozadu byly stopy po kontaktu vrtulovych listd se
zemi.

Letoun lezel na bfiSe, obé podvozkové nohy byly vylomeny. Obé poloviny kfidla
byly deformovany. Na pravém kfidle asi do 1/2 od konce byly stopy zvinéného potahu
a deformovana nabézna hrana. Vztlakové klapky byly v poloze na ,zasunuto®. Ocasni
plochy a zadni ¢ast trupu byly poSkozeny pozarem, platény potah zcela shorel.
Vyvazovaci ploSka byla v poloze ,mirné téZky na hlavu“. Prvky fizeni z oceli byly po
pozaru zachovany, ostatni ¢asti z lehkych slitin byly roztavené nebo shorely. Ovladaci
ocelova lana fizeni byla na pakach zajisténa predepsanym zpusobem a byla celistva.

Oba listy vrtule byly ohnuty dozadu a deformovany. Motor byl vytrzen
z motorového loze a byl zaklinén pod nabéznou hranu pravého kfidla. Za centroplanem
vpravo se nachazelo urazené rozmetaci zafizeni. V okoli se nachazely drobné
oddélené Casti (motoroveé kryty, kola hlavniho podvozku a pryZové hadice).

Zaskleni kabiny a vybaveni prostoru za kabinou vyhofelo. Pfistrojova deska
a vybaveni kabiny v€etné sedadla a ovladacich prvku Fizeni a ovladani motoru bylo
zni€eno pozarem. Ze zbytkl ovladacich prvkd motoru, vrtule a vztlakovych klapek bylo
mozno urcit jejich polohy po padu. Paky ovladani motoru a vrtule byly v poloze na
maximalni otacky. Ovladac¢ vztlakovych klapek byl v poloze ,klapky zasunuty“. Hodnoty
pFistroju a ukazatelt pro kontrolu letadla nebyly Citelné. Na ukazateli hydraulické vahy
byl tepelny stin rucicky pfistroje na hodnoté asi 200 kg.
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Letoun byl po prohlidce z mista letecké nehody pfemistén do prostoru
provozovatele na LKPS.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

V dusledku narazu letounu do zemé doslo k tézkému zranéni pilota, které bylo
oSetfeno ve fakultni nemocnici v Plzni.

1.14 Pozar

Po narazu doSlo k pozaru letounu. Pilot i svédek shodné uvedli, Zze letoun se
vznitil bezprostiedné po dopadu. DoSlo k uplnému vyhofeni prostoru kabiny, platény
potah na trupu a ocasnich plochach shofel. Motor a palivové nadrZze nebyly poZarem
zasazeny. Po uhaSeni pozaru a ochlazeni mista byl obsah nadrzi odCerpan do sudu.
Mnozstvi odCerpaného benzinu bylo odhadnuto asi na 80 litr{.

1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano, pilot se navzdory zranénim sam vyprostil z trosek
letounu a sam si zavolal Iékafskou pomoc. Na misto nehody se dostavila jednotka
dobrovolnych hasicu z obce Kralovice, RZS a Policie CR.

1.16 Testy a vyzkum

Pro ureni hmotnosti chemikalie bylo provedeno kontrolni naplnéni plniciho
koSe a jeho zvazeni. KoS byl naplnén identickou chemikalii-ledkovym granulatem.
Celkova hmotnost naplnéného koSe byla 690 kg. Hmotnost koSe bez napiné byla 190
kg. Z vazeni vyplynulo, Ze hmotnost naplnéné chemikalie byla 500 kg. K vazeni bylo
vyuZito ovéfené vahy mistniho zemédélského podniku a identického plniciho koSe,
ktery byl k pInéni letounu pouzivan.

Napinény kos ... ... kontrolni vaha
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1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatel ma vydano povoleni k provozovani leteckych praci ¢. 785/LPR,
které ma platnost do 8/2012. Domovskym letistém provozovatele je LKPS. Pracovni lety
uskutecnoval pilot z pracovni plochy, kterou sam vybral a ujistil se, Ze plocha je vhodna
pro vzlety a pfistani za danych podminek podle okolnosti a konfigurace letounu.

1.18 Doplinkové informace

Odpovéednost velitele letadla za dodrzovani pravidel |étani je stanovena v leteckém
pfedpisu L 2 Pravidla létani pro Ceskou republiku, ustanoveni 2.3 ,Odpovédnost za
dodrzovani pravidel létani“ takto:

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 létani,
vyjma pfipadu, kdy velitel letadla se smi odchylit od téchto pravidel za absolutné nezbytnych okolnosti v zajmu
bezpec€nosti.

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

2 Rozbory

2.1 Vliv podminek letu na vznik kritické situace

Z vypoveédi pilota vyplynulo, Ze po vzletu z pracovni plochy a dosazeni vySky asi
60 m, sklesal k dodateCnému oSetieni plochy nachazejici se na trase letu k obci
Zebnice. Po o$etfeni této plochy se letoun nachazel v mist&, kde v pfedchozich letech
byl jiz odleh&en o velky ubytek posypové chemikalie a nebyl ve stavu blizkém MTOM.
Podle kvalifikovaného odhadu mohla celkova hmotnost letounu v tomto useku Cinit asi
1780-1795 kg. Snizeni vykonu motoru, které pilot vnimal jako nespravny zvuk, mohl
zpusobit omezeni letové vykonnosti celého letounu. Letoun nestoupal, tak jak pilot
oCekaval. Vliv na vykon motoru a letové vykony letounu méla také teplota okolniho
vzduchu a nadmorska vySka u oSetfované plochy. Z letové pfiru¢ky pro letoun Z 37A,
cast lll. bylo odvozeno, Ze maximalni hmotnost letounu pfi vzletu pro aktualni podminky
byla snizena na 1830 kg. Této hmotnosti nebylo dosazeno, hmotnost letounu byla tésné
na této hranici. Dale bylo odvozeno, Ze po vzletu mohlo byt dosazeno max. 3%
gradientu pro stoupani. Vzhledem k tomu, Ze se v okoli nenachazely vySkoveé prekazky
a vzlety byly provadény po spadnici Ize tento zpusob vzletu akceptovat jako vyhovujici.

Snizeni vykonu motoru bylo s nejvétSi pravdépodobnosti zplsobeno jednou
nefunkéni a dvéma nepravidelné fungujicimi zapalovacimi svickami. Zvuk motoru, ktery
pilot zaznamenal, byl pilotem registrovan jiz dfive. V zaznamech z pfedchozich letd
vSak nebyl nalezen zaznam o tomto stavu.
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Ke snizeni vykonu motoru doslo v okamziku, kdy pilot oCekaval stoupani letounu,
soucCasné doslo pfi dané konfiguraci letounu ,klapky na zasunuto® ke snizeni rychlosti
letounu. Odpovidajici signalizaci pfetazeni pilot vnimal, ale pfesto se snaZzil vtomto
useku provést mirnou zatacku doprava a letem po spadnici nabrat potfebnou rychlost
a obnovit stoupani. Podle svédkl se v tomto useku mohl nachazet asi 5 m nad zemi.
V tomto okamziku mél pilot provést nouzové vyprazdnéni nadrze na chemikalie, avSak
vzhledem k nutné dobé (asi 3 s) pro jeji vyprazdnéni a malé vySce, ve které se
nachazel, by pravdépodobné tento ukon nezabranil padu. Stav, ve kterém se letoun
nachazel (mala rychlost, mala vyska, omezeni vykonu motoru) ved! pilota k rozhodnuti
prerusit zataCku a pfistat do pole, Vznikla situace mu jiz Casové neumoznila provest
ukony pro nouzové pfistani. K padu letounu doslo v disledku ztraty rychlosti. Vlivem
odstredivé sily v mirné pravé zatacCce letoun sklouzl a narazil do zemé.

2.2 Charakter narazu do zemé

Z ohledani havarovaného letounu a mista dopadu vyplyva, ze v okamziku padu
byl letoun sklonén cca 25° pfidi doli a nachazel se v mirném pravém naklonu. Prvnim
dotykem se zemi byl dotek tocCici se vrtule. PUsobenim setrvacnych sil doslo k vylomeni
motoru a jeho zaklinéni pod pravé kfidlo, soucasné doslo k vylomeni obou stojin
hlavniho podvozku a oddélilo se rozmetaci zafizeni. PoruSenim celistvosti palivového
potrubi k motoru byl benzin rozstfiknut do prostoru pod kabinou a pravdépodobné
vlivem zkratu na el. instalaci doslo k jeho zapaleni, které zpusobilo pozar letounu.

3 Zavery

3.1 Komise dospéla k nasledujicim zavéram:

Pilot
e maél pro let platnou kvalifikaci a byl zdravotné zpusobily;
e za poslednich 90 dni nalétal 6,5 hodiny a cca 80 lett pfi provadéni LCHC;
e po zjiSténi, ze letoun nestoupa, se snazil situaci fesit obnovenim rychlosti letu
zatackou a letem po spadnici smérem dolU;
e v Casové tisni neproved| ukony pfi nouzovém pfistani a nouzové vyprazdnéni
nadrze na chemikalie.

Letoun

e mél platné Osvédceni kontroly letové zpUsobilosti;

e v dobé vzletu nebyla pfekroCena maximalni hmotnost letounu pro vzlet, ale
vzhledem k aktualnim podminkam byla téméf rovna hmotnosti odvozené z letové
prirucky;

e byl zni¢en pusobenim sil pfi narazu a naslednym pozarem;

e po nehodé byla zjiSténa nefunkénost minimalné jedné zapalovaci svicky motoru,
coz mohlo mit v danych podminkach provozu vliv na vykonové parametry
letounu.
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3.2 Pri¢iny

PriCinou letecké nehody bylo snizeni vykonu motoru vlivem nahodilé technickeé
zavady zapalovani. Vzajemna souvislost podminek provozu letounu pfi vysoké teploté
okolniho vzduchu a hmotnosti letounu na hranici odvozené z letové pfirucky vytvofila
situaci, kdy i malé snizeni vykonu motoru ovlivni celkovou letovou vykonnost.
V dusledku dosazeni zamysleného cile pilot podcenil vliv aktualnich podminek pro let.
Pad letounu na malé rychlosti byl neodvratnym nasledkem chybného rozhodnuti pilota
provest zatacku.

4 Bezpecénostni doporuceni

Od c¢ervna 2010 byla pfedmétna nehoda Ctvrtou z péti udalosti, které vznikly pfi
leteckém oSetfovani zemédélskych ploch.

Tfi udalosti byly hodnoceny jako letecké nehody, z toho tato nehoda byla svymi
nasledky nejvaznéjsi a skoncila tézkym zranénim pilota a pozarem letounu.

4.1 Bezpecnostni doporuceni

Ufad pro civilni letectvi posoudi moznost, jak vhodnym zpldsobem oslovit v&echny
provozovatele leteckych praci v zemédélstvi, aby tito provozovatelé seznamili letecky
personal s Uplnym znénim této zavérecné zpravy a aby s ohledem na pfi€iny nehod
a incidentd letount Z-37A v tomto roce, novelizovali provozni pfirucky s cilem
eliminovat situace, kdy piloti pfi vysoké teploté vnéjSiho vzduchu a maximalni vaze
letounu pfi vzletu nespravné hodnoti moznosti letounu.
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