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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
- srazky ultralehkych letounti EV-97 poznavaci znacky OK-HUR 09
a NG4 VIA poznavaci zna€ky OK-VAQ 56
v misté Dlouha Loucka
dne 27. 8. 2016

] Praha
Unor 2017

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 G¢elem je prevence budoucich nehod
a incidentll bez uréovani viny & odpovédnosti. Zavéreéna zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod
a incident(l, eventualné systémovych nedostatkl ohroZujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident( s obdobnymi
pFi¢inami. Zhotovitel Zavére¢né zpravy vyslovné prohlasuje, Zze Zavéreéna zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny i
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfic¢in letecké nehody ¢&i incidentu a nemize byt pouzita ani pro uplatnéni narokud v pripadé
vzniku pojistné udalosti.
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A)  Uvod
Ultralehky letoun EV-97 R Eurostar

Majitel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: Evektor-Aerotechnik, a.s. EV-97 Eurostar
Poznavaci znacka: OK-HUR 09

Ultralehky letoun NG 4 VIA

Mayjitel: fyzicka osoba

Vyrobce a model letadla: Rokospol Aviation, s.r.o., NG 4 VIA
Poznavaci znacka: OK-VAQ 56

Misto: 1,8 km N Dlouha Loucka

Datum a Cas: 27. 8. 2016, 16:46 (Casy jsou UTC)

B) Informacni prehled

Dne 27. 8. 2016 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé v disledku srazky
dvou ultralehkych letounu, ktera se stala severné obce Dlouha Loucka na Olomoucku.
Piloti tfi letount provedli vzlet z LKOL a spole¢né letéli do prostoru obce Plinkout, kde
provedli prilet v malé vySce, manévr zataCkou a opakovali pralet nad obci. Potom letéli
vychodnim smérem. Letoun NG 4 VIA narazil zespodu do letounu EV-97 R Eurostar.
Naraz zpusobil poSkozeni obou letounu. Piloti se v malé vySce nad zemi pokusili o svoiji
zachranu pouzitim zachrannych systému. Letoun NG 4 VIA narazil pod velkym uhlem do
zemé a byl zcela zni€en. Pilot pfitom utrpél zranéni neslucitelna s zZivotem. Letoun EV-97
R Eurostar dopadl na zem naplocho a byl narazem poskozen. Dva piloti utrpéli tézka
zranéni. Celou situaci zahlédl pilot tfetiho letounu, ktery se k mistu dopadu ULL vratil
zatackou a nasledné ohlasil leteckou nehodu na LKOL.

Na misto letecké nehody se téhoz dne dostavila komise UZPLN a zahéjila odborné
zjistovani pficin v soucinnosti s Policii Ceské republiky.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Zden&k Formanek
plk. MUDr. Milog Sokol, Ph.D., VUSL Praha

Zavére€nou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 20. Unora 2017

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

2) Rozbory

3) Zavéry

4) Bezpecnostni doporuceni

5) PFilohy



1 Faktické informace

1.1  Prubéh letu
1.1.1 Okolnosti, které predchazely kritickému letu

Popis okolnosti, pfedchazejicich kritickému letu dne 27. 8. 2016, byl proveden na
zakladé vysvétleni osob.

Letu ultralehkych letountu EV-97 R Eurostar (dale jen ,EV-97%), NG 4 VIA (dale jen
,NG 4“) a letounu Dynamic WT9 LSA (dale jen ,WT9") pfedchazela samostatna €innost
jednotlivych pilott vyplyvajici z riznych uloh v ramci letového a doprovodného programu
akce Letecky den 2016 na letisti Olomouc. Zamérem pilota, z jehoz podnétu se let po
ukonceni letového programu leteckého vefejného vystoupeni uskutecnil, bylo letét
z LKOL k obci Plinkout, ktera se nachazi cca 28 km severné, provést prulet nad mistem,
kde se méla konat soukroma oslava znamého a vratit se na LKOL. Béhem dne se
uskutecnil dohovor pilotl, ze let provedou spole¢né. Piloti se znali z Cinnosti na LKOL
a spolecné jiz let uskutecCnili. Letu pfedchazel dohovor, ze WT9 a NG 4 se pfipoji
k EV-97 béhem letu.

1.1.2 Kiriticky let

Popis kritického letu je proveden na zakladé vypovédi zucastnénych, svédku,
zaznamu GPSMAP 296 a NESIS I, vypoctl s vyuzitim zaznamenanych dat a nalezu na
misté letecké nehody. Ultralehké letouny EV-97, NG 4 a WT9 provadély let v nefizeném
vzdusSném prostoru tfidy G podle pravidel letu za viditelnosti a za meteorologickych
podminek pro let za viditelnosti.

Na palubé EV-97 byli dva piloti, ktefi se vystfidali v fizeni letounu. Z mista, kde
EV-97 parkoval béhem dne, zahdijili pojizdéni k mistu vzletu na RWY 28 v 16:31.

V 16:34 odstartoval EV-97. Za nim proved| vzlet WT9, na jehoz palubé byl pouze
pilot. PFipojil se k EV-97 a pak spole¢né s nim letél stupriovité vpravo. DalSi u€astnik
spole¢ného letu byl pilot NG 4. Odstartoval jiz v 16:25 a provadél let v prostoru LKOL.

Prabéhn letu EV-97

Podle zaznamu GPSMAP 296 po vzletu z RWY 28 nasledovala zatacka doprava
na sever a EV-97 pak stoupal rychlosti Veps? cca 160 km-h't. Po dosazeni vysky 430 m
GPScno? u obce Zerotin zadal klesat a pokradoval smérem 353°3. Rychlost Veps
v klesani byla cca 215 kmh. Po pruletu nad obci Dlouhd Loucka ve vySce 169 m
GPSanp Vv klesani zatocil mirné doleva do sméru 325°, k priletu pfes obec Plinkout, viz
obrazek €. 1. Nad ni proletél ve vySce 100 m GPScnpV 16:43:53. Po pruletu mirné stoupal
a po cca 37 s letoun proved! plynulou levou zatacku s pficnym sklonem cca 20° do
protisméru, zpét k obci Plinkout. V prabéhu zataeni dosahl vySky 163 m GPScnp
a rychlost Veps se snizila ze 184 na 168 km-h™.

D Vgps j rychlost méfena systémem GPS na Giseku zdznamu a vyjadiuje priimérnou pozemni Ground Speed mezi fixy
trajektorie.

2 Vyika dle satelitniho systému GPS nad terénem v referenénich mistech. Hodnoty GPSgnp jsou odectené jako rozdil
vysky na zaznamu GPSMAP 296 a vyskopisu terénu (vrstevnice na mapé). Vyska zastavénych objekti v obcich neni
uvazovana.

3 Smér pohybu magneticky k referenéni poloze dle satelitniho systému GPS. Magnetické deklinace je 4°E.
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Potom klesal smérem nad obec Plinkout s narastem rychlosti na Veps 180 km-h2,
Vertikalni rychlost klesani dosahla misty hodnoty 5az 7 ms?. Letoun pokracoval
v prlletu nad obci ve sméru 120° ve vySce cca 70 — 80 m GPScnp. Pak presel do mirného
stoupani rychlosti Veps cca 157 kmrht. Draha letu sméfovala proti svahu vyvyseniny Hora
(452 m n. m), pfi sou¢asném vyboceni z puvodniho sméru praletu mirné doleva na 090°.

V 16:46:10 letél smérem 110° proti stoupajicimu terénu ve vySce cca 89 m GPScnp
a mirné zatacel doprava. V 16:46:15 byl vzhledem ke stoupajicimu terénu ubocCi ve vySce
cca 75 m GPScnp. Smér letu byl 128°. V 16:46:20 byl smér letu 134° a vySka cca 81 m
GPScnp.

V 16:46:23 byla zaznamenana razantni zména parametrd letu, po které
nasledovala prudka ztrata rychlosti a vySky a v posledni ¢asti zaznamu letu také rychla
zména smeéru pohybu - rotace doprava na 244° s vyraznou ztratou vysky. Zaznam letu
konCil v 16:46:29 ve vySce 302 m. To je hodnota vySky podle vySkopisnych dat -
vrstevnice 302 m na misté dopadu. Hlavni parametry tykajici se letu v poslednim useku
letu jsou v Pfiloze 1. Detail trajektorie letu EV-97 na obrazku €. 1 zacina pfiblizné
v 16:43:28, po pruletu nad obci Dlouha loucka.
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Obrazek €. 1 Detail trajektorie letu EV-97 u obce Plinkout.
Prubéh letu NG 4

Podle zaznamu NESIS Il provedl NG 4 vzlet z RWY 28 v 16:25. lhned po vzletu
uskutecnil tfi zataCky o 360° vlevo situované jizné drahy LKOL, pak nad ni a nakonec
severné. Po treti zataCce sklesal do malé vysky, provedl pfiblizeni na RWY 10, pfistani
aletmy vzlet z LKOL. V 16:33:50 pokracoval po vzletu zatd€kou vpravo s mirnym
stoupanim. V 16:35:04, kdyz EV-97 a WT9 byly po vzletu, se nachazel cca 1 km
jihozapadné od LKOL. K EV-97 se pfipojil ve stoupani rychlosti IAS cca 169 km'h! na
trati k obci Dlouha Loucka. Potom NG 4 letél v poloze vlevo vaéi EV-97. V 16:39:28, po
dosazeni vysky cca 650 m GPSaLt, na urovni obce Zerotin, zacal klesat a pokracoval

4 Vyska GPSact je dle satelitniho systému GPS nad motem podle zdznamu NESIS I1I s rozlisenim 5 m.
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k praletu nad obci Dlouha Loucka. Draha letu odpovidala poloze vlevo viéi EV-97.
Rychlost IAS v klesani dosahla az 200 km-h,

V 16:43:13 — 16:43:18 letél nad obci Dlouha Loucka. Pak stale v klesani zatocil
mirné doleva do sméru k obci Plinkout. V 16:43:55 — 16:43:59 proletél nad ni ve vySce
405 m GPSaLt (podle vySkopisnych dat cca 116 m nad zemi), rychlosti IAS cca 207 —
209 kmh. Nachazel se vlevo vucéi EV-97. Po prlletu mirné stoupal a v prostoru
severovychodné& Sumvaldu nejprve mirné vybogil vpravo a potom stoupal a zatagel vievo.
Vrchol stoupani byl v prabé&hu prvni poloviny zatacky, kdy dosahl vySky 445 m GPSaLr.
V 16:45:06, prfed koncem zatacky, trajektorie NG 4 kfizila trajektorii EV-97 zleva doprava.
Po 15 s kfizoval trajektorii EV-97 zpét do polohy vlevo a pokracoval pfimo k obci Plinkout.
V 16:45:50 mél nad ni vySku cca 340 m GPSaLt (podle vySkopisnych dat - vrstevnice
280 m tj. cca 60 m nad zemi) rychlosti IAS 214 km'h'l. SouCasné zacal zatacet vlevo
a mirné stoupal. V 16:46:00 zménil smér zataceni a ve vysce cca 360 m GPSaLt zatacel
vpravo stale v mirném stoupani pfi rychlosti IAS 176 km-h1. Pfitom se jeho rozstup vievo
od
EV-97 zvétsSil na cca trojnasobek v 16:46:04. Potom se jeho trajektorie zaCala znovu
priblizovat k trajektorii EV-97. V 16:46:15 mél vySku cca 380 m GPSaLt. V 16:46:18 mél
vySku cca 385 m GPSacLt (podle vyskopisnych dat vrstevnice na uboci 312 mtj. cca 73 m
nad zemi), rychlost IAS 187 kmh? a letél smérem 129°. V tomto okamziku zacaly klesat
otacky motoru a podle zaznamu fidici jednotky byla paka pfipusti posunuta z polohy cca
98% na 24%.

V 16:46:20, ve vysSce cca 390 m GPSaut, tj. cca 80 m nad zemi, pfi rychlosti
180 kmht a zataceni na smér 146°, nastala razantni zména pohybu. Letoun se otodil
doprava az do sméru 242°, s rychlym poklesem rychlosti a otacek motoru béhem 2 s az
k 1440 otmint. Zaznam kondil v 16:46:28 ve vySce 350 m GPSaLt, pfi nulové rychlosti.
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Obrazek €. 2 Detail trajektorie letu NG 4 pfed koncem letu.



1.1.3 Stfet letount

Ze zaznamu GPSMAP 296 a NESIS Il vyplyva, Ze ke stfetu doslo v 16:46:20 —
16:46:21. Letoun EV-97 letél ve vySce 81 m GPScnp, smérem 134° a rychlosti Veps cca
159 km'hL. Ve stejném okamziku NG 4 zatacel do sméru 146° (rychlost IAS 180 km-h,
Vaps byla 160 km'ht). Na obrazku €. 3 jsou zakresleny zaznamenané trajektorie letu NG
4 a EV-97 po dobu cca 10 s pred tim, nez NG 4 narazil zespodu do EV-97. Oba letouny
na useku od 16:46:20 do 16:46:23 prudce meénily smér trajektorie pohybu doprava
S razantnim poklesem rychlosti.

Listy vrtule EV-97 zasahly horni zadni ¢ast krytu kabiny NG 4. Je pravdépodobné,
Ze zpuUsobily trhlinu na stabilizatoru NG 4. Pfesny sled strukturalniho poskozeni trupu
a levé poloviny kfidla NG 4 ale nebylo mozné urcit kvlli rozsahu jejich nasledné destrukce
narazem do zemé. Letoun EV-97 utrpél méné zavazné poskozeni, byla ale zniCena vrtule.
Oba letouny se oddélily a zaCaly padat v rotaci vpravo. Naraz NG 4 do EV-97 vidél pilot
WTO, ktery jej oznamil a rovnéz svédek na zemi.

16:46:10
387 m (89 m AGL)

16:46:15
389 m (75 m AGL)

1 16:46:20 .
390 m (80 m AGL) |

16:46:20 ‘
390 m (81 m AGL)

Obrazek €. 3 Schéma trajektorii EV-97 a NG 4 v misté letecké nehody.

1.1.4 Vyjadreni u€astnikl a vypovédi svédku
Vyjadfeni poskytli oba piloti EV-97 a pilot, ktery se s letounem WT9 zucastnil
spole¢ného letu. Svédeckou vypoveéd poskytly dalSi osoby, které let a stfet pozorovaly.

1.1.4.1Pilot letounu EV-97

Z ufedniho zaznamu o podaném vysvétleni a jeho doplnéni komise zjistila, Ze pilot
EV-97 sedél na pravém sedadle (vdobé srazky fidici pilot). K obci Plinkout letél
s kolegou, ktery tam chtél udélat prilet kvili néjakym svym znamym a letoun Fidil asi do
poloviny letu. Letély s nimi jesté WT9 a NG 4. Rozestupy mezi letouny byly cca 100 —
150 m, NG 4 letél po levé strané, nebyl ale vidét. Pilot ze své pozice ostatni dva letouny
ale nevidél. Pohled zpét byl omezeny. Pilot fidici z levého sedadla ho pozadal, aby
prevzal fizeni letounu, protoze potfeboval telefonovat, kde pfesné bylo misto, kam letéli
a zda uz tam doty€ny znamy byl. Pilot proto pfevzal Fizeni. Po druhém prualetu nad obci
Plinkout NG 4 nevidél a myslel, Ze bude ve vétsi vzdalenosti. Jeho pilot nehlasil zménu
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formace. Poté ucitil silny naraz zespodu a v8iml si, Ze NG 4 se vynofil vlevo zespoda.
S kolegou sahli po zachranném padaku a aktivovali ho.

Dne 21. 9. 2016 komisi sdélil mimo jiné, Zze od svého kolegy o umyslu letét po
skonceni leteckého vefejného vystoupeni jesté s nékym k Dlouhé Loucce se dozvédél jiz
rano, kdy se ho kolega zeptal, zda bude letoun k veCeru potfebovat. Pak ale chtél, aby
letél s nim. Start se uskute¢nil souc¢asné s WT9. Pfi startu se pilota WT9 zeptal, jestli
bude na levé strané, protoze vitr byl zprava, aby neviletél do uplavu béhem vzletu ve
skupiné. Letoun WT9 pak vidél, mél ho vpravo. Pilot NG 4 se k nim v prabéhu letu pfipojil.

Ke kritické situaci sdélil: ,BliZili jsme se k vesnici za Dlouhou Louckou. Nevédél
jsem, jak to maji domluvené. Pri tom prvnim pruletu na prostfedek vesnice jsme nikde
nikoho nevidéli a pokracovali po priletu dal, toCili mirnou levou zatacku, aby se vratili nad
vesnici. Letoun napravo od nas jsem vidél, tusil, byl dost daleko, ale doleva, pres postavu
kolegy vlevo, kde bych hledal druhy letoun, jsem nevidél. Tim, Ze jsem z telefonatu
vytusil, Ze tam ti lidé jesté nejsou, jsem se rozhodl, Ze poletim nazpatek na Olomouc.
Letéli jsme rovné nebo mirnou zatacku a najednou jsem dostal strasnou ranu. Vibec
Jjsem nevédél co se déje. Akorat periferné vievo jsem vidél, Ze je tam néjak moc plechu
nebo kridel, byla to hrozna rana zespodu. Tak jsem automaticky Sel po tom padéaku, kde
uz jsem vidél i ruku kolegy, jak vaha, jestli to zatahnout nebo nezatahnou, no a nevahal
Jjsem a zatahnul jsem za to. V tom okamZziku jsem citil dal$i ranu, no a probrali jsme se
na zemi. TakZe ja ani periferné jsem netusil, Ze by nékdo mohl tak blizko a s takovym
pfebytkem rychlosti do nas narazit. My jsme mohli mit rychlost asi 150 maximalné 160
km-h-1, mirné jsme stoupali®.

Dale uvedl, Ze béhem letu pilot NG 4 asi néco fikal do radia, ale jiz nevi pfesné,
co fikal. Nesouviselo to ale s problémy nebo udrzenim mista.

Ke zplsobu létani pilota NG 4 uvedl, Ze podle jeho zkuSenosti se ne vzdy fidil
postupy a stanovenou frazeologii pfi vysilani zprav. Dale sdélil: ,Kdykoli jsme letéli nékam
spolecné v Siroké skupiné, letél hned vlevo, hned vpravo, hned se mu zdalo, Ze leti
pomalu, byl takovy nevypocitatelny chvilkami®. Vyjadfil domnénku, Zze se ziejmé pilot NG
4 odpojil, délal prulet a pak se zase vracel. Na zakladé svych zkuSenosti se zalétavanim
typu NG 4 sdélil, ze tvar neprihledné &asti prekrytu pilotni kabiny NG 4 v mirné pravé
zatacce ovliviuje vyhled. Dale uvedl|, ze oproti jinym typam, bylo na NG 4 ovladani
vyvazeni VOP umisténo na Fidici pace, kde u jinych obvykle je tlagitko vysilani, které je
umisténo vepredu. To mohlo vést k zaméné. Vyvazovaci ploska na VOP je dost velka
a pfi vétsi rychlosti mdze mit znacny vliv.
1.1.4.2 DalSi pilot letounu EV-97

Z ufedniho zaznamu o podaném vysvétleni a jeho doplnéni komise zjistila, ze pilot
sedél na levém sedadle (v dobé srazky nefidici pilot). S kolegou v letounu byli domluveni,
Ze spolu s pilotem WT9 a pilotem NG 4 poleti k obci Plinkout, kde mél né&jaké znamé.
Letéli jako prvni a WT9 a NG 4 je nasledovaly. Z leti§té Olomouc fidil letoun sam. Pfed
obci Dlouha loucka predal fizeni kolegovi. Béhem letu spolu komunikovali pouze
jedenkrat, asi vtom smyslu, Ze pilot NG 4, ktery je dolétaval, radiem oznamil, Ze leti néjak
rychle. Nasledné proletéli nad obci Plinkout, za ni se otoCili a letéli zase pres tuto obec.
MiFili zpét na letisté v Olomouci. Letéli pfimym smérem. Asi 1 — 2 km za obci Plinkout se
pod levym kFidlem najednou objevil NG 4. Pak do nich ¢aste¢né zespodu a zezadu silné
narazil. UrCité je ale vidél, protoze letél za nimi. Sebéhlo se to velmi rychle, béhem vtefiny.
Nestihl na to nijak reagovat, ani promluvit ke kolegovi, ktery letoun Fidil. Oba sahli po
ovladani vystfeleni zachranného padaku. Odhadoval, Ze ke kolizi doslo asi ve vySce
150 m nad zemi. Nékteré detaily si ale nevybavil, protoZe se to sebéhlo hrozné rychle.
Uved| dale, ze béhem letu neprovadéli Zadnou akrobacii ani zadné zvlastni manévry.
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Pohyb NG 4 tésné pfed stietem vypadal tak, jako by provadél manévr, kdy letoun podleti
letoun letici vedle a vynofi se poté na jeho druhé strané. Nebyli vSak na niCem takovém

domluveni. Do vysilacky se v takovém pfipadé fika napf. ,podletim t&“, ,nadletim té“, ,drz
kurz“ apod. Ale pilot NG 4 do vysilacky nic nefikal.

Dne 21. 9. 2016 komisi sdélil mimo jiné, ze v pribéhu kritického dne se setkal
s pilotem WT9, ktery mu sdélil, ze také poleti a s pilotem NG 4, ktery chtél rovnéz letét
spole¢né. Puvodné mél jeho kolega letét s dalSim letounem, ale protoze ten jiz byl
uklizeny, domluvili se, Ze poleti spolu v EV-97. Pilot NG 4 na né Cekal, ale pak poslal
SMS, Ze uZ nebude Cekat, odstartuje a pfipoji se k nim, az je uslySi startovat.

Pfi vzletu na trati ke Dlouhé Loucce stoupal do vysky cca 350 m nad zemi.
Rychlost méli cca 150 km-ht. Asi v poloviné trati, jesté prfed Dlouhou Louckou, zacal
klesat, odhadem o 50 — 100 m niz, aby mohli |épe pozorovat. Na jeho zadost pak prevzal
fizeni pilot na pravém sedadle s tim, Ze sdm se vénoval pozorovani. Kdyz kolega Fizeni
prevzal, pozadal, aby se podival, zda ostatni leti za nimi. Pohledem dozadu vlevo zjistil,
Ze za nimi, asi ,na 8 hodiné*“ leti jedno letadlo a Fekl to kolegovi. Potom se podival doprava
a vidél tam druhé letadlo cca ,na 4 hodiné®“. Vzdalenost odhadnul cca 200 — 300 m. Nebyly

blizko ani nékde v dalce.

Ke srazce uvedl, Zze po druhém priletu nad vesnici nastal nasledujici sled
okolnosti: ,Perifernim vidénim jsem uvidél néco, po ¢em jsem se podival. Bylo to kridlo
NG 4, bylo pod nama, vklouzlo pod nas, ale to byly desetiny, setiny vtefiny. V okamZziku,
kdy jsem to uvidél, se to stalo. Mohutna rana, strasny rachot téch plechu. Nas to
pozvedlo, viceméné nas to hodné naklonilo na pravou stranu a hned vzapéti nato to mélo
tendenci prudce klesat po nosu dolt. Byl to zlomek vtefiny. Nestacil jsem nic fict ani chytit
knipl. Vim, Ze jsem se levou rukou opfel o palubni desku. Letadlo zacalo prudce padat
k zemi, po nose dold. Pravou rukou jsem chytil rukojet’ vystfeleni padaku. Podival jsem
se na kolegu. On tam dal ruku také a néco mi rekl, ale nepamatuji se co. Oba jsme tahali
za rukojet. Pri odstrelu byla ohlusujici rana a pak pad. Dopadli jsme na celou plochu.
Podivali jsme se na sebe, vidéli jsme, Ze jsme to pfezili. Rukama jsme mohli pohybovat.
Rekl jsem, aby otevrel kabinu. Ale ta neméla zaskleni. Nemohli jsme pohnout nohama.
Mezitim jsem volal rodiné. PriSel ngéjaky ¢lovék a chtél nam pomoci. Ja jsem ho posilal
k letadlu, které jsme méli v zorném poli a kde se nikdo nehybal”,

1.1.4.3 Pilot letounu WT9

Pilot WT9 je drzitel prikazu zpusobilosti PPL (A) s platnou kvalifikaci SEP land
a pilotniho prikazu s kvalifikaci pilot ULL, s celkovym naletem 1136 h.

Uvedl, Ze pfi leteckém dni predvedl WT9. Po skonc€eni programu ho pilot EV-97
telefonem pozadal, aby s nim provedl! prilet nad vesnici znamého. Souhlasil a domluva
byla, Ze poleti v Siroké formaci, provedou prilet nad vesnici, oto€i se a znovu provedou
prulet. Po vzletu v 16:34 pilot letél vpravo od EV-97 v poloze ,na 4 hodiné“, ve vzdalenosti
cca 80 — 100 m. Pilot NG 4 se k nim za letu pfipojil. Letéli v cca 2500 — 3000 ft AMSL
a pred tou vesnici zacali klesat. Letoun NG 4 nebyl na stejné arovni, ale letél vic vzadu,
takze ho pilot vidél jen nékdy. Po pruletu nad vesnici pilot EV-97 do radia oznamil, ze
budou tocit levou zatacku. Byla s mirnym naklonem a pak letéli zpatky pres vesnici. Letél
vpravo od EV-97 ve vySce odhadnuté na 100 - 120 m nad zemi. Pilot EV-97 do radia fekl,
Ze bude mirna prava zatacka. Aby EV-97 nepredlétnul, ubral vykon motoru a sledoval je;.
Pfitom NG 4 vlbec nevidél.

Jako kriticky uvedl okamzik, kdy se nahle pfimo pod EV-97 objevil NG 4: ,Bylo to
velmi neCekané a strasné rychlé”. Pilot nestacil nic fict do radiostanice. Letoun NG 4
zezadu zvednul nahoru pfid EV-97, hodné nahoru a oba letouny se témér zastavily.
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Rychle zmizely pilotovi ze zorného pole dozadu a mél dojem, Ze jesté pfi pohledu vzad
vidél vystfeleni padaku. Nic jiného, ani kam padaly, nevidél. Pilot udélal zatacku o 360°,
aby se podival, jaka je situace. Prolétl nad mistem, ale zahlédl jen jeden letoun a zadné
osoby vystupovat. Druhy letoun nezahlédl. Proto ihned na kmito¢tu LKOL ohlasil, ze se
srazily dva letouny a Zadal pomoc zachranného vrtulniku. Pak pfistal na LKOL v 16:58.

1.1.4.4 Svédci

Z ufedniho zaznamu o podani vysvétleni komise zjistila, Ze svédek bez leteckych
kvalifikaci vidél, jak jedno letadlo zespodu narazilo do druhého a potom obé spadla na
pole. Dva svédci se nachazeli na hfisti v obci Plinkout a vidéli nad nim prolétnout néjaka
mala letadla smérem na Dlouhou LoucCku. Potom slySeli dvé rany, proto se jeli podivat
smeérem na Dlouhou lou¢ku a na poli vidéli dvé letadla. U jednoho, zlomeného, lezel napull
z kabiny vypadly muz, ktery nejevil znamky Zivota. Pak pfijeli hasiCi a zachranna sluzba.
Pilot, ktery ve stejnou dobu letél z Policky na LKOL, sly$el na kmitoc¢tu ,,Olomouc RADIO*
komunikaci pilotu, ktefi se domlouvali, ze spole¢né proleti nad hfis§tém, dale, ze se to
nepovedlo a zopakuji to a poté jiz pouze pilota WT-9 mluvit o tom, Ze doSlo k havarii.

1.2 Zranéni osob

L ] L Ostatni osoby
Zranéni Posadka Cestujici (obyvatelstvo apod.)
Smrtelne 1 0 0
Tézkeé 2 0 0
Lehké/bez zranéni 0/0 0 0

1.3 Poskozeni letadel

V dusledku srazky byl NG 4 po narazu do zemeé zni¢en a EV-97 byl po dopadu na
zem vazneé poskozen.

Obréazek €. 4 Pohled na misto narazu a trosky NG 4 (OK-VAQ 56) a EV-97 (OK-HUR 09)
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1.4  Ostatni Skody

Unikem cca 50 — 60 | benzinu byla kontaminovana zemina v misté narazu NG 4.
Podle vedouci odboru Zivotniho prostfedi Méstského Gfadu Unigov a inspektora Ceské
inspekce zivotniho prostfedi, ktefi se dostavili na misto, vlivem uniku paliva nedoslo
k ohroZeni podzemnich vod a Zivotniho prostfedi.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Posadka EV-97
1.5.1.1 Pilot na pravém sedadle (v dobé srazky fidici pilot)

Osobni udaje:

muz, vék 60 let,

drzitel platného prukazu zpuUsobilosti dopravniho pilota letounad s platnymi
kvalifikacemi TRI (A320), FI, SEP land, AEROBATICS,

drzitel platného pilotniho priikazu vydaného LAA CR s kvalifikacemi ultralehky
letoun — pilot, instruktor a zkuSebni pilot,

drzitel platného prikazu radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvéd€eni zdravotni zpusobilosti
absolvoval dne 11. 2. 2015 s platnosti (LAPL) do 22. 2. 2017.

Letecké zkuSenosti:

Pilot mél praxi jako dopravni pilot, zkuSebni pilot a instruktor na vicepilotnich
a jednopilotnich letounech a ultralehkych letounech.

Podle prohlaseni pilot jako dopravni pilot nalétal celkem cca 18500 h, na
jednomotorovych letounech cca 956 h, na kluzacich cca 200 h a na vrtulnicich cca 98 h.
Na sportovnich létajicich zafizenich (ULL a ULH) nalétal celkem 1688 h. Za poslednich
24 hodin, v ramci programu LVV, uskute¢nil 3 lety s celkovou dobou letu cca 22 min
a dale kriticky let v trvani cca 25 min.

Pilot v pribéhu kritického letu pfrevzal fizeni EV-97 od pilota sediciho na levém

sedadle.

1.5.1.2 Pilot na levém sedadle

Osobni udaje:

muz, vék 68 let,

drzitel platného pilotniho prikazu vydaného LAA CR s kvalifikaci ultralehky
letoun — pilot,

drzitel platného omezeného priikazu radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvéd&eni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy
absolvoval dne 16. 9. 2015.

Letecké zkuSenosti:

Pilot mél praxi jako pilot ultralehkého letounu. Pilotni prikaz s kvalifikaci pilot ULL
ziskal vroce 1996. Celkova doba letu podle udaji uvedenych v posledni zadosti
o prodlouzeni platnosti pilotniho prikazu LAA CR ze dne 16. 9. 2015 byla na vSech
typech ULL 736 h.
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Pilot v pribéhu kritického letu sedél na sedadle, které je normalné mistem pro
velitele letadla, Fidil EV-97 pfi vzletu a letu po €asti trati smérem k obci Dlouha Loucka.
Pak pfedal fizeni pilotovi na pravém sedadle a sam se vénoval srovnavaci orientaci
a komunikaci pomoci mobilniho telefonu.

1.5.2 Pilot letounu NG 4
Osobni udaje:
e muz, vék 65 let,

e drzitel platného prikazu zpUsobilosti soukromého pilota PPL (A) s plathou
kvalifikaci SEP land, a PPL (H) s platnou typovou kvalifikaci R 44,

e drzitel platného pilotniho prikazu vydaného LAA CR v roce 1994 s kvalifikaci
ultralehky letoun — pilot,

e drzitel platného omezeného prikazu radiotelefonisty letecké pohyblivé sluzby,

e posledni vySetfeni pro prodlouzeni osvédéeni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy
absolvoval dne 21. 5. 2016.

Letecké zkuSenosti:

Celkova doba letu podle udaju uvedenych v posledni Zadosti o prodlouzeni
platnosti pilotniho prikazu LAA CR ze dne 24. 9. 2015 byla na vSech ULL 1027 h.

Pilot, dle zaznama v letadlové knize, nalétal na ULL Storm 208 G cca 959 h. Od
1. 7. 2016 ve stejné knize pilot zapisoval lety s NG 4, OK-VAQ 56. Od uvedeni do provozu
s nim uskuteCnil 10 letd v celkové dobé 7 h 40 min, pfitom prvni tfi lety byly spolu se
zalétavacim pilotem.

Pilot v pribéhu kritického letu sedél na sedadle, které je normalné mistem pro
velitele letadla.

1.6 Informace o letadlech
1.6.1 EV-97
1.6.1.1 Charakteristika

Ultralehky letoun EV-97 R Eurostar je dvoumistny, jednomotorovy celokovovy
samonosny dolnoplo$nik se sedadly vedle sebe. Kfidlo je vybaveno sklopnou vztlakovou
klapkou. Ocasni plochy jsou klasického uspofadani. Letoun je vybaven pevnym
tfikolovym podvozkem s fiditelnym pfidovym kolem. Kabina je opatfena dvoudilnym
prihlednym prekrytem, jehoz predni Cast se odklapi vpfed. Letoun je vybaven
kompletnim zdvojenym fizenim.

1.6.1.2 Havarovany letoun EV-97

Poznavaci znacka: OK-HUR 09

Vyrobce: EVEKTOR AEROTECHNIK, a.s.
Rok vyroby: 2002

Vyrobni Cislo: 20021516

Technicky prikaz: platny do 1. 2. 2017

Celkovy nalet: 839 h 45 min

Poijisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 ULS
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Vyrobni Cislo: 4428354

Vyrobce: Bombardier Rotax GmbH, Austria

Rok vyroby: 2002

Vrtule - typ: KA 1/3P

Vyrobce: KaSpar a synové — strojirna Kalmar s.r.o.
Vyrobni Cislo: 69/02/04

Rok vyroby: 2002

Do letounu byl instalovan® zachranny systém typu Magnum 450 Softpack.
V registracnim listu SLZ jeho instalace nebyla zapsana. Dle pfirucky vyrobce tohoto
zachranného systému je predepsany rezim prohlidek (revizi) kazdych 5 let. Pravidelna
udrzba instalovaného zachranného systému po 5 letech nebyla provedena.

1.6.1.3 Provoz letounu

Posledni periodicka prohlidka letounu k prodlouzeni technického prikazu byla
podle zpravy o prezkouSeni SLZ provedena dne 11. 1. 2015, pfi naletu cca 678 h. Letoun
byl bez zjevnych zavad a zmén. Posledni prohlidka motoru se uskutecnila 3. 8. 2016 pfi
828 h provozu. Dne 27. 8. 2016 se jednalo o prvni let letounu.

Obrazek €. 5 Ultralehky letoun EV-97 (OK-HUR 09)

1.6.2 NG 4
1.6.2.1 Charakteristika

Letoun NG 4 VIA je celokovové konstrukce z tenkych plechu z Al slitiny. KFidlo je
lichobéznikového puadorysu s hlavnim a pomocnym nosnikem. Vztlakova klapka je
Stérbinova. Podvozek je tfikolovy. Hlavni podvozkové nohy tvofi kompozitové pruziny.
Pfedni kolo je fizené a odpruzené. Ocasni plochy jsou klasického uspofadani s VOP
v ose trupu. Integralni palivové nadrze jsou umistény v kfidlech. Kabina je opatfena
jednodilnym pruhlednym dopfedu odklopnym prekrytem. Letoun je vybaven kompletnim
zdvojenym fizenim.

% Dle vyrobce letounu byl zachranny systém Magnum 450 do letounu nainstalovan v roce 2007 a to dle standardné
schvalenych postupti — zastavbovy vykres ¢. E1 00-45 01 v té dob¢ platny index zmény F.
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1.6.2.2 Havarovany letoun NG 4

Patfil do kategorie ELSA. Byl z51 % postaven nekomerénim zplsobem ze
stavebnice dodané vyrobni firmou.

Poznavaci znacka: OK-VAQ 56

Vyrobce stavebnice: Rokospol Aviation, s.r.o.
Rok vyroby: 2016

Vyrobni Cislo: 5P0201507S

Technicky prikaz: platny do 2. 7. 2018
Celkovy nalet: cca 7 h 40 min

Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné

Pohonna jednotka

Motor - typ: Rotax 912 iS

Vyrobce: Bombardier Rotax GmbH, Austria
Vyrobni Cislo: 4417146

Vyrobce: Rotax

Rok vyroby: 2012

Vrtule - typ: KA-4/3-PA

Vyrobce: KasSpar a synoveé — strojirna Kalmar s.r.o.
Vyrobni Cislo: L57/12/12

Rok vyroby: 2015

Do letounu byl instalovan zachranny systém typu Magnum 601 €. 601-15/10-558.
1.6.2.3 Provoz letounu

Letoun byl zalétnut dne 1. 7. 2016. Podle protokolu o provedenych letovych
zkouSkach letoun vyhovoval svymi vlastnostmi a vykony pozadavkim predpisu pro
letovou zpuUsobilost ELSA-A (D). Maximalni vzletova hmotnost byla 600 kg. Hmotnost
prazdného letounu byla 349 kg. Pro jeho pilotovani, provoz a udrzbu platily stavajici
predpisy pro SLZ.

Letoun byl vybaven elektronickym letovym informacnim systémem NESIS IlI, ktery
na displeji v pilotni kabiné zobrazuje letové informace a informace z jednotky pro kontrolu
motoru a palivového systému. Letoun byl dale vybaven pfistrojem, ktery kombinuje funkci
prijimace ADS-B, odpovidace a systému FLARM®.

Letoun pred leteckou nehodou uskutecnil, v€etné zalétavacich, celkem 10 letu
v celkové dobé letu 7 h 40 min.

Obrazek €. 6 Letoun NG 4 (OK-VAQ 56)
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1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 VSeobecné

3 Informace v odstavci 1.7.2 vyplyvaji ze zpravy Letecké meteorologické sluzby
Ceského hydrometeorologického ustavu.

1.7.2 Meteorologicka situace

Po zadni strané rozsahlé tlakové vyse nad Ukrajinou proudil na uzemi Ceské
republiky velmi teply vzduch z jiznich sméri. Podle odborného odhadu byla
meteorologicka situace v misté letecké nehody nasledujici:

Pfizemni vitr: 150°-190°/4 - 8 kt
Vyskovy vitr: 1500 ft AMSL 150° / 8 kt
Dohlednost: nad 10 km

Stav pocasi: jasno

Oblacnost: SKC

Turbulence: NIL

Tlak QNH: 1020-1021 hPa, setrvaly stav

REG QNH LKAA: 1017 hPa

1.7.3 Meteorologicka situace na LKOL

Podle zapisu v dokumentaci sluzby poskytovani informaci na LKOL bylo v 17:00
nasledujici pocasi:

Pfizemni vitr 190° / 5 kt, SKC, CAVOK, teplota +25°C, tlak QNH 1019 hPa. Nebyla
hlaSena zadna vyznamna turbulence nebo jiné nepfiznivé jevy.

1.8 Radionavigacni a vizualni prostiredky

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

Letouny byly vybaveny odpovidatem SSR. Podle zdznamu ACC Praha je
prokazatelny dosah radart v dané lokalité od cca 2600 ft AMSL. Ze ftfi letounl byla
zaznamenana pouze informace vztahujici se k identité WT9 (OKWOW), ktera byla
ztracena cca 3 NM jizné Dlouhé Loucky v 1500 ft AMSL.

1.9 Spojovaci sluzba

Provozni kmitoCet pro pozemni radiovou stanici, ur€enou pro komunikaci
v leteckém pasmu byl 118,000 MHz ,Olomouc RADIO®. Na stanovisti dispecCera
poskytovani informaci je zafizeni pro zaznam komunikace, které disponuje pamétovym
ulozistém. Pfi zkoumani datového obsahu se zvukovy soubor nepodafilo rekonstruovat.

1.10 Informace o letisti

Vefejné vnitrostatni letisté Olomouc se nachazi 3,8 km W od stfedu mésta
Olomouc. Nadmofrska vySka ARP je 869 ft / 265 m. Asfaltova RWY 10/28 ma rozméry
420 x 40 m, travnaty pas RWY 09/27 je rozdélen na RWY 09L/27R o rozmérech 760 x
30 a RWY 09R/27L o rozmérech 760 x 30. Letisté se nepodilelo na letecké nehodé.
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1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
1.11.1 Zaznamy navigacnich pfistroji GPS

Na palubé letounu EV-97 byl pfistroj GPSMAP 296, ¢. 67103675. Pristroj byl
nastaveny do rezimu AUTO. Je to usporny a bézny rezim zaznamu efektivné vyuzivajici
pamét zaznamu pro obvyklé potfeby hodnoceni letu uzivatelem, ktery ponechava
frekvenci zaznamu dat na automatice vlastniho pfistroje. Datovy obsah paméti zaznamu
obsahoval rozsahlé udaje 218 souborl zaznamu letd. Analyzou dat byl identifikovan let,
ktery mél souvislost s udalosti®. Casové udaje GPS dat se zachovaly kontinualni
a neprerusené v hodnotach. Tento zaznam byl vyuzit pro ucel Setfeni a pro rekonstrukci
letu. Parametry z doby kritického letu byly zobrazeny ve 3D v mapové aplikaci Google
Earth.

Na palubé letounu NG 4 byl navigacni systém NESIS Ill vyrobce Kanardia d.o.0.
NESIS [lIl automaticky zaznamenava lety a uklada je ve formatu, ktery umozriuje jejich
stazeni v souborech KML a TAB. V pribéhu Setfeni poskytl vyrobce informace, na
zakladé kterych byly v zafizeni lokalizovana datova ulozisté - mikro SD karty. Policejni
organ zkoumanim datového obsahu mikro SD karty nalezl soubor dat pfislusejici letu dne
27. 8. 2016. Podle GPS ¢asu zahrnoval data od vzletu v 16:25:22 do konce zaznamu
v 16:46:31, celkem dobu letu 21 min 9 s. Srovnanim s dobou letu EV-97 bylo potvrzeno,
Ze se jedna o kriticky let letounu NG 4. Pfislusna data byla pfenesena do pocitaCe
a konvertovana do tabulkového procesoru Excel. Casovy Usek zédznamu dat byl 1 s.
Zaroven byla ze zafizeni data konvertovana do souboru KML, ktery byl pouZit k projekci
ve 3D mapové aplikaci Google Earth.

Jednalo se o dvé rlizna zafizeni, jejichZ pfesnost”) mohly ovlivnit zejména kvalita
pfijimace GPS signalu a umisténi antény. Pro ureni chyby méfeni tzn. rozdilu mezi
skute¢nou hodnotou mérené veli€iny a hodnotou zjisténou méfenim pfistroji GPS byla
jako referenéni pouzita mista vzletu z LKOL a mista trosek obou letount. Udaje méfeni
GPSMAP 296 polohové i vySkové koresponduji s referenénimi udaji. Na ose drahy
v blizkosti THR RWY28 LKOL byla GPSMAP 296 zaznamenana vySka GPS 256 m.
Publikovany udaj je 257 m, chyba mérfeni je tedy 1 m. NESIS Il zaznamenal na ose drahy
pfi zahajeni vzletu z RWY28 LKOL vySku GPS 255/260 m, pfi rozliSovaci schopnosti
zaznamu vysky GPS 5 m. Udaj GPS polohy trosek NG 4 se od zaznamu méfeni posledni
polohy NESIS l1ll li§i o 19,8 m. Data z obou zafizeni byla analyzovana ve spojitosti
s vysvétlenim pilotd zu€astnénych letadel, svédkul a vlastnim zjisténim.

1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1VSeobecné

Letecka nehoda se stala v prostoru mirné svazitého pole, cca 1,8 km N od obce
Dlouha Loucka a cca 1 km od obce Plinkout. Trosky obou letounu se nasledkem
dynamiky nehodového déje nachazely po dopadu na zem ve vzdalenosti 63 m od sebe,
viz obrazek €. 2. Severné od trosek se na poli nachazely rozmetany az do vzdalenosti
cca 168 m od trosek letount drobné ulomky laminatu z krytu kabiny, zaskleni kabiny
a rovnéz Cast listu vrtule z letounu EV-97. V misté dopadu obou letounl je ELEV 302 m

® Analyza a vyhodnoceni dat GARMIN GPSMAP 296 EV-97 / OK-HUR 09

7 Internetova encyklopedie Wikipedia. T&snost shody mezi naméfenou hodnotou a pravou hodnotou méfené vysky.
Obvykle se chyba méfeni vysky se udava jako 1,5 nasobek nepfesnosti méfeni horizontalni polohy.
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a v misté nalezu nejvzdalenéjSich ulomku je ELEV 310 m. Zemépisné soufadnice mista
trosek letounu byly:

EV-97 49° 49" 56,0“N, 017° 10" 58,4“ E
NG 4 49°49° 57,3“N, 017° 11" 00,8 E

V blizkosti mista letecké nehody vede trasa odbocky nadzemniho elektrického
vedeni na betonovych sloupech o vySce cca 9 m. V misté udalosti je trasa témér
soubézna s trajektorii letu NG 4.

1.12.2 Prohlidka komisi UZPLN na misté letecké nehody
1.12.2.1 Trosky letounu EV-97

Trosky letounu EV-97 se nachazely na poli podélnou osou trupu oto¢ené do sméru
cca 015°, byly celistvé, kromé krytu kabiny a tfilisté vrtule, ktera méla dva listy ulomené
a jeden nalomeny. Trup byl zespodu, v misté motorové prepazky, pfed nabéznou hranou
kiidla, ve spodni €asti pilotni kabiny az za odtokovou hranu kfidla deformovany. Oba kryty
motoru se v misté upevnéni Srouby k motorové pfepazce odtrhnuly. Spodni kryt motoru
byl na boku promackly a deformovany ve spodni ¢asti. Pfekryt kabiny z organického skla
byl odklopeny vpfed s deformovanym ramem a rozbitym zasklenim. Pevna zadni Cast
krytu byla celistva. Na levém boku mél trup v misté za spojem hlavniho nosniku
s centroplanem roztrZzeny potah, trhlina byla rovnéz v misté spoje zadniho nosniku
s kostrou trupu. Nohy hlavniho podvozku byly vylomené do boku a noha pfidového
podvozku byla vyvracena vlevo.

Leva polovina kfidla byla mirné deformovana ohnutim ve tfech mistech,
vzdalenych 0,54 — 0,68 m od kofene, v misté 2,31 m od kofene, Treti lom smé&foval Sikmo
od okrajoveého oblouku k cca poloviné kfidélka do vzdalenosti 2,66 m od kofene. Prava
polovina kfidla byla bez vyraznéjsi deformace. Odstépné vztlakové klapky byly uchycené
v zavésech v zaviené poloze.

Svisla ocasni plocha méla na nabézné hrané malou deformaci, smérové kormidlo
bylo neposkozené. Stabilizator nebyl viditelné poSkozeny. Vyskové kormidlo bylo mirné
ohnuté cca 0,2 m od pravého okrajového oblouku. Vyvazovaci ploSka byla neporusena,
mirné vychylena doll a jeji ovladani bylo pfipojené a zajisténé.

Od letounu vedly zavésné popruhy o délce cca 10 m smérem ke Sndram
zachranného padaku. Vrchlik padaku byl rozprostfen rozvinuty (plocha o rozmérech cca
9,4 x 6 m) cca 12, 7 m od vrtulového kuZele letounu. SAdry byly voln& rozprostiené se
sliderem cca 1,25 m od okraje vrchliku. Jeho vrchol s polovym otvorem, shrnutym
Cecholem a raketovym motorem lezel pod rozprostfenym vrchlikem. Popruh
k upeviiovacimu bodu v zadni &asti kabiny byl preruseny. Casteéné& zlstal zasunut
v ochranné listé a jeho konec lezZel na kfidle.

1.12.2.2 Trosky letounu NG 4

Trosky se nachazely na poli na levém boku, podélnou osou trupu oto¢ené do
sméru cca 340°. Trup byl v pfedni &asti v misté pilotni kabiny nasilné prolomeny vpravo
a dolt, ve spodni &asti sroztrzenym centroplanem. Kryt vrtule byl poskozeny.
U poskozené ffilisté vrtule chybél jeden list ulomeny u kofene. Na zbyvajicich dvou listech
bylo vizualné viditelné pouze povrchové posSkozeni. Spodni motorova kapota byla
poskozena deformaci na levé strané. Horni motorova kapota byla popraskana na levé
strané. Pfedni podvozkova noha s krytem byla na spodni ¢asti motorového prostoru.
V prostoru mezi motorem a krytem kabiny byl otvor po vystfeleném zachranném padaku,
kterym vedly zavésné popruhy a lana.
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Trup se v centroplanu pricné roztrhnul ve spodni €asti pfiblizné v misté hlavniho
nosniku. Pfedni ¢ast s prostorem palubni desky zUstala spojena se stfednim panelem
a s motorovou prepazkou. BocCni stény a podlaha za motorovou prepazkou byly
zdeformované smérem doprava. V prostoru za motorovou pfepazkou se nachazela
raketnice zachranného systému.

Odklopny kryt kabiny byl vyklopeny smérem vpfed, v mistech zavésu roztrzeny
a na pravé strané rozlomeny. Plocha zaskleni organickym sklem byla z vétSi Casti
roztfiSténa. V zadni Casti krytu byl laminat nepravidelné roztrhany a okraj zcela chybél.
Na levém boku byl kryt praskly. Spojovaci tahlo zamku v zadnich dolnich rozich bylo
vytrzené z konstrukce. Prava podpUrna plynova vzpéra zlstala pfipojena ke konstrukci,
leva byla oddélena od trupu. Zadni bo¢ni pevné sklo na pravé strané se zachovalo, cela
leva strana byla deformovana a roztrhana. Prostor mezi centroplanem a Sikmou
prepazkou tvorici opérku sedacek zustal zachovany, bo¢ni kompozitni vyplné kabiny byly
rozbité. Ctyfbodovy poutaci pas pilota mél jeden popruh utrzeny a jeho kus lezel mimo
kabinu. Spona popruht byla zapnuta. Ctyfbodovy poutaci pas na pravém sedadle byl
zapnuty. V zavazadlovém prostoru byla bo¢ni konstrukce potrhana.

Zadni €ast trupu s ocasnimi plochami byla cela odtrzena v misté za pilotni kabinou
a cca 0,6 m za odtokovou hranou kfidla. LeZela prevracena smérem vpravo o cca 90°
a vrcholem kylu se opirala o zem.

Trup byl kvuli pfepravé trosek z mista nehody rozdélen fezem v misté roztrzeni
spodni &asti podlahy a centroplanu. Rez byl veden tak, aby zGstala &ast s palubni deskou
a stfednim panelem na ,motorové“ ¢asti. Lana smérového fizeni, tdhlo podélného fizeni,
palivové hadice, vodi¢e a bowdeny byly v misté fezu celistvé a oddéleny fezem. Druhou
cast — oddélenou fezem v misté roztrzeni tvofila pilotni kabina se sedadly a s fidicimi
pakami, tahly pficného a podélného fizeni.

Leva polovina kfidla byla totalné destruovana a nachazela se ¢aste¢né pod levou
stranou trupu. Kvuli pfepravé trosek z mista nehody byla oddélena fezem v misté
centroplanu. Prava polovina kfidla spolu s centroplanem, ktery byl odtrzeny, ¢néla
smérem vzharu a vpfed pod uhlem cca 45°. Na centroplanu byly obé podvozkové nohy
hlavniho podvozku s koly opatfenymi aerodynamickymi kryty.

Od letounu vedly zavésné popruhy smérem Kkvolné natazenym Sidram
zachranného padaku. Vrchlik padaku byl nepravidelné rozvinuty a rozprostfen (plocha ve
spodni ¢asti o Sifce 1,7 m, v horni ¢asti o Sifce 3,5 m a v délce cca 6,2 m) cca 16 m od
trupu letounu. Céast 3nlr leZela na rozprostieném vrchliku. Jeho vrchol s pélovym
otvorem, shrnutym ¢echolem a raketovym motorem lezel vpravo pfi pohledu od letounu
na rozprostrfeny vrchlik. Slider se nachazel v blizkosti okraje vrchliku.

1.12.3 Podrobna prohlidka EV-97

Na krytu vrtule, nabéznych hranach vrtulovych listl, spodnim krytu motoru
a ohybané trubce nohy pfidového podvozku pootocené a vyvracené vlevo se nachazely
stopy natérové hmoty podobné barevnému odstinu natérové hmoty ze svrchni vrstvy
natérovych systému na prekrytu kabiny NG 4.

TFilista vrtule méla dva listy ulomené (list €. 1 ve vzdalenosti 380 — 450 mm od
kofene, list €. 2 ve vzdalenosti 380 — 420 mm od kofene). Treti list byl pouze nalomeny
v misté 340 — 450 mm od kofene. V prostoru pfed palubni deskou byl prorazeny pranik
potahem po vystfeleni zachranného systému na levou stranu. Vedle tohoto otvoru byl
dalSi otvor vznikly roztrzenim potahu Sikmo. Zavésné popruhy - dva predni (jeden
chranény kovovou sitkou) byly pfipojeny ke karabiné padaku, zadni zavésny popruh byl
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preruseny v misté 475 mm od karabiny. Misto pferuSeni odpovidalo délce popruhu
k mistu protrZzeni potahu.

Pristrojové vybaveni v pilotni kabiné nebylo viditeIné poSkozené. VySkomér byl
nastaveny na 1017 hPa a velka rucicka byla na hodnoté vysky 885 ft. Rychlomér ukazoval
nulovou hodnotu. Odpovida¢ SSR byl vypnuty s nastavenym kédem 7000. Hlavni
vypina€ a spinaCe zapalovani byly ve vypnuté poloze. Ostatni spinace byly vypnuté.
Tahlo pripusti bylo povytazené 30 mm. Motorové pfristroje ukazovaly zakladni nebo
nulové hodnoty. Ohfev karburator byl vypnuty. Aktiva¢ni rukojet zachranného systému
byla vytazena. Na palubni desce byl pfipevnén pfistroj GPSMAP 296, ktery byl komisi
zajistén. Polohovy majak nehody byl zapnuty a v prabéhu prohlidky byl komisi vypnut.
Paka ovladani vztlakovych klapek byla v poloze ,zavieno“, paka ovladani vyvazovaci
plosky byla na deformovaném stfednim pultu mezi sedackami v cca stfedni poloze.
Podlaha v pilotni kabiné byla v misté pfi¢niku pevného ramu kabiny a upevnéni pedall
sméroveho fizeni prohnuta.

Pfenos vychylek fidici paky na kfidélka a vySkové kormidlo tahly byl funkéni.
Smérové kormidlo bylo upevnéno v zavésech a bylo volné pohyblivé. Pfenos vychylek
pedall pomoci lan smérového Fizeni byl funkéni.

Palivova nadrz umisténa za sedaCkami méla uzavér na pravé strané trupu
zavieny. Nebylo viditeIné zadné porusSeni palivové soustavy.

Spojeni centroplanu s polovinami kfidla svorniky na hlavnim nosniku a svornikem
na zadnim nosniku bylo zajisténé. Trup byl kvili pfepravé trosek z mista nehody oddélen
od polovin kfidla fezem na obou vnéjSich rovinach centroplanu, na levé strané 0,38 m od
kofene, na prave strané 0,34 m od kofene.

PFfi podrobné prohlidce nebyl nalezen zadny dikaz o poruSe pred leteckou
nehodou. Stav trosek je na fotografiich v Pfiloze €. 2.

1.12.4 Podrobna prohlidka NG 4

V pilotni kabiné byly palubni deska, pfistroje, spinace a ovladaCe na ni umisténé
bez zjevného poskozeni, pouze misty pokryté stopami zeminy. Na palubni desce se
nachazely dvé obrazovky pfistroje NESIS Ill. Na centralnim panelu se v horni fadé
nachazel rychlomér s digitalnim zobrazenim, vySkomér a variometr, ve stfedni fadé panel
kombinovany pfistroj pfijimace ADS-B, odpovidace a systému FLARM®, ktery efektivné
zobrazuje provoz okolo letounu a tim vyrazné snizuje riziko srazky s dalSim provozem,
umely horizont a ukazatel otaCek motoru. Ve spodni fadé se nachazel ovladaci panel
nastaveni vrtule, 2 vypinace magnet (1) a (2) a vypina¢ ,N. rezim®. V fadé spinacu byly
v poloze zapnuto Hlavni vypinac, Avion 1, Com a Pump 2. Ostatni spinace byly vypnuté.
Na levém pultu, vlevo od obrazovky NESIS Il se nachazely ovladaci panel odpovidace
SSR, ktery mél nastavenu polohu pfepinace na ,OFF* a ovladaci panel radiostanice. Dva
vypinaCe Bat 1 a Bat 2 byly v zapnuté poloze. Na stfednim panelu se nachazel ovlada¢
vztlakovych klapek v poloze ,0“ tj. zasunuté. Tficestny palivovy kohout byl v poloze
,Prava nadrz“. Na hornim okraji palubni desky byl kulovy kompas. Pfed palubni deskou
se nachazela fidici jednotka motoru (ECU) s pfisluSsnou kabelazi.

Prvky fizeni - v pfedni Casti pilotni kabiny byly zdvojené. Tahlo od fidici paky na
levé strané bylo ohnuté cca o 90°. Vlevo od levé fidici paky byl doraz vychylky pfi¢ného
fizeni vlevo, vpravo od prave fidici paky pak doraz vychylky vpravo. Na rukojeti levé fidici
paky se v horni ¢asti nachazela tlaCitka vyvazeni, na pravé pouze jedno tlacitko.
Konstrukce pedalt nozniho Fizeni, byla bez vyznamnych deformaci. K pedalim na levé
strané byly pfipojeny pracovni valce brzd. Lanové pfevody k organim fizeni byly
pfipojené a neporusene.
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Na stfednim pultu se ve vyfezu nachazela paka ovladani plynu (Caste¢né pod
krytem). Ve stfednim tunelu bylo upevnéno servo vztlakovych klapek, pfipojené k torzni
trubce ovladani vztlakovych klapek. Nad nim bylo umisténo elektronické ovladani vrtule
,AP control®. Tahlo od néj vedlo vpied do motoroveho prostoru k mechanickému ovladani
vrtule. Pod spojovacim tahlem fidicich pak se nachazelo na podlaze kabiny palivové
Cerpadlo s pfipojenymi a zajisténymi palivovymi hadicemi a napajenim.

Oba popruhy (pfedni) zachranného systému byly ukotveny na kotevnich mistech.
Obé ocelova lana byla ukotvena na bocich kabiny.

Prava polovina kfidla zUstala pfipojena k centroplanu v zavésech. Na povrchu
spodni i horni strany kfidla nebyly vidét Zadné vyznamné deformace a stopy poskozeni.
Nabézna hrana byla bez stop narazu, na odtokové hrané byla patrna mala deformace —
zvinéni. Stérbinova vztlakova klapka byla v zavfené poloze, zavésy a tahlo pfipojené
a bez viditelného poskozeni. Kfidélko bylo pohyblivé, pfenos sil od fidici paky byl funkéni,
pant kfidélka byl bez poSkozeni. Okrajovy oblouk - kompozitni winglet nebyl vyznamné
poskozeny. Zavésy hlavniho nosniku a centroplanu trupu byly vizualné bez poskozeni,
svorniky s maticemi dotazené. Zadni zavésy nosniku kfidla a trupu byly bez poskozeni.
Propojeni tahel bylo funkéni. Palivova nadrz v pravé poloviné kfidla byla zaviena
a pravdépodobné neporusena. Kryt pfidavného ulozného prostoru v kfidle byl zavieny.
Na spodni strané se na drzaku nachazela pitotova trubice, ktera nebyla poskozena.
Pristavaci svétlomet byl na nabézné hrané pod plastovym krytem.

Leva polovina kfidla, rozsahle deformovana, zlstala pfipojena k centroplanu
v zavésech. DoSlo k destrukci wingletu, shrnuti a stlaéeni vnéjsi ¢asti konstrukce (Zeber,
pomocného zadniho nosniku a potahu) podél hlavniho nosniku, Sikmo pod uhlem cca
60°. Kofenova cast byla deformovana a roztrzena. Spoje hlavniho nosniku a zadniho
nosniku a centroplanu byly neporusené. Sté&rbinova vztlakova klapka byla silné
deformovana vC€etné zavésu, zavés na kofenovém zebru byl vytrzeny a tahlo odtrzené.
Kfidélko bylo deformované vcetné pantu zavésu. Vyvazovaci ploSka na levém kridélku
byla pfipojena a mirné deformovana. Palivova nadrz v levé poloviné kfidla byla roztrzena,
zachoval se plovak pro snimani polohy hladiny paliva v nadrzi a uzaviraci vicko nadrze
v zaviené poloze. Kryt pfidavného ulozného prostoru v kfidle se odtrhnul.

Zadni &ast trupu, ktera se odtrhnula od centroplanu, méla silné deformovanou
a potrhanou konstrukci, plvodné ovalného prifezu. Deformace pokracovala az do
prechodové Casti kylu. Na potahu v horni €asti bylo nékolik stop - roztrzeni pfechazejicich
az k poznavaci znaCce na pravém boku. V pfechodu do kylu byl potah roztrzeny. Uvnitf
trupu prochazelo do kylu tahlo ovladani vySkového kormidla a lana ovladani sméroveho
kormidla. Konce a napinaky lan byly zajisténé. Kyl byl v pfedni ¢asti mirné deformovany,
koncovy oblouk byl rozbity. Smérové kormidlo bylo celé, uchycené ve dvou zavésech
a bez vyznamnych stop poskozeni. Na levé poloviné stabilizatoru byla trhlina v potahu,
ktera zaCinala na spodni strané stabilizatoru, cca 300 mm od kofene a 75 mm od nabézné
hrany. PokraCovala do hloubky profilu cca 120 mm. Smér ohnuti potahového plechu na
zadni strané trhliny byl ,ven®. V misté cca 160 mm od zacatku trhliny byl protrzeny i horni
potah stabilizatoru. Stopa protrzeni pokraCovala az k nabézné hrané. Na vySkovém
kormidlu byla viditelna mirna deformace, vyvaZovaci ploSka byla pfipojena k tahlu
a zajisténa. Vychylka byla minimalni a hrana vyvazovaci plosky byla v urovni odtokove
hrany kormidla.

PFfi podrobné prohlidce nebyl nalezen zadny dikaz o poruSe pied leteckou
nehodou. Stav trosek je na fotografiich v PFiloze €. 2.
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1.12.5Podrobna prohlidka pohonnych jednotek
1.12.5.1 Motor Rotax 912 ULS (EV-97)

Vizualni kontrola motoru neprokazala vnéjSi posSkozeni, pouze byly ulomené listy
vrtule. Pfi kontrole palivového systému, chladiciho a olejového systému nebyly zjistény
zavady, které by mohly vzniknout pfed nehodou a podilet se na jejim vzniku. Vyfukovy
systém byl poSkozeny narazem, ale pfed srazkou Ize pfedpokladat jeho funkénost.

1.12.5.2 Motor Rotax 912 iS (NG 4)

Motor nebyl pfestavén na verzi iS SPORT. Vizualni kontrola motoru prokazala
pouze poSkozeni na levé strang, kde byly na bloku valcl 2 a 4 zdeformované drzak
vstiikovacich trysek a induk¢ni civky. Pfi kontrole palivového systému a chladiciho
systému nebyly zjisStény zavady, které by mohly vzniknout pfed nehodou a podilet se na
jejim vzniku. Olejové cCerpadlo bylo zaplaveno, ale olejovy termostat byl zapojen

nestandartné ,do kfize“. Vyfukovy systém byl poSkozen narazem do zemé.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

Podle zavéru soudné lékarské expertizy bezprostfedni pfi¢inou smrti pilota NG 4
bylo polytrauma (sdruzené poranéni vice organovych systému). Zemfiel kratce po narazu
letounu do zemé, po neuspésné kardiopulmonalni resuscitaci.

Ze soudné lékarského a letecko-lékafského hlediska na pilota, sediciho pilotni
sedacce predmétného letadla pusobilo tupé nasili velké intenzity na hlavu a trup, zejména
zepredu.

Pfi pitvé nebyla zjisténa takova poranéni obou hornich a dolnich koncetin, ktera
by jednoznacné svedcila o jejich umisténi na prvcich fizeni v okamZziku nehody.

Nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem
predmétné nehody. U pilota nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet
na vzniku havarijni situace, nebo by je bylo mozné klast do pfiinné souvislosti s umrtim.
Toxikologickym vySetfenim nebyl u pilota zjisStén alkohol a nebyly zjiStény toxikologicky
vyznamne latky. Pilot tedy v pribéhu letu nebyl pod vlivem pro let zakazanych latek, 1éku
nebo drog. U pilota nebylo provedeno biochemické vySetieni somato-psychického stavu
z dlivodu kratkého prezivani.

Nebyly zjistény zadné skuteCnosti, které by svédCily pro zdravotni priCinu
vySetfované nehody. Pilot byl fadné upoutan ¢tyfbodovymi poutacimi pasy. Lze vyvodit
zaveér, ze sila vznikla pfi narazu do zemé zpusobila pfetrzeni jednoho pasu.

Oba piloti na palubé EV-97 byli fadné upoutani ¢tyfbodovymi poutacimi pasy.
Komise z ufedniho zadznamu Policie CR zjistila, Ze po pfevozu obou zranénych na
urgentni pfijem do Fakultni nemocnice Olomouc nebyl proveden vyzadany odbér krve
pro zjisténi alkoholu, pfipadné jiné navykove latky.

1.14 Pozar

K pozaru letount nedo$lo. Hasici z jednotky SDH a jednotky HZS ze stanice
Unicov na misté provedli nutna bezpeénostni opatfeni a zabezpeceni pro pfipad vzniku
pozaru. Asistovali rovnéz pfi vyprosténi dvou zranénych pilotd a vypomohli pfivolanym
posadkam zdravotnické zachranné sluzby pfi oSetfeni i prenosu k naslednym
transportam.
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1.15 Patrani a zachrana

Patrani nebylo organizovano. Pilot WT9 ohlasil radiem leteckou nehodu na
kmitoCtu LKOL. Krajské operacéni stfedisko zdravotnické zachranné sluzby do prostoru
ihned vyslalo nejblizSi vyjezdovou posadku vozu rychlé zdravotnické pomoci a vrtulnik
LZS. Jeden pilot byl pfevezen na urgentni pfijem Fakultni nemocnice Olomouc vozidlem
zdravotnické zachranné sluzby a druhy pilot tam byl transportovan letecky.

1.16 Testy a vyzkum
NIL

1.17 Informace o provoznich organizacich

Letouny provozovaly fyzické osoby, majitelé, ktefi se o néj starali po technické
strance s pfipadnou pomoci dalSich osob.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Pfedpisové pozadavky

Spolecna pravidla létani a provozni pfedpisy tykajici se sluzeb a postupu v oblasti
letecké navigace, které jsou pouZitelné pro vSeobecny letovy provoz, stanovi provadéci
nafizeni Komise (EU) &. 923/2012. V Ceské republice se uplatiiuje od 4. 12. 2014.
Uvedené nafizeni pokryva uplné pozadavky ICAO Annexu 2 (ve znéni Amdt. 1-42) a dale
zapracovava ustanoveni ICAO Annexu 3 a 11, ktera maji povahu pravidel |étani. Ma vzdy
aplikacni pfednost pfed narodnim predpisem (Pfedpis L 2).

1.18.2 Predpisové pozadavky povérené osoby

PFredpisové poZzadavky vydalo vykonné ustiedi LAA CR jako piedpis UL 1, Pravidla
provozu sportovnich létajicich zafizeni ....... “. V Hlavé 3 VSeobecna pravidla pfedpis
stanovi:

3.1. Nedbalé nebo neopatrné zachazeni s letadlem/SLZ

S letadlem se nesmi zachazet nedbalym nebo neopatrnym zpUsobem, ktery by ohrozil Zivot nebo majetek
jinych.

3.5. Skupinové lety

Letadla nesmi provadét skupinovy let, s vyjimkou pfedchozi dohody mezi veliteli letadel i€astnicich se letu.
PFi skupinovém letu v fizeném vzdudSném prostoru se musi dodrZzet podminky pfedepsané pfisluSnym
Uradem (ufady) ATS. Tyto podminky zahrnuji nasleduijici:

a) s ohledem na navigaci a hlaSeni poloh se skupina povaZuje za jediné letadlo;

b) za rozstupy mezi letadly pfi daném letu odpovida vedouci skupiny a velitelé ostatnich letadel ve skupiné.
Tato odpovédnost zahrnuje i faze, kdy letadla manévruji pro potfeby dosaZeni vlastniho rozestupu ve
skupiné pfi jejim shromazdovani a rozchodu;

c) kazdé letadlo musi udrzovat vzdalenost, ktera nepfesahuje bo¢né a podélné 1 km (0,5 NM) a vertikalné
30 m (100ft) od vedouciho skupiny.

3.7. Vyhybani se srazkam
3.8. Vzdalenost mezi letadly

Letadlo nesmi letét v takové vzdalenosti od jiného letadla, ktera by vytvarela nebezpeci srazky.
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V Hlavé 4 Pravidla pro let za viditelnosti pfedpis stanovi:

4.4, Vysky letd

S vyjimkou vzletu a pfistani nebo s vyjimkou povoleni vydaného pfislusSnym Ufadem mimo prostory pro
nacvik soutézniho Iétani MPK nesmi byt let VFR provadén:

a) nad husté zastavenymi misty (mésta, vesnice a jina obydlena mista) nebo nad shromazdénim osob na
volném prostranstvi ve vySce niz§i nez 300 m (1000 ft) nad nejvyssi pfekazkou v okruhu 600 m od letadla,

b) kdekoli jinde ve vySce niz§i nez 150 m (500 ft) nad zemi nebo vodou.

1.18.3 Vyhled z letounu

Pilot dolnoplosniku (NG 4 a EV-97, se sedadly vedle sebe) ma pfi provadéni
zataCky vpravo ponékud omezeny vyhled levym kfidlem. Vyhled vpravo neni omezen.
Opacné to plati pro levou zatacku. Vyhled pilota NG 4 VIA pfimo vzhiru ponékud
omezuje tvar neprihledné horni ¢asti akrylatového krytu kabiny. Vyhled do stran a vpfed
kryt kabiny neomezuje. V kombinaci s letem ve velmi malé vySce nad zemi vSak vznika
znacné riziko pro pilota, ktery musi vynalozit znaCnou pozornost sledovani terénu a
prekazek v draze letu a zaroven sledovani své polohy a vici jinému letadlu.

1.19 Zpuasoby odborného zjisSt'ovani pri€in

Pfi odborném zjistovani pfi¢in letecké nehody bylo postupovano v souladu
s pfedpisem L13. Komise vychazela z vlastnich poznatki a zjisteni, vlastni
fotodokumentace, z dozadané dokumentace pofizené pfi Setfeni Policii CR.
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2 Rozbory
2.1 VSeobecné

Spolecny let vice letadel vyZzaduje neustalou pozornost dodrzovani dostate¢né
vzdalenosti a spravnou reakci pilotl pfi zméné situace nebo je-li z okolnosti, které pilot
muZe vnimat &i pfedvidat zfejma existence nebezpedi srazky.

Dostupné dukazy, zejména prubéh kritické faze v kombinaci s vysvétlenim
zucastnénych, svédkl a nalezem pfi ohledani trosek prokazuiji, Ze pilot NG 4 manévroval
v malé vySce nad zemi zpusobem, kterym se vici EV-97 dostal do takové blizkosti
a polohy, ve které s velkou mirou pravdépodobnosti nedokazal u€inné reagovat tak, aby
zabranil narazu zespodu do EV-97. Ani jeden z pilotd v EV-97 pravdépodobné nemohl
vCas zpozorovat, Zze NG 4 se k nim pfiblizoval tak, Ze hrozilo nebezpeci stfetu a zabranit
tomu.

Vzhledem k tomu, Ze v dusledku stfetu vznikla havarijni situace v malé vySce nad
zemi, méli piloti pouze moznost pokusit se o zachranu a zabranéni prudkému narazu do
zemé aktivaci zachranného systému na letounu. Pfevazujici deformacni raz u NG 4
pusobil na levou polovinu kfidla a bok trupu, u EV-97 na podvozek a spodni stranu trupu
v prostoru centroplanu.

2.1.1 Podminky letu

Let se uskutecnil v nefizeném vzdusném prostoru tfidy G a dle predpisu nesmél
byt let provadén ve vysce niz§i nez 150 m (500 ft) nad zemi nebo vodou nebo 150 m (500
ft) nad nejvyssSi prekazkou v okruhu 150 m (500 ft) od letadla.

Z vysvétleni ucCastnikl spole¢ného letu vyplynulo, Ze let za skupinovy
nepovazovali. Spole¢ny let zamysleli uskutecnit ,v rozeviené formaci“. Lze dovodit, Ze
rozstup a vzdalenost rozmisténi letound ve tvaru ,klin“ mély byt vétSi nez dvojnasobek
délky a rozpéti letount (napf. NG 4 ma rozpéti cca 9,1 m).

Pokud jde o meteorologickou situaci, je pravdépodobné, Ze podminky pro let
nebyly ni¢im vyznamné komplikovany. Pozice Slunce byla pfi letu smérem na vychod
v dobé udalosti mimo zorné pole pilotu.

Mistni situace - bezprostfedné pfed srazkou letouny letély nad otevienym terénem
ve sméru proti uboCi vyvySeniny, kde terén stoupa z 280 m na cca 400 m AMSL.
Trajektorie letu byla soubézna s nadzemnim elektrickym vedenim (ve vySce cca 9 m nad
terénem).

2.1.2 Zdravotni pficina

Pilot NG 4 mél platné osvédcCeni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy a podle zavéru
soudné lékafské expertizy nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné
vysvétlit mechanismem letecké nehody ani zadné skute€nosti, které by svédcily pro
zdravotni pfiinu vzniku letecké nehody.

2.1.3 Technicky stav letounu

Pfi prohlidce trosek NG 4, s vyjimkou levé poloviny kfidla, u které tomu branila
rozsahla destrukce, nebyl nalezen zadny dukaz, ktery by indikoval poruchu pfed srazkou,
ktera by mohla ovlivnit letové vlastnosti. Prohlidka prvku fizeni prokazala, ze propojeni
a jejich upevnéni k fidicim plocham nebylo poruseno.

PFi prohlidce trosek EV-97 nebyly zjistény zadné dukazy, Ze pred srazkou doslo
k poruSe, ktera nepfiznivé ovlivnila letové vlastnosti. Prohlidkou prvku Fizeni nebyl
nalezen zadny dukaz pro ovlivnéni podélné nebo stranové ovladatelnosti letounu.
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Technické prohlidky obou motori neprokazaly zavadu, ktera by zpusobila ztratu
vykonu béhem letu pfed srazkou. Stav odpovidal pocCtu odpracovanych hodin
a poSkozeni byla zplsobena jako nasledek dopadu letount na zem.

2.2  Sled udalosti

Z davodu omezenych dikazl o dosahované presnosti rozdilnych pfistroju GPS,
zejména souradnicové odchylce méfeni GPS, nemohla byt jednoznacné prokazana
vzajemna poloha trajektorie pohybu NG 4 viéi trajektorii pohybu EV-97 pfed tim, nez NG
4 zespodu narazil do EV-97. V obou zaznamech ale neni zadny pochybny pribéh dat
a jednalo se o otevieny terén bez okolnich rusivych vlivl. Pfedpokladanou pFesnost
podporuje relativni shoda méfeni GPS s referenénimi daty na LKOL.

Z analyzy dat z obou zaznamu letu Ize odvodit, Ze piloti po pruletu na obci Plinkout
a zatacce vlevo do témér opacného sméru spole¢né znovu klesali k opakovanému
pruletu nad obci. V 16:45:49 nad zapadnim okrajem obytné zastavby zacali mirnou
zataCku vlevo. V této fazi byly trajektorie obou letount soubézné, NG 4 letél na vnitini
strané zatacky pravdépodobné s malym rozestupem.

V 16:45:56, po priletu, pilot NG 4 zacal rozestup vici EV-97 zvétSovat vlevo az
na cca trojnasobny. Pfitom oba letouny prerusSily zataceni a trajektorie obou smérovaly
Sikmo proti uboCi. Vzhledem k zaznamenanym hodnotam vysky GPSMAP 296
a nadmofiské vysce terénu, ktera byla vzata s ohledem na polohu letound v uvahu, Ize
dovodit, Zze vtomto Case EV-97 mél vySku cca 80 m nad zemi. Na zakladé analyzy
zaznamu GPSaLt pFistrojem NESIS Il Ize dovodit, Ze NG 4 mél ve stejné dobé vysku cca
64 m nad zemi. Vzhledem k vySe uvedenym skuteCnostem je velmi pravdépodobné, Ze
NG 4 stale letél tak, Ze udrzoval prFenizeni vuci EV-97. Oba piloti v EV-97 byli
presvédceni, ze NG 4 se nachazi v poloze za nimi. Prostfednictvim radiospojeni od néj
neméli informaci o zméné polohy.

Z analyzy obou zaznamu vyplyva, Ze oba letouny pfi praletu nad obci Plinkout a po
cely nasledujici usek letu az do narazu NG 4 do EV-97 letély pod minimalni povolenou
vySkou letu nad zemi 150 m. Pilot EV-97 ve vysvétleni uvedl odhadovanou vysku
v dobé narazu cca 150 m nad zemi. VySkomér na palubé EV-97, byl nastaven na tlak
QNH 1017 hPa a pfi ohledani trosek na zemi indikoval 880 ft. Lze dovodit, Ze pro
podminky na LKOL QNH 1020 hPa to odpovidalo cca 969 ft (295 m). VySkomér tedy
pravdépodobné ukazoval s odchylkou cca 7 m vic&i vySkopisu (302 m). Mezi vySkou
méfenou GPS a pilotem EV-97 odhadovanou vyskou letu nad zemi pred stfetem, je
znacny rozdil.

V 16:46:05 pilot NG 4 zacal rozestup vu¢i EV-97 zmensSovat plynulym
priblizovanim trajektorie zleva.

V 16:46:10 oba letouny zahgjily velmi mirnou zata€ku smérem doprava od svahu
uboci. Vzajemnym porovnanim polohové informace pfed stfetem (viz obr. €. 3) lze
dovodit, ze NG 4 by byl vuc¢i EV-97 vlevo, mirné vpredu a nize. Pfitom EV-97 letél
rychlosti Veps cca 157 kmht ve vySce cca 89 m nad zemi, zatimco NG 4 rychlosti Veps
cca 166 kmh* (IAS 189 km'h') ve vySce cca 52 m nad zemi. V dobé od 16:46:10 do
16:46:15, kdy se letouny v mirné zatacce blizily mistu letecké nehody, byl gradient
stoupani maly, EV-97 cca 0,3 m's, u NG 4 se jednalo o cca 0,5 ms™. V 16:46:15 byla
podle polohové informace vzdalenost mezi letouny cca 60 m. Oba piloti v EV-97 ale
uvedli, ze NG 4 nevidéli. Také pilot WT9 uved|, ze NG 4 nevidél.

Cca 150 m pfed mistem letecké nehody se trajektorie NG 4 podle zaznamu plynule
priblizovala zleva k trajektorii EV-97, ktery mél rychlost Veps cca 158 kmh (cca 75 m
nad zemi). Rychlost NG 4 postupné mirné klesala (Veps ze 164 na 160 km-h?).
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Na zakladé dukazu, které ma komise k dispozici se nepodafilo urcit, pro€ zkuseny
pilot NG 4 pokraCoval po trajektorii sméfujici do bezprostfedni blizkosti EV-97
a nereagoval uc€inné tak, aby se vyhnul hrozicimu stfetu. Ze zaznamu pouze vyplynulo,
Ze v 16:46:18 pilot NG 4 pfesunul paku ovladani plynu z polohy cca 98% na 24%?9). Podle
analyzy GPSaLt mél s pfihlédnutim k ménici se nadmorské vySce terénu vysku cca 73 m
nad zemi. Komise nemohla vylou€it ani potvrdit, ze v poloze pfimo pod EV-97 doslo
k zakryti vyhledu vzharu neprahlednou &asti krytu kabiny a pilot se neuspésné pokusil
o vyhybaci manévr ve snaze zabranit stfetu.

Vyhled pilotd z EV-97 vpfed nic neomezovalo. Pilot na levém sedadle EV-97
nepozoroval pfed letounem ani v jeho okoli nic nebezpecného az do okamziku, kdy
perifernim vidénim spatfil vievo pod EV-97 kfidlo NG 4 a ve stejném okamziku ucitil silny
naraz zespodu. Pilot na pravém sedadle EV-97 (fidici pilot) ze své pozice NG 4 na levé
strané nezahlédl, pouze registroval silny naraz. Piloti v EV-97 za dané situace jiz nemohli
stfetnuti zabranit.

Pilot NG 4 mél v€as prerusit pohyb po trajektorii, ktera méla za dusledek, ze
sméfoval do polohy a vzdalenosti k EV-97, ve které hrozilo nebezpedi stfetu letounu.
Nelze vSak urcit, jaka byla jeho pravdépodobna reakce, ovlivnéna blizkosti zemé,
elektrického vedeni a stoupajiciho terénu ubocCi pred sebou.

V 16:46:20, v okamziku stfetu byla rychlost EV-97 Veps cca 159 km'ht, respektive
160 km'htu NG 4. Relativni rychlost, pod kterou se trajektorie obou letounu sbihaly, byla
minimalni a jejich podélné osy pfi stfetu sviraly maly uhel. Skokové se zménily veli€iny
uréujici pohyb letounu NG 4 kolem jeho tézZisté - pfiény a podélny sklon, azimut osy
letounu a rychlost letu IAS. Veli€iny ur€ujici pohyb letounu EV-97 nejsou GPSMAP 296
zaznamenavany. Podle podaného vysvétleni naraz mél za nasledek prudky narust
podelného sklonu, klonéni a nasledné sklopeni pridé.

2.3 Aspekty preziti

Po stfetu, v havarijni situaci, piloti EV-97 okamzité pouzili zachranny systém,
protoze to byl jediny mozny zpUsob zachrany, i kdyz pod minimaini bezpecnou vyskou
pouziti v horizontalnim letu 80 m. Padak se otevrel, ale nestacil se uplné naplnit vrchlik.
S vysokou pravdépodobnosti po vystfeleni rakety a pfi tazeni kontejneru padaku mimo
letoun, v misté priniku potahem s ostrou hranou, doS$lo k pferuseni upevnovaciho
popruhu, ktery ved| ke kotevnimu bodu v zadni ¢asti pilotni kabiny. Letoun tak zlstal
zavésen jen na dvou prednich zavésech. Je vysoce pravdépodobné, ze by béhem delSi
sestupové faze nebyl zavéSen na padaku tak, aby dopadl na kola podvozku, ktera by
ztlumila pad.

Letoun NG 4 se po stfetu dostal do rotace a vlivem ztraty rychlosti do havarijni
situace. Pilot se pokusil o zachranu a pouzil zachranny systém zatazenim za aktivaéni
rukojet. Doba do dopadu na zem nestacCila k tomu, aby se vytaZeny padak naplnil,
stabilizoval polohu a u€inné redukoval prudky naraz.

® Podle zaznamu NESIS 111 ota¢ky motoru klesly ze 4780 na 1440 ot min™.
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3
3.1

Zavery

Komise dospéla k nasledujicim zavérum

3.1.1 Posadky letount

oba piloti v EV-97 méli pro let VFR platnou kvalifikaci, zdravotni zpUsobilost
a z hlediska dovednosti méli pilotni zkuSenosti s |étanim na pfedmétném letounu,

pilot NG 4 mél pro let VFR platnou kvalifikaci, zdravotni zpUsobilost a z hlediska
dovednosti mél pilotni zkuSenosti s Iétanim na ULL,

pilot NG 4 na pfedmétném letounu ELSA v prabéhu uskute¢nénych 10 letl postupné
ziskaval zkuSenosti,

u pilota NG 4 nebyly zjistény urazové zmeény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem letecké nehody ani zadné skutecnosti, které by svédcCily pro
zdravotni pfi¢inu letecké nehody,

3.1.2 Letouny

mély platny technicky prikaz,
v registracnim listu EV-97 nebyla zapsana instalace zachranného systému,

pro zachranny systém instalovany v EV-97 byl pfedepsany rezim prohlidek (revizi)
kazdych 5 let, ale pravidelna udrzba nebyla po 5 letech provedena,

pfi ohledani trosek obou pfedmétnych letounu nebyl ziskan zadny dukaz o poruse
pfed vzajemnym stfetem,

jejich poskozeni odpovida priubéhu vzajemného stietu a narazu do zemé.

3.1.3 Provedeni letu

meteorologické podminky vyhovovaly pro let VFR za VMC a nemély na vznik
a prubéh stretu vliv,

v dobé letu v blizkém okoli nebyl jiny provoz,

oba letouny pfi pruletu nad obci Plinkout a po cely nasledujici usek letu az do narazu
NG 4 do EV-97 letély ve vySce nad zemi niZSi nez je minimalni povolena vyska letu
nad zemi stanovena predpisem,

vyhled pilotd z EV-97 vpfed nic neomezovalo, nelze ale vyloudit, Ze se nize letici
NG 4 dostal vlevo mimo zorné pole pilotu v EV-97,

piloti v EV-97 neméli ani verbalni informaci o poloze NG 4 a pouze se domnivali,
kde by se mohl nachazet v prabéhu letu,

pfed stfetem oba letouny letély ve velmi mirné zataéce vpravo s plynulym
stoupanim,

NG 4 se pfiblizoval k EV-97 zleva zespodu po trajektorii sméfujici az do
bezprostfedni blizkosti,

nepodafilo se zjistit, jak pilot NG 4 reagoval, aby zastavil pfiblizovani, prokazatelné
je pouze pfesunuti paky ovladani plynu z polohy cca 98% na 24%,

neprobéhla verbalni komunikace majici vliv na upozornéni pilott v EV-97, z podani
vysveétleni vyplyva, Ze pilot rozeznal kfidlo NG 4 pod EV 97 v dobé bezprostfedné
pfed narazem.
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3.1.4 Faze po stretu

3.2

oba letouny se v dusledku dynamiky stfetu, poSkozeni, skokového poklesu rychlosti
a narustu podélného sklonu dostaly do neovladatelného rezimu v malé vySce nad
zemi,

po aktivaci zachranného systému EV-97 doslo k pferuSeni jednoho upevnovaciho
popruhu, pravdépodobné o ostrou hranu trhliny v potahu,

vytazeny vrchlik padaku se nestacil uplné naplnit a letoun narazil na zem
podvozkem, ktery se vylomil a pak spodni ¢asti trupu,

naraz do zemé mél za nasledek tézké zranéni obou pilotd v EV-97,

po aktivaci zachranného systému NG 4 pod minimalni doporu¢enou vyskou nedoslo
k naplnéni vrchliku po vytazeni padaku,

pilot NG 4 byl fadné upoutan Ctyfbodovymi poutacimi pasy a sila vznikla pfi narazu
do zemé zpusobila pretrzeni jednoho pasu,

pilot NG 4 pfi narazu letounu do zemé utrpél polytrauma a po neuspésné resuscitaci
zemrel,

celkova destrukce NG 4 byla disledkem narazu do zemé& pod strmym uhlem
pficného sklonu vlevo.

Priciny
Pfi¢inna souvislost je dana:

1) Nedodrzenim dostatecné vzdalenosti vu¢i druhému letadlu a pfiblizeni do

takové blizkosti, ktera méla za nasledek naraz do vyse leticiho letounu.

4

2) Ztratou kontroly nad obéma letouny v malé vySce nad zemi.

Bezpecénostni doporuceni

CZ-2017-002:

UZPLN doporuduje vyrobci EV-97 zvazit vhodnost stavajiciho zplisobu zastavby

zachrannych systému s pouzitim upevnovaciho popruhu a zplasobu feSeni jeho pruniku

konstrukci.
5  Prilohy
Pof.C. | Nazev pfilohy Pocet listl
Parametry letu v poslednim useku letu 2
Fotodokumentace 2
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Vybrané parametry v poslednim useku letu
Zaznam dat NESIS Ill - NG 4

Cas Lat Lon GPSAIt | IAS GS Yaw Engine RPM
[hh:mm:ss] [deg] [deg] [m] [km/h] [km/h] [deg] [RPM]
16:45:30 49.8414 | 17.1535 | 365 211 180 121.4 | 5060
16:45:31 49.8412 | 17.1541 | 360 211 182 121.4 5010
16:45:32 49.8410 | 17.1547 | 360 207 182 123.5 4950
16:45:33 49.8407 | 17.1553 | 360 207 182 125.6 | 4930
16:45:34 49.8404 | 17.1558 | 360 207 178 124.9 4920
16:45:35 49.8402 | 17.1564 | 360 207 180 124.2 4960
16:45:36 49.8399 | 17.1570 | 355 209 180 123.5 | 4970
16:45:37 49.8397 | 17.1575 | 355 211 182 122.8 4980
16:45:38 49.8394 | 17.1581 | 350 212 182 119.3 4990
16:45:39 49.8392 | 17.1588 | 350 212 184 118.6 | 5010
16:45:40 49.8389 | 17.1594 | 345 212 184 120.0 5000
16:45:41 49.8387 | 17.1599 | 345 212 184 120.0 5090
16:45:42 49.8384 | 17.1605 | 345 214 184 120.0 5160
16:45:43 49.8381 | 17.1611 | 345 214 184 122.1 5140
16:45:44 49.8379 | 17.1617 | 345 214 184 121.4 5150
16:45:45 49.8376 | 17.1623 | 345 214 185 122.8 5150
16:45:46 49.8373 | 17.1629 | 340 214 185 118.6 5130
16:45:47 49.8371 | 17.1635 | 340 214 185 113.6 5150
16:45:48 49.8369 | 17.1641 | 340 214 187 113.6 5180
16:45:49 49.8367 | 17.1648 | 340 214 189 108.7 5140
16:45:50 49.8366 | 17.1654 | 340 212 187 107.3 5110
16:45:51 49.8364 | 17.1661 | 340 212 185 103.8 5070
16:45:52 49.8363 | 17.1668 | 345 209 185 102.4 | 5000
16:45:53 49.8362 | 17.1675 | 345 209 184 100.2 4970
16:45:54 49.8362 | 17.1681 | 345 205 182 98.8 4910
16:45:55 49.8361 | 17.1688 | 350 202 180 95.3 4850
16:45:56 49.8361 | 17.1695 | 350 200 180 91.1 4850
16:45:57 49.8361 | 17.1702 | 355 198 178 86.8 4840
16:45:58 49.8362 | 17.1708 | 355 194 178 84.0 4790
16:45:59 49.8362 | 17.1715 | 360 193 176 83.3 4790
16:46:00 49.8363 | 17.1721 | 360 193 176 84.0 4780
16:46:01 49.8364 | 17.1728 | 365 191 175 84.7 4770
16:46:02 49.8364 | 17.1734 | 365 191 173 86.1 4840
16:46:03 49.8364 | 17.1741 | 365 187 171 91.8 4820
16:46:04 49.8364 | 17.1747 | 370 187 169 96.7 4790
16:46:05 49.8363 | 17.1753 | 370 185 166 100.2 | 4800
16:46:06 49.8362 | 17.1759 | 375 185 164 105.9 4790
16:46:07 49.8361 | 17.1765 | 375 184 160 107.3 4780
16:46:08 49.8359 | 17.1771 | 380 185 153 107.3 | 4800
16:46:09 49.8358 | 17.1777 | 375 185 164 108.0 4810
16:46:10 49.8356 | 17.1783 | 375 189 166 106.6 | 4840
16:46:11 49.8355 | 17.1790 | 375 191 167 108.0 4850
16:46:12 49.8353 | 17.1796 | 375 191 166 110.8 4850
16:46:13 49.8352 | 17.1801 | 375 187 164 115.1 4810
16:46:14 49.8349 | 17.1807 | 380 189 164 118.6 4840
16:46:15 49.8347 | 17.1812 | 380 189 164 120.7 | 4830
16:46:16 49.8344 | 17.1817 | 380 187 162 125.6 4820
16:46:17 49.8342 | 17.1822 | 380 187 162 128.5 4800
16:46:18 49.8339 | 17.1827 | 385 187 160 133.4 | 4780
16:46:19 49.8335 | 17.1831 | 385 185 160 136.9 | 4710
16:46:20 49.8332 | 17.1834 | 390 180 160 150.4 4670
16:46:21 49.8330 | 17.1832 | 390 151 160 246.4 | 3080
16:46:22 49.8328 | 17.1829 | 390 92 153 213.9 1440
16:46:23 49.8326 | 17.1828 | 390 83 146 261.9 | 1680
16:46:24 49.8326 | 17.1827 | 390 92 164 288.0 | 1730
16:46:25 49.8327 | 17.1827 | 385 103 59 344.5 1740
16:46:26 49.8328 | 17.1827 | 375 86 72 340.9 1580
16:46:27 49.8329 | 17.1828 | 355 47 99 3339 | O
16:46:28 49.8329 | 17.1829 | 350 0 41 328.9 0
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16:46:29 49.8329 | 17.1831 | 350 0 5 330.4 0
16:46:30 49.8329 | 17.1832 | 350 0 2 331.1 0
16:46:31 49.8328 | 17.1832 | 350 0 0 331.8 0
16:46:32 49.8328 | 17.1833 | 350 0 2 332.5 0
16:46:33 49.8328 | 17.1833 | 350 0 0 333.2 0
16:46:34 49.8327 | 17.1833 | 350 0 0 334.6 0
16:46:35 49.8327 | 17.1834 | 350 0 0 335.3 0
16:46:36 49.8327 | 17.1834 | 350 0 0 336.0 0
16:46:37 49.8327 | 17.1834 | 350 0 0 336.7 0

Zaznam dat ECU - NG 4

Time Engine Speed [1/min] Manifold Air Pressure [kPa] Linearized Throttle Position [%] Transient Enrichment Fuel Injection Mass For Cylinder 3 [mg/inj]
59:28:26.... 480012 95.2941 97.5294 0.9992466 10.3529
59:28:26.... 4796.34 95.2941 97.5294 0.999466 10.1961
59:28:26.... 4793.53 95.8824 97.5294 0.999466 10.1961
59:28:27.... 4790.23 95.2941 97.5294 0.999466 10.0392
59:28:27... 4787.55 95.8824 97.5294 1.00008 10.0392
59:28:27.... 4781.81 95.2941 97.5294 0.999466 10.0392
59:28:27... 477412 95.2941 97.5294 1.00008 9.88235
50:28:27... 4763.87 95.8824 97.5294 0.999466 9.88235
59:28:27... 475435 95.8824 97.5294 0.999466 9.72549
59:28:27... 4750.68 95.8824 97.5294 0.999466 972549
59:28:27.... 475019 95.8824 97.5294 0.999466 9.72549
50:28:27... 4741.53 95.8824 97.5294 1.00008 972549
59:28:27.... 4737.26 95.8824 97.5294 1.00008 9.72549
50:28:28.... 4726.64 95.8824 97.5294 0.999466 9.56863
59:28:28.... 471846 95.8824 97.5294 0.999466 9.56863
59:28:28.... 471077 95.8824 97.5294 1.00008 9.56863
59:28:28.... 470747 95.8824 97.5294 1.00008 9.56863
59:28:28.... 4701.85 95.8824 97.5294 1.00008 9.56863
59:28:28.... 4696.6 95.8824 97.5294 1.00008 941177
59:28:28.... 469612 95.8824 97.5294 0.999466 941177
59:28:28.... 4693.8 95.8824 97.5294 0.999466 941177
59:28:28.... 469197 95.8824 97.5294 1.00008 941177
50:28:28.... 4693.92 95.8824 97.5294 0.999466 941177
59:28:29.... 4687.33 95.8824 97.5294 1.00008 941177
50:28:29.... 4677.81 95.8824 97.5294 0.999466 941177
59:28:29.... 4673.29 95.8824 97.5294 1.00008 941177
59:28:29.... 4669.87 95.8824 97.5294 1.00557 941177
50:28:29.... 4642.16 95.8824 97.5294 1.00496 941177
59:28:29.... 4569.53 947059 95.8824 0.999466 9.09804
50:28:29.... 4471.63 964706 97.9412 1.09102 10.8235
59:28:29.... 434821 941176 94.6471 0976883 847059
50:28:29.... 4133 88.2353 89.2941 0.999466 815686
59:28:29.... 3862.85 88.2353 872353 0.999466 8
59:28:30.... 3397.34 88.8235 85,5882 0.999466 7.84314
59:28:30.... 3345.02 88.8235 814706 0.802319 4.70588
59:28:30.... 3122.61 741176 39.0588 0.780346 360784
59:28:30.... 2803.39 541176 271177 0.999466 4.54902
59:28:30.... 2451.82 45,8824 25.0588 0.999466 376471
59:28:30.... 2097.08 44.7059 25.0588 1.00069 3.29412
59:28:30.... 1809.35 464706 25.0588 1.00008 329412
59:28:30.... 1610.5 494118 25.0588 0.999466 3.60784
59:28:30.... 145644 529412 246471 1.00435 392157
59:28:30.... 1355.24 55.8824 25.0588 1.00374 4.23529
59:28:31.... 1317.04 58.8235 24.6471 100374 4.54902
132876 60.5882 246471 0.999466 :

Time — zaznam strojového ¢asu ECU s rozliSenim 0,1 s, Usek stazeni plynové paky prfed narazem.

Zaznam dat GPPSMAP 296 - EV-97

Index urc Vyska GPS _Usek _as tiseku Rychlost Smér MAG Poloha GPS
65 16:45:00 (UTC) 447 m 188 m  0:00:04 169 km/h 171° mag N49 51 05.8 E17 08 27.4
66 16:45:04 (UTC) 436m 96 m 0:00:02 173 km/h 159° mag N49 50 59.8 E17 08 28.3
67 16:45:06 (UTC) 429m  297m  0:00:06 178 km/h 148° mag N49 50 56.8 E17 08 29.7
68 16:45:12 (UTC) 405m 307m  0:00:06 184 km/h 135° mag N49 50 48.4 E17 08 36.9
69 16:45:18 (UTC) 389m 464m  0:00:09 186 km/h 127° mag N49 50 41.0 E17 08 47.2
70 16:45:27 (UTC) 371 m 711m  0:00:14 183 km/h 123° mag N49 50 31.3 E17 09 04.9
71 16:45:41 (UTC) 349m 401m  0:00:08 180 km/h 117° mag N49 50 17.7 E17 09 33.7
72 16:45:49 (UTC) 348m 242m  0:00:05 174 km/h 101° mag N49 50 11.2 E17 09 51.1
73 16:45:54 (UTC) 359m 280m 0:00:06 168 km/h 90° mag N49 50 09.3 E17 10 02.9
74 16:46:00 (UTC) 373m  444m  0:00:10 160 km/h 93° mag N49 50 08.8 E17 10 16.8
75 16:46:10 (UTC) 387m 218 m  0:00:05 157 km/h 107° mag N49 50 07.1 E17 10 39.0
76 16:46:15 (UTC) 389 m 219m  0:00:05 158 km/h 124° mag N49 50 04.6 E17 10 49.2
77 16:46:20 (UTC) 390 m 133 m  0:00:03 159 km/h 134° mag N49 50 00.3 E17 10 57.9
78 16:46:23 (UTC) 389m 87m 0:00:04 79 km/h 244° mag N49 49 57.1 E17 11 02.4
79 16:46:27 (UTC) 376m  4m 0:00:02 6 km/h 205° mag N49 49 56.0 E17 10 58.3
80 16:46:29 (UTC) 302m __4m 0:01:53 0.1 km/h 65° mag N49 49 55.9 E17 10 58.2
81 16:48:22 (UTC) 304 m N49 49 56.0 E17 10 58.4
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Fotodokumentace
Stav trosek NG-4
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Stav trosek EV-97
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