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ZAVERECNA ZPRAVA

o odborném zjist'ovani pri€in letecké nehody
letounu RV-7 poznavaci znacky LN-DSF
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Toto Setfeni bylo provadéno v souladu s nafizenim Evropskeého parlamentu a Rady (EU) €. 996/2010, zakonem €. 49/1997 Sb.,
o civilnim letectvi a Pfilohou €. 13 k Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi. Jedinym uCelem je prevence budoucich nehod
a incidentl bez ur€ovani viny ¢i odpovédnosti. Zavére¢na zprava, zjiténi 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 doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod a incident s obdobnymi
pFi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérec¢na zprava nemuze byt pouzita pro stanoveni viny i
odpovédnosti v souvislosti s uréenim pFicin letecké nehody ¢&i incidentu a nemUGze byt pouzita ani pro uplatnéni narok( v pfipadé
vzniku pojistné udalosti.
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PIC
PPL(A)
RESHRA
RWY
QNH

S
S
SAR

Vysvétleni pouzitych zkratek

Nad urovni zeme

Nad stfedni hladinou mofe

Poloha hlavniho spinace pro normalni ¢innost (ELT)
Letové provozni sluzby

Zakladna oblacnosti

Oblac¢no, az skoro zatazeno

Bajonetovy rychle spojitelny a rozpojitelny vysokofrekvenéni konektor
Teplota ve stupnich Celsia

Cumulus

Cesky hydrometeorologicky ustav

Vychod

LetiSté Furstenzell (SRN)

Letisté Welzow (SRN)

Vyska nad mofem (odvozena z WGS84 souradnicoveého systému)
Nouzovy polohovy radiomajak
Vychodoseverovychod

Letisté Fjallbacka (Svédsko)

Evropsky region

Federalni letecka sprava

Skoro jasno

Letové informacni stfedisko

Letova informacni oblast

Dispecer FIC

Stopa (mérova jednotka - 0,3048 m)

Hodina

Hectopascal (jednotka atmosférického tlaku)
HasiCsky zachranny sbor

Chranéna krajinna oblast

Kilogram (jednotka hmotnosti)

Kilometr

Uzel (jednotka rychlosti - 1,852 km.h1)

Litr

Vrstva nebo vrstevnaty

Metr

Megahertz

Minuta

Milimetr

Sever

Severovychod

Severozapad

Zadny

Velitel letadla

Prukaz zpUsobilosti soukromého pilota letount
Indikator minulého pocasi — po destové prehance
Draha

Atmosféricky tlak (redukovany na stfedni hladinu more podle podminek standardni atmosféry, pouZivany
pro nastaveni tlakové stupnice vyskoméru k zobrazeni nadmorské vysky)

Sekunda
Jih
Patrani a zachrana
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sC
SCT
SDH

SE

SEP land
SHRA
SRN
TMG
TOP
TSN
UcL
uTC
UZPLN
VRB
VUSL

Stratocumulus

Polojasno (3 — 4 osminy obla¢nosti)

Sbor dobrovolnych hasicl

Jihovychod

Jednomotorovy pistovy letoun pozemni (kvalifikace)
Indikator poCasi — deStova pfehanka

Spolkova republika Némecko

Turisticky motorovy kluzak

Horni hranice oblacnosti

Pocet hodin od zaCatku provozu

Utad pro civilni letectvi

Svétovy koordinovany ¢as

Ustav pro odborné zjistovani prigin leteckych nehod
Proménlivy

Vojensky ustav soudniho lékaFstvi



A)  Uvod

Majitel: soukroma osoba

Vyrobce a model letadla: Van's Aircraft, RV-7

Poznavaci znacka: LN-DSF

Misto: hora Spi¢nik, 7 km S od obce Modrava

Datum a Cas: 23. 8. 2014, 16:18 (Casy jsou UTC, pokud v textu neni

vyslovné uvedeno jinak)

B) Informacni prehled

Dne 24. 8. 2014 UZPLN obdrzel oznameni o letecké nehodé& letounu RV-7, ktera
se stala v prubéhu letu VFR z EDMF, po trati ¢asteCné ve FIR Praha, s planovanym
pfistanim na EDCY.

Dne 23. 8. 2014 stanovisté ATS v SRN ztratilo radarovou informaci o letu
v blizkosti statni hranice, v misté cca 7 km jizné od Modravy. RCC Munster zahajilo
patrani. V jeho prubéhu se obratilo na RCC Praha s zZadosti o provéfeni radarovych
zaznamd a trati letu nad uzemim CR. Vysledek provérky byl negativni, a proto zahajilo
RCC Praha patrani na uzemi CR. Trosky letounu byly nalezeny nasledujiciho dne
posadkou vrtulniku SAR. Letoun narazil do kmend stromi v blizkosti vrcholu hory Spiénik.
Po narazu doslo k jeho destrukci. V troskach byl nalezen pilot bez znamek Zivota. Ke
zranéni dalSich osob nedoslo.

Na misto letecké nehody se dne 24. 8. 2014 dostavila komise UZPLN a zahéjila
odborné zjisStovani pfi€in letecké nehody.

PFiginu letecké nehody zjistovala komise UZPLN ve sloZeni:
Predseda komise: Ing. Stanislav Suchy
Clenové komise: Ing. Lubomir Stfihavka
MUDr. Milo§ Sokol, Ph.D., VUSL Praha

Zavérecnou zpravu vydal:

USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130

199 01 PRAHA 99
dne 20. dubna 2015

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

Dne 21. 8. 2014 pilot proved! let VFR z ESTF na EDCY. V 14:17 dne 22. 8. 2014
pak pilot pokracoval letem VFR z EDCY na EDMF, kde pfistal v cca 15:48. Tento let
neved| pfes tizemi CR, pilot let&l podél hranic FIR Miinchen s FIR Praha. Dne 23. 8. 2014
pilot planoval odletét z EDMF na EDCY. Svédek, ktery byl v kontaktu s pilotem od cca
09:00 a téhoz dne odpoledne jej odvezl na letisté, uvedl, Ze pilot po€asi v dobé odletu
v cca 16:00 nehodnotil jako Spatné, a Zze neprselo. O zplsobu predletové pfipravy pilota
nejsou znamy podrobnosti. Mél s sebou tablet. Aktualni informace o poc¢asi ve FIR Praha,
mapa vyznacneho pocasi pro lety v nizkych hladinach, mapa vyznacného pocasi pro
oblast EUR, satelitni snimky, radarové odrazy a METARYy letist byly dostupné na webové
strance CHMUY.

Béhem doby, kterou svédek s pilotem stravil, nejevil Zadné pfiznaky, ze by mél
néjakeé starosti, mél dobrou naladu a na nic si nestéZoval. Dne 23. 8. 2014 pilot pfed letem
Zzadné alkoholické napoje nepil a dle vyjadfeni svédka nemél zadné zdravotni problémy
ani nebral Zzadné léky.

1.1.2 Kiriticky let

Podle zaznamenanych radarovych dat, informaci ziskanych z palubniho
navigacniho systému a zaznamu zprav na kmito¢tu FIC Muanchen pilot proved! vzlet
z EDMF v 16:06. Zaznamenana data ukazuji, ze pilot po vzletu pokracoval pfiblizné po
trati letu pfimo na EDCY.

Od 16:08 byla na situacnim zobrazeni pfehledové informace ATS indikovana
poloha odpovédi SSR letounu LN-DSF s pfifazenym formulafem.

V 16:10:54 pilot navazal spojeni na kmito¢tu FIC Muinchen. Plynule stoupal
tratovym uhlem cca 005°.

V 16:11:05 pilot vyslal zpravu, ze provadi let podle pravidel VFR z EDMF na EDCY,
oznamil dobu vzletu v 16:06, pozadal o aktivovani letového planu a informace o provozu
na planované trati.

V 16:11:24 pilot na zadost FIC Minchen oznamil typ letounu RV-7, svoji polohu
9 NM vychodné letisté Vilshofen a nastaveni odpovidace SSR 7000. FISo Minchen
potvrdil identifikaci letounu, hladinu 4 000 ft a QNH 1 015 hPa. Pilot LN-DSF udaj o QNH
1015 hPa potvrdil a v 16:12:02 opakoval zpravu ohledné aktivace letového planu. FISo
Munchen znovu informaci potvrdil.

V 16:12:04 letoun dosahl hladiny 4 000 ft a pak pokracoval v této hladiné tratovou
rychlosti cca 150 — 170 kt. Sméfoval vychodné letisté Elsenthal, od jehoz urovné se terén
postupné zdviha az k vrcholim horského masivu mezi Grosser Rachel (Roklan 4 767 ft
AMSL) a Lusen (Luzny 4 490 ft AMSL), kde se nachazi hranice mezi FIR Munchen a FIR
Praha.

1 http://www.chmi.cz/portal/dt)



V 16:17:15 byla na situaénim zobrazeni ATS informace o hladiné 4 400 ft?
a tratové rychlosti 160 kt. Letoun stale udrzoval tratovy uhel cca 007°. Podle polohy
symbolu se letoun LN-DSF nachazel pfed hranici FIR Praha v 16:17:40.

V 16:17:50 byla podle zaznamu na situaCnim zobrazeni posledni informace
0 poloze letounu LN-DSF v hladiné 4 400 ft s tratovou rychlosti 160 kt. V 16:22:54, poté
co FISo Munchen zjistil, ze nebyla obnovena indikace polohy LN-DSF, se pokusil navazat
spojeni s pilotem. Neobdrzel odpovéd. Opakoval proto volani, ale pilot letounu LN-DSF
jiz zadnou zpravu nevyslal.

Z okoli mista a z doby, kdy doslo ke ztraté radarové informace o poloze letounu
LN-DSF, se nepodafilo ziskat zadné svédky.

Letoun podle stop a nalezu trosek nejprve narazil v prostoru cca 80 m SE od
vrcholu hory Spiénik (4 432 ft / 1 351 m) do vrcholti kmen( suchych a mrtvych stroma.
Po narazu pokradovala trajektorie pohybu nad severnim svahem Spiéniku do mista
dalSiho narazu do kmenu, pfi kterém doSlo k destrukci letounu. Schéma trasy v misté
narazu letounu je na obrazku €. 1.

? 13"2"2:35’)?3
e Destrukce nosnych ploch [
, 48°67°38.603"'N i a trupu

13°2752 606'E

Spiénik
4432 ft

Obr. 1 Schéma trasy v misté narazu letounu
1.1.3 Letovy plan
Kopie podaného letového planu:

(FPL-LNDSF-VG

-RV7/L-YIS

-EDMF1600

-NO0150VFR DCT

-EDCY0111 EDCM

-DOF/140823 EET/LKAA0011 EDMMO0053 ORGN/KBLIHAEX RMK/PILOT?)
SUPP INFO RQS KBLIHAEX)

2 Hladina byla zobrazena pfi nastaveni piehledového systému na standardni tlak 1013 hPa.

3 Pilot uvedl jméno, piijmenti a &islo telefonu.




1.2 Zranéni osob

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

1.3 Poskozeni letadla
Letoun byl narazem do kmenu stromu a do zemé znicen.

1.4  Ostatni Skody

Letoun dopadl do mista v bezzasahovém tizemi |. zény Narodniho parku Sumava
a nezjisténé mnozstvi oleje a benzinu kontaminovalo zeminu v misté narazu.

1.5 Informace o osobach
1.5.1 Pilot
e muz, vék 38 let,

e drzitel platného prikazu zpuUsobilosti soukromého pilota letound PPL(A)
vydaného SRN, s platnymi kvalifikacemi SEP land, TMG a Night Flying
Qualification,

e platné osvédceni zdravotni zpUsobilosti 2. tfidy.
1.5.1.1 Letova praxe

Pilot mél podle zaznamu v zapisniku letd od roku 1999 (Flugbuch No.1) praxi na
letounech L-13SL Vivat, Cessna 172, Pa-18, DA 20/40, Rutan Vari-Eze a RV-7.

Posledni zaznam v zapisniku letd je z 10. 6. 2014. Celkova doba letu na letounech
podle zaznamu provedenych pilotem v zapisniku letl k tomuto datu byla:

e celkem na vSech typech: 250 h 03 min
e za poslednich 90 dni: 0 h 24 min
e natypu RV-7 celkem: 102 h 09 min

e natypu RV-7 za poslednich 90 dni: 0 h 24 min
Po datu 10. 6. 2014 nebyl v zapisniku letl zapsan zadny let.
1.5.1.2 Kvalifikovanost pilota

Pilot mél potfebné dovednosti a znalosti vyzadované pro provedeni letu VFR. Na
letounu RV-7 létal od Cervna roku 2011. Pilot nemél kvalifikaci opravnujici k letu
v podminkach IMC.

1.5.1.3 Minula letecka nehoda

Podle sdéleni organu pro Setfeni Norska pilot byl vlastnikem experimentalniho
letounu Rutan Vari-Eze, poznavaci znacky LN-MAB. P¥i letu z letisté Flensburg na letisté
Jarlsberg dne 5. 6. 2008, doslo jizné Sandefjord k vysazeni motoru. Pilot se pokusil
0 nouzové pfistani na pole, ale narazil do stroml a letoun se prevratil. Pilot byl vazné
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zranén, dalSi osoba na palubé utrpéla lehké zranéni. Letoun byl zni¢en. Pravdépodobnou
pri€inou bylo podle zavére¢né zpravy k pfedmétné letecké nehodé uplné spotfebovani
paliva za letu.

1.6 Informace o letadle
1.6.1 VSeobecné informace

Letoun RV-7 je dvoumistny dolnokfidly jednoplosnik celokovové konstrukce se
dvéma sedadly vedle sebe. Letoun je prodavan jako stavebnice k domaci stavbé.
Stavebnice obsahuje €asti draku. Maijitel si zejména musi opatfit pohonnou jednotku,
pristroje a avioniku. Stavebnice je zkontrolovana FAA a splfiuje pozadavky v kategorii
.experimentalni a pozZadavek, aby alespon 51 % bylo postaveno amatérem nebo
neziskovou organizaci amatérud pro jejich vlastni ucely a bez obchodniho cile.

Pohonnou jednotku tvofi Ctyfvalcovy Ctyftaktni vzduchem chlazeny motor
Lycoming YIO 360 1B se stavitelnou dvoulistou kovovou vrtuli Hartzell.

1.6.2 Havarovany letoun

Typ: RV-7
Poznavaci znacka: LN-DSF
Vyrobce stavebnice: Van's Aircraft
Rok vyroby: 2011
Vyrobni Cislo: 71683
Zvlastni osvédcCeni o letové zpusobilosti: platné
Osvédceni o kontrole letové zplsobilosti: platné
Celkova doba letu ke dni 23. 8. 2014%: 103 h 50 min.
Pojisténi odpovédnosti za Skodu: platné
Pohonna jednotka
Motor - typ: Lycoming Y10 360 1B
Vyrobce: Lycoming
Vyrobni Cislo: L 3326
Vrtule — typ: Hartzell C2YR 1BFP
Vyrobni Cislo: 454668

1.6.3 Provoz letounu

Motor typu Lycoming Y10 360 1B je necertifikovany motor, ktery pouziva identické
dily jako certifikované motory Lycoming IO 360 1B stejného vyrobce. Je dodavan ve
stavebnici s letadlem. Motor byl do draku letounu RV-7, poznavaci znacky LN-DSF,
pravdépodobné namontovan v roce 2011. Dne 17. 6. 2014 byla, podle zapisu v letadlové
knize, provedena prace po 100 hodinach. Do 17. 6. 2014 motor odpracoval 103 h 50 min.
DalSi zaznam o provozu letounu v letadlové knize zapsan nebyl.

1.7 Meteorologicka situace
1.7.1 V8eobecna situace a odborny odhad CHMU

Podle zpravy Letecké meteorologické sluzby Ceského hydrometeorologického
ustavu slabnouci hfeben vyssiho tlaku ustupoval k vychodu a v jeho tylu postupovala

4 Celkovy nélet podle zdznami v letadlové knize bez zapo&teni doby letii ve dnech 22. a 23. 8. 2014.
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pres Némecko a Rakousko tepla okluzni fronta, ktera zacala vrstevnatou oblacnosti
a slabymi srazkami ovliviiovat hranicni pas Ceskeého lesa a Sumavy mezi 18:00 - 19:00
UTC. K zakryti hrani¢nich hor CR doS$lo pravdépodobné az po 19:00 UTC.

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

PFizemni vitr: 230°-280°/6-12 kt

Vyskovy vitr: 2 000 ft AMSL 250° / 6 kt, 5 000 ft AMSL 230° / 13 kt

Dohlednost: nad 10 km, po 18:00 UTC 5 - 8 km ve slabém desti

Stav pocasi: polojasno-oblacno, beze srazek, po 18:00 UTC zataZeno,
obcCasny slaby dést

Oblacnost: SCT CU, SC BASE 5 000 ft AMSL, TOP 8 000 ft AMSL, po
18:00 UTC BKN LYR 4 000 ft, TOP nad 10 000 ft AMSL

Turbulence: NIL

Teplota: ve 2000 ft +13°C, v 5 000 ft +5°C

1.7.2 Zpravy SYNOP ze stanice Churariov

Stanice CHMU 11457 Churéariov (1 122 m AMSL) je vzdalena cca 10 km ENE od
obce Modrava. Vypis ze zprav SYNOP stanice Churanov; (A) — automaticka:

Cas Smér vétru/ | Dohlednost | Stav poc€asi/ | Celkové | Oblaénost/ Teplota Rosny
Rychlost Jevy pokryti Vys$ka zakladny bod
vétru v posledni oblacnosti

hodiné

15:00 | 230° 8 kt 35 km 8 1/2200 ft CU 8/24000 ft | 14°C 7°C

16:00 | 250° 6 kt 20 km - (A) 1/2200 ft 3/5000 ft 13°C 7°C

17:00 | 240° 4 kt 20 km 8 1/2400 ft CU 8/23000 12°C 7°C

18:00 | 260° 4 kt 30 km SHRA 8 6/2600 ft CU 11°C 7°C

19:00 | 260° 4 kt 30 km RESHRA 8 4/2900 ft CU 3/4500 ft 11°C 8°C

1.7.3 Fotografie mistni situace

V provoznich zédznamech Narodniho parku Sumava byly zajistény zaznamy
weboveé kamery umisténé na stanovisti Bfeznik (1 170 m AMSL), ktera snima v intervalu
10 min pohled s uhlem zabéru jiznim smérem (cca 180°) na hraniéni hieben Sumauvy.
V dobé& 18:10 a 18:20 SELC byly zaznamenany meteorologické podminky:

q/\(SUMAVA.EU .E ‘\(SUMAVA.EU

Obr. 2 Fotografie po&asi v lokalité Bfeznik v 18:10 a 18:20 SELC



3 Z fotografii byla vyhodnocena pfiblizna poloha zakladny oblacnosti na uboci hory
Spicnik v cca 1 200 m AMSL.

1.7.4 Meteorologicky radar

Podle zadznamu meteorologického radaru CHMU na stanovisti Brdy Skalky
a satelitnich snimku byla v 16:00 — 16:20 nasledujici situace:

CZRAD 23.08,2014
Brdut+Skalky 18:20 UTC

Obr. 3 Zaznam meteorologického radaru v 16:20 UTC (18:20 SELC)

1.8 Radionaviga€ni a vizualni prostredky
NIL

1.9 Spojovaci sluzba
1.9.1 Provozni frekvence stanovisté FIC Praha:

e 126,1 MHz PRAHA INFORMATION pro sektor Cechy part West
e 136,175 MHz PRAHA INFORMATION pro sektor Cechy part East

Na provozni frekvenci stanovisté FIC Praha, ani jinych kmitoctech ATS nebylo
zaznamenano vysilani pilota LN-DSF.

1.9.2 Komunikace pilota letounu LN-DSF s FIS Munchen

Po vzletu z EDMF pilot navazal v 16:10:54 spojeni na provozni frekvenci stanovisté
FIC Munchen 120,650 MHz. Pfepis komunikace je uveden v pfiloze €. 2. Posledni zpravu
pilot letounu LN-DSF vyslal v 16:12:10. V 16:22:54 a vzapéti v 16:23:10 na volani ze
strany FISo Munchen pilot neodpovédél. Letisté na pfedpokladané trati a stanovisté ATS
zadné vysilani zprav pilota letounu LN-DSF nezaznamenaly.

1.10 Informace o letisti

LetiSté Furstenzell je verejné vnitrostatni letisté 1 NM E Furstenzell. Soufadnice
ARP jsou 48° 30,78'N / 13° 20,77 E. Nadmofiska vyska stfedu zpevnéné RWY 15/ 33
0 rozmérech 485 x 12 m je 1 345 ft / 410 m.
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1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky

Na palubé letounu LN-DSF nebyl Zadny letovy zapisovac. Komise pouZila datové
soubory zajisténé policejnim organem z SD karet nalezenych v naviga¢nich zafizenich
na palubni desce letounu.

1.11.1 SD karta

Policejni organ na SD karté mezi soubory dat zajistil soubor ENIGMA rec., ktery
byl pfenesen do poditace komise a analyzovan pomoci pfislusného software vyrobce®).
Posledni zaznamenany let je datovan dne 23. 8. 2014. Pfislusna letova data byla ziskana
konverzi do souboru IGC, KML a excel. Soubor KML byl analyzovan v mapové aplikaci
Google Earth. Soubor IGC byl analyzovan s pouzitim SeeYou Flight Data. Parametry
z doby pfed koncem kritického letu jsou v pfiloze €. 3.

V tabulce 1 jsou pro posledni usek letu cca 20 s pfed koncem zaznamu (16:17:15
—16:17:34) uvedeny vertikalni polohy podle tlakové vysky (ALT [m]), GPS vysky (GPSaLt
[m]) a GPS vysky nad zemi (AGL [m]), tratové rychlosti podle GPS (Gsp [km'h1]), tratovy
uhel podle GPS (Trk [°]) a Udaje o rezimu prace pohonné jednotky (RPM [otmin1]).

Tabulka 1.

Cas

16:17:15
16:17:16
16:17:17
16:17:18
16:17:19
16:17:20
16:17:21
16:17:22
16:17:23
16:17:24
16:17:25
16:17:26
16:17:27
16:17:28
16:17:29
16:17:30
16:17:31
16:17:32
16:17:33
16:17:34

ALT 1347(1348|1348|1347(1348|1347|1347|1348|1346|1346|1346|1347|1349(1349|1348|1346|1346|1346|1365|1376
GPS a7|1366|1366|1365|1365|1365|1364(1365|1365|1363|1363|1363|1364|1365|1366|1365|1364|1363|1363|1364| -
AGL 261|236 202 | 166 | 138 | 118 |103 | 92 | 79 | 67 | 55 | 42 | 29 | 20 | 13 | 6 0 -6 | 10
Gsp 313|313 | 313 313|313 | 313 | 313 | 313 | 313 | 316 | 313 | 313 | 316 | 313 | 313 | 316 | 316 | 313 | 310
Trk 7 8 7 7 7 7 7 8 7 7 8 7 7 8 8 7 8 8 | 10 | 10
RPM  |2392|2378]2387]|2375|2380|2380|2384|2380|2385|2385|2383|2383|2378|2380|2379|2385|2385|2389|2396|2284

1.11.2 Zaznamy radarové informace

K dispozici byly relevantni zaznamy radar( na stanovistich GroRhager Forst
a Mittersberg (SRN) a v Rakousku. Pro ostatni radary, které jsou zpracovany
v multitracku E2000 byl let LN-DSF pili§ nizko. Pro multilateraci provadénou v CR byl let
LN-DSF skryty za pohofim Sumavy. Nebyla zachycena Zadné poloha.

Na FIC Munchen byla prvni indikace radarové polohy letounu LN-DSF v 16:08:20.
Podle informaci o hladiné odvozené z médu C SSR letoun v 16:15:14 dosahl s pfislusnou
toleranci hladinu 44 (4 400 ft) a letél rychlosti 160 kt. Az do 16:17:10 let probihal ve stejné
hladiné 44. V 16:17:10 byla zobrazena informace o hladiné 45 (4 500 ft).

Od 16:17:15 az do 16:17:45, v poslednich 7 polohach je stale zobrazena hladina
44 (4 400 ft) a rychlost 160 kt. Souradnice posledniho tracku byly 48° 57" 55“ N a 013°
28" 00" E.

Na obrazku €. 4 je zakres poloh letounu LN-DSF zpracovany v multitracku
v Casovém useku trati letu od 16:16:00 do 16:17:25. Na zakresu jsou uvedeny polohy
zpracované na zakladé predikce do 16:17:50. Zakres indikace poloh letounu LN-DSF
z doby letu je uveden v pfiloze €. 3.

5) Enigma Black Box Viewer — MGL Avionics
11
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Z dikaz( na misté vyplynulo, Zze pfi prvnim narazu do kmenu stromd na vrcholu
Spi¢niku doslo k roztfisténi krytu kabiny. Prohlidka mista letecké nehody a trosek
potvrdila, Ze se od letounu pfed narazem neoddélila dilezita ¢ast konstrukce draku.
Pravdépodobné nekontrolovana trajektorie pohybu letounu pokracovala podél uboéi.
K celkové destrukci konstrukce trupu, kfidla a ocasnich ploch letounu doSlo sledem
narazd do kmend strom(i a narazi do zemé&. Casti trosek byly rozptyleny v malé
vzdalenosti od mist, kde narazily do kmendu. V dfevni hmoté pahyld kmenu byly nalezeny
fragmenty barvy a kovu z konstrukce a na povrchu dfeci stopy a zaseky. Vrak trupu musel
byt délen na misté kvuali pfemisténi do terénu pfistupného pro nalozeni a pfepravu do
mista uloZeni.

1.12.2 Prohlidka vraku

Prohlidka se uskuteCnila soubézné s vyprosténim téla pilota. Silné deformovany
vrak trupu letounu se nachazel v poloze na pravém boku, vklinény kabinou mezi nékolika
kmeny smrk. Motor byl vici podélné ose vyvracen. Motorové loZze bylo utrzené
a zdeformované.

Konstrukce pilotniho prostoru a ram krytu kabiny se narazem silné deformovaly.
Plexisklo zaskleni kabiny bylo rozbité. Cast ulomkd byla nalezena jiz na mist& prvniho
kontaktu s kmeny stromd. Palubni deska byla vytrzena z konstrukce. Navigacni vybaveni
sestavaijici ze dvou EFIS bylo posSkozené. Na rychloméru byla ru€i¢ka v nulové poloze.
Na vySkoméru, ktery byl nastaven na tlak 1 014 hPa, ruc€iCka ukazovala hladinu 3 990 ft.
Radiostanice a odpovida¢ SSR byly vizualné jen mirné poSkozené. Elektrické vypinace
a dalSi ovladaci prvky byly v riznych polohach. Polohu ovladace vztlakovych klapek
a podélného vyvazeni nebylo mozné urcit. Palivovy kohout byl v poloze ,Prava“ nadrz.

Télo pilota bylo zaklinéné v troskach na pravém boku. Pilot mél na téle zapnuty
poutaci pas z pozice levého sedadla. Na pravé noze mél popruhem upevnén drzak pro
iPad, ktery byl nalezen poskozeny.

1.12.3 Podrobna prohlidka vraku

Poskozeni letounu bylo rozsahlé a podrobnou prohlidku trosek provedla komise
UZPLN v misté& ulozeni. Torzo trupu bylo pro transport rozdé&leno na dvé &asti v roviné za
sedadly posadky. Kovova konstrukce byla na vice mistech roztrzend v podélném
a pricném sméru. Predni ¢ast od motorové piepazky az k ramu kabiny byla i s Casti
palubni desky odtrZzena na vice mistech a vyvracena sikmo vpravo. Podlaha pilotni kabiny
byla deformovana. Konstrukce trupu byla prolomena smérem vpravo, cca 40° od osy
symetrie trupu. Za kabinou byla na levém boku, cca od urovné odtokové hrany kfidla az
ke koreni kylové plochy, roztrzena podélné i v pficném sméru v mistech nytovych spoja
S navazujicimi, nepravidelnymi trhlinami a deformacemi v horni ¢asti trupu. Pravy bok byl
roztrzeny a silné deformovany ve vice smérech. Trhliny pokra¢ovaly do zadni ¢ast trupu
Na pravém boku trupu byla pfed svislou ocasni plochou deformaéni stopa narazu
predmétu valcového tvaru. Torzo trupu koncilo deformovanym uzlem zavéseni obou ¢asti
VOP s tahlem fizeni vySkového kormidla, zbytku odtrzené c&asti konstrukce SOP
a ostruhového kola s lany fizeni.

Obé poloviny kfidla byly odtrzené v kofeni a roztrzené na vice silné deformovanych
Casti. Na levé poloviné kfidla byla v misté pfed napojenim koncového oblouku deformacni
stopa po narazu valcového predmétu, zbytek nabézné hrany az do hloubky k nosniku byl
roztrhany a deformovany. Klapka zUstala pfipojena na poSkozenych zavésech, kfidélko
se narazem odtrhlo. Na prave poloviné kfidla, roztrzené na dvé Casti, byla nabézna hrana
do poloviny rozpéti v misté nadrze roztrzena a zpredu deformovana. Klapka byla ziomena
a odtrzena ze zavésu, kfidélko bylo odtrzené.
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Kylova plocha spolu se smérovym kormidlem byly odtrzené narazem kmene
stromu z pravé strany. Na vraku trupu zuUstala jen ¢ast nosniku. Obé poloviny VOP byly
roztrzené, na pravé byla deformace od narazu do stromu. Prava polovina vySkového
kormidla byla odtrzena. Vyvazovaci ploSka podélného vyvazeni byla pfipojena tahlem.

1.12.4 Rizeni

Prvky fizeni se zachovaly CasteCné deformované. Tahlo podélného fizeni bylo
pfipojeno k uzlu na VOP a druhym koncem k pace v trupu, ke které byl pfipojen
servomechanismus autopilota v podélném fizeni. V pravé poloviné kfidla byl nalezen
servomechanismus autopilota. Tahlo pfipojeni k mechanismu pfiéného fizeni bylo
Zlomené.

1.12.5Pohonna jednotka

Motor bez vrtule a ozubeného vénce pro startovani byl narazem vyvracen s casti
motorového loZze vpravo. Kvuli deformacim a destrukci motorového prostoru nebylo
mozné urcit nastaveni pak ovladani. Motor byl oddélen od trosek trupu havarovaného
letounu a byl z mista uloZeni trosek pfepraven na ulozisté UZPLN a poté pfepraven na
pracovi$té organizace opravnéné k udrzbé. Vrtule s ozubenym véncem se nachazela
cca 15 m pred troskami trupu. Oba listy byly nestejné ohnuté se stopami narazu.

1.12.6 Podrobna prohlidka motoru
Podrobna prohlidka motoru se uskuteénila za pfimého dozoru inspektora UZPLN.

Motorové loze bylo deformované, viko ventill na valci €. 2 chybélo. Sténa skfiné
motoru byla v misté prvniho valce praskla. Valce €. 3 — 1 byly srazené k sobé a byly
demontovany jako jeden celek. Hlava valce €. 2 byla ¢asteCné utrZzena z pracovni Casti
valce. Vnitini povrch valcu a skfiné motoru byl pokryt olejovym filmem. Zadni ¢ast motoru
byla osazena agregaty, vSechny mechanické pohony a ozubena kola byly v zabéru
a nebyly poskozeny. Pryzové hadice palivové a olejové instalace motoru byly poSkozené
narazem, v koncovych €astech byly pfipojené k natrubkim a zajistény. V misté pfipojeni
priruby vrtule byl klikovy hfidel prekroucen. Natrubky vyfukového potrubi byly
zdeformovany narazem zepfedu a zespodu. VodiCe elektrické instalace byly potrhané
a neuplné.

Po demontazi zapalovacich svi¢ek Slo motorem ruéné protocit bez pouziti velké
sily. Mechanickeé Casti rozvodového mechanismu byly celistvé a pfi ruénim protoceni
rozvodovy mechanismus vykazoval normalni ¢innost. Nebyla omezena €innost spodni
¢asti rozvodu, ty¢ky zdvihatek ventili byly mirné deformované. Snimané €asti motoru
byly demontovany bez pouZziti nasili. Sroubové spoje skFin& motoru a valcd byly kompletni
a byly demontovany s pfiméfenou silou odpovidajici jednotlivym spojim. Kluzné vystelky
loZisek klikové hfidele a ojnic nebyly tepelné ani mechanicky poSkozeny.

Télesa obou magnet nebyla poskozena. Konce vyvodu vysokonapétovych kabell
byly propojené do téles magnet. Volné konce vysokonapétovych kabell byly potrhany,
vyvody k zapalovacim svickam byly pfipojené. Typ pouZitych magnet byl spravny.
Zapalovaci svicky typu Champion REM 38E byly vyjmuty a otestovany na pfistroji SPCT
100. Testem zapalovacich svicek nebyl indikovan jejich poruchovy stav. Vzdalenost mezi
elektrodami byla namérena 0,6 -0,7 mm.

Olejovy systém

Nadrz motoroveho oleje je soucasti spodni skfiné motoru, jeji vnitfni povrch nebyl
kontaminovan usadami a kovovymi Casticemi. Plnici natrubek s mérkou byl urazeny
a vyvléknuty ze skfiné motoru. Zatka s mérkou byla uzaviena. Mnozstvi oleje nebylo
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mozné odecist, z riznych mist bylo shromazdéno cca 0,5 litru oleje tmavé hnédé
(medové) barvy. Kovové téleso vlozky olejového disti¢e bylo povrchové deformované. Na
povrchu papirové viozky nebyly zjistény zadné usady nebo kovové tfisky. Spodni olejovy
filtr na sani Cerpadla byl Cisty. Nahon olejového Cerpadla nebyl poskozen. Pracovni Casti
Cerpadla a ozubeni byly bez poskozeni. Chladi¢ oleje byl ze spodu prorazen a vytékal
z ného olej.

Palivovy systém

Membranové palivové Cerpadlo bylo rozlomené v ¢asti mechanického pohonu
membrany, pryZova membrana a pracovni pruzina nebyly poskozené. V dutiné Cerpadla
byly zbytky benzinu. Téleso palivového injektoru bylo vylomené z pfiruby skfiné motoru,
v misté lomu se nachazely dfevéné tfisky. Laminatovy natrubek Skrtici klapky injektoru
byl vytrzen a pferuSen. Saci potrubi k jednotlivym valcim bylo deformované. Uvnitf bylo
potrubi kontaminovano zbytky laminatu, které se také nachazely az v prostoru nad pisty
ve valcich. Ovladaci paky a bowdeny vedouci k palivovému injektoru byly celistvé
a v koncovych polohach zajisténé. Soupaci byla deformovana narazem. Ovladaci prvek
Skrtici klapky byl v poloze maximalni pfipusti.

Z posouzeni stavu motoru a systému a rozboru zjisténych poskozeni vyplynulo, ze
opotiebeni motoru odpovidalo po¢tu odpracovanych hodin a poskozeni byla zplisobena
jako nasledek narazu pfedni ¢asti letounu na pevné prekazky. Podle stavu mechanickych
Casti motoru a kontaminace saciho potrubi Casticemi laminatu z natrubku sani Ize
konstatovat, Ze motor byl tésné pfed narazem v chodu.

Stav trosek letounu je na obrazku €. 5 a na fotografiich v pfiloze 1.
_— :-;;,-;-__v e g ¥ = » = e, *z-——-m

Obr. 5 Pohled na trosky letounu v misté ulozeni

1.13 Lékarské a patologické nalezy
1.13.1 Osvédc¢eni zdravotni zpUsobilosti

Pilot mél platné osvédceni zdravotni zpusobilosti 2. tfidy, ze dne 3. 1. 2014, bez
omezeni.

1.13.2 Soudné-lékarska expertiza
Ze soudné-lékarské expertizy vyplyvaji nasledujici zavéry:
1) Bezprostfedni pfi¢inou smrti pilota bylo drtivé poranéni hlavy. Ke smrti doslo ihned
po vzniku poranéni, narazem letounu do zalesnéného terénu.
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2) Vznik zranéni lze dobfe vysvétlit mechanismem pfedmétné letecké nehody,
narazem letounu do stromU, kdy narazem kabiny do vzrostlého stromu do$lo ke
vzniku smrtelného poranéni. Pilot mél pravou horni koncetinu pfed sebou, sviral
pravou rukou valcovity pfedmét, odpovidajici pace fizeni. Dolni koncetiny byly
pokréené v kolennich kloubech, nebyly bezprostfedné umistény na pedalech
nozniho fizeni. Pilot byl fadné pfipoutan ¢tyfbodovym pasem.

3) Nebyly zjistény urazové zmény, které by nebylo mozné vysvétlit mechanismem
predmétné nehody. Nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly na vzniku
nehody podilet, nebo by je bylo mozné klast do pfi€inné souvislosti s umrtim pilota.
Toxikologickym vySetfenim nebyl u pilota zjiStén alkohol ani jiné pro let zakazané
latky.

4) Na zakladé vysledkl biochemického vySetfeni somato-psychického stavu Ize
v kontextu dostupnych udaju usuzovat, Ze u pilota doslo v dobé& nejméné nékolika
minut pfed smrti k vystupnované a déletrvajici stresové reakci organismu.

1.14 Pozar

K pozaru trosek letounu nedoslo. Na misté zasahovaly jednotky HZS Susice, SDH
Srni a SDHP S NP a CHKO Sumava i Horska sluzba.

1.15 Patrani a zachrana
1.15.1 Organizace patrani stfediskem RCC Praha

Patrani po letounu bylo zahajeno RCC Praha dne 23. 8. 2014 v 18:22. Stalo se tak
na zakladé pozadavku RCC Munster o provéfeni radarovych zaznamud a upfesnéni trati
letu LN-DSF nad uzemim CR. Vysledek provérky na FIC Praha byl negativni. V 19:23
informovalo RCC Praha o této skute¢nosti RCC Munster.

Na zakladé prfedpokladu RCC Munster, ze letoun se pohyboval nad uzemim SRN
v okoli Drazdan a poté vlétl do FIR Praha s posledni polohou cca u Lovosic, RCC Praha
provéfilo, zda na letistich v CR nepfistal letoun, po kterém bylo vyhlaSeno patrani.
Pfitomnost letounu nebyla zjisténa. VSechny informace byly predany RCC Munster. Po
koordinaci bylo patrani v no¢nich hodinach preruseno ve 20:53.

V rannich hodinach dne 24. 8. 2014 bylo zahajeno patrani vrtulnikem Mi-17 SAR
v prostoru ztraty radarové informace po odletu letounu z EDMF a byly pfedany informace
pro patrani vrtulnikem LZS Policie CR. V 09:10 pfedalo RCC Stavenger (Norsko)
informace o vybaveni letadla ELT a zpUsobilosti pilota. Po celou dobu patrani ale nebylo
vysilani nouzového signalu ELT zaznamenano.

V 10:08 pilot vrtulniku SAR oznamil v prostoru cca 7 km S od obce Modrava nalez
trosek letounu. Do terénu byl vysazen zachranaf, ktery potvrdil, Ze jde o letoun LN-DSF.
Pilot letounu byl nalezen v troskach bez znamek zivota. Informace byla pfedana
operaénimu stfedisku Policie CR pro vedeni pozemni zachranné akce.

1.15.2 Nouzovy polohovy radiomajak ELT

Nouzovy polohovy radiomajak ELT AK-451-(21) instalovany na letounu nebyl
zachrannymi slozkami lokalizovany, coz vyrazné prodlouZzilo dobu patrani. Pfi ohledani
trosek na misté letecké nehody byl nalezen ve vraku letounu. Celek byl bez viditelného
mechanického poskozeni, se zbytky zeminy a provoznich kapalin. Pfepinac

16



,LON/OFF/ARM* byl v poloze ARM. Zelena svételna signalizace svitila. Pfepinac byl po
vyjmuti z trosek a dokumentaci stavu prepnut do polohy OFF. V konektoru ,REMOTE"
byl umistén zbytek propojovaciho konektoru s viditelné odtrzenymi vodici. K anténnimu
konektoru byl pfipojen zbytek BNC konektoru bez stfedniho vodice.

1.16 Testy a vyzkum
1.16.1 Nouzovy polohovy radiomajak

Nouzovy polohovy radiomajak byl pfedan k expertize na odborné pracovisté
organizace schvalené k udrzbé za ucelem ovéfeni pravosti identifikacniho
kodu a funkCnosti ,self testem® po sériové lince. Nouzovy polohovy radiomajak nebyl
padem mechanicky poskozen. Expirace baterie byla dostatecna.

Testem byla prokazana funkénost a korektnost naprogramovani. S pfipojenou
anténou bylo prokazano nacteni dat na frekvenci 121,5 / 243 MHz. Data na frekvenci
406 MHz nebyla nactena. Bylo prokazano nenacteni dat na frekvenci 121,5 / 243 MHz
po odpojeni antény.

1.17 Informace o provoznich organizacich

Provozovatelem letounu RV-7, LN-DSF byla soukroma osoba. Letoun byl uzivan
pro vlastni potfebu.

1.18 Doplinkové informace
1.18.1 Pfedpisové pozadavky

Pfedpisové pozadavky na predletovou pfipravu stanovi, na zakladé standardu
ICAO Annex 2, Rules of the Air, pfedpis L 2 Pravidla Iétani v Hlavé 2 ustanoveni 2.3.2:

Pfed zahajenim letu je velitel letadla povinen seznamit se se vSemi dostupnymi informacemi, které
se tykaji zamysleného letu. Pfedletova pfiprava pro lety mimo okruh a pro vSechny lety IFR musi zahrnovat
peclivé prostudovani dostupnych aktualnich meteorologickych zprav a pfedpovédi, s uvadZzenim pozadavku
na palivo a ur€eni nahradniho postupu pro pfipad, Zze nebude mozné let dokongit tak, jak byl planovan.

Pilot zamyslel provést let v souladu s pravidly letu za viditelnosti. Minima zavisi na
hladiné a rychlosti letu a tfidé vzduSného prostoru, ve které letadlo leti.

Pro situaci za letu VFR, pfi kterém doSlo k letecké nehodé, platilo pravidlo, Ze let
musi byt provadén tak, aby letadlo letélo pfi dohlednosti a ve vzdalenosti od obla¢nosti
stejné nebo vétsi, nez je stanoveno predpisem.

Na zakladé standardd ICAO Annex 2, Rules of the Air, stanovi Hlava 3 ust. 3.9
»,Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od obla¢nosti“ a Hlava 4, ust. 4. 1 v pfedpisu L 2
Pravidla létani®:

6) Zména &. 13/CR z 24. 7. 2014.
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3.9 Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od oblagnosti jsou obsaZena v tabulce 3-1 niZe.

Tabulka 3-1

Tfida vzduSného prostoru G

Letova dohlednost 5 km*

Vzdalenost od oblaku Vné oblaku a za viditelnosti zemé

* a) lety pfi letové dohlednosti niz8i nez 5 km, ale ne niz8i nez 1500 m mohou byt provadény:

1)  pfirychlostech, které pfi pfevladajici dohlednosti poskytnou pfiméfenou moznost v€as
spatfit jiny provoz nebo pfekazky v ¢ase, ktery dovoli vyhnout se srazce, nebo

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

4.1 S Vyjimkou zvlastnich letd VFR se lety VFR musi provadét tak, aby letadlo letélo pfi dohlednosti a
ve vzdalenosti od oblakl stejné nebo vétsi, nez je stanoveno v tabulce 3-1.

Pro Ceskou republiku dale plati ust. 4.11:

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

1.19 Zpusoby odborného zjist'ovani pri€in

Pfi odborném zjiStovani pfiCin letecké nehody bylo postupovano v souladu
S predpisem L13.
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2 Rozbory
2.1 VSeobecné

Letoun LN-DSF mél platné osvédc&eni kontroly letové zpusobilosti. Pfi prohlidce
trosek nebyl na ¢astech draku, pohonné jednotky a systému letounu zjistén Zadny dukaz,
Ze by letoun byl pfed leteckou nehodou neschopny provozu. V8echna poskozeni bylo
mozné pfiCist na vrub deformacnich sil pfi narazech do stromd a do zemé. Podle
zaznamu dat z monitorovaciho systému motor pracoval na ustaleném rezimu.

Pilot letounu LN-DSF byl zpusobily pouze k letu VFR. Komise neziskala zadné
dlkazy, zda pfi pfipravé k letu pilot ziskal informace o ofekavanych meteorologickych
podminkach v dobé predpokladaného letu nad hornatym a kopcovitym terénem
Bavorského lesa a Sumavy.

Z zadné zpravy vyslané pilotem letounu LN-DSF pfi komunikaci na provozni
frekvenci FIC Munchen nevyplynulo, Ze podminky nevyhovuji pro pokraCovani v letu
podle pravidel VFR v dosazené hladiné 4400 ft. Pilot neoznamil Zzadné skute€nosti, které
by nasvédCovaly poruse, nespravné €innosti nebo zavadeé letadla a letadlovych systéma.
Pilot rovnéz nenastavil na odpovidaci SSR kod pro zvlastni ucely (v pfipadé stavu nouze
kod 7700).

2.2  Kriticky sled udalosti

Letoun narazil do kmenti stromtl na horském hibetu v blizkosti vrcholu hory Spiénik
(4 432 ft / 1 351 m) v pribé&hu ustaleného vodorovného letu. Vzniklé mistni deformace
na draku letounu se tvaroveé prakticky shoduji s primérem kmenu stromu, na kterych byly
nalezeny fragmenty barvy a kovu.

Po zvazeni této situace a dostupnych informaci o pribéhu letu Ize s velkou
pravdépodobnosti dovodit, Zze pilot nemél staly vyhled na zemsky povrch a pfiméreny
vyhled dopfedu, protoze pfed narazem v dostateCné vzdalenosti nereagoval na
nebezpeci stfetu s terénem. Rovnéz je tfeba zohlednit zavér soudné-lékarské expertizy
o vystupnované a déletrvajici stresové reakci u pilota. Letoun pfitom letél rezimem, ktery
pilotovi umoznoval stoupani.

2.2.1 Vlétnuti do IMC

Nebylo mozné stanovit pfesny okamzik a rozsah ztraty viditelnosti zemé.
Ze zpUsobu provedeni letu v dobé od vzletu z EDMF vyplyva, ze v cca 16:09:55 pilot
letounu LN-DSF po vzletu stoupal nejprve do hladiny cca 2 640 ft. V cca 16:09:55 zacal
stoupat do hladiny cca 4 000 ft, ve které pak pokraCoval v horizontalnim letu. Indikace
radarové polohy letounu LN-DSF na situa¢nim zobrazeni FIC tuto hladinu potvrzovala.

Pro lety VFR obecné plati zasada, Ze jestliZze se poc€asi zaCina zhorSovat a kdykoliv
se jevi, ze by let nemusel byt bezpeé&né dokon&en za podminek VMC, pilot ma povinnost
rozhodnout se pro let na nahradni letisté nebo na letisté odletu. Duvod, pro¢ k tomu ze
strany pilota LN-DSF nedoslo, komise nemohla urcit.

Pokud by pilot oznamil na kmito¢tu FIC Minchen zhorSeni podminek pod minima
VFR, je pravdépodobné, ze FISo Minchen mohl zajistit pilotovi maximalni moznou
pomoc, zejména informace o bezpecné vySce nad prekazkami &i jinou navigaéni pomoc.

Nebylo mozné urcit, co bylo divodem, Ze v cca 16:14:40 pilot zaCal stoupat
a v 16:15:04 dosahl hladiny cca 4 400 ft. Potom pokracoval v horizontalnim letu s malou
zménou v cca 16:16:05. Od cca 16:16:12 letoun letél v horizontalnim pfimocarém
a ustaleném letu v hladiné 4 420 ft / 1 347 m. Tato hladina byla kolizni s terénem horského
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hibetu, ktery se nachazel pred letounem. | kdyz nejbliz8i hladina pro let VFR byla 5 500 ft
/1 700 m, je pravdépodobné, Ze let v takové hladiné by nebyl nad oblacnosti.

2.2.2 Rizeny let do terénu

Rizeny let do terénu (Controlled flight into terrain, zkracené CFIT) je termin
oznacujici situaci, kdy je provozuschopné letadlo plné pod kontrolou pilota neumysiné
navedeno do zemé, hory nebo jiné pfekazky. Pilot si tuto skuteCnost uvédomi az
v okamziku, kdy je pozdé.

| kdyz o celkovém pokryti oblohy, vySce zakladny oblacnosti a dohlednosti ve
sméru priletu do prostoru némecko-Ceské hranice Bavorského lesa nebyly ziskany zadné
vérohodné informace, situaci v prostoru statni hranice CR u Bfezniku v prostoru hory
Spiénik potvrzuji snimky pofizené videokamerou v 16:10:25 a 16:20:24 (18:10:25
a 18:20:24 SELC). Lze na nich rozpoznat zakladnu oblaénosti vzhledem k ubogi Spiéniku
v cca 1 200 AMSL. Z toho Ize dovodit, Ze hranice spodni zakladny oblacnosti na jiznim
uboci pravdépodobné byla v pfiblizné stejné nadmofrské vysSce, jako na ¢eské strané hory.

Nebylo mozné urcit, zda pilot letounu LN-DSF pouzil néktery z dostupnych rezimu
EFIS pro varovani o bezprostfednim nebezpedi narazu do zemé?.

Terén v prostoru trajektorie pfiletu tratovym thlem cca 008° k uboé&i Spi¢niku (cca
2,7 km pfed jeho vrcholem) plynule stoupa z nadmorské vysky 950 m a dosahuje 1 200 m
cca 1,09 km pfed vrcholem kopce.

Béhem poslednich cca 1 min 20 s pfed narazem letoun LN-DSF udrzoval hladinu
letu s toleranci + 10 ft. V dobé cca 15 s pfed narazem byl jiz cca 150 m nad urovni terénu
na Uboé&i Spiéniku a na nebezpeénou blizkost terénu pilot nereagoval. Letél pfi rychlosti
cca 150 kt IAS. Tato rychlost neposkytuje pilotovi pfiméfenou moznost spatfit pfekazky
v Case, ktery dovoli vyhnout se srazce.

Pilot letounu LN-DSF pravdépodobné udrzoval letovou trajektorii s vyuzitim
autopilota. Nebylo ale mozné urcit v jakém rezimu. Letoun LN-DSF nebyl schvalen pro
lety v IMC, autopilot byl pouze pomocné zafizeni ke snizeni zatéze kladené na pilota.

Symbol letu LN-DSF s nastavenym kédem A7000 se zapnutym médem C byl na
situaénim zobrazeni pfehledového systému naposledy zobrazen v 16:17:45 s informaci
o hladiné 4400 ft AMSL, vztazené k 1 013 hPa.

Podle informace o pocasi v okoli mista letecké nehody Ize povazovat za vysoce
pravdépodobné, Ze v dobé pfed narazem do stromu pilot nemohl mit pfiméreny vizualni
kontakt se zemi tak, aby se mohl vyhnout narazu do stromd na vrcholu Spiéniku. V AIP
CR je uvedena minimalni nadmorska vyska (AMA) v prostoru letecké nehody 7 300 ft.

Z ohledani trosek pilotni kabiny vyplyva, Zze stupnice vySkoméru byla nastavena
na hodnotu tlaku 1 013,5 hPa, to znamena s rozdilem cca 1,5 hPa vuci oblastnimu QNH
(rozdil predstavuje 26 ft). RuciCka vySkoméru nalezeného v troskach ukazovala na
hodnotu 3 990 ft.

7 EFIS terrain awareness and warning system‘ umozZfiuje varovani pilota barevnym rozlisenim terénu a akustickou
varovnou signalizaci.
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Ustaleny vodorovny let v hladiné 4400 ft
pfi IAS 150 km-h?

Poloha pfi narazu do stromu v hladiné
1346 m = 4415 ft
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Obrazek €. 6 Animace trajektorie letu do narazu v 16:17:32

2.3  Analyza narazu

Ze stop narazul, které letoun zanechal a z ohledani trosek letounu na misté
vyplyva, Ze bezprostfedné pfed prvnim narazem do stromO na vrcholu hory letél
horizontalnim letem. Letoun narazil nejméné do dvou kmenu, jejichz vrcholy se zlomily.
PfestoZze neni mozné prfesné urcit polohu letadla po prvnim narazu, je zfejmé, Ze
destrukce letadla byla disledkem narazu kmene jednoho stromu do kofenové Casti levé
poloviny kfidla a dalSiho do stfedni Casti nabézné hrany pravé poloviny kfidla
a v dusledku rotace letounu naraz sméfoval zprava do kofenové Casti kylové plochy a do
trupu pfed nabéznou hranou VOP. Pfi narazu do zemé doslo k odlomeni vrtule a dalSi
rozsahlé deformaci trupu.
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3

3.1

Zavery

Komise dospéla k nasledujicim zavérum

3.1.1 Letoun

mél platné Osvédceni kontroly letové zpusobilosti,
nebyl nalezen Zadny dukaz o poruse letounu pfed tim, nez letoun narazil strom,

na draku letounu jsou deformace, které se prakticky shoduji s tvarem kmenu stromu
a charakter destrukce odpovida narazim do stromd a do zemé.

3.1.2 Pilot

mél pro zamysleny a planovany let VFR platnou kvalifikaci a z hlediska dovednosti
mél i pro takovy let odpovidajici nedavnou praxi na letounu RV-7,

mél platnou zdravotni zpUsobilost a neuvadél Zzadné zdravotni obtize pred kritickym
letem,

i kdyz letoun byl vybaven navigaénim zafizenim, které let podle pravidel IFR
umoznuje, pilot nemél kvalifikaci pro let IFR.

3.1.3 Meteorologické podminky

v prostoru letu se vyskytovala oblaénost provozniho vyznamu, vrchol hory Spiénik
a jeho okoli byly zakryty oblacnosti s nevyraznou zakladnou,

meteorologické podminky v hladiné letu byly s velkou pravdépodobnosti pod minimy
pro let VFR.

3.1.4 Provedeni letu

pilot provadél VFR let v hlading, ktera nezajistila bezpecnou vysku nad teréenem
horského masivu Sumavy,

neni ziejmé, proc pilot stoupal pouze do hladiny 4 000 / 4 400 ft,

z vyhodnoceni stavu pocasi v bezprostfedni blizkosti horského masivu je vysoce
pravdépodobné, Ze letova draha se nachazela v hlading, ve které pilot nemohl letét
vné oblacnosti a za dohlednosti stanovené pro VFR let,

let vykonaval proti svahu horského masivu a pravdépodobné pfi velmi nepfiznivych
okolnostech, kdy nejen vrchol hory ale i okolni terén horského masivu byl nad hranici
nevyrazné zakladny oblacnosti,

ustalené parametry letu az do okamziku prvniho narazu ukazuji, ze pilot nemél
pfiméfeny vizualni kontakt se zemi tak, aby se mohl vyhnout terénu,

nelze urcit, zda o hrozici naraz do terénu predikovala varovna funkce EFIS,

podle charakteru prvniho narazu pilot nemél ¢as na odvraceni stfetu s kmeny stromu
na vrcholu hory Spi¢niku,

podle tvaru deformacnich stop na troskach letounu pravdépodobné nasledovalo po
prvnim narazu v kritické fazi klonéni vpravo v blizkosti zemé,

celkova destrukce letounu byla dusledkem narazt do kmenu strom( na svahu a do
zemeé.
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3.2 Pri¢iny
Pravdépodobnou pfi€inou bylo neadekvatni rozhodnuti pilota pokraCovat v letu
v hladiné, kde podminky nedovolily letét pfi dohlednosti stanovené pro let VFR a za stalé

viditelnosti zemé. V dusledku toho neudrzel bezpe¢nou vySku a nebyl schopen se v€as
vyhnout narazu do stromU v horském terénu.

Na situaci meély pravdépodobné nepfiznivy vliv nasledujici spoluptsobici okolnosti:
e pilot v€as neoznamil FIC svoji situaci, a jak zamysli postupovat,

e pilot pfi vlétnuti do oblanosti spoléhal na autopilota a nevyuZil v€as rezim
varovani o bezprostfednim nebezpeci narazu do zemé.

4 Bezpecnostni doporuéeni

Vzhledem k okolnostem letecké nehody UZPLN nevydava bezpeénostni
doporuceni.

5 Prilohy
Pof. €. | Nazev pfilohy Pocet listl
1. Fotodokumentace stavu trosek 2
2. Pfepis komunikace 1
3. Parametry z doby pfed koncem kritického letu 1
4. Z&kres radarové informace 1
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Ptiloha 1

Fotodokumentace

Pohled na kmen stromu a prostor destrukce Pohled na misto narazu do zemé a destrukce
letounu po narazu trupu letounu
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Prava polovina kfidla Leva polovina ktidla

Palubni deska Stav rychloméru a vySkomeéru
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Pfepis komunikace mezi LN-DSF a FIC Minchen

PFS Decutsche Flugsicherung
Umschrift von Sprachdatenaufzeichnungen
Recorder Transcription

Betreff: Unfall LNDSF
Subject

Datum des Vorfalls: 23.08.2014
Dale of incident

Flugverkehrsstelle: Niederlassung CC Miinchen
ATS-Unit

Diese Sprachdatenumschrift enthait
This iptic

Sprechfunkverkehr zwischen: MMc1l und: LNDSF
Radio communications helween and
Fernsprechverkehr zwischen: und:

Telephone communicalions and

betweon

Frequenz, falls zulreffend: 120,650 MHz

Frequency, Iif applicable

Aufzeichnungsgerat: MVRO1 Aufzeichnungskanal: K016
Voice recorder Channel

Anzahl der Seiten (inklusive 2

Deckblatt):

Number of pages (including cover sheel)

Die enthalt die des
Fernmeldeverkehrs
ischen den T
L Teile des sind durch einen entsprechenden Vermerk in
runden Klammern gekennzeichnet.
Zeltangaben: Koordinlerte (UTC) in
Remarks: Tho the » of the

the

L of are by i inp.
Times: Universal Time Coordinated (UTC) in hours : minules : seconds

UTC: Sender: Sendung:
16:10:64 | LNDSF Manchen information for lima november delta sierra foxlrot
16:11:01 | MMC1I Lima november delta sierra foxtrot miinchen

Lima november delta sierra foxirot ich empfange euch mit 1 ah v fr flug
von Flrstenzell nach echo delta charlie yankee startzeit war 1606 in

16:11:05 | LNDSF _
Farstenzell ahm erbilte 6ffnen des flugplanes und ah verkehrsinformation

flr meine strecke

Lima november delta sierra foxtrot 1606 ist verstanden werd ich

16:11:24 | MMCAI
waitergeben melden sie luftfahrzeugmuster

Luftfahrzeuglyp ist eine R V 7 und die position st 9 nautische meilen

16:11:32 | LNDSF
dstlich Vilshofen airfield und der transponder st 7000

Lima november delta sierra foxtrot in radarkontakt angezeigt im moment

16:11:41 | MMC1I
4000 fuss QNH 1015

16:11:60 | LNDSF 1015 und ich verstehe (...) nach wie vor nur mit 1

16:12:02 | LNDSF Ah mOnchen halte wir den flugplan aufgemacht

16:12:06 | MMC1I Ah lima november delta sierra foxtrot positiv 1606

16:12:10 | LNDSF Alles klar habe ich jetzt verstanden 10 ah 1606 delta sierra foxlrot

16:22:54 | MMC1I Lima november delta sierra foxtrot minchen

16:23:10 | MMC1I Lima november delta sierra foxtrot minchen

keine weitere Sendung den Vorfall betreffend
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Ptiloha 3

Parametry z doby pfed koncem kritického letu

Date Time ALT BARD  ASI TAs st ERPM  FuelF  OlT Bank Pitch siip MHead  Yaw G TumR  Lat Long Track  GSpd GPSAIL

PFD PFD PFD PFD PFD PFD RDACI  RDACL RDACI  AHRS ~ AMRS  AHRS  AHRS  AHRS  AHRS  AHRS  GPS GPS GPS GPS GPS

MM/ddjyy hicmm:ss  ft mBar  knot knot fi/min  RPM Ifh degC deg deg deg deg deg G deg/m  deg deg deg knot ft
23.8.2014 16:06:16 1340 3169 a0 a1 331 2711 59.47 35 28 114 0 1506 1494 1 -13 48.519603 13.345010 1566 34.759 1362
23.8.2014 16:06:17 1341 3169 45 4% 20 2713 58.47 35 12 118 % 1425 1477 10 16 48.519451.13.345114° 1569 39.9728 1363
25.8.2014 16:06:18 1336 3169 49 50 623 2702 59.47 36 11 132 -8 1406 1416 10 -748.519271113.345225: 1577 45.1867 1363
23.8.2014 16:06:19 1334 3169 53 54 1 2712 59.57 36 18 131 6 1412 1416 1 -4 48.513069113.345349: 1575 50.4005 1364
23.8.2014 16:06:20 1333 3170 s6 57 -102 2713 59.57 36 8 139 -5 1415 1432 10 -148518844113.345430« 1574 55.6143 1364
23.8.2014 16:06:21 1328 3170 60 61 -109 2710 59.57 36 9 192 -3 1470 1425 1 -7 48.518600:13.3456431 1570 59.9592 1365
23.8.2014 16:06:22 1335 3169 64 65 638 2710 59.57 36 34 169 1 1525 1462 10 -348518341113.3458111 1566 63.4351 1367
23.8.2014 16:06:23 1341 3169 70 70 217 2712 59.78 36 -89 163 4 1500 1454 10 11 48.518062!113.345991: 1579 67.78 1369
23.8.2014 16:06:24 1337 3169 7 75 283 2712 58.78 36 -3 169 6 1479 1455 10 14 48517761:13.346168 1594 72.1249 1370
23.8.2014 16:06:25 1339 3169 78 80 -28 2716 59.78 36 120 165 6 1497 1426 10 -16 48.517440'13.346352! 1584 76.4697 1371
23.8.2014 16:06:26 1332 3170 81 83 -443 2716 59.78 37 -8 188 4 1536 1395 1 -35 48517108113.346558! 1553 79.9456 1371
23.8.2014 16:06:27 1332 3170 8a 86 573 2712 59.68 57 -45 150 13 1536 1474 11 39 48.516757!13.346792: 1571 84.2905 1372
23.8.2014 16:06:28 1349 3167 88 %0 1495 2709 59.68 37 138 205 -3 1551 1452 1 -148516387'13.347017. 1579 87.7664 1372
23.8.2014 16:06:29 1350 3167 a0 92 237 2715 59.68 37 210 231 5 1599 1424 1 -29 48.516002113.347260« 1564 90.3733 1376
23.8.2014 16:06:30 1371 3165 92 L) 646 2705 59.68 37 76 303 5 1617 1589 18 102 48.515617/13.347494. 1601 88.6354 1381
23.8.2014 16:06:31 1384 3162 91 03 1477 2714 59.68 37 48 364 5 1751 1458 15 -43 48515239'13.347686° 1626 85.1585 1383
23.8.2014 16:06:32 1438 3156 90 91 1932 2706 59.68 37 20 35 0 1984 1487 10 -9 48.514869/13.347860: 1624 82.5525 1422
23.8.2014 16:06:33 1486 3150 87 89 2914 2701 59.68 37 15 381 4 2076 1534 10 -2 48514518 13.3480381 1615 78.2077 1468
23.8.2014 16:06:34 1533 3144 8a 86 2686 2701 59.89 38 [ 329 4 2117 1560 9 -10 48514179:13.348227! 1604 77.3387 1526
23.8.2014 16:06:35 1577 3138 83 85 2413 2694 59.89 38 -4 311 6 2123 1611 9 148513839 13.3484231 1596 76.4697 1582
23.8.2014 16:06:36 1619 3133 83 84 2168 2705 58.89 38 7 303 6 2117 1649 10 -4 48.513504113.348620« 1582 75.6007 1636
23.8.2014 16:06:37 1650 3129 8z 83 2751 2705 59.89 35 5 290 7 2109 1701 10 -2 48.513172.13.348815¢ 1589 747315 1686
23.8.2014 16:06:38 1701 3122 81 83 2432 2699 59.78 38 18 7 7 2091 1748 9 -3 48512847/13.3490051 1584 73.8628 1731
23.8.2014 16:06:39 1741 3117 81 83 2332 2700 59.78 39 24 258 6 2073 1761 9 -13 48512527.13.349198: 1577 73.8628 1773
23.8.2014 16:06:40 1771 3113 80 82 1712 2700 59.78 39 3 253 7 2056 1769 9 -1 48.512207113.349394 1567 74.7318 1810
23.8.2014 16:06:41 1796 3110 80 82 2323 2700 59.47 39 29 23 7 2037 1810 10 -4 48 511886!13.349600° 1562 74.7318 1842
23.8.2014 16:06:42 1828 3106 80 82 773 2703 59.47 39 b1 1 228 7 2022 1853 10 -748.511569'13.349812! 1550 74.7318 1875
23.8.2014 16:06:43 1865 3101 8o 82 1730 2706 58.47 39 7 218 7 2016 1889 10 -548.511253:13.3500351 1535 74.7318 1906
23.8.2014 16:06°44 1888 3098 82 83 1960 2706 59.47 39 246 221 3 2024 1839 1 -34 48.510944:13.350273; 1515 75.6007 1937
23.8.2014 16:06:45 1922 3094 81 83 1515 2709 59.15 39 308 239 2 2092 1748 12 74 48510643113.3505431 1449 75.6007 1968
23.8.2014 16:06:45 1943 3091 80 83 1872 2705 58.15 10 334 251 3 2154 1673 13 -75 48.510368:13.350873t 1360 75.6007 1998
23.8.2014 16:06:47 1976 3087 79 82 1903 2695 59.15 0 361 246 3 2177 1575 12 -89 48.510124:13.351261: 1295 77.3387 2031
23.8.2014 16:06:48 2010 3082 ] 81 1787 2698 59.35 40 341 236 3 2158 1459 12 -100 48.509937:13.351709: 1194 77.3387 2065
23.8.2014 16:06:49 2042 3078 7% 81 1938 2701 59.35 0 342 234 5 2089 1386 1 -75 48.509799!13.352202 1112 78.2077 2095
23.8.2014 16:06:50 2083 3073 7% 79 1681 2698 58.35 40 340 215 6 1994 1313 10 74 48.509700'13.352718; 1024 77.3387 2128
23.8.2014 16:06:51 2109 3070 76 79 1979 2698 59.35 40 341 197 6 1898 1280 1 -75 48.509670:13.353263t 931 77.3387 2159
23.8.2014 16:06:52 2132 3067 7 79 1649 2699 58.84 a1 351 174 6 1783 1200 11 -83 48.509681 13.353817¢ 855 79.0766 2188
23.8.2014 16:06:53 2163 3063 76 73 1398 2700 58.84 a1 328 169 7 1672 1144 11 -64 48.509735:13.3543801 771 80.8146 2212
23.8.2014 16:06:54 2189 3060 d 80 1775 2701 58.84 a1 297 165 7 1591 1131 10 -61 48.509838:13.354944; 708 83.4215 2234
23.8.2014 16:06:55 2209 3057 ] 81 urnz 2701 58.84 41 297 151 6 1429 1105 10 -64 48.509979.13.355494 650 85.1595 2254
23.8.2014 16:06:56 2226 3055 75 81 978 2704 58.73 a1 285 136 7 1282 1084 10 -57 48510166 13.356035 599 87.7664 2274
23.8.2014 16:06:57 2241 3053 8o 83 988 2705 58.73 4 265 125 6 1122 968 10 -59 48510387 13.3565621 548 90.3733 2289
23.8.2014 16:06'58 2251 3052 82 84 399 2707 58.73 a2 251 126 7 1009 871 1 -56 48.510650113.357073' 498 92.9802 2301
23.8.2014 16:06:59 2261 3051 83 86 617 2707 58.82 a2 248 125 6 924 799 11 -51 48.510940! 13.357566¢ 455 96.4561 2315
23.8.2014 16:07:00 2273 3049 8s 88 541 2706 58.82 a2 176 134 7 841 714 11 -39 48 511268/13.358041° 416 981841 2326
23.8.2014 16:07:01 2286 3047 88 %0 750 2707 58.82 a2 197 134 7 725 669 1 -24 48.511619!13.358495 386 100.801 2338
23.8.2014 16:07:02 2303 3045 a0 93 799 2712 58.82 42 198 141 5 639 585 1 -36 48.511953.13.358931! 358 102.5389 2352
23.8.2014 16:07:03 2317 3044 a1 95 485 2706 58.21 43 187 140 5 569 504 1 -35 48 512386.13.359343! 329 1042769 2367
23.8.2014 16:07:04 2328 3042 92 % 570 2705 58.21 43 170 136 5 502 430 10 -28 48.512802.13.358733! 303 106.0148 2383
23.8.2014 16:07:05 2345 3040 94 o7 963 2708 58.21 43 151 140 5 434 379 10 -17 48.513236!13.360099° 282 107.7528 2398
23.8.2014 16:07:06 2362 3038 95 o8 1084 2709 56.42 a3 135 136 4 386 331 11 -22 48.513679!13.360450 265 108.6218 2413
23.8.2014 16:07:07 2378 3036 96 E] 714 2705 56.42 435 104 1351 4 336 292 1 -19 48.514137.13.360783! 245 110.3597 2430
23.8.2014 16:07:08 2397 3033 96 100 898 2707 56.42 a4 62 129 4 262 243 10 -10 48.514606: 13.361101: 239 111.2287 2449
23.8.2014 16:07:09 2417 3031 97 101 1219 2706 56.42 44 38 124 5 23 130 10 -2 48.515083.13.3614131 236 112.0977 2470
23.8.2014 16:07:10 2439 3028 99 103 1395 2710 46.21 4 31 1 4 159 154 8 -5 48.515563!13.361725¢ 234 112 9666 2451
23.8.2014 16:07:11 2452 3027 101 104 379 2708 46.21 a“ 32 9% 4 116 155 9 2 48.516056113.362040! 235 1155736 2507
23.8.2014 16:07:12 2466 3025 103 106 678 2712 46.21 4 39 9z 4 66 108 9 -1 48.516548 13.362360! 234 1173115 2520
23.8.2014 16:07:13 2475 3024 104 109 376 2712 2621 a5 38 7 3 35 91 9 1 48.517051/13.362686: 232 119.9184 2530
25.8.2014 16:07:14 2481 3023 106 110 141 2711 57.36 45 32 63 3 3593 8z 9 -5 48.517566113.363016 230 1225253 2535
23.8.2014 16:07:15 2475 3024 109 113 530 2712 57.36 45 48 71 3 3562 33 10 -5 48.518096!13.363350t 229 126.0012 2536
23.8.2014 16:07:16 2477 3023 111 116 343 2712 57.36 45 79 77 3 3563 3596 1 1 48.513638113.363690; 224 128.6082 2536
23.8.2014 16:07:17 2478 3023 115 119 138 2712 56.42 45 145 79 3 4 3598 9 -12 48519151 13.364030t 211 1312151 2537
23.8.2014 16:07:18 2475 3024 117 122 141 2716 56.42 a5 153 87 3 a2 17 11 -22 48519767 13.3643561 193 133.822 2538
23.8.2014 16:07:13 2479 3023 119 123 377 2712 56.42 46 154 86 3 57 43 10 -21 48.520359113.364657+ 174 13556 2540
23.8.2014 16:07:20 2473 3024 121 125 538 2709 56.42 % 159 80 3 51 52 10 -23 48.520965! 13.364935! 154 137.2979 2542
23.8.2014 16:07:21 2471 3024 122 126 229 2681 54.69 4% 155 81 2 39 2 1 -13 48.521561.13.365190! 134 139.0359 2545
23.8.2014 16:07:22 2478 3023 123 128 509 2698 54.69 4% 144 73 1 24 5 1 -19 48522220113.365410t 116 140.7738 2549
23.8.2014 16:07:23 2483 3023 125 130 218 2713 54.69 4% 137 65 0 s 3577 1 -21 48.522865.13.365603 101 141.6428 2553
23.8.2014 16:07:24 2482 3023 125 130 -181 2712 48.94 a7 136 59 0 3578 3547 10 -20 48523513 13.36577L 86 1425118 2557
23.8.2014 16:07:25 2485 3022 126 131 382 2708 48.94 a7 120 53 0 3557 3535 10 -10 48.524169!13.365917: 73 1433807 2560
25.8.2014 16:07:26 2454 3021 126 131 576 2708 48.94 47 104 53 1 3530 3496 10 -13 48.524833113.366041: 64 144.2497 2565
23.8.2014 16:07:27 2497 3021 127 132 114 2709 48.94 a7 51 52 0 3511 3487 10 -11 48.525457:13.366145: 53 144.2497 2569
23.8.2014 16:07:28 2503 3020 128 133 229 2711 48.73 48 73 50 0 3485 3457 10 -7 48.526168113.366232 45 145.1187 2576
23.8.2014 16:07:28 2515 3019 128 133 401 2708 48.73 48 78 a7 1 3469 3454 10 -5 48.526840:13.366305: 39 1451187 2585
23.8.2014 16:07:30 2520 3018 129 135 496 2712 48.73 48 92 a9 0 3466 3456 11 -11 48.527519:13.366367: 31 145.9876 2595
23.8.2014 16:07:31 2529 3017 129 135 456 2712 47.06 a8 89 6 0 3473 3479 10 -8 48.528194.13.3664141 22 1451187 2606
23.8.2014 16:07:32 2542 3015 129 133 1027 2670 47.06 a8 77 39 1 3475 3490 10 -7 48.528869113.366445! 14 1451187 2619
25.8.2014 16:07:33 2555 3014 129 135 610 2717 47.06 45 74 38 0 3468 3465 10 -4 48.529541113.3664641 6 1451187 2631
23.8.2014 16:07:34 2563 3012 129 134 639 2705 47.06 48 70 36 -1 3466 3454 10 -9 48.530216:13.366470: 3599 1442497 2644
23.8.2014 16:07:35 2580 3010 129 134 923 2705 43.68 4 62 36 1 3463 3462 10 -5 48530883 13.3664631 3592 144.2497 2656
23.8.2014 16:07:36 2588 3009 129 134 483 2700 43.68 4 58 37 -1 3453 3442 10 -8 48531551:13.3664431 3585 1433807 2669
23.8.2014 16:07:37 2599 3008 128 133 791 2705 43.68 49 47 37 1 3434 3422 10 -11 48532218113.366413: 3580 1433807 2680
23.8.2014 16:07:38 2616 3006 128 133 1158 2704 43.68 ] 3 39 1 3400 3380 1 -3 48.532882113.366374 3578 1425118 2692
23.8.2014 16:07:39 2623 3005 128 133 276 2700 43.89 49 1 38 1 3354 3335 10 448533550:13.366332 3579 143.3807 2702
25.8.2014 16:07:40 2642 3003 127 132 841 2703 43.89 50 18 1 1 3337 3303 7 -248.534217:13.366295 3381 1425118 2714
23.8.2014 16:07:41 2645 3002 128 133 423 2698 43.39 50 11 3 0 3313 3308 8 148534885.13.366252 3583 140.7738 2718
23.8.2014 16:07:42 2642 3003 128 133 258 2707 4.2 50 -3 1 0 3313 3278 10 -4 48.535560113.3662100 3582 1425118 2715
23.8.2014 16:07:43 2639 3003 129 134 262 2706 4.2 50 -184 16 1 3240 3295 1 10 48.536231113.3661751 3589 144.2497 2714
23.8.2014 16:07:44 2639 3003 129 135 L 2710 44.2 50 an 7 3 3100 3302 10 22 48.536907 13.366173 17 145.9876 2713
23.8.2014 16:07:45 2637 3003 130 136 66 2712442 50 126 17 1 3057 3291 1 19 48.537582/13.366219! 39 146.8566 2709
23.8.2014 16:07:46 2634 3004 131 136 33 2705 a1 50 113 28 0 3054 3257 11 16 48.538265: 13.366304: 56 1485946 2706
25.8.2014 16:07:47 2632 3004 132 137 218 2705 4 50 98 2 1 3077 3253 9 17 48.538951113.366420° 72 149.4635 2704
23.8.2014 16:07:48 2633 3004 132 137 130 2707 44 51 67 28 0 3113 3221 10 11 48.539642:13.366561! 84 150.3325 2701
23.8.2014 16:07:43 2626 3005 133 138 276 2707 43.57 51 31 29 0 3171 3234 10 10 48.540336113.3667231 50 151.2015 2657
23.8.2014 16:07:50 2622 3005 134 140 -7 2712 4357 51 -38 28 -1 3220 3278 1 6 48.541030/13.3668961 94 152.0705 2652
23.8.2014 16:07:51 2618 3006 134 140 528 2709 43.57 52 22 34 1 3244 3286 11 3 48.541728!13.3670801 99 152.9394 2650
23.8.2014 16:07:52 2619 3005 135 141 27 2710 43.57 52 22 34 1 3244 3286 1 3 48.542427/13.367273; 100 153.3084 2692
23.8.2014 16:07:53 2623 3005 136 142 241 2710 43.56 52 7 33 -1 3258 3303 10 2 48.543125.13.367465¢ 101 152.8394 2666
25.8.2014 16:07:54 2626 3005 136 142 268 2705 43.56 52 12 3 1 3303 3355 10 -3 48.543827113.367656 103 152.9394 2700
23.8.2014 16:07:55 2631 3004 136 142 369 2707 43.56 52 -5 23 -1 3338 3374 10 -3 48544525 13.367848: 103 152,394 2704
23.8.2014 16:07:56 2636 3003 136 123 342 2709 43.56 52 -5 24 1 3340 3365 10 -1 48.545227113.368043 104 152.8394 2707
23.8.2014 16:07:57 2637 3003 137 123 140 2710 43.47 53 -2 21 1 3348 3355 10 -1 48.545921/13.368240; 106 152.9394 2711
23.8.2014 16:07:58 2639 3003 137 143 238 2709 43.47 53 - 19 1 3351 3352 10 0 48.546619-13.368438 108 152.9394 2718
23.8.2014 16:07:59 2645 3002 138 124 398 2707 43.47 53 6 19 1 3349 3345 10 2 48.547321/13.368639! 110 152.9394 27117
23.8.2014 16:08:00 2650 3002 138 144 391 2711 4336 53 1 17 -1 3353 3357 9 2 48.548019.13.368845¢ 112 1528394 2720
23.8.2014 16:08:01 2653 3001 138 144 46 2695 43.36 53 4 2 -1 3354 3356 10 0 48.548717-13.369054 113 152.9394 2722
23.8.2014 16:08:02 2650 3002 139 145 112 2651 43.36 54 5 13 -1 3363 3377 10 0 48.549415'13.369261° 111 153.8084 2721
23.8.2014 16:08:03 2648 3002 139 145 285 2653 43.36 54 1 17 1 3362 3368 10 -4 48.550117.13.369467 110 153.8084 2720
23.8.2014 16:08:04 2652 3001 140 146 351 2637 43.88 54 -2 20 1 3362 3356 10 -3 48.550819!13.3696751 110 154.6774 2720
23.8.2014 16:08:05 2650 3002 141 147 222 2637 43.88 54 -13 15 -1 3360 3349 10 148.551521/13.369883! 111 154.6774 2720
25.8.2014 16:08:06 2654 3001 141 147 124 2581 43.88 55 -7 15 1 3349 3336 10 1 48.552223.13.370097: 113 154.6774 2721
23.8.2014 16:08:07 2655 3001 141 147 205 2573 43.38 55 4 15 -1 3354 3371 10 -1 48.552928/13.370311° 114 1546774 2723
23.8.2014 16:08:08 2659 3000 142 148 263 2548 43.26 55 8 14 1 3361 3376 10 -1 48.553630113.370528: 114 154.6774 2726
23.8.2014 16:08:08 2660 3000 142 148 205 2549 43.26 55 6 14 -1 3363 3366 10 -1 48.554336!13.370740t 113 154.6774 2727
23.8.2014 16:08:10 2660 3000 142 148 7 2551 43.26 55 2 15 1 3360 3360 10 -1 48.555042:13.370949° 111 1555464 2727
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