
Pozemní nehoda ULW typu Magni Gyro M18 Spartan,
20. 5. 2004, plocha SLZ Říčany

Průběh letu a události:
Žák pojížděl s roztočeným rotorem a zajištěnou řídící pákou v poloze po−
tlačeno. Rychlost pojíždění korigoval přibrzděním kol hlavního podvozku,
neboť pro roztáčení rotoru bylo třeba větších otáček motoru, nežli pro
vlastní pohyb stroje po VPD 27 ze svahu 2%. Existence poměrně znač−
ného vztlaku roztočeného rotoru podstatně snížila adhezi kol podvozku
a celý stroj, přestože hlavní kola byla zabržděna, se dal do nekontrolova−
ného pohybu po svažité VPD. Překvapený majitel stroje reagoval staže−
ním otáček na volnoběh, při současně plném brždění podvozkových kol.
Po stažení přípusti motoru ale stroj svůj pohyb nezastavil. Rotor, mající
vysokou setrvačnost, nereagoval dostatečným snížením otáček a svažitý
terén spolu s koly, nedostatečně přitlačenými k zemi, způsobil pokračo−
vání pohybu stroje mimo VPD. Řízení směru příďovým kolem bylo z vý−
še uvedených důvodů stejně neúčinné, jako brždění. Dopředný pohyb
stroje bylo možno zbrzdit jen plným dotažením řídící páky. Ale tento úkon
byl v dané situaci neproveditelný vzhledem k zajištění řídící páky popru−
hem v poloze potlačeno a stroj narazil do stříšky.
Poškození SLZ:
Stroj byl při nehodě značně poškozen.
Zranění osob:
Při nehodě nebyl nikdo zraněn.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, nálet 200 hodin. Seznámen u výrobce s obsluhou a manipu−
lací s vírníkem.
Meteorologická situace:
Polojasno, dohlednost nad 10 km, vítr 40°až 60°o rychlosti do 6 kt.

Rozbory:
Letoun měl platný technický průkaz a uzavřené zákonné pojištění. Tech−
nický stav stroje neměl na vznik události vliv. Meteorologická situace ne−
měla na vznik nehody vliv. Rozměry a sklon plochy nepříznivě ovlivnily
vznik události. Rozhodnutí majitele o pojíždění s větším počtem otáček
nosného rotoru na této ploše bylo nevhodné. Majitel, který prováděl po−
zemní přípravu a manipulaci, nebyl držitelem platného pilotního průkazu
a je žákem ve výcviku s absolvováním části teoretické přípravy. Praktickou
zkušenost s ovládáním vírníku má pouze jako pasažér při seznamovacích
a ukázkových letech u výrobce. Vznik události nepříznivě ovlivnilo zajištění
řídící páky. Plné přitažení řídící páky by vedlo ke vzniku složky síly, půso−
bící proti dopřednému pohybu stroje a současně by roztočený rotor účin−
ně zbrzdilo.

Závěry
Hlavní příčina:
Nedodržení postupů pro provádění motorové zkoušky a zkoušky roztá−
čecího zařízení. Pojíždění s nadměrně roztočeným rotorem.
Spolupůsobící příčiny:
Značný sklon plochy, po níž vírník pojížděl. Částečně zablokovaná páka
řízení transportním řemenem.
Komentář:
Majitel vírníku byl dostatečně zkušený v leteckém provozu a věděl
o nutnosti přítomnosti instruktora při provozu až do pilotní zkoušky.
Svoji neukázněností, kdy prováděl motorovou zkoušku a pojíždění bez
přítomnosti instruktora si zbytečně rozbil svůj stroj. Instruktor je od to−
ho, aby prováděl se žákem pozemní přípravy, učil létat a dohlížel nad
samostatnými lety žáka. Tím je zajištěna bezpečnost provozu až do
ukončení výcviku.

Letecká nehoda ULLa, typ Zenair Zodiac, 
16. 6. 2004, Ústí nad Labem

Průběh letu a události:
Pilot odstartoval z plochy SLZ Ústí nad Labem, z VPD 23. V prostoru
mezi první a druhou okruhovou zatáčkou pilot udělal dvě levé zatáčky
o 360°, přičemž druhá zatáčka již byla sestupná s přechodem do spirá−
ly. V poslední fázi letu letoun proletěl mezi stromy pod úhlem cca 30°.
Přitom došlo k odtržení levé poloviny křídla a ocasních ploch. Vlivem de−
strukce trupu se roztrhla palivová nádrž a vznikl požár.
Zranění osob:
Pilot byl při nehodě smrtelně zraněn.
Poškození SLZ:
Letoun byl při nehodě zničen.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 60 let, nálet na ULLa 100 hodin.

Rozbory:
Pilot nebyl k provedení letu způsobilý vzhledem k požití alkoholu. Pilot
měl platný pilotní průkaz. Letoun měl platný technický průkaz a sjedná−
no zákonné pojištění. Motor byl plně funkční. Meteorologická situace
byla pro let nevyhovující. Silný vítr s nárazy 25−30 kt a velká mechanic−
ká turbulence v závětří Krušných hor.

Závěry
Hlavní příčina:
Příčinou letecké nehody byla pilotova nezpůsobilost k zamýšlenému le−
tu vzhledem k požití alkoholu, nesprávné vyhodnocení meteorologické
situace a přecenění vlastních schopností.
Komentář:
Pilot letěl po požití alkoholu a v silném nárazovém větru, který překra−
čoval limit uvedený v letové příručce letounu. Kolegové pilota před letem
upozornili na silný vítr, doporučili mu aby nelétal a raději se věnoval
údržbě letounu. Kdyby dal na jejich radu mohl si ještě zalétat…
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Letecká nehoda ULLa, typ P 96, Golf, 
13. 6. 2004, u obce Milovice

Průběh letu a události:
Pilot odstartoval z plochy SLZ Milovice k nácviku bezpečnostního při−
stání. Létal s letounem nad obcí Dvory v malé výšce. Mezi obcemi Čilec
a Dvory létal ve výšce cca 10 metrů nad zemí. Při stoupání letoun za−
chytil kolem příďového podvozku o vodič vysokého napětí. Nohy hlavní−
ho podvozku se utrhly o vodič vysokého napětí. Letoun klonil na levou
stranu a nebylo možné zvýšit otáčky motoru. Pilot dosáhl zvýšení otá−
ček motoru nastavením menšího úhlu náběhu vrtule. Po nastoupání le−
těl na plochu SLZ Milovice. Ve výšce 30 metrů vypnul motor a bez dal−
šího poškození letounu přistál na travnatou plochu.
Zranění osob:
Při nehodě nebyl nikdo zraněn.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 59 let.
Poškození SLZ:
Poškozené motorové lože, vrtule, příďový a hlavní podvozek.
Ostatní škody:
Poškozeny tři vodiče vysokého napětí.
Rozbory:
Pilot měl platný pilotní průkaz. Letoun měl platný technický průkaz
a sjednané zákonné pojištění. Meteorologická situace byla pro let vyho−
vující. Pilot nebyl pod vlivem alkoholu a přistál na travnatou plochu bez

dalšího poškození letounu. Pilot létal s letounem nebezpečně v malé
výšce nad obcí a nad okolním terénem.

Závěry
Hlavní příčina:
Provedení letu v malé výšce nad zemí.
Spolupůsobící příčina:
Zachycení podvozkem letounu o vodiče vysokého napětí.
Komentář:
Pilot porušil minimální stanovenou výšku letu nad terénem a vzdálenost
od obce − ve 150 metrech by vodiče vysokého napětí nepotkal. Bezpeč−
nostní přistání dle osnovy UL−3 se cvičí ve dvojím s instruktorem, pro−
hlídka plochy se provádí do výšky 20 metrů nad zemí. Boční vzdálenost
od překážek musí být minimálně 50 m, od nadzemního vedení 100 m.

Letecký incident ULLa, typ Hi Max, 
26. 6. 2004, Žalany okr.Teplice

Průběh letu a události:
Pilot odstartoval z plochy SLZ Teplice, po nastoupání do výšky 300
m nad zemí pokračoval v letu na Vysoké Mýto. Po pěti minutách byl
chod motoru nepravidelný, potom opět pracoval bez závad a pilot po−
kračoval v letu. Za další dvě minuty ve výšce 500 m nad zemí motor vy−
sadil. Pilot si vyhlédl plochu pro nouzové přistání, na kterou přistál.
Přistání provedl do vzrostlého obilí, které zbrzdilo letoun a ten se opřel
přídí o zem.
Zranění osob:
Bez zranění.
Poškození SLZ:
Poškozen jeden list vrtule, prasklý čelní štítek kabiny, prohnutý spodní
motorový kryt a ohnutá vzpěra pravé poloviny křídla.
Informace o posádce:
Pilot instruktor ULLa, věk 78 let, nálet na ULLa 325 hodin a 950 startů.
Další kvalifikace − Obchodní pilot a instruktor letounů, celkový nálet 7000
hodin.

Rozbory:
Pilot měl platný pilotní průkaz. Technická prohlídka platná do 29. 4.
2006. Letoun nebyl pojištěn zákonným pojištěním pro rok 2004. Mete−
orologická situace byla pro let vyhovující. Ve víčku palivové nádobky byl
zakrytý odvzdušňovací otvor gumovým těsněním.

Závěry
Hlavní příčina:
Zakrytí odvzdušňovacího otvoru ve víčku palivové nádobky gumovým
těsněním.
Spolupůsobící příčina:
Přistání letounu do vysokého obilí.
Komentář
Při opravách je třeba nezapomínat na funkci jednotlivých i zdánlivě jed−
noduchých dílů konstrukce letounu. Pilot si před letem nezkontroloval
platnost předepsané dokumentace. Na této události je vidět, když pilot
letí nad členitým terénem v bezpečné výšce, ze které si může vybrat
dostatečně velkou plochu pro nouzové přistání a řádně podrovná letoun
na vrchol vysokého porostu je poškození letounu minimální. Tím se ta−
ké obešel incident bez zranění pilota a převrácení letounu na záda.

Letecká nehoda ULLa, typ Zephyr 2000, 
6. 6. 2004, Kravaře

Průběh letu a události:
Po průletu nad plochou SLZ Velké Hoštice provedl pilot nejprve levou
stoupavou zatáčku a ostrý přechod do pravé klesavé zatáčky. Po jejím
dokončení ve fázi přechodu do horizontálního letu, došlo ke střetu le−
tounu se zemí.
Zranění osob:
Pilot zraněn těžce, další osoba na palubě zraněna smrtelně.
Poškození SLZ:
Letoun byl při nehodě zničen.
Informace o posádce:
Pilot ULLa, věk 36 let. Další osoba na palubě bez letecké kvalifikace.
Rozbory:
Pilot měl platný pilotní průkaz. Letoun měl platný technický průkaz. Ne−
bylo doloženo zákonné pojištění. Pilot nedodržel minimální výšku letu
nad terénem 150 metrů v průběhu prováděného manévru. Hmotnost le−
tounu v okamžiku nehody byla překročena o cca 69,5 kg nad max. vzle−
tovou hmotnost. Letoun nebyl označen výstražným trojúhelníkem, který
upozorňuje na vybavení SLZ záchranným pyrotechnickým systémem.

Závěry
Hlavní příčina:
Příčinou letecké nehody bylo provedení klesavého manévru v zatáčce s pře−
tíženým letounem ve výšce, která neumožňovala dokončení tohoto manévru.
Komentář:
Další nehoda kdy pilot porušil minimální výšku letu nad terénem a nepře−
svědčil se o úplnosti předepsané dokumentace před letem. Přetížením le−
tounu o cca 69,5 kg se zvýšila pádová rychlost bez použití vztlakových kla−
pek o cca 6 km/h − v zatáčce je ještě vyšší. Neoznačený letoun výstražným
trojúhelníkem dle bulletinu č.4/2003, se stává nebezpečný pro lidi, kteří po
nehodě pomáhají zraněné posádce. Záchranáři se snažili naložit záchranný
padák do sanitky v domnění, že se jedná o zavazadlo posádky.
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Tuto zimu opět organizujeme na letišti v Praze−Letňanech základní teo−
retické školení pro začínající adepty létání na UL, a to v těchto termí−
nech 
(vždy od 8.00 do cca 16.00):
Ne 9. 1.2005 – Aerodynamika a mechanika letu
Ne 16. 1. – Provozní postupy a pravidla létání
So 29. 1. – Stavba a konstrukce UL
So 5. 2. – Letecká navigace
So 12. 2. – Letecká meteorologie
So 26. 2. – Motory, vrtule, přístroje
So 5. 3. – Opakování, přezkoušení, potvrzení
Rozsah školení je dle výcvikových osnov UL−3 (dle této osnovy je „teo−
rie“ nezbytnou první částí výcviku před praktickým létáním). Rovněž je

možné domluvit se na získání průkazu pro obsluhu leteckých radiosta−
nic. Na školení je zapotřebí pouze otevřená hlava a psací potřeby s po−
známkovým sešitem – pro zájemce zajistíme dostupné učebnice a před−
pisy řady UL. Na závěr obdrží absolvent do Osobního listu potvrzení
o školení (dosud bylo vždy akceptováno i v jiných střediscích výcviku).
V místě je možnost občerstvení, nocleh omezeně – nutno dohodnout
předem. Cena za celý kurs byla aeroklubem stanovena na 1800 Kč. Zá−
jemci se mohou do konce roku přihlásit na tel. 777 707 264, nebo na e−
mail: chvojka@laacr.cz, nebo na posta@akletnany.cz.
Těšíme se na vaši účast. Zimu je třeba využít – léto je od slova „létat“
a na výuku teorie pak už není moc času.

S modrou oblohou Petr Chvojka

VH schválila záměr vybrat svazové členské příspěvky ve výši 500 Kč
a v rámci nich poskytnout členům svazu databázi letišť a leteckou mapu
1:200 000 ve formě leteckého atlasu.
Databáze letišť byla objednána od firmy Avion a byla distribuována
v časných jarních měsících roku členům, kteří zaplatili svazový příspě−
vek do konce února 2004.

Letecký atlas byl vyroben po ověření údajů zapracovávaných letec−
kých informací a jeho distribuce proběhla v dubnu 2004 členům, kteří
uhradili členský svazový příspěvek do konce února 2004.

Takto bylo distribuováno 1700 leteckých atlasů a Databází letišť.
300 ks atlasů bylo částečně odprodáno prostřednictvím firem Avion
a Aviatik nebo přímo LAA ČR, částečně využito na propagaci LAA ČR ve
formě darů Letecké záchranné službě a některým dalším institucím.
S potěšením můžeme konstatovat, že se Letecký Atlas setkal s výrazně
kladným ohlasem zejména u letecké záchranné služby.

Na další rok (2005) navrhuje předsednictvo zachování členského svazo−
vého příspěvku ve výši 500 Kč. V rámci tohoto příspěvku by měl být zno−
vu vytištěn aktualizovaný Letecký atlas LAA doplněný o výraznější sou−
řadnicovou síť WGS 84, o vrstvu obsahující zpevněné a významné
nezpevněné účelové komunikace a polní cesty, barevně více odlišené výš−
kové překážky včetně nadzemních vedení a zvýšení počtů kót výškopisu,
číselné vyznačení směrů VPD a přesné znázornění drah u letišť s více než
jednou dráhou. Rejstříková část by měla obsahovat mimo názvu obce
i souřadnice WGS 84 ve formátu DDD.MM.SS.sss tak, aby při plánování
tras odpadla nutnost odměřovat zeměpisnou šířku a délku z mapy. 

Součástí atlasu bude tentokrát i letecká mapa 1:500 000 vytiště−
ná na jednom listu.

Probíhají jednání o možném rozšíření obsahu publikace o dvojjazyč−
nou vybranou část leteckých předpisů vztahujících se k letům VFR a me−
zinárodním letům do a z ČR. Kalkulace bude předložena na jednání val−
né hromady.

Informace hlavního inspektora provozu ULLa

Dne 20. 9. 2004 bylo zrušeno provozní povolení vydané Aeroklubu Frýdlant n. O.
ministerstvem dopravy. Letiště je v současné době uzavřeno pro letecký provoz.

Předsednictvo řešilo úkoly plynoucí z usnesení Valné hromady svazu konané dne
18. 10. 2003, tedy na 5 hlavních oblastí:

1. Vydání leteckého atlasu
2. Mezinárodní spolupráce
3. Příprava a projednání novely Zákona o civilním letectví
4. Sport a státní reprezentace
5. Příprava ME 2006
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Základní teoretická příprava žáků UL v Letňanech

Letiště Frýdlant nad Ostravicí uzavřeno pro letecký provoz

Zpráva o činnosti předsednictva svazu UL od minulé valné hromady

1. Letecký atlas

Předsednictvo se dále zabývalo otázkami mezinárodní spolupráce
v rámci evropské unie. Je třeba mít na vědomí, že unijní instituce po−
stupně přejímají řadu kompetencí národních úřadů členských států unie
a v oblasti letectví je tomu stejně.

Zapojili jsme se proto do činnosti Evropské ultralehké federace (Europe−
an Microlight Federation – dále jen EMF) a stali jsme se jejími členy. Pro−
střednictvím EMF jsme se rovněž stali členy EAS (European Air Sports), kte−
rý je partnerem pro jednání s EASA (European Agency for Safety of Aviation).
O postavení a poslání EMF, EAS a EASA bylo již více napsáno v Pilotu.
24−25.ledna proběhlo v Paříži v sídle francouzské ultralehké federace
zasedání EMF jehož hlavním cílem byla změna stanov a přijetí nových
členů.

Za LAA ČR se zasedání zúčastnili Jan Brskovský, Václav Chvála,
Martin Mareček a Jan Fridrich. Byla připravena prezentace LAA, která
byla spolu s mapou Piloty a Databází letišť (laskavě poskytnutou vyda−
vatelem) předána každému účastníkovi. Je třeba říci, že se to setkalo
s velmi příznivým ohlasem.

Přednesli jsme naše stanovisko, které spočívá v tom, že se domnívá−
me, že je nutné zvednout limit hmotnosti a pádové rychlosti z 450 kg
a 65km/h na 550kg a 72km/h. Tento návrh nebyl přijat s tím, že podle
ostatních delegátů je třeba striktně vycházet z definice podle Annexu II,
tak aby ultralehká letadla zůstala mimo EASA. Náš názor je, že je třeba
zůstat mimo EASA, ale je nutné změnit definici ultralehkého letadla zůstal
osamocen, přestože je evidentní, že s hmotností mají problémy všichni.

2. Mezinárodní spolupráce



Poté co jsme poznali, že jsme osamoceni zaměřili jsme další jedná−
ní na získávání informací. Zasedání se zúčastnilo mimo ustavující Fran−
cie, UK a Německa dalších 12 zemí – kompletní seznam byl uvěřejněn
v Pilotu.

Proběhlo hlasování ve kterém byly přijaty přistupující země.
Každá země byla vyzvána aby přednesla své největší problémy, tak

aby bylo možné stanovit okruhy, kterými se má EMF zabývat.
Na základě těchto připomínek byly v stanoveny komise pro tato témata:
Anex II −jde hlavně o definici letoun letadlo, která vznikla překladem do
různých jazyků a v této souvislosti o zachování vírníků
Medical – bude se zabývat definicí minimálních lékařských požadavků
na piloty
Airworthiness – bude se zabývat stanovením minimálního technického
standardu UL
Licensing – pravidla vydávání pilotních průkazů
Transponders – problémy odpovídačů
Insurance – problémy pojištění

Rozhodli jsme se pracovat v komisích Airworthiness (Jan Fridrich)
a Licensing (Martin Mareček).

Bylo dohodnuto, že každá federace dodá do 24.3.2004 auditovaný
počet platících členů aby bylo možné přisoudit správnou váhu hlasu ze−
mě při hlasování. Dalších zasedání se za každou zemi účastní dva zá−
stupci, z nichž jeden má právo hlasovat s vahou jeden hlas na 200 platí−
cích členů. Za nás se budou dalších zasedání účastnit Jan Fridrich
a Martin Mareček. Váha našeho hlasu bude značná, neboť co do velikos−
ti se řadíme na 3. místo v Evropě.

Dále bylo rozhodnuto, že pracovní komise se sejdou 15.−16. 5.
v Dublinu a že Generální zasedání bude 9.−10.října 2004 v Bruselu.

Jednání pracovních skupin proběhlo 15.−16.5. v Dublinu a na rozdíl od
Paříže bylo o poznání konstruktivnější, zúčastnilo se ho 14 ze 16 člen−
ských zemí. Keith Negal, nás seznámil s posledním jednáním EAS

v Cambridge. Výsledkem těchto jednání je, že EMF nahradí ultralehkou
pracovní skupinu uvnitř EAS, s tím, že navíc bude mít právo volit. EAS
hájí v Evropě zájmy asi 700 tisíc členů a je přímým partnerem EASA pro
jednání. Členství, které bude umožňovat EMF hlasovat nebude zadarmo
– bude tvořit podstatnou část našich příspěvků do EMF. V tomto oka−
mžiku se předpokládá, že LAA ČR bude mít 12 hlasů v EMF a tomu by
odpovídal roční příspěvek asi 1 200 Euro. K tomu přibude ještě popla−
tek na provoz EMF, ale ten by již měl být zanedbatelný.

Jednotlivé pracovní skupiny prezentovaly výsledky své práce. Nej−
většího pokroku dosáhla skupina Licensing jejichž úsilí vyvrcholilo pub−
likací Ultralehké létání v Evropě, kterou máme i na našem webu. Zbytek
činností byl popsán v Pilotu.

Nejdůležitějším bodem který se dále projednával byl návrh odpovědí
pro navrhovaný dokument EASA. zabývající se mimo jiné řízením všeo−
becného letectví. Tento dokument LAA přeložila a vypracovala naši od−
pověď kterou jsme EASE zaslali.

Dalším bodem bylo ověřit počty platících členů v jednotlivých zemích
a určit počet hlasů připadajích na jednu zemi. Klíč je docela jednoduchý
– na každých 500 členů jeden hlas. LAA má 5551 platících členů – to
znamená, že máme celkem 12 hlasů. Před námi je pouze Francie
a Německo. Bylo zajímavé sledovat, jak nás po tomto zjištění Francouzi
začali brát velmi vážně.
Z mezinárodní spolupráce nám vyplývají také některé povinnosti – ze−
jména:
· udělat alespoň část webu v angličtině a udělat odkaz na EMF
· zamyslet se nad tím, kdy jednání EMF pozveme k nám do ČR.

Hmatatelným výsledkem naší činnosti v EMF je připravená dohoda
o uznávání certifikátů mezi LAA a DuLV a DeAC, která vznikla na zákla−
dě našich diskuzí během jednání v EMF a byla završena naší návštěvou
v Braunschweigu. –podrobné informace byly opět publikovány na webu
a v Pilotu.

Příprava novely zákona o civilním letectví probíhala nepřetržitě po obdo−
bí minulých cca 3 let. Několikrát v průběhu uvedené doby došlo ke změ−
nám legislativního plánu k novelizaci Zákona o civilním letectví a střída−
la se období intenzivních prací na novele s obdobími jejich utlumení
a odložení řešení na další období. V současnosti je záměr předložit no−
velu k projednání Parlamentu ČR. Novela zákona byla na úrovni Minis−
terstva dopravy zpracována a je předložena k rezortnímu připomínkové−
mu řízení. Po jeho ukončení by mělo následovat mezirezortní
připomínkové řízení a po jeho ukončení předložení návrhu vládě a parla−
mentu.

V rámci novely zákona je zapracována verze části VII. Zákona, kte−
rou věcně připravila LAA ČR. Odklady ve zpracování novely zákona ma−
jí jeden výrazný negativní dopad. Po vstupu ČR do EU v květnu letošní−
ho roku se na ČR vztahuje legislativa EU. Součástí legislativy EU je
směrnice Evropského parlamentu č. 1592, která se zabývá technickými
otázkami bezpečnosti civilního letectví a zřízením Evropské agentury pro
bezpečnost letectví.

Tato směrnice kromě ustavení agentury a řady dalších záležitostí sta−
noví, že agentura vykonává veškerou působnost v oblasti schvalování
letové způsobilosti s výjimkami uvedenými v příloze (anexu) 2 směrni−
ce. V této příloze jsou uvedena rovněž ultralehká letadla definovaná ma−
ximální vzletovou hmotností 450 kg a pádovou rychlostí 65 km/h.

Výše uvedená skutečnost je příčinou toho, že v současnosti není
možno dosáhnout legislativního zvýšení maximální vzletové hmotnosti
ultralehkých letounů. Nicméně, otázka zvýšení maximální vzletové hmot−
nosti je nadále považována za jeden z prioritních úkolů vedení Svazu UL
a LAA jako celku a jsou hledány cesty, jak tohoto cíle dosáhnout. Před−
pokládáme, že průlomovým momentem může být zřízení Light Sport
Aircraft kategorie v USA v letošním roce. V současnosti jsou získávány
a vyhodnocovány podrobné informace z USA a jiných států, které zvý−
šení hmotnosti přijaly (Austrálie, Kanada). Bohužel v Evropě se tak ni−
kde dosud nestalo a jak bylo uvedeno výše, naše snaha je i v rámci
EMF spíše osamocená. 

Podle vyhodnocení získaných informací je tento stav výsledkem ně−
kolika příčin:
1. V některých státech existuje poměrně snadná možnost amatérské

stavby a provozování letadel kategorie Experimentál a o stavbu letadel
s MTOW nad 500 kg v rámci předpisů UL není výrazný zájem i proto,

že získání kvalifikace privátního pilota nepředstavuje finančně ani věc−
ně neřešitelný nebo obtížně řešitelný problém.

2. V některých státech je kategorie UL spojena se silným aspektem
odpovědnosti stavitele a provozovatele tak, že k uvedení letadla do
provozu postačuje prohlášení stavitele, že je vše v pořádku a letadla
nejsou podrobována žádným zkouškám a ověřováním letové způso−
bilosti. V případě problému však stavitel a provozovatel nese plnou
odpovědnost (včetně trestněprávní) za případné rozpory mezi dekla−
rací stavu a skutečností. Obdobně požadavky na zdravotní způsobi−
lost pilotů i pilotní výcvik jsou benevolentnější než u nás. V těchto
státech je silná obava ze ztráty stávajícího přístupu státu při zvýše−
ní MTOW a zejména ze zavedení požadavků na dokládání zdravotní
způsobilosti.

3. V některých státech (zejména z jižní části Evropy) jsou vydány sice
poměrně značně omezující předpisy, jejich dodržování však v praxi
není kontrolováno a vymáháno a proto je nikdo nepovažuje za reálný
problém.

V novele zákona jsou promítnuty veškeré ostatní návrhy směřující
k vyjasnění postavení pověřené osoby směrem k výkonu státní správy,
směrem ke stavitelům, výrobcům, pilotům a pilotním žákům a jsou na−
vržena ustanovení zabezpečující efektivní výkon dohledu nad provozem
SLZ. Návrh novely zákona rozšiřuje působnost pověřené osoby také
v oblasti povolování Leteckých soutěží a Veřejných leteckých vystoupe−
ní sportovních létajících zařízení, což byla dosud oblast ve výlučné pra−
vomoci Úřadu pro civilní letectví.

Návrh novely řeší také přístup všech oprávněných žadatelů, tedy
i provozovatelů UL k tzv. „letadlové adrese“, což je mezinárodní elektro−
nická identifikace nezbytná k užívání např. odpovídače v módu S a jejíž
význam do budoucna poroste.

Komplexní legislativní text je rozdělen do znění zákona a do znění no−
velizované vyhlášky č. 108/97 Sb. Ve znění pozdějších změn a doplňků.

Text vyhlášky upravuje definice jednotlivých druhů SLZ a definuje
rovněž nový přístup k lékařským prohlídkám pilotů a k době jejich
platnosti ve smyslu informací podaných v minulosti v časopisu Pilot
a na VH.
Výsledek vnitrorezortního připomínkového řízení není k dnešnímu dni
znám.
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V oblasti sportu se začíná dařit oživení klubové a regionální sportovní
činnosti. Výrazně přibývá lokálních soutěží v letecké navigaci a ojedině−
le se ozývají zájemci o plnění podmínek odznaků Kolibri. Podařilo se
ustavit první rekordy v kategoriích UL.

Odznaky Kolibri:
Záležitostí spojených s vydáváním odznaků se ujal Jiří Koloušek. Bylo
zorganizováno školení rozhodčích oprávněných kontrolovat dosažení
podmínek pro udělování odznaků. Podařilo se propojit organizování sou−
těží s plněním podmínek odznaků Colibri a využít tak přítomnost roz−
hodčích, vytyčení přistávacích decků a podobně. Podmínky pro odzna−
ky jsou tedy vytvořeny, zájem však stále není příliš velký. Plnění
podmínek odznaků je třeba dále propagovat v časopisu Pilot a v rámci
akcí pořádaných s podporou sportovní komise.
Rekordy:
Díky sportovní komisi a Ing. Ivo Pujmanovi byly schváleny tratě pro
rychlostní disciplíny rekordů a tabulka se sice zvolna, ale přece začíná
plnit. Byl ustaven národní a světový rekord v kategorii jednomístných
aerodynamicky řízených letounů a národní rekord v kategorii dvoumíst−
ných aerodynamicky řízených letounů.

Byl uskutečněn pokus o ustavení výškového rekordu těžištěm říze−
ných UL, v důsledku selhání záznamové a měřící techniky nebyl pokus
uznán.

V současnosti probíhají přípravy na pokusy o rekordní rychlostní le−
ty v kategorii dvoumístných aerodynamicky řízených letounů s ambicí
vytvoření světových rekordů.

Nezvednuta zatím zůstává rukavice v oblasti rekordů vytrvalosti letu,
doletu s omezeným palivem a podobně. Technika a zázemí pro ustave−
ní rekordů existuje a je třeba zopakovat, že každý platně učiněný pokus
bude (s výjimkou dvou ustavených) automaticky minimálně národním
rekordem.

Ve sportovní komisi Aeroklubu ČR, která je kompetentním národním
orgánem pro schvalovaní tratí a národních rekordů působí jako náš zá−
stupce Jiří Koloušek.

Klubové a regionální navigační soutěže:
Cílená propagace sportovního a soutěžního létání v Pilotu začíná přiná−
šet viditelné výsledky a menších soutěží evidentně přibývá. Akce se do−
sud nedaří plně koordinovat a dosud se nepodařilo zpracovat sportovní
kalendář na delší časové období. Sportovní komise a předsednictvo sva−

zu se bude touto otázkou dále zabývat s cílem vytvoření systému sou−
těží tak, aby byla získána širší základna soutěžních pilotů aspirujících na
místa v reprezentaci. V dovednostech a znalostech získaných při navi−
gačních soutěžích je třeba vidět i nezanedbatelný příspěvek ke zvyšová−
ní bezpečnosti letového provozu a to zejména ve třech aspektech:
1. Nácvik a trénink navigačních letů dává pozitivní náplň létání bez naru−

šování letecké kázně;
2. Schopnost přesné srovnávací navigace omezuje pravděpodobnost in−

cidentů a nehod způsobených ztrátou orientace v důsledku navigač−
ních chyb;

3. Nácvik a trénink přesných přistání a přesných přistání s vypnutou po−
honnou jednotkou zvyšuje schopnosti pilotů bezpečně přistát i do
omezených prostorů, v případech skutečných nouzových přistání
Hmotností limity aerodynamicky řízených letadel však dosud stále

komplikují větší rozšíření sportu a je třeba i zde stále vyvíjet maximální
snahu o navýšení hmotnosti na fyzikálně a ekonomicky reálně dosaži−
telné hodnoty. I na poli mezinárodní letecké federace je stále třeba vy−
světlovat, že současné hodnoty jsou příčinou stagnace rozvoje soutěž−
ního létání, poněvadž omezují možnost účasti normálně vzrostlé
populace na ekonomicky dosažitelných strojích.

Státní sportovní reprezentace
Státní sportovní reprezentace byla nominována na základě výsledků
mistrovství republiky. Tým byl zabezpečen materiálně a finančně lépe
než v předchozích letech. Z investiční dotace Ministerstva školství byly
pořízeny nutné výrobky (motory, křídla pro závěsné motorové kluzáky
a podobně) a z prostředků určených Ministerstvem školství na státní
sportovní reprezentaci byl uvolněn 1 mil. Kč na přípravu reprezentantů,
na úhradu startovného, pojištění, dopravu a pobyt účastníků v místě ko−
nání ME v Portugalsku.

Velmi dobrá příprava týmu a vynikající reprezentace jednotlivých
účastníků a práce Petra Bezděka v roli team leadera přinesly vynikající
úspěch v podobě zisku zlatých medailí v obou kategoriích aerodynamic−
ky řízených letadel, v hodnocení národních družstev a další cenná umís−
tění. Podrobné výsledky a informace byly zveřejněny v Pilotu č.. 9. Bo−
hužel se nepodařilo dosáhnout výrazné propagace výtečných výsledků
a mimo ČTK žádné z větších médií informaci nepřevzalo a nevyužilo.
Kladné zprávy zkrátka publicisty nezajímají.

Předsednictvo vyslovilo uznání a poděkování všem členům reprezen−
tačního družstva.

Předsednictvo se sešlo na společném jednání se sportovní komisí a se
zástupci sekce MPG v únoru tohoto roku a na tomto jednání byly rozdě−
leny role přípravného týmu. Bylo dohodnuto, že příprava ME 2006 pro
klasické kategorie (Ula a Ult) a nové kategorie (MPG) bude vedena sa−
mostatně.

Přípravou sportovní části ME 2006 byl pověřen Patrik Sainer, přípra−
vou organizačně technických záležitostí byl pověřen Ivo Pujmann. V prů−
běhu jarních měsíců Patrik Sainer oznámil, že z časových a pracovních
důvodů není schopen garantovat, že vše zabezpečí tak, aby sportovní
část šampionátu proběhla plně dle představ LAA, tedy výrazně lépe, než
jak je v současnosti zvykem.

V mezidobí proběhla jednání o místě konání soutěže a na náš pod−
nět kladně zareagoval Aeroklub Mladá Boleslav. Na jednání s představi−
telem AK bylo dosaženo rámcové dohody o podmínkách pronájmu le−
tištních prostor pro uspořádání ME 2006. V průběhu ME v Portugalsku
bylo oznámeno německou výpravou, že se bude ucházet o organizaci
ME 2006.

Po návratu reprezentace z Portugalska byly znovu vyhodnoceny pod−
mínky pro uspořádání mezinárodního šampionátu a bylo konstatováno,
že přípravu nelze zahájit bez jasně určeného ředitele sportovní části sou−
těže. Současně byl prezentován názor, že je třeba učinit řadu kroků v pří−
pravě vyhodnocování výsledků pomocí záznamových zařízení (loggerů),
neboť způsob hodnocení v Portugalsku byl na hranici regulérnosti a po−
chybení pořadatelů stála např. našeho reprezentanta, Petra Chvojku
a Petra Gronáta medailové umístění.

Na společném jednání předsednictva a sportovní komise bylo proto
dohodnuto, že se případný kandidát na funkci sportovního ředitele sou−
těže zúčastní jako pozorovatel MS 2005 ve Francii.

Současně bylo dohodnuto, že uplatníme kandidaturu na Mistrovství
světa 2007 a termín mistrovství Evropy 2006 přenecháme Německu.
Sportovní komise projednala pomoc a spolupráci reprezentantů v přes−
ném létání a v letecké rally při přípravě tratí a pokračují práce na sesta−
vení přípravného týmu s tím, že žádná funkce v týmu nemůže být zajiš−
těna jedinným člověkem a musí být zajištěna zastupitelnost osob pro
případ potřeby.

Pro příští rok je třeba zajistit nákup minimálně 20 ks loggerů a začít
se zbíráním zkušeností na mistrovských soutěžích. Jako výhodné by se
jevilo uzavřít dohodu s Aeroklubem Mladá Boleslav o uspořádání
MR 2005 v Mladé Boleslavi a o přípravě světového šampionátu 2007
v témže místě.

Předsednictvo svazu UL

4. Sport a státní reprezentace

5. Příprava ME 2006



Upozornění HI PL LAA ČR:
Instruktoři s neplatnou licencí nemohou na osobních listech potvrzovat splnění úloh.

1 Valenta Jiří
2 Lacina Jan
3 Pastorek Pavel
4 Carbol Dalibor
5 Beran Pavel
6 Garbier Petr
7 Trčka Zdeněk
8 Pospíšil Petr
9 Hašek Jiří
10 Brož Josef
11 Bartošík Radoslav
12 Stránský Petr
13 Čermák Jaroslav starší
14 Fürst Pavel
15 Večerek Jiří
16 Pospíšil Michal
17 Šrámek Jiří
18 Stěhula Miroslav

19 Novotný Petr
20 Machartová Michaela
21 Salava František
22 Fejt Miroslav
23 Válek Josef
24 Zušťák Martin
25 Skrbek Lukáš
26 Kučera Libor
27 Fridrich Luděk
28 Masařík Milan
29 Čermák Jaroslav
30 Horák Luděk
31 Tomášek Rudolf
32 Tomášek Petr
33 Škrabálek Jan
34 Březina Pavel
35 Školník Pavel
36 Lexa Martin

37 Volný Miroslav
38 Grulich Jaroslav
39 Janků Karel
40 Václavík Radek
41 Kameníček Milan
42 Bzirský David
43 Ducháček František
44 Dvořák Petr
45 Kočí Aleš
46 Maňka Petr
47 Šimoník Radek
48 Káčer Josef
49 Brauner Tomáš
50 Pavloušek František
51 Krausová Petra
52 Seidl Radek

Dne 1. 9. 2004, Raná u Loun, cvičná louka nazývaná motokros.

Pilot:
42 let, kvalifikace PL –A, 1 rok po kurzu, nálet cca 20 hod.
PK:
Trend II 30, platný TP, certifikát o pojištění předložen.
Počasí:
polojasno, JV vítr 4−5 m/s, v místě nehody do 3 m/s, slabá termická ak−
tivita.
Popis události:
Pilot před přistáním na místo zvané „motokros“, nalétl stoupání a začal
v něm točit zatáčku o 360°. Při 2. zatáčce ve směru ke kopci stoupání
ustalo a pilot čelně narazil do svahu. Způsobil si těžké zranění.
Doporučení:
Při přistání neopravujeme snížení výšky náletu zatáčkami o 360°, ale
„hadovitým“ letem nebo zaklopením uší, popřípadě provedeme bezpeč−
né přistání na jinou dosažitelnou plochu.

Dne 6. 9. 2004, Medvědín, Špindlerův Mlýn

Pilot:
55 let, polské národnosti, kvalifikace: PG rekreačny, licence Aeroklub
Polski, 2 roky po kurzu, nálet cca 50 hod.
PK:
Raven AX, třída: rekreačny, výrobce: Dynamic sport Polsko.
Počasí:
jasno, JV−J vítr 0−1 m/s, slabá termická aktivita.
Popis události:
Pilot odstartoval kolem 16. hodiny z JZ startoviště vrchu Medvědín. Po
10 min. oznámil telefonem, že přistál v lese a je zraněný. Vzhledem k to−
mu, že pilot nedokáže popsat jak k přistání do lesa došlo, dá se ze svě−
deckých výpovědí laiků, pozorujících létání z druhé strany údolí, před−
pokládat, že nad lesem manévroval ve slabé termice a poté nedoletěl pro
nedostatečnou výšku na přistání. Způsobil si těžké zranění.
Doporučení:
Létáme –li na neznámém terénu je vhodné při prvním letu terén pro−
hlédnout a stanovit si vlastní nouzové postupy. Při létání nad rozsáhlý−
mi lesními porosty je nezbytné dodržovat dostatečnou rezervu výšky pro
dolet na přistání. Pro případ ztráty výšky je nutné mít určena místa pro
bezpečnostní přistání.

Dne 7. 9. 2004, plocha LK RA Raná u Loun

Pilot:
43 let, kvalifikace: žák ve výcviku PPG, ukončena bezmotorová část,
3. start s PPG.
PK:
Sharon 24, platný TP, certifikát o pojištění předložen.
Komplet PPG:
postroj s typovým štítkem, podvozek Quatro, platný TP, certifikát o po−
jištění předložen.
Počasí:
jasno, JV vítr 0−1 m/s.
Popis události:
Pilot–žák po startu s PPG cca v 10 m AGL nechtěně vypnul motor. Při
následném přistání dostatečně nepřibrzdil a přistál na velké dopředné
rychlosti. Došlo k těžkému zranění pilota.
Souprava PPG nebyla poškozena.
Doporučení:
Žák byl proškolen v postupu pro případ vysazení pohonné jednotky
avšak činnost nezvládl.

K nehodám:
Na Medvědině v letošním roce došlo již ke třetí nehodě, kdy pilot nedo−
létl na přistání.

Při všech nehodách však letěli jiní piloti před i po nehodě. Doporučuji
všem pilotům nejen při létání na Medvědině, ale i jiných podobných te−
rénech, nepodceňovat nutnost rezervy výšky pro dolet na přistání. Po−
kud terén neznáte, proveďte jeden let v klidných podmínkách s prohlíd−
kou trasy letu a možnostmi bezpečnostních přistání.

Ve výšce menší než 50 metrů již neprovádějte za účelem vykrácení
na přistání 360° zatáčky.

Miroslav Fejt, hlavní inspektor PL

6

Bulletin LAA ČR

Seznam instruktorů PL s platnou licencí k 21. 9. 2004

Rozbor leteckých nehod PL a MPL



Vážení kolegové, majitelé a provozovatelé ultralehkých letadel. Obracím
se na vás s následující informací.

Dne 7. října t. r. se uskutečnila v Praze pravidelná Porada o bezpeč−
nosti civilního letectví, kterou pořádá Úřad pro odborné zjišťování tech−
nických příčil leteckých nehod. Na této poradě přítomné (téměř všech
provozovatelů) seznámil ředitel ing. Štrůbl s vývojem bezpečnosti a jed−
notlivými nehodami. Ing. Střihavka z téhož ústavu seznámil s některými
vybranými nehodami a případy. A zde mimo jiné přítomné informoval
o používání pyrotechnických a raketových záchranných systémů (u SLZ
již řadu let používaných), a jejich deaktivaci po letecké nehodě. Přitom
poukázal na skutečnost, že LAA vydala závazný Bulletin č. 4/2003 o po−
vinném označení letadel vybavených těmito prostředky. Přitom v přípa−

dě řešení asi čtyř nehod bylo zjištěno, že letoun je vybaven pyrotech−
nickým nebo raketovým záchranným systémem, ale letouny nebyly
označeny povinnými žlutými trojúhelníky, které by vyšetřovatele upozor−
nily na nebezpečí, které skrývá nezajištěná raketa. Jeden letoun byl bez
příslušného technického průkazu.

Inspektoři technici budou důsledně kontrolovat, zda letouny jsou pat−
řičně označeny.
Dále názorně demonstroval, že je nutné dodržovat požadavek předpisu
LAA (LA 2), který nařizuje nahlásit každé poškození a nehodu příslušné−
mu inspektorovi technikovi LAA, který rozhodne o způsobu opravy
a provede odborná technický dozor nad opravou, případně rozhodne
o opravě letounu u výrobce.

Účelem těchto opatření je snížení rizika aktivace ZS nepoučenými oso−
bami, a to jak v běžném provozu, tak při mimořádných událostech.
Grafická podoba označení:
1. Velký trojúhelník žluté barvy (pro umístění na drak letounu)
2. Malý trojúhelník žluté barvy (pro umístění přímo na ZS)

Označující symboly jsou provedeny na samolepící omyvatelné folii
a můžete si je zakoupit přímo na ústředí LAA ČR v ceně 22 Kč. Nebo za−
šlete na LAA složenkou typu „C“ částku 30 Kč, do zprávy pro příjemce
napište „objednávka symbolů pro ZS“, a výše uvedené samolepky vám
budou zaslány poštou.

Všechna SLZ, vybavená pyrotechnickým ZS, musí být 
označena těmito symboly dle následujících pravidel:

Aerodynamicky řízené letouny (ULLa):
Malý trojúhelník umístit přímo na ZS, případně v jeho bezprostřední blíz−
kosti (u ZS zastavěných do draku umístit zvenčí na trupu v prostoru vý−
střelu).

Velké trojúhelníky umístit na svislé ocasní ploše z obou stran, pokud
možno na její pevné nepohyblivé části.
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Redakce časopisu Pilot připravuje pro fanoušky létání 
nástěnné kalendáře pro rok 2005.
Kalendáře mají formát 44 x 31 cm, každý měsíc je na jednom listu, listy jsou
svázány kroužkovou drátěnou vazbou s očkem na zavěšení.
Distribuce kalendářů proběhne během měsíce září 2004.

Nabízíme kalendáře ve 2 variantách:
● Ultralehké letouny – nádherné původní záběry ultralehkých strojů létají−

cích v České republice.
● Paragliding – vůbec první ryze český paraglidingový kalendář, jedinečné

původní záběry padákových kluzáků a jejich pilotů ze světa i z domova.

Možnost objednání:
Kalendář bude distribuován během měsíce září v pořadí dle došlých objed−
návek až do vyprodání zásob. Objednávejte již nyní.
● poštou – vyplňte objednávkový lístek (na druhé straně) a zašlete jej spo−

lečně s kopií potvrzení o úhradě na adresu redakce časopisu Pilot:
Pilot LAA ČR, Ke Kablu 289, 102 00 Praha 10

● přes internet: na adrese www.laacr.cz/kalendar vyplňte formulář (objed−
návka on−line).

Objednávka bude akceptována až po uhrazení objednaného zboží.

Cena:
Cena kalendáře je závislá na počtu objednaných kalendářů. Ke každé objed−
návce je připočítán manipulační poplatek 49 Kč (poštovné, balné).

1−4 ks á 199 Kč 5−20 ks á 189 Kč
1 ks 199 + 49 = 248 Kč 5 ks 945 + 49 = 994 Kč
2 ks 398 + 49 = 447 Kč 6 ks 1134 + 49 = 1183 Kč
3 ks 597 + 49 = 646 Kč 7 ks 1323 + 49 = 1372 Kč
4 ks 796 + 49 = 845 Kč 8 ks 1512 + 49 = 1561 Kč

9 ks 1701 + 49 = 1750 Kč
10 ks 1890 + 49 = 1939 Kč

Možnost úhrady:
● složenkou typu A na účet číslo: 1728769001/2400 (variabilní symbol

rodné číslo nebo IČO). Kopii ústřižku přiložte k objednávce (při objednáv−
ce poštou).

● bankovním převodem na účet číslo: 1728769001/2400 (variabilní sym−
bol rodné číslo nebo IČO). Kopii nebo opis příkazu k úhradě přiložte k ob−
jednávce (při objednávce poštou).

Letecké kalendáře 2005
OBJEDNÁVKA

Upozornění – opakování závazného bulletinu LAA
Označení pyrotechnicky aktivovaných záchranných systémů

Opakuji závazný bulletin
Závazný bulletin – označení pyrotechnicky aktivovaných záchranných systémů:

Platí od května 2003



Motorové závěsné kluzáky (ULLt), případně jiná samokřídla:
Malý trojúhelník stejně jako v předchozím případě.
Velké trojúhelníky umístit na horní i spodní stranu nosné plochy v její
zadní části, poblíž podélné osy letounu (na potah vedle kýlu).

Motorové padákové kluzáky (MPK) a ostatní stroje, kde nelze umístit
symboly na SOP nebo na nosnou plochu:
Malý trojúhelník stejně jako v předchozích případech.
Velké trojúhelníky umístit na volné boční plochy podvozku. Není−li to
možné, umístit je přímo na ZS namísto symbolů malých.

Související úprava příslušných předpisů:

UL 2 – I. část, kap. G/I. Značení a štítky – přidat bod 8.:

8. Označení pyrotechnického ZS
a) Malý symbol – umístit přímo na ZS, případně v jeho bezprostřední
blízkosti (u ZS zastavěných do draku umístit zvenčí na trupu v prostoru
výstřelu).
Grafická podoba: žlutý rovnoramenný trojúhelník o výšce cca 7 cm s ná−
pisem:
„PYROTECHNICKÉ ZAŘÍZENÍ − POZOR NA NEODBORNOU MANIPULACI
− NEBEZPEČÍ ÚRAZU“.
b) Velký symbol − umístit na svislé ocasní ploše z obou stran, pokud
možno na její pevné nepohyblivé části.
Grafická podoba: žlutý rovnoramenný trojúhelník o výšce cca 13 cm
s nápisem:
„V LETADLE JE UMÍSTĚNO PYROTECHNICKÉ ZAŘÍZENÍ − POZOR NA
NEODBORNOU MANIPULACI − NEBEZPEČÍ ÚRAZU“.

UL 2 – II. část, kap. 7. Značení a štítky – přidat bod 7.3.:

7.3. Označení pyrotechnického ZS
a) Malý symbol – umístit přímo na ZS, případně v jeho bezprostřední
blízkosti (u ZS zastavěných do draku umístit zvenčí na trupu v prostoru
výstřelu).
Grafická podoba: žlutý rovnoramenný trojúhelník o výšce cca 7 cm s ná−
pisem:
„PYROTECHNICKÉ ZAŘÍZENÍ − POZOR NA NEODBORNOU MANIPULACI
− NEBEZPEČÍ ÚRAZU“.
b) Velký symbol − umístit na horní i spodní stranu nosné plochy v její
zadní části, poblíž podélné osy letounu (na potah vedle kýlu).
Grafická podoba: žlutý rovnoramenný trojúhelník o výšce cca 13 cm
s nápisem:
„V LETADLE JE UMÍSTĚNO PYROTECHNICKÉ ZAŘÍZENÍ − POZOR NA
NEODBORNOU MANIPULACI − NEBEZPEČÍ ÚRAZU“.

Poznámka: U motorových padákových kluzáků (MPK) a ostatních stro−
jů, kde nelze umístit symboly na SOP nebo na nosnou plochu, se malý
trojúhelník umístí stejně jako v předchozím případě, velké trojúhelníky
pak na volné boční plochy podvozku. Není−li to možné, umístí se velké
trojúhelníky přímo na ZS namísto symbolů malých.

Ing.Václav Chvála, hlavní technik LAA
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Letecké kalendáře 2005
OBJEDNÁVKA

Letecké kalendáře 2005 − OBJEDNÁVKA
Objednatel Jméno a příjmení / Název firmy: ..................................................................................................

Rodné číslo / IČO: ..................................................................................................

Kontaktní e−mail: ..................................................................................................

Kontaktní telefon: ..................................................................................................

Adresa pro zaslání Ulice: ..................................................................................

Město + PSČ: ..................................................................................

Objednávka Objednávám následující množství kalendářů:

............... ks kalendáře „Ultralehké letouny“
..................................................

............... ks kalendáře „Paragliding“ podpis objednatele

Informace o úhradě (objednávka bude akceptována až po úhradě celé částky; *zakroužkujte platné)

Zboží jsem již uhradil: složenkou − převodem* dne: ...............................

Objednávku společně s kopií dokladu o úhradě zašlete na adresu:

Pilot LAA ČR, Ke Kablu 289, 102 00 Praha 10
Uhradit kalendáře můžete: Složenkou typu A nebo převodním příkazem na účet č. 1728769001/2400 (text nebo var. symbol − rodné číslo nebo IČO).

✁


