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Zavére€na zprava, zjisténi a zavéry v ni uvedené, tykajici se leteckych nehod a incidentl, eventualné
systémovych nedostatkli ohrozujicich provozni bezpeénost, maji pouze informativni charakter a nemohou byt
pouZzity jinak nez jako doporuceni pro realizaci opatfeni, ktera by zabranila vzniku dalSich leteckych nehod
a incidentt s obdobnymi pfi¢inami. Zhotovitel Zavéreéné zpravy vyslovné prohlasuje, Ze Zavérecna zprava
nemuze byt pouzita pro stanoveni viny ¢i odpovédnosti v souvislosti s uréenim pfi¢in letecké nehody &i incidentu
a nemuze byt pouzita ani pro uplatnéni narokl v pfipadé vzniku pojistné udalosti.



Seznam pouzitych zkratek

AGL Nad drovni zemé

AMSL Nad stfedni hladinou mofe

BKN Oblacno az skoro zatazeno, (kategorie mnozstvi oblacnosti, 5-7/8)
CHMU Cesky hydrometeorologicky ustav

E Vychod

FEW Skoro jasno, (kategorie mnoZzstvi oblacnosti, 1-2/8)
GPS Navigacni systém

HPa Hectopascal, (jednotka atmosférického tlaku)
IAS Indikovana vzdusna rychlost

IFR Pravidla pro let podle pfistroj(

KT (kt) Uzel, jednotka rychlosti (1,852 kmh™)
LAA Letecka amatérska asociace

LK R3 Omezeny prostor

LN Letecka nehoda

LPH Letecké pohonné hmoty

METAR Pravidelna leteckd meteorologicka zprava
MHz Megahertz, (jednotka kmitoctu)

m n.m. metrl nad mofem

MTOW Maximalni vzletova hmotnost

N Sever

PCR Policie Ceské republiky

PIC Velitel letadla

RL Radiolokator

Q Indikator tlaku QNH v Hectopascalech
QNH Nastaveni tlakoveé stupnice vySkoméru
RCC Zachranné a koordinacni stfedisko

S Jih

SAR Patrani a zachrana

SELC Stfedoevropsky letni ¢as

SLZ Sportovni létajici zafizeni

T Teplota

TWR LetiStni sluzba Fizeni letového provozu
ULLa Ultra lehké letadlo fizené aerodynamicky
uTC Svétovy koordinovany ¢as

VFR Pravidla pro let za viditelnosti

W Zapad



A) Uvod

Provozovatel: Vlastnik letadla — soukroma osoba

Vyrobce a model letadla: Evektor Kunovice, EV 97

Poznavaci znacka: OK-GUR 26

Volaci znak: OKGUR26

Misto udalosti: N49:45:22, E17:38:10

Datum: 22.4.2008

Cas: 15:02 SELC (13:02 UTC, dale vdechny &asy v UTC)

B) Informa¢€ni prehled

Dne 22.4.2008 na zakladé oznameni ztraty vizualniho a radiového kontaktu
letounu leticim ve formaci s OK-GUR 26 bylo po ném zahajeno patrani. Trosky
letounu byly nalezeny 23.4.2008 v 04:54. UZPLN obdrzel od PCR oznameni
o letecké nehodé ULLa vySe uvedené poznavaci znacky. Na zakladé oznameni bylo
zahajeno odborné zjistovani pficin letecké nehody.

PFiginu udalosti zjistovala komise UZPLN ve slozeni:

Pfedseda komise: Ing. Josef Prochazka, UZPLN
Clenové komise:  Jan Rychnovsky, UZPLN
Ing. Lubomir Stiihavka, UZPLN
MUDr. Vaclav Horak, Vojensky ustav soudniho lékarstvi

ZaveéreCnou zpravu vydal:
USTAV PRO ODBORNE ZJISTOVANi PRICIN LETECKYCH NEHOD
Beranovych 130
199 01 PRAHA 99
dne 4. srpna 2008
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C) Hlavni ¢ast zpravy obsahuje odstavce:

Faktické informace

Rozbory

Zaveéry

Bezpecnostni doporuceni

PFilohy (uloZeny u vytisku &. 1 v archivu UZPLN)

arLOD=



1. Faktické informace

1.1 Priabéh letu

Na zakladé dohovoru posadek dvou ULLa byl proveden let po trati - plocha
SLZ Choceni (LKCO-U), BudiSov nad BudiSovkou, oblétnuti omezeného prostoru
LK R3, Hranice, pfistani Kunovice (LKKU) a let zpét po identické trati. Lety byly
uskute¢nény ve formaci s pferusovanym vizualnim kontaktem. V nepravidelnych
intervalech se posadky obou SLZ vzajemné informovaly o svych polohach. Uvedené
lety byly provedeny pro vlastni potfebu bez letového planu za VFR.

Vzlet z letisté LKKU byl proveden v 12:02 hod.

V pribéhu letu Kunovice - Chocen pilot OK-GUR 26 v prostoru severné
Hranice pravdépodobné viétl do prostoru s nizkou dohlednosti a nizkou spodni
zakladnou obla¢nosti. V tomto prostoru meteorologické podminky neodpovidaly
podminkam pro let za VFR. Letoun narazil v klesani pod uhlem 10° - 20° do
zvinéného terénu v cca 531 m n.m.

1.2 Zranéni osob

Zranéni Posadka Cestujici Ostatni osoby
Smrtelné 1 1 0
TéZké 0 0 0
Lehké/bez zranéni 0 0 0

1.3 Poskozeni letadla
Zni¢eno narazem a naslednym pozarem.

1.4 Ostatni Skody
Nebyly hlaseny.

1.5 Informace o osobach §
Obé osoby na palubé mély platny pilotni prikaz vydany LAA CR a platny
priikaz zdravotni zpUsobilosti.

Pilot €. 1 (muz) - vék: 54
Pocet nalétanych hodin: 223
Hmotnost pilota: 108 kg (pfi Iékarské prohlidce dne 1.3.2008)
Pilot €. 2 (muz) - vék: 52
Pocet nalétanych hodin: 101
Hmotnost pilota: 91 kg (pfi Iékarské prohlidce dne 8.3.2008)



1.6 Informace o letadle

Typ: Evektor Kunovice, EV 97
Rok vyroby: 2001
Nalet k 20.1. 2008: 554:30 hod
Technicky prikaz ULLa: platny
Zprava o prezkousSeni SLZ: platna
Zkusebni protokol ULLa: platny
Pojistny certifikat: platny
Prazdna hmotnost (bez LPH): 302,6 kg
MTOW: 450 kg
Motor: ROTAX 912ULS
(spotfeba paliva 10-14 Ih™")
Vrtule: SR 2000b (rok vyroby 2006)

1.7 Meteorologicka situace

1.7.1 Rozbor meteorologické situace CHMU (odborny odhad pravdépodobného
pocCasi v misté letecké nehody, BudiSov nad BudiSovkou), dne 22.4.2008, 13:02.

Situace: Uzemi CR ovlivhovala mélka tlakova nize se stfedem nad severni
Casti Rakouska. Podél jizni hranice leZela okluzni fronta.

Vyskovy vitr:
Prizemni vitr:
Dohlednost:

Stav pocasi:
Oblac¢nost:

Turbulence:
Namraza:

2000 ft, 080°/12 kt, T 9°, 5000 ft, 120°/08 kt.

Severovychodni 10 — 15 kt, v okoli kopcu 20 - 30 kt.

Mimo nizkou oblac¢nost 5-10 km, v oblastech vyskytu nizkého ST
pod 1 km.

Zatazeno, misty obla¢no (nizka obla¢nost), kourmo.

Rozbor druzicovych snimku a vypisi meteorologickych méfeni
potvrzuje rozdilné pokryti nizkou obla¢nosti na severni Moravé.
V udolich bylo oblatno a primérna vyska spodni zakladny
oblacénosti St, Cu byla 300 - 500 m AGL. V okoli kopcu
a nad lesy bylo zatazeno a spodni zakladna 050 — 300 m AGL.
Spodni zakladnu obla¢nosti je mozné odhadnout, podle
nejblizSich meteorologickych stanic na maximalné 300 m AGL.
V této oblasti se primérna vySka spodni zakladny oblacnosti
pohybovala v intervalu 100 — 300 m AGL s tim, Ze na Cetnych
mistech byla i niz8i. Jeji horni hranici Ize odhadovat kolem
2az3km AMSL. ZRL snimkl vyplyva, Ze se nevyskytovala
v této oblacnosti zadna konvektivni obla¢nost.

Slaba az mirna mechanicka — zvlasté kolem kopcu.

VySka nulové izotermy okolo 1500 — 2000 m n.m.

1.7.2 Pocasi na LKKU dne 22.4.2008 v obdobi od 09:00 — 14:00.

Zpocatku foukal jihovychodni vitr okolo 5 kt, postupné se zménil na severni
az severozapadni a zesilil na 14 — 18 kt.

Bylo obla¢no az skoro zatazeno obla¢nosti nad 3000 ft bez vyznacného pocasi,
dohlednost byla nad 10 km po celou dobu pozorovani. Tlak QNH byl v rozmezi

1001 — 1002 HPa.



METAR LKKU
220900Z 12005KT 050V200 9999 FEWO019 BKN028 16/09Q1001
221000Z 35012KT 9999 FEW025 BKN040 13/10 Q1001
221100Z 36014KT 9999 FEW028 BKN042 14/10 Q1001
221200Z 35014KT 9999 FEW030 BKN041 14/10 Q1002
221300Z 34017KT 9999 SCT040 BKNO86 13/09 Q1002
221400Z 34018KT 9999 FEW040 SCT090 14/10 Q1002

1.7.3 Z vypovédi posadky letounu letici s OK-GUR 26 ve formaci

Trat jsme méli identickou jako pro let do LKKU. Do Hranic jsme letéli do 2000 ft
AGL. Pocasi, 1-2/8 vysSi oblacnosti, dohlednost 15 — 20 km. Za Hranicemi jsme
viétli nad oblacnost 5-6/8 s dohlednosti 5-8 km. V tomto prostoru bylo nékolik oblakt
s vertikalnim vyvojem. Tyto se z naSeho pohledu dali bezpecné obletét.

1.7.4 Informace od velitele posadky vrtulniku SAR

Po vzletu ( z letisté Prerov, LKPO ) ve 13:15 jsem pokra¢oval nejkratsim smérem
do prostoru vyhledavani. V prostoru obce Kozlov, VVP Libava, se zhorSily
meteorologické podminky, dohlednost 1 km a méné, spodni zéakladna
oblacnosti 50 az 100 m, misty az na zem. Z toho davodu jsem se rozhod| obletét
prostor Libavé jihem, smérem na Sternberk a zkusit to od zapadu. Dostali jsme se
po Moravsky — Beroun, kde meteorologicke  podminky  nevyhovovaly  pro
let - dohlednost pod 1 km, spodni zakladna oblacnosti 50 m a méné. Vratil jsem se
na Sternberk, obletél jsem prostor VVP jihem pfes Dolni Ujezd — Hranice — Odry —
Vitkov s tim, Ze se pokusime dostat do prostoru patrani od severu. Za Vitkovem
meteorologické podminky nevyhovovaly pro dal$i let — dohlednost 500 m a méné,
spodni zakladna oblacnosti 50 m a méne.

Poté jsem se jeSté nékolikrat pokusil proletét do prostoru patrani
udolimi, ale vSude byly meteorologické podminky nevyhovujici pro let.

V 15:25 UTC byla zachycena radiové korespondence vrtulniku PCR, ktery hiasil,
Ze se vraci z ukolu patrani z ddvodu nevyhovujicich povétrnostnich podminek.

1.7.5 Informace ze zaletu pocasi
Pri zaletu na letovou akci vrtulnikové zakladny v Pferové bylo zjisténo, Ze u Lipniku
nad Becvou je oblacnost na zemi a totéz i smérem na sever.

1.7.6 Z vypovédi svédku

Synoptik vrtulnikové zakladny z Pferova spolu s dalSim svédkem, profesionalnim
fidicim letového provozu z Pferova.
V obci Klokocov, ( 540 m n.m. cca 5 km E od mista LN ), ve které se oba dva ten den
nachazeli, bylo cely den zataZeno nizkym stratem na vySce od 0 m aZz maximalné 60
m, mrholilo, dohlednost 200 m az maximalné 500 m. Pocasi bylo nevyhovujici. Druhy
den, kdyZ jsme se dozvédéli, Ze havaroval letoun, jsme se divili, jak tam mohl vibec
letét.

Prislusnici Méstské policie v BudiSové — ¢lenové pozemniho patraciho tymu.
Patrani po pohfeSovaném letounu dne 22.4. 2008 bylo v mize, nizké oblacnosti, za
neustalého mrholeni. Dohlednost 200 — 300 m.

Svédek, se kterym Clen posadky OK-GUR 26, na letisti LKKU hovoril.
Béhem nasi debaty se jeden z pilot zminil o nutnosti brzkého navratu, nebot’ pocasi
bylo neprili§ vhodné pro lety UlLLa, silny narazovy vitr a hlavné mraky, které
uz pfi cesté do Kunovic nebylo mozné oblétavat.



1.8 Radionavigaé€ni a vizualni prostiredky
NIL
1.9 Spojovaci sluzba
NIL
1.10 Informace o letisti
Bez vlivu na prabéh LN.
1.11 Letové zapisovace a ostatni zaznamové prostredky
ULLa nebylo vybaveno zapisovacem letovych udaju.
1.12 Popis mista nehody a trosek
1.12.1 Misto LN

Mistem LN byla louka na jihovychodnim svahu zvinéného, CasteCné
zalesnéného terénu v nadmoriské vySce 531m /1680ft ve vzdalenost cca 150 m

a s prenizenim cca 7m od vrcholu.
\ ol

N49°45722""
E17°38°10°

Snimek prostoru LN

1.12.2 Popis trosek ULLa

Naraz letounu do zemé byl pod uhlem 10°-20°, kurzem 030°-040° jeho pfedni
¢asti, nasledné nabéznou hranou kfidla. Podle otiskll na zemi bez naklonu. Destrukci
byly poSkozeny obé poloviny kfidla. Trup a zejména kabina posadky byly poSkozeny
naslednym pozarem po dopadu. Motor byl zarazen do zemé do hloubky 30-40 cm.
Trup, kFidlo i ocasni plochy zustaly po dopadu v jednom celku.



Byly identifikovany letové a palubni pfistroje: rychlomér, vySkomeér,
zatackomeér, tlakomér paliva a palivomér, GPS.

Ohledani trosek letadla, stav jeho Fidicich a ovladacich prvki a pohonné
jednotky bylo provedeno na misté LN. Dne 29.4.2008 byl motor rozebran a byla
provedena jeho vizualni prohlidka.

Prohlidka trosek na misté nehody byla provedena se zaméfenim na ovladaci
prvky fizeni a pevnostni uzly draku letounu s nasledujicim zavérem:

a) na troskach, které nebyly zni€eny destrukci nebo pozarem nebyla zjiSténa
nefunkénost.

b) stav ovladacich prvku v kabiné nebylo mozné pro dany stupen destrukce
narazem a zejména naslednym pozarem zjistit (nékteré kovové komponenty byly
roztaveny).

Trosky OK-GUR 26

Z provedené prohlidky motoru:

a) na misté LN nebyl po jeho vytazeni zjistén benzin v karburatorech, zbytcich
palivové soustavy a v jamé vytvofené dopadem.

b) posouzenim zjisténého stavu systémi motoru nezbytnych pro jeho chod bylo
konstatovano, ze stav zapalovani, mazani a chlazeni nepfiznivé neovlivnil chod
motoru.



c) s ohledem na zjiSténa mechanicka poskozeni Ize usuzovat, Ze motor v dobé
narazu do zemé pracoval na maly vykon nebo volnobéh.

d) vrtule pfi narazu byla v provozu. Pfi narazu doslo k celkové deformaci
a oddéleni lista vrtule.

1.13 Lékarské a patologické nalezy

1.13.1 Ze zpravy soudné-lékarské expertizy:

Bezprostiredni pric¢inou smrti obou pilott byla vnitini zranéni. Oba zemfeli velmi
kratce po narazu letounu do zemé.

Na zakladé umisténi tel v troskach letadla a dle pitevniho nalezu Ize uveést,
Ze v okamZiku nehody pilot ¢.1 sedél v pilotni kabiné na sedacce vlevo, pilot ¢.2
na pravé sedacce. Z nalezu bezpecnostnich pasu Ize u obou potvrdit jejich fadné
zapnuti v okamziku nehody.

Vznik zranéni Ize dobfe vysvétlit mechanismem letecké nehody — narazem
letounu pod mirnym uhlem (cca 10°-20°) bez vyraznéjSiho stranového naklonu
do zemé s naslednym vznicenim a hofenim.

Na zakladé zjisténych poranéni na hornich a dolnich koncetinach obou ¢&lent
posadky s pfihlednutim termickych zmén, nelze jednoznacné urcCit jejich umisténi
na prvcich rizeni a tedy urcit, ktery ze ¢len( posadky letadlo do okamziku nehody
pilotoval.

Pri pitvé obou tél nebyly zjiStény urazove zmény, které by nebylo mozné vysvétlit
mechanismem predmétné nehody, jako je napf. zasah strelou nebo vybuch
na palubé apod.

Pri pitvé obou pilota nebyly zjistény chorobné zmény, které by se mohly podilet
na vzniku havarijni situace nebo by je bylo mozné klast do pri¢inné souvislosti
s Jejich amrtim.

Toxikologickym vysetfenim nebyl v télech zjistén etanol ani jiné toxikologicky
vyznamné latky (pro let zakazané latky nebo drogy), které by mohly negativné ovlivnit
pribéh letu.

Na zakladé analyzovanych biochemickych parametri, v kontextu ostatnich
nalezu a zjisténi (ohledani mista Cinu, pitvy, laboratornich analyz), Ize po statistickém
vyhodnoceni vysledkl vyS$etreni interpretovat zavéry tak, Ze oba muZi zemfeli
prakticky ihned po narazu letounu do zeme, pred smrti byli po celou dobu letu pri
védomi, obdobné vnimali konec¢nou fazi letu jako kritickou a reagovali stresovou
reakci.

Z charakteru biochemickych zmén vyplyva, zZe silnéjsi a déletrvajici stresova
reakce probihala u pilota ¢.1. Z toho Ize predpokladat, Ze mohl pocitovat vy$si
odpovédnost za prubéh letu a tedy je vy$Si pravdépodobnost, Ze letoun v okamZiku
nehody pilotoval.



1.13.2 Zavér

Soudné-lékarfskou expertizou Ize vyloucit zdravotni pri¢inu pfedmétné
letecké nehody.

1.14 Pozar

Po narazu letounu doSlo k jeho pozZaru zejména v prostoru motoru, centroplanu
a kabiny. PoZar nebyl uhasen aktivni lidskou €innosti a prostfedky.

1.15 Patrani a zachrana

patrani bylo zahajeno po oznameni pilota, Ze ztratil vizualni a radiovy
kontakt s letounem, leticim s nim ve formaci. HlaSeni zachytily RCC, TWR
LKMT a letoun CSA v 13:02. Nasledné& PIC ULLa oznamil tuto skuteénost i
TWR LKPD;

vzlet patraciho vrtulniku z LKPO ( Pferov ) byl proveden v 13:15;

v 17:34 bylo pferuSeno letecké patrani pro nevyhovujici povétrnostni
podminky.

v 22:14 bylo pferuSeno pozemni patrani.

dne 23.4.2008 v 04:54 bylo misto letecké nehody identifikovano vrtulnikem
SAR.

1.16 Testy a vyzkum

1.16.1 Ohledani letovych pristroju:

Rychlomér s ruCkou ukazatele udaje zablokovanou na stupnici pfistroje po
narazu na hodnoté 200 kmh’
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Vyskomér s nastavenym tlakem v okénku 999. Hodnota indikovana na stupnici
pristroje byla 1350 ft.

Tlakomér paliva, poskozeny pozarem. Poloha ru¢ky na pfistroji odpovida tlaku
paliva nizkého rezimu chodu motoru.
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Zatackomeér beze stop po otisku ru¢ky ukazatele na stupnici pfistroje. PoSkozen
narazem a pozarem.

Palivomeér, silné poskozeny pozarem.

GPS byla silné poSkozena narazem a pozarem.

1.16.2 Letovy test

Test byl proveden se stejnym typem letounu na zjisténi uhlu klesani pfi dané
rychlosti na volnobézném rezimu motoru.

Na testovacim letounu i na OK-GUR 26 byl instalovan variometr s maximalni
indikovanou hodnotou 10 ms™.

PFi letovém testu byly zjiStény nasledujici hodnoty:

IAS kmh™ uhel klesani klesani ms™
100 2° 3,5
150 6° 6,5
200 11° pres 10
250 18°

Naméfené hodnoty za letu pfi IAS 200 kmh™ odpovidaly hodnotam odeé&tenym
z nalezenych pfistroju a ze zjisténého uhlu dopadu letounu na misté LN.

1.17 Informace o provoznich organizacich
NIL
1.18 Doplnkové informace

V ramci zjistovani pficCin letecké nehody byl proveden vyslech posadky letounu
leticiho s OK-GUR 26 ve formaci.

Z jejich vypovédi:

S posadkou OK — GUR 26 jsme se dohodli o spolecném preletu z Chocné
do Kunovic a zpét. Na let jsme se spolecné pfipravovali 22.4.2008 cca od 7:30
do 9:00 hod (SELC). Vzhledem k aktivaci prostoru LK R3 jsme trat naplénovali
severnégji od néj. S TWR LKKU jsme telefonicky domluvili moznost priletu. Informaci
0 pocasi jsme ziskali z internetu a telefonicky z TWR LKKU.

Startovali jsme jako druzi s intervalem cca 2 min. Vizualni kontakt jsme s nimi
navazali cca po 30 km. Dalsi let byl proveden s prerusovanym vizualnim kontaktem.
V nepravidelnych intervalech jsme se vzajemné informovali o svych polohach.
Do oto¢ného bodu Budisov nad BudiSovkou jsme letéli 2500-3500 ft AGL, dohlednost
165 — 20 km, 1-2/8 nad nami. V LKKU jsme pfistavali jako prvni.

Pred letem zpét jsme si zjistili pocasi z internetu a provedli jsme dohovor s TWR.
Nedokazeme s urcitosti fici, kdo sedél na jakém misté. (V OK — GUR 26.)

Odstartovali jsme v 14:08 (SELC) jako prvni s cca ¥ min intervalem. Trat jsme
méli identickou jako pro let do LKKU. Do Hranic jsme letéli do 2000 ft AGL. Pocasi
1— 2 / 8 vy8Si oblacnosti, dohlednost 15 — 20 km. Za Hranicemi jsme viétli
nad oblacnost 5 - 6/8 s dohlednosti 5 - 8 km. V tomto prostoru bylo i nékolik
Jednotlivych oblaku s vertikalnim vyvojem. Tyto se z naseho pohledu daly bezpecné
obletét. V prostoru Spalov OK-GUR 26 ohlasil zménu kurzu na 280°. Upozornili jsme
Jje, Zze vzhledem ke LK R 3, brzy. V tomto prostoru jsme s nimi méli i posledni vizualni
kontakt.
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Cca po 2-3-min jsme slySeli zaklicovani s upozornénim ,stoupej, stoupej*.
Po kratké chvili 5, 10 sec bylo slySet druhé zaklicovani bez komunikace. Po téchto
zakli¢ovanich jsme je na domluvené frekvenci shanéli. Bezuspésné.

Po 2-3 min jsme provedli dvakrat ohlaSeni na frekvenci 121. 5 MHz. Neslyseli
Jjsme odezvu. Nasledné jsme slySeli radiokorespondenci jiného letadla opakujiciho
naSe hlaseni. Nebyli jsme si jisti o pfijeti nasi zpravy, proto jsme stejnou zpravu
predali TWR LKPU, ktera nam sdélila, Ze zpravu prijala a Ze je vyhlaseno patrani.

Pristani jsme provedli v Chocni v 15:20 (SELC).

1.19 Zpuasoby odborného zjist'ovani pri€in
PFfi odborném zjisStovani pfi€in letecké nehody bylo postupovano standardné
v souladu s predpisem L-13.

2. Rozbory

2.1 Cas vzletu
e pilot proved! vzlet z leti§té LKKU 12:08 UTC (14:08 SELC) s pfedpokladanym
pristanim na LKCO.

2.2 Vypocet pravdépodobné hmotnosti ULLa

celkova hmotnost obou muzu byla 199 kg;

hmotnost ULLa s posadkou, bez LPH, byla vice nez 501 kg;

MTOW ULLa byla pfekroCena o 51 kg bez paliva;

PrekroCeni MTOW bylo vySSi o hmotnost paliva vnadrzi ULLa pro

predpokladané lety LKCO-U, LKKU, LKCO-U;

e doba trvani letu LKCO-U, LKKU byla cca 2 hod. + navigacni zaloha na 30 min
letu;

e v LKKU osadka LPH nedoplhovala;

e Pfi uvazované minimalni spotfebé LPH 10 lhod” + 5 | LPH jako navigaéni
zaloha musel byt letoun pfi vzletu z LKCO-U naplnén minimalnim mnozstvim
45I, coz odpovida cca 34 kg LPH,;

e pfi vzletu z LKCO-U byl letoun pfetizen o vice nez 85kg;

e pii odletu z LKKU byl letoun pfetizen o vice nez 70 kg;

e v Case letecké nehody byl letoun pfetiZzen o vice nez 62 kg.

2.3 Pocasi

e jako zdroj informaci o pocCasi piloti vyuZili internet;

e na severni Moravé bylo rozdilné pokryti nizkou oblacnosti. Nehoda se stala
na okraji rozsahlé oblasti nizké oblacnosti vyskytujici se na severu a
severovychodé Moravy. V okoli kopcl a nad lesy bylo zatazeno a spodni
zakladna 50-300 m.
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24 Trat’ a pribéh letu
e vzdalenost mezi mistem vzletu a mistem LN byla cca 90 km;
nebyla dodrzena planovana trat letu. V prostoru Spalov pilot pfed€asné zatocil
na kurz 280°;
byl narusen vyhlaseny prostor LK R3;
v této Casti trati se nadmorska vyska terénu zaCala zvySovat;
v tomto prostoru jsou velké plochy pokryté lesnim porostem;
vdalSim letu pravdépodobné doSlo ke vlétnuti do podlimitnich
meteorologickych podminek pro let za VFR;
e misto letecké nehody lezelo uvnitf vyhlaSeného omezeného prostoru LK R3,
cca 1 km jizné od jeho severni hranice.

2.5 Nastaveni vySkoméru
e pilot méli nastaven vySkomér na tlak 999 HPa;
o tento tlak odpovidal regionalnimu QNH, ktery obdrzeli od TWR LKKU.

26 UlLLa
e ULLa nebylo vybaveno pro let za IFR;
e pfi vzletu ULLa nebyla dodrzena MTOW.

2.7 Pilot
¢ piloti nebyli pod vlivem alkoholu nebo jinych, pro let zakazanych Iéku.
e piloti nebyli vycvic¢eni pro let v IMC

3. Zavery

e piloti méli platny prukaz zpUsobilosti pro fizeni ULLa a méli platné osvédceni o
zdravotni zpusobilosti;

e ULLa mélo platny Technicky prukaz;

e pfi vzletu nebyla dodrzena MTOW a proto ULLa nebylo zpUsobilé k provedeni
letu;

¢ s jistotou nelze urcit pilota Fidiciho ULLa;

e ohledanim trosek nebyla prokazana ani vylouCena technicka pfi¢ina vzniku
LN;

e piloti nevyslali radiostanici zadnou informaci o eventualnich technickych
problémech;

e pravdépodobnou pfi¢inou LN bylo viétnuti do prostoru s nevyhovujicimi
meteorologickymi podminkami pro let VFR na trati a nezvladnuti techniky
pilotaZe po ztraté prostorové orientace po vilétnuti do oblaénosti.

4. Bezpecnostni doporuceni

- S leteckou nehodou seznamit Cleny LAA prostfednictvim bulletinu Pilot vcetné
rozboru.

V Praze dne 4. srpna 2008
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