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Abstrakt

Cilem této bakalarské prace je popsat problematiku 1étani v horském terénu a na horskych
letiStich, se zaméfenim na bezpecnost a pozadavky predpisu PART-FCL. Dalsim tkolem je
prozkouméni moznosti ziskani kvalifikace pro lety v horach v cClenskych zemich EASA,
vcetné zplisobu a rozsahu provadéni vycviku, popsani osnov vycviku a priibéhu prezkouseni.

Abstract

The aim of this bachelor’s thesis is to describe problems of flying in the mountains
and mountain airports, and to focus on safety and requirements of regulation PART-FCL.
The next task is to describe possibilities to achieve the mountain rating in EASA countries
including training methods, syllabus of training and final examination.

Klicova slova
1étani v horach, kvalifikace pro lety v horach, hypoxie, FCL.815, horské letisté
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moutain flying, mountain rating, hypoxia, FCL.815, mountain airport
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1 UVOD

Lidé maji mnoho diivodii, pro¢ 1étaji v horach. At uz musi prepravit pasazéry, zajisStovat
zachranny servis, nebo to jsou leteCti nadSenci, pro které tento druh létani znamena vyzvu,
pokoru a relaxaci. Létani v hordch je bezesporu jednim z nejkrasnéjSich, ale také
nejnebezpecnéjSich zazitkl, jaké pilot mize zazit.

Pilot trénovany v Ceské republice, ktery chce zaZit kouzlo vyhledu na rozséhla pohoii
naptiklad Alp, vSak musi za letu i pfed nim pocitat s rozdilnym prostfedim neZ na jaké je
zvykly. Pistovy motor md mensi vykon nez v menSich vyskach. Jiz neni tak jednoduché
odstartovat z drahy, ze které by nebyl problém odletét v nizindch. Nejen, ze letové vykony se
s rostouci vyskou méni, ale i na pilota plsobi fada vlivi, které mohou bezpecnost letu negativné
ovlivnit.

Autor se v prvni velké ¢asti této prace proto vénuje vyse uvedenym jeviim a snazi se
poukéazat na moznd nebezpeci a jejich prevenci ¢i uplné odstranéni. V rozsdhlé¢ druhé casti
popisuje specifické meteorologické jevy, které pilota mohou pti horském 1étani potkat a jejich
vliv na bezpecnosti a provedeni letu.

V posledni c¢asti této prace je uveden postup pro ziskani kvalifikace, kterda pilota
opraviiyje 1état v horach a pfistavat na horskych letistich vcetné jeji aplikace v zemich, kde ma
toto 1étani tradici.

Tuto praci lze pouzit pro studium a ptipravu k letu, ale rozhodné ne jako jediny zdroj
informaci pted letem samotnym. Kazdd zem¢ ma vlastni specifika a je povinnosti pilota se
o podminkach a pfedpisech v dané zemi informovat. Idedlni je absolvovat vycvik
s instruktorem na letisti, kde chce pilot horské 1étani provozovat, a byt si tak jist&jsi,
ze neohrozi bezpecnost letu a své zdravi.
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2 BEZPECNOST HORSKEHO LETANI

vvvvvv

a provozovatelé letadel tidi. Aby bylo kterékoliv 1étani bezpecné, musi byt ale splnéna urcita
kritéria. V civilnim letectvi je nezbytné dodrZovat vSechny platné predpisy a snazit se tak
snizovat mozna rizika béhem letu na minimum. To samoziejmé plati 1 u horského 1étani.
Prikopnici a instruktofi 1étdni v hordch tak vytvofili seznamy pravidel, které musi velitel
letadla dodrzovat. V dalSich kapitolach budou rozebirany dalsi diilezit¢ okolnosti, kterych se
tato pravidla také tykaji.

vvvvvv

. Vzdy je potieba planovat let s dostateCnou zasobou paliva pro piipad zhorSenych
meteorologickych podminek. Nekteré jevy snizujici dohlednost je tézké, mnohdy
inemozné piedpoveédét dopiedu, a proto by mél pilot vZzdy mit piiméfenou rezervu
pohonnych hmot.

. Velitel letadla si musi byt jist, Ze je v dobré kondici a neohrozi bezpec¢nost letu
zdravotnimi obtiZemi.

. Pouze zkuseni piloti by méli 1état v horském prostiedi a ptistdvat na horskych letistich.
Vétsina leteckych Skol pozaduje min. 150 nalétanych hodin pfed vstupem do kurzu pro
ziskani kvalifikace pro let v horském terénu.

. Velitel letadla odpovida za bezpecné provedeni letu, a tudiz se nikdy nesmi nechat
ovlivnit pasazéry k pokracovani letu 1 v pfipad€ snizeni meteorologickych podminek
pod stanovend minima.

. Vzdy je potieba pocitat s moznosti nouzového pfistani a klast na to diiraz i pfi planovani
trasy.
. Velitel letadla je zodpovédny za predletovou pfipravu, predev§im za spravné

vyhodnoceni meteorologické situace na trati a na cilovém a ndhradnim letisti.

. Zvysenou pozornost je potieba vénovat vyskytim stiithtt vétru a sestupnych
proudii, obzvlasté ve dnech s velkou termickou aktivitou.

. Pokud je RWY kratka, velitel letadla musi vyhodnotit, jestli je zpisobild pro vzlet
daného typu nebo ne. Musi se rovnéz podivat do letové piirucky na vykony letounu
v dané vysce a postupovat v souladu s pokyny.

2.1 Statistiky horského létani

NS4

o 24

s létanim v horach je Aljaska.
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Do mnoha mést nevedou cesty, a tak piloti musi celorocné prevazet jidlo a Zivotni zésoby
mistnim obyvatelim. Aljaska je hornaty stat s extrémni zimou, kde je vétSina padu letadel
zpiisobena zhor§enim dohlednosti nebo vlétnutim letounu do prostoru s namrazou.

Obecné nejcéastéjsi pri¢inou nehody je ztrata kontroly nad fizenim letadla s naslednym
narazem do terénu. VéEtSina z nich je zpisobena sniZenim ohlednosti nebo vlétnutim do
$patného pocasi. Asi 65 procent leteckych nehod bylo zavinéno pfimym narazem do kopce pfi
pokusu preletét horu nebo pfi vlétnuti do udoli se silnymi sestupnymi proudy!"’.

Hlavni pfic¢inou tedy byva podcenéni meteorologickych podminek, vétru a Spatny odhad
vykonil a moznosti letadla.

Obr. 2.1 — Dusledek precenéni moznosti letounu a pilota
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3 TEORETICKE PREDPOKLADY HORSKEHO LETANI

Pti 1étani v horském prostiedi je nutna pfipravenost pro pobyt ve velkych vyskach. At
uz je tieba preletét nejvyssi vrchol Alp, ktery saha do 4 810 metrii, nebo jen vzdusnou Carou
prekrocit rozsahly horsky masiv, je nutno pocitat s pobytem v prostiedi, které neni naSemu
organizmu piirozené. Pokud jsme zvykli 1état pouze v naSich stfedoevropskych podminkéach
nebo v blizkosti letist€¢ a nemame zkuSenosti s 1étanim ve vyskach vétSich, mize néas potkat
spousta nemilych jevii. Zména letovych vykont, zhorSeni vykonu motoru, které muze, pfi
nespravném zachéazeni, vyustit k jeho vysazeni, az po hypoxii a jiné¢ vyskové nemoci. OvSem
diky konstruktérim letadel a prukopnikiim horského létani existuji ustalené postupy a predpisy,
kterymi se musime fidit a bezpecné tak doletét do mista urceni.

3.1 Vykon a obsluha motoru

Rostouci tlakova vyska letu mad nezanedbatelny vliv na vykonovou charakteristiku
motoru. Vykon pistového motoru spolecné s jeho obsluhou jsou vyrazné odlisné, nez v ptipade
letu provadéného ve vysce blizké hladiné mofte. V letové ptirucce kazdého typu jsou uvedeny
zvlastnosti daného typu a rovnéz manudl pro spravné uziti ovladacich prvki. V této podkapitole
je popsan vliv hustotni vysky na vzlet letounu, ovladani bohatosti smési s nazornym ptikladem
letounu Cessna 172 a vyhody letountl s pfepliiovanym pistovym motorem.

3.1.1 Tlakova a hustotni vyska a jeji vliv na délku vzletu

V predletové ptipravé je nezbytné kalkulovat potfebnou délku vzletu pro dany typ
letounu. Tato vzdalenost neni zavisla pouze na vykonech letadla, parametrech drahy a sile
vétru, ale také na tlaku, teploté a vlhkosti okolniho vzduchu. Pilot musi vzdy pouzit piesné
udaje, nebot’ Spatné vypocitana délka vzletu mize mit pii vzletu z letisté s kratkou drédhou
fatalni dasledky.

Definice jednotlivych vysek, potfebnych k vypoctu:

* Nadmoftska vyska (altitude) - vertikalni vzdalenost bodu (hladiny) definovaného mista
od stiedni hladiny mote®.

» Tlakova vySka (pressure altitude) — naméfend barometrickym vySkomérem nastavenym
na hodnotu tlaku 1013,25 hPa.

* Hustotni vyska (density altitude) - vyska nad stfedni hladinou mofte, ve které se dana
hustota vzduchu vyskytuje ve standardni atmosféie!.

Pokud je let proveden za vychozich hodnot Mezindrodni standardni atmosféry
(dale MSA), tedy pfi teploté 15 °C na hladin¢ mote, zménou teploty o 0,65 °C na 100 metra
vySky a aktudlnim nastaveni vySkoméru na 1013,25 hPa, tak je pro vypocet délky vzletu
klicova nadmotské vyska letisté, kterd je v tomto ptipadée stejna jako vyska tlakova a hustotni.

Ovsem pokud jsou hodnoty hustoty nebo atmosférického tlaku niz$i nez podle MSA, hustotni
a tlakova vyska je vétsi nez vyska nadmotska a délka vzletu se prodluzuje.
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Letové piirucky obsahuji mimo jiné i graf (popiipadé tabulku) pro vypocet minimalni
délky vzletu do 15 metr vysky. V ptiloze se nachéazi ptiklad pro letoun Zlin 43. Do n¢j je
potieba dosadit aktudlni teplotu okolniho vzduchu a tlakovou vySku. Nasledné jiZ postaci
dopocitat rychlost a smér vétru, hmotnost letounu a sklon dréhy.

V nékterych letovych piiruckach je ale uvedena zavislost délky vzletu, popiipadé
pfistani, pfimo na vySce hustotni. Ta zavisi na tlakové vySce, venkovni teploté¢ a tim 1 na
aktualni hustoté okolniho vzduchu. Cim je teplota vétsi, tim je hustota niZsi a hustotni vyska se
zvysuje.

Lze uvést vzorovy piiklad odletu z horského letisté. Pokud je let uskutecnén z letiste
Courchevel ve Francii, kde horni prdh drédhy lezi v nadmoiské vySce 6 581 stop bude se
hustotni vyska v zimé¢ a v 1ét¢€ razantné liSit. V zimnim obdobi, kdy je priimérna teplota okolo
-5 °C, bude hustotni vyska kolem 5 000 stop a naopak v 1ét¢, kdy teplota miize ptresahnout
130 °C, je potieba pocitat s vySkou az 10 000 stop. Aktudlni hodnoty pro danou venkovni
teplotu lze odecist z grafu v obrazku 3.1.1. S timto udajem uZ nic nebrani vypocitat potiebnou
délku vzletu. Obecné v 1ét¢ potfebujeme delsi drdhu nez v zimé. S nékterymi vykonové
slab§imi a pln€¢ nalozenymi letadly dokonce neni mozné v letnich mésicich z tohoto letisté ani
odstartovat.

Konkrétnégji, pokud by byl pouzity typ Zlin 43 ceské vyroby, tak na zaklad€ udaji letové
ptirucky si lze spocitat, Ze v 1ét€ pii odletu z vySe uvedené hustotni vySky s plné naloZzenym
letounem, nulovym vétrem a nulovym podélnym sklonem dréhy, je potteba 1 600 metrti dlouhé
RWY ke vzletu letounu. Naopak v zim¢ postaci pouze 1 200 metrt. U n€kterych letist’ jiz mize
nebot” sklon ve stfedni ¢asti RWY je 18,66 % a tato hodnota neni v letové piirucce uvedena.
U tohoto letisté zalezi tedy hlavné na zkuSenostech a rozhodnuti velitele letadla, jestli je vzlet
nebo pfistani proveditelné.

18,000

14,000

4 7 7

SV d 7

v ) ’
w3

12,000 ‘y/

11,000 ,/ x 2
t ,
10,000 /, 5o

LY

13,000

NN
N\

N\
NARRN

AN

N\ N N

N \\-\ ﬂk

9,000

8,000

R AWNN
\\
L %

2 & ®
E &8 8 B
=3 =] =] =]
E 8 8 &

AN NAA'R M NATAR N

N
\

\ 1\
N

N\

N
XN
ITNNNNNANNN

Density Altitude (Feet)

]
"
P
7
=5

NAA S

"
>
o >
o
yy &%
' - N
P

N

NANAN

” a&*‘)t

-1,000 2

A% AN RY

-2,000

N
\NNAA'&RN

P

-3,000 7

-4,000 Z

=10 0 10 20 30 40 50 60 70 80 80 100 110 12(
Temperature (Dearees F)

Obr. 3.1.1 - graf pro vypocet hustotni vysky
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3.1.2 Ovladani bohatosti smési

Pro spravnou funkci atmosfericky plnéného motoru je potteba palivo a kyslik. Tyto dvé
slozky musi byt v optimalnim hmotnostnim slu¢ovacim poméru (1:15) k dosazeni nejlepsiho
vykonu. Pokud je kysliku hodné€, motor nebude mit palivo ke spaleni. Pokud je ho malo, zacne
se zadrhavat a dusit. U pistového motoru je proto zcela bézné, ze pilot musi pii letu do vétSich
vySek ovladat také tzv. korekci smési. Jako piiklad lze uvést postup na letounu Cessna 172
s motorem Lycoming a pevnou vrtuli.

Vedle cerné plynové pfipusté se
nachéazi Cervené tdhlo smési (viz. obr. 3.1.2).
Pokud je tdhlo zatazeno smérem k pilotovi,
snizi se mnozstvi paliva, které se micha se
vzduchem v difuzoru karburatoru a jde dale
do motoru. Jinak feceno smés se ochudi
opalivo. Pfi létdni ve wvySkach blizkych
hladiné mote je zvykem Iétat skoro vzdy
sbohatou smési a aZ na vyS§i spotiebu
a opotfebovani motoru by nemélo hrozit
vysazeni pohonné jednotky za letu. Toto Obr 3.1.2 - ovladani tahla korekce smési v
ovSem neplati ve vyskach vétsich. V nejlepSim kabine
ptipad¢ bohatd smés povede k vyssi spotiebé
paliva, zatimco motor bude podavat nizsi vykon. V tom hor§im mize znecistit svicky a motor
bude ztracet vykon, aZ GpIné vysadi®!.

Obecné lze konstatovat, ze pfi letu ve vyskach nad 3 000 stop se smés musi postupné
ochuzovat, tedy musi se snizovat mnozstvi paliva k dosazeni optimalniho slu¢ovaciho poméru.
V letové prirucee je uveden navod ke spravnému ochuzeni smési. Tento postup rovnéz zavisi na
vybaveni letadla. Ukazatel teploty vystupnich plyni EGT mize pomoci k ur¢eni optimalniho
nastaveni, ale ne vSechny letadla jsou jim vybaveny. Nejbéznéjsi postup je nasledujici:

Tahlo korekce se postupné nastavuje (tdhne smérem k pilotovi), pficemz lze pozorovat
postupné zvySovani otac¢ek vrtule. Po té se pokracuje tak dlouho, nez otaCky zacnou mirné
klesat. Nasledné se tdhlo posune mirné doptedu, nez se opét ustali. Nyni je dosaZena optimdlni
poloha pro cestovni let. Béhem stoupani nebo klesani se smés musi ménit kazdych 1 000 az
2 000 stop. Samoziejm¢ neni pii tom dobré piili§ manipulovat s plynovou pfipusti, jinak hrozi
nebezpeci vysazeni motoru.

Dilezité je rovnéz spousténi motoru ve vysSich nadmotskych vyskéach. Tento problém
vétSinou neni v letovych ptiruckach teSen, nebot’ v dulezitych tkonech pted startovanim je
jasny piikaz pracovat s pln¢ bohatou smési. V téchto pfipadech ale motor nemusi viibec
nastartovat. V takovéto situaci je nutné zkouset rizné polohy tahla korekce smési pro spravné
nastaveni optimalniho poméru pro nastartovani. Dillezitd je rovnéz zkuSenost letce s danym
typem letounu.

Totéz plati pro konecné piiblizeni na pfistani. Pokud pilot plni pokyny v piirucce
doslova, tak nastavi tahlo korekce smési doptedu, tedy na plné bohatou. Tento postup je mozné
pouzit v malych vySkach, ale na vySe polozenych letiStich se ovlada¢ musi nechat v optimalni
poloze pro danou hladinu. Nespravné nastavena smés ve vys$si hladiné spole¢né s ndhlym
ptidanim plynu pied pfistanim mlze vést k vysazeni motoru.

Naptiklad, pokud pIné¢ bohatd smes znamend 100 % (maximalni ptivod paliva), pak pfi
letu v hladiné 150 (15000 stop) je nastavena na cca 60 %. Pfed pfistanim na letiSti poloZeném
v 5 000 stopach, je potfeba piiblizné¢ 80 % smési. Tudiz pti klesani je nutné obohacovat, tedy
tlagit tahlo korekce smérem kupfedu, ale pouze v rozumné mitel.,

15



3.1.3 Letouny s prepliiovanym a turbinovym motorem

Vykon pistového, atmosfericky plnéného motoru se s rostouci vyskou snizuje (viz. obr.
3.1.3 vlevo). Pro 1étani ve velkych vySkach by ale bylo idedlni, kdyby bylo mozné docilit
podobného vykonu, kterého motor dosahuje ve vysce na trovni hladin¢ mote. Tedy kdyby se
eliminoval ubytek tlaku okolniho vzduchu pii vystupu do vétSich vySek a tim 1 bytek vzduchu
v motoru.

Toho lze castecné docilit letounem vybavenym pistovym piepliiovanym motorem,
u kterého vykon stoupd do tzv. jmenovité vysky (z divodu poklesu tlaku na stran¢ vyfuku)
a dale klesa. Nejzakladné;si konstrukci je motor s dmychadlem. Charakteristika na obr. 3.1.3
vpravo ukazuje zavislost vykonu motoru na vySce za piredpokladu konstantnich otacek
a stejného tlaku za dmychadlem az do situace, kde je Skrtici klapka plné otevienal®.

Podobné vyhody maji také turbinové motory. Letouny jimi vybavené ale vyzaduji
znaéné financni prostfedky na pofizeni a provoz a musi spliiovat piisné pozadavky na
konstrukci a pravidelnou udrzbu. Z tohoto divodu i pies velky vyvoj téchto motort, ktery
zaznamenal nejvetsi rozmach po druhé svétové valce, vétSina sportovnich letadel stale pouziva
pistovy motor jako druh pohonu. Lze ale fici, Ze pro letouny operujici nad 20 000 stop, jsou
turbinové motory v podstaté nezbytnosti.
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Obr. 3.1.3 — Vyskové charakteristiky motoru nasavajictho vzduch (vlevo) a motoru s
mechanicky pohdanénym jednorychlostnim dmychadlem

3.2 LETOVE RYCHLOSTI V HORSKEM PROSTREDI

Pro bezpecnost letu je nezbytné diilezité znat rychlost letounu v riznych rezimech letu.
K tomu v letadlech slouzi rychlomér. Konstrukci se jedna o diferencidlni tlakoméry
vyhodnocujici vzajemny vztah mezi celkovym a statickym tlakem, ktery nasledné interpretuji
jako tzv. indikovanou rychlost letu TAS.
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Tato rychlost je dilezitou veli¢inou, nebot’ se s rostouci vySkou neméni a pilot tedy musi znat
pouze jednu hodnotu pro dané rezimy letu (piiblizeni na pfistani, padova rychlost apod.)?..

Pro ptesnéjsi navigacni vypocty je ale dulezita i hodnota pravé vzdusné rychlosti TAS.
TAS je rychlost letadla ve vztahu k ovzdusi. Je zavisla na hustoté vzduchu v dané vySce a na
tzv. ekvivalentni rychlosti, coz je IAS opravend o polohovou chybu (tedy CAS) a vliv
stlacitelnosti vzduchu'®.

Vzorec pro vypocet pravé vzdusné rychlosti:

VEAS

v, =—2t4

T4S \/p P

po
V ptipadé€ letu na trovni hladiny mote za podminek MSA se hustota ve vySce 0 m rovna
t¢ na hladin¢ mote a plati, zZ2 CAS = EAS = TAS. Pokud je ale let proveden ve vysSce
12 000 stop, tak prava vzdus$na rychlost, kterou se letadlo pohybuje, je asi o 20 procent vyssi
nez rychlost udana rychlomérem. Tento rozdil je jiz vyznamny, nebot’ letadlo uleti dany tsek

rychleji nez u hladiny mote. Také pti vzletu a pfistani se letoun pohybuje rychleji ve vztahu
k ovzdusi, 1 kdyZ rychlomér ukazuje stale stejnou rychlost.

3.2.1 Rychlost stoupani a jeji zmény s vySkou

V letové piirucce musi byt uvedena doporucena, piipadné maximalni indikovana
rychlost pro rizné rezimy letu. Let v turbulenci, pfiblizeni na pfistani, let s vysunutymi
vztlakovymi klapkami a mnoh¢ dalsi. Jak je popsdno vyse, touto rychlosti se pilot musi fidit pfi
vSech vyskach letu.
vSak shodnd s tou na hladin¢ mote. Divodem je slabsi vykon motoru ve vétSich vyskach.
V letové ptirucce jsou uvedeny dvé dilezité rychlosti pro tento reZzim. Je to rychlost pro
nejlepsi uhel stoupani a pro nejlepsi stoupavost. Druhd hodnota je vzdy vétsi, nez ta prvni.
Rychlost pro nejlepsi tihel stoupani lze pouZit v pfipad¢, kdy je potieba pielet pfekazku tésné
po vzletu.

Cim vyse letadlo leti, tim vice se budou tyto rychlosti ptiblizovat k sobg, aZ se spoji do
jediné. V tomto bodé jiz existuje pouze jedna rychlost, kterou lze stoupat. Uhel stoupani se
v této hladin€ ale bude postupné blizit nule. Tato vyska je rovnéZ zndma jako ,teoreticky
dostup®, a méla by byt uvedena v letové piirucce!®.

Vysledek ptiblizovani téchto dvou rychlosti a zhorSeni vykonu motoru je prodlouzené
doba stoupani (viz. obr. 3.2.2). S timto je potieba pocitat a nespoléhat jen na zkuSenosti
s létanim z nizko poloZenych letist’.
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Obr. 3.2.1 — Stoupaci vykon letounu Piper 28 Cherokee, pri rychlosti 85 mph a vziletové
hmotnost 2 150 liber.

3.3 VYSKOVE UCINKY NA PILOTA

Pobyt ve velkych vyskach neni lidskému organismu piirozeny. Existuje nékolik nemoci,
které mohou pilota pii letu v takovych podminkach potkat. Nize jsou uvedeny dva piiklady, se
kterymi se letectvi potyka nejcastéji.

3.3.1 Hypoxie

Hypoxie je nedostatek kysliku v lidském téle. Hypoxie hypoxicka, kterd je v letectvi
nejcastéjSim piipadem vysSkové nemoci, vznika z divodu poklesu parcidlniho tlaku kysliku
v tepenné krvit’l,

,Pfiznaky mohou nastupovat nendpadné, byvaji rozmanité, individudlné odlisné,
ale u daného jedince vzdy stejné!.“ Projevuje se jako opilost, spojena s bolestmi hlavy, euforii
nebo uzkosti, slabosti, tinavou a kromé jiného i zrychlenim tepové frekvence, dechu a ztraty
koordinace a logického mysleni. Také se miZze objevit cyandza, neboli zmodrani rth a koneckl
prsti.

Existuje ur¢itda mozZnost tyto pfiznaky potlacit, pfipadné do urcitych vysek i odstranit.
Lze tak ucinit 1 vlastni vlili a télesnou 1 duSevni kondici. Rozhodné¢ je diilezité pted letem nepit
alkohol a nekoufit. Doporucuje se 24 hodin pfed pilotovanim byt v pln€ stfizlivém stavu. Déle
kvalitni spanek, dobra fyzicka kondice, absence duSevnich poruch, depresi a aklimatizace
v daném horském prostfedi pomiliZze pfiznaky oddalit a zlepSit pfipravenost na pobyt
v extrémnich podminkach.

OvSem hypoxii se lze vyhnout vzdy, pokud je télu dodavan kyslik. Pfi letu nad
3000 metrti se musi pouzit kyslikova maska a nad 12 000 metri dychat uz ptetlakovany kyslik.
Pokud toto vybaveni neni v dané chvili k dispozici, je nutno okamzité sklesat pod 3000 metrii
nebo nad minimalni bezpecnou vysku. Mirou rizika hypoxie je doba uzite¢ného védomi, kterad
udava schopnost uéelné védomé ¢innosti®.
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Tab. 3.3.1 — Doba uzitecného védomi v zavislosti na vysce letu!”

Vys$ka [m] 5500 7500 9000 11000 13000
Doba uzit. védomi 30 -40 3-5 45-90 30-45 12 -15
min min sek sek sek

3.3.2 Hyperventilace

Hyperventilace je dalsim specifickym problémem, ktery mé& na svédomi vysoké
procento selhani piloti ze zdravotnich diivodi. Nejen ze jeji nasledky mohou byt pro pilota
fatalni, ale ¢asto dochazi k mylnému odiivodnéni ptiznaki, které jsou velmi podobné hypoxii.

Minutova ventilace plic je imérnd okamzité spotieb& kysliku. Ukazatelem je tvorba
oxidu uhli¢itého v krvi, kterd stoupa pti zvySené spotiebé. Nasledkem je reflexni prohloubeni
dychani a zména PH krve na kyselou stranu, diky ¢emuz se kyslik snaze uvoliiuje ve tkanich!.

Pokud se pilot ocitne v situaci, kdy se dostane do psychického vypéti, naptiklad pfti
pocitu ohrozeni, strachu, nebezpec¢i nebo vzniku néjaké neCekané udalosti, mize dojit stejné tak
ke zvySeni spotfeby kysliku a k intenzivnéjSi ventilaci plic. Tato situace by nezptsobila
komplikace, pokud by byla konana fyzicka aktivita. Pokud neni, dojde k vydychani oxidu
uhli¢itého a k posunu PH krve na stranu zéasaditou a tedy ke zhorSenému zasobovani tkani
kyslikem!..

Priznaky jsou ze zacatku podobné hypoxii, napiiklad jeden z prvnich je zrychlené
dychani. Dale miiZze dojit k boleni hlavy, zavratim, pocitu slabosti, ztraté¢ pocitu reality, poruchy
logického mysleni, pohybové koordinace a ztraté védomi.

Prvni pomoc je zadrZet dech na ptiblizné 20 sekund z diivodu obnoveni koncentrace
oxidu uhli¢itého. Je mozno rovnéz dychat do papirového sacku ze stejného divodu. Po té¢ by
ptiznaky méli vymizet. Pokud neni jistota hyperventilace a existuje i moznost hypoxie, je nutné
sklesat pod 3 000 metri, je-li to mozné, a pomalu dychat kyslik.
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4 METEOROLOGICKE PODMINKY HORSKEHO LETANI

Pti 1étani v horském prostiedi je potfeba pocitat s jevy, které mohou pilotim
znepiijemnit az znemoznit let. Tato kapitola se zabyva situacemi, které je mozné pii 1étani
v horach zazit. Nékteré z uvedenych jevl jsou ale 1 zdkladem plachtarského 1étani. Piloti
vétroni je vyhledavaji a diky nim se udrzi ve vzduchu o nékolik hodin déle, poptipadé uleti
mnohem del$i vzdélenost. Pro motorového pilota vSak tyto podminky mohou znamenat
neptijemné turbulence, sestupné proudy a v nékterych piipadech nebezpecné inverze a mlhy
provéazené snizenim dohlednosti.

4.1 Proudéni ve tvaru vin
Proudéni ve tvaru vin, Casto také nazyvané jako vinové proudéni je proudéni vzduchu

vyskytujici se v zavétrné oblasti hor, které je navazano na vertikalni mohutnou vrstvu vzduchu

se stabilnim teplotnim zvrstvenim!'%.

4.1.1 Podminky vzniku

e Stabilita ovzdusi

» Stabilni ovzdusi napomaha vzniku vinového proudéni, nebot’ termické proudy vznikajici
v instabilnim ovzdusi toto proudéni narusuji.

* Rychlost vétru

>V po¢atku by méla byt okolo 10 m/s a s vyskou zesilovat. Cim je rychlost vétru vétsi,
tim je del$i vinové délka proudéni a amplituda vin.

» Vitr by mél rovnéz vanout co nejvice kolmo na hieben.

» Stoceni vétru s vyskou nesmi piekrocit 30°.

* Fyzikalni vlastnosti prekazky
» Vyska a tvar ptekazky ovliviiuje amplitudu viny. Pfekazkou je nejéastéji horsky masiv.
4.1.2 Vznik vinového proudéni

Na zavétrné strané hor se mezi horni amplitudou vinového proudu a zemskym povrchem
formuji tzv. rotory. Vitr u zemé je pod nimi narazovy a podléha znaénym zménam!'"’,

Rotory jsou v horskych podminkéch Casto provézeny oblacnosti Stratocumulus fractus. Let
v ném je pro pilota neptijemny, pii extrémnich podminkach dokonce nebezpecny. Pokud to situace
dovoli, je vzdy lépe se rotorim vyhnout. V opaéném piipadé je nutné byt pfipraven na velmi silnou
turbulenci.

Existence vinového proudéni je ve vétsiné piipadi provazena vznikem oblaku Altocumulus
lenticularis (viz. obr. 4.1.2).
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Lenticular Clouds

Obr. 4.1.2 — specialni pripad oblaku Altocumulus lenticularis

4.1.3 VInové proudéni na naSem tizemi

Plachtafi na naSem tzemi hojné vyuzivaji moznosti ziskani vysky letu, které jim létani
v tzv. dlouhé vIné nabizi. Nejc€astéji uzivanymi pohotimi jsou Jeseniky, Beskydy, KrkonosSe
amimo jiné i Krusné Hory. V téchto podminkidch je mozno dosdhnout pét az Sest, ve
vyjimeénych piipadech 1 osm kilometrt vysky a uletét prelet del§i nez 1000 kilometri.

Piloti za splnéni urcitych disciplin mohou obdrzet riizné typy odznakl. VInové proudéni
ptekonat vyskové prevySeni 5000 metrti bez pomoci motoru, vykonat pifelet s ndvratem o délce
min. 300 km a odletét let s ndvratem nebo na trojuhelniku o délce 500 km.

Lee Wave Region

o

Obr. 4.1.3 - Charakter proudéni viny spolu s vznikem rotorové oblacnosti
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4.2 Svahové proudéni

Svahové proudéni vznika v oblasti vhodnych svahi pii urCité rychlosti vétru. Vytvari se
na navétrné strané, kde je proudici vzduch nucen vystoupat podél svahu jako vzestupny proud.
Opét musi byt splnény ur€ité podminky vzniku. Na toto proudéni je nutno brat pii 1étani
v horéch ztetel, nebot’ se na zavétrné stran¢ svahu vyskytuji silné sestupné proudy a turbulence,
které mohou let zneptijemnit az znemoznit. Jiz mnoho pilotl podcenilo vliv zavétrnych prouda
a mnoho z nich v téchto podminkach zahynulo.

4.2.1 Podminky vzniku

e charakteristika svahu

» Svah musi byt dostate¢n¢ strmy (mit sklon alespon 45°) a pievySeni vici okolnimu
terénu musi prevysovat alespon 250 metrti.

> Clenitost svahu (porost, obydli apod.) ma vliv na vznik turbulenci. Cim je porostu
a pfekazek méng, tim 1épe bude proudéni vyuzitelné.

rychlost a smér vétru

Rychlost vétru by méla byt alespont 4 m/s, jinak nebyva proudéni vyuzitelné!'",
Podobné jako u vinového proudéni by mél vitr vanout co nejvice kolmo na svah.
Nemeélo by dochéazet k vyznacnym zméndm sméru a rychlosti vétru.

V ptipad¢ instability ovzdusi a vzniku termickych proudit mize byt proudéni naruSeno.

YV VYV

4.2.2 Svahové proudéni na nasem tzemi

Podobné jako vlnové proudéni, tak i létdni na svahu je plachtafi oblibeny zplisob
ziskavani vysky a prodlouZeni doby stravené ve vzduchu. AvSak zatimco pii 1étani v dlouhé
ving 1ze dosahnout vysky az 8 kilometrti, svahové proudéni spolehlivé ptisobi pouze do vysek
vyrazn¢ mensSich. Lze fici, ze toto proudéni je mozné vyuzivat do 250 az 300 metri nad
svahem.

Z dtvodu relativné malého prostoru, o ktery se plachtati pii svahovém 1étani déli, ma
kazdy svah v Ceské republice, kde je tato &innost odekavana, své vlastni smérnice a pravidla,
kterymi se musi vSichni piloti fidit. Rovnéz nebezpecny je let na zavétrnou stranu svahu, tudiz
plachtat si musi neustale hlidat smér vétru, at' uz podle informaci podanych radiovymi
prostfedky z nejbliZsiho letisté, nebo pomoci vizudlnich referenci okolniho terénu (stoupajici
kout, ohybajici se stromy atd). Pfehled povrchi vhodnych pro vznik svahové proudéni je na
Obr. 4.2.

Obr. 4.2 — Vhodné povrchy pro vznik svahoveho proudeéni
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4.3 Mistni vétry

»Mistni vétry jsou predevSim ovliviiovany terénem v urCitém misté, tj. orografii.
V kazdém c¢lenitém, kopcovitém nebo horském terénu, kde pies den existuje termické proudéni,
pozorujeme systém horskych a udolnich vétrii. Ten se uplatnuje vSude tam, kde mé terén velkou
Clenitost a jsou k tomu splnény vhodné meteorologické podminky!'?.«

4.3.1 Horsky a udolni vitr

Jiz od rana zacind slunce vyzatovat tepelnou energii a tim prohiivat zemsky povrch.
Jako prvni se dostateCné prohteji svahy a kopcovity terén. Od nich se zane zahtivat 1 vzduch
v nejbliz§im okoli, ktery za¢ne stoupat smérem vzhtiru a vytvori stoupavy proud. Ten je rovnéz
zdrojem turbulenci, které mohou let znepiijemnit. Udoli a niZe poloZena mista lezici ve stinu se
prohieji pozdé;ji.

Cely tento proces konc¢i v odpolednich a ve€ernich hodinach, kdy jiz slunce nevyzatuje
dostatek tepelné energie. Termické proudy zacinaji slabnout a vyskytuji se pouze ve vétsich
nadmoiskych vyskach.

Zemsky povrch chladne a tim také ochlazuje prilehlé vrstvy vzduchu, které zacinaji
stékat do nizSich poloh. Vzduch v dolin¢ navzdory tomu pokracuje setrvacnosti stale
v pomalém stoupani vzhiru v ose udoli. V noci jiz za bezvétii klesa studeny vzduch z okolnich
svaht do udoli, coz vede ke vzniku inverze, pfipadné i mlhy nebo oparu!’*!. Nejptihodnéjsimi
misty pro vznik tohoto jevu jsou oblasti center tlakovych vysi.

« Udolni (anabaticky) vitr — vane po svahu vzhiiru v priib&hu dne. Stoupé k jeho
vrcholkiim.

 Horsky (katabaticky) vitr — vyskytuje se v noci. Vzduch stéka po ochlazenych svazich
do udoli, kde se hromadi.

Rychlost vétru zavisi pfedevsim na mife instability, tedy i na ¢etnosti vzniku termickych
proudtl v prubéhu dne a na velikost a pievyseni svahu.

4.3.2 Briza

Briza je uzaviena cirkulace vzduchu, kterd se vyskytuje za klidného pocasi v blizkosti
rozsahlych vodnich ploch nebo moti. Vznikd v dusledku rozdilu teplot vzduchu nad vodni
plochou a prilehlou pevninou (viz. obr. 4.3.2). Do této prace je briza zahrnuta vzhledem
k moznosti vyskytu také u hornatého pobiezi.

Denni proudéni - motska briza

V pribéhu dne se zemsky povrch ohfiva vice nez voda a dochézi tedy ke vzniku
termickych vzestupnych proudti. Chladnéjsi vzduch tedy proudi smérem nad pevninu, kde
nastoupa do urcité vysky a vraci se zpét nad vodu, odkud zacind opét klesat. Proudéni
zpusobuje na pevnin¢ ochlazeni a narast vlhkosti, coz mize vést i ke vzniku kupovité
oblacnosti. Toto ochlazeni lze naméfit i nékolik desitek kilometrii od pobiezi.
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Vecerni proudéni - pevninskd briza

Po zipadu slunce je situace opacnd. Pevnina zacina jiz ve vecernich hodindch
chladnout. Vodni plocha si vSak svou teplotu udrzi témét konstantni, nasledkem cehoz vitr
z chladngjsi pevniny proudi smérem nad mofte, kde vystoupi do urcité vysky a vraci se zpét.
Vzhledem k teplotnim rozdilim vody a pevniny, které jsou v noci mensi nez ve dne, ma
pevninska briza znatelné mensi rychlost proudéni vzduchu nez briza motskd. Rovnéz vyska
proudéni je vétsi v pribehu dne.

Obr 4.3.2 — Morska a pevninska briza

4.3.3 Fén

Fén se vyskytuje v ptipadé, kdy na navétrnou stranu hor vane dostatecné vlhky vzduch,
ktery zacne pozvolna stoupat. Pivod vystupu neni tedy termicky, kdy je stoupajici vzduch
teplejsi nez okolni prostedi, nybrz dynamicky. Nasledkem vysoké vlhkosti jiz v malé vysce
zkondenzuje vodni para obsaZzena ve vzduchu a vznikne obla¢nost. Pfi dal§im vystupu za¢nou
z oblac¢nosti vypadavat srazky. Dusledkem je vyrazné snizeni vlhkosti. Po ptfechodu vrcholu
kopce na zavétrnou stranu zacne vzduch klesat dolu, ale z disledku snizené vlhkosti se velmi
rychle otepli a obla¢nost se rozpusti'. V zavétii je tedy jasno. Tento prostor se nazyva fénova
mezera nebo také fénové okno. Cim je rychlost proudéni vyssi, tim je i toto okno vétsi. Za
evropskymi Alpami byva dlouhé az 300 km. V tomto prostoru dochdzi rovnéz k prohiivani
vzduchu vlivem slune¢niho zéafeni a tedy i k vyraznému otepleni. V blizkosti svahu se na
zavétrné strané projevuje silny narazovy a padavy vitr s turbulencemi v zavétii a v tidolich.

Lze fici, Ze na navétrné stran€ se ochlazuje nasyceny vzduch o 0,6°C na 100 m vysky,
kdezto na zavétrné stran¢ se nenasyceny vzduch otepluje o 1°C na kazdych 100 m vysky.
Oteplovani je tudiz rychlejsi nez ochlazovani. Typick4 oblacnost fénu je nakreslena na obr.
4.3.3.
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Obr. 4.3.3 - Fohn

4.3 Namraza

Néamraza je jednim z nejnebezpecnéjSich povétrnostnich jevil, se kterym se piloti
potykaji. Zvlasté pii 1étani v horéach je jednim z nejcastéjSich dlivoda preruseni letu a navratu na
letist¢ vzletu. Naptiklad na Aljasce se kazdy rok eviduji desitky nehod zplisobené padem
letounu v dusledky vlétnuti do oblasti prostoru s ndmrazou.

Nasledek namrzani je zhorSeni aerodynamickych charakteristik letounu, které miize
vést ke ztraté¢ vztlaku a néslednému padu. Dale se mize projevit vyssi spotieba pohonnych
celkového a statického tlaku nezbytnych pro spravné méteni vysky a rychlosti letu. Namraza se
nejvice tvofi na nabéznych hranach kiidel, vrtuli, ocasnich plochéach, pitotove trubici, anténach
a dalSich mistech s malym polomérem zakfiveni. Na kabiné se jiz tvofi o poznani méng&!'”,

4.3.1 Podminky vzniku

Podminky vzniku nadmrazy se 1i8i v zavislosti na aktudlni situaci. ,,Samotné fyzikalni
vlastnosti a tvar ndmrazovych jevil zavisi na vodnim obsahu oblaku, teploté vzduchu a teploté
povrchu letadla, na rychlosti letu a na podminkach obtékani jednotlivych &asti letadla!®.« Lze
fici, Ze musi byt splnény dvé hlavni podminky:

* Na letoun musi dopadat ptechlazené vodni kapky.

» Teplota povrchu letadla musi byt pod bodem mrazu.

4.3.2 Intenzita namrazy

Intenzita namrazy je mnozstvi usazeniny vytvoiené za jednotku ¢asu. Ve znacné mire
zavisi na vodnim obsahu oblaku, ktery je definovan jako wthrnnd hmotnost ¢astic vody
v jednotce objemu. Cim je tato hodnota vyssi, tim intenzivngjsi je i vznik namrazy. Rovnéz
rychlost letu je dilezitym faktorem, nebot’ vlivem adiabatického stlateni a tfeni okolniho

vzduchu dochazi k ohtivani povrchu letounu. Cim je rychlost letu vyssi, tim se intenzita sniZuje
a naopak!"l,
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Tab. 4.3.2 - Stupnice intenzity namrazy™”’

0 az 0,6 mm/min slaba
0,6 az 1,0 mm/min mirna
1,0 az 2,0 mm/min silna

Vice nez 2,0 mm/min velmi silna

4.3.3 Druhy namrazy
Vyskytuji se tfi zdkladni druhy namrazy:

* Jinovatka neboli krystalickd namraza

Jedna se ledové krystalky. Vytvari se obvykle pii radiacnim ochlazeni nebo pti ptfechodu
letounu do teplejSiho a vlh¢iho vzduchu, naptiklad pfi stoupani nebo klesani. V tomto piipadée
dojde ke kondenzaci vodni pary na letounu. Tvofi se rovnéz v oblacnosti vysokého patra druhu
Ci, Cc, Cs. Jinovatka je pomé&rné neSkodnym druhem namrazy!"”,

e 7rnitd namraza

Jednd se neprtihledny, mlécné zbarveny led. Vytvaii se pii okamzitém zamrznuti
ptechlazenych vodnich kapek dopadajicich na povrch letounu. Tento druh ndmrazy se tvofi na
nabéznych hranach nosnych ploch pfi teplot¢ od 0 °C do -40 °C. Vyskytuje se nejcastéji ve
vrstevnaté oblacnosti. Nejintenzivngj$i byva v oblacném systému teplé fronty v zimni casti
roku. Vytvari se v mistech kde je hustota kapek nejvyssi, tedy v tomto ptipadé v horni vrstvé
oblaka!l.

* Ledovka
Jde o hladky priihledny nebo prisvitny led. Tvoii se opét zmrznutim pifechlazenych
vodnich kapek na povrchu letounu. Tyto kapky tvofi vrstvu kompaktniho ledu, ktery se

nejCasteji tvoti pii teploté mirné pod bodem mrazu. Nejcastéji se s ni lze setkat v oblac¢nosti
Cu con a Cb!"*,

4.3.4 Zpisoby odstraniovani namrazy
Existuje vice zptisobt k odstranéni ndmrazy a s ni spojenych nebezpecnych nasledk:
*  Mechanické systémy
Jde o konstrukci nabéznych hran nosnych ploch letounu, tedy kiidel a ocasnich ploch,

které zméni objem hrany postizené namrazou, ¢imz v usazeniné¢ vzniknou trhliny a proudem
vzduchu je tato usazenina odvata pry¢. Tento zpiisob l1ze pouZit u slabé az mirné namrazy'"
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¢  Chemické odmrazovani

Pted letem je letoun nastiikan kapalinou, ktera zabraniuje vzniku namrazy. Tato kapalina
je v8ak ucinna pouze v ptipad¢, Ze byla aplikovana jeste pied poc¢atkem namrzani.

* Termické systémy

Opét jde o konstrukei ndbéznych hran nosnych ploch letounu. Tyto plochy jsou spole¢né
s Cidly pristrojii elektricky ohfivany nebo jsou vytapény horkym vzduchem. Jde o prevenci
namrazy jesté pied vytvorenim ledové vrstvy. U modernich letadel lze fici, Ze je tento zplsob
nejpouzivangjsil',

4.3.5 Namrzani karburatoru

Pokud 1étame s letounem, ve kterém je instalovan motor s karburatorem, je vzdy potteba
kontrolovat, jestli nevznika namraza na nékterych jeho ¢astech. Namraza v karburdtoru vznika
obdobné jako jiné typy namraz, tedy zamrznutim ptechlazenych vodnich ¢astic obsaznych ve
vzduchu. Diky konstrukci karburatoru dochazi pfi snizeni tlaku okolniho vzduchu k velkému
poklesu teploty. Timto se mohou vytvofit na difuzoru, Skrtici klapce a dalsich jeho castech
vrstvy ledu. Toto zamrznuti tudiZ neni otazkou pouze zimnich mésict, ale pilot se s tim miize
setkat 1 v 1ét€ pii vysoké vlhkosti okolniho vzduchu (viz. obr. 4.3.5).

Letouny, které¢ byvaji timto druhem namrazy ohroZeny, jsou vybaveny ohifevem
karburatoru, ktery mimo jiné predehiiva vzduch jesté pied vstupem do karburatoru a predchazi
tak tvorbé ledu uvnitf. Typickym piikladem je Cessna 172, kterd ma vedle plynové piipusti
vétSinou umisténo tahlo pro zapnuti tohoto ohiivani. Pilotovi je doporuceno zapnuti pii snizeni
vykonu motoru, napfiklad pfi stazeni plynu pfed zahajenim klesani a zabrénit tak vytvofeni
ledu na difuzoru v podminkach tvofeni namrazy. OvSem pfi letu v mlze nebo za zvySené
vlhkosti, naptiklad v desti nebo snézeni, miize ndmraza vzniknout i pfi cestovnim rezimu.
S timto je potieba pocitat a pii jakémkoliv pozorovaném snizeni vykonu, pitipadné pii
nepravidelném reZimu motoru, je nutné tento ohfev spustit. Obecné lze fici, Ze pokud letime
letounem s pevnou vrtuli a po zapnuti ohfevu otacky motoru znatelné stoupnou, namraza se jiz
zacala projevovat a pro daldi let je nutné pokraCovat s jiz ohfivanym karburatorem. Velkou
nevyhodou, kterd tato ochrana pfindsi je ale snizeni vykonu motoru piiblizné o 10 %
(v zavislosti na typu). Jednim z diileZitych tkont pied vzletem je tedy vypnuti tohoto ohievu,
kvuli dosazeni vykonu potifebného pro vzlet.

Postup pro obsluhu je u kazdého letounu rozdilny a proto je nutné peclivé znat letovou
prirucku daného typu. Nékteré letouny jsou také vybaveny ukazatelem teploty karburatoru,
ktery kontrolu spravné funkce vyrazné usnadni.
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Obr. 4.3.5 — Graf meteorologickych podminek vedoucich k namrzani karburatoru.

4.4  Milhy a inverze

Inverze doprovazena mlhou, pfipadné¢ mlhy samotné jsou pfi horském létani obdobné
nebezpecné jako namraza. V ptipad€ vlétnuti do téchto podminek snizené dohlednosti se za letu
podle pravidel VFR bez patiicného vybaveni a vycviku pilot dostava do velmi obtizné situace.
Casto je dokonce potfeba pozidat o pomoc sluzbu fizeni letového provozu, pokud je
k dispozici. Jestlize si navic pilot neni jisty svou polohou, situace se o to vice zkomplikuje.
V tomto ptipad€ je nutné aby zacal co nejdiive stoupat do vyssi letové hladiny. Timto si zajisti
eventualni rezervu nad vrcholky kopct.

Mlha se tvoii v pfizemnich vrstvach atmosféry. Pilot sice mlze letét nad oblacnosti,
avSak pokud nevidi jasné zemsky povrch a orienta¢ni body v prostoru, ma ztizené¢ podminky
srovnavaci navigace. Pfi vysazeni motoru za letu rovnéz nemusi byt schopen rozeznat vhodna
mista pro nouzové pfistani.

Létani v téchto podminkach mutze byt sice krasné, ale pro letce bez patiicného vycviku
velmi nebezpecné. V horském prostiedi se s témito jevy lze setkat pomérné Casto, a proto je
potieba na né¢ byt pfipraven a vzdy mit pfipravenou rezervni trasu, popiipadé¢ mit dostatek
paliva pro navrat na letisté vzletu. Situaci rovnéz komplikuje i slozitost predpoveédi mlh, ktera
byva z diivodu proménlivosti a sloZitosti jevu nékdy neptesna.

4.4.1 Vznik a druhy mlh

Mezi meteorologické jevy zhorSujici dohlednost patii krom& mlhy kourmo a zékal. Pro
vymezeni pojmu je potfeba definovat vSechny tyto jevy.

V mlze je dohlednost zhorSena vodnimi kapkami, ledovymi krystalky nebo jejich
kombinaci a tvofi se pii nasyceni vzduchu vodni parou v ptizemni vzduchové vrstve. Tato smés
je ovSem velmi koncentrovana a tudiz zpisobuje zhorSeni horizontalni dohlednosti pod 1 km.
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Timto se 1i8i od koufma, v némzZ je dohlednost nad 1 km. Oba dva tyto jevy jsou oznacovany
jako hydrometeory. Naproti tomu zakal je litometeor a je tedy zplisoben pevnymi Casticemi,
které jsou lidskym okem neviditelné. Existuje vice druhii zakall, mezi nejcastéjsi patii zakal
prumyslovy, vznikajici diisledkem znecisténi ve velkych méstech.

Kédy ve zpravé METAR a TAF:

* Milha- FG (fog)
* Zékal- HZ (haze)
*  Kouifmo- BR (mist)

Mlhy Ize rozd¢lit na 4 zakladni druhy:
* Radia¢ni mlha

Vznika nejcastéji v noci pii slabém vétru a jasné obloze pfi ochlazovani zemského
povrchu. Od néj se ochlazuje i okolni vzduch, a pokud pftilehlé vrstvy dosdhnou urcité vlihkosti,
vytvoii se radiaéni mlha. Nej¢astéji se tvoti v udolich a nize poloZzenych mistech, kam stéka jiz
ochlazeny vzduch z okolnich svahd. V nasich podminkach je typicka pro podzimni dny!'®l.

e Advekéni mlha

»Advekéni mlhy vznikaji tehdy, kdyz teply a vlhky oceansky vzduch proudi nad
prochlazeny zemsky povrch, jehoz teplota je nizsi, nez teplota rosného bodu pfitékajiciho
teplého vzduchu!'®

Tyto mlhy trvaji o mnoho déle nez radiacni a jejich vertikdlni mohutnost dosahuje
stovky metra.

e  Frontalni mlha

Frontalni mlha souvisi s pfechodem zejména teplé atmosférické fronty. Vznikaji pfi
snizeni zdkladny spodni vrstvy oblacnosti az na zemsky povrch nebo vlivem zvySené vlhkosti
vzduchu pii vypadavani srazek. DéEli se na predfrontalni mlhy, kterd vznikaji pied teplou
frontou pii vypadavani srazek a mlhy zafrontalni, které se vytvareji za studenou frontou
prvniho druhu!'®’,

*  Milhy mistniho charakteru

Mezi mlhy mistniho charakteru Ize fadit naptiklad mlhy vzniklé nad vodnimi plochami
vypatfovanim teplej$i vody do chladngjsi ptilehlé vrstvy vzduchu. Tyto typy se nazyvaji mlhy
jezerni, motské apod. Ve méstech pii velkém nahromadéni kondenzacénich jader mohou vznikat
rovnéz tzv. mlhy meéstské, zptisobené necistotami a produkty spalovani.

Do kategorie mlh mistniho charakteru rovnéz patii orografické mlhy vznikajici pfi nuceném
vystupu masy vzduchu na navétrné stran¢ piekazky (nejCastéji svahu nebo hory). Pfi stoupani
vzduchové hmoty dochézi ke kondenzaci vodni pary!'®.
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4.4.2 Vznik a druhy teplotnich inverzi

Inverze je teplotni zvrstveni, pfi kterém teplota vzduchu s vyskou stoupa a je tedy
v rozporu s modelem MSA. Je typicka pro podzimni obdobi a v horskych oblastech je velmi
Casta. Obvykle mize byt také provazena mlhou. Lze ji rozdélit na ptizemni a vyskovou.

RozliSujeme opét 4 zakladni druhy inverzi:
e Radiac¢ni inverze

Vznika, kdyz zemsky povrch vyfazuje dostatecné mnozstvi tepla. Ptilehlé vrstvy
vzduchu jsou tedy chladnéjsi nez vrstvy vyse polozené. Podobné jako radia¢ni mlha vznika pfi
slabém vétru a jasné obloze, tudiz pievazné v no¢nich hodinach. Tato inverze se nazyva nocni
a jeji vertikdlni mohutnost se pohybuje v fadu desitek metra. V piipadé vzniku v prib¢hu dne
(v zimnim obdobi) se jednd o inverzi zimni, kterd sahd do vySky nékolik stovek metrii (az
1600 m). V tomto piipadé zemsky povrch vyzatuje vice tepla, nez piijme!”.

¢ Frontalni inverze

Vznika v pfipadé, kdy se nad zemskych povrchem nachézi studend vrstva vzduchu a nad
ni jesté vrstva vzduchu teplého. Dusledkem rozdilnych teplot téchto vzduchovych hmot ve
studeném vzduchu klesa teplota s vyskou rychleji nez ve vzduchu teplejSim. Ve vrstvé (ktera je
nazyvana pirechodové) mezi studenou a teplou vzduchovou hmotou mize dojit tedy k velkému
rozdil teplot a vertikalnim teplotnim gradientu obou vrstev!'”,

¢ Inverze vznikla stlacovanim vzduchu

Tento druh inverzi mé idedlni podminky vzniku v anticykloné (tlakové vysi), kde
dochazi k pohybu vzduchu vertikdlnim smérem k povrchu zemé¢. ,,Vyska, ve které se z volné
atmosféry sestupujici vzduch zacina roztékat ve vodorovném smeéru, je hranici vrstvy nazyvané
peplopauza'!.* Vzduch nad touto vrstvou se otepluje, zatimco vzduchova hmota pod ni zlistava
v pivodnim zvrstveni. Vznikla teplotni inverze ma tedy pocatek v peplopauze.

e Inverze z turbulence

Vznika nad vrstvou turbulentniho proudéni a promichavéani vzduchu v ovzdusi. ,,V dolni
Casti turbulentni vrstvy nastdvd v disledku stlatovani vzduchu vzestup a v horni Casti
nasledkem rozpinani vzduchu pokles teploty!'”. V misté, kde se oddéluji turbulentni viry od
okoli, vznika inverze.

Obr. 4.4 — Inverze doprovazena mlhou v Alpach
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5 KVALIFIKACE PRO LET V HORSKEM TERENU

Pro piloty, kteti chtéji 1état v horském prostiedi a uzivat horské povrchy a letisté pro
vzlety a piistani, je nezbytné absolvovat vycvik pro ziskani kvalifikace pro let v horském
terénu. Podrobnosti jsou uvedeny v nafizeni evropské komise cCislo 1178/2011 ze dne
3. listopadu 2011. Jedna se o novou kvalifikaci, ale Utad pro civilni letectvi CR s ni v Ceské
republice nepocitd. Vycvik je vSak mozné absolvovat v jinych zemich Evropy, kde jsou
podminky pro vycvik lepsi a hory pro 1étdni vhodngjsi.

5.1 Narizeni evropské komise

Ve vySe zminéném natizeni €. 1178/2011 lze nalézt potfebné informace v ¢asti FCL.815.
Je zde mimo jiné uvedeno, Ze ,drzitel kvalifikace pro let v horském terénu ma prava
k provadéni letti s letouny nebo TMG se vzletem z povrchu a pfistanim na povrchu, ktery
piislusné urady uréené Clenskymi staty oznacily za povrch, jenz tuto kvalifikaci vyzaduje!™.«
Toto je jasn¢ definované pravo pilota, ktery prosel vycvikem a ma v priikazu zpisobilosti tuto
kvalifikaci zapsanou.

Zadatel ma moznost ziskat toto pravo pro rizné druhy podvozku. Prvni moznost je pro
lyze, které se uzivaji na plochach, které jsou pokryté snéhem a druhou moznosti jsou kola pro
plochy snéhem nepokryté. Po ukonceni vycviku a vykonani zkousky odborné zplsobilosti ma
pilot moZnost také rozsifit prava na jiné druhy podvozku. Podminkou je ale absolvovani
dodate¢ného kurzu.

Po ukonceni teoretického a praktického vycviku, ktery mize trvat nanejvys 24 mésict
ve schvalené organizaci pro vycvik, musi Zadatel absolvovat zkousku dovednosti s letovym
examinatorem, ktera musi obsahovat:

o Ustni zkousku z teoretickych znalosti
o Sest pristani alespoi na dvou riiznych povrsich jinych nez povrch odletu, oznacenych za
povrch, ktery vyzaduje kvalifikaci pro let v horském terénu.

Kvalifikace je podle nafizeni platnd 24 mésict. Pokud chce pilot platnost prodlouzit, tak
musi absolvovat bud’:

» Sest pristani v horskem terénu za poslednich Sest mésicii.
* Nebo projit prezkousenim odborné zpiisobilostil'¥.

5.2 Osnovy vycviku

V soucasné podobé natizeni ¢. 1178/2011 neni zndm minimalni pocet potfebnych hodin,
které musi Zadatel nalétat, aby mohl zadat o zkousku pro ziskani kvalifikace pro let v horském
terénu. Piesto v Pfiloze k rozhodnuti vykonného feditele ¢. 2011/016/R v ¢asti AMC1 FCL.815
je popsana osnova teoretického a praktického vycviku. Prozatim evropské zemé ale provadéji
tyto kurzy stale na zaklad¢ narodnich ptedpist, tudiz neni mozné vytvotit jednotnou osnovu.
Pocet letovych hodin je v soucasné podobé dobrovolny, tudiz se vycvik 1étd do doby, nez
student bezpecné zvladne zminéné tkoly a umi se orientovat v slozitém horském terénu.
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Teoretickd osnova

Teoretické znalosti se 1i8i podle pouzité typu podvozku letounu.
Pro kola a lyze je spole¢na Cast:

* Vybaveni — popis potfebného vybaveni pilota i letounu pro let.
» Techniky vzletu - do této kategorie se fadi technika pfibliZeni, pfistani a provedeni
vzletu v horském terénu. Rovnéz se zde popisuje zavislost vykonu

motoru na hustotni vySce.

* Pravidla a predpisy — odpovednost velitele letounu. Popis horskych povrcha, letového
planu a pravidel preletu.

* Meteorologie — vliv reliéfu na pohyb vzduchovych hmot a jejich disledky pro let,
vyskopis.

* Lidska vykonnost a omezeni — chlad, strava, hypoxie, zizen, inava, ¢inky turbulence.
* Navigace — postup letu, navigace vypoctem, navigacni postupy v udolich, zjisténi
prekazek!".
Pro letouny vybavené lyzemi je v teoretické pfipravé navic zahrnuto:
* Techniky vzletu a pfistani na lyzich.
* Certifikace letount s ptipevnénymi lyzemi.
* Znalost sn¢hu, ledovce, laviny.

*  Moznosti pieziti, pouziti zachranného vybaveni, jak jist a davkovat jidlo.

Prakticka osnova

Pro kola a lyZe je spole¢na cast praktického vycviku:

* Navigace — techniky letu v udolich, let pfes horské prismyky, zata€ky v uzkych udolich,
¢teni mapy.

» Piilet a priizkum — volba nadmoftské vysky pfiletu, volba pfistavaciho obrazce,
vyhodnoceni délky RWY, ptedchazeni srazkam, volba kone¢né

rychlosti pfibliZeni.

* Ptiblizeni a pfistani — nadmotska vyska ptistavaciho obrazce, korekce na draze ptistani,
pfistani, pojizdéni, parkovani letadla.
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* Vzlet - bezpecnostni kontrola pied vzletem, zajeti na RWY, kontrola osy RWY béhem
vzletu.

Pro lyZe jsou navic obsazeny tlohy :
» ZataCeni na sn¢hu a techniky pojizdéni letadla.

* Prilet a prizkum — volba parkovaci plochy, pozorovani pirekazek na zemi (trhlin, lavin),
odhad vlastnosti snéhu.

* Vzlet — kratky vzlet, vzlet bez smyku lyzi.

 Pouziti sn&Znic, pouziti znaceni plochy!'.

Obr. 5 — Letoun pri nacviku letu v udoli
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6 MOZNOSTI VYCVIKU V CLENSKYCH ZEMICH EASA

Tato kapitola je vénovana moznostem absolvovani vycviku pro horské 1étani
v evropskych zemich, kde ma tento druh létani urcitou tradici. Vzhledem k nedostupnosti
potfebnych informaci a neochoty leteckych Ufadi poskytnout blizsi informace v anglicting
u nékterych zemi je vycet omezen na Francii, Spandlsko a Svycarsko. Toto jsou ale zarovefi
lokality s nejvice leteckymi Skolami, které tento vycvik provadi. Na dalSich mistech je jiz tfeba
bezchybna znalost lokalniho jazyka a pilot si jen s anglitinou nevystaci. Proto i vSechny
dokumenty a piedpisy jsou napsany prevazné v uUfednim jazyce. Pokud by mél adept zajem
absolvovat vycvik i1 v n€které z téchto zemi, je nutna osobni komunikace s pfislusSnym leteckym
ufadem.

6.1 Francie

Francie se nachézi v zadpadni Evrop€ a svou hornatou jizni a vychodni ¢ésti je vice nez
vhodna pro horské létani. Hlavnim meéstem je Pafiz a celd Francie se rozkladd na plose
544 000 km*. Mezi piloty nejvyhledavangjsi lokality patii francouzské Alpy, kde se rovnéz
nachazi nejvyssi bod Evropy Mont Blanc (4 810 m). Dalsi hornaté¢ kraje jsou Pyreneje,
Centralni masiv nebo Ardeny.

V soucasné dobé zde neni mozné absolvovat vycvik pro dosazeni kvalifikace pro lety
v horach podle PART-FCL. Francie odloZila tuto povinnost az na 08. 04. 2015. V sou¢asné dob¢
je tudiz mozné absolvovat pouze vycvik pro ziskdni narodni kvalifikace podle néarodnich
ptredpisii, kterd vSak nemulze byt zapsana v pilotnim priikazu zahrani¢niho pilota, ktery neni
drzitelem francouzského prikazu zpiisobilosti.

Moznosti jak 1état v horach ve Francii je vice. Zadatel bud’ miize absolvovat kurz
»Qualification montagne* nebo si udé€lat specialni opravnéni, které mu povoluje pfistat na
konkrétnim horském letisti nebo povrchu tzv. ,,Qualification de site”. OvSem pro pilota, ktery
nemluvi plynule Francouzsky, neni mozné vyuZit vSechny plochy Francie, nebot’ vétSina z nich
nemd sluzbu fizeni letového povozu, ale pouze ,,Traffic“. To znamend, ze pilot ohlasuje
povinna hlaseni radiem v ufednim jazyce. Zahranicni pilot ovladajici jen anglictinu tedy muaze
vyuzit sluzby letist se sluzbou RLP, popfipadé jingm stanovistém po domluvé
s provozovatelem.

Neni dan minimalni pocet hodin praktického vycviku, ovSem u Qualification montagne
se predpoklada nalet minimalné 10-20 letovych hodin a pted zahijenim kurzu je silné
doporucovano mit alespoi 150 hodin letové doby. Toto ovSem neni podminkou, tudiz i méné
zkuSeny pilot si miize horské 1étani vyzkouSet.

Kvalifikace, ktera opraviiuje pfistdni na konkrétnim horském letiSti nebo povrchu
(qualificaition de site) je platna 6 mésicli a pilot musi do této doby provést minimalné jedno
pfistani na této ploSe. Po té se platnost automaticky prodluzuje o dalSich 6 mésici.

Dalsi podkapitola je vénovéana specifickému letisti v Courchevel, které je vyzvou pro
mnoho pilotl po celém svéte.

6.1.1 Courchevel (LFLJ)

LetiSt¢ v Courchevel je jednim z nejvySe polozenych letist’ nesouci status sedmého

o 24

stiedisek, Les 3 Vallées v Savojskych Alpach. Nejbliz§imi vrcholy jsou Courchevel a Grand
Gliere. Spodni prah drahy se nachdzi v nadmotské vysce 1941 metrti, horni prah pak ve vysce
2006 metrt. RWY je dlouhd jen 535 metrli se stoupanim 18,66 % v jejim stfedu a je
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jednosmérna. Vzléta se z kopce a pristava do kopce. Na letisti je v provozu sluzba AFIS®”,
Letové a provozni postupy:

Pro vzlety se uziva draha 04. Po odletu pilot provede levou zatacku o 45° a pokracuje na
bod N, ktery je definovan nad méstem Bozel (na mapé na obr. 6.1 se jednd o N v kolecku
v horni ¢asti). Minimalni okruhova vyska je 7000 stop. V ptipad¢ Spatného pocasi je mozné
letét 1 v 6600 stopach, coZ je i nadmotska vyska horniho prahu dréhy. V této fazi mize pilot
odletét na trat. Pokud se rozhodne pokracovat po okruhu na pfistani, tak pfed dosazenim bodu
November je nutné provést pravou zatacku o 135° a letét koliznim kurzem smérem k vrcholu
hory. Na urovni pfistavaci drahy 22 pilot letoun sto¢i na finale a pokracuje déle na pfistani. To
provede v prvni tfetin€ RWY, nacez musi zvysit vykon motoru a vyjet na vySe poloZeny konec
dréhy, ktery je jiz rovny. Na stfedni Casti se totiZ nesmi zastavit kvali velkému stoupani
a moznému zastaveni letounu, které mize piejit do zpétného pohybu’!,

Stoupani drahy muize byt také zdrojem nékolika letovych iluzi. NejnebezpecnéjSim
disledkem je pocit velké vysky pfi priblizeni. V této fazi je proto nezbytna soustfedénost na
spodni prah RWY. V zimnim obdobi zde sviti slunce velmi nizko a siln¢ osliiuje pilota pfi
konecném piiblizeni. V kombinaci se stithem vétru a moznym zhorSenim pocasi jsou nutné
velké zkuSenosti k provedeni bezpecného pfistani.
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h;r Tt LAT: 45 2345N » LFI-'-_'
i LONE : (0837 57 E VAR N0
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Obr. 6.1 — Priblizovaci a odletova mapa VFR letiste Courchevel
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Letecka Skola:

Na letisti v Courchevel plisobi celoro¢né aeroklub Des Aeroclub Trois Vallées, ktery
poskytuje kromé vycviku soukromého pilota letount i vycvik pro ziskani kvalifikace horského
pilota nebo Qualification de site, ktera opraviiuje drzitele pfistat na tomto letisti.

Aeroklub disponuje letouny Cessna 172 a Jodel D140 Mousquetaire a v obdobi od fijna
do dubna je po domluvé mozné provést vycvik na letounu s lyZemi.

Konec¢né ceny poskytnuté aeroklubem k datu 15. 03. 2014:
Clenstvi + pojisténi - 165 €
Letova hodina s instruktorem - 275 €

Teoreticka ptiprava + poletovy rozbor - zadarmo

V pitiloze 2 je k dispozici informaéni letak o letisti poskytnuty rovnéz aeroklubem dne
30. 03. 2014. Na obr. 6.1.1 je letisté vyfoceno.

\ & TR ‘A G = _,—_..,=—=.l:~'-‘_‘_?_

Y 1 | 5

Obr. 6.1.1 — Letiste Courchevel

6.2 Svycarsko

Svycarsko je stat v zapadni &asti Evropy. Jeho hlavnim méstem je Bern a zaujima
plochu 41 000 km?. Pro horské piloty jsou pro létani nejvhodné&jsi Svycarské Alpy, které se
rozprostiraji na 60 % této zemé a kde také lezi nejvice vrcholl pfesahujicich vysku 4000 metrt.
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Vzhled k ofednim jazykGm, které jsou némcina, italStina, francouzstina
a rétoromanstina, je pro pilota z Ceské republiky obtizné ziskat potfebnou kvalifikaci.

Stejné jako ve Francii, nékteré plochy vyzaduji znalost mistniho jazyka pro komunikaci
s dalSim letovym provozem. Zahrani¢ni pilot ovladajici pouze angli¢tinu tak mtize vyuZzit pouze
letiSté s pozemnim stanoviStém ovladajici tento jazyk.

Svycarsko se v horském 1étani stale ¥idi narodnimi ptedpisy, tudiz kvalifikace nemiize
byt zapsand do prikazu zpisobilosti zahrani¢niho pilota. Pro pfistani na horskych letistich
apovrsich je ale nutné absolvovat tento vycvik vcetné zavéreéné zkouSky. V nékterych
vycvikovych stfediscich se rovnéZz provadi kurz ,,Glacier landing®, ktery opraviiuje drzitele
piistavat a vzlétat na ledovci s letounem vybavenym lyzemi.

Osnovou neni dan minimalni pocet nalétanych hodin, tudiz vycvik se 1étd do tplného
zvladnuti pilotniho uméni. Doporucuje se vSak nalétat minimalné 10 hodin ve vycviku.

Letecka Skola:

Podle informaci podanych Svycarskym leteckym tUfadem je oficidlni Skola poskytujici
vycvik horského pilota letountt v angli¢tiné Air-Espace. Provozuje na letiSti Neuchatel
(Aéroport de Neuchatel LSGN) na zapadé Svycarska a vycvik se 16t na letounu AS/202 Bravo.
V pozadavcich pro zahajeni vycviku Glacier landing je minimalni nalet 150 hodin a zkouska
muze byt provedena az celkovy nalet adepta dosdhne 200 letovych hodin.

Pokud ma letec z4jem létat i v jiné Skole, je dobré se informovat pfimo na daném letisti,
jestli je mozné tento kurz absolvovat v angli¢ting.

6.3 Spanélsko

Spanélsko je zemi v jihozapadni Evropé. Jeho hlavnim méstem je Madrid a rozloha
statu je piiblizné 500 000 km®. Ve vnitrozemi se nachédzi vysoké nahorni ploSiny a pohoii
Pyreneje a Sierra Nevada. Pravé tyto lokality se nejcastéji vyuzivaji k horskému Ilétani.
Nejvyssi horou je Pico de Teide (3 700 m).

I v této zemi je mozné absolvovat vycvik horského pilota, se kterym pilot miize uzivat
horské plochy k piistani a vzletu, podle néarodnich pfedpist. Kurz se provadi podle
individualnich osnov, zalezi tedy na vedoucim letového vycviku, jaky ur¢i minimalni pocet
potifebnych nalétanych hodin.

Pted letem na horska letisté, by se vSak pilot mél i s dokoncenym vycvikem vzdy
informovat u provozovatele, jestli neni vyzadovano specifické pirezkouseni na danou lokalitu.

Letecka Skola:

Vétsina  leteckych Skol poskytujici  vycvik horského pilota patfi soukromym
provozovateliim a mnohdy jejich kontaktni informace nelze v angliéting dohledat. Spanélsky
Utad pro civilni letectvi nema seznam letecky $kol provadgjici tento vycvik, a proto jsou nize
popsany pouze dvé skoly, ke kterym jsou dané informace oficialni.

Letisté Castejon:
Na tomto letisti ptisobi aeroklub poskytujici kurz v anglickém jazyce. Vycvik se 1éta na
ultralehkém letadle Tecnam P96. V kurzu je doporucovano odlétat minimalné 4 letové hodiny

a cely proces i s teoretickou vyukou, kterd vychazi z francouzskych osnov, trva tii dny. Tyto
a dalsi informace lze najit na internetové strince www.aviador.net.
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Fly-in-Spain:

Tato letecka $kola sidli na letisti Jerez (LEJR) na jihu Spanélska.

Konec¢na cena kurzu k 31. 3. 2014 — 500 €.

V Cen¢ je obsazena teoretickd vyuka a 3 hodiny horkého 1étani s instruktorem na Cessné
172.

Obr. 6.3 — Letadlo pristavajici na horskych povrch
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7  ZAVER

Téma horského 1étani si autor zvolil kvili zajmu o tuto problematiku a snaze prohloubit
a zdokonalit znalosti, které jsou k takovému létani potteba. Létani v horach a pfistavani na
horskych letiStich je pro mnoho piloti cizi a ncktefi netusi, Ze je néco takového vibec
proveditelné. Z tohoto diivodu chtél autor poukézat na moZznosti této Cinnosti, véetné popsani
rizik a potiebné teorie.

Ukel této prace je pomoci pilotiim, ktefi se rozhodnout let v horském terénu uskutenit,
osvezit a doplnit teoretické znalosti potiebné pii letech ve velkych vyskach. Také je voditkem
pro piloty, ktefi cht&ji absolvovat vycvik horského pilota v nékteré z ¢lenskych zemi EASA,
aby se predem informovali o podminkach a osnovéch, kterymi se zahrani¢ni letecké skoly fidi.
Piestoze v Ceské republice v soucasné dobé nejde takovyto kurz absolvovat, v nedalekych
zemich tato moZnost existuje, a bylo by neefektivni, aby pilot se zajem o zdokonaleni leteckych
dovednosti o téchto moznostech neveédel.

Autor by chtél pozadat ¢tenafe rozhodnuté létat a absolvovat vycvik u letecké Skoly
uvedené v této praci o pochopeni, pokud dané informace jiZ nejsou aktudlni. Ceny 1 podminky
vycviku se méni kazdy rok, a proto nékteré polozky jiz nemusi byt pravdivé. Pro ptesnéjsi
informace je vzdy tfeba kontaktovat ptislusny letecky ttrad nebo ptimo danou leteckou skolu.

Na zavér by autor chtél poukazat na slozité, mnohdy aZ nemozné, ziskavani potiebnych
informaci a osnov vycviku, které by byly napsany anglicky. Neztraci ovSem nad¢&ji a véii, ze
sjednoceni osnov a predpisti leteckych Skol v rdmci EASA pfispéje k lepsi informovanosti
pilotl a jednotnym vycvikovym normdm, které budou vzdy k dispozici i v tomto mezinarodné

vvvvvv
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8 SEZNAM ZKRATEK

AMC
CAS
Cu con
Cb

Cc

Ci

Cs
EASA
EGT
FCL
MSA
METAR
RWY
RLP
TAF
VEas
VIAS
Vias
VFR
On

Qo

pfijatelné zpiisoby prukazu

kalibrovana rychlost

Cumulus Congestus

Cumulonimbus

Cirrocumulus

Cirrus

Cirrostratus

Evropska agentura pro bezpecnost civilniho letectvi
teplota vystupnich plyni

licencovani leteckého personalu
mezinarodni standardni atmosféra
pravidelnd meteorologicka zprava o pocasi
vzletova a pristdvaci draha

fizeni letového provozu

letiStni ptedpoveéd’ pocasi

ekvivalentni rychlost

indikovana rychlost

prava vzdus$na rychlost

pravidla pro let za viditelnosti zemé
hustota v dané vysce

hustota na hladiné mofte
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Priloha ¢.2 Informacéni letak letisté Courchevel

AEROS/\VOIE

The Wiy To Mowstain (light

Courchevel Altiport Training Session

An exclusive airfield

The only altiport with snow removal services during
winter, and located a few meters away ski slopes.

An intense training

Your training will last two days in-a-row, and your
instructor will teach you mountain flying basic skills using
straightforward and efficient techniques.

A pilot tailored training

e A professionnal mountain instructor will remain entirely at your disposal.
e The flights will be performed with your own aircraft (around 4 hours of flight).
e Adetailed briefing before each flight will maximise your flight training duration.

Safety, efficiency

Our instructors are all professional mountain pilots,
holding current Mountain Wheels & Skis (Glaciers) Instructor qualifications.
Take advantage of their experiences on all types of aircraft,
from D140 Mousquetaire to TBM 850.

Chambéry Aix-les-Bains Airport, the way to make your trip easier
Our business premises are only a few meters away your airplane apron.

The facilities of an international airport at your disposal : Instrument Approaches, customs and
excises, refueling (AVGAS and JET A1), hotels. And enjoy the proximity of French Alps.

LFLB Chambéry Aix-les-Bains Visual Approach Chart

Rates
e 950 € VAT Included - -
e (Customer assumes landing fees Contact: info@aerosavoje.com

+33(0)4 79 3452 70

w3.aerosavoie.com
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