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Abstrakt

Hlavnim cilem této bakalarské prace bylo vytvofit pozemni pfipravy pro dva navigacni lety do
Estonskeé republiky s plné nalozenym letounem Cessna 172SP podle pravidel VFR. Prvni ¢ast
obsahuje seznameni sletounem a jeho avionikou. Hlavni diraz je kladen na dodrzeni
bezpecnosti letu a legislativy statt, kde se let provadi. V dalsi Casti jsou popsané jednotlivé
trasy s letiSti a omezenymi prostory. V posledni Casti se prace zabyva finan¢ni naro¢nosti obou
leta.

Klicova slova

Planovani letu, navigacni let, zahrani¢ni let, letovy plan, VFR, Cessna 172, navigacni piiprava.

Abstract

Main goal of this bachelor’s thesis was to make ground preparations for two cross-country
flights to the Estonian Republic with fully loaded airplane Cessna 172SP while maintaining
VER. First part includes description of aircraft and its flight instruments. The main emphasis is
put on compliance with flight safety and the legislation of states where the flight takes place.
The next section describes the individual routes with airports and limited spaces. The last part
deals with the financial demands of both flights.

Key words

Flight planning, cross-country flight, flight abroad, flight plan, VFR, Cessna 172, preparation
of navigation.
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Uvod

Kazdého pilota diive nebo pozdé&ji omrzi repetitivni lety kolem svého domovského letisteé a
za&ne pemyslet kam se podivat piisté. Castym rozhodnutim byva pravé let do zahrani&i, ktery
je vyrazné slozit€jsi a narocnéjsi na naplanovani nez kratky vnitrostatni let. Tato bakalarska
prace se zabyva planovanim dvou VFR letd do Estonské republiky z Ceské republiky.
Konkrétné se jedna o let z brnénského letisté¢ (LKTB) do tallinnského letisté (EETN) a nasledny
let z ostravského letisté (LKMT) na letisté Tartu (EETU). Autor ale doufa, Ze tyto naplanované
lety alespon trochu pomiiZzou Ctenafi vytvorit si zakladni predstavu o planovani zahrani¢niho
letu a pomohou mu naplanovat jeho let, at’ uz se vyda kamkoliv.

Prvni kapitola bakalafské prace obsahuje seznameni s letounem vcetné technickych
parametrd a konstrukce. Tato kapitola ma za ukol predstavit Ctenafi legendarni letoun
Cessna 172, konkrétné model 172SP a seznamit jej i s avionikou, kterou letou disponuje.

V nasledné dvé kapitoly spolu velmi souvisi, obsahuji totiz kompromis mezi maximalni
hmotnosti nakladu na palubé a maximalnim mnozstvim paliva, tak aby byla zachovana
bezpecnost letu a zaroven byl dodrzen rozumny dolet letounu.

Ctvrta kapitola popisuje pozadavky, které musi byt splnény pii letu do zahraniéi at’ uz
se jedna dokumenty na palubé letadla, tak pravidla jednotlivych stati, pfes které se bude
planovany let konat.

Jednou z nejdilezitéjSich Casti pozemni piipravy je meteorologicka pfiprava, tato
problematika je popsana v paté kapitole.

Predposledni kapitola vyuziva vSechny dulezité informace, které vyplynuly
z prechozich kapitol a Ctenar se tak muze podivat na ob€ naplanované traté a letist€ na kterych
je naplanované mezipfistani.

V posledni kapitole se nachazi finan¢ni naro¢nost celého letu se vSemi polozkami.



1. Letoun a avionika

1.1 Letoun

Cessna 172 je zfejmé nejrozsifenési a nejvice vyrabény letoun na na$i planeté. Tento
jednomotorovy hornoplosnik se vyrabi jiz od roku 1956 a celkem ho bylo vyrobeno pres 44000
kust. Svou popularitu 172 ziskala predevs§im kvili nadstandardnim letovym vlastnostem,
relativné jednoduché pilotazi a kvalitou zpracovani.

Technické parametry a konstrukce

Cessna 172SP je jednomotorovy Ctyifmistny hornoplosnik. Kfidlo ma obdélnikovy tvar a tvori
jej jeden hlavni nosnik a ne€kolik zeber. V obou kiidlech se nachazi integralni nadrz s celkovou
kapacitou 53 galont (200 litrti). Na ktidlech se dale nachazeji elektricky ovladané Fowlerovy
klapky, které se daji nastavit az do tficeti stupnii. Podvozek je koncipovan jako obraceny tricykl
a u tohoto zminéného modelu neni zatahovaci. Motor u Cessny 172SP je vzduchem chlazeny
Lycoming 10-360-L2A, jedna se o ¢tyfdoby pistovy protichidny Ctyfvalec s objemem
360 kubickych palct, po prepoctu na litry to vychazi na 5,9 1. Kompresni pomeér je pak 8,5:1.
Pohonna jednotka produkuje 180 korskych sil pti 2700 otackach za minutu. [1]

1.2 Avionika

Avionika je souhrnny nazev pro veskeré palubni pfistroje, které se daji v letadle najit. ACkoliv
se dnes jesté v hojném poctu setkame spise s tradicnimi mechanickymi pfistroji ¢cim dal ve vétsi
mife se zacCinaji objevovat elektronické informacni letové systémy taktéz znamé pod zkratkou
EFIS. Zakladni mySslenkou EFIS je nahrazeni nejdulezitéjSich palubnich pfistroja jednim nebo
hned nékolika LCD displeji. Mezi piloty si jim piezdiva sklenény kokpit, pravé protoze LCD
displeje maji sklenénou obrazovku. V zahranici se pak hojn€ pouziva oznaceni glass cockpit.

Garmin G1000

Jednim =z nejrozsifenéjSich elektronickych informacnich letovych systémi je praveé
Garmin G1000. V nejzakladnéjsim provedeni se montuje do letadla s dvéma obrazovkami. Na
prvni obrazovce, kterd je standardné umisténa pfed pilotem je hlavni letovy displej neboli
primary flight display (PFD). Na druhé obrazovce se nachédzi multifunkéni displej, multi-
function display (MFD).

PFD zobrazuje zakladni letecké pfistroje jako jsou umély horizont, rychlomér,
zataCkomeér, pticny sklonomér, vySkomér a gyroskopicky kompas. Na tomto panelu se také
nastavuji navigacni a komunikacni frekvence. V levém dolnim rohu jde zapnout mapa.

MED zobrazuje hlavné mapy, informace o letistich, neblizsi letist€ a informace o motoru
jako jsou otacky, teploty hlav valcu a teploty vyfukovych plyna. [2]



2. Hmotnost a vyvazeni

Je povinnosti kazdého pilota, aby si pred letem zkontroloval, zdali je jeho letoun spravné
vyvazen a predeSel tak nehodam nebo jiné nezadouci udalosti. Proto je jedna z nejdulezitéjsich

Vv

ve své letové prirucce kapitolu o hmotnosti a vyvazeni. Neni tomu jinak ani u letounu Cessna

Vv

172SP, kde v letové piiruce muze pilot najit tabulky a grafy, které pomahaji k urCeni tézisté.
Konkrétné se jedna o tabulku pro vypocet hmotnosti a momentu, graf pro urceni jednotlivych

Vv

momentl a graf pro urCeni polohy téziste.

Vypocet hmotnosti a momentu Tab. 1 vypocet hmotnosti a klopivého momentu [1]

o . WEIGHT AND MOMENT
V prvnim fadku tabulky se nachazi TABULATION
Basic empty weight neboli BEW. SAMPLE YOUR
. , ITEM DESCRIPTION AIRPLANE AIRPLANE
Jednd se o prazdnou hmotnost
) o Weight Moment Weight Moment
letadla, do které se zapocitava jak (1bs) {flzlbdél%s;' (Ibs)) (!L1b0_l|:l%§'
avionika, tak veSkeré provozni [7 Bﬁsichmpty Weight (Use
: X g X X 1 the data pertaining to
kapaliny vcCetné ‘nevycerpatelnel?o your airplane as It is
mnozstvi paliva. Jakakoliv presently et\mppﬂd-
g 3 ) . Includes unusable fuel
sebemensi zména v konfiguraci and full oil) 1642 | 626 | 1642 | 62,6
letadla ovliviiuje jeho hmotnost a |~ Eg:'_?(lfau Fuel (At 6
muze meénit polohu tézisté, proto 53 Gallons Maximum
, v 1z .. 1 30 Gallons (Quantity
ma kazdé letadlo svoji unikatni used for example) 180 8,6 242 | 11,56
BEW. Dalsi fadek se zabyva . Pilot and Front Passenger
, . (Station 34 to 46) 340 12,6 400 14,82
hmOtIlOStl pallVa, Cessna 1728P 4. Rear Passengers 340 24,8 240 1?,5
spaluje ve svém motoru AVGAS, |5. *Baggage Area 1 (Station
p ,J ] ] 82 to 108; 120 Lbs. Max.) 56 4,6 30 2,46
ktery ma hmotnost piiblizné |& *Baggage Area 2 (Station
6 liber na jeden americky galon. 108 to 142; 50 Lbs. Max.)
. . 1w 7. RAMP WEIGHT AND
Mnozstvi paliva v nadrzich MOMENT (add columns) | 2558 | 113,22 | 2554 | 108,94
. X S 8. Fuel allowance for engine
vyrazne omezuje Jak hmotnost start, taxi and runup -8 -0,4 -4 -0,2
posadky, tak zavazadel a [9. TAKEOFF WEIGHT AND
SR . MOMENT (Subtract Step
samoziejmé¢ dolet. Proto je 8 from Step 7) 2550 | 112,8 | 2550 | 108,74
dilezité najit rovnovahu mezi [10. Locate this point (2550 at 112.8) on the Center of Gravity
v . , Moment Envelope, and since this point falls within the
mnozstvim paliva a hmotnosti . egvelupe, the Ioliladingbils acce%tablgl X ‘
, . , « The maximum allowable combined weight capacity for
nakladu. Pilot se musi bé&hem baggage areas 1 and 2is 120 pounds.
planovani rozhodnout, zda

natankuje pii vzletu méné paliva anebo bude muset na trase pristat a palivo ptipadné doplnit.
Autor se rozhodl pro svij let, uvazovat posadku, ktera se sklada ze dvou muzu a dvou Zen o
celkové hmotnosti 670 liber (304 kg). Na prednich sedadlech budou sedét oba muzi s hmotnosti
400 liber (182 kg) a na zadnich sedadlech dvé zeny o hmotnosti 240 liber (110 kg).
V zavazadlovém prostoru se pak uvazuje s nakladem 30 liber (14 kg).
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Maximalni hmotnost na stojance neboli také ramp weight je stanovena na 2558 liber (1158 kg).
Jako maximalni vzletovou a pfistavaci hmotnost vyrobce udava 2550 liber (1156 kg). Z tabulky
je tak patrné, Ze jsou oba tyto pozadavky kladené vyrobcem splnény.

Dal§i parametr, které je potieba pred letem zkontrolovat je maximalni pfipustna
hmotnost na prednich a zadnich sedadlech a v zavazadlovém prostoru. Taktéz je potieba urcit
jaky moment vytvaii sila od zatizenych ploch na patficném diagramu.

Graf 1 Graf pro urceni jednotlivych momentii [1]
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Na diagramu je pét Cernych Car, které se také oznacuji jako referencni Cary. Na
vodorovné ose se nachazi moment a na svislé ose hmotnost. Po dosazeni hmotnosti je nutné
pokraCovat na referencni ¢aru a nasledn€ vynést na vodorovné ose vysledny moment.

Jelikoz se referencni Cary daji nahradit linearni funkci, byva praktictéj§i a mnohdy 1 rychlejsi
moment pocitat podle trojclenky.
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Dal§im krokem je ovéfit si v poslednim grafu, zda jsou tyto spocitané hodnoty v bezpecnych
mezich, které udava vyrobce.

Graf 2 Graf pro urceni vysledné polohy téziste [1]
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Ackoliv je ¢ara na hrané ohraniCené oblasti, tak z grafu vyplyva, ze jak moment, tak hmotnost
jsou v bezpecnych hodnotach.
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3. Palivo a dolet

Jak uz bylo feCeno, Cessna ma motor Lycoming O-360, ktery ke svému chodu potiebuje
AVGAS. Mnozstvi paliva vyrazné ovliviiuje dolet, a proto je na misté si pred letem propocitat
vzdalenost, kterou je letoun za dané konfigurace schopen uletét.

Vyrobce v letové prirucce poskytuje nekolik tabulek, které pomahaji k feSeni této
problematiky. V prvni tabulce najdeme cas, spotfebované palivo a horizontalni vzdalenost,
které jsou potieba k dosazeni pozadované vysky. Cely prabéh spotieby paliva se da rozdélit do
4 fazi, kterymi jsou pojizdeéni po pojizdécich plochach se vzletem, stoupani do pozadované
hladiny, ustaleny vodorovny let a pfistani.

Autor se rozhodl uvazovat let ve vySce 6000 ft.

3.1 Stoupani

Tab. 2 vykony letounu p#i stoupani [1]

PRESS RATE FROM SEA LEVEL
ALT {EEIF;IEIE[% OF TIME | FUEL
FT KIAS CLIMB IN USED DIST
FPM MIN GAL NM
S.L. 74 730 0 0.0 0
1000 73 695 1 0.4 >
2000 73 655 3 0.8 4
3000 73 620 4 1.2 6
4000 73 600 6 15 8
5000 73 550 8 1.9 10
6000 73 505 10 22 13
7000 73 455 12 26 16
8000 72 410 14 3.0 19

Jelikoz se obé letisté vzletu, jak Turany, tak Mosnov, nachazeji v nadmoiské vysce, ktera se
blizi 1000 ft, 1ze uvazovat stoupani z 1000 ft.

Stoupani do 6000 ft bude tedy pfiblizné trvat 9 minut se spotfebou 1,8 galonu a urazenou
horizontalni vzdalenosti 11 NM. Je nutné podotknout, ze uvedené hodnoty jsou uvazovany bez
vlivu vétru, ktery ovliviiuje vykonnost letounu. [1]

Vyska )\
[ft]
6000

1000 [ =
0 11
Vodorovna vzdalenost [NM]

Obr. 1 Profil stoupani
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3.2 Ustaleny vodorovny let

Jak uz je z ndzvu patrné, ustalenym vodorovnym letem se mysli takovy let, béhem kterého se
udrzuje konstantni vyska.

Béhem ustaleného vodorovného letu si pilot miZze libovolné nastavit otacky. Obecné plati, ze
s menSimi otaCkami klesa rychlost a také spotfeba. ZvySuje se tak doba letu, ale nezanedbatelné
se zveétsi dolet.

Vyrobce udava ze ve vysce 6000 ft, pfi otackach za minutu 2300, letou spotfebuje na hodinu
letu asi 7,4 galonu AVGASU za hodinu. Pfi rychlosti 101 uzlt uleti 101 namotnich mil, coz je
pfiblizn¢ 187 km.

Tab. 3 Letové vykony béhem vodorovného letu [1]

20°C BELOW STANDARD 20°C ABOVE
PRESS STANDARD TEMP | TEMPERATURE | STANDARD TEMP
ALT | RPM o ” ”

1] 0
FT aip |KTAS| GPH | ot |KTAS| GPH | ot |KTAS| GPH

6000 | 2650 | 83 | 122|111 77 | 122|104 72 | 121 | 9.8
2600 | 78 | 120 (106 73 |119| 99| 68 | 118 | 94
2500 | 70 |115| 96 | 65 | 1141 9.0 | 60 |112] 85
2400 | 62 |109| 86 | 57 |108| 8.2 | 54 |106| 7.7
2300 | 54 |103| 78| 51 |101 |74 | 48 | 99 | 7.0
2200 | 48 | 96 | 71| 45 |1 94 | 6.7 ]| 43 | 92 | 6.4

Je ovSem nutné podotknout, ze 101 wuzli, které =zaruCuje vyrobce jsou pouze
true air speed (TAS) neboli prava vzdusna rychlost. OvSem pfi navigacnich letech je nutné brat
v uvahu i ground speed (GS) neboli rychlost viici zemi. GS ziskame souctem TAS a rychlosti
vétru, je tedy zfejmé Ze vitr maze zkratit, nebo naopak prodlouzit dolet.

3.3 Dolet

Z predchozi kapitoly o hmotnosti a vyvazeni vychazi, ze v palivovych nadrzich mize byt pro
zachovani bezpecnosti letu maximalné 40,5 galonu paliva.

Spusténi motoru, pojizdéni na vyckavaci misto a motorova zkouska spotiebuje asi 0,6 galonu.
Rozjezd na vzletové draze by mél, podle vyrobce, spotiebovat 1,4 galonu. Nasledné stoupani
do 6000 ft spotiebuje 1,8 galonu.

Po urazeni asi 11 NM (20,5 km), bude spotiebovano 3,8 galonu paliva, pficemz v
nadrzich zbude 36,7 galonu paliva. Pfi spotiebé 7,4 galonu za hodinu, vychazi palivo na 5 hodin
letu. Coz je pfi rychlosti 101 uzlt 505 NM (925 km). TakZe v celkovém souctu i se stoupanim
je mozné uvazovat dolet 516 NM (956 km). S pozadovanou rezervou paliva 45 minut se dolet
snizi na 441 NM (817 km).
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Ackoliv je cela tato kapitola pocitana na 6000 ft, je nutné zdiraznit, Ze se jedna pouze o
teoretickou hodnotu. Realna vyska trati sice maze byt stejna, ale je nutné pocitat s letovymi
hladinami, které jsou uvedené v tabulce cestovnich hladin. Protoze se obé¢ trati do Estonské
republiky nachézi v rozsahu magnetického sméru 000° az 179°, tak nejblizsi pouzitelna vyska

Vyska [ft]
6000

1000

Obr. 2 Profil letu

stoupani

Vodorovny let

45min |
rezerva
paliva

k 6000 ft je 5500 ft.

11

Vodorovna vzdalenost [NM]

Tab. 4 Tabulka cestovnich hladin [18]

|

|

|
R

516

Tabulka cestovnich hladin

Magneticka trat’

Od 000° do 179° Od 180° do 359°

IFR VFR IFR VFR

FL |'m ft FL |m ft FL | m ft FL 'm ft

- 900 | 3000 |- 1050 | 3500 - 1200 | 4000 |- 1350 | 4500
50 | 1500 | 5000 |55 | 1700 | 5500 60 | 1850|6000 |65 | 2000 | 6500
70 | 2150|7000 |75 |2300 | 7500 80 | 2450|8000 |85 | 2600 | 8500
90 | 2750|9000 |95 | 2900 | 9500 100 | 3050 | 10000 | 105 | 3200 | 10500
110 | 3050 | 11000 | 115 | 3500 | 11500 | | 120 | 3650 | 12000 | 125 | 3800 | 12500
130 | 3950 | 13000 | 135 [ 4100 | 13500 | | 140 | 4250 | 14000 | 145 | 4400 | 14500
150 | 4550 | 15000 | 155 | 4700 | 15500 160 | 4900 | 16000 | 165 | 5050 | 16500
170 | 5200 | 17000 | 175 | 5350 | 17500 180 | 5500 | 18000 | 185 | 5650 | 18500
190 | 5800 | 19000 | - - - - - - - - -

,, VSechny tratové lety se musi uskutecnit v cestovnich hladindach VFR, které odpovidaji leténé

trati podle Tabulky cestovnich hladin uvedené nize. Stanovisté ATC poskytujici sluzbu v

Fizeném vzdusném prostoru vSak miiZe letu VIR povolit i hladinu urcéenou pro lety IFR. “ [18]
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4. Pozadavky

4.1 Pozadavky kladené na pilota

Pilotni licence

Cely let se planuje provést na letounu Cessna 172, jeho maximalni vzletova hmotnost
neprevysuje 2000 kg a maximalni pocCet cestujicich se rovna 4.

JelikoZz letoun spliiuje vySe uvedené podminky je mozné ho pilotovat s prikazem pilota lehkych
letadel LAPL(A).

Ziskani tohoto prikazu je vyrazné méné narolné nez ziskani priukazu soukromého
pilota PPL(A). Zmirnéni pozadavka k ziskani prikazu je patrné uz pfi minimalnim naletu
béhem vycviku, ten je pro LAPL(A) 30 hodin a pro PPL(A) 45 hodin. Dalsi tlevou oproti
prikazu PPL(A) je snizeny pozadavek na zdravotni zpusobilost. Piloti PPL(A) potiebuji
minimalné osvédCeni o zdravotni zpusobilosti 2. tfidy a pro ziskani prikazu LAPL(A) staci
osvédCeni o zdravotni zplsobilosti LAPL. Tento prukaz zdravotni zpusobilosti je nutné
obnovovat ve stejnych ¢asovych intervalech jako osvédceni zpusobilosti 2. tfidy, pozadavky
ale nejsou tak piisné. Obecné se tedy da s jistotou tvrdit, Ze ziskani prikazu LAPL(A) je snazsi
nez ziskani prikazu PPL(A).

I pres vSechny vyhody prikazu LAPL(A) je nutné podotknout, ze prukaz pronasleduje nékolik
nevyhod. Hlavni nevyhodou v porovnani s prukazem PPL(A) je to, Ze z prukazu LAPL(A)
nejde pokracovat na dalsi vycvik a jeho drzitel nikdy nebude schopen ziskat kvalifikace jako je
IFR, EIR, BIR nebo MEP. Dalsi nevyhodou je uznavani pritkazu pii letech mimo ¢lenské staty
EASA, jedna se o Agenturu Evropské unie pro bezpecnost letectvi, ktera jako jedina prikaz
LAPL uznava. Pti letech mimo clenské staty EASA by mohl nastat problém s uznanim tohoto
prikazu, a proto je pfi letech mimo Evropskou unii vhodné&j$i mezinarodné uznavany prikaz
PPL(A).

Ufad pro civilni letectvi i
Urad pro civilni letectvi Civil Aviation Authority of the Czech Republic

Civil Aviation Authority of the Czech Republic

l EUROPEAN UNION

P

;?\'\‘b'i '\ 7 3%

‘ ( ( STI LETOVE POSADKY
USOBILOSTI PRUKAZ ZPUSOBILO
R i | LAP R FLIGHT GREW LICENCE

e

EUROPEAN UNION

Class 1/2/LAPL Vydano v souladu s part-FCLFCL
MEDICAL CERTIFICATE \ssued in accordance with Part-
‘ Y ICAO
Vydéno v souladu s §ésti MED ' Tento prikaz splﬁu]e standardy
Issued in accordance with Part-MED 2 vyjimk‘:iu prav spojenycrcsA |(-)Apt: nadg:'zs
1 lies with s ,
& i i zpusobilosti je v souladu se standardy This licence comp! 3 X
TO‘ﬁgf\Begé:%lr:::ﬁvgglézpé:z?zldravélni zpUsobilosti LAPL ; except for the LAPL and EIR privileg
i i rificate complies with ICAO standards, except for
sl l!he LAPmeedical certificate

Fommuldf EASA £ 147, 1 Vdini | EASA Forn 147 3021 141 EASA vydani 2 | EASA Form 141 Issue 2

Formulaf

Obr. 3 Osveédceni zdravoini zpiisobilosti a pilotni licence
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Anglictina

At uz se pilot rozhodne pro jakykoliv prikaz, je nutné mit splnénou jazykovou dolozku
z anglického jazyka. Tato zkouska ma 6 Urovni neboli levelli a je oznacovana jako ICAO
anglictina. Pro pilota, ktery chce uskutecnit let do zahraniCi je zapotiebi ziskat alespon
uroven 4. V celé zkousSce se hodnoti 6 disciplin, které jsou vyslovnost, struktura, slovni zasoba,
plynulost, porozumeéni a interakce. Discipliny jsou hodnoceny vzdy 1-6, kde 1 predstavuje
uplného zacateCnika v jazyce a 6 nékoho kdo se svymi znalosti a mluvenym projevem muze
povazovat za experta. Pro ziskani arovné 4 musi pilot ziskat ve vSech téchto Sesti jednotlivych
disciplindich minimalné hodnoceni 4. Vysledna trovenl se hodnoti podle nejnizs§i znamky,
kterou testovany pilot ziska, pokud tedy ziska v 5 disciplinach hodnoceni 6 a v posledni, tedy
6. ziska hodnoceni 4, bude mu vystaven certifikat s [CAO English proficiency levelem 4.
Rozdil mezi urovnémi letecké anglidtiny 4-6 je pouze v dobé platnosti. Uroveii 4 ma platnost
3 roky, uroveii 5 ma platnost 6 let a iroveri 6 ma neomezenou platnost a jeji drzitel ji nemusi
obnovovat. Je nutné podotknout ze drzitel urovné 6 nema proti drziteli urovne 4 zadné vétsi

vyhody.

Tab. 5 Cast pozadavkii pro ziskdni jazykové dolozky [4]

Uroveii

Vyslovnost
(predpoklada se piizvuk
a/nebo nafeci které je
srozumitelné pro leteckou
vefejnost)

Struktura
(pfisluiné gramatické vazby a
vétna spojeni jsou urovany
dle jazykového vyznamu
vhodného pro dany ucel)

Slovni zisoba

Plynulost

Expertni

6

Vyslovnost, pfizvuk, rytmus a
intonace, i kdyz mohou byt
ptipadng ovlivnény
matefskym  jazykem  nebo
oblastnim  nafecim, nejsou
témeér nikdy piekizkou
snadnému porozumeéni.

Jak zikladni tak 1 sloZené
gramatické struktury a vétné
vzorce jsou pribézné dobfe
ovladany.

Slovni zasoba a pfesnost je
obvykle dostacujici ke
komunikaci v Sirokém rozsahu
znamych i ne zcela znamych
témat. Slovni zdsoba je
idiomaticka, s rozlienim
Jjemnych viznamovych rozdili
a citliva na pouzity ton hlasu.

Schopnost  deliiho  proslovu
s pfirozenym, lehkym tokem
fei. Dochazi k zménam toku
feti ze stylistickych divoda,
napf. k zdiraznéni hlavni
myslenky.  Jsou  vyuZiviny
spontanné  vhodné  textové
markery a konektory.

Roziifena

Vyslovnost, pfizvuk, rytmus a
intonace, 1 kdyZz  jsou
ovlivnény matefskym jazykem
nebo oblastnim nafeCim, jsou
pouze vyjimetné piekazkou
snadnému porozuméni.

Zikladni gramatické struktury
a vétné vzorce jsou pribéiné
dobfe ovladany. Jsou pokusy o
slozené  struktury,  aviak
s chybami jez obéas naruduji
celkovy vyznam.

Slovni zasoba a pfesnost je
obvykle dostacujici k efektivni
komunikaci na obvykla,
konkrétni  nebo  pracovné
zaméfend témata. Je moZné
pribézné a UspéSné pouzivat
parafrazovani. Slovni zisoba
je nékdy idiomaticka.

Schopnost deliiho proslovu s
relativni lehkosti o =znamych
tématech, aviak zména toku feci
neni vyuzivina jako stylisticky
prostiedek. Mohou byt
vyuzivany textové markery a
konektory.

Provozni

4

Vyslovnost, pfizvuk, rytmus a
intonace  jsou  ovlivnény
matefskym  jazykem  nebo
oblastnim  nafeéim, avSak
pouze obcas jsou piekazkou
snadnému porozumeéni.

Zikladni gramatické struktury
a vétné vzorce jsou kreativné
vytvafeny a obvykle dobfe
ovladany. Chyby  mohou
nastat, predeviim
v nezvyklych nebo
nepfedpokladanych situacich,
ale pouze ziidka jsou
prekazkou porozuméni.

Slovni zasoba a pfesnost je
obvykle dostacujici k efektivni
komunikaci na obvykla,
konkrétni  nebo  pracovné
zaméfend témata. Je Casto
mozné pouZit parafrizi tam
kde chybi slovni =zisoba
pii nezvyklych nebo
nepfedpokladanych situacich.

Jsou vytvafeny souvislé ntseky
vieti, a to odpovidajici
rychlosti. Miize dochéazet
k obéasnym ztriatim plynulosti
pii pfechodech od proslovu
nebo podobného projevu
k spontanni reakci, coz viak
nezabrafinje efektivni
komunikaci. Mohou byt
omezené pouzivany textové
markery a konektory.
Stylistické  vyplné  nejsou
rozptylujici.
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Dokumenty na palubé letadla
V predpisu L6/1 hlavy 6, se nachazi podrobny vypis vSech dokladi a dokumentd, které by se
meély nachazet na palubé letadla. Konkrétné se jedna o:

a) Provozni ptirucku letounu nebo alespon Casti, které se tykaji letového provozu

b) Letovou pfirucku obsahujici udaje o vykonnosti a vSechny ostatni udaje nutné pro
provoz letadla

¢) Mapy, které jsou platné a vhodné pro planovanou trat

d) Osvédceni o zapisu do leteckého rejstiiku

e) OsvédcCeni letové zpusobilosti

f) Osvédceni hlukové zpusobilosti (pouze pokud je pro dané letadlo pozadovano)

g) Povoleni ke zfizeni a provozovani radiostanice

h) Palubni denik nebo jej nahrazujici doklad

i) Letovy plan*

j) Potvrzeni o udrzbé

k) Doklad o pojisténi zakonné odpovédnosti

1) Postupy pro velitele letadel, proti kterym se zakrocuje

m) Vizualni signaly, pouzivané zakro€ujicim letadlem, proti kterému se zakrocuje [5]

*Ne vSechny staty pres, které vede trasa letu vyzaduji podany letovy plan, avSak obecné se da
fict, ze let s letovym planem je jak bezpecnéjsi, tak jednodussi na komunikaci s fidicim letového
provozu.

4.2 Pozadavky jednotlivych stata

Ackoliv se vSechny staty, pres které autor planuje let nachazeji v Evropské unii a jsou Cleny
EASA, tak se i presto neékteré postupy mirné 1i§i. Je pilotovou povinnosti seznamit se, se
zvyklostmi a pravidly v cizich statech a také je respektovat. Tyto pravidla lze najit v letecké
informacni priruCce, taktéz nazyvané jako AIP. VSechny pfirucky se daji najit na jednotlivych
webovych strankach jednotlivych uradi anebo na strance EUROCONTOL, kde jsou dostupné
vSechny.

Ceska republika

V Ceské republice se nachazi &tyfi druhy vzdusnych prostord, ve kterych plati jina pravidla.
Jedna se o prostory C, D, E a G. Planovana trat’ se prostoru C vyhyb4, a proto neptiklada autor
za dulezité jej dale rozebirat.

Prostor D se nachazi v fizenych okrscich letist’ (letist€¢ Tufany a letis§t¢ Mosnov) a koncovych
fizenych oblastech, podminkou pro vstup je pozadavek na oboustranné radiové spojeni. DalSim
pozadavkem je dodrzeni vertikalni a horizontalni vzdalenosti od oblacnosti 1500 m pro
vertikalni smér a 1000 ft pro horizontalni smér. Minimalni dohlednost pod letovou hladinou
100 je 5 km, maximalni rychlost je pak 250 kt (Cessna 172SP ma maximalni konstruk¢ni
rychlost Vne 163 kt, proto bude tato podminka vzdy splnéna).

V prostoru E plati podobna pravidla jako v prostoru tfidy D s tim rozdilem, Ze se jedna o
nefizeny prostor a neni zde zapotiebi oboustranné radiové spojeni (pouze pro lety VFR).
Prostor tfidy G je opét nefizeny a saha od zemé do 300 ft nad terénem, minimalni dohlednost
je zde 1500 m pfi zachovani rychlosti ku dohlednosti 100:1, tedy pro 100 km/h 1 km vné
oblacnosti za viditelnosti zemé. [6]
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Polska republika

Pravidla ve vzdugném prostoru Polské republiky jsou dost podobné tém v Ceské republice.
Hlavni rozdil je v tom, ze v Polsku nenajdeme vzdus$ny prostor tifidy E, nachazi se zde pouze
prostory tfidy C, D a G. Ve vSech prostorech pod letovou hladinou 100 m a 900 m nad hladinou
mofe musi byt splnéna letova dohlednost minimalné 5 km a vzdalenost od obla¢nosti musi byt
minimaln€ 1500 m vertikalné a 1000 ft horizontalné. Pod vyskou 900 m se pro prostory C a D
nic neméni, ovSem pro prostor G se piipousti snizeni dohlednosti na 1500 m pii maximalni
rychlosti 140 kt vné oblacnosti za viditelnosti zemé.

Dalsi zménou oproti Ceskym pravidlim je nutnost podani letového planu pii vstupu do fizeného
prostoru.

Vsechny dalsi informace jsou dostupné na strankach polského uradu pro civilni letectvi. [7]

Litevska republika

V Litevské republice se potkame se vzdusnymi prostory tfidy C, D a G. Pravidla jsou totozné
jako v Ceské a Polské republice. Povinnost podani letového planu je stejna jako v Polské
republice. Zménu oproti Ceské republice je mozno zaznamenat na hranicich se staty, které
nejsou soucasti Schengenského prostoru. Podél téchto hranic se nachazi mysleny pas, ktery je
Siroky 4 NM, neni zde poskytovana sluzba fizeni letového provozu, ale vyzaduje se
oboustranné radiové spojeni s leteckou informacni sluzbou.

Dodate¢né informace se nachdzeji na strankach litevského uradu pro civilni letectvi. [8]

Lotysska republika

Vzdusny prostor Loty§ské republiky se déli na prostory tiidy C, D a G. Opét zde plati pravidlo
o oboustranném radiovém spojeni pro VFR lety v fizenych prostorech. Pozadavky na separaci
od oblacnosti se nelisi od vySe zmifiovanych stati. Letovy plan je pozadovan ve oblastech, kde
je poskytovano fizeni letového provozu.

Na webovych strankach lotySského ufadu pro civilni letectvi se lze dopracovat k dal§im
informacim. [9]

Estonska republika

Ttidy vzdusného prostoru Estonské republiky se opét nelisi, nachazi se zde totiz prostory C, D
a G. V prostorech tfidy C a D je opét nutné mit oboustranné radiové spojeni, protoze se jedna
o prostory, ve kterych dochazi k fizeni letového provozu. V tfidé G neni oboustranné spojent
pozadovano. Odstup od oblac¢nosti je totozny s predchozimi staty.

Letovy plan musi byt podan pfi letech do fizenych prostora. [10]
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Letovy plan

Ze vseho nejdiiv je nejdulezitéjsi vysvétlit co to viibec letovy plan je a k ¢emu slouzi. Letovy
plan je dokument obsahujici informace o letounu, poctu lidi na palub€, mnozstvi paliva a
informace o planované trati. Format letového planu je popsan v ICAO dokumentu 4444,
Vyplnénim a naslednym podanim letového planu se davaji stiediskiim letové informacni sluzby
veskeré informace, a proto je uz neni potieba opakovat. Vyrazné se tim zkrati doba komunikace
a zahlceni frekvence. Dalsi vyhodou jsou informace o pocasi v destinaci. Dalsimi informacemi,
co muzou byt poskytovany jsou informace o nenadalé zméné, kterou muze byt tieba
neoCekavané uzavieni letiste atp.

Jak uz bylo v pfedchozi Casti zminéno pii preshranicnich letech je vyzadovan letovy
plan. Samotny letovy plan se da podat hned nékolika zptsoby, konkrétné se da podat pres
integrovany briefing systém (IBS) RLP, e-mailem, telefonicky a osobné. Nejb&zn&jsi podavani
letového planu je pres IBS. Druhou nejb&znéjsi variantou podavani letového planu je
telefonicky. Zde se veskeré informace diktuji po jedné a pti néjaké chybé nebo nesrovnalosti
se operator na druhém konci snazi chybu napravit a se spravnym vyplnénim pomoci. Letovy
plan je potieba podat s dostate¢nym predstihem u nefizenych letd je to minimaln€ 30 minut a u
fizenych letd je to pak 60 minut pfed planovanym zacatkem pojizdéni. Samotna aktivace se pak
musi provést do 30 minut po predpokladaném zacatku pojizdéni u nefizenych letl a u fizenych
letu pak do 60 minut.

Jednotlivé policka letového planu, které je nutné vyplnit, jsou oznaceny 7-19.

Pole ¢islo 7 oznacuje imatrikulaci bez pomlcky, béznou chybou pii vyplnéni byva praveé
vyplnéni i osudné pomlcky, napt. zapis OK-GKA je chybny, spravna varianta pak vypada takto:
OKGKA.

Pole ¢islo 8 obsahuje informace o pravidlech a druhu letu, zde je na vybér ze Ctyf moznosti
V pro VFR, I pro IFR, Z pro VFR let, ktery pfejde beéhem letu na IFR a Y je zase IFR let, ktery
se zméni na VFR. Druhem letu se pak mysli, zda se jedna o pravidelny, nepravidelny, vojensky,
ostatni anebo vSeobecného letectvi.

V poli ¢islo 9 se nachazeji informace pro pocet letadel, pokud se let provadi pouze s jednim
letadlem a nejedend se o skupinovy let, nechava se toto pole prazdné. Do typu letadel se uvadi
zkracena varianta nazvu letadla. Letoun Cessna 172 se zapisuje jako C172. Dalsi kolonkou je
informace o turbulenci v uplavu. Protoze Cessna 172 spada do kategorie s maximalni vzletovou
hmotnosti pod 7000 kg oznacuje se pismenem L z anglického light neboli lehka. Dale se 1ze
setkat s oznacenim turbulence M a H (medium a heavy).

Pole ¢islo 10 obsahuje informace o vybaveni, zde zalezi na vybaveni konkrétniho kusu letadla.
Daji se sem vyplnit informace o jednotlivych zafizenich jako je, radio, ADF, DME, ILS atp.
Pokud ma letadlo VOR a ILS, povazuje se toto vybaveni za standardni a oznacuje jej pismeno
S. Déle se zde nachazi policko pro vyplnéni odpovidace, ktery se nachézi na palub€, v dnesni
dobé se pilot muze setkat s odpovidaci typu C a S.

Do pole 13 se vypisuje letisté a Cas vzletu, je nutné vyplnit nazev letist€ ve Ctyfmistném ICAO
formatu, a ne tfi pismenném kodu IATA. Dalsi chyba se mize stat pii vyplnéni Casu, kde je
nutné pouzivat UTC (koordinovany svétovy Cas) a vzdy vyplnit 4 Cislice. Pti vzletu o pul devaté
UTC by tvar 830 mohl vypadat spravné, ovSem je Spatné a spravné je pouze 0830.

Pole 15 pak obsahuje cestovni rychlost, hladinu a trat’. Pro rychlost se zde nachazeji 3 pismena
K znaci kilometry v hodiné N znaci uzly a M pak Machovo ¢islo. Pro prvni dvé pismena se
vyzaduji 4 ¢islice a pro Machovo ¢islo pouze 3. Pi volbé hladiny je na vybér 5 moznosti: F, A,
S, M a V. Pismeno F oznacuje letovou hladinu a dopliiuji jej 3 Cislice, dal§im troj Ciselnym
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pismenem je A, které znaci altitude ve 100 ft. Dalsi jsou pismena S a M, které by se daly
vyjadrfit jako metrické alternativy pro F a A. Je nutné zde vyplnit 4 Ciselnou hodnotu. Dal§im a
poslednim pismenem je V, znamend VFR a neuvadi se zde informace o zamyslené vysce letu.
Do pole s nazvem trat’ se vypliuje cela planovana trat’.

V Poli 16 se nachazi informace o letisti pfistani, odhadované délky letu a nahradni letisté. Pti
vyplilovani leti§té je potieba postupovat obdobné jako v poli 13. Chyba by mohla nastat pfi
vyplilovani Casu, kde je za potiebi opét pouzit 4 Cislice.

Do pole 18 se vypisuji jakékoliv dalsi informace, bézné se sem vypliuje telefonni ¢islo, aby
bylo mozné kontaktovat veliciho pilota.

Pole cislo 19 je poslednim polem, které se v letovém planu vypliiuje. Nachazi se zde informace
o vytrvalosti, poCtu osob na palubé, zachranném vybaveni, barve letadla a jméno veliciho pilota.
Vytrvalosti se mysli Cas, po ktery je letadlo schopné udrzet se ve vzduchu, udava se jako casovy
udaj ¢tyfmi Cislicemi. PoCet osob na palubé je celkovy pocet osob na palubé vcetné pilota.
Barva letadla pak pomaha zachrannym slozkam pfi hledani letadla, neni zde potfeba vypisovat,
ze bilé letadlo ma na sobé stfibrné pruhy a ¢erné puntiky, staci pouze zakladni barvy tedy white,
silver, black.

Dulezitou fazi letu s letovym planem je jeho ukonceni, letovy plan se da ukoncit bud’ frazi
,2ukoncuji letovy plan® potazmo ,,closing my flight plan® na frekvenci FIR, po pfistani je také
mozné ukoncit letovy plan telefonicky a pfi pfiletu na fizené letisté se letovy plan ukonci
automaticky.

Pokud by se letovy plan neukoncil a pilot by nebyl na uvedeném telefonnim c¢isle k zastizeni,
zacaly by se spoustét jednotlivé idobi nejistoty, pohotovosti a tisné. Béhem kterych by doslo
k patrani po letadle. Udobi nejistoty za¢ina uz 30 minut od vypogitaného &asu piiletu.
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Obr. 4 Sablona letového pldno [11]
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5. Meteorologicka priprava

Protoze se letadla pohybuji ve vzdusném obalu, ve kterém se odehravaji rizné meteorologické
jevy, je nutné si pied letem peclivé projit pocasi, které by mohlo ovlivnit zamyslenou trat’.
Protoze zamysleny let je pouze pro zabavu a rekreaci, pfedpoklada se, ze bude proveden za co
nejlepsich meteorologickych podminek. I tak je ale pocasi velmi dulezitym faktorem, ktery
kazdorocné zpusobuje fadu leteckych nehod.

Nejdalezit€jsimi parametry pro VFR 1étani jsou: rychlost vétru, vyska zakladny
oblacnosti, oblac¢nost provozniho vyznamu a letova dohlednost. Rychlost vétru nejvice
ovliviyje rychlost, kterou se letadlo pohybuje vii¢i zemi. Pi ¢elnim vétru se rychlost viaci zemi
snizi a pti vétru, ktery vane ve sméru letu se rychlost letu naopak zvysi. OvSem vitr neptsobi
pouze ve nebo proti sméru trati, Casto pusobi z boku a zpusobuje tak nezadouci snos ze
zamySlené trati. Pokud neni snosu vétru vénovana patfi€na pozornost, pilot se mize lehce
ocitnout mimo planovanou trat’ a nevédome narusit vzdusny prostor. Béhem komunikace s vézi
se pilotovi dostava informace o sméru vétru a jeho sile ve formatu 000/00, kde prvni tii Cislice
oznacuji magneticky smér, ze kterého vitr vane a zbylé dvé Cislice pak jeho rychlost v uzlech.
Dalsim dualezitym parametrem je zakladna oblacnosti. Obecné plati, ze VFR lety se nesmi
provadét v né oblacnosti bez viditelnosti zemé a musi si od oblacnosti drzet horizontalni i
vertikalni vzdalenost. Pro kazdou tfidu vzdu§ného prostoru plati trochu jiné pravidla, ale obecné
se da fict, Ze oblacnost, ktera je vyS nez 2000 ft nad povrchem zemé je dostacujici. OvSem je
nutné zvazit, jestli ma cenu snazit se provést tento let za minimalnich moznych
meteorologickych podminek. Poslednim dilezitym faktorem je letova dohlednost, dohlednost
je nezbytna pro srovnavaci navigaci, ktera k VFR 1étani neoddélitelné patii. Dohlednost se
razné 1isi napfic tfidami vzdusnych prostorti a absolutni minimum pro VFR lety je 1500 m, zase
se ale nabizi otazka, kdo by dobrovoln€ ve svém volném Case proved! let, béhem kterého by
prakticky nevidél pied sebe a nemohl se tak orientovat bez pouziti GPS.

Pred letem je potifeba nekolik hodin dopfedu sledovat meteorologickou situaci a
predpokladat jeji vyvoj. K tomu mutze pomoct velké mnozstvi informaci, které jsou verejné
pfistupné. At uz to jsou rizné matematické modely, které predpovidaji poCasi nebo zpravy
z meteorologickych stanic na letisti, taktéz zvané jako METAR.

METAR LKMT 2411302 01007KT 9999 BKN040 14/10 Q1001 BECMG 21012KT RMK REG QNH 0956=
Obr. 5 Priklad zpravy METAR [12]

METAR se vydava bud kazdou hodinu nebo kazdou pul hodinu, sklada se z nékolika dilezitych
informaci. Prvni je ICAO oznaceni leti$teé, nasleduje Cas ve formatu, kde prvni 2 ¢islice oznacuji
den a zbylé 4 pak ¢as méfeni. Pismeno Z oznacuje, ze se jedna o ¢as UTC. Nasleduje jiz vySe
popsany smér a rychlost vétru. Dal§im udajem je dohlednost v metrech, Cislo 9999 je nejvétsi
mozna hodnota, ktera se muze ve zpravé nachazet. Nasledujici kod obsahuje informace o
pokryti oblohy oblacnosti a o vySce zakladny oblacnosti ve stovkach stop nad letistém. Dalsi
informace se tykaji teploty a teploty rosného bodu, kde prvni 2 ¢isla oznacuji teplotu ve stupnich
Celsia a 2 Cislice za lomitkem pak teplotu rosného bodu ve stupnich Celsia. Informace, ktera
zaCina pismenem Q a pokracuje 4 Cislicemi znaci tlak na daném letisti, pfepocitany na hladinu
morte. Zkratka BECMG z anglického becoming znamena, ze zde dojde k néjaké zméné v tomto
pfipad€ jde o zménu sméru a rychlosti vétru.
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RMK neboli remark pak znamena poznamku meteorologa, zde se jedna o regionalni QNH pro
ptipad opusténi letiste.

Jak uz bylo zminéno METAR se publikuje bud’ po 30 nebo 60 minutach, pokud ale
dojde k vyrazné zméné pocasi nahradi jej zprava SPECIL. Zprava ma totozné informace ve
stejném formatu.

SPECI

SPECI LKTB 2411487 17010KT 9999 -SHRA OVC034 16/09 Q0999 RMK REG QNH 0996=
Obr. 6 Priklad zpravy SPECI [12]

Dalsi zpravou, kterou lze od letisté dostat je letistni pfedpovéd TAF, ktera se vydava na 24
hodin.

TAF LKTB 24.04. 11:00

TAF LKTB 241100Z 2412/2518 14011KT 9999 SCT017 BKN035  TEMPO
2412/2416 15013G28KT  TEMPO 2412/2421 6000 SHRA SCT023TCU
PROB40 TEMPO 2412/2418 2000 TSRA SCT015CB BKN020 BECMG
2416/2418 21005KT  TEMPO 2507/2518 -SHRA SCT020TCU  BECMG
2509/2511 32010KT=

Obr. 7 Priklad zpravy TAF [12]
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6. Trasa
6.1 Brno — Tallinn

Ackoliv nejblizsi vzdalenost mezi mezinarodnim leti§t€ém Brno Tufany a mezinarodnim
leti§tém Tallinn (letiSt€¢ Lennarta Meriho) je asi 678,8 NM (1257 km), tato trasa by vedla pies
vzdusny prostor Ruské federace. Samotné mezipfistani by se muselo provést na
kaliningradském letiSti Khrabrovo a faktem ze Ruska federace neni ¢lenem Evropské Unie ani
soucasti Schengenského prostoru, jenom prispiva k zavrzeni této trate.

Jako mnohem schidnéjsi alternativou pro mezipfistani se jevi mezinarodni letisté
Kaunas Fluxus v Litevské republice. Trat” se tak prodlouzi o 33,1 NM (61,3 km) na celkovych
711,9 NM (1318,5 km). Vzdalenost mezi brnénskym letistém a leti§tém Kaunas je asi 443 NM
(820 km). V ptedchozi kapitole, ktera se zabyva spotebou a dostupnym mnozstvim paliva byl
zjistén maximalni dolet bez rezervy jako 441 NM (817 km). Proto je z bezpecnostnich divodi
potfeba provést mezipfistani mezi témito dvéma letiSti. Autor se rozhodl provést toto
mezipfistani na mezinarodnim letisti Lodz v Polské republice. Nejenom, ze se tak zvysi
bezpecnost letu, ale pilot, ktery se snazi ziskat prikaz CPL(A) si bude moct tento let zapocitat
do tzv. dlouhého naviga¢niho letu. Tento navigacni let musi byt o celkové délce vétsi nez
290 NM (540 km) a musi obsahovat dvé plné pristani na letiStich, které jsou rizné od letisté
vzletu a letisté pristani. [3]

Zakazané, omezené a nebezpecné prostory v blizkosti trati:

Soucasti predletové piipravy je najit si prostory do kterych je zakazany nebo jinak omezeny
vstup. Mezi nejCasté)si zakazané prostory fadime strategické a jinak vyznamna mista, vétSinou
se jedna o vojenské zakladny nebo elektrarny. Do omezenych prostorti fadime narodni parky.
Vstup do téchto prostor povoluje ufad pro civilni letectvi a naruseni téchto prostori nemusi byt
nutné v rozporu se zachovanim bezpecnosti letu.

Na druhé strané nebezpecné prostory jsou vymezené v okoli mist, kde dochazi k riznému
vypousténi hotflavych plynt anebo zde dochazi k odpalovani vybusnin. Ob¢as muize také dojit
k vyhlaseni takzvanych prostord pro vojensky vycvik a cviceni, do kterych je vstup také
zakazan. VSechny tyto prostory maji jak vertikalni, tak horizontalni hranici.

Na autorem planované trase se takovych prostorti nachazi hned nékolik.

Hned po vzletu na brnénském letisti se nachazi doCasné omezeny prostor LKTSA2 s nazvem
Brezina. Ackoliv se jedna pouze o doCasné omezeny prostor, z historickych skute¢nosti je na
misté ho povazovat za staly, protoze byva neaktivni spiSe sporadicky. Dalsi omezené prostory
se nachazeji az v Polské republice, jednd se o EP-P13, EP-D29. Zbylé prostory
v Polské republice maji horni hranici pod 6000 ft, a proto neohrozuji bezpe¢nost planovaného
letu. V Litevské republice pii pfiletu na letisté Kaunas je zapotiebi se vyvarovat prostorim
EYR34, EYR28, EYD12 a EYDI11. Jesté v Litevské republice je zapotiebi vyhnout se jenom
jednomu prostoru a tim je EYR7. Nejblizsi omezeny prostor se nachazi pobliz mésta Riga a
jedna se o prostor RS dalsi prostory jsou TSA9 a TRAS. T na zacatku téchto znacek znamena
docasny z anglického temporary, je tedy dost mozné ze prostory nebudou v dobé letu aktivni.
V Estonské republice bude potfeba se vyhnout hned nékolika prostorim, zejména to jsou
prostory EED35G, EER16E a EED20. (ptilohy 1-5) [6], [7], [8], [9], [10]
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Letisté Brno

Letisté vzletu je na této trase uvazované verejné mezinarodni brnénské letist¢ Turany, jedna se
o druhé nejrusngjsi letisté v Ceské republice. Nachazi se jihovychodné od centra Brna. Leti§td
je vybaveno jak pro lety VFR, tak pro lety IFR. Leti§té¢ ma dvé drahy, jednu betonovou ve
smérech 09 a 27 o délce 2650 metru a travnatou, ktera ma délku 800 metru ve smérech 08 a 26.
Vyska okruhu je stanovena na 1800 ft nad myslenou hladinou mote. Na letisti jsou dostupné
dva druhy paliva jet A-1 a AVGAS 100LL. Povoleni k pojizdéni a spusténi motoru vydava
sluzba GROUND, ovSem ve zpravé ATIS byva Casto slySet, ze se ma pro toto povoleni
kontaktovat TOWER neboli véz. [6]
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Obr. 8 VFR mapa letiste LKTB [6]
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LetiSté Lodz

Letisté Lodz je prvni leti§te, na kterém bude provedené jedno ze dvou mezipfistani. Nachazi se
pfiblizne€ 3 NM (6 km) jihozdpadné od centra mésta Lodz. Leti§t€¢ ma dvé vzletové a piistavaci
drahy. Hlavni asfaltova draha je orientovand v magnetickych smérech 07 a 25, jeji celkova
délka je 2500 m a Sitka pak 45 m. Druha vzletova a pfistavaci plocha ma travnaty povrch je
orientovana ve smérech 07 a 25, pfi délce a Sitce 700 x 175 m. Letisté je oteviené 06:00 —22:00
(UTC) hodin denné a je zde mozny jak VFR, tak IFR provoz. V provoznich hodinach se zde da
natankovat AVGAS 100LL. [7]
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Letisté Kaunas

Letisté Kaunas ma vzletovou a pfistavaci plochu ve sméru 08 a 26 o délce 3250 metru.
Od 6.ledna 2022 provozovatel letisté¢ vyzaduje ohlaseni v§ech neplanovanych letd minimalné
24 hodin pted priletem. Tato povinnost je zptusobena nedostatkem parkovacich mist na letisti.
Na letisti je mozné tankovat AVGAS [8]
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Letisté Tallinn

Jedna se o nejvetsi letisté v Estonské republice, které je vybaveno jak pro lety VFR, tak IFR.
Béhem pristani se mize predpokladat priblizeni z bodu SAKU, s moznym vektorovanim kolem
prostoru EED20. Jelikoz je letisté asi 3 km od centra mésta a maximalni vySkav CTR je 1200 ft,
pilot mize oCekavat zajimavy vyhled na celé mésto. Provozovatel letisté€ upozoriuje na zvyseny
vyskyt ptakt v letnich dnech. Letist¢€ ma celkovou délku vzletovych a pristavacich ploch
3480 metrti ve smérech 08 a 26. Na letisti je mozné tankovat AVGAS 24 hodin denné. Dale
neni nutné ohlaSovat svoje pristani predem, staci pouze letovy plan. [10]
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Nahradni letisté na trase Brno — Tallinn

Naprosta vétsina lett dorazi do své planované destinace bez sebemensich problémi, i tak ale
problémy mohou nastat. Hlavni divody, pro¢ pilot musi pfistat na nahradnim letiSti jsou
v naprosté vétsiné technické problémy s letadlem a zdravotni problémy pasazért. Pti podcenéni
letové pripravy muze nastat neCekana meteorologicka situace, ve které neni mozné pokracovat
VFR. Avs§ak zména leti§t€ nemusi byt zptisobena jenom vys$e zminénymi divody. Z historie je
mozné si pfipomenout teroristicky utok na letisti Las Palmas na Kanarskych ostrovech v roce
1977 nebo uzavieni vzdusného prostoru Spojenych stati americkych po utocich 11. zafi 2001.
Na této trase se nachazi hned nékolik vhodnych nahradnich letist, letist¢ Lodz se da
nahradit leti§tém VarSava Modlin nebo Varsava letisté Frédérica Chopina a letisté¢ Kaunas zase
leti§tém Siauliai nebo leti§tém Vilnius. Viechny tyto leti§té maji dostateénou délku
vzletovych a pristavacich ploch a poskytuji moznost natankovani AVGASu 100LL.
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6.2 Ostrava — Tartu

Nejbliz§i vzdalenost mezi ostravskym leti§tém Mosnov a Tartskym leti§tém Ulenurme je
priblizné 600 NM (1111 km). Nejkratsi trasa opét vede pres vzdusny prostor Ruské federace,
z vySe zminénych divodu se autor rozhodl vést tuto trasu opét pies vzdusny prostor statd, které
jsou soucasti Schengenského prostoru.

Mezipfistani je taktéz opét naplanované na litevskeé letisté Kaunas, nabizi se zde moznost opét
pfistat ze cvicnych divodu na letisti Lodz v Polské republice nebo na jakémkoliv jiném letisti.
Béhem cvicného pfistani nebude nutné dopliiovat palivo, a proto se moznosti pii vybéru tohoto
leti§teé zvetsuji.

Zakazané, omezené a nebezpecné prostory v blizkosti trati

Na této trase se nenachazi mnoho zakazanych, omezenych nebo nebezpecnych prostort.
Nastésti ani jeden nestoji ptimo v planované trati, z toho divodu nebude prodlouzena délka
letu. V Litevské republice, severovychodné od mésta Kaunas, se nachazi prostor EYD10.

V Lotysské republice lezi na trase hned nékolik do¢asné omezenych prostort, které v dobé letu
nemusi byt aktivni. V pfipadé aktivace téchto prostort bude nutné je oba podletét, protoze
sahaji az do letové hladiny 95 a jejich dolni hranice je 4000 ft AMSL. Konkrétné to jsou
prostory R26 a R2.

Na casti trasy, ktera vede Estonskou republikou, nelezi zadné prostory. (ptilohy 1-5) [6], [7],

[8], [9], [11]
Nahradni letiS§té na trase Ostrava — Tartu

Jelikoz tato trat’ vede podobnymi misty jako trat Brno — Tallinn, tak i volba vhodnych
nahradnich letisté je téméf totozna. Protoze trat’ Kaunas — Tartu je bliz k vychodu a do§lo by na
ni béhem letu k jakémukoliv problému, co by vyzadoval pfistani, nabizi se zde pfistani na dvou
vojenskych letistich. Letisté Panevézys v Litevské republice a v LotySské republice pak letisté
Jekabpils, mozné jsou take mezindrodni letisté Riga a Daugavpils.
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Letisté Ostrava

Mezinarodni letité Leose Janacka Ostravé je tieti nejvetsi a treti nejrusngjsi letistd v Ceské
republice. Nachazi se asi 23 kilometrd jihovychodnim smérem od centra Ostravy. Je vybavené
jak pro lety VFR, tak i pro lety IFR. Letisté je oteviené 24 hodin denné. Je zde mozné
natankovat dva druhy paliva jet A-1 a AVGAS 100 LL, provozovatel uvadi ze tankovani

s osobami na palubé je mozné jen za ptitomnosti pozarni asistence.
Nachazi se zde jedna draha ve smérech 04 a 22 o délce 3511 metrt. [6]
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Letisté Tartu

Letiste se nachazi asi 6 NM (11 km) od druhého nejvétsiho Estonského mésta Tartu. Rovnéz se
jedna o druhé nejvetsi letisté v zemi. Je vybavené pro vSechny pravidla letu. Na letisti je jedna
asfaltova draha o délce 1800 metri v magnetickych smérech 08 a 26. Na letisti je mozné
natankovat AVGAS 100LL. [10]
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7. Finan¢ni narocnost

Létani je bezpochyby krasna a zajimava Cinnost, ktera je bohuzel spojena s velkymi financnimi
naklady, které nemohou byt opomenuty. Vysoké naklady jsou zpiisobené snahou o docileni co
nejvetsi bezpecnosti jak vici osobam na palubé letadla, tak vici lidem na zemi. Z toho divodu
je nejdrazsi polozkou, kterd je spojena s planovanym letem, jednoznacné cena za pronajem
letadla.

7.1 Cena pronajmu Cessny 172SP

Vétsina pilott svoje letadlo nevlastni a jsou odkazani si je pujcovat od leteckych Skol a
pujcoven letadel. Letoun, se kterym bude provadén let a ma pozadovanou avioniku, nabizi hned
nékolik provozovateld. Cena se pohybuje od 5400 az do 6600 korun za letovou hodinu. Protoze
se jedna o letouny, které maji totoznou pohonnou jednotku a podobnou vybavu nemé cenu si
zbytecné piiplacet za drazsi letoun.

Brno — Tallinn

Brno —Lodz 1:38 h... 5400 x 1,64 = 8856,-
Lodz — Kaunas 2:09 h... 5400 x 2,15 = 11610,-
Kaunas — Tallinn 2:19 h... 5400 x 2,32 = 12528,-
Soucet... 8856+ 11610 + 12528 = 32994,-

Ostrava — Tartu

Ostrava — Lodz 1:06 h... 5400 x 1,1 = 5940,-
Lodz — Kaunas 2:09 h... 5400 x 2,15 = 11610,-
Kaunas — Tartu 1:50 h... 5400 x 1,84 = 9936,-
Soucet... 5940 + 11610 + 9936 = 27486,-

7.2 Dalsi naklady

Dal§imi naklady spojenymi s letem jsou poplatky, které si UCtuje provozovatel letisté za
poskytované sluzby. Jedna se o pristavaci poplatky, poplatek za pasazéra a poplatek za
parkovani. Vétsina poplatkil se odviji od maximalni vzletové hmotnosti (standardné za kazdou
tunu) a od vytizenosti konkrétniho letisté.

Brno — Tallinn
LKTB - pfistavaci poplatek... 300,- za 1 tunu = 600,-
parkovaci poplatek (24 h) ... leti§te vzletu = 0,-
poplatek za pasazéra... 400 x 4 = 1600,- [13]

EPLL - pfistavaci poplatek... pod dvé tuny 80 PLN = 420,-
parkovaci poplatek (24 h) ... 8 PLN za 12 h = 80,-
poplatek za pasazéra... 33 x 4 =132 PLN = 690,- [14]

EYKA - pristavaci poplatek... pod dvé tuny 3,63 EUR = 90,-

parkovaci poplatek (24 h) ... 19,5 EUR = 480,-
poplatek za pasazéra... 14 x 4 =56 EUR = 1380,- [15]
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EETN - pfistavaci poplatek... 8,31 EUR za tunu = 410,-
parkovaci poplatek (24 h) ... 9,2 EUR = 230,-
poplatek za pasazéra... 7 x 4 =28 EUR = 690,- [16]

Ostrava — Tartu
LKMT - pristavaci poplatek... 300,- za 1 tunu = 600,-
parkovaci poplatek (24 h) ... leti§te vzletu = 0,-
poplatek za pasazéra... 420 x 4 = 1680,- [17]

EPLL - pfistavaci poplatek... pod dvé tuny 80 PLN = 420,-
parkovaci poplatek (24 h) ... 8 PLN za 12 h = 80,-
poplatek za pasazéra... 33 x 4 =132 PLN = 690,- [14]

EYKA - pristavaci poplatek... pod dvé tuny 3,63 EUR = 90,-
parkovaci poplatek (24 h) ... 19,5 EUR = 480,-
poplatek za pasazéra... 14 x 4 =56 EUR = 1380,- [15]

EETU - pfistavaci poplatek... 8,31 EUR za tunu = 410,-

parkovaci poplatek (24 h) ... 9,2 EUR = 230,-
poplatek za pasazéra... 7 x 4 =28 EUR = 690,- [16]

Graf 3 znazoriujici cenové rozdily mezi letisti

Porovnani cen sluzeb na jednotlivych letistich
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Graf znéazornuje rozdil mezi cenami sluzeb na letiStich, na kterych je zamyslené pfistani. Autor
se rozhodl do grafu nevynaSet parkovaci poplatek, aby docilil nezkreslenych dat, protoze na
dvou letistich se tento poplatek rovna nule.

Z grafu vyplyva ze nejdrazsi leti$té na planované trati je letisté¢ Ostrava a hned po
ném je letisté Brno. Nejlevngjsi letiste jsou prekvapiveé Tallinn a Tartu.
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7.3 Celkova cena

Neni jednoduché urcit konkrétni cenu za let. Neptedpoklada se, ze pilot odleti tam 1 zpét béhem
jednoho dne, a tak je na misté zapocitat 1 ubytovani v hotelu, a tedy i vétsi poplatek za
parkovani. Zacinajici pilot mize mit problém s unavou a bude muset délat kratké zastavky,
které se mohou prodrazit.

Graf 4 porovnani cen za prondjem letadla a letistnich poplatkii

Naklady Brno - Tallinn Naklady Ostrava - Tartu

® Prondjem letadla m Letidtni poplatky ® Prondjem letadla Letistni poplatky

Trasa z Brna do Tallinnu vychéazi hrubym odhadem na 33000 korun za prongjem letadla a asi
6000 korun za poplatky na letiStich. Jedna cesta se tedy blizi k 40000 korun. Trasa z Ostravy
do Tartu je o néco kratsi, a tak je taky levn&jsi. Cena za pronajem letadla se ptiblizuje
k 28000 korunam a letistni poplatky jsou opét 6000 korun v souctu teda 34000 korun.

Protoze je potieba letadlo vratit zpét na letisté vzletu je nutné ob& Castky vynasobit
dvéma. Konecna cena je tedy pfiblizné 80000 korun a 68000 korun.
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Zavér
Zadanim bakalafské prace bylo vytvorit dvé optimalni VFR traté z Ceské do Estonské republiky
letounem Cessna 172SP s elektronickym letovym informacnim systémem Garmin G1000.

Zavérem by chtél autor vyjadiit svoje pocity a nabyté zkuSenosti pfi psani této
bakalarské prace. Ackoliv je Cessna 172 snad v kazdém aeroklubu nebo letecké Skole neni
uplné idealni na dlouhé lety. Autor se domniva ze lepsi alternativou za letoun Cessna 172SP je
néjaky vyrazné rychlejsi letoun, jako na ptiklad Cirrus SR22, Cirrus SR20 nebo Diamond
DA40. Velkou vyhodou téchto letouna oproti Cessné 172 je jejich vysoka cestovni rychlost,
ktera se lii o desitky uzll. Jejich velkou nevyhodou je cena letové hodiny, ktera se radoveé lisi
o tisice korun. Z divodu vétsi rychlosti urazi rychlejsi letoun vétsi vzdalenost za kratsi Cas, a
tak nemusi byt naklady na let vyrazné drazsi.

Finan¢ni naro¢nost té€chto lett neni zanedbatelna a 1ze predpokladat, ze v nejblizsi dobé
se kvuli cenam pohonnych hmot nebude cena za pronajem letadel snizovat, ale naopak vyrazné
zvySovat. Z toho divodu nebude asi pro vétsinu piloti mozné absolvovat tento let a rad€ji se
vydaji do néjaké blizsi destinace nebo jen na ¢ast tohoto letu, ku ptikladu na letisté Lodz.

Na zavér této bakalarské prace by autor rad podékoval Ctenafi, ze se pti Cteni dopracoval

az na samotny konec a popral mu mnoho aspéchu pii planovani jeho zahrani¢niho letu.
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Priloha 1 Prostory Lotysska republika [9]
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Priloha 2 Prostory Litevskad republika [8]
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Priloha 3 Prostory Ceskd republika [6]
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Priloha 4 Prostory Polskd republika [7]
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Priloha 5 Prostory Estonskd republika [10]
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