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Abstrakt

Cielfom tejto prace je vytvorit podrobnu pozemnu pripravu troch odliSnych letov
z Ceskej republiky do Chorvatskej republiky pre plne obsadeny letin Cessna 172SP
podla pravidiel za vidu, teda VFR. Prva reSerSna Cast obsahuje vSeobecné uvedenie
do problematiky a zoznamenie sa s letunom a jeho vybavenim. Osobity déraz je
kladeny na dodrzanie leteckej legislativy poCas vSetkych planovanych letov, ¢im sa
tiez zaobera druha Cast reSerSnej Casti tejto prace. Prakticka Cast’ prace pojednava
o problematike samotnej pozemnej pripravy, priCom sa podrobnejSie venuje
navigacnej priprave jednotlivych trati. Na zaver je eSte uvedena finanéna narocnost
pre nase lety.

Klucové slova

Zahranicny let, letun C-172SP, letecka legislativa, navigacna priprava, financna
narocnost

Abstarct

The aim of this bachelor thesis is to create a detailed ground preparation of
three different VFR flights from Czech Republic to the Republic of Croatia for a full
occupied Cessna 172SP. The first reserch part is general introduction to the issue
and acquaintance with the aircraft and its equipment. Special emphasis is placed on
the fact that all planed flights are in accordance with aviation legislation, which is
dealt with in the second part of the research part of the thesis work. The practical part
of the thesis work deals with the issue of ground preparation itself, with the fact that it
deals in more detail with navigation preparation of individual flights. Finally, the
financial demands for our flights are given.

Key words

Flight abroad, aircraft C-172SP, aviation legislation, navigation preparation, financial
demand
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Uvod

Ci uz sa jedna o pilota s ambiciami o uplatnenie sa v leteckej doprave, ktory
zbiera letové skusenosti, alebo ide len o rekreacného pilota, let do zahranifia sa
pravdepodobne najde v letovom denniku kazdého z nich. Na rozdiel od klasického
navigacného letu cez naSu domovsku krajinu let za hranice je pre pilota vzdy nie€o
nové a mnohokrat aj velkou vyzvou. To, €o vSetko takyto let obnasa a ako vyzera
komplexna pozemna priprava, je hlavnym cielom tejto bakalarskej prace. Tato prace
je zamerana konkrétne na let Cessnou 172SP z Ceskej republiky do Chorvatska. Tuto
pracu je za predpokladu nastudovania aktualnych letovych publikacii a poCasia tiez
mozné pouzit ako pomoécku pri priprave niektorého z planovanych letov spominanych
v praci. Nakofko je pozemna priprava vefmi obsiahla, praca sa deli do viacerych
kapitol a podkapitol.

Prva Cast prace je tvorena tromi kapitolami, ktorych cielom je predovSetkym
zoznamit' Citatefa s dostatoCnym mnozZstvom odbornych informacii potrebnych
k pochopeniu problematiky prace. Medzi zakladné ulohy patrilo zoznamenie sa
s parametrami, vybavenim a letinom Cessna 172SP samotnym, pre ktory je nasledne
tvoreny plan letov. Nelahku ulohu taktiez vytvarala potreba dokonalej znalosti leteckej
legislativy a to prevazne tej zahrani¢nej, bez ktorej nie je mozné praktizovat v pozicii
pilota akykolvek let.

V druhej Casti je na zaklade ziskanych informacii a parametrov z prvej Casti tejto
prace vypracovana pozemna priprava pre samotné lety. Sklada sa z dvoch kapitol,
pricom hlavna kapitola je venovana kompletnej pozemnej priprave. Silny doéraz je
kladeny hlavne na navigadnu pripravu a to kazdého letu individuaine. Citatel tu ma
vS8ak aj moznost zoznamit sa s ostatnymi =zalezitostami uzko suvisiacimi
s navigacnymi letmi do zahraniCia, ako su potrebna znalost spravy NOTAM alebo
spbsob meteorologickej pripravy. Pri uspeSnom zaujati Citatela a navodeni myslienky
na realizaciu takéhoto sukromného letu do zahranicia je nasledne spracovana kapitola
s prehladom finan€nej naro€nosti, ktorej ulohou je vratit zaujemcu do reality a
vyobrazit realnu minimalnu potrebnu finan¢nu poziadavku.
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1. Navrh cezhraniéného letu — vSeobecne

Cezhrani¢ny let je jeden z najzaujimavejSich spdsobov ziskavania velmi
cennych a potrebnych letovych hodin pilota, drzitefa licencie PPL (A), ktorého ambicie
su sa stat obchodnym pilotom, drzitefom licencie CPL (A). Ak sa pozrieme na naplni
prace obchodného pilota, zistime, Ze vo vacsine pripadov je jeho pracou bezpecne
a v sulade s legislativou vykonavat predovSetkym lety do cudzich krajin. Hlavne
ztohto dovodu su okrem zaujimavosti cezhranicné lety nesmierne dolezitou
a efektivnou sucastou ,time - buildingu® pilota vo vycviku.

V kapitole sa budem zaoberat vSeobecnymi informaciami, ktoré sa tykaju
predovsetkym samotného cezhrani¢ného letu; jej ulohou je vytvorit uvodny prehlad
problematiky spojenej s planovanim takéhoto letu.

1.1 Pred samotnou pripravou

V pripade, Ze sa pilot, drzitel zakladnej licencie PPL(A), rozhodne pre
cezhranicny let, musi pred zaCatim akejkolvek pripravy prehodnotit svoje schopnosti.
V dnesnej dobe sa, bohuzial, Coraz viac stretavame s pilotmi, ktori lietaju len pre
spoloCenské uznanie alebo skor preto, lebo si to mézu dovolit. Pri takychto pilotoch
potom Castokrat dochadza k strate zapalu pre krasy lietania, zodpovednosti a hlavne
reSpektu k lietaniu. Jednoznacne je to spésobené znizovanim kritérii a poziadaviek na
ukor zisku, respektive zvySovanim cien pilotného vycviku, o nasledne spdsobuje, Ze
pilotmi sa stavaju len fudia, ktori si to moézu dovolit' a nie ti, ktori su pre letecku
problematiku skutoCne zapaleni a zaviazani svojim srdcom. Takyto piloti su velmi
nebezpeclni nielen pre seba, ale aj pre nas vSetkych, ktorych sa ich konanie méze
dotykat priamym ohrozenim ¢i nepriamo vo forme verejnej mienky o mladych
zacinajucich pilotoch.

Pri zahrani€nom lete sa pilot musi pripravit na zvySené zatazenie (podobne ako
pri beznom lete), vySSie poZiadavky predovSetkym pri priprave ale hlavne na ovela
dIhsiu dobu stravenu pilotaZzou a s fiou spojené dlhotrvajuce psychické vypatie. Kazdy
pilot si musi byt schopny poloZit a kriticky odpovedat na otazku, Ci je skutoCne
dostatocne schopny a skuseny na naplanovanie a bezpecné uskutoCnenie letu do
cudzej krajiny. V neposlednom rade si pilot musi uvedomit’ aj finanénu naroCnost
zamysfaného letu a mozné rizika spojené s takymto letom.

Okrem limitov danych pilotom je dobré spomenut, Ze kazdy let, Ci uz
vnutroStatny alebo zahrani¢ny, sa musi riadit’ leteckou legislativou, leteckymi zakonmi
a medzinarodnymi dohodami. PocCas letu je potrebné sa riadit’ konkrétnymi zakonmi
krajiny, v ktorej vzduSnom priestore sa momentalne nachadzame. V tejto kapitole by
som chcel podotknut na vSeobecné podmienky dané medzinarodnou leteckou
legislativou, ktora sa poCas letu nemeni a je vstupnou poziadavkou pre absolvovanie
letu cez Statne hranice. Je tu niekofko zakladnych poziadaviek, medzi ktorymi je aj
licencia PPL(A), ktora je primarnym kritériom a musi byt vydana spolu s triednym
opravnenim na dany typ letinu, ktorym je let zamyslany. Dalej je to hlavne zdravotna
kvalifikacia ,MEDICAL CERTIFICATE CLASS" (aspofi 2. triedy), preukaz
radiotelefonistu a minimalny vek 17 rokov; avSak bez splnenia tychto poZiadaviek
vydanie vySSie spominanej licencie sukromného pilota PPL(A) nie je mozné. V pripade
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letu do cudzej krajiny je jeho neodmyslitelnou sucastou schopnost komunikovat
v anglickom jazyku a mat' vydanu jazykovu dolozku. Nestaci, Ze vSetky tieto doklady
su vydané spravnym organom, ale doblezité je, aby boli platné po celu dobu
vykonéavaného letu a pilot s nimi fyzicky na palube disponoval. Co sa tyka samotného
letu, bude vykonavany za VFR, priCom na niektoré lety prekraCujuce medzistatne
hranice sa vztahuje povinnost podat pred tymto letom letovy plan a celt dobu sa tohto
planu drzat. DetailnejSi rozbor poziadaviek danych legislativou budem pojednavat
v kapitole 4. Letecka legislativa prelietavanych Statov.

1.2 Spésob planovania

Kvalitna predletova priprava je zakladom pre bezpecny let. Je neodmyslitefnou
suCastou ktoréhokolvek letu ako amatérskych, tak aj profesionalnych pilotov.
Organizacie urCené na letecky vycvik, venuju predletovej priprave, teda planovaniu
letu, nemalu pozornost, aby vytvorili u pilotov spravne navyky, ktoré pretrvaju po cely
zvysSok kariéry. Planovanie sa sklada z viacerych neodmyslitelnych Casti ako je
napriklad navigacna priprava, vyskovy profil alebo plan paliva.

Zakladom navigacnej pripravy je volba letovej trate, ktora je spojnicou bodov,
vychadza z letiska vzletu a konCi v letisku pristatia, ktoré méze, no nemusi, byt zhodné
so vzletovym letiskom. Letisko pristatia, ako aj nahradné letiska musi pilot dosledne
pri priprave preStudovat. Je potrebné disponovat informaciami o parametroch drah,
frekvenciach, miestnych postupoch a vela dalSich udajoch, ktoré budem podrobnejsSie
rozoberat v kapitole 5. Navigacna priprava letov. Body tvoriace letovu trat su volené
pilotom podfa vlastného uvazenia, avSak v zmysle istych pravidiel a podfa moznosti
su spajané o najpriamejSie, nazyvaju sa aj otocné body.

Pri VFR lete, Cize pri lete, ktorého informaciou o aktualnej polohe su prevazne
vizualne podnety z okolitej krajiny, voli pilot letové body vo forme vyraznych objektov
ako su mesta, jazera, zretelné stavby alebo vrchy. Tento zakladny spésob navigacie
za letu sa nazyva porovnavacia navigacia aje prevazne vyuZzivany pri Sportovom
lietani. Pre vyuZivanie tejto metody nepotrebujeme okrem mapy a zakladnych
navigacnych pristrojov, ktoré su na palube kazdého lietadla, Ziadne zvlastne
vybavenie. Za vhodnu mapu pre porovnavaciu orientaciu je mozno povazovat letecku
mapu v mierke 1:500 000, ktora s vyhovujucou presnostou zobrazuje toposituaciu.
Priprava mapy pre dany let spoCiva v prestudovani vSetkych dostupnych podkladov
suvisiacich s trasou letu. Jedna sa o oblasti TMA a CTR dopravnych a vojenskych
letisk, zakdzané a obmedzené priestory, ktoré mozu spbsobit, Ze priamu trasu letu
musime zmenit' na trat' lomenu aj niekolkokrat, aby sme vyhoveli podmienkam pre
dany let. Po definitivnom rozhodnuti o priebehu trasy letu, zakreslime do mapy
planovanu trat a pre kazdy priamy usek medzi otoCnymi bodmi pripiSeme hodnoty
dizky useku v km, popripade v NM, hodnotu magnetického kurzu v stupfioch a dobu
letu v minGtach. Zapis je vtvare zlomku, kde do G&itatela uvadzame dizku ado
menovatela dobu letu s kurzom. Su€astou tejto navigacnej pripravy pred letom je aj
vyplnenie naviga¢ného Stitku, ktory bude detailnejSie analyzovany v kapitole 5.
Navigacna priprava letov. Metdda zrovnavania je zakladna a pomerne jednoducha,
mdzeme ju pouzit ako kontrolnu, respektive zaloznu metodu, pretoze vykonanie tak
dlhého letu porovnavacou metoédou by tvorilo vysoku zataz pre pilota.

Radionavigacia je dalSi spdsob navigacie, ktory by mal kazdy pilot poznat
a ovladat. Radionaviga¢né prostriedky umiestnené na zemi sa daju vyuzit' v spolupraci
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s palubnym radiovym vybavenim pre beznu tratovu navigaciu, ale aj ako rieSenie pri
strate orientacie alebo nahlom zhorSeni poc€asia, ked nam okolnosti nedovoluju
vykonat bezpecnostné pristatie. Na druhu stranu treba zdéraznit, ze pri lete za pomoci
radionavigaCnej metody pilot nie je opravneny lietat v podmienkach pod
meteorologické minima a rozhodne nenahradzuje mapu ani nedovoluje podcenit
navigacnu pripravu. SucCastou tejto pripravy je vyzistenie a dbsledné spisanie
pouzitelnych radiovych zariadeni vratane ich pracovnych kmitogtov. Ugelom
radionavigaCnych prostriedkov je urCenie polohy lietadla. SpoloCnym znakom
radionavigacnych prostriedkov je poskytnutie informacii posadke priamo na palube
lietadla, priCom vyuZzitie tychto informacii zavisi uz od urovni pilota. Radionavigacné
prostriedky obecne funguju na principe vysielaC - prijimac, kde v Case premenna
poloha lietadla je v ur€itom Casovom okamihu uréena vzhladom k vysielaCu so
znamou, stalou a presne definovanou polohou.

NajznamejSim a tiez najrozsSirenejSim druzicovym prostriedkom v obecnom, ale
aj komercnom letectve dnes je GPS. Je to dané cenovou dostupnostou prijimaca, jeho
malymi rozmermi a v neposlednom rade jednoduchou obsluhou a udrzbou. Disponuje
nespoCetnym mnozstvom vyhod, priCom najhlavnejSou je rozhodne komplexnost
vyuzitia zariadenia a s tym spojené znizovanie zatazenia pilota.

DalSou neodmyslitelnou @&astou navigaénej pripravy je vyskovy profil
planovanej trate. VysSka letu je volena pilotom, avSak vzdy musi byt zaruCena
minimalna bezpecna vyska nad terénom, respektive prekazkou, ktora je ur€ena Annex
2 alebo prislusnym uradom. Idealne pilot voli taku vySku, ktora je optimalna pre danu
dizku trati z hladiska najkrat$ej doby letu alebo najniz$ej spotreby paliva. Rovnako ako
pri volbe otoCnych bodov trate je pilot pri tvorbe vySkového profilu povinny preStudovat
si podrobne mapu pre dany let. Nasledne zisti vSetky priestory vratane ich vySkovych
hranic, taktiez pohoria a rézne prekazky, ktoré bude prelietavat, a nasledne upravi
podla potreby finalny vySkovy profil, ktory bude pocas letu potencialne dodrzZiavat.

Plan paliva urcite patri do sekcie planovania, pricom pilot, velitel lietadla, zostavi
plan paliva na zaklade navigacného planu vratane vysSkového profilu, ktory si vopred
pripravil. Medzi hlavné koeficienty patri, po odmysleni vSetkych tratovych parametrov
a meteorologickych vplyvov, hlavhe samotné lietadlo. V pripade pouzitia rozdielneho
typového modelu lietadla je potrebné vypracovat novy plan paliva, pri€om naviga¢nu
pripravu, pokial to dostup lietadla umoznuje, mdézeme pouZit rovnaku. Tento isty
problém musime riesit’ aj pri zmene pohonnej jednotky lietadla alebo pri zmene letovej
hmotnosti, Cize zmene poCtu pasazierov a podobne. Celkové mnozZstvo paliva
potrebného pre let pozostava z paliva spotrebovaného pred vzletom (palivo na
rolovanie), paliva na vzlet, stupanie, horizontalny let, klesanie, priblizenie a pristatie na
cielovom letisku (tratové palivo), zalozného a mimoriadneho paliva. Sucet tohto
mnozstva je najmensSie mozné mnozstvo paliva, ktoré musi byt na palube pred
zahajenim rolovania. Velitel lietadla ma pravo toto mnozstvo z akychkofvek dévodov
zvysit, avSak len pri dodrzani obmedzeni hmotnosti lietadla. Zalozné palivo sa sklada
z paliva pre pripad vyskytu nepredvidatefnych okolnosti, kde sa pozaduje 5%
tratového paliva ako rezerva na nepresnost vedenia lietadla, odchylky od
meteorologickej predpovede, odchylky od planovanych smerov alebo letovych hladin.
DalSou éastou je koneéna zaloha obsahujica spotrebu na 45 minut pre lietadla
s piestovymi motormi pre vyCkavanie pri lete vo vySke 1500 ft nad nahradnym letiskom.
[23],[27]
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1.3 Vol'ba letunu a meteorologické podmienky

Spravnou volbou lietadla si vieme zvySit komfort alebo znizit cenové naklady
na akykolvek let. Pri dIhSich naviga¢nych letoch, obzvlast do zahranicia, pilot v prvom
rade potrebuje spolahlivé a bezpecné lietadlo. Prave preto sa odporuca na takéto
letové cesty vyuzivat lietadla novsieho roku vyroby s kvalitnou udrzbou, a to aj napriek
zvySenej ceny za prenajom. Pilot po ukon€eni vycviku PPL(A) s kvalifikacnou
kategdriou SEP(land) ma moznost si urobit typové osvedCenia na akékolvek
jednopilotné jednomotorové piestové lietadlo s pristavacim zariadenim na pevnu zem
(kolesovy podvozok) a s maximalnou vzletovou hmotnostou do 5700 kg. Velitel
nesmie zacCat let lietadlom, ak sa nepresvedCil o spbsobilosti letunu, platnom
osvedCeni o letovej spOsobilosti a spravhom obsahu pozadovanych dokladov
a dokumentacie na palube lietadla. Letun musi mat’ na predpokladané podmienky letu
zabudované spravne avionické pristroje a predpisana udrzba musi byt vykonana
v sulade s ustanoveniami predpisu. VSetok prepravovany naklad je spravne rozlozeny
a bezpecne upevneny, a zaroveri hmotnost a poloha taziska letuina umozni bezpecné
vykonanie letu s prihliadnutim na jeho predpokladané podmienky. O presnom
vybaveni ajednotlivych poziadavkach pojednava predpis L8 LETOVA
SPOSOBILLOST LIETADIEL.

Velitel lietadla sa musi pred zaCatim letu oboznamit so vSetkymi dostupnymi
meteorologickymi informaciami vhodnymi na zamysfany let. Priprava na
mimoletiskovy let a na kazdy let podfa pravidiel letu za viditelnosti musi obsahovat
preStudovanie dostupnych platnych meteorologickych sprav a predpovedi, atiez
planovanie nahradnych postupov pre pripad, Zze let nebude mozné vykonat tak, ako
bol planovany. Let, ktory sa ma vykonat podla pravidiel letu za viditefnosti, nesmie
zacat, pokial posledné meteorologické spravy alebo kombinacie poslednych sprav
a predpovedi neukazuju, Zze meteorologické podmienky na trati alebo jej Casti, na
ktorej sa ma let uskutoCnit' podfa pravidiel letu za viditelnosti, umozZnia v danom Case
dodrzat’ tieto pravidla letu. Podobne to plati pre let, ktory sa ma vykonat na trati, na
ktorej je hlasena alebo su oCakavané podmienky namrazy. Takyto let nesmie zacat,
pokial letun nie je schvaleny a vybaveny na lety v takychto podmienkach. [23], [27]
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2. Letan C-172 SP

Naplanovanie a uskuto¢nenie troch naviga¢nych letov do Chorvatskej republiky
vytvara poziadavku na ekonomicky ale zaroven dostato¢ne spofahlivy letun, a prave
preto je suCastou zadania mojej bakalarskej prace letun Cessna 172 SP vybavena
Garmin G1000. Nasledujuca kapitola bude venovana letunu a Citatel bude
oboznameny ako o vdeobecnych a historickych faktoch samotnej znacky a modelu
172, tak aj detailnym technickym parametrom konkrétneho lietadla C-172SP, pre ktory
bude nasledne let planovany. Taktiez priblizim avionické vybavenie od Garmin
konkrétne model G1000, ktorym bude nasa cessna disponovat.

Obrazok 1.1 — Cessna 172 SP leteckej Skoly Aviaticky Klub [29]

2.1 Historicky vyvoj

Cessna Aircraft Company, letecka spolo¢nost’ s hlavnym strediskom sidliacim
vo Wichite, Kansase, je vyrobca lietadiel vSeobecného letectva, s primarnou
Specializaciou na malé lietadla, piestovo pohananeé lietadla a stredne velké obchodné
prudové lietadla. Histéria spolo€nosti sa zaCala pisat v roku 1911, ked Clyde Cessna,
farmar v meste Rago, postavil lietadlo z dreva a textilu, ¢im sa stal prvym &lovekom,
ktory  vybudoval apreletel na svojom lietadle vzdialenost medzi
riekou Misssissippi a RockyMountains. V roku 1927  zalozil vlastnu  spolo¢nost
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Cessna Aircraft Company, ktorej vyroba sa sustredovala na vyrobu jednoploSnikov.
Prvé lietadlo od tejto spolocnosti vzlietlo 13. augusta 1927. Po druhej svetovej vojne
zacala Cessna s vyrobou modelu 170, ktory sa spolu s neskorSimi modelmi (najma

s modelom 172) stali najvyrabanejSimi lahkymi lietadlami v historii letectva.

Niekolko leteckych inZinierov silne zapalenych pre letectvo z Cessny prislo
samo od seba s napadom a modifikaciou nosného kolieska na model 170, podarilo sa
im dokonca vytvorit aj maketu. VtedajSi manazér Cessny tento nad€asovy napad,
bohuzial, rychlo zmietol zo stola a vedenie spoloCnosti prikazalo maketu znicit.
K tomu, nastastie, nedoslo, pretoze sprisahanci trojpodového predného podvozku tuto
maketu aj s kompletnou dokumentaciou dobre skryli. V roku 1955 priSiel opat do
diskusie trojbodovy podvozok s prednym kolesom, tentokrat uz vSak zo strany klientov.
Cessna s tazkym srdcom nakoniec vydala opravnenie na opatovny vyvoj trojkolky pre
model 170. Samotna vyroba sa zacCala o rok neskdér pod modelovym oznacenim 172.

Modely 172 sa vyvijali podla toho, ako spolo¢nost Cessna reagovala na dopyt
lietajucej klientely po modernejSich, pohodinejSich a bezpecnejSich lietadlach.
S rastucim mnozstvom zabudovanej avioniky, vySSou kapacitou paliva a pohodinejSim
usadenim pasazierov v kabine sa lietadla stavali tazSimi, Co si vyzadovalo zvySenie
maximalnej celkovej hmotnosti. Pri prvom predstaveni v roku 1956 mal model 172
celkovu hmotnost 998 kg. V roku 1960 pri predstaveni modelu 172B to bolo uz 1021
kg a s modelom 172D o tri roky neskér sa celkova hmotnost zvysSila o dalSich 22 kg.
Od zavedenia modelu 172P v roku 1980 boli celkové hmotnosti ustalené az do konca
vyroby v roku 1986 na celkovu hmotnost’ 1089 kg. Nasledne po  obnoveni  vyroby
s modelmi 172R a 172S bola poslednykrat zvySena celkova hmotnost na finalnych
1111 kg a 1157 kg.

Lietadlo v priebehu rokov preslo mnohymi dizajnovymi zmenami, ktoré vyustili
(pokial zahrnieme aj variacie s vy$Sim vykonom) do 21 charakteristickych modelov.
Prvotné modely boli pohanané Sestvalcovym Continental O-300 sériami o vykone 145
koni. Model 1721 zaznamenal narast o 5 koni vymenou za Stvorvalec od Lycomingu
0-320. Model 172N bol prvy s vykonom 160 koni, taktiez sa objavili menej vyrabané
varianty, ktoré pochadzali z francuzskej fabriky v Reims R172K (Hawk XP) s vykonom
195 a 210 koni. V roku 1980 Cessna predstavila model 172RG Cutlass s vykonom 180
koni a zatahovatelnym podvozkom, ¢o malo rapidny vplyv na rychlost letu a dolet.
Otri roky neskor vydali 172Q Cutlass srovnakou motorizaciou ale bez
zatahovatelného podvozku, ¢o bolo désledkom tazkych a zlych 80-tych rokov pre
letectvo. Po revitalizacii letectva Cessna obnovila vyrobu a v roku 1996 predstavila
model 172R, ktory ako prvy z rodiny bol dodavany s vstrekom paliva do motora a mal
vykon 160 koni. Dva roky nato predstavili posledny model 172S, pri ktorom s rovhakym
motorom akurat zvySenim otacok upravili vykon na 180 koni. K junu 2007 bolo celkovo
vyrobenych 36 815 Skyhawkov. Dnes Cislo vyrobenych kusov prekraCuje hranicu
44 000 a stale rastie, nakolko vyroba pokracuje. [36]
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2.2 Zoznamenie s lettnom

Cessna 172SP je celokovovy hornoploSnik pre Styri osoby s piestovym
motorom, vybaveny klasickym prednym podvozkom, ktory ma riaditelné predné
koleso. Je certifikovany v normalnej a viacucelovej kategorii. Nie je urCeny na Cisto
akrobaticky let, i ked' niektoré manévre su povolené. Lietadlo mbze byt certifikované
ako pre VFR lietanie cez den a v noci, tak aj pre IFR lety. Systém klapiek je elektricky
poharnany a klapky mézeme dat’ do polohy 10, 20 a 30 stupnov.

Lietadlo je pohanané vodorovne usporiadanym protichodnym Stvorvalcom
s priamym vstrekovanim paliva, ktory je chladeny vzduchom. Vybavené je motorom
Lycoming Model 10-360-L2A, ktory ma vykon 180 koni pri 2700 RPM. Vrtufa je
originalne dodavana znamou firmou McCauley a jedna sa o dvoijlistu vrtulu o priemere
190-193 cm, ktora je s konstantnym uhlom nabehu.

Palivovy systém sa sklada zdvoch integralnych palivovych nadrzi
umiestnenych v kridlach, trojpolohového voliaceho ventilu, uzatvaracieho ventilu
paliva, pomocného palivového Cerpadla, palivového Cerpadla pohananého motorom,
riadiacej jednotky, ventilu distribucie paliva a vstrekovacich dyz.

Napriek pohfdaniu o cessnach 172 sa piloti a majitelia vzdy tajne raduju jej
pozoruhodnym vlastnostiam. Prevadzka je velmi lacna a v kombinacii s legendarnou
spofahlivostou sa stava popularnym tréningovym lietadlom v mnohych leteckych
Skolach. Zoznam pozitiv vysoko prevazuje nad negativami a je hlavnym dévodom,
preco toto lietadlo zostava najprodukovanejSim lietadlom na svete. [22]

2,72m

Obrazok 1.2 — Technicky nakres letuna Cessna 172SP [30], upravené
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8,28 m
Vyska 2,72m
Rozpatie 11,00 m
Nosna plocha 16,17 m?
Hmotnost prazdneho lietadla 754,32 kg
Maximalna vzletova hmotnost 1156,66 kg
Maximalna pristavacia hmotnost 1156,66 kg
Maximalna hmotnost’ batoziny 54,43 kg
Posadka 1 pilot
Cestujuci 3 cestujuci
Maximalny vykon motora 134,22 kW
Palivo AVGAS 100LL
Objem palivovych nadrzi 2x106 1
Objem olejovych nadrzi 8,51
Maximalny kladny nasobok pretazenia +3,8
Maximalny zaporny nasobok pretazenia -1,52
Prakticky dostup 4 267 m
Padova rychlost Vso 89 km/h
Maximalna prevadzkova rychlost Vno 239 km/h
Maximalna obratova rychlost’ Va 195 km/h
Maximalna neprekroc€itelna rychlost’ Vne 302 km/h
Optimalna rychlost kizania 126 km/h
Rychlost stupania na urovni mora 3,7 m/s
Maximalna zloZka bo¢ného vetra pre vzlet 10 m/s

2.4 Garmin G1000

Garmin G1000 je integrovany systém letovych pristrojov, ktory sa obvykle
sklada z dvoch zobrazovacich jednotiek. Hlavnou ulohou je nahradenie vSetkych
konvencnych letovych pristrojov a zarucCenie plnej integrity. Tento palubny systém
vytvara uplne iny pohfad na pilotaz a prispieva mnohymi faktormi k zvySeniu
bezpec€nosti letu. Lietadlo so zakladnou inStalaciou Garmin G1000 obsahuje dva LCD
displeje jeden sluzi ako primarny letovy displej a druhy ako multifunkény displej. Tieto
displeje sa oznaCuju ako GDU, Garmin Display Unit. Medzi nimi je situovany
integrovany komunikacny panel.

Primarny letovy displej zobrazuje zakladné letové pristroje ako umely horizont,
rychlomer, vySkomer, variometer, indikator odchylky od kurzu atd. Tlacidla na spodnej
liste PFD sa pouzivaju na ovladanie odpovedaca, umoziuju napriklad nastavenie
squawk kodu alebo jeho samotné uvedenie do €innosti. PFD ma tiez ,reverzny rezim®,
ktory je schopny zobrazovat' vSetky informacie na MFD. Tato schopnost je k dispozicii
v pripade poruchy PFD.
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Multifunkény displej Standardne zobrazuje pohyblivi mapu, ktora tvori vacsinu
zobrazovanej plochy na pravej strane a pristrojové vybavenie motora na lavej strane.
VSetky ostatné reZimy obrazoviek v systéme G1000 su pristupné prepinanim v pravom
dolnom rohu jednotky pomocou FMS gombiku. Pohyblivi mapu je mozné nahradit
alebo prekryt réznymi inymi typmi udajov napriklad satelithym poc€asim, kontrolnymi
zoznamami, systémovymi informaciami, informaciami o tratovych bodoch, udajmi o
pocCasi a informaciami o dopravnej premavke.

Zobrazovacia jednotka GDU sluzi ako primarny zdroj letovych informacii pre
pilota. Kazdy displej méze zamenitelne sluzit' ako primarny letovy displej (PFD) alebo
multifunkCny displej (MFD), nakolko su identické. Oba displeje poskytuju dodatocné
informacie tykajuce sa komunikacie a nastavenia radiovych frekvencii navigacie. V
pripade poruchy jedného displeja prijme zostavajuci displej kombinovany ,reverzny
rezim“ a automaticky sa stane PFD kombinovanym s udajmi o pristrojovom vybaveni
motora a dalSimi funkciami MFD.

Panel GMA 1347, nachadzajuci sa medzi PFD a MFD, poskytuje tlaCidla na
vyber zdrojov zvuku pre jednotlivych Clenov kokpitu. To znamena, Ze pilot a co-pilot
maju moznost ako prijimat, tak aj vysielat spravy na separatnych frekvenciach.
Obsahuje tiez tlaCidlo na prepnutie integrovaného kokpitu do bezpecnostného
reverzneho rezimu.

Jednotka GIA je kombinovanym komunikaCnym a navigacnym radiom a sluzi
tiez ako primarny zdroj udajov pre systém G1000. Poskytuje obojsmerny VHF
komunikacny vysielac / prijimac, VHF navigacny prijimac¢ so zostupovou rovinou, GPS
prijimac¢ a rézne podporné procesory. Kazda jednotka je sparovana s displejom GDU,
pre ktory funguje ako riadiaca jednotka.

Aerometricka ustredria GDC nahradza tradicné komponenty pitot-statického
systému v klasickom pristrojovom vybaveni lietadla. Meria vzduSnu rychlost,
nadmorsku vysSku, vertikalnu rychlost’ a teplotu vonkajSieho vzduchu. Tieto udaje sa
potom po prevedeni na elektricky signal poskytnu vSetkym displejom a integrovanym
jednotkam avioniky.

Systém GRS vyuziva polovodicové snimacCe a akcelerometre na meranie
aktualnej polohy lietadla voci trom zakladnym osiam a danej rychlosti otacania. Tieto
udaje sa potom poskytnu vSetkym integrovanym jednotkdm a zobrazovacim
jednotkam GDU. Nahradza tradicné elektromechanické a pneumatické gyroskopy

Magnetometer GMU meria smer momentalneho magnetického pola, ktoré
pdsobi na lietadlo a je digitalnou verziou tradi€ného kompasu. Vysledné data posiela
do AHRS jednotky.

V systéme G1000 je mozné pouzit transpondér GTX 32 alebo GTX 33, i ked
GTX 33 je ovela beznejSi. Model GTX 32 poskytuje Standardné odpovede rezimu C
na dopytovanie ATC, zatial ¢o GTX 33 poskytuje prevadzku aj v méde S. Kompletné
ovladanie odpovedaca prebieha cez PFD.

Jednotka GEA meria Siroku Skalu parametrov motora a draku lietadla vratane
otaCok motora, tlaku v potrubi, teploty oleja, teploty hlavy valca, teploty vyfukovych
plynov a hladiny paliva v kazdej nadrzi. Tieto udaje sa potom odosielaju do
samostatnych integrovanych jednotiek avioniky.
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Jedna z podmienok certifikacie je, ze vSetky lietadla vyuzivajuce integrovany
glass-kokpit G1000 musia disponovat aj klasickym rychlomerom, vyskomerom,
umelym horizontom a magneticky kompas. V pripade poruchy pristrojového vybavenia
G1000 sa tieto zalozné pristroje stanu primarnymi.

Dalej je potrebny sekundarny zdroj energie na napajanie pristrojovej techniky G1000
na obmedzeny €as v pripade poruchy alternatora a primarnej batérie lietadla. [10], [11]

PFD MFD
GDU 1040 or GMA 1347 GDU 1040 or
GDU 1044B* Audio Panel GDU 1044B*

Reversionary
Control

Reversionary
Control

l GDC 74A l

Air Data
Computer
No. 1 GIA 63/63W OAT No. 2 GIA 63/63W
Integrated Avionics Unit m: Integrated Avionics Unit
System Inegration Processors Vertical Speed System Integration Processors
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Slip/Skid
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Magnetometer
Heading H "
oneywe|
KAP 140
Autopilot

GTX 33
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GEA71 |
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Pitch Servo Pitch Trim Roll Servo
Autopilot Calculations|  Autopilot Calculations| Autopilot Calculat
(172S/TD,182 & 206)|  (172S/TD,182 & 206)| (172S/TD,182 & 206)

Obrazok 1.3 — Schéma systému G1000 [10]
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3. Letecka legislativa jednotlivych statov

Vzdu$ny priestor nad Statnym uzemim pripada krajine podla statnych hranic, a
to od povrchu az po kozmicky priestor. Kazdy let sa musi vykonavat tak, aby nebola
ohrozena bezpecCnost cestujucich a posadky lietadla, inych lietadiel, os6b a majetku
na zemi a aby sa zabezpecila ochrana Zivotného prostredia pred hlukom a emisiami
zo znecistujucich latok z lietadla. Pouzitie vzdusného priestoru sa riadi podmienkami
ustanovenymi zakonom, vSeobecne zavaznymi pravnymi predpismi vydanymi na jeho
zaklade a medzinarodnymi zmluvami. VSetky Clenské Staty ICAO, teda aj vSetky Staty
ktoré budu v tejto praci spominané, prijimaju ICAOm vydavané Annexy v ktorych
nasledne mézu aplikovat nad ramec svoje narodné poziadavky, tak aby bola
zachovana alebo zvySena bezpecnost letovej prevadzky. Tieto poziadavky mézeme
najst v AlPe kazdej krajiny v sekcii GEN 1, posledna pod sekcia nazyvana ako rozdiely
od ICAO noriem, odporucani a postupov. V tejto kapitole podrobnejSie rozoberiem
predpisy L1 Spodsobilost’ leteckého personalu a L2 Pravidla lietania, ktorych detailna
znalost je pre pilotov nevyhnutna. Nakolfko nami zamyslany let je do cudzej krajiny, je
potrebné nastudovania rozdielov v pravidlach pre VFR lety, uvedenych v AIP
jednotlivych zemi. [20]

3.1 Zakladné predpisy

Funkciu leteckého personalu mézu vykonavat len osoby bezuhonné, odborne
a zdravotne sposobilé, ktoré maju platny preukaz spdsobilosti na danu cinnost.
Podrobnosti o danej tematike prejednava predpis L1 Spdsobilost’ leteckého personalu
vychadzajuci z Annexu 1. Leteckym personalom sa rozumie posadka lietadla a ostatny
personal, posadka sa dalej deli na vykonnych letcov a ostatny personal. V tejto praci
sa budem zaoberat’ vyhradne licencovanim vykonnych letcov, konkrétne preukazom
sukromného pilota PPL(A). Podmienky na vydanie preukazu spdsobilosti sukromného
pilota letunov sa riadia prisluSnymi ustanoveniami predpisu JAR-FCL 1, ¢lanok C,
odsek 1.100 az 1.135.

JAR-FCL 1.100 Minimalny vek - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi mat aspori 17 rokov.
JAR-FCL 1.105 Zdravotnéa spésobilost - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi mat platné
osvedcenie zdravotnej sposobilosti 1. alebo 2. triedy. Za u¢elom vyuZivania opravneni
PPL(A) musi mat platné osvedcenie zdravotnej sposobilosti 1. alebo 2. triedy.
JAR-FCL 1.110 Opravnenia a podmienky

(a) Opravnenia - S prihliadnutim na akékolvek iné podmienky specifikované v

predpisoch JAR, opravnenie drzitela PPL(A) dovoluje vykonavat, nie viak za uplatu,
funkciu veliaceho pilota alebo 2. pilota ktoréhokolvek letina na neobchodné lety.
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(b) Podmienky - Ziadatel o vydanie PPL(A), ktory spinil podmienky stanovené v JAR-
FCL 1.100, 1.105, 1.120, 1.125 (a) a (b), 1.130 a 1.135, musi pred vydanim spinit
poziadavky na PPL(A), vratane aspon typovej kvalifikacie/kvalifikacie na triedu na

letun, na ktorom sa ma vykonat’ prakticka skuska.

JAR-FCL 1.120 Skusenosti a ich zapodéitavanie - Ziadatel ovydanie PPL(A) musi
nalietat’ aspori 45 hodin letového ¢asu ako pilot letunov; celkovo 5 hodin z tychto 45
hodin méze byt na BITD (pozri dodatok 1 k JAR-FCL 1.125), trenazeéri letovych a
navigacnych postupov (FNPT) alebo na letovom simulatore. DrZitelia preukazov
sposobilosti pilota alebo rovnocenného opravnenia na vrtulniky, mikrolahké vrtulniky,
virniky a mikrolahkeé letuny s pevnymi kridlami a s pohyblivymi aerodynamicky
riadiacimi plochami pésobiacich vo vSetkych troch osiach, vetrone motorizované alebo
motorové si mézu zapocitat 10 % svojho celkového ¢asu letu vo funkcii veliaceho
pilota, az do najviac 10 hodin z celkového poctu letovych hodin na ziskanie PPL(A).

JAR-FCL 1.125 Viycvikovy kurz

(a) VSeobecne - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi absolvovat v organizécii letového
vycviku (FTO) alebo v uznanom registrovanom zariadeni poZadovany vycvik v sulade
S osnovou, ako je stanovené v dodatku 1 k JAR-FCL 1.125.

(b) Letovy vycvik - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi nalietat na letinoch s osvedéenim
letovej sposobilosti vydanym alebo uznanym clenskym statom JAA, aspori 25 hodin
vycviku s inStruktorom a aspori 10 hodin samostatného ¢asu letu pod [dohlfadom],
vratane aspori piatich hodin samostatnych mimo letiskovych letov s aspon jednym
preletom na vzdialenost’ najmenej 270 km (150 NM), v priebehu ktorého sa musi
uskutocCnit’ pristatie s uplnym zastavenim na dvoch letiskach, inych ako letisko odletu.
Ak bol zZiadatelovi zapocitany ¢as letu vo funkcii veliaceho pilota na inych lietadlach v
sulade s JAR-FCL 1.120, méze byt pozZiadavka na vycvik na letunoch s instruktorom
zZnizena, nie v8ak na menej ako 20 hodin.

JAR-FCL 1.130 Skuska teoretickych vedomosti - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi
leteckému preukazat uroven teoretickych vedomosti primeranu opravneniam
udelenym drzitelovi PPL(A). PozZiadavky a postupy pre skusky z teoretickych |

JAR-FCL 1.135 Schopnost - Ziadatel o vydanie PPL(A) musi preukézat schopnost
vykonavat' vo funkcii veliaceho pilota letuna prislusné postupy a obraty opisané v
dodatku 1 k JAR-FCL 1.130 a 1.135 so stupriom spoésobilosti primeranej opravneniam
udelenym drzitelovi PPL(A). Prakticka skuska musi byt uskuto¢nena do Siestich
mesiacov od ukoncenia letového vycviku.

Pred samotnym ziskanim licencie PPL(A) je potrebné vykonat skusku osobitnej
odbornej spésobilosti na telekomunikathom urade, ktorej uspeSné absolvovanie
znamena nadobudnutie preukazu radiotelefonistu. Toto osvedCenie o odbornej
spbsobilosti nam umozniuje obsluhovat vybrané radiové zariadenia, medzi nimi aj
palubnu radiovu stanicu letunu. V pripade, Ze sa pilot, drzitel licencie PPL(A),
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rozhodne pre lety mimo hranice Statu, v ktorom je jeho licencia vydana, je potrebné
ziskat' jazykovu dolozku pre lety do zahraniCia. Predpis L1 tiez rieSi poziadavky na
jazykovu spésobilost, ktoré sa pouzivaju v radiotelefénnej komunikacii. Spdsobily
odbornici musia pri dorozumievani sa hlasom komunikovat efektivne a presne
o konkrétnych pracovnych zalezitostiach. Uspesne a s relativnou lahkostou sa musia
vysporiadat' s lingvistickymi ulohami, ktoré vzniknu v désledku komplikovaného alebo
neoCakavaného zvratu udalosti v kontexte rutinnych pracovnych situacii alebo
komunikacnych uloh. Délezitou poziadavkou je zamedzenie pouzivaniu dialektu alebo
prizvuku, ktory by mohol byt pre leteckdl komunitu nezrozumitelny. Ziadatel o preukaz

spdsobilosti

preukaze sposobom prijatelnym pre letecky urad svoje znalosti

a schopnosti a na ich zaklade ziska odpovedajucu uroven kvalifikacie. Jazykova
spbsobilost’ pilotov, ktori preukazali znalost' nizSiu ako uroven 6, musi byt formalne
preskusana v intervaloch podfa jednotlivej preukazanej urovne. Pri urovni 4, ktora je
zaroven minimalna pozadovana uroven, aspon kazdé tri roky, pri urovni 5 aspon
kazdych Sest rokov. [16]

VYSLOVNOsST KONSTRUKCIA
" Pripusta sa dialekt Prislusné gramatické
Urovei alalebo prizvuk Kongtrukcie agdruhy viet 80 SLOVNA ZASOBA PLYNULOST CHAPANIE INTERAKCIA
zrozumitefny pre uréené funkciami jazyka
leteckd komunitu 2zodpovedajcimi danej Ulohe
Vyslovnost, déraz, | Zakladné iUpIné gramatické | Rozsah slovnej  zasoby | Prirodzena schopnost podrob- | Chapanie je vyhovujico presné | Interakcia bez taZkosti
Odborné rytmus aintondcia, i | kondtrukcie adruhy viet su | apresnost jej pouZivania je | ne hovorit plynulo bez | takmer v celom kontexte a zahf- | takmer v kaZdej situacii.
znalosti ked s moZznym vply- | désledne i na fek namahy. na chapanie jazykovych | Citlivost na verbalne
vom prvého (rodné- komunikéciu v ramci Sirokého | PouZivanie zmeny toku preja- | a kulturnych jemnych odliSnosti. | a neverbalne podnety
ho) jazyka alebo spektra znamych anezna- | vu na dosiahnutie Stylistické- a primerané reagovanie
miestneho  naregia, mych tém. Slovna zasoba je | ho efektu, napr. na zdérazne- na ne.
6 takmer nikdy nerusi idiomaticka, pouZiva slovné | nie hlavného zmyslu. Spon-
lahkost chapania. nuansy aje citivd na | tdnne pouZivanie vhodnych
vyjadrovanie. znakov prejavu a spojek.
Vyslovnost, dbraz, | Zakladné gramatické kon- | Rozsah slovnej zasoby a jej | Schopnost obsiahlo hovorit | Chapanie je vSeobecne presné, | Reakcie st bez-
rytmus aintonécia, i | Strukcie adruhy viet s | presnost je dostatoénd na | napomemne [fahké adobre | konkrétne k danej téme | prostredné, vhodné
Rozsirené | ked s moZznym vply- | dosledne dodrZiavané. | efektivnu komunikaciu vSeo- | zname témy, ale moZe kolisat | a prevazne presné, ked je | ainformativne. Efektiv-
znalosti vom prvého (rodné- | Pokusy o Upiné i becnych, h aod- | plynul prejavu a Stylizaci h i v priamej i | ne i j
ho) jazyka alebo | avSak s chybami, ktoré obas | bornych tém. Vyhovujice | MoZné pouzivanie vhodnych | s lingvistickou alebo kompliko- | ho vztahu medzi
miestneho  narecia, | rusia vyznam vety. auspeSné pouZivanie para- | znakov a spojek. vanou situéciou alebo nepi i il pocavajlcim.
5 zriedkavo ru$i lah- fraz. Slovna zasoba je ob&as danym zvratom situacie. Je
kost' chapania. idiomaticka. schopny pochopit rozsiahle
odliSnosti  narecia  alalebo
prizvuku v prejave.
Vyslovnost, déraz, | Zakladné gramatické kon- | Rozsah slovnej zasoby a jej | Rozsiahla tvorivost reci v pri- | Chapanie je vieobecne zvacSa | Reakcie si obvykle
rytmus a intondcia su | Strukcie a druhy viet su krea- | p je @ na tempe, obéas mézZe | presné, konkrétne k danej téme, | bezprostredné, vhodné
Prevadz- | ovplyvnené prvym | tivne pouZivané azvyCajne | efektivnu komunikaciu vSeo- | stracat plynulost pri prechode | ked je prizvuk alebo dialekt | ainformativne. Iniciuje
kové (rodnym)  jazykom | dobre dodrziavané. Chyby sa | becnych, konkrétnych aod- | znacviteného alebo vzoro- itelny aj pre | a i zmenu Vv té-
znalosti alebo miestnym na- | mézu objavit predovSetkym | bornych tém. Uspesna moz- | vého prejavu k spontannej | letecki komunitu. Ked je | me, ak nastane nejaky
reéim, av8ak len | v neobvyklych alebo v neota- | nost Castého parafrazovania, | komunikacii, toto vSak nebrani | hovoriaci v priamej konfrontacii | nepredvidany 2zvrat
ob&as rusi Tlahkost | kdvanych situaciach, av3ak | ked je nedostatok slovnej | jej efektivnosti. Obmedzené | s jazykovou alebo komplikova- | situacie. Zaobera sa so
4 chapania. zriedka majd  vplyv na | zasoby neobvykly v nezvyéaj- | pouZivanie vhodnych znakov | nou situaciou alebo nepredvi- | zjavnymi di ime-
vyznam vety. nych a avany a spojek. | ia pozor- | danym zvratom situdcie, mdze | niami overovanim,
situaciach. nost vsuvkami. byt tazsie ho chapat a vyZaduje | potvrdenim alebo
si SirSie objasnenie. objasnenim.
Vyslovnost, déraz, ryt- | Zakladné gramatické kon- | Rozsah slovnej zasoby a jej | Rozsiahla tvorivost rei, ale | Chapanie je v3eobecne | Reakcie su niekedy bez-
mus aintonacia sG | Strukcie a druhy viet nie vidy | p je casto ie apauzovanie je | Casto presné, konkrétne k | prostredné, vhodné
Pokrogilé | ovplyvnené prvym (rod- | sk i pouzi é. | na k ikaci Casto 3 danej téme, ked je prizvuk | a informativne. Mbze
znalosti nym) jazykom alebo | Chyby maji &asto vplyv na | vieobecnych, konkrétnych | nost alebo nechapavost pri | alebo dialekt dostatoéne | iniciovat a udrZiavat zme-
miestnym nareéim | vyznam vety. aodbornych tém, ale rozsah | jazykovej konverzacii méZe | zrozumitelny aj pre leteckd | nu v téme s uvofnenostou
adasto rudi [lahkost je obmedzeny a vyber slov je | branit efektivnej komunikécii. | komunitu. MdZe zlyhat pri | na zname témy a v pred-
3 chapania. Casto nevhodny. Casto | Niekedy odvracia pozornost | chapani jazykovych alebo | vidanych situdciach. Vo
neuspe$na moznost parafra- | vsuvkami. komplikovanych situacii | vSeobecnosti neschopny,
zovania, ked je nedostatok alebo v nepredvidanych | ak ide o neodakavané
slovnej zasoby. zvratoch situécii. zvraty situdcii.
Vyslovnost, déraz, ryt- | Vykazuje iba obmedzené | Obmedzeny rozsah slovnej | MéZe tvorit velmi kratke, | Chapanie je obmedzené na | Pomalé reakcie a Casto
Zikladné | mus aintondcia sU | ovladanie zopar [ahko si | zasoby, je zloZzeny len | j ive, a vy- | ive, a 3 Vzaj
znalosti velmi ovplyvnené | zapamatatelnych  gramatic- | zjednotlivych slov a zapama- | razy s Castymi  pauzami | frazy, artikulacia je opatma | pdsobenie je obmedzené
prvym (rodnym) | kych konstrukcii a druhov viet. | tatelnych fraz. acasto odvracia pozornost | a pomala. na jednoduché rutinné
jazykom alebo vsuvkami na formuléciu a vy- vymeny.
2 miestnym nareéim jadruje sa malo pouZivanymi
a zvycajne rusi fahkost slovami.
chapania.
Znalosti | Spiita na Grovni nizej, | Spliia na Grovni nizSej, ako si | Splita na Grovni nizsej, ako st | Splfia na drovni niZej, ako st | Splfia na Grovni nizej, ako | Spifia na Grovni niZSej,
zaéiatoéni- | ako sU znalosti zaCia- | znalosti zaiatoénika. znalosti zaiato€nika. znalosti zatiatoénika. s znalosti zaciatoénika. ako su znalosti
ka toénika. zatiatognika.
1

Obrazok 1.4 — Stupnica kvalifikacie jazykovej sposobilosti ICAO [16]
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Zdravotna spoésobilost’ je jedna z najvyznamnejSich poziadaviek na ziskanie
akejkolvek licencie pilota. Su stanovené tri zakladné triedy zdravotnej spésobilosti a to
od najprisnejSej 1. triedy pre dopravnych pilotov po 3. triedu ur€enu vyhradne pre
riadiaceho leteckej prevadzky. Kazda trieda je Specificka ako kritériami, tak aj
intervalom kontroly spdsobilosti personalu. V tejto kapitole nie je mozné rozvinut a
opisat jednotlivé triedy a obsahy vySetreni tak podrobne ako su uvedené v predpise
L1, respektive uplne detailne v ICAO dokumente 8984. Pre sukromného pilota, drzZitefa
licencie PPL(A), je pozadovana 2. trieda zdravotnej spdsobilosti a vydava sa s
maximalnou platnostou na 60 mesiacov. Tato podmienka plati v pripade Ziadatela,
ktoreho vek je 39 rokov alebo menej. DrZitelia vo veku od 40 rokov do 50 rokov maju
platnost spdsobilosti oomedzenu na 24 mesiacov. Po 50 roku sa platnost’ zdravotnej
spbsobilosti vydava na maximalne 12 mesiacov. Vstupné ako aj opakované vysSetrenia
mdze vykonavat len zdravotnicke zariadenie alebo lekar povereni ministerstvom
a leteckym dradom. Ziadatel o vydanie osved&enia musi podpisat vyhlasenie, Ze
oznamil vSetky udaje o svojom zdravotnom stave ako aj o znamom stave svojich
pribuznych pravdivo av plnej Sirke. V pripade zatajenia dolezitych informacii
a uvedenia faloSnych udajov sa tato skutoCnost oznamuje leteckému uradu, ktory
nasledne vykona prislusné opatrenia. [16]

Pravidla lietania patria medzi najdélezitejSie predpisy, na ktoré nadvazuje
mnoho dalSich. Znalost predpisu L2 Pravidla lietania je pre kazdého pilota
nevyhnutna. Ako kazdy predpis, tak aj predpis L2 ma v uvode radu definicii, o ktorych
musi mat kazdy pilot prehlad, avéak nebudem ich podrobne rozoberat. Dalej predpis
uvadza vSeobecné pravidla lietania platné pre vacsSinu druhov leteckej prevadzky.
Dovolim si uviest len tie najprimarnejSie.

3.1.1 Nedbanlivé alebo neopatrné zachadzanie s lietadlom - Lietadlo nesmie byt
prevadzkované nedbanlivym a neopatrnym spdésobom. Let sa musi vykonat a s
lietadlom sa musi zaobchadzat' tak, aby nebola ohrozena bezpecnost cestujucich,
posadky lietadla a ostatnych oséb a majetku.

3.1.2 Minimalne vysky - Okrem vzletu a pristatia alebo pripadu, ked' letecky urad vydal
povolenie, sa lety nad husto zastavanymi miestami alebo nad zhromaZzdiskom ludi na
volnom priestranstve musia vykonavat v takej vyske, ktora umoZzZni v pripade
vzniknutého nebezpecenstva pristat bez ohrozenia oséb alebo majetku na zemi.

3.1.10 Zakéazané a obmedzené priestory - Lietadlo nesmie letiet' v zakazanom alebo
obmedzenom priestore, ktory bol nélezite publikovany, s vynimkou letov
vykonavanych v sulade s podmienkami vyhlasenych obmedzeni, alebo so suhlasom
leteckého uradu a podla pokynov prislusného stanovista ATS.

3.2.1 Blizkost - Lietadlo nesmie letiet’ v takej vzdialenosti od iného lietadla, ktora by
vytvarala nebezpecenstvo zrazky.

3.2.2 Pravidla prednosti a vyhybania - Lietadlo, ktoré ma prednost, musi udrziavat' svoj
kurz a rychlost. Toto pravidlo vSak nezbavuje velitela lietadla zodpovednosti vykonat
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také opatrenia, ktoré zabrania zrazke, vratane manévrov na zaklade rady na vyhnutie
z palubného protizrazkoveho systému ACAS.

3.2.2.2 Pri letoch na protismernych tratiach - Ak letia dve lietadla na protismernych
tratiach alebo priblizne protismernych, kazde z nich sa vyhne zmenou kurzu doprava.

3.2.2.3 Pri letoch na zbiehajucich sa tratiach - Ak letia dve lietadla na zbiehajucich sa
tratiach v priblizne rovnakej hladine, musi sa vyhnut’ lietadlo, ktoré ma druhé lietadlo
po svojej pravej strane.

3.2.2.5.1 Lietadlo za letu alebo pohybujuce sa po zemi alebo na vode musi dat
prednost lietadlu, ktoré pristava alebo je v poslednej faze pribliZzenia na pristatie.

3.2.2.5.2 Ak sa priblizuju dve alebo viac lietadiel tazSich ako vzduch na pristatie na
Jjednom letisku, musi vyS$Sie letiace lietadlo dat’ prednost’ lietadlu letiacemu niZsie.
Velitel niZSie letiaceho lietadla vSak nesmie vyuZit toto pravidlo na to, aby sa zaradil
pred iné lietadlo, ktorée je v poslednej faze pribliZzenia na pristatie alebo, aby toto lietadlo

v

predletel. Motorové lietadla tazsie ako vzduch musia dat’ prednost’ vetroriom.

3.2.2.5.3 Nudzove pristatie. Velitel lietadla, ktorému je zname, Ze iné lietadlo je nutené
nudzovo pristat, musi dat’ tomuto lietadlu prednost.

Dalej predpis uvadza detailnejSie pravidla lietania situované konkrétnym
druhom prevadzky. Pravidla pre lety podfa VFR alebo IFR. Nakolko moja praca
rozobera problematiku letu len za podmienok VFR, uvediem len tie, ktoré je pre takyto
let nutné vediet.

4.1 S vynimkou zvlastnych letov VFR sa lety VFR musia vykonavat tak, aby lietadlo
letelo za dohladnosti a vo vzdialenosti od oblakov rovnakej alebo vacsej ako je
stanovené v tabulke pre minimalne dohladnosti a vzdialenost od oblakov za VMC.

4.2 Ak sa neziska letové povolenie od stanovista ATC na vykonanie zvlastneho letu
VFR, vzlety alebo pristatia lietadiel letiacich podla pravidiel VFR, vratane ich
zaradovania do letiskového okruhu alebo letu po riom, sa smu vykonat len vtedy, ak
nie je:

a) zakladria oblacnosti nizSia ako 450 m (1 500 ft) a(alebo)
b) prizemna dohladnost nie je mensia ako 5 km.

4.2.1 V pripade letov VFR, vratane zvlastnych letov VFR, zodpoveda za dodrZzanie
vsetkych podmienok stanovenych na tieto lety v plnom rozsahu velitel lietadla.

4.6 Okrem vzletu a pristatia alebo pripadu, ked letecky urad vydal povolenie, sa let
VFR nesmie vykonavat:

a) nad husto zastavanymi miestami alebo nad zhro- mazdenim oséb na volnom
priestranstve alebo nad uzemim s faunou citlivou na hluk - narodnymi parkami vo
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vy$ke, ktora je menSia ako 300 m (1 000 ft) nad najvyssou prekazkou v okruhu 600
m od lietadla.

b) kdekolvek inde nez je uvedené v ustanoveni 4.6 a) vo vySke nie mensej ako 150
m nad zemou alebo nad vodou.

4.9 V pripade letov VFR vykonavanych v urcenych priestoroch alebo smerujtcich do
nich alebo na tratiach, musia piloti nepretrzite bdiet na stanovenom hlasovom kanali
lietadlozem a v pripade potreby hlasit’ svoju polohu stanovistu ATS poskytujucemu
letovu informacnu sluzbu.

4.11 Lety lietadiel VFR, ktoré nie su vybavené pre lety IFR alebo su vybavené pre lety
IFR, ale pilot nema kvalifikaciu pre lety IFR, musia byt vykonané za stalej viditelnosti
zeme. Let nad oblacnostou méze byt vykonany, pokial nie je pokrytie oblohy oblacnos-
tou pod lietadlom vacsie nez 4/8 a je mozné vykonat let podla porovnavacej navigacie.

[18]

L . i , Letova . s

Nadmorska vyska Trieda vzdusného priestoru dohradnost Vzdialenost' od oblakov
3050 m (10 000 ft) A** BCDEFG . i
AMSL a nad. 8 km 1500 m honzonta_ln('e,

300 m (1 000 ft) vertikalne
Pod 3 050 m (10 000 ft) A**BCDEFG
AMSL a nad 900 m
(3 000 ft) AMSL, alebo 5 km 1 500 m horizontalne,
nad 300 m (1 000 ft) nad 300 m (1 000 ft) vertikélne
terénom, podfa toho ¢o
je vysSie.
V 900 m (3 000 ft) AMSL A**BCDE 1 500 i kiorizontalis
a niz3ie alebo 300 m 5 km et
(1000 ) nad terénom, 300 m (1 000 ft) vertikalne
podfa toho €o je vysSie. FG Miiti6 oblakoviaiza
5 km** e o
viditelnosti zeme

* Tam, kde je prevodna nadmorska vyska mensia ako 3 050 m (10 000 ft) AMSL, namiesto 10 000 ft sa pouzije
letova hladina FL 100.
i Ak je tak predpisané zodpovednym organom ATS,

a) vykonavanie letov méze byt povolené za zmenSenej letovej dohladnosti, avSak nie mensej ako
1500 m:

1) ak letia rychlostou pri takej prevaznej dohladnosti, ktora umozni v€as spozorovat inG prevadzku
alebo prekazky a umozni v€as sa vyhnut zrazke alebo

2) za okolnosti, pri ktorych pravdepodobnost stretnutia sinom prevadzkou je mala, napr.
v priestoroch s malou hustotou prevadzky alebo pri leteckych pracach v malych vySkach.

b) vrtulnikmi sa mdze let vykonat pri letovej dohladnosti mensej nez 1 500 m, ak leti rychlostou, ktora
umozni v€as spozorovat inu prevadzku alebo prekazky a umozni vyhnuat sa zrazke.

***  Minima VMC vo vzduSnom priestore triedy A su vedené na usmernenie pilotov a neznamena to, ze lety VFR
vo vzduSnom priestore triedy A su povolené.

Obrazok 1.5-Tabulka pre minimalne dohladnosti a vzdialenosti od oblakov-VMC [18]
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3.2 Podmienky pre vstup prelet a pristatie VFR letov

Za cielom dokonalej pripravy na nas let je potrebné si preStudovat vSetky AlPy
krajin, v ktorych vzdusnom priestore sa budeme nachadzat. Napriek tomu, ze vSetky
krajiny, cez ktoré planujeme prelietat alebo v nich pristavat, st &lenmi ICAO a EU, ¢ize
nepredpokladame Ziadne vyrazné odklonenie od Standardnych predpisov, je
nevyhnutné preStudovat si ich letové priruCky. Potrebné je to hlavne z dévodu zistenia
narodnych postupov pri lete a ich pravidiel pre pohybovanie sa v narodnom vzdusnom
priestore. VSetky AIPy potrebné pre nas let su jednoducho dostupné cez webovy portal
Eurocontrol, kde sa pomocou odkazu dostaneme na domovsku stranku riadenia
vzduSného priestoru danej krajiny.

Ceska republika

Letecka informa&na sluzba CR je poskytovana $tatnym podnikom Rizenim
letového provozu CR, a tak ako v kazdej krajine je jej Ulohou nepretrzité poskytovanie
aktualnych leteckych informacii leteckej odbornej spolo¢nosti. Na webovej stranke
mdzeme najst mnozstvo uzitoCnych odkazov, vSetky potrebné publikacie a taktiez pre
nas délezitu VFR prirucku, v ktorej su obsiahnuté vSetky potrebné informacie pre nas
let, nakolko sa jedna o let za VFR. Ceska republika ako jedina z nami prelietavanych
Statov disponuje interaktivnym webovym portalom a zaroven volne dostupnou
aplikaciou nazyvanou AisView ktora je vlastnictvom a v prevadzke Rizenim letového
provozu CR. V tejto aplikacii je mozné na celom Uzemi republiky vytvorit kompletnu
navigaCcnu pripravu ato aj vratane meteorologickej pripravy, aktivity priestorov,
NOTAMov alebo podania letového planu. AisView verzie 3.8 umoziiuje pilot vyrieSit
vSetko na jednom mieste a zvySuje tak informovanost a Setri Cas. Na obrazku 1.6 je
ukazka tohto webového programu. AvSak pouzitie AisView pre navigacnu pripravu je
mozné, ale uzivatel prebera plnu zodpovednost, ¢o znamena Ze prevadzkovatel
neposkytuje akukolvek zaruku na aktualnost' a spravnost’ poskytovanych informacii
napriek tomu ze sa snazi vyvijat maximalne usilie pre bezodkladné odstrariovanie
chyb. Je potrebné spomenut, Ze vzdusny priestor v tejto krajine sa deli do Styroch tried
C, D, E a G. Ako bude neskdr zmienené v kapitole 5. Navigacna priprava letov, nas
let na uzemi Ceskej republiky bude prebiehat len v priestoroch G, E a D. Pri VFR
letoch v priestoroch E a G nie je povinost udrzZiavat stale obojsmerné radiové spojenie
so stanoviskom ATS ani disponovat’ letovym povolenim. Priestor triedy E siaha az do
FL95 avSak aby VFR prevadzka nemusela Ziadat povolenie a byt riadena, je potrebné,
aby lietadlo malo na palube odpovedaC¢ v médu A/C s indikaciou tlakovej vysky.
Priestor triedy D je riadeny priestor, ustanoveny vacsinou v CTR a TMA priestoroch.
Na let v takomto priestore je potrebné mat udelené letové povolenie a nadviazané
radiové spojenie zo stanoviskom ATS, Co, samozrejme, nepredstavuje ziadnu
komplikaciu. Co sa tyka letového planu, je povinnostou mat podany letovy plan
v pripade, Ze na$ zahrani¢ny let by bol planovany mimo Schengensky priestor.
V pripade, Zze by nami zamyslany let nemal medzipristatie v krajine, ktora je ¢lenom
Schengenského priestoru, tak by na let do Chorvatskej republiky tiez platila povinnost’
mat podany letovy plan. [3]
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Obrazok 1.6 — Uvodné zobrazenie webovej platformy AisView [31]
Slovenska republika

Obdobne ako v Ceskej republike, tak aj na Slovensku je letecka informacna
sluzba zabezpeCovana Statnym podnikom Letové prevadzkové sluzby Slovenskej
republiky. Webovy portal AIS SR obsahuje vSetko nevyhnutné, avSak jeho
prehfadnost je zjavne slabSia a uzivatelovi zaberie urCity €as, kym sa dostane
k pozadovanym informaciam. Taktiez je nevyhnutné byt registrovanym uzivatefom,
aby bolo mozné zobrazit kompletny obsah stranky. Sekcia VFRM je vyhradena letom
za VFR, najdu sa v nej detailné mapky a kompletné informacie o vSetkych VFR
letiskach na Slovensku. V tejto sekcii sa uzivatel dostane aj k online interaktivne;j
mape, podla ktorej je schopny vytvorit’ kvalitnd navigacnu pripravu. Aby sme vSak zistili
narodné postupy a pravidla, je uz potrebné hfadat v inych sekciach (AIP SR > ENR >
Pravidla pre lety za viditelnosti), €o nie je uplne komfortné. Vzdusny priestor slovenske;j
republiky sa deli len na tri triedy C, D a G. V priestore triedy G sa uskutoCriuje vacsina
letov za VFR, jeho horna hranica je vo vyske 8000ft. Priestor C a D sa zvyCajne stretne
s prevadzkou VFR len v okoli CTR a TMA z6n. Podobne ako v Ceskej republike, aj tu
je potrebné udrziavat nepretrzité obojsmerné radiové spojenie a mat povolenie
sluzbou ATS. Letovy plan musi byt podany na akykolvek let, kde sa vyzZaduje
poskytnutie sluzby riadenia letovej prevadzky, takZze na kazdy let v priestore C alebo
D. Vynimku tvoria VFR vnutrostatne lety, ktorych Cast alebo cely let prebieha v CTR
alebo TMA priestore, kedy sa letovy plan predlozi formou obmedzenych informacii
letového planu. Na zahranicné lety nie je potrebny letovy plan, pokial je Statna hranica
prelietavana v priestore triedy G a zaroven je to hranica s Ceskou republikou alebo
Polskou republikou. Délezité je spomenut, Ze pri letoch z alebo do krajin mimo
Schengensky priestor je potrebné vzlietat/pristavat na medzinarodnom letisku
s colnou sluzbou. [6]
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Rakuska republika

Na webovom portaly Austro Control sa piloti akejkolvek prevadzky dostanu ku
vSetkym potrebnym informaciam tykajucim sa letovej prevadzky vo vzduSnom
priestore Rakuska. Nakolko je nad Rakuskom jeden z najrusSnejSich vzduSnych
priestorov, je potrebné, aby tento portal informoval detailne a hlavne aktualne.
VVzhfadom na obSirnost poskytovanych informacii je orientacia trochu zlozitejSia.
V sekcii AIM sa dostaneme pomerne jednoducho a rychlo k elektronickej verzii
aktualneho AlPu ale aj k online interaktivnej mape pre lety za VFR, ktora nam posluZzi
k predletovej priprave. Tato interaktivha mapa plni funkciu podobnu ¢eskému AisView
s tym rozdielom ze na rakuskom webe je vyslovene definované ze ma len informacny
charakter anie je ju mozné pouzivat na prevadzkové ucely. Taktiez nam tato
interaktivna mapa neumozfiuje planovanie trati alebo zobrazenie meteorologickej
situacie ¢i NOTAMov, no napriek vSetkému poskytuje uzivatelovi prijemny a pestry
prehfad VFR situacie v republike. Obrazok 1.7 zobrazuje jednu z moznych vizualizacii
tejto mapy. Dalej je tu aj moznost stiahnutia VFR ICAO mapy 1 : 500 000 aj so zadnou
stranou obsahujucou prehlad, v ktorom su jasne prevazne graficky definované
pravidla lietania ako za IFR, tak aj za VFR. Je to velmi dobra pom&cka pri predletovej
priprave obsahujuca aj radiové frekvencie. Rakusky vzdusny priestor je podobne ako
Cesky rozdeleny do $tyroch tried C,D,E a G. TaktieZ je tu rovnaka poziadavka na
letové povolenia a komunikaciu pri triede D a E. Priestor triedy E siaha maximalne do
10000ft, respektive 1000ft AGL. Letovy plan sa musi podavat na vSetky lety, ktoré su
predmetom riadenia a taktiez na kazdy zahrani¢ny let, a to s dostato¢nou Casovou
rezervou. Pri letoch mimo Schengensky priestor platia jednotné pravidla ako pre
ostatné krajiny. [1]
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Obrazok 1.7 — Online interaktivha VFR mapa Rakuska [32]
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Slovinska republika

AIP Slovinska je mozné v tlaCenej alebo digitalnej forme zakupit aj s ICAO VFR
mapou na oficialnom webe sloveniacontrol, kde je zarover dostupny aj e-AlP.
Je klasicky Strukturovany ako vSetky ostatné, graficky jednoduchy ale zaroven
prehladny. Delenie vzduSného priestoru a pravidla platiace pre VFR lety su obdobné
ako v Rakusku. Jedna zasadna zmena je, ze Slovinsko disponuje takzvanymi VFR
tratami, ktorych mapa je dostupna v sekcii mapy. Trate su navrhnuté tak, aby
prevadzka mala zabezpeCenu bezpecnu vysSku od prekazok a vyhybala sa husto
osidlenym oblastiam a oblastiam s vysokou leteckou aktivitou. Piloti letiaci po VFR trati
cez Slovinsko maju dostatoCny prijem vizualnych podnetov potrebnych pre navigaciu
a zaroven ulahCuju pracu ATS, a tym zvySuju bezpecnost letu. Plan pre let cez Statne
hranice je vyzadovany. [5]

Madarska republika

Hungarocontrol je webovy portal Madarska, poskytujuci rézne udaje ako je
napriklad pocCasie, vyuzitie vzdusného priestoru alebo samotny AIP. Po otvoreni
sekcie sme presmerovani do rovnako strukturovaného zoznamu AlPu ako v Slovinsku.
Madarsky vzdusSny priestor sa po vzore Slovakov deli tiez len na tri triedy C, D a G.
Platia vSak trochu odliSné pravidla, a to hlavne v priestore triedy G, kde je poZadovana
komunikacia a dokonca aj letovy plan, ak je VFR let uskuto¢nhovany vo vySke od 4000ft
do 9000ft AMSL. Taktiez vSetky riadené lety a lety prekraCujuce Statne hranice maju
povinnost’ pred letom podat’ letovy plan, ato podla istych pravidiel v dostatoCnom
Casom predstihu. [4]

Chorvatska republika

Jeden z najmodernejSich a najprehfadnejSich portalov riadenia vzdusSného
priestoru eurdpskych krajin. Crocontrol ponuka pilotom prijemny a kvalitny prehlad
potrebnych informacii tykajucich sa lietania vo vzduSnom priestore Chorvatska.
V sekcii AIM sa dostaneme k NOTAMom, eAlPu, formatu FPL ale hlavne k vyborne
spracovanému VFR manualu s VFR mapami. VFR manual Chorvatska je spracovany
formou malého AlPu, okrem vSetkych potrebnych informacii tam najdeme napriklad aj
struény prehlad frekvencii alebo podobne ako v slovenskom manuali vSetky letiska
s ich udajmi a mapami. Vzdusny priestor sa deli na tri triedy a to C, D a G. Pravidla su
obdobné ako v inych uz spomenutych krajinach, pricom pre VFR lety su v Chorvatsku
vyhradené VFR trate ako v Slovinsku. Pri navrhovani tychto trati boli zohladnhované
hlavne ortografické podmienky, nakolko je pobrezie dost Clenité. Taktiez tieto trate
obchadzaju hlavné a vysoko frekventované letiska, aby sa zabranilo zhustovaniu
letovej prevadzky a hlavne separacii od IFR prevadzky. Priestor triedy G kopiruje terén
a to do vysky 1000ft AGL, pokial sa nekrizuje s riadenym priestorom. Triedy C a D sa
vyskytuju tak ako v inych krajinach v CTR a TMA zdénach, kde sa vyzaduje riedenie
prevadzky. [26]
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Bosna a Hercegovina

Krajina znacne poznamenana obcianskou vojnou v 90 rokoch so slabSou ekonomikou
ako ostatné nami spominané Staty, je charakteristicka aj svojou sluzbou riadenia
vzdusSného priestoru. Na prvy pohfad moderny, arozhodne jeden z najmladSich
webovych portalov Bhansa, disponuje Sirokym spektrom informacii. Pre nas vSak
najdélezitejSie su rozhodne eAlP, VFR mapa s publikovanymi tratami a zoznam
vyuzivania vzdusného priestoru pre konkrétny den. Pri Studovani vyrazne
stru¢nejsieho AlPu si uvedomujeme zaujimavy detail Ze prvy eAlP publikovany BIH,
bol az koncom leta 2019, &o v porovnani s ostatnymi krajinami je znaény rozdiel. Dalsi
jasny rozdiel je v obsahu AlPu, kde su informacie struCnejSie popripade sa odvolavaju
na Anexy. VzduSny priestor je deleny na Styri triedy C,D,E a G a nakolko sme
medzinarodny let je nevyhnutné mat vopred podany a schvaleny letovy plan. V krajine
maju pre VFR prevadzku urCeny systém VFR trati po vzore susedov. Prelet cez tuto
krajinu pre nas nevytvara Specialnu poZiadavku a mal by prebiehat bez vacsich
komplikacii. [2]

3.3 Dokumenty na palube lietadla

Podfa predpisu L6/1 a hlavy 6, musi mat kazdy letun, okrem minimalneho
vybavenia poZadovaného pre osvedcenie o letovej spdsobilosti, k dispozicii na palube
konkrétnu letovu dokumentaciu. Lietadlo az po skontrolovani kompletnosti a platnosti
tychto dokumentov méze vykonavat' letecku Cinnost. Za platnost tychto dokumentov
zodpoveda prevadzkovatel lietadla. [15]

Letun musi mat’ na palube tieto doklady:

e Letovu prirucku daného lietadla

e OsvedcCenie o zapise do leteckého registra

e OsvedcCenie o letovej spdsobilosti

e OsvedcCenie o hlukovej spbsobilosti(ak je pozadované)

e Povolenie k zriadeniu a prevadzkovaniu palubnej radiostanice
e Palubny dennik letuna

e Potvrdenie o udrzbe

e Doklady od zakonného poistenia

e Postupy pre velitela lietadla vocCi ktorému sa zakroCuje

e Vizualne signaly pouzivane lietadlom pri zakroCovani

e Mapy vhodné a platné pre zamysSlanu aj alternativnu trat
e Letovy plan(ak je pozadovany)
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3.4 Urady pre civilné letectvo

Ceska republika:

Slovenska republika:

Rakuska republika:

Slovinska republika:

Madarska republika:

Urad pro civilny letectvi

K letisti 1149/23

160 08 Praha 6

Tel: +420 225 422 080
Fax: +420 220 561 823
e-mail: podatelna@caa.cz
http: www.caa.cz

Dopravny urad — Divizia civilného letectva
Letisko M.R. Stefanika

823 05 Bratislava

Tel: +421/2/43 63 85 86

Fax: +421/2/43 42 44 86

e-mail: clerk@nsat.sk

http: www.nsat.sk

Civil Aviation Authority

Radetzkystrasse 2

A — 1030 Vienna

Tel: +43 1 711 62 65 9800

e-mail: gl-l@bmvit.gv.at

http: www.bmk.qgv.at/themen/verkehr/luftfahrt

Agencija za civilno letalstvo
Kotnikova 19a

S| — 1000 Ljubljana

Tel: +386 1 2446 600

Fax: +386 1 2446 699
e-mail: info@caa.si

http: www.caa.si

Civil Aviaiton Authorities
Jozsef krt. 6

H-1088 Budapest

Tel: +36 1 373 1410
Fax: +36 1 373 1453
e-mail: dgca@itm.gov.hu
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Croatian civil aviation agency
Ulica grada Vukovara 284
10000 Zagreb

Tel: +385 1 2369300

Fax: +385 1 2369301

e-mail: ccaa@ccaa.hr

http: www.ccca.hr

Ministry of Communication and Transport
Directorate of Civil Aviation

V kozarske brigade 18

78000 Banja Luka

Tel: +387 51 921 222

Fax: +387 51 921 550

e-mail: bhdca@bhdca.gov.ba

https: www.bhdca.gov.ba/index.php/en/
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4. Pozemna priprava letov

Planovanie VFR trati z Ceskej republiky do Chorvatskej republiky vytvara radu
nevyhnutnych priprav, priCom asi najdllezitejSia a na znalosti najnaroCnejSia je
priprava navigacna. V tejto kapitole budu podrobné a kompletné navigacné pripravy
tychto letov. Kazda podkapitola je venovana jedne;j trati, ktora je ur¢ena zadanim, a to
konkrétne letiskom vzletu a letiskom pristatia.

Poziadavkami kladené je:
o Kazda trat musi obsahovat jedno medzipristatie
e Let musi byt planovany podla pravidiel VFR
e Planovat lety pre plne obsadeny letun Cessna 172SP

Po zohladneni vSetkych tychto faktorov a detailnym nastudovanim odbornej
problematiky som dospel k finalnym navigaCnym pripravam, ktoré su po korekcii na
pozadovany datum vhodné na predletovu pripravu.

Do kazdej navigacnej pripravy som zahrnul okrem samotnych trati aj vyskové
profily, letiska vzletu, medzipristatia a pristatia, vzory navigacnych Stitkov a letovych
planov, spbsob ziskavania NOTAMov aich struény vyklad a nevyhnutnu
meteorologicku pripravu pre dané trate. VSetky trate su planované €o najpriamejSie
a zaroven tak, aby pilotovi ufahcili pracu, ¢im sa prispieva k zvySeniu bezpec¢nosti letu.
Najviac obmedzujucim faktorom pre nase lety boli ortografické podmienky, konkrétne
krizovanie Alp a pobrezného pohoria Dinar v Chorvatsku. Kazdy let je planovany pre
zrovnavaciu navigaciu s vyuzitim klasickej plastikovej mapy, v ktorej bude kompletna
priprava predom zakreslena. Vzhfadom na Clenitost terénu a jeho vyrazné Crty bude
tato navigacia pomerne jednoducha a spolahliva. Zaroven pocas letu naplno
vyuzijeme avionické vybavenie od Garmin G1000 a pred samotnym letom do neho
zadame presny letovy plan, ktory budeme pocas letu sledovat’ a porovnavat' s letom
podla mapy. V pripade akychkolvek problémov budeme mat na palube aj
radionavigacnu pripravu, a to vo forme potrebnych kmitoCtov a pribliznych pozicii.
Pred kazdym letom bude podany letovy plan riadeniu vzdusného priestoru za ucelom
zvysSenia bezpecnosti, vyhnutiu sa ne€akanych obmedzeni a zmien tym, Ze riadiaci
bude vopred vediet naSu zamysfanu €innost, ale predovSetkym znizZeniu vytazenia
pilota zdihavou komunikéciou.

4.1 Hmotnost’' a vyvazenie

Mass & balance alebo tiez po slovensky hmotnost a vyvazenie je elementarna
suCast pozemnej pripravy pred letom ktorej absencia by mohla mat’ fatalne nasledky
na bezpecnost letu. Letova priruCka kazdého lietadla obsahuje kapitolu ktora sa
zaobera touto problematikou a najdeme v nej vypocty a diagramy z ktorych po
dosadeni nami zistenych hmotnostnych hodnét zistime, €i poCas letu neddjde

34



VYSOKE UCENI FAKULTA
TECHNICKE STROJNIHO
V BRNE INZENYRSTVI

‘ LETECKY USTAV
Institute of Aerospace

Engineering

k prekroCeniu limitnych hodnét ako zatazenia tak vyslednej polohy taziska. Tieto
hodnoty maju priamy vplyv na stabilitu lietadla.

Nakofko AFM je prioritne vydavana pre americky kontinent a jednotky su
udavané v librach a palcoch, nebudem vytvarat novu tabulku ale pouzijem vzorovu
tabulku z prirucky s tym, Zze nasSe hodnoty budem prevadzat do priruckou danych
jednotiek. Pre nas let budeme predpokladat’ Ze bude zamysSlany mladou rodinou,
pricom posadku bude tvorit pilot o hmotnosti 82kg(180lbs), vedla sediaci pasaZzier

s hmotnostou 63.5kg(140Ibs) a zadné WEIGHT AND MOMENT
, . . . TABULATION
sedadla budu obsadené detmi
. . SAMPLE YOUR

o priemernej hodnote 45kg(100lbs). ITEM DESCRIPTION AIRPLANE | AIRPLANE

i imaA Weight | Moment| Weight | Moment
Lietadlo bude | maX|maIn§ pril ey il g
natankované a batozinu bude tvorit | | 2999) | 1000)

v . . 1 - Basic Empty Weight
len 35kg(78|b3) nakolko sa neplan uje (Use the data pertaining to your airplane

as it is presently equipped. Includes

dlhy pobyt. Po doplneni do tabulky unusable fuel and full oil) 1642 | 626 | 1642 | 62.6
vidime Ze nase hodnoty pre zatazenie |2- Usable Fuel (At6 Lbs./Gal) ' :
akO a. t,aZiSko Sl’J VStanOVGn’Ch |- Standard Fuel - 53 Gallons Maximum [ 318 16
T J _ _ y - Reduced Fuel - 35 Gallons 210 | 101 |
limitoch. Pri plne naloZenej Cessne [3-Piotand Front Passenger (FS 34 t046) | 340 | 126 | 320 | 12

172SP je maximélny moment taZiska |4 - Rear Passengers (FS 73) 310 | 226 | 200 | 145

. . . . |5 - *Baggage “A" (FS 82 to 108) [ [
na I’eferencnu r0V|nU/1 OOO asl 1 21 Ib' 120 Pounds Maximum 56 53 78 7.0
ins aminimalny 104. Hodnoty '6-'335;9898 "Bh';‘(FS 10810 142) ' ’

) . 50 Pounds Maximum
momentov v tabulke sme vzali z grafu - gave weickT AnD MomeNT 2558 | 1132 | 2558 | 1121
pOSkytnUtéhO prI'rUékOU kde na |8 - Fuel allowance for engine start, taxi and - [ i | &% -
. , . .o runup -8. -0. -8. -0.

zaklade  hmotnosti  jednotlivych  |5-qakeorr weicHT AND MOMENT ~ ~
elementov Zl'skame flnalny moment (Subtract Step 8 from Step 7) 2550 | 1128 | 2550 | 111.7
ktory vytvaraju. [13] Obrazok 1.8 —Vzorova tabulka [22], upravené
4.2 NOTAM

NOTAM obsahuje informacie o vSetkych poslednych zmenach, jedna sa
o informacie docCasného alebo Casovo obmedzeného charakteru. Jeho cielom je
varovanie pilotov pred moznym nebezpecenstvom na letovej trase alebo priestore, kde
sa vykonava letecka Cinnost. Vydavaju sa bud z dévodu zmeny, alebo v zmysle
varovania pred moznym nebezpecCenstvom, ktoré nie je trvalého charakteru. Su
vydavané zodpovednymi poverenymi organmi, vacSinou sa jedna o riadenie
vzdusneého priestoru daného Statu. Napriek tomu, ze sme si vytvorili len struny
prehlad NOTAMov pre dany let, ich zoznam je znacne rozsiahli a jednoznacne
vyZaduje nemalé a precizne predletové prestudovanie.

NOTAMy tykajuce sa kazdého letu sa delia na tratové a letiskové. Vzhladom
na neustalu aktualizaciu a kratku platnost uvediem ako priklad NOTAM platny v Case
tvorby tejto prace. Potrebné NOTAMy pri predletovej priprave piloti ziskaju
z narodnych webovych portalov spravovanych riadenim vzdusného priestoru alebo
z leteckych aplikacii. Ja pri planovani akéhokolvek letu, ako aj letov opisovanych
v tejto praci, vyuzivam integrovany letecky inStruktazny systém (IBS) leteckej
informacnej sluzby Ceskej republiky, kde je moZnost vypisania véetkych potrebnych
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aktualnych NOTAMov pre letiska ale aj pre celé krajiny. Kazdy NOTAM ma rovnaku
Strukturu zacCinajucu velkym Q, za ktorym nasleduje oznacenie FIRu Statu vo forme
ICAO kodu, v ktorého vzduSnom priestore sa pojednavana prekazka nachadza.
Polozka A je smerovacia znacka ICAO kodu daného letiska, na ktorom sa zariadenie,
ktorého sa sprava tyka, nachadza (pokial sa jedna o letiskovy NOTAM). B je zaCiatok
ucinnost’ vo forme datum a ¢as (RRMMDDhhmm), pricom C je koniec platnosti.
Polozka E je samotna sprava, respektive informacia pisana v anglictine volnou
redou vyuzivajuca ICAO skratky za G&elom struénosti a zniZenia dizky spravy. Niekedy
sa vyuzivaju aj polozky F a G, ktorych ulohou je urCenie vySkovych hranic platnosti.
[19]

Obrazok 1.9 — NOTAM letiskovy [33]

A0377/21

Q) LJLA/QAFXX/IV/NBO/E/000/999/4609N01454E999
A) LJLA

B) 2104112200 C) 2104262200 EST

E) COVID-19: FLIGHT RESTRICTIONS

ALL INTERNATIONAL FLIGHTS ARRIVING TO ANY PUBLIC AIRPORT IN FIR LJLA
SHALL MAKE FIRST LANDING AT INTERNATIONAL AIRPORTS LJLJ, LJMB OR
LJPZ, WHERE BORDER CROSSING POINTS FOR FLIGHTS ARE ESTABLISHED.

Obrazok 2.0 - NOTAM tratovy [33]

R1027/97

Q) LDZO/QFAAH/IV/NBO/A/000/999/4513N01434E005

A) LDRI

B) 2103280000 C) 2110302359

E) AD HR SER: MON-SUN 0700-1300

RMK: OUTSIDE AD HR SER ON REQ:

-WI AD HR SER 90 MIN BEFORE FLIGHT VIA SITA: RJKAPXH,

E-MAIL: OPERATIONS (AT)RIJEKA-AIRPORT.HR, FAX +385(0)51 841 236
~OUTSIDE AD HR SER VIA E-MAIL: OPERATIONS (AT)RIJEKA-AIRPORT.HR,
TEL +385 99 267 5581, +385 99 265 5655, +385 99 525 8909,

+385 99 545 9069 UPON AD OPERATOR APPROVAL ONLY.

4.3 Zakazané a nebezpecéné priestory v okoli trati

Pocas kazdého letu podla pravidiel VFR sa mézeme stretnut’ a priestormi ktoré
vytvaraju isty druh nebezpecenstva pre letecku prevadzku alebo vstup do nich je uplne
zakazany aj z inych ako bezpecnostnych dévodov. Nebezpecné priestory su napriklad
nad kamefiolomami alebo nad rafinériami a oznaCuju sa pismenom D z anglického
danger area. Vstup do tychto priestorov sice nie je zakazany ale je odporu¢ané sa mu
vyhybat. Vyslovene zakazany vstup je do priestorov oznaCovanym pismenom P
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z anglického prohibited area. Tieto priestory su napriklad nad vojenskymi zakladnami
alebo nad elektrarnami a podobne. Pocas vytvarania letove;j trati sledujeme moznost
vyskytu takychto priestorov v okoli trati a snazime sa im vyhybat. Ak je potrebné sa
vyhnut hraniciam priestorov, trat naplanujeme tak aby sa priestor podarilo

s dostato€nym odstupom bud obletiet’ alebo nadletiet.
Na nami planovanych tratiach nastastie je len minimum takychto priestorov
a ich zoznam je aj s definovanim vertikalnych hranic a tvaru, vypisany nizSie:

LKAA — Cesky FIR
e LKP7 — Poli¢ka — kruznica o polomere 0,8NM — GND/5000ft
e LKP9 — Dukovany — kruznica o polomere 1,1NM — GND/5000ft
e LKD1 — Kralice Nad Oslavou — kruznica o polomere 0,8NM — GND/1000ft
e LKD10 — Dolni Dunajovce — SirSi priestor — GND/1000ft

LOWW — Rakusky FIR
e LOD25A — Allentsteig — SirSi priestor — GND/FL475
e LOD25B — Allentsteig — SirSi priestor — GND/3500ft

LJAA — Slovinsky FIR
e LJD2 — Corridore E — velky pozdizny priestor — 1000ftAGL/7500ft

LDAA — Chorvatsky FIR
e L DD21 — Rafinéria pri Rijeke — kruznica o polomere 0,54NM — GND/3280ft
e LDD101-200 — Systém priestorov vytykajuci celu pevninsku €ast' Chorvatska,
realny aktivny Cas je mozné ziskat od prislusnej ATS — GND/9500ft

LZAA — Slovensky FIR
e LZP23 - Sala — kruznica o polomere 2km — GND/4000ft
o |LZP29 — Jaslovské Bohunice — kruznica o polomere 2km — GND/5000ft

LQAA - Bosniacky FIR
e LQRS3 - Manjaca high — SirSi priestor — GND/FL250
e LQR4 — Manjaca low — SirSi priestor — GND/9000ft
e LQD19 — Glamoc - Sirsi priestor — GND/9500ft

[1], [2]. [3], [4]. [3], [6], [26]
4.4 Letovy plan

Letovy plan je dblezity z hlfadiska poskytovania a koordinacie sluzieb ATC.
Podla predpisov je urCené, ktoré lety musia mat pred letom vyplneny, podany
a riadiacim strediskom schvaleny takyto letovy plan. Letovy plan ICAO (FPL) je
zakladny Standardizovany format, ktory je kazdy pilot povinny vediet vyplnit a podat.
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Letovy plan méze byt pred letom podany viacerymi spésobmi, a to bud elektronickym
systémom priamo do centraly ohlasovni letovych prevadzkovych sluzieb, fyzicky,
emailom, alebo aj telefonicky. V naSom pripade budeme podavat na kazdy let letovy
plan ako som odévodnil v minulych kategoriach. Podat letovy plan je idealne
s dostatoCnym predstihom, avSak pri VFR lete najmenej 30 minut pred planovanym
zahajenim leteckej Cinnosti. Pri letoch som vyuzil na podavanie letového planu rovnaky
integrovany letecky instruktazny systém (IBS) ako pri zistovani NOTAMOv. Udaje,
ktoré sa zapisuju do letového planu, maju uréené polia, presny format a vypinanie
letového planu pojednava predpis L-4444. NizSie uvedeny vzor ICAO letového planu
rozoberiem len stru¢ne. Pole Cislo 7 je jasné a pozaduje sa v fiom volaci znak lietadla,
v nasom pripade OKVUT, udava sa bez pomiCiek alebo medzier. V 8. poli je treba
zvolit pravidla letu, ¢o su VFR, takze skratka V, a druh letu, Cize vSeobecne letectvo,
oznacCuje sa velké G. Pocet lietadiel v poli 9 sa vyplruje len ak ide o viac ako jedno
lietadlo, typ lietadla je vnasom pripade C172 atoto oznacCenie je podfa ICAO
dokumentu 8643. Kategoéria turbulencie v uplave pre lietadla do 7000kg je LAHKA,
oznaCovana L. Pre vybavenie letuna sa vpisuju alfanumerické znaky, detailne
v predpise L-4444, pricom pozicia kazdého a konkrétny znak definuju istu vlastnost
alebo druh vybavenia. Vtomto poli sa znaky situované pred lomkou priraduju
k vybaveniu pre radiové spojenie, navigacné a priblizovacie prostriedky, a schopnosti
letuina. Za lomkou pouzité znaky definuju prehfadové vybavenie letuna a jeho
schopnosti. My sme pouzili kombinaciu S/S, kde prvé pismeno hovori, Ze nas letun je
vybaveny Standardnym vybavenim(VHF RTF, VOR alILS), druhé pismeno ze
disponujeme odpovedacom s médom S, ktory hlasi ako naSu identifikaciu, tak aj udaj
o tlakovej vyske riadiacemu. V 13. poli definujem letisko vzletu ICAO kédom podla
dokumentu €. 7910, u nas LKTB, a predpokladany €as zahajenia rolovania(EOBT)
v UTC, Cize 0830. VSetko ohfadom trate sa vpisuje do pofa €. 15, samotna tratova
rychlost vzdy zaCina pismenom, ktoré oznacCuje v akych jednotkach bude merana.
V nasom pripade to je NO100, o oznacCuje rychlost 100kts. Podobne je to s vyskou,
my sme vyplnili AO60, o zodpovedéa vyske 6000ft nad strednou hladinou mora. Co sa
tyka vyplfiovania samotnej trate, predpis udava, Ze sa musi ist postupne
a zaznamenat' len tie body, pri ktorych dochadza k zmene vysky, rychlosti alebo
pravidiel letu. To sa vSak tyka len letov prebiehajucich vyhradne po letovych tratiach,
kedy lietadlo leti v systéme definovanych letovych trati bez zmeny. V pripade, Ze sa
jedna o VFR let po vzdusSnych bodoch, je potrebné uvadzat kazdy bod a to tak, aby
bolo medzi nimi aspori 20-30 minut letu. Uvadzat treba len existujuce body, nie nami
vytvorené, preto je ddlezité, aby sa na navigacnu pripravu kladol nemaly doraz.
V pripade, Ze zamysSlame pouzit bod, ktory sme si vytvorili, je potrebné ho definovat
suradnicami alebo vzdialenostami vocCi uz definovanym bodom podfa predpisu L-4444.
V 16. poli obdobne ako pri letisku odletu podlfa ICAO kodu vyplnime cielové letisko,
odhadovany Cas, ktory sme ziskali z navigacnej pripravy a aspon jedno zalozné letisko
v pripade, Ze nami planované cielové letisko sa stane z akéhokolvek dévodu
nespdsobilé na pristatie. 18. pole sluzi pre doplnkové informacie tykajuce sa
uskutocnovaneého letu, v naSom pripade nevyuZijeme toto pole, a preto tam vpiSeme
len symbol 0. Na zaver sa doplfiuju udaje o lietadle a to do pola 19., kde sa piSe
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vytrvalost’ s natankovanym palivom v hodinach, po€et oséb na palube, nudzové radio,
zachranné vybavenie, vesty, €lny a vSetky detaily o nich, ktoré su v naSom pripade
bezpredmetné. Na zaver sa uz len uvadza farba lietadla, veliaci pilot a osoba, ktora
vyplnila a podala letovy plan. Spravne a presné vyplnenie letového planu zjednodusi
pracu ohlasovni letovych planov, ale hlavne znizi Cas akceptacie nasho letového planu
na Eurocontrole v Bruseli. Kazdy letovy plan vstupuje do platnosti az po jeho
akceptovani centrom ohlasovania letovych planov, ktoré nas nasledne kontaktuje
telefonicky alebo inym spdsobom. V pripade, Ze je let vykonavany podla letového
planu, je dolezité riadit sa istymi pravidlami. Pri zacati letu je potrebné poziadat
o aktivovanie letového planu a oznamit' skutoény Cas vzletu. Pocas letu, ktory sa leti
s letovym planom, je délezité dodrziavat parametre letového planu a v pripade potreby
zmeny tychto udajov musi pilot neodkladne poziadat riadiaceho o zavedenie tejto
zmeny. UrCite jedna z najddlezitejSich veci je vSak uzavretie letového planu, ato
idealne pri pristati, avSak najneskér do 30min po pristati. V pripade, Ze by tak pilot
neucinil za€inaju sa postupne aktivovat’ pohotovostné, patracie a nakoniec zachranné
zlozky. Ak nie je mozné ohlasit ukoncenie fetového planu prostrednictvom radiového
spojenia so stanovistom ATS, ukonCenie letového planu méze pilot oznamit' aj
telefonicky. [17]

ICAO FLIGHT PLAN

PRIORITY ADDRESSEE(S)
<<=FF —> |LKAAZFZX LKTBZAZX LKTBZTZX LKPRZPZX LOWWZPZX LOVVZFZX
LOWWYWYW LOXTZTZX LOXTZPZX LJLAZFZX

| <<=
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T = <<=
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St - “ [] <<=
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o / _[sorev /S ] <<=
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e <=
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| <<=
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— [, ogMB —=[L, 0, W .G =, <<=
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FILED BY ADDITIONAL REQUIREMENTS

Obrazok 2.1 — Vzor ICAO letového planu z Brna do Mariboru [9]
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4.5 Meteorologicka priprava letu

Lietanie je Cinnost, ktorej zna¢na vacsina sa odohrava vo vzduchu, v zemskej
atmosfére. Suhrn javov a aktualny stav atmosféry, ktory v nej prebieha, nazyvame
pocCasie, ktoré ma na letecku prevadzku silny vplyv. Kedze pilot nedokaze ovplyvnit
poCasie, je nevyhnutné prispOsobit’ lietadlo, svoje schopnosti, datum a Cas letu
najpriaznivejSim podmienkam. Takéto uvazovanie si méZzeme dovolit' len v naSej
aktualnej situacii, kedy sa jedna o nekomercny let za VFR. Je jasné, Ze bude let
zamysfany v €o najpriaznivejSich podmienkach, avsak je nevyhnutné sa pripravit na
mozné odchylky od oCakavanej poveternostnej situacie. Na podmienky udavané
atmosférou a vSetky prejavy poCasia sa dnes sustredia po celom svete meteorologické
sluzby, ktorych ulohou je monitorovanie stavu atmosféry a nasledné informovanie
odbornej spoloCnosti aj leteckého personalu. Informovanie prebieha formou vydavania
réznych typov sprav, hlaseni, predpovedi a vystrah, ktoré sa po vydani dostanu do
narodnej vymeny asu dostupné fakticky okamzite po celom svete. Letecka
meteorologicka sluzba je v tomto smere jednoznacne nezastupitefna a bez jej podpory
nie je mozne uskutocnovat bezpecné lietanie.

V tejto podkapitole priblizim spdsob meteorologickej pripravy pred letom alebo
pocCas letu a zdroje informacii o poCasi pre nas let. Pre nase pomerne kratke trate su
zakladna oblacnosti a vietor dva zakladné parametre pocCasia, ktoré najrapidnejSie
ovplyviuju let. Nakofko je nas let za podmienok VFR, Cize za stalej dohladnosti zeme,
musime sa podla predpisu L2 Pravidla lietania, vyhybat obla¢nosti a dodrziavat
minimalne vysSkové aj horizontalne odstupy. V Ziadnom pripade nesmieme letiet nad
obla¢nostou alebo v obla¢nosti bez akejkolvek dohladnosti zeme. PocCas letu po trati
Brno-Rijeka je dblezité, aby predpovedana zakladna oblacnosti neklesla pod 7000ft,
a to hlavne v okoli pohori. Pokial by zakladna obla¢nosti bola nizZSie, museli by sme
zvazit obletenie oblacnosti, ak sa jedna len o lokalnu oblacnost, o by nam vSsak
prediZilo let a zvysilo s nim spojené naklady. V pripade, Ze zakladfa oblagnosti na
znacnej Casti letu nedosahuje minimalnu potrebnu vysku, je potrebné let v dany den
odlozit na neskor, popripade uplne na iny def. Vietor je pohybujuci sa vzdusny prud
vznikajuci v désledku nerovnovahy tlaku v atmosfére. Pri vetre urCujeme jeho rychlost,
smer a hladinu v ktorej vanie. Prizemny vietor je pre nas velmi délezity vyluCne pri
vzlete a pristati. Okrem jeho rychlosti je dolezity smer, ktory je idealny, ked je prevazne
v ose drahy. Pokial je smer prevazne kolmy na osu drahy, ide o bo¢nu zloZku vetra,
ktora je pre kazdé lietadlo limitujuca na inej rychlosti, tuto rychlost najdeme v letovej
priruCke kazdého lietadla. Okrem prizemného vetra vplyva na nas let aj vietor v danej
letovej hladine, v ktorej je zamyslana prevazna Cast’ letu. Hladinovy vietor ma priamy
vplyv na rychlost letu, s ktorou je spojena celkova doba letu atiez mnozstvo
spotrebovaného paliva. Charakter prudenia ma vplyv na komfort pocas letu,
turbulentné prudenie znizuje komfort pasazierov a rozhodne zvySuje vytazenie pilota.

Predpoved pocCasia je z nazbieranych dat aktualneho pocasia a nasledne
pocCitatom pracujucim s numerickymi metédami vypocCitany buduci stav pocasia
poskytovany verejnosti. Pred letom monitorujeme aktualny stav v okoli naSej
zamysfanej trate ajeho vyvoj za uplynulych par hodin. Na zaklade pozorovania
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v kombinacii s meteorologickymi predpovedami urCime moznost realizacie letu
a vykoname korekciu podla poc€asia. Kvalitnu predpoved pocCasia ponuka mnozstvo
webovych stranok alebo meteorologickych aplikacii. Okrem tratovej predpovede
pozadujeme aj velmi presnu letiskovu predpoved. Na letiskach prebieha nepretrzité
pozorovanie pocasia, na zaklade ktorého su vydavané pravidelné spravy o stave
poCasia. Nie vSetky letiska vSak disponuju meteorologickou sluzbou no vacsina
velkych letisk ano, rovnako ako aj vSetky riadené letiska, ktoré su sucastou nami
zamyslanych letov v tejto praci. ZvyCajny interval tychto sprav byva 30 alebo 60 minut,
Cize su aktualne a pomerne presné, s dostupnostou pre kazdého zdarma a v réznych
formach. Medzi zakladny format tychto sprav patri METAR alebo letiskova predpoved
TAF. Tieto kédované spravy su dostupné z viacerych zdrojov, napriklad z narodnych
webovych portalov riadenia vzdusného priestoru, z domovskych stranok letisk alebo
z réznych leteckych aplikacii. NizSie uvadzam ako priklad konkrétny METAR z letiska
Rijeka a taktiez TAF. Pre pilota jasny a dobre znamy format zacCina letiskom urCenia,
dnom acasom v UTC, informaciami o vetre, dohladnostou, vySkami zakladni
oblac¢nosti, teplotou arosnym bodom, nevyhnutnym tlakom QNH a nakoniec
dodatoCnou informaciou v kdédovej skratke. V tomto konkrétnom pripade je RETS
skratka anglického vyrazu ,recent thunderstorm®, ¢o hovori o nedavnej burkovej
aktivite na letisku. TAF s rovnakym formatom avsSak jedna sa o letiskovu predpoved
a najvacsim rozdielom je Casova hranica platnosti predpovede vo formate den
a hodina zaciatku / defi a hodina konca predpovede.

Taktiez sa pouzivaju dva indikatory zmien, BECMG alebo TEMPO ktorych
presné definicie som ziskal z Leteckého predpisu meteoroldgie L3.

1.3.3 Na oznacCenie zmeny niektorého prvku, uve- deného v hlave 6, ustanovenie
6.2.3, podla kritérii uvedenych vysSie v ustanoveni 1.3.2, sa pouZzivaju indikatory
zmeny BECMG (becoming/postupne) alebo TEMPO (temporary/¢asom), za ktorymi sa
uvédza Gasové skupina, uréujuca interval trvania predpo- vedanej zmeny. Casovy
interval je urceny zaCiatkom a koncom prisluSného obdobia v hodinach UTC. Za
indikatorom zmeny nasleduju len informacie o tych prvkoch, pre ktoré sa oCakava
vyznacna zmena. AvSak v pripade vyznacnej zmeny vztahujucej sa na oblacnost, sa
uvadzaju vsetky oblacné skupiny, vra- tane tych, ku ktorym sa vyznalna zmena
nevztahuje.

1.3.4 Indikator zmeny BECMG a prislusna ¢asova skupina sa pouZivaju na popis
zmien, pri ktorych sa oCakava, Ze meteorologické podmienky dosiahnu alebo prekroCia
stanovené hodnoty postupnym alebo nepravidelnym spésobom v blizSie neuréenom
Case pocas uvedeneého casoveho intervalu, ktory nema presahovat’ 2 hodiny, v
Ziadnom pripade 4 hodiny.

1.3.5 Indikator zmeny TEMPO a prislusna ¢asova skupina sa pouZiva na popis
oCakavaného vyskytu Castéeho alebo zriedkavého docasného kolisania
meteorologickych podmienok, ktoré dosiahnu alebo prekrocia stanovené hodnoty,
netrvaju dlhSie nez jednu hodinu a v celkovom suhrne nepokryvaju viac nez polovicu
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c¢asoveho obdobia, pre ktoré sa kolisanie meteorologickych podmienok o¢akava. Ak
sa oCakava, Ze docCasné kolisanie meteorologickych podmienok potrva hodinu alebo
dlhSie, pouZije sa v sulade s vy$Sie uvedenym ustanovenim 1.3.4 na popis zmeny
casovy indikator BECMG, alebo sa casové obdobie rozdeli v sulade s nizsie uvedenym
ustanovenim 1.3.6.

1.3.6 Ak sa oCakava vyznacna zmena takmer celého suboru meteorologickych
podmienok na iny, ¢as platnosti predpovede sa ma rozdelit skratkou FM, za ktorou
nasleduje Stvormiestna ¢asova skupina uréujuca ¢as oCakavanej zmeny v hodinach a
minu- tach UTC, na samostatné Casti. Obdobie nasledujuce za skratkou FM ma byt
samostatné a ma obsahovat’ novu predpoved’ vSetkych javov, ktoré boli uvedené v
predchadzajucej ¢asti predpovede.

il

Nakolko sa jedna o predpoved je pravdepodobné Ze sa pilot stretne s kdédovou
skratkou ako je PROB ¢im sa hovori o pravdepodobnosti a Cislo hovori o aké percento
sa jedna, tento vyraz sa pouZziva spolu s indikatorom TEMPO.

METAR

3 LDRI 211400Z 34011KT 300V020 9999 FEW030
SCT036 BKNO50 13/07 Q1019 RETS - 12m

TAF

TAF LDRI 211125Z 2112/2212 VRBO2KT 9999 FEWO040
TX16/2113Z TNO08/2204Z PROB30 TEMPO 2112/2115
27010KT TSRA FEWO030CB SCT040 PROB30 TEMPO
2209/2212 32006KT - 2h 47m

Obrazok 2.2 a 2.3 — Prikladny format kédovej spravy METAR a TAF [28]

Okrem predletovej meteorologickej pripravy piloti musia realizovat aj
meteorologicku pripravu pocas letu. Tato Cinnost vykonavana na palube lietadla za
letu pozostava z monitorovania poc€asia vizualne z kabiny a taktiez akusticky pomocou
vysielanych sprav VOLMET alebo ATIS, €o je automaticka koncova informacna sluzba
informujuca predovSetkym o poc€asi na konkrétnom letisku. Na zaklade vizualnych
a akustickych informacii musi pilot ucinit korekciu letu, ak sa pripadne jedna
o priblizenie k letisku, oCakavat predpovedané podmienky. [14], [28], [18], [37]
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4.6 Let Brno — Maribor — Rijeka

Nami planovana najkratSia trat je z medzinarodného letiska Brno/Tufany, cez
susedné Rakusko s medzipristatim na Slovinskom letisku Maribor/Orechova Vas, do
najsevernejSie situovaného pobrezného Chorvatskeho letiska Rijeka/Krk |. Ako je
vidiet na obrazku 2.4, od priamocCiareho letu nas donutil odklonit sa len vysoko
frekventovany vzdusny priestor v okoli letiska Viedenskeho letiska Schwechat a upine
minimalne systém vzdusnych letovych trati ur€enych VFR prevadzke v Slovinsku. Pre
nami predpokladanu cestovnu rychlost 95-100kts bude let trvat zhruba 3:00-3:15
Cistého letového Casu aj s medzipristatim, pricom sa preleti vzdialenost asi 270 NM.
Rozhodne treba pocitat’ s dlh§im ¢asom nakolko v Maribore musi absolvovat colné
a pasove odbavenie z dévodu opustania Schengenského priestoru.
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Obrazok 2.4 — Trat letu Brno — Maribor — Rijeka v aplikacii Air Navigation Pro [35]
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4.6.1 VysSkovy profil trati

Pri volbe vySky letu som prihliadal na viacero podstatnych faktorov.
NajnevyhnutejSim je rozhodne minimalna bezpecna vysSka nad terénom, respektive
prekazkami. Predpis L2, ktory bol rozoberany v kapitole 4. Letecka legislativa, hovori,
Ze pokial nie je leteckym uradom udelena vynimka, let nesmie prebiehat v menSej
vySke ako 150m nad terénom. V osidlenych oblastiach a v oblastiach citlivych na hluk
z leteckej prevadzky, je tento limit dvojnasobny a to 300m. Kazdy skuseny pilot pri
planovani vysky letu tento krajny limit rozhodne nevyuziva, ale niekolko nasobne ho
zvysi z dévodu moznosti vzniku nudzove;j situacie, kedy dostatocna letova vyska je to
najcennejSie, o mdze pilot na palube mat. Druhy faktor, ktory ovplyvnil moju volbu
vysSKy, je ekonomickost letu. Nakolko kazda minuta vo vzduchu naviac znamena pre
nas zvysSenie nakladov na let, volil som taku vySku, aby nebolo potrebné zbyto¢ne dlho
stupat’ do letovej hladiny a nasledne zas vytracat prebyto¢nu vysku pri pristavani.
Posledny faktor su vySkové hranice vzduSnych priestorov. Mojim ciefom bolo vyhnut
sa priestorom triedy C, kde obvykle byva vySSia prevadzka, ¢o by nam mohlo vytvorit
zbytocné komplikacie vo forme zmeny trati letu alebo nadmernej komunikacii. Na
uzemi Ceskej republiky som planoval let do vy$ky max 5000ft AMSL &im sa nam zrusi
problematika prevodnej hladiny. Pre zvySnu Cast trati som zvolil vySku 6000ft AMSL.
Tato vySka nam vytvara pocas celej trati letu dostatoCnu rezervu od povrchu a zaroven
nevstupime do Ziadneho priestoru triedy C. V porovnani s va¢simi vySkami usetrime
niekolko minut pri stupani a klesani, a taktiez znizime celkovu spotrebu pre tento let.

38 LKTB 1 1 M 450 ems AT N 49°41'27.1" N
"t [ " \

“OUBRNOMUFanY stk qw 1100ws o LONEO16°11132
Plannediourem———————————— —— © Max=4-900t

LIMB w355e - s 1T N49%4127.0"

"™ wwsowonemovave i O o 1100w e n  OEO16°11134"

Plannedlioufe

Obrazok 2.5 — Vyskovy profil trati LKTB - LUMB a LUMB — LDRI [35]
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4.6.2 Letisko vzletu

V tomto pripade bolo uréené letisko vzletu Brno/Tufany. Jedna sa o verejné
medzinarodné letisko leziace juhovychodne od Brna v katastralnom uzemi Tufany,
podla ktorych nesie nazov. Ako je znatelné z obrazku, je to pomerne velké letisko
s dobrou lokalizaciou disponujuce potrebnym vybavenim pre Siroké spektrum leteckej
prevadzky. Colné a pasové odbavovanie na letisku tak ako samotna prevadzka letiska
funguje nepretrzite a vetky ddlezité kontakty najdeme v AlPe Ceskej republiky, sekcia
AD. Vzlety a pristatia z dvoch paralelnych drah koriguje riadiaci z veze, pricom na
pohyby po zemi sa sustredi druhy riadiaci na frekvencii GROUND. Letisko disponuje
aj automatickou informacnou sluzbou ATIS, pricom piloti zamyslajuci prilet alebo odlet
z letiska disponujuceho takouto sluzbou su povinni pred naviazanim radiového
spojenia s riadenim vzduSného priestoru vypocCut azaznamenat informacie
obsiahnuté v sprave tejto sluzby ATIS. Vzhfadom na velkost letiska a frekventovanost
prevadzky nie je problém s mozZnostou naCerpania paliva jet A1 alebo AVGAS 100LL,
popripade s poskytnutim drobného servisu sukromnymi organizaciami na letisku.

l L 1 |

16-41

1

| |
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Police of

H3

the CR only)

16-42

LOCATION ATIS TOWER ADMITTED AIRCRAFT
Elev 778' /237m ATIS 131.105 | TURANYGROUND 125.430 (cz en) B B T
N49 09.1 E016 41.6 TURANYTOWER  119.605 " (cz, en)
“\DF
l T T T T [ T T T T [ ¥ T T T | T T T T T T T
B 16-41 Hangar 16-42 |
. Aircraft
B, e [ ] Hangar Maintenance
B @ Feet 0 50 1000 2000 1
Hangars 1412 : ﬁ rt .Hangar T —— T T N S S
— . ....‘. %T-' ,EF— FAISH Meters O 130 20 520 —
b TMNL el
| A 1)\ B/ Orange "w C| 4.

Elev .
- 764’ A 1
L 49.09 49.09 —|

O= RWY 09/27: ALS - PAPI 09 (3.09), 27 (3.0°)

- THRL - RL - TWYL - APRON - WDI - OBSTL.

RWYNo Dimension (m) - Surface TORA (m) | LDA (m) Strength Lights
057(0959'O 2650 x 60 Concrete 2650 2650 PCN48/R/A/X/T CE
27 (273°)

08 (093°)
8 G 5.7t /1.5MP
26(273°) 00 x 30 Grass 800 800 /1.5MPa

© Section from 0.0 km to 0.59 km there is a concrete part 46 m wide, strength PCN 40/R/A/X/T. On each side of
the conrete part there are 7 m wide bituminous shoulders of lower strength.

Obrazok 2.6 — Letiskova mapa Brno/Tufany LKTB [34]
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4.6.3 Letisko medzipristatia

Po necelych dvoch hodinach letu pristavame na prvom letisku uréenom na
medzi pristatie, kde bude nasledovat’ kratky oddych pred pokracovanim do finalnej
destinacie. Slovinské letisko Maribor Edvard Rusjan Airport pomenované po slavnom
slovinskom letcovi lezi hned za rakuskymi hranicami a v minulosti bolo spolu
s letiskom v Ljubljane silne vyuzZivané na pravidelné komercné medzinarodné lety.
V dnesnej dobe uz len malo obchodne vyuzivané letisko sluzi prevazne leteckym
Skolam a vSeobecnému letectvu. Aj pre tento priaznivy Statut a dobré referencie od
pilotov som sa rozhodol, ze prave toto letisko vyuzijem ako letisko medzipristatia.
AvSak je to druhé najvacsie letisko v krajine, disponuje dlhou drahou a systémom
presného priblizenia ILS na RWY 32, ktory v ramci moznosti planujeme vyuzijeme.

LJMB/MBX MARIBOR, SLOVENIA
AptElev 8767 .
N46 28.8 EOI15 41.2 OREHOVAVAS
*MARIBOR Tower
119.2 134.3
I 1 1 1 1 1 1 I | 1 I I I I I I 1 1 I 1 I 1 I I 1 I I 1 ] 1 1 1 1 I I I I
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= PARKING POSITIONS @ |
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= LA of airport. ]
1 N46 28.8 EO15 40.9 866 A
- 2 N46 28.7 EO15 41.0 869 Elov -
3,4 N46 28.7 EO15 41.0 866 AL oy
B 5 N46 28.6 EO15 41.1 866 S =1
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l < ‘\ * j
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2 or air taxiing. . -, ".)q:ff =
. -7, ¢
>
— 46-28 % 46-28 —
. _ Z
X o “ - o
7%
46-28.7 46-28.7 -
B ®I.cfr =
4 - =
4 LEGEND
GA-1and GA-2 * IIF . -
usable for acft ** === ATC service boundary
withwingspan B =
up to 49’ /15m. | B
Push-in/ taxi out. Feet 0 1000 2000 3000 4000 5000
CARGO Meters 0 500 1000 1500
A 46-28.6 | - -
y
15-40.9 15-41 15-41.1 15-41 15-42
1 I | PR T N SR TR TH T [N SO OO TN T A

Obrazok 2.7 — Letiskova mapa Maribor/Orechova Vas LIMB [34]
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4.6.4 Letisko priletu

Nasou ciefovou destinaciou je najsevernejSie situované medzinarodné letisko
v Chorvatsku, nachadzajuce sa na ostrove Krk asi 25km od velkého priemyselného
mesta Rijeka, po ktorom letisko nesie pomenovanie. Na tomto letisku budeme
parkovat, doplhovat palivo a pravdepodobne vzlietat v iny deri ako den priletu. Letisko
sa nachadza v riadenom vzduSnom priestore medzinarodného letiska Pula, Cize
prvotny radiovy kontakt pri prilete nadvazujeme s Pula Radar a nasledne az s Tower
Rijeka. Pri pristavani budeme vyuzivat ILS systém obdobne ako v Maribore. Letisko
je pomerne malé, avSak disponuje velkou drahou aje pravdepodobné, Ze sa
stretneme s pomerne hustou aj komercnou leteckou prevadzkou.

LOCATION TOWER ADMITTED AIRCRAFT
Elev 278' /85m RIJEKATOWER 119.000 (cro, en) I -
N4513.0E014 34.2
= ; ; - ; ; ; = | ; ; ; ; . ; ; ; ; | ; = ;
14-34 14-35
Elev »

—45-13 4513 —
Feet O
B ‘ o
f
Meters O
45125 Ele 45125 |
246’
B 14-34 14-35 |
L ] L ] L ! L L L L L L l ] L L L | L L !
O ALS - PAPI 14 (3.0°), 32 (3.0°) - THRL - RL - RCLL - TWYL - APRON - WDI.
RWYNo Dimension (m) - Surface TORA (m) | LDA (m) Strength Lights
14(140°)
32(320°) 2500 x 45 Asphalt 2500 2500 PCN76/F/B/W/T C=

© First 120m concrete PCN 45/R/A/X/T.

Obrazok 2.8 — Letiskova mapa Rijeka LDRI [34]
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4.6.5 Navigac€ny Stitok

Plan navigacie, ktory mame vyneseny v mape, v hasom pripade aj v leteckom
programe, je zlozeny z jednotlivych vzdialenosti a kurzov, ktoré sme pomocou merani
a vypoctov ziskali. Tieto vypocCitané hodnoty zaznamenavame do takzvaného
navigacného Stitku, ktory budeme pocas letu pouzivat ako rychly prehfadny zdroj
informacii. Pre zjednoduSenie situacie za letu mézeme do tohto Stitku vypisat aj
doplnkové informacie ako napriklad komunikacné frekvencie, frekvencie radiovych
navigaénych zariadeni a podobne. Stitok sa da vytvorit ruéne do vopred vytlagenej
formy, alebo si ho vieme vygenerovat pomoc leteckych programov. PocCas nasho letu
budu radiové navigaCné zariadenia vyuzivané len vo forme zaloznej navigacie
v pripade rapidneho zhorSenia pocasia alebo z iného vazneho doévodu, avSak
povazujem za spravne zaznamenanie tychto zariadeni a ich prevadzkovych kmitoCtov.

Date of flight Tail number Pilot in Command Date of flight Tail number Pilot in Command
OKVUT Matej Klacan OKVUT Matej Klacan
Briefing Briefing
VOR: BNO-114.450, STO-113.000, TUN 111.400, SNU-115.500, GRZ-116.200 | VOR: DOL-112.700, ILB-114.800, RJK-117.800
NDB: TUN-358, GBG-426, MI-355 NDB: MI-355, MR-334, TNJ-316, CRE-433
DME: RAW-112.150, STK-114.550
127.350 PRAHA, 118.525/124.4 WIEN, 136.125 TULLN, 119.3 GRAZ 118.480 LJUBLJANA, 124.600 PULA
Elevation (ft) Dep IAS (kt) DTG(NM)  |Take-Off Time (hh:mm) Frequency Elevation (ft) Dep 1AS (kt) DTG(NM) | Take-Off Time (hh:mm) Frequency
778|LKTB 95  [1780 [12:00 119.605 TWR 876|LJMB 95  |925 |07:00 134.300 APP/TWR
ALT (ft) MH [DIS(NM)| ETE ETA ALT (ft) MH |DIS(NM)| ETE ETA
MsA(f) | Waypoints Mc |pTe(NM)| Acc | ata |Fred MsA(f) | Waypoints MC |pTe(NM)| Acc | ata |Fred
6000(ZULU 176 9,3| 00:07 | 12:07 5000(MS1 218 7,2| 00:06 | 07:06
2015 176 | 1687| 00:07 127.350 RADAR 2952| 218 |  853| 00:06 134.300 APP/TWR
6 000|MIKOV 187 | 13,0[ 00:09 | 12:16 5000(MS2 222 6,4/ 00:05 | 07:11
2749\ 187 | 1557] 00:16 118.525 INFO 3867/ 222 | 789[ oo:11 134.300 APP/TWR
6000{CITY 233 | 255| 00:16 | 12:32 5 000|CELJE 228 84| 00:06 | 07:17
21329 ELARN 233 | 130.2[ 00:32 136.125 RADAR 3871k 228 | 704] 00:17 118.480 INFO
6 000|GROSSWEIKE... | 214 56| 00:04 | 12:36 5000|RADECE 202 | 11,1] 00:07 | 07:24
A 214 | 1246 00:36 136.125 RADAR 4251 202 | 593| 00:24 118.480 INFO
6000|ST. CHRISTO... | 192 | 19,6| 00:12 | 12:48 5 000| TREBNJE 210 | 11,7/ 00:08 | 07:32
2640 192 | 1049/ 00:48 118.525 INFO 4035 210 | 47,6 00:32 118.480 INFO
6000|CITY 169 | 30,0[ 00:19 | 13:07 5000/KOCEVJE 198 | 16,6/ 00:11 | 07:43
7 169 | 749| 01:07 118.525 INFO 4383 198 | 309| 00:43 118.480 INFO
6 000|RAW 191 24,6 00:15 | 13:22 5000/ALIVO 212 9,3| 00:06 | 07:49
6 676 EENWALD 191 50,3| 01:22 124.400 INFO 4904[V° 212 | 21,6 00:49 124.600 RADAR
6 000/2 000|MUREG 173 | 346[ 00:21 | 13:43 5000|N4 180 | 13.2[ 00:09 | 07:58
5186(M° 173 | 157] 01:43 119.3 RADAR 4904[*" 180 8,4| 00:58 124.600 RADAR
2000{MN2 218 8,1] 00:05 | 13:48 |134.300 APP/TWR| 5 000/3 500|P1 237 57| 00:04 | 08:02 [119.000 TWR
2394[8 218 77| 01:48 119.200 APP/TWR 4576/ 237 27| 01:02 125.425 TWR
2000{LJMB 172 7,7| 00:04 | 13:52 |134.300 APP/TWR 1 500|LDRI 199 27| 00:02 | 08:04 [119.000 TWR
2 476 | MARBOROREHOVA... [ 00| 01:52 119.200 APP/TWR 357l 199 0,0/ 01:04 125425 TWR

Obrazok 2.9 — Navigacny stitok trati Brno — Maribor — Rijeka [35], upravené
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4.7 Let Vysoké Myto — Graz — Losinj

Druha planovana trat zaCina na pomerne velkom vnutrostathom letisku
uréenom vyhradne VFR prevadzke. Letisko disponuje tromi drahami, z ktorych je
jedna asfaltova s dizkou 600m, &o umozfuje prevadzku aj v dazdivych mesiacoch.
Letisko sa nachadza vychodne od medzinarodného vojenského letiska s civilnou
prevadzkou Pardubice, ktorého sucastou je aj vzdusny priestor nad letiskom Vysoké
Myto. Let povedie cez rovnaké krajiny ako predchadzajuci let z Brna do Rijeky, avSak
medzipristatie sa tentokrat bude realizovat na rakuskom letisku Graz. Letova trat bude
miestami kopirovat predchadzajuci let, predovsetkym pri oblietavani Alp a pri lete po
VFR tratiach v Slovinsku. Cielova destinacia je na chorvatskom ostrovnhom letisku
Losinj na severe Chorvatska. Let dlhy zhruba 350NM by mal v priaznivych
podmienkach trvat’ zhruba 3:45-4:00 aj s medzipristatim.
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} LHBK
¢£@ZK
/LJNM LJC>\¢LDZK
s ! DyK ¢LHKU
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l ». LRzA PANONZ
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/" A & 1D75
PANONZ A
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Obrazok 3.0 — Trat’ letu Vysoké Myto — Graz—Losinj v aplikacii Air Navigation Pro [35]
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4.7.1 VysSkovy profil trati

S narastajucou vzdialenostou vznika vySSi narok na Setrenie paliva, ¢o nam
ovplyviuje v neposlednom rade aj vysku letu. V naSom pripade aj tento let planujeme
absolvovat’ bez tankovania na letisku, kde sa bude vykonavat medzipristatie. VySku
letu napriek vSetkym poZiadavkam musime zachovat' rovnaku ako pri minulom lete,
nakolko sa leti po vefmi podobnej trati a bezpecné rozstupy od terénu nam nedovoluju
let uskutoCnit v nizSej vySke ako 6000ft. VSetky faktory ovplyviujuce vysku letu na trati
Vysoké Myto — Losinj su vzhfadom na podobnost s predchadzajucou tratou
spomenuté v predchadzajucej kapitole 5.4.1 VySkovy profil trati.

0 NOVEMBER 355°  awewo 4449 ems a7 N 49%1'27.2"
181%: 24w LKNA s Ok o %ﬁjﬁ? cum LoNE01641'130"

Planned route Max: 4900t

7/ N
ASATSEEA

74 Rt ‘ /\ A
N 20 40 60 ) SRk a0 S0 60 AT

0 ETE o r °41' "

 186°.. 165, -OWG w355° &8 o ws U7 NAGAT2T0

GRAZ , o o LONE016°11'13.4"

Obrazok 3.1 — Vyskovy profil trati LKVM — LOWG a LOWG — LDLO [35]

4.7.2 Letisko vzletu

Letisko lezi vychodne od vojenského letiska Pardubice a juhovychodne od
nevelkého mesta Vysoké Myto, po ktorom je aj pomenované. Jedna sa o verejné
vnutrostatne letisko spésobilé len pre VFR prevadzku a to aj v noci. Pomerne velké
letisko s pestrym drahovym systémom skladajicim sa z dvoch travnatych drah o dizke
1000 a 1200m a jednej 600m dlhej asfaltovej drahy. Asfaltova draha je vybavena aj
svetelnym systémom pre VFR lety v noci. Rolovacie drahy od hangarov k VZDP su
taktiez vyasfaltované. Takto navrhnuté letisko je idealne pre letecké Skoly, a to vdaka
réznorodosti drah, prevadzke len typu VFR anizSim poplatkom v porovnani
s medzinarodnymi letiskami. Letisko Vysoké Myto, obdobne ako ostatné letiska
podobného druhu, ma miestnu frekvenciu RADIO, kde prebieha kompletna
komunikacia v priestore letiska ako vo vzduchu, tak aj po zemi. Pozoruhodna je aj
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uroven letiska vzhlfadom na svoju klasifikaciu, v pripade potreby nie je problém doplinit
pohonné hmoty alebo oleje. Servis alebo colné odbavenie je tiez k dispozicii, avSak

len pri vyziadani predom. Letisko je pomerne aktivne, ato hlavne cez sviatky
a vikendy.

LOCATION RADIO ADMITTED AIRCRAFT
Elev 988' /301m MYTORADIO 130.605 =g
N49 55.6 E01611.2

y

1
16-10.5 e

= TWR —
ACB
?‘Hangar

Hangar
*

—49-56

[—49-55.5

16-1|O.5 16-|1 1 :
O== ALS 12L/30R - RL 12L/30R - TWYL.
RWYNo Dimension (m) - Surface TORA(m) | LDA(m) Strength Lights
12R(120°)
30L(300%) 1200 x 40 Grass 1200 1200 57t
14(1359
1000x80G 1000 1000 57t
32(3159) X rass 7
12L(120°)
30R (300°) 600 x 18 Asphalt 600 600 PCN5/F/B/Y/U o=

Obrazok 3.2 — Letiskova mapa Vysoké Myto LKVM [34]
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4.7.3 Letisko medzipristatia

Graz je druhé najvacsie mesto Rakuska nachadzajuce sa nedaleko slovinskych
hranic, o Com hovori aj uroven letiska, ktoré sa nachadza na jeho juznom okraji.
Letisko patri medzi najmodernejSie letiska, ktoré budu v tejto praci opisované.
V dnesSnej dobe stale dost’ aktivne letisko, Co sa tyka pravidelnych komercnych letov,
no zaroven dostatoCne ustretové pre lety vSeobecného letectva ako je ten nas. Pred
pristavanim vypoCujeme ATIS a budeme sa riadit podla predpisaného VFR priletu
dostupného z AlPu, pokial riadiaci neurCi inak. Po pristati na viac ako 3000m dlhej

asfaltovej drahe budeme rolovat do priestoru vyhradeného pre vSeobecné letectvo

podla pokynov riadiaceho. Graz ma pre vSeobecné letectvo okrem zvlast vyhradeného
apronu aj terminal, kde planujeme vykonat briefing pred zahajenim dalSej fazy letu do
Losinju. Na tomto letisku sa aj colne odbavime a opustime priestor Schengenu.

LOWG/GRZ,

AptElev 112

GRAZ, AUSTRIA

N46 59.6 EC15 26.4

GRAZ

*D-ATIS

126.130

*GRAZ Tower

118.2

04°E

FOR DETAILS

21007
é40m

Twy G3 available only
for rescue helicopters.

G2

LEGEND
Grass
taxiway
Limit of ATC
competence area

Obrazok 3.3 — Letiskova mapa Graz LOWG [34]
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4.7.4 Letisko priletu

Letisko Losinj s lokalizaciou v severnej Casti Chorvatska leZiace na jednom z
najzapadnejsich ostrovov, je pre tento let finalnou destinaciou. Letisko je podobne ako
aj hlavné mesto pomenované podfa ostrova. Aktualne disponuje asfaltovou drahou
o dizke 900m a dvomi spevnenymi rolovacimi drahami. Prevadzkovatelia letiska
planuju v najblizsich rokoch prediZenie drahy na 1300m, &im by tato destinaciu
spristupnili vacsej prevadzke. Letisko ma poc€as prevadzkovych hodin aktivhe CTR,
mimo tychto hodin ho nahradza s rovnakou rozlohou ATZ do vysky 1000ft AGL.
Vzdusny priestor nad a okolo CTR spada pod TMA Pula. Pri pristavani na tomto letisku
treba predvidat strih vetra, ktory je spésobeny silnym juznym prudenim na pobrezi,
pricom tuto informaciu najdeme pri preciznom Studovani aj v AlPe.

LOCATION TOWER ‘ RADIO i
Elev 154" /47m LOSINJTOWER 120.300 “ (cro, en) LOSINJRADIO 120.300 ©
N44 34.0 E014 23.6

ADMITTED AIRCRAEI
e —d> X/

by

“ NOTAM ® Outside TWR op hr
7 " x :

14-23.3 14-23.8 ' |

Elev
146"

| 4434 44-34 —
S00 1000
= 1 T 1 } 1 T 1 ] -
120 260

-44-33.8 44-33.8
! 1a29.3 . 1 : ) 14258 ' |

O Apron - WDI.

RWYNo Dimension (m) - Surface TORA (m) | LDA (m) Strength Lights

2(2) 2(1);2"; o 900 x 30 Asphalt 900 900 PCN 39/F/A/Y/T

© Longitudinal slope2.0%

Obrazok 3.4 — Letiskova mapa Losinj LDLO [34]
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4.7.5 Navigaény Stitok
VSetky detailné informacie o navigacnom Stitku a naCo sluzi su obsiahnuté

v podkapitole 5.4.5 Navigacny stitok. Pri tomto lete bude mat nas navigacny stitok
obdobnu podobu ako pri lete prechadzajucom.

Date of flight Tail number Pilot in Command Date of flight Tail number Pilot in Command
OKVUT Matej Klacan OKVUT Matej Klacan

Briefing Briefing

VOR: OKF-113.150, STO-113.000, TUN-111.400, SNU-115.500, GRZ-116.200 | VOR: GRZ-116.200, DOL-112.700, COK-108.250, RJK-117.800, NTL-117.350

NDB: TUN-358, GRZ-290 NDB: CRE-433, LOS-429

DME: RAW-112.150 DME: LSJ-108.450

136.175 PRAHA, 118.525/124.4 WIEN, 136.125 TULLN, 119.3/118.2 GRAZ 118.480 LJUBLJANA, 124.6 PULA, 120.3 LOSINJ, 119.3/118.2 GRAZ

Elevation (ft) Dep IAS (kt) DTG (NM) Take-Off Time (hh:mm) Frequency Elevation (ft) Dep IAS (kt) DTG (NM) Take-Off Time (hh:mm) Frequency

988|LKVM 95 [186,3 [08:00 130.605 RDI 1119|LOWG 95 [1625 [09:00 118.200 TWR
ALT (ft) MH DIS (NM) ETE ETA ALT (ft) ) MH DIS (NM) ETE ETA
MSA (ft) aypoints MC |DTG(NM)| AcC ATA  |Freq MsA(fty | Waypoints MC |DTG(NM)| Acc aTA |Freq
6000/NOVEMBER | 182 | 37,8| 00:26 | 08:26 4000|SENDER DOBL | 220 3,5/ 00:03 | 09:03
3690[“™ 182 | 1485| 00:26 136.175 INFO 2365/ 220 | 159,0/ 00:03 119.300 RADAR
6 000|WHISKY 209 9,6 00:06 | 08:32 6 000[RADLY 196 | 19,6/ 00:14 | 09:17
2959|*™ 209 | 1389] 00:32 118.155 RADAR 4435 196 | 1395/ 00:17 118.480 INFO
6 000|LOKVU 187 | 18,1] 00:11 | 08:43 6 000|RADECE 178 | 348| 00:21 | 09:38
2959|0W 187 | 120,8| 00:43 136.175 INFO 6062 178 | 1046 00:38 118.480 INFO
6000/ MAISSAU 176 | 17.8| 00:11 | 08:54 6 000| TREBNJE 210 | 11,7| 00:08 | 09:46
2755[ 176 | 103,0/ 00:54 118.525 INFO 4035 210 | 929 00:46 118.480 INFO
6 000|ST. CHRISTO... | 174 | 24,3 00:15 | 09:09 6 000|KOCEVJE 198 | 16,6/ 00:11 | 09:57
2640[ 174 | 787| 01:09 136.125 RADAR 4383 198 | 762| 00:57 118.480 INFO
6000|CITY 169 | 30,0/ 00:19 | 09:28 6 000|ALIVO 212 93| 00:06 | 10:03
T 169 | 487 0128 118,525 INFO 4904 || G| W 124.6 RADAR
6000/3 816/RAW 191 | 24,6 00:15 | 09:43 6 000|SEN) 164 | 32,7| 00:20 | 10:23

6 676|ABENWALD 191 | 241| 01:43 124.400 INFO 5623|°% 164 | 343| 01:23 124.6 RADAR
3000|GLEISDORF 188 | 10,9| 00:06 | 09:49 3000|ULPIN 207 | 202[ 00:11 | 10:34
SHE7 R 188 | 13,1] 01:49 119.300 RADAR 2900[""™ 207 | 140 01:34 124.6 RADAR
3000|LASSNITZHO... | 238 55| 00:04 | 09:53 3000|P4 224 9,0/ 00:06 | 10:40
2818|'o"¢ 238 7,6/ 01:53 119.300 RADAR 1148|*° 224 5,0| 01:40 120.300 TWR
2100/AUTOBAHN-... | 234 52| 00:03 | 09:56 3000|LDLO 240 5,0| 00:04 | 10:44 |120.300 TWR/OTHER
2818|""¢ 234 2,4| 01:56 118.200 TWR EE) R 240 0,0/ 01:44 124.600 RADAR
1300/LOWG 229 2,4| 00:02 | 09:58 |118.200 TWR
2493|5% 229 0,0| 01:58 126.130 ATIS

Obrazok 3.5 — Navigacny stitok trati Vysoké Myto — Graz — Losinj [35], upravené
4.8 Let Ostrava — Heviz — Split

Rozhodne najdlhSia a zaroven najkomplikovanejSia nami planovana trat je
zadana z Ostravy do Splitu. Je to jedina nami zamyslana trat, pri ktorej bude délezita
otazka tykajuca sa uskutoCnenia medzipristatia za u€elom doplnenia pohonnych hmét.
Nas let by mal trvat’ viac ako 4:15, priCom sa preleti vzdialenost minimalne 410NM,
leti sa z 50. severnej rovnobezky na 43. rovnobezku. Let s takymito parametrami
a plne nalozenym letunom C172 je nemozné bezpeCne vykonat na objem jednej
palivovej nadrze. Pre tento let by bolo optimalne pouzit ekonomickejsi a rychlejsi letun,
&im by sa eliminovala potreba dopinania pohonnych hmét a let by bolo mozné vykonat
priamo. Letisko vzletu je verejné medzinarodné letisko Ostrava/MoSnov, ktoré je
zarovell aj najzapadnej$im letiskom Ceskej republiky so spevnenou dréhou
a pravidelnou leteckou dopravou. PocCas letu budeme pre zmenu prelietavat
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Slovensko a Madarsko, pricom budeme mat tieZ moznost preletiet cez Stat Bosnu
a Hercegovinu. Po zohladneni potreby doplnenia paliva a zaroven potreby colného
odbavenia bude medzipristatie vykonané na madarskom letisku Heviz. Toto letisko sa
nachadza priblizne v polovici cesty pri najvaésom madarskom jazere Balaton. Jedna
sa o velké medzinarodné letisko, ktoré nam poskytne vSetky nami pozadované sluzby
a zaroven je cenovo priaznivé s pomerne nizkou prevadzkou. Druha Cast letu bude
ako zvyCajne pokraCovat do priletovej destinacie v Chorvatsku, tentokrat vSak na
medzinarodné a komercne vytazené letisko pri znamom letovisku Split. Z dévodu
znizenia Casu straveného vo vzduchu, a s tym spojenych nakladov, planujeme nas let
uskutocCnit ¢o najpriamejSie. Ako je uvedené nizSie na obrazku, let je chvilu planovany
cez uzemie Chorvatska a potom prechadza na uzemie Bosny a Hercegoviny. Na zaver
cez hranicny bod UNIPA sa vratime do Chorvatska, kde Ciasto¢ne po VFR trati a po
publikovanom VFR priblizeni, planujeme pokracovat do ciefovej destinacie.
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T R > 7 XA st LHBP =
bR Tiop - =

J - A (%)
g P < —

Obrazok 3.6 — Trat letu Ostrava — Heviz — Split v aplikacii Air Navigation Pro [35]
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4.8.1 Vyskovy profil trati

Pre prvu fazu letu budeme aplikovat let vo vyske len 4000ft AMSL, vzhladom
na to, ze prevazna vacsina tejto Casti letu prebieha vo Velkej dunajskej nizine, ktora
nam poskytuje idealne podmienky pre let alebo nudzove situacie s nim spojené. Vdaka
tejto vySke uSetrime hlavne Cas, ale zaroven bude komunikacia v porovnani s letom
vo vysSke 6000ft jednoduchsia. Druha Cast’ letu nam uz podobné benefity neponuka
a ortograficka situacia nas let posunie az do 7000ft. Vefmi neprijemna situacia sa nam
naskyta v cielovom letisku Split, kde je vychodna Cast tvorena pomerne vysokymi
terénom, ¢im nam zanika moznost pristatia v inom smere ako je publikovany.

3550w T L L e
L0920, 72, SERRA 37 ey e wNSMITO

LKMT ,‘ o 1100ws T o LoNE016°11134"

1630 185 LN wc160°  ALbar e ms L7 N49°41275"
" Heviz/Balaton s Ok ow M00wa oym  LONE016°11'128"
Rlanned route

]
l\l‘lllllm Wl = ‘
W l‘
| l 03,00
160 '8@3' 200 %2@

Obrazok 3.7 — Vyskovy profil trati LKMT — LHSM a LHSM — LDSP [35]

4.8.2 Letisko vzletu

Letisko LeoSa Janacka Ostrava, CastejSie zname pod nazvom Ostrava-Mosnov,
leZi juzne od Ostravy, tretiecho najvaésieho mesta v Ceskej republike, v katastralnom
uzemi obce MosSnov. Letisko je aktualne vyuZzivané k pravidelnej nakladnej doprave
ale aj pravidelnym komerénym letom prevazne do blizkych krajin Eur6py. Jedna sa
o pomerne moderné letisko s mnozstvom benefitov pre klientov disponujuce aj
separatnym apronom uréenym vSeobecnému letectvu. Letisko ma len jednu drahu,
ktora svojimi parametrami umozfiuje prevadzku aj najvaésej nakladnej doprave. Co sa
tyka vybavenia letiska, ako je moznost doplnenia paliva, maly servis alebo parkovanie
Ci hangarovanie, toto vSetko je k dispozicii, doprava z ana letisko je taktiez
zabezpecfena viacerymi sposobmi. Samozrejmostou pri tak velkom letisku je letova
prevadzkova sluzba, meteorologicka sluzba alebo samoobsluzny briefingovy systém
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vo forme ATIS. Vzlet z letiska budeme vykonavat podla vopred ur€enych postupov pre
VFR lety a budeme sa riadit pokynmi riadiaceho.

LKMT/OSR OSTRAVA, CZECHIA
AptElev 844/

N49 41.8 EQ18 06.7 MOSNOV

ATIS *MOSNOV Delivery MOSNOV Tower
118.055 118.7 120.805
I I I I I 1 1 1 1 | I 1 I I I I I I I | I | I I l I LI I | I I I 1 ] I 1 I I | I I
- @© Letr —
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G \\\\\\\
. \\\\\\\\:\\\ (90 —
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& STAND COORDINATES \ S 1
B Cl N49 41.8 E018 07.3 Ao/o HS2 o
€2,C3 N49 41.8 E018 07.2 HS1
= C4, C5 N49 41.7 E018 07.2 N
C6, C7 N49 41.7 E018 07.1 Apron
E North?2 =
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| | ] Hotspor i
o—p  RwyGuard
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B Apron ! L 1))
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B refer to 10-1P pages Gosirelt Suee | '
AIS + MET
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842" E
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Obrazok 3.8 — Letiskova mapa Ostrava/MoSnov LKMT [34]

4.8.3 Letisko medzipristatia

Najvacsie jazero v Madarsku Balaton, ktoré predstavuje obfubenu letnu
destinacia zahrani¢nych turistov, vytvaralo v minulosti poziadavku na vytvorenie
letiska. V dnesSnej dobe nepravidelne vyuzivané letisko Heviz-Balaton sa nachadza
zapadne od jazera pri meste Sarmellek. Letisko tvorené jednou drahou o dizke 2500m
a sustavou rolovacich drah ma aktualne takmer novy povrch tvoreny asfaltom. Letisko
je situované mierne na vyvysSenine, ¢o pilotom umoznuje v kombinacii s ILS velmi
pekné priblizenie na pristatie aj podla vidu. Po pristati na letisku doplnime pohonné
hmoty, nakofko budeme mat’ za sebou vySe 2 hodin letu a colne sa odbavime, kedze
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budeme opustat Schengensky priestor. Osa drahy lezi priamo v smere trati nasho
letu, o nam v pripade vhodnych poveternostnych podmienok a nizkej prevadzky,
umozni priame priblizenie na pristatie. Cely ¢as budeme komunikovat s riadiacim na
vezi, neoCakavame ziadnu vacSiu letovu prevadzku okrem moznych letov
vSeobecného letectva podobnych tomu nasmu.
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Obrazok 3.9 — Letiskova mapa Heviz/Balaton LHSM [34]
4.8.4 Letisko priletu

NajrusnejSie pobrezné a celkovo druhé najrusnejsie letisko v Chorvatsku s viac
ako 3 milionmi prepravenych cestujucich ro¢ne, ktorych pocCet kazdym rokom stupa.
Letisko sa nachadza asi 20km od velkého pobrezného mesta Split pri meste Kastela.
S asfaltovou drahou dlhou 2550m a priblizovacimi systémami réznych kategorii
umoznuje pristavanie beznej komercnej prevadzke prepravujucej dovolenkarov. Pri
prilete na toto letisko nas €aka viacero problémov, s ktorymi budeme musiet pracovat.
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Medzi hlavné patria ortografické podmienky v okoli letiska a len jeden priblizovaci
manéver na pristatie. Severne a severovychodne od letiska je horsky masiv, ktory
znemoznuje pristavanie v smere drahy 05 z dévodu moznej potreby nezdareného
priblizenia, ktoré by pri menSich a slabSich lietadlach nemuselo byt uspesné. Prave
z tohto dbvodu je publikovany len jeden postup vizualneho priblizenia a to na drahu
23. Dalsi velky problém viditelny z prilozeného obrazku spojeny s vysoko
frekventovanou prevadzkou je nedostatok parkovacich miest. Pre vSeobecné letectvo
je vyhradenych len 5 parkovacich miest, €o je pre tak lukrativhu destinaciu nesmierne
malo. V hlavnej sezone pocCas letnych mesiacov je zastavenie na letisku dihSie ako
40min nerealne. VSetky lety vSeobecného letectva musia mat podfa miestneho
ustanovenia schvaleny prilet a parkovanie na zaklade ziadosti, ktora musi byt zaslana
na koordinacné centrum leteckej prevadzky minimalne 14 dni predom.
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4.8.5 Navigacny stitok

VSetky detailné informacie o navigaénom §titku a jeho funkciach su obsiahnuté
v podkapitole 5.4.5 Navigacény §titok. Vzhladom na zloZitost a dizku tohto letu je
potrebné ratat s viacstranovym navigaénym Stitkom. Prave ztohoto dobvodu je
nevyhnutné volit body precizne, aby sa zachovala prehladnost ale zaroven
kompletnost navigacného Stitku.

Date of flight Tail number Pilot in Command ’ Date of flight Tail number Pilot in Command
| OKVUT Matej Klacan OKVUT Matej Klacan
Briefing Briefing

VOR: OTA-117.450, JAN-110.800, GYR-115.100 VOR: VBA-117.400, OMA-117.900, SPL-115.700
NDB: ZLA-404, OB-330 NDB: BLK-340, HUM-412, DVN-418, TRI-378

DME: IST-42X, BRC-101Y

136.275/119.375 PRAHA, 124.3 BRATISLAVA, 118.575 PIESTANY, 134,925

STEFANIK, 125.5 BUDAPEST, 134.585 HEVIZ 120,875/124,675 SPLIT, 135,050 ZAGREB, 135,575 BANJA LUKA, 123,500 SINJ
Elevation (ft) Dep 1S (kt) DTG (NM) | Take-Off Time (hh:mm) Frequency [Elevation (ft) Dep 1AS (kt) DTG (NM) | Take-Off Time (hh:mm) Frequency
843|LKMT 95  |1883 120.805 TWR 407|LHSM 95 2232 |09:00 134.585 TWR/AFIS
ALT (ft) MH | DIS(NM) | ETE ETA ALT (ft) MH | DIS(NM) | ETE ETA
MSA (ft) P MC [DTG(NM)| AcC ATA  |Freq MSA (ft) aypoints MC |DTG(NM)| AcC ata |Freq
4 000(SIERRA 194 10,0/ 00:08 | 11:08 |119.375 RADAR 6 000|KOPRY 192 28,0/ 00:20 | 09:20
3339[*M" 194 | 178,3| 00:08 136.275 INFO 1 879|"°PRY 192 | 1953 00:20 135,050 INFO
4.000|VALPI 180 31,0/ 00:20 | 11:28 7 000|VBA 161 30,5/ 00:19 | 09:39
3552|"A” 180 | 147,2| 00:28 124,300 INFO Hio5 1| 161 | 164,7| 00:39 135,050 INFO
4 000|BECKOV 183 14,2| 00:09 | 11:37 7 000|NOVLO 190 32,2| 00:20 | 09:59
3556/ 183 | 1331/ 00:37 118.575 TWR | 17863 |hoae 190 | 132,5| 00:59 135,575 INFO
4000|LEOPOLDOV | 190 | 21,7| 00:14 | 11:51 7 000|NAVSU 178 40,9| 00:25 | 10:24
26274 190 | 111,3] 00:51 118.575 TWR NAVSU 178 91,6/ 01:24 135,575 INFO
4000|ASLOT 187 52| 00:04 | 11:55 UNIPA 206 36,0/ 00:22 | 10:46
1846 187 | 106,1| 00:55 134.925 RADAR UNIPA 206 55,6 01:46 120,875 RADAR
4 000|KUVEX 199 29,4| 00:19 | 12:14 LDSS 153 21,4| 00:13 | 10:59 |123.500 AFIS
1 748[" 199 [ 767 01:14 125.500 INFO ER) 153 34,3| 01:59
4 000|{TEKNO 179 17,1 00:11 | 12:25 03 OMIS 171 15,5/ 00:09 | 11:08
1449 179 | 59,6 01:25 125.500 INFO R 171 18,7| 02:08 120,875 RADAR
4000|SIRDU 183 | 22,4| 00:14 | 12:39 4 000|RORKA 278 13,6/ 00:08 | 11:16
1509/ 183 37,2| 01:39 125.500 INFO 3 559|RORKA 278 51| 02:16 124,675 TWR
2495|User WP 198 14,5| 00:09 | 12:48 3000/LDSP 302 51| 00:03 | 11:19 [118.100 TWR
1577 198 | 22,8| 01:48 125.500 INFO 2 696 |SPUT/ Kastela 302 0,0| 02:19 124,675 TWR
2397|User WP 215 7,4| 00:05 | 12:53
1932 215 154| 01:53 125.500 INFO
2397|LHSM 163 15,4| 00:10 | 13:03 |134.585 TWR/AFIS
1 925 HeviBaaton 163 0,0/ 02:03 125.500 INFO

Obrazok 4.1 — Navigacny §titok trati Ostrava — Heviz — Split [35], upravené
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5. Finanéna narocnost’

V neposlednom rade je su€astou problematiky nasej prace vytvorenie financnej
narocnosti spojenej s uskutoCnenim nasich letov. V tejto kapitole su rozobraté vSetky
druhy nakladov tykajuce sa letu, ktoré su separatne pre kazdu trat rozdelené do
jednotlivych podkapitol, aby sme zaroven vytvorili aj porovnanie nami planovanych
trati. Tento cenovy prehlad bol tvoreny z cien platnych poc€as vytvarania tejto prace,
¢im mdze vzniknut odchylka od cien platnych v ase Citania prace.

5.1 Naklady spojené s prenajmom lietadla

Vacsina mladych pilotov je v pripade vofnoCasového lietania Ci akéhokolvek
mimo - vycvikového lietania odkazana na prenajom lietadla od leteckych skél alebo
inych prevadzkovatelov leteckej techniky. Pri vybere spravneho lietadla sa piloti
zameriavaju hlavne na ekonomickost' lietadla a jeho bezpecénost, ¢im sa tato praca
nezaobera. Pre nasSu pracu je urCeny letun C-172SP, ktory ponuka na prenajom
v Ceskej republike viacero prevadzkovatelov. Ja som si vybral na uskutoénenie
zamysfanych letov letun prevadzkovatela Elmontex, konkrétne OK-VUT, z dévodu
financnej vyhodnosti, pestrej vybavy a férového pristupu zo strany Vysokého uceni
technického v Brne, ktoré bolo ochotné poskytnut mi tento letun na uskutoCnenie letov.
Cessna 172SP s registracnou znackou OK-VUT prevadzkovatefa Elmontex, pod
spravou Vysokeho uceni technického v Brne mi bola poskytnutda za odplatu
190€/letova hodina. Tato suma zahffala ako zvy€ajne letecky spdsobily letun s olejmi
a povinnym zmluvnym poistenim.

Celkovo tri nami planované lety, kazdy s inou dizkou letu, nam tvoria dokopy
priblizne 12 hodin letu. Netreba zabudat' Ze je potrebné sa z ciefovej destinacie vratit
spat do Ceskej republiky, &im sa nam doba prediZi o dal$ich viac ako 9 hodin letu.
PodrobnejSie naklady na jednotlivé lety su uvedené v zozname nizSie.

e Let Brno-Maribor-Rijeka a spat’:
-Celkovy nalet: 5:30h x 190€ = 1045€
-Let do destinacie: 3:00h x 190€ = 570€
-Let z destinacie: 2:30h x 190€ = 475€

e Let Vysoké Myto-Graz-Losinj a spat:
-Celkovy nalet: 7:00h x 190€ = 1330€
-Let do destinacie: 3:45h x 190€ = 712€
-Let z destinacie: 3:20h x 190€ = 630€

e Let Ostrava-Heviz-Split a spat"
-Celkovy nalet: 8:00h x 190€ = 1520€
-Let do destinacie: 4:15h x 190€ = 810€
-Let z destinacie: 3:45h x 190€ = 710€
[3], [7], [8], [12], [21], [24], [29]
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5.2 Letiskové, parkovacie a poplatky za cestujucich

Tieto poplatky sa uhradzaju na letisku pred odletom alebo po ukonceni letovej
¢innosti a prevazne dokopy. Letiskové poplatky su vacsinou poplatky pristavacie a ich
vySka sa uCtuje na zaklade hmotnosti MTOW lietadla, pricom kazdé letisko ma
individualnu cenu. VSeobecne plati, ze Cim viac je letisko vytazené, respektive
lukrativne, tym vysSia je cena za pristatie. Pri poplatkoch za parkovanie je to zlozZitejSie
a kazdé letisko ma svoje interné postupy uctovania. Vzdy je, samozrejme, hlavhym
koeficientom hmotnost MTOW, avSak dalej je dblezita doba, popripade miesto, kde
lietadlo stoji. Poplatky za pouzitie cestujucimi sa uctuju za pasaziera na palube
a vacsinou sa zddévodu mnozstva administrativnych ukonov, ktoré je potrebné
vykonat, rozliSuje hlavne to, i sa jedna o let vnutroStatny alebo medzinarodny. VSetky
ceny pouzité v tejto praci su v EUR, popripade prevedené z cudzej meny podla
stredného bankoveého kurzu k datumu 24.04.2021 a bez dane.

Co sa tyka prvého najkratsieho letu z Brna cez Maribor do Rijeky, bude nas stat
na poplatkoch pre Cessnu 172 a Styri osoby na palube mimo prenajmu lietadla
a poplatkov za palivo asi 222,15€. Pricom dané poplatky na jednotlivych letiskach budu
vyzerat takto:

e LKTB — Pristavaci poplatok/1156kg — 23,24€
Parkovanie/24/1156kg — O€
Poplatok za pasazierov/4 — 57,31€

e LJMB - Pristavaci poplatok/1156kg — 21,80€
Parkovanie/24h/1156kg — 7,80€
Poplatok za pasazierov/4 — 32,00€

e LDRI - Pristavaci poplatok/1156kg — 10,00€ + 14€ handling
Parkovanie/24/1156kg — 8,00€
Poplatok za pasazierov/4 — 48,00€

Druhy let, ktory je onieCo dlhSi, zVysokého Myta cez Graz na Losinj
s rovnakym lietadlom a poCtom pasazierov vychadza na poplatkoch priblizne
prijemnych 126,34€. Jednotlivé poplatky na letiskach su nasledovné:

e LKVM - Pristavaci poplatok/1156kg — 3,87€
Parkovanie/24/1156kg — O€
Poplatok za pasazierov/4 — 11,62€

e LOWG - Pristavaci poplatok/1156kg — 17,39€

Parkovanie/24/1156kg — 6,96€
Poplatok za pasazierov/4 — 36,96€
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e LDLO - Pristavaci poplatok/1156kg — 26,42€
Parkovanie/24/1156kg — 9,91€

Poplatok za pasazierov/4 — 13,21€

Posledny a zaroven najdlhSi let z Ostravy cez Balaton az do Splitu pri zachovani
rovnakych podmienok stoji na poplatkoch najviac - asi 238,30€. Porovnanie letisk
moZete detailne vidiet' nizsSie:

o LKMT — Pristavaci poplatok/1156kg — 23,24€
Parkovanie/24/1156kg — O€
Poplatok za pasazierov/4 — 65,06€

e | HSM - Pristavaci poplatok/1156kg — 24,00€
Parkovanie/24/1156kg — 6,00€
Poplatok za pasazierov/4 — 24,00€

e LDSP - Pristavaci poplatok/1156kg — 14,00€ + 30€ handling
Parkovanie/24/1156kg — 8,00€
Poplatok za pasazierov/4 — 44,00€

[31, [7], [8], [12], [21], [24], [25]
5.3 Ostatné vydavky spojené s uskuto€nenim letu

Je doOlezité uvedomit si, zZe pri umysle vykonat let do Chorvatska
S medzipristatim v dalSej cudzej krajine a zaroven neohrozit bezpecnost letu, musime
okrem kvalitnej predletovej pripravy disponovat dostatoCnym mnozstvom financii
a Casu. Pilot s menSim pocCtom nalietanych hodin nie je schopny bez znizenia kvality
letu absolvovat’ cestu spat v ten isty den. Tym sa, v zavislosti od vykonnosti pilota,
vytvara poziadavka na vytvorenie potrebného €asu na psychicku regeneraciu
najmenej 12 hodin. S touto poZiadavkou je spojena nevyhnutnost vyuzit ubytovacie
zariadenia v okoli cielovej destinacii. Vzhladom na to, Ze je Chorvatsko oblubenou
turistickou destinaciou, cena za ubytovanie sa rapidne meni podla datumu
a konkrétnej lokality. Priemerna cena ubytovania v mesiaci maj sa pohybuje na urovni
okolo 50€ na osobu za jednu noc.

Na to, aby sa zachovalo dostato¢né fyzické aj psychickeé zdravie ako pilota, tak
aj ostatnych pasazierov, je nevyhnutné dbat’ na kvalitny a pravidelny prijem potravin
a tekutin, ¢o nam vytvara dalSie naklady, s ktorymi musime ratat.
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Zaver

Formou zaveru tejto bakalarskej prace by som rad zhrnul nadobudnuté
vedomosti a zaroven prehodnotil jednotlivé Casti pri tvorbe pozemnej pripravy.
Planovanie optimalnych VFR trati je pomerne zaujimava Cinnost, pri ktorej sa pilot
musi neustale rozvijat. Potvrdilo sa mi to aj pri pisani tejto bakalarskej prace, kedze
som sa aj napriek svojej aktivnej pilotnej Cinnosti dozvedel nové a uzitocné informacie,
ktoré budem v mojej buducej kariére dalej aplikovat. Rozhodne najzdihavejsiu cast
mojej prace tvoril zber informacii aich nasledné aplikovanie do praxe formou
vytvorenia pozemnej pripravy.

Na zaklade osobnej skusenosti by som pri planovani letov dlhSich ako priblizne
2 hodiny letu aso sprievodnou poZiadavkou piného obsadenia paluby lietadla
priemernymi dospelymi osobami s batoZinou odporuCil nevyuzivat letun Cessna
172SP. Pokial to situacia dovoluje, je pri letoch podobnych tym nasSim idealnejSie
vyuzit letun svySSou vzletovou hmotnostou a cestovnou rychlostou. S tymto
pristupom je, samozrejme, spojena aj vysSia finan¢na narocnost.

V dobe pisania tejto bakalarskej prace svetom otriasala pandémia Covid19,
ktorej sa nevyhla ani letecka prevadzka. Medzi nazorné ukazky patri aktivna zmena
legislativhych poZziadaviek na vstup alebo tranzit cez krajiny leteckym personalom.
ZvyCajne pomerne nemenné podmienky meniace sa len prilezitostne v priebehu par
rokov sa odrazu obmiefali neustale a to aj viackrat v priebehu jedného mesiaca.

Ako mbdzeme pozorovat v poslednej kapitole tykajucej sa financnej naro€nosti,
lety do zahraniCia vytvaraju okrem vysokych narokov na skusenosti pilota aj
poziadavku na dostatok financii. Napriek vSetkym prekazkam ma tieto lety tak zaujali,
Ze som sa v blizkej buducnosti rozhodol prakticky uskuto€nit’ Cast' letov spominanych
v tejto praci.

Vzhfadom na preciznost a detailnost’ si myslim, Ze tato bakalarska praca méze
sluzit ako vhodna pomécka pri priprave podobnych letov, €i uz ako celok, alebo asponi
CiastoCne, samozrejme, len pri vychadzani z platnych letovych informacii a dat.
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Zoznam pouzitych skratiek a jednotiek

A/IC

ACAS Airborne colision avoidance system
ACC Area control centre

ACFT Aircraft

AD Aerodrome

AFM Aircraft flight manual

AGL Above ground level

AIM Aeronautical information management
AlIP Aeronautical information publication
ALT Altitude

AMSL Above mean sea level

ATA Actual time of arrival

ATC Air traffic control

ATIS Automatic terminal information service
ATS Air traffic services

ATZ Aerodrome traffic zone

AVGAS Aviation gasoline
BITD Basic instrument training devices

BECMG Becoming

CAA Civil aviation authority

CPL Comercial pilot license

CTR Control zone

DME Distance measuring equipment
ELEV Elevation
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Mod odpovedaca

Palubny protizrazkovy systém
Oblastné stredisko riadenia
Lietadlo

Letisko

Letova prirucka lietadla

Nad uroviiou zeme

Sprava leteckych informacii
Letecka informacna prirucka
Nadmorska vyska

Nad strednou hladinou mora
Skutocny Cas priletu
Riadenie letovej prevadzky
Automaticka informacna sluzba
Letové prevadzkoveé sluzby
Letiskova prevadzkova zona
Letecka pohonna hmota
Letecky simulator

Zmena

Urad pre civilné letectvo
Licencia obchodného pilota
Riadeny okrsok

Merac vzdialenosti

VySka nad morom



ENR
EOBT
ETA
FAA
FIR
FIS
FMS

FNPT

FPL
ft
FTO
GDC
GDU
GEA
GIA
GMA
GND
GPS

GRS

IAS
IBS

ICAO

IFR
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En route

Estimated off-block time
Estimated time of arrival
Federal aviation administration
Flight information region

Flight information service
Flight management system

Flight & Navigation procedures
trainer

Flight plan

feet

Flight training organization
Garmin air data computer

Garmin display unit

Garmin engine and airframe system

Garmin integrated avionics unit
Audio control panel

Ground

Global positioning system

Garmin heading and reference
system unit

hour
Indicated air speed
Integrated briefing system

International Cvivil Aviation
Organization

Instrument flight rules
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Tratovy

Predpokladany €as rolovania
Predpokladany €as priletu
Federalna letecka sprava
Letova informacna oblast
Letova informacna sluzba
Systém riadenia letu

Trenazér letovych a
navigacnych postupov

Letovy plan

stopa

Organizacia pre letecky vycvik
Aerometricka ustredria
Zobrazovacia jednotka
Jednotka urCena pre motory
Jednotka integrovanej avioniky
Audio panel

Povrch

Globalny navigacny systém

Jednotka referenéného
systému polohy a kurzu

hodina
Indikovana vzdusna rychlost
Integrovany brifingovy systém

Medzinarodna organizacia pre
civilné letectvo

Pravidla pre let podla pristrojov



JAR
Jet A1
kg

km
km/h

kw

Ibs

Ib-ins

METAR

min
MSA

MTOW

m/s
NDB
NM
NOTAM
PFD
PPL
PROB

QNH
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Insrument landing system
Join Avioation Authorities

Join Aviation Requirements

kilogramme
kilometre
kilometre per hour
kilowatt

litre

pounds
inch-pounds
metre

Aerodorome routine meteorological
report

minute

Minimum sector altitude
Maximum take-off weight
square metre

metre per second
Non-directional radio beacon
nautical miles

Notice to airmen

Primary flight display

Private pilot license

Probability
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Systém pre presné priblizenie
Zdruzené letecké organy
Spolocné letecke predpisy
Letecké palivo

kilogram

kilometer

kilometer za hodinu

kilowatt

liter

libry

jednotka momentu

meter

Pravidelna letiskova sprava o
pocasi

minuta

Minimalna sektorova vyska
Maximalna vzletova hmotnost
Stvorcovy meter

meter za sekundu
VVSesmerovy radio majak
namorna mifa

Oznamenie pre letcov
Primarny letovy displej
Licencia sukromného pilota

Pravdepodobnost’

Atmosféricky tlak redukovany na strednu hladinu mora podfa ISA(MSA)
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RWY

SEP

TEMPO

TMA

uTcC

VFR

VFRM

VHF

VOLMET

VOR

VZPD

€

o
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revolutions per minute
Radiotelephone

Runway

Single engine piston
Temporary

Terminal control area
Cordinated universal time
Visual flight rules

VFR manual

Very high frequency

Meteorological information for
aircraft in flight

VHF omnidirectional radio range

Euro

degree
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otacky za minutu
Radiotelefon

Draha

Jednomotorové piestove
Docasny

Koncova riadena oblast
Svetovy koordinovany Cas
Pravidla pre let za viditelnosti
VFR manual

Velmi kratke viny

Meteorologickeé informacie pre
lietadlo za letu

VHF vSesmerovy majak
Vzletova a pristavacia draha
Euro

stupen



