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ABSTRAKT

Tato prace fesi problematiku vlétnuti do nestandartnich podminek letu podle piistroju (IMC) v priubéhu
letd podle pravidel za viditelnosti (VFR) pro piloty, ktefi nemaji zkusenosti s 1étanim podle piistroju.
Cilem je zméfit zakladni tidaje simulovaného letu, rychlost, vysku a kurz a nésledné vyhodnotit, jestli

by bylo provedeni letu bezpecné. Na zékladé zpracovanych dat autor ¢ini doporuceni.

ABSTRACT

This bachelor deals with the issue of flying into non-standard instrument meteorological conditions
(IMC) during visual flight rules (VFR) flights for pilots who do not have experience in instrument flying.
The goal is to measure the basic data of the simulated flight, speed, altitude, and course, and then
evaluate whether the flight would be safe. Based on the processed data, the author makes a

recommendation.
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Podminky letu podle piistroji, simulace letu, grafické znazornéni letu
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Uvob

Kazda cesta profesionalnich pilota zac¢ina nejen malymi kracky, ale i velkou spoustou védomosti,
které se musi naucit. A po hodinach teorie, kdy pouze poslouché o zékonitostech 1étani, jsou kone¢né
jeho smysly opojeny krasou 1étani. Avsak, stejn¢ jako ve spousté ptipadech prirody, i k t€émto krasam
neslucitelné patii i rizika a nebezpeci.

I kdyz je létani velmi rozvinuté odvétvi a dneSni technika zajistuje velmi vysokou uroven
bezpecnosti, potad je zde lidsky faktor, ktery, jak je znamo, neni neomylny.

Tato bakalafska prace se vénuje riziklim, ktera se mohou vyskytnout béhem leti VFR, kdyz pilot,
z jakékoliv priciny, vlétne do podminek IMC. Nehody rozebrané v druhé kapitole ukazuji, Ze i pies ¢im
dal moderné&jsi vybavenost letadel, se jedna o stale aktualni problematiku.

Mgftena trat, kterou autor navrhl pro simulovani IMC podminek na simulatoru, se zamétuje na to,
jak dobfe jsou piloti schopni provést bezpeény let, kdyz se dostanou pravé do t€chto nezvyklych situaci.
Pro bezpeéné provedeni letu jsou vyhodnocovany zakladni téi udaje: vySka letu, magneticky kurz
a rychlost letu.

V ptipad€, ze naméfena data poukazi na mozné nebezpeci opakovani nehod, zminénych v druhé
kapitole, navrhuje autor dalsi postupy, a to primarné pro piloty GA.

Autor muze z vlastni zkuSenosti potvrdit, ze K situacim vletu do IMC muze dojit neekané rychle
a zaroven relativné nenapadn€. Pfi malém mnozstvi zkuSenosti pak miize dojit k znejisténi pilota pii
nasledujicim rozhodovani, zda pokracovat ve zhorSenych podminkach (jesté, nez dojde k Gplnému

vlétnuti do IMC), nebo zménit smér ¢i vysku letu.



1. IMmcC

Pii pojmu IMC, tedy Instrument Meteorological Conditions, mluvime o takovych povétrnostnich
podminkach, pfi kterych se 1éta podle pravidel IFR. Jedna se o podminky dohlednosti, vzdalenosti

od obla¢nosti a vysku zakladny nejnizsi vyznacné oblaéné vrstvy,! které jsou mensi nez pro lety VFR

za VMC.

1.1. Pocasi

Velkym a neopomenutelnym faktorem je odjakziva pocasi. A i kdyZ nase technologie a technika
Vv predpovidani pocasi dospély k velkému zlepSeni, potad je to pravé ménici se pocasi, které stoji
za mnohymi nehodami.

Problémem je, ze i pies peclivou predletovou piipravu nikdy nemame naprosto pfesné informace
0 aktualnim stavu vzduchu v daném prostoru a okamziku. Rychlé zhorSeni, nebo naopak pomalé zmény,

mohou pilota nebezpecné zaskocit.

1.2. Lidsky faktor

Vétsina nehod je zavin€na at’ uplné, nebo castecné, lidskou chybou. A¢ jsou dnes technologie na vysoké
urovni a roz§ifuje se i automatizace letu, ¢loveék je nedilnou soucasti letadla. S tim vSak pfichazi i chyby
a $patné usudky. Jednou véci je stavba ¢loveéka a fakt, ze se vyvinul k pobytu na zemi a ne ve vzduchu.
Druhou strankou zlistava, ze rozhodovani a usudek ovliviiuje i spousta psychickych podnétl. A to jak
téch, které si vyvolavame sami, tak i ty, které na nés tlaci z okoli.

Spousta véci se odviji od kvalitni predletové piipravy, kterd by kromé peclivého rozboru pocasi
mela obsahovat i plan pro pfipad, Zze nebude mozné doletét na cilové letist€. Do této pripravy patii
napiiklad naplanovani alternativni trasy na zalozni letist€¢ a moznosti dopravy do mesta ¢i hotelu.
Diilezité je téz predem zvazit okolnosti, které by vedly k navratu na letisté vzletu.?

Pokud uz se pilot setkal napiiklad s hrani¢nimi meteorologickymi podminkami a dokazal je
zvladnout a bezpecné pokracovat v letu €i piistat, mize mit v jiné, podobné situaci dojem, ze je natolik
zkuSeny, Ze vzniklou situaci opét dokaze bezpecné zvladnout. Neuvédoméni si miry rizika mize velmi
snadno a ne¢ekané dostat pilota do nebezpeéné situace.

Podobné nasledky se daji pozorovat, pokud ma pilot ve svém okoli n€koho, kdo tézkou situaci
jiz zvladl. Rozdily ve zvladnuti problému mohou byt diametralné odlisné, ¢ehoz si ne kazdy muze byt

v&dom. Zna¢nou roli hraji moznosti letadla a rozdilné zkuSenosti pilota.

1 Leteckd informacni sluzba: Predpis L2. In: Ceska republika: Utad pro civilni letectvi, 2023.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-2/index.htm

2 EUROPEAN GENERAL AVIATION SAFETY TEAM. Rozhodovani. Letecka amatérska asociace Ceské
republiky, 2013. Str. 3

Dostupné také z: https://www.easa.europa.eu/en/downloads/24147/cs

3 Tamtéz, str. 4



Velkym faktorem, pro¢ pilot podstoupi vétsi riziko a Spatné vyhodnoti podnéty, které se mu
dostavaji, je tlak okoli. MiZe se jednat napf. 0 napInéni ocekavani od druhych, dopraveni pasazéra do
cilové oblasti, nebo tieba o zanechani dobrého dojmu na blizkou osobu.*

K vétsin¢ nehod ¢i nebezpecnych situaci vede sled udalosti, které mohou byt nejdiive zdanlivé
neskodné, ale které v kombinaci s dalsimi okolnostmi nabiraji na vaznosti. K tomuto sledu mtize dojit,
pokud pilot pfijme nebo vykona sérii Spatnych rozhodnuti.

Kazdym letem pilot ziskava zkuSenosti, které mu pomahaji nebezpecné piipady pickonavat
a vyhybat se jim. OvSem ve statistikach smrtelnych nehod se objevuji spise pravé zkuSengjsi piloti,
ktefi maji nalétano kolem 200 az 500 hodin.® Pravé tito piloti si se svym poé&tem nalétanych hodin mohou
ptipadat méné ohroZeni a varovani pred nebezpenymi jevy nemusi brat dostatecné vazné€. Jedna se jak

0 nehody v malych vyskach, tak i nezvladnutou akrobacii ¢i fizeny let do terénu (CFIT).

1.3. Pomiicky simulace IMC

Pro simulovani podminek IMC, aniz by se muselo 1état v mraku, se vyuzivaji primarné dvé pomicky.
Ukolem obou je zastinit zakovi vyhled z kokpitu, aby se soustfedil pouze na piistroje. Jednou z pomticek
je stit, ktery si pilot nasadi na hlavu, druhou pak specialni bryle, které maji ve vétsi ¢asti zorného pole
mlécné sklo, pies které neni vidét. Dalsi moznosti, pokud by si pilot chtél procvicit postupy vlétnuti do
IMC, je simulator, kde se daji podminky Spatného pocasi nasimulovat jednoduse. Zde ovSem chybi
zasadni vjem letu doprovazeny turbulencemi a poryvy, které mohou vyvolavat iluze zminéné v druhé

kapitole.

1.4. Predpis

V pribéhu vycviku soukromého pilota (PPL(A)) se problematice vlétnuti do neptiznivého pocasi vénuje
jedna uloha, a to ta posledni. Vramci predletové piipravy by mél instruktor Zaka seznamit
s fyziologickym vnimanim, s rozdélenim pozornosti mezi piistroje a jejich sledovani v riznych fazich
letu, a s manévry, které vedou k bezpecnému vraceni se do lepSich podminek.°

V praktické ¢asti vycviku je tloha zastoupena jednim letem s instruktorem o délce minimaln¢ tiicet
minut. Za tuto dobu by pilot mél ovladnout horizontalni let a otocku o 180°, aby mohl vyletét

Z nepiiznivych podminek, do kterych se dostal, po stejné trase.’

4 EUROPEAN GENERAL AVIATION SAFETY TEAM. Rozhodovani. Letecka amatérska asociace Ceské
republiky, 2013. Str. 5

Dostupné také z: https://www.easa.europa.eu/en/downloads/24147/cs

5 Tamtéz, str. 6

& Program vyeviku DTO PPL(A): Vycvikovy program pro teoreticky a letovy vyevik PPL(A) [online]. Utad pro
civilni letectvi, 2019, 47 s. [cit. 2023-05-23]. Str. 18

Dostupné z: https://www.caa.cz/wp-content/uploads/2021/04/CAA-VP-142-3-Vyuka-teoretickych-znalosti-a-
letovy-vycvik-PPLA.docx?ch=a2f8fe31cd95a534bhf95876bd87e77a

7 Tamtéz, str.19
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2. INTEGRACE PODNETU

Vzhledem k tomu, Ze se lidstvo vyvinulo na sousi a dlouhou dobu se lidské télo zdokonalovalo k pobytu
na pevné zemi, mohou nastat situace, kdy smysly a vnimani okoli pilota ve vzduchu zradi a vyvolaji
klamné iluze a dojmy. Pro bezpe¢nou orientaci ve vzduchu je potieba pevného bodu, z kterého miize
vychazet dalsi vnimani a vyhodnocovani. Pro 1étani VFR je touto referenci povrch zemé. V piipade, ze
pilot leti s nedostatecné vybavenym letadlem a nema za sebou vycvik a zkusenosti, mtize opticka ztrata
zem¢ vést k prostorové dezorientaci.
které zajist'uji nejveétsi podil informaci o poloze téla v prostoru. Ovsem zrak muize byt celkem rychle
osalen a ostatni organy pomahajici v orientaci nemusi stacit, aby tyto iluze potlacily. Naopak nékdy
mohou iluze vytvaret a pii nemoznosti kontroly o¢ima je miize pilot Spatné interpretovat a uvést letadlo
do velmi nebezpecného manévru.

Kromé o¢i se télo orientuje pomoci kiize, ktera citi kontakt se sedackou a podlahou, nitrousniho
statického ¢idla svacky, které informuji o poloze hlavy proti zemi, dynamického c¢idla
s polokruhovitymi kanalky, které informuji o otaceni hlavy, §lachovitého téliska a svalového vieténka,

ktera informuji o tom, jakou intenzitou svaly musi pracovat, aby udrzely t&lo vzpiimené.®

2.1. lluze

Vzhledem k mnozstvi iluzi, které se mohou u ¢lovéka vyskytnout, se autor zabyva témi, které mohou
nejpravdépodobnéji nastat v podminkach IMC.
2.1.1. Somatogyralni iluze

Jedna se o ty iluze, které jsou vyvolavany drazdénim polokruhovitych kanalkii dynamického ¢idla.®

Iluze naklonu

Prakticky nejéastéj$i somatogyralni iluze se mize vyskytnout po dlouhodobé zatacce jednim smérem,

kdy néasledné vyrovnani navodi pilotovi pocit opa¢ného naklonu.

Coriolisova iluze

zrychleni v jiné. Pfikladem je rychly pohyb hlavy dopfedu ¢i dozadu, typicky vice nez 3 °/s. Pilot miize
okamzit€ pocitit zavrat’ spojenou s dezorientaci, kterd se mize spojit s pfitazenim horni koncetiny

a zaroveh natazenim dolni kongetiny. '

8 Srov. MELECHOVNSKY, David. Rozlité mléko. Pilot [online]. 2011, 2011(7) [cit. 2023-05-23].
Dostupné z: https://www.leteckylekar.cz/kapitoly-z-letecke-mediciny/58-prostorova-dezorientace.html

° Srov. SULC, Jifi. Lidskd vykonnost. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2011, 116 s. ISBN 978-80-
7204-688-1. Str. 49

10 Tamtéz, str. 50
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Vertigo

Tuto iluzi vytvari drazdéni ve vSech tfech oddilech labyrintu, které nelze ovéfit zrakem. Dochazi

k zavrati a pocitu toeni nebo houpéni t&la.!!

2.1.2. Somatogravické iluze

Opét se jedna o iluze, pri kterych je vyloucena zrakova kontrola. Jde o iluze zplsobené linearnim

zrychlenim.

lluze stoupani

Po zvyseni vykonu motoru v horizontalnim letu mtize mit pilot pocit, ze uvedl letadlo do stoupani. Poté
zameérn¢ potlaci fizeni pro vyrovnani zdanlivého stoupani, ¢imz prevede letadlo do realného klesani.
Iuze klesani

Bé&hem snizeni vykonu motoru, p¥ipadné po deceleraci zpisobené vysunutim klapek, dochazi k pocitu
prudkého klesani, které pilot Spatnou interpretaci miize mit snahu vyrovnat pfitazenim fizeni a tim

zpusobi nebezpeéné zvyseni thlu nab&hu.

Vytahova iluze

Béhem nalétnuti stoupavého proudu, se mtze kvili zrychleni ve svislé ose, dostavit pocit, ze predni Cast

letounu stoupa.t?

2.2. Dezorientace

Ruku v ruce s iluzemi pfichazi i dezorientace. Podle zavaznosti a nebezpeci se déli na tfi typy:

1. Pilot si neuvédomuje, Ze je dezorientovany a pokracuje ve svém letu s chybnym vykladem

podnéti
2. Pilot si uvédomuje dezorientaci a je schopny se vymanit iluzim a opravit let.

3. Pilot si dezorientaci uvédomuje, ovSem kvtli stresu a Soku neni pilot schopen nastalou situaci

vyfesit.13

11 Srov. SULC, Jifi. Lidskd vykonnost. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2011, 116 s. ISBN 978-80-
7204-688-1. Str. 50

12 Tamtéz, str. 51

13 Srov. MELECHOVNSKY, David. Rozlité mléko. Pilot [online]. 2011, 2011(7) [cit. 2023-05-23].
Dostupné z: https://www.leteckylekar.cz/kapitoly-z-letecke-mediciny/58-prostorova-dezorientace.html
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3. PREHLED NEHOD VE VSEOBECNEM LETECTVI

3.1. Z-143 LSi

Datum: 12. 9. 2009
Misto: u osady Hlina, cca 8 km od Chotéboie
Imatrikulace: OK-LSI

Skupinovy let, ktery byl naplanovan z letisté Ptibram na letist¢ Skute¢, skoncil nehodou, pfi niz zemfeli
dva lidé. Krom¢ havarovaného letounu ve skupiné letély také letouny Z-142, C-182 a Z-50. Pocasi
v mist¢ odletu nebylo idealni, ov§em nebylo omezujici pro planovany let.

V 06:00, kdy jednotlivé stroje odstartovaly, piesahovala dohlednost 10 km a spodni zakladna
oblac¢nosti se pohybovala nad 500 metry nad terénem. Letoun Z-143 LSi odstartoval jako posledni. Az
k vodni nadrzi Svihov udrzovaly posadky vizualni i radiotelefonni kontakt. Na komunikaéni frekvenci
123,450 MHz si piloti predavali ptevazné informace o pocasi, které se v prub&hu letu na trati zhorSovalo,
a to od oblasti Svétlé nad Sazavou.

Z tohoto duvodu se posadky domluvily, Ze upravi svoji trat, konkrétné, zZe zmeéni letisté pristani
a divertuji na letiSt¢ Zbraslavice. Tuto dohodu vSak provedly posadky pouze tfi letadel. 1 pfes
nékolikanasobné vyzvy a volani se Z-143 LSi neozyval. Kviili tomu posadka netusila, ze se zménil
plvodni plan a pokracovala na piivodni trase do Skutce.

V priibéhu dalsiho letu zbylé tii posadky opakovanég zaslechly, pravdépodobné omylem, zmacknuté
tla¢itko intercomu z Z-143 LSi a zaslechly casti rozhovoru, ve které posadka feSila nastaveni GPS
navigace a ze se nachazi pobliz Chotébote (oto¢ny bod plivodni trat€). Posadky zbylych letadel také
vypovédely, ze v hlasech posadky Z-143 LSi slySely nervozitu.

I pfes nabadéni, aby letoun Z-143 LSi zménil sviij let do Zbraslavic, nikdo neodpovidal a veskeré
pokusy o spojeni zlistaly nevydatené.

Z meteorologické situace v den havarie vyplyva, Ze v oblasti, do které Z-143 LSi pokracoval,
panovala téméf nulova dohlednost i zakladna oblacnosti. Pocasi nespliiovalo podminky pro lety VFR.

Svédci vypoveédeli, Ze letoun Z-143 LSi se dale pohyboval ve velmi nizké vySce a vypadal velmi
neurovnan¢. Chod motoru popsali jako pravidelny, ale Ze znél, jako by pracoval na maly vykon.

Letoun nakonec dopadl na kraj lesa pod uhlem 25-30° a nasledné se prevratil na zada. Po narazu
doslo k pozaru zejména v prostorach motoru, centroplanu a kabiny. Timto byl letoun zni¢en a oba muzi
zahynuli.

Posadku tvofili dva piloti s platnym prikazem zptisobilosti PPL(A) a platnou zdravotni zptisobilosti.
Nebyli pod vlivem alkoholu ani zadnych jinych omamnych latkach. Piloti vSak nebyli vycviceni pro let

v IMC. Letadlo po technickeé strance bylo v pofadku a motor pracoval az do narazu do zem¢.
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Lékarska expertiza poukazala na to, ze vzhledem k vlétnuti do nizké husté oblacnosti a ztraté
prostorové orientace, byli muzi vystaveni stresu. Jejich nasledné rozhodnuti, pokracovat
Vv naplanovaném letu i pfes velmi $patné pocasi, spoleéné s nezvladnutou pilotazi, vedlo K tragické

nehodé.

Obr. 1: Havarovany letoun na zadech

Posadka
Mladsi z pilotd, 48 let, mél nalétano celkem ptiblizné 99 hodin, z toho 35 odlétal na tomto typu letadla.
Starsi z nich, 63 let, nalétal celkem asi 500 hodin a p¥iblizné 150 jich m&l pravé na Z-143.

14 7AVERECNA ZPRAVA o odborném zjistovani pricin letecké nehody letounu Z-143 LSi, poznévaci znacky
OK — LSI, dne 12.9.2009 u osady Hlina, édst obce Sobiziov. In: Praha: Ustav pro odborné zjistovani p¥i¢in
leteckych nehod, 2009, cislo 1.

Dostupné také z: https://uzpln.cz/pdf/2qu3jEA6.pdf
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3.2. Cessna 150M

Datum: 13. 5. 2010
Misto: u Javornika
Imatrikulace: OK-WWW

Vyhlidkovy let mladé pilotky a druhé osoby skon¢il smrtelnou nehodou pouhych 10 metrd pod vrcholem
kopce Javornik, severozapadné od mésta Vimperk. Pro objasnéni pti¢in nehody pomohl zaznam z radaru
FID.

Pilotka v rannich hodinach dorazila na letisté¢ v Roudnici nad Labem (LKRO), kde s instruktorem
provozovatele provedla naplanovani trasy do Strakonic (LKST). Zde pilotka méla pfistat, setkat se
s cestujicim, kterym byl rodinnym piislusnikem, dale méli letét na jih k obcim Cabuze a Zdikov.
Po ukonceni vyhlidkové ¢innosti méla pilotka pfistat zpét na LKST, cestujici mel vystoupit a pilotka se
méla vratit na LKRO. Instruktor provedl piedletovou prohlidku letadla, doplnil palivo, zkontroloval
mnozstvi oleje i dokumentaci letadla. S pilotkou provedli briefing K letu, zjistili omezenost prostorti
a aktualni stav pocasi. Pro LKRO i planovanou trat’ bylo pocasi vyhovujici k letu podle pravidel VFR.

Let z LKRO na LKST byl proveden bez letového planu, pilotka méla nastaveny sekundarni
odpovida¢ v modu A s kodem 7000. Po piistani na LKST, asi v 09:47, podala pilotka telefonicky zpravu
instruktorovi. Na letisti LKST pii placeni pfistavaciho poplatku v provozni budové Aeroklubu
Strakonice uvedla pouze, ze ¢eka na dalsi osobu a ze se planuje vratit zpét na LKST. Blizs§i informace
neuvedla.

V pribéhu letu, po priletu nad obcemi Cabuze a Zdikov, se dostala do oblasti s vy$§im terénem.
V 10:42:10 poprvé kontaktovala FID se slovy, Ze se dostala do $patného pocasi v oblasti Stachti. Uvedla,
ze nezna dobie svoji polohu, je v mlze v mraku a informaci, ze by se potfebovala dostat do Strakonic.
Po instrukci dispecera nastavila odpovida¢ do modu C a dispeCerovi se tak zobrazil idaj o vysce
letounu: 3 300 ft AMSL. Ze zédznamu z radaru a komunikace se ukazuje, ze pilotka méla problémy
s drzenim kurzu i vy$ky. I poté, co ji dispecer doporucil bezpecnou vysku 4 500 ft AMSL a po opraveni
omylu ji sdélil spravny kurz, pilotka nenastoupala dostatecné vysoko a pokracovala v fizeném letu
do zem¢.

Letadlo po narazu do stromi skoncilo v pfevracené poloze pouhych 162 m od rozhledny
na vrcholku kopce.

Letoun byl dle vysetfovateld v pribéhu letu v poradku a pilotka nebyla pod vlivem zakazanych
latek.

Charakter letové trajektorie po ztraté viditelnosti naznacuje, ze si pilotka do poslednich okamzika
nebyla védoma hroziciho nebezpeci. Z diivodu nedostatku zkuSenosti a pravdépodobné snahy vést
letadlo podle vizualni reference se zemi a prirozené¢ho horizontu, pilotka nestoupala do doporucené

hladiny.
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Obr. 2: Trosky letounu po dopadu

Posadka

Zena ve véku 29 let byla od 21. 12. 2009 drzitelkou pritkazu PPL(A). Na typu Cessna 150/152 méla
nalétano celkem 71 h 55 min, jako velici pilot 38 h 25 min. Za poslednich 90 dni nalétala pilotka
na letounu OK-WWW 5 h 15 min. Byla drzitelkou platného osvédéeni zdravotni zptsobilosti 2. téidy
a kvalifikace NIGHT. *®

15 ZAVERECNA ZPRAVA o odborném zjistovani pricin letecké nehody letounu Cessna 150M
poznavact znacky OK-WWW u Javorniku dne 13. 5. 2010. In: Praha: Ustav pro odborné zjistovani
pficin leteckych nehod, 2010, ¢islo 1.

Dostupné také z: https://uzpln.cz/pdf/hXZJi6yv.pdf
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3.3. Robinson R 44 Raven 11

Datum: 29. 3. 2015
Misto: les u osady Filipova Hut
Imatrikulace: OK-RRJ

Pouhych 9 minut trval posledni let muze, ktery travil rodinny vikendovy pobyt v penzionu u obce
Modrava. Po souhlasu majitele soukromého pozemku pilot ptistal 28. 3. 2015 v 17:02. Nasledujiciho
rana se rozhodl, i pfes znacné rozmlouvani rodiny, ze odleti zpét do Prahy. I pfesto, ze rodinnym
ptislusnikiim pilot oznamil, Ze se jde na vrtulnik pouze podivat, nasli po chvilce pfistavaci misto
prazdné.

Ten den v oblasti panovaly podminky nevyhovujici pro let za VMC. Foukal silny jihozapadni az
zapadni vitr o sile 10-17 kt, narazy dosahovaly 32 kt. Kviili horskému terénu a silnému vétru doslo
K navati nizké oblacnosti a snizeni dohlednosti na 0-200 m.

Diky GPS na palubé vrtulniku se podafilo zrekonstruovat priabéh kratkého letu. Pilot startoval
ve spéchu, od spusténi GPS ke vzletu ub&hlo pouhych 93 vtetin. Dale tomu nasvéd¢uje Spatné nastaveny
vySkomér. To poukazuje na fakt, ze pilot nedbal na piedletovou pfipravu, nezjistil si situaci
ve FIR Praha a navigaci se rozhodl provadét pouze podle GPS podle funkce GoTo (konkrétné
na LKKO).

Standartni vzlet se asi po 450 m zménil, kdyz pilota pravdépodobné zaskocila zhorSena dohlednost.
Vrtulnik vyrazn€ zpomalil, pierusil stoupani a zménil kurz mirné¢ doleva. Pokrac¢oval nad stoupajicim
terénem asi 350 m a udrzoval si vertikalni rozestup asi 25 m od vrcholkd stromt. Stoupani mu
pravdépodobné znemoznila nizka obla¢nost, proto se rozhodl pro oto¢ku o 90° a pokracovani v letu
na kraj lesa. V prubéhu toho ale opét klesal, a to az na 42 m AGL. Povétrnostni podminky nedovolovaly
pokracovat v letu, a protoze pilot pravdépodobné vIétl do obla¢nosti, rozhodl se otoéit stroj o 180°,
ve snaze opé&t z oblacnosti vyletét. To se mu vSak nepodafilo a asi po dal$ich 300 m se po ztrat€ orientace

ziitil do lesa.
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Obr. 3: Vrtulnik po padu v lese

Posadka

Muz, 60 let, mél platny prikaz PPL(H) i zdravotni zptsobilost 2. tfidy. Zkousku PPL(H) slozil
11. 9. 2013, dale pak byl drzitelem kvalifikace NIGHT. Jeho celkovy nalet byl 391 h 48 min, z toho
28 h 36 min za poslednich 90 dni.!®

16 ZAVERECNA ZPRAVA o odborném zjistovani pricin letecké nehody vrtulniku

Robinson R 44 Raven II, pozndvaci znacky OK-RRJ, v lese u osady Filipova Hut, dne 29. brezna 2015. In:
Praha: Ustav pro odborné zjistovani piicin leteckych nehod, 2016.

Dostupné také z: https://uzpln.cz/pdf/incident 8vQPkF8H.pdf
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3.4. EV97 EuroStar SL

Datum: 24. 10. 2017
Misto: vychodné u obce Nizkov
Imatrikulace: OK-UUU 72

Dva cizinci, pilot a spoluvlastnik, byli po nehod€ v novém ultralehkém letounu tézce zranéni a museli
byt vice nez mésic hospitalizovani. Nehoda se stala ve stejny den, kdy si spolecnici pievzali, na letisti
v Kunovicich (LKKU), novy stroj. Pilot provedl asi 25 minut dlouhy pfedavaci let s testovacim pilotem
firmy, béhem kterého se piesvédcil, ze je letoun dobte ovladatelny.

Po tomto letu planoval dalsi cestu do Karlovych Vart, béhem které se chtél vyhnout CTR LKTB
a LKPR. S navigaci mu m¢l pomahat tablet spole¢né s GPS Garmin 695. Pilot ziskaval meteorologické
zpravy pouze v podobé METARuU z leti$t, ale o pocasi na trati se prtili§ neinformoval, a to ani
U meteorologa pfitomného piimo na letisti. PoCasi v misté startu bylo vyhovujici, viditelnost pies 10 km
a obla¢nost SCT 2100 ft.

Ovsem pocasi v oblasti Bohdalova bylo velmi rozdilné. Na meteorologické stanici 8,9 km od mista
nehody, byla zmétena dohlednost 2 500-3 000 m a obla¢nost 8/8 ST 090-180 m AGL.

Pti priletu letounu do této oblasti pilot provedl sérii levych zatacek po dobu 55 minut, po kterych
hodnotil nastalou meteorologickou situaci. Nakonec se pilot rozhodl pro bezpe¢nostni pfistani na pole,
kde se pohyboval muz se zemédélskym strojem. B&hem pfistani se v8ak letoun pohyboval jen s malou
rychlostni rezervou nad padovou rychlosti, bez klapek a s vétsi hmotnosti, nez bylo povoleno. Samotny
pristavaci manévr pak probihal za velmi nizké dohlednosti, pilot ztratil pfirozeny horizont a letoun
v malé vysce narazil do zakrytych vrcholki stromi. Po narazu do pravého kiidla se letoun prudce oto¢il,
narazil levym kfidlem, pfetocil se na zdda a z vysky asi 10 m spadl na zem.

Podle zavéru vysetiovateli k nehodé a znigeni letadla doslo v disledku $patného vyhodnoceni
mistnich meteorologickych podminek, které¢ se zhorSily pod minima pro VFR lety, dile z divodu
rozhodnuti pokracovat v letu, misto opusténi téchto podminek, a také kvuli pokusu pfistat bez vizualni
reference. K situaci pfispéla i pilotova neznalost mistni topografie a z toho vyplyvajici nebezpeéi rychle

se méniciho pocasi i nedostateéna meteorologicka priprava praveé pro tuto oblast.
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Posadka
Pilot byl letecky aktivni od roku 1997 a mél nalétano pfiblizn¢ 450 h, z toho asi 300 h mél nalétat

na stejném typu UL letounu.'’

17 ZAVERECNA ZPRAVA o odborném zjistovani pricin letecké nehody ULL EV97 EuroStar SL pozndvaci
znacky OK-UUU 72 2 km E obce Nizkov ze dne 24. Fijna 2017. In: Praha: Ustav pro odborné zjistovéani pii¢in
leteckych nehod, 2018.

Dostupné také z: https://uzpln.cz/pdf/20190304145505.pdf
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3.5. VUT 100 Cobra 120iX

Datum: 27. 8. 2021
Misto: cast Mokry Haj, Skalice
Imatrikulace: OK-MIH

Tt lidské zivoty a kompletni zniceni letounu si vyZzadala nehoda letadla leticiho z letist€¢ Brno-Tufany
(LKTB). Pilot pied osmou hodinou ranni oznamil tmysl odletét z letisté bez letového planu pies bod
SIERRA. Letoun vystoupal do vysky 2 500 ft a pilot udrzoval rychlost mezi 110 kt az 120 kt. V 08:22
letadlo sestoupilo do vysky 1 700 ft a zrychlilo na 140 kt. Ve stejném case se pilot piehlasil z FIC Praha
do FIC Bratislava. Poté ohlasil pokra¢ovani letu ve sméru na Nové Zamky. Zaroven pilot zacal ménit
kurz, Klesal a stoupal mezi 2 200 ft az 2 500 ft a jeho rychlost se pohybovala mezi 90 kt a 100 kt.
Posledni kontakt s FIC Bratislava bylo upozornéni na jiny provoz, kterému vSak pilot nerozumél a prosil
o opakovani.

Z radarového zaznamu vyplyva, ze pilot zacal tocit levotoCivou stoupavou zataCku, béhem které
ztracel rychlost aZ k hranici padové rychlosti. Nasledné se letadlo ocitlo v levoto¢ivé vyvrtce, Kterou
pilot nezvladl v¢as vybrat a nasledoval znicujici naraz do zemé. Letoun na zemi zacal hotet, hlavné
Vv oblasti kabiny a motorového prostoru.

Vysettovani odhalilo, Ze k nehod¢ vedla $patna piiprava K letu a jeho provedeni. Pilot dostate¢né
za dovolenou mez. Dalsim dulezitym faktem bylo, ze se pilot neseznamil s meteorologickou situaci,
ktera byla v mist¢ nehody velmi nepfizniva (zékladna obla¢nosti byla 100-600 m nad zemi),
a nepiipravil se na mozné divertovani na blizké letisté. Pocasi nebylo nad Slovenskou republikou
dostatecné pro lety VFR a pilot nijak nereagoval na zhorSenou meteorologickou situaci. Jedinou reakci
bylo ptevedeni do stoupavé levotoCivé zatacky, kterou se chtél dostat z mraki. Po utazeni zatacky letoun
ztratil rychlost a spadl do vyvrtky, kterou se i pies relativné velkou vy$ku nad terénem (502 m)

nepodafilo vybrat.
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Obr. 5: Ohofely vrak letounu

Posadka

Pilot, 47 let, byl drzitelem prikazu PPL(A) od roku 2009. M¢l platny prukaz zdravotni zpisobilosti.
Celkovy nalet pilota byl 298 h. Za posledni rok nalétal 22 h 40 min. Nemél zkouSku na I1étani podle

piistroji IR.*®

18 ZAVERECNA SPRAVA o bezpecnostnom vysetrovani leteckej nehody. In: Bratislava: Letecky a namorny
vysetrovaci utvar, 2022.

Dostupné také z: https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/letecky-a-namorny-vysetrovaci-
utvar/zaverecne-spravy/rok-2021/ska2021002-27-08-2021-0k-mih
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4. MERENA TRAT

Z rozboru nehod v kapitole 3 vyplyva, ze i velmi zkuSeni piloti s roky zkuSenosti, a i se stovkami
nalétanych hodin, se velmi snadno mohou ocitnout v situaci, na kterou sice v zakladnim vycviku byli
cviceni, ale nejsou schopni se z ni bezpecné dostat. Proto se v nasledujicich kapitolach autor zamétuje
na sestaveni cviéné letové trasy pro simulaci vlétnuti do IMC, kterou na simulatoru odletélo Sest VFR

pilotd, Tito jsou drziteli prikazu PPL(A) a maji za sebou nékolik desitek odlétanych hodin.

Cilem této Casti je porovnat data od Sesti pilotl s planovanou trati a zanalyzovat, zda tuto trat’ jsou
piloti schopni zaletét bezpecné. V piipadé nestandartniho prubéhu pak vyhodnotit danou situaci.
Porovnavanymi faktory budou primarné vyska, magneticky kurz a rychlost letu. Tato rychlost pro let

neni definovana, ale pro provedeni bezpecného letu je zasadni, aby nebyly piekroceny rychlostni limity.

Dulezité bude také sledovat prubeh vysky a kurzu. V obla¢nosti pilot velmi snadno ztrati o téchto
udajich ptehled, coz mtze vést k fatalni nehod€. Pokud letadlo ptfejde do strmého klesani, miize se
snadno dostat za rychlostni limity nebo do poloh, ze kterych uz nebude mozno bezpe¢ného napraveni.
Nebezpeci téz tvoti pomalé klesani, které mtize byt velmi nenapadné, ale kvili kterému se letoun miize
velmi snadno pfiblizit k zemskému povrchu, kopci ¢i jiné prekazce. Totéz plati pro zmény kurzu.

V ptipadé neustalého mirného zataceni mize pilot nevédomky navést letadlo pfimo do piekazky.

Let byl proveden na simulatoru X-Plane s joystickem i pedaly, simulované letadlo bylo
Cessna 172S Skyhawk SP s avionikou Garmin G1000%° (dale jen Cessna 172SP). Piloti vzlétli z letiste
a nalétli do prvniho bodu traté. Tento start a kratké nalétnuti traté neni méfeno. To jednak z divodu, aby
si piloti alespoii trochu zvyKli na simulator a také z toho diivodu, ze v praxi by se do takovych podminek

dostali az v prib&hu letu, a ne hned od startu.

Mgftenou trasu piloti pfedem neznali a bylo jim az v prib&hu letu sdéleno, co maji zaletét. Autor
se pro tuto metodu rozhodl z toho divodu, jelikoz v realném piipadé pilot téz neni doptedu piipraven
na tuto situaci. Navic tyto ptikazy v prabéhu mély simulovat let, ktery by byl fizen fidicim letového

provozu.

19 Simulator X-Plane, od spole¢nosti Laminar Research, verze 11.55, model Cessna_172SP_G1000, od
spolecnosti Laminar Research
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4.1. Navrh traté

Cely let je rozdélen do dvou ¢asti. Prvni ¢ast trat€ vychdzi z manévrt, které se cvici v ramci vycviku

PPL(A). Druha ¢ast je navrzena autorem a je inspirovana rozebiranymi nehodami. Kazdy blok se sklada

z n¢kolika ¢asti. V tabulkach 1 a 2 jsou popsany jednotlivé useky danych ¢asti.

Tab. 1: Rozdéleni prvni ¢asti

Usek | Popis Magneticky kurz Cas
1 Horizontalni let 360° 2 min
2 Prava zatacka 180° 1 min
3 Horizontalni let 180° 2 min
4 Leva zatacka 360° 1 min
Cely prvni blok se leti ve vySce 2000 ft indikované vysky (altitude).
Tab. 2: Rozdéleni druhé ¢asti

Usek | Popis Kurz Cas
1 Stoupani pfimym letem z 2 000 ft na 3 000 ft 360° -

2 Horizontalni zatacka 090° 30s
3 Horizontalni let 090° 1 min
4 Horizontalni zatacka 180° 30s
6 Horizontalni let 180° 1 min
7 Horizontalni zatacka 270° 30s
8 Klesani ptimym letem z 3 000 ft do 2 000 ft 270° -

9 Horizontalni zatacka 180° 30s
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Obr. 6: Znazornéni navrhu mérené traté
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4.2. Simulovany letoun

Jak bylo zminéno, letadlo, se kterym se provadélo méteni byl letoun Cessna 172SP. Pro vSechny piloty

platily stejné podminky, startovali ze stejného letisté (LKTB), dostavali stejné instrukce. Oblacnost byla

nasimulovéna ve stejné vySce, vitr nebyl simulovan zadny (aby se pfi vyhodnocovani kurzu ukazaly jen

pilotovy dovednosti) a letoun byl nastaven na stejnou hodnotu hmotnosti i vyvazeni, viz. Tab. 3.

Tab. 3: Hmotnostni nastaveni letounu

Prazdna hmotnost letounu 1721 Ibs
Celkova hmotnost paliva 96 Ibs
Hmotnost pilota + uzite¢ného zatizeni 304 Ibs
Celkova hmotnost 2121 Ibs
Maximalni povolena hmotnost 2 558 Ibs

4.3. Piloti

Zucastnénymi piloty byli studenti FSI VUT v Brng, oboru profesionalni pilot, ve véku 21-22 let. Udaje

jsou vztazeny k datu méteni, tedy 3. 5. 2023.

Tab. 4: Piehled pilotd

Kvalifikace Celkovy nalet Nalet za poslednich 90 dni
Pilot 1 PPL(A), NIGHT 116 h 36 min 23 h
Pilot 2 PPL(A), NIGHT 99 h 59 min 10 h 46 min
Pilot 3 PPL(A), NIGHT 78 h 30 min 10 h 8 min
Pilot 4 PPL(A), NIGHT 94 h 2 h 50 min
Pilot 5 PPL(A), TOW(S) 84 h 27 min 2 h 50 min
Pilot 6 PPL(A), NIGHT 80 h 11 min 3 h 50 min

26



4.4. Rozbor vySky
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Graf 1: Znazornéni celkového prubéhu vysky vSech pilotd

Indikovana vyska (ft)

Uz pti prvnim pohledu na graf 1 je ziejmé, Ze i pres zdanlivé jednoduché instrukce nebylo pro piloty
snadné udrzet pozadovanou vysku. VSsichni, kromé pilota 2, zacali sviij let vys, nez bylo urceno, ovSem,
nez skoncil prvni tsek, tak tuto vySku vétSinou podklesali, jak je vidét na grafu 2. U vétSiny pilott je
také vidét, Ze jejich klesani nebylo nahlé, ale Ze probihalo postupné, mirné a neplynule. U pilota 4 jde
dokonce o klesani az do vysky 1 754 ft, coz je o 246 ft nize, nez byla planovana vyska. V ptfipade
nezndmého ¢i hornatého terénu by se mohlo jednat o let ohrozujici situaci.

V priloze ¢.1 je mozné vidét u jednotlivych piloti souvislost mezi zménou sméru a s tim spojené
ztraty vysky. Piloti ¢asto ménili kurz rychle, v zatackach méli velké naklony (viz. Pfiloha ¢€.2), a to vse
vedlo k poklestim vysky. Jak je vidét v grafu 3, problémem pilott neni jen klesani pod uréenou vysku

(kromé pilota 1), ale také rozptyl vysek, ve kterém letoun vedli po dobu pouhych péti minut.
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Graf 3: Statisticky rozbor vysek piloti v prvni ¢asti

V druhém useku, po stoupani do vysky 3 000 ft, naopak mtizeme vidét (viz. Graf 4 a graf 5), Ze se

vétsing pilotd dafilo vysku drzet 1épe. Autor tuto skutecnost pfipisuje prizptisobeni pilota na simulétor,

adaptaci na podminky, krat§imi ¢astmi i mensimi zataCkami.
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Ptesto, ze se prumér letu pilotl vice blizi planu, potad je vidét velky rozptyl, obzvlast' u pilota 2

a u pilota 6. U pilota 6 je vidét i problémové stoupani na zac¢atku druhého tseku (viz. Piiloha ¢.1).
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Graf 5: Statisticky rozbor vysek pilota v druhé ¢asti
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Z grafti vyplyva, ze v ptipadé vletu do podminek IMC je pro piloty narocné drzet vysku a je nutné
mit jistotu vySkové rezervy, a to nejen od omezenych ¢&i zakazanych prostort (v piipadé jejich

podlétavani), ale hlavné od povrchu zemé.

4.5.Rozbor kurzu
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Graf 6: Magneticky kurz vSech pilotd po celou dobu letu

Graf 6 znazornuje magneticky kurz piloti v zavislosti na ¢ase (vynesen na poloméru). Na prvni pohled
je zfejmé, ze i zde mezi piloty dochazi k ¢im dal vétsim rozdilim. Je zde nekolik mist, kde se at’ uz
jedinec, nebo i vice pilotl, vyrazné odchyluji od planované traté.

Prvnim takovym mistem je oblast zndzornéna na grafu 7, kde pilotim bylo sd¢leno, aby stoupali
do vyssi vysky. Prestoze v této ¢asti meli vSichni piloti letét kurzem 360°, jsou zde vidét odchylky, a to
az 0 20°. Da se predpokladat, ze tyto vétsi odchylky jsou spojeny s dalsi zatézi pilota, a to ptikazem

ke stoupani.
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Graf 7: Usek stoupani

Dals8imi misty, Které stoji za pozornost, jsou pfetoéeni zataCky u pilota 1, pilota 3 a pilota 6. Jak je
vidét v ptiloze ¢€.1, tito piloti pietoCili nékteré zatacky o desitky stuptid, coz vede k dal§imu stresovani
pilota. S tim souvisi i rychla snaha o napravu, coz muze vést k ostrym zatackam s velkym naklonem,
Kk poklesu rychlosti a tim zvySeni rizika odtrzeni proudnic a ptechodu do padu ¢&i vyvrtky.

Ostré klonéni v zatackach se projevilo u vSech Sesti pilotd, kdy se bézny naklon v zatackach blizil
ke 30°. U pilota 6 dochazelo k extrémnim néklontim, které dosahovaly az hodnoty 64°. Navic se
v nékterych fazich letu naklon dost rychle meénil. Je ale nutno podotknout, ze takové ndklony by
s nejveétsi pravdépodobnosti v redlném letu v letadle nenastaly, protoze by na piloty ptsobily velke sily,
které by mu jasn€ naznacovaly, Ze je v ostrém naklonu.

Ovsem i tak zde mame velmi rychlé zmény kurzu, pfetaceni ¢i nedotaceni zataCek do spravnych

kurzt a klesani pii provadéni zatacek.

4.6. Rozbor rychlosti

Pro bezpecné provedeni letu je velmi limitujici rychlost a pfiblizeni se ¢i pfekroceni limitt pro konkrétni

letadlo. Pro Cessnu 172SP plati rychlostni limity uvedené v tabulce 5.

Tab. 5: Rychlosti pro Cessnu 172SP%

Vso 48 KIAS
Vs1 53 KIAS
VEe

Klapky 10° 110 KIAS

vSechny vychylky 85 KIAS
Va

2 550 Ibs 105 KIAS

2 200 Ibs 98 KIAS

1900 Ibs 90 KIAS
Vo 129 KIAS
VNE 163 KIAS

20 Operation Manual Skyhawk SP: Model 172S NAV 111 AVIONICS OPTION - GFC 700 AFCS.
In: Wichita, Kansas City: Cessna Aircraft Company, 2007.
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Pro toto méfeni je diilezita rychlost Vo, kterou by pilot nemél pirekrocit mimo oblast klidného
vzduchu, pfipadné s velkou opatrnosti. Pro lepsi znazornéni a rychlé postiehnuti této rychlosti zde kon¢i

zelené znaceni na rychloméru a zacina zluté.
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Graf 8: Rychlosti vSech pilotii po celou dobu letu
140 ~
130 S
1204
110 -
<
= ol ]
< 1
90 - -
80
70 J )
60

Pilot 1

Pilot2 Pilot3 Pilot4 Pilot5 Pilot6

Graf 9: Statisticky rozbor rychlosti
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Na grafech 8 a 9 je patrné, ze rychlosti piloti byly jednak rizné a velmi nestalé. Pokles rychlosti
skoro u vSech pilotd, probihajici okolo 420. sekundy, je zptisoben stoupanim do vyssi vysky. Ale ani
zde neni niz$i rychlost drzena na stalé urovni.

Z hlediska bezpec¢ného provedeni letu se vsak nikdo z piloti nepfiblizil padové rychlosti ani Ve,
coz je pro bezpecny let kriticky dalezité. OvSem néktefi piloti se piiblizili k Vo, a jeden ji dokonce
vicekrat prekrocil, i kdyz jen na velmi kratkou dobu. Na druhou stranu v podminkach IMC dost ¢asto

panuji takové meteorologické podminky, ve kterych by let rychlosti nad Vo mohl byt nebezpecny.

4.7. Zhodnoceni méreni

Z nametenych dat, jejich vyhodnoceni i z prib¢hu letu na simulatoru vyplyva, ze vSichni piloti
simulovanou trat’ proletéli bezpecné, ¢imz se splnil cil této ¢asti. AvSak tento vysledek neni tak
jednoznaény a jednoduchy.

Ve vsech probiranych kritérii (vyska, kurz a rychlost) se nasla mista, kde by piloti mohli ohrozit
svyj let, pfipadné se priblizit limitim (at’ uz rychlostnim, ¢i naptiklad geografickym).

Nejvétsi disledek simulovanych podminek IMC neni pfimo napsany v datech, ale lze z ngj
vypozorovat. Jedna se o stres, zmatek, nepozornost, chaos a nezkusenost pilotd s takovymi podminkami.
Z toho pak vznikaji velké odchylky od vysky i kurzu a maji za nasledek nekonstantni rychlosti. Autor
si v prib&hu pozorovani piloti béhem simulace v§iml, Ze jakmile piidal jakykoliv piikaz, ktery si museli
hlidat (napfiklad stoupani), zvysila se jejich nepozornost k ostatnim tidajim. Vétsina pilott byla schopna
si v jednu chvili hlidat dva, maximalné tfi, udaje. VSechny tidaje navic zvySovaly u pilot zatéz a stres.

Pravdou ovSem zlstava, ze tato simulace na pocitaci se neda srovnat s pocitem, kdy pilot sedi
v letadle, jeho vnimani je ovlivnéno aerodynamickymi silami a mohou se vyskytnout iluze popsané
v druhé kapitole. Dal§im faktem je nedostate¢ny pocet pilotil pro statistické vyhodnoceni.

Naproti tomu i v tak malém poctu se ukazuji problémy, které by mohly v realném letu piertst

ve veétsi nebezpeci.
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5. ZAVER

I kdyz se lety v podminkach IMC ve vycviku PPL(A) cviéi, jak ukazuji zminéné nehody a méfena trat,
rizika vlétnuti do IMC jsou potad velmi aktudlni. Dlouhodobym [étdnim pouze za VMC mohou nékteti
piloti, pfevazné pak ti, co létaji podle VFR, nabyt dojmu, ze je jejich zkuSenosti dostanou z jakékoliv
situace.

Nedostate¢na ptiprava, Spatné vyhodnoceni situace, iluze a interpretace vjemd, to v§e mize vyustit
do situace, které dostanou pilota do stresu, snizi jeho soustfedéni a v nejhor$im ptipadé mohou vést
k tragické nehodg.

Vzhledem k tomu, Ze se po ukonceni vycviku PPL(A) uz 1étani v IMC podminkach nemusi zkouset,
doporucil by autor kazdému pilotovi pravidelné tyto situace simulovat, at’ uz na simulatoru, ¢i 1épe
s instruktorem a zakrytym vyhledem z kabiny.
chyba domnivat se, Ze po vycviku a obdrzeni licence jiz neni tfeba dalSiho vzdélavani a zlepSovani svych
dovednosti. V tu chvili je pravé na kazdém pilotovi, aby se jesté vice zaméfil na svoji techniku 1étani,
peclivost pfipravy a udrzovani svych znalosti co nejvice aktualni.

Tato prace se vénuje problematice, ve které hraje nejvétsi roli lidsky faktor. Ten mél, ma a bude
mit stale Vv letectvi majoritni roli. Z tohoto duvodu tato prace slouzi nejen jako podnét pro dalsi méteni,
ale ijako doporuceni vsem pilotim délat maximum pro to, aby se témto podminkam vyhnuli,

a v ptipadé, ze uz se do téchto situaci dostanou, tak na n¢ byli dostatecné piipraveni.
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Seznam pouzitych zkratek

[e]

stupenl

°/s

Stupné za sekundu

AGL Nad urovni zemé Above ground level
AMSL | Nad stiedni hladinou mote Above mean sea level
CFIT Rizeny let do terénu Controlled flight into terrain
CTR Rizeny okrsek Control zone
[ ¢islo
deg stupeni degree
FIC Letové informacni stfedisko Flight information centre
FID Dispecer letové informacni sluzby
FIR Letova informacni oblast Flight information region
FSI Fakulta strojniho inZzenyrstvi
ft stopa feet
GA Vseobecné letectvi General aviation
GPS Globdlni navigacni systém Global positioning systém
h hodina
IAS Indikovana vzdu$na rychlost Indicated airspeed
IFR Pravidla pro let podle ptistrojii Instrument flight rules
IMC Meteorologické podminky pro let podle | Instrument meteorological conditions
pfistroju
KIAS Indikovana vzdus$na rychlost v uzlech Knots indicated airspeed
km kilometr
kt uzel knots
Ibs libry
LKKO | Kolin
LKKU | Kunovice
LKPR Praha/Ruzyné
LKRO | Roudnice
LKST Strakonice
LKTB Brno/Tutany
m metr
Mag. Magneticky
METAR | Pravidelna letiStni zprava Aerodrome routine meteorological
report
MHz Megahertz
min minuta
napf. napiiklad
PPL(A) | Licence soukromého pilota letounti Private pilot license (aeroplanes)
PPL(H) | Licence soukromého pilota vrtulniki Private pilot license (helicopters)
S sekunda
SCT Polojasno Scattered
ST Stratus Stratus
str. strana
TOW(S) | Kvalifikace pro vlekani vétrona
motorovym letounem
Va Navrhova rychlost obratu Maneuvering speed
Vre Maximalni rychlost s vysunutymi Maximum flap extended speed

klapkami
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VFR Pravidla pro let za viditelnosti Visual flight rules

VMC Meteorologické podminky pro let za | Visual meteorological rules
viditelnosti

VNE Maximalni pfipustna rychlost letu Never exceed speed

VNo Maximalni konstruk¢ni cestovni rychlost | Normal operations speed

Vso Padova rychlost (piistavaci konfigurace) | Stall speed (landing configuration)

Vsi Padova rychlost Stall speed

VUT Vysoké uceni technické
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Priloha ¢.2
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