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Vybér ekonomického letounu pro lety do zahranic¢i

Struéna charakteristika problematiky ukolu:

Obvykle piloti po ziskani kvalifikace PPL potfebuji nalétat pomérné velké mnozstvi letovych hodin, aby
mohli vstoupit do dalSich vycvikl jako napfiklad CPL. S prikazem PPL jsou opravnéni létat po celé
planovani a realizaci oproti kratkym vnitrostatnim letdm. Z téchto ddvodd tyto lety nabizi novym
pilotdm mozZnost ziskat mnoho duleZitych zkuSenosti pro budouci zaméstnani. Ukolem bakalaiské
prace je vybér ekonomicky vyhodného letounu, vytvofeni pozemni pfipravy pro let do zahranici a

shrnuti finanéni naro€nosti planovaného letu.

Cile bakalarské prace:

1. Prehled letoun(i (v&etn& ceny za letovou hodinu), které je mozné si pronajmout v CR pro lety do
zahrani€i, s vybavenim pro let IFR.

2. Vytvofeni pozemni pripravy pro let z CR do zahranigi (Italie nebo Chorvatsko) s vybranym typem
letounu.

3. Vytvoiit pfehled finanéni naroénosti daného letu.

Letoun musi byt minimalné ¢tyfmistny. Do prehledu finanéni naro¢nosti zapocitejte parkovaci poplatky
na zvoleném letisti pro dobu stani (napf. tfi dny). Do planovaného letu zakomponujte alespor jedno

mezipfistani. Let planujte dle pravidel VFR.
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~ ABSTRAKT
ABSTRAKT

Tato bakalarska praca vznikla za celom najdenia ekonomicky vyhodného lietadla pre lety
z Ceskej republiky do zahrani¢ia. Podiatok prace sa venuje prehladu lietadiel, ktoré si je
mozné prenajat’ v CR. Popisuje finanénii naroénost’ jednotlivych typov, s ohadom na ich
cestovni rychlost’, hodinovia spotrebu a cenu za hodinovy prenajom. Dalej sa praca zaobera
vytvorenim pozemnej pripravy pre let z CR do Benéatok za VFR. Pre naplanovanie trasy bol
pouzity ekonomicky najvyhodnejsi typ lietadla zpredoslej casti. Praca je zakoncena
prehl’adom finan¢nej naro¢nosti takéhoto letu a ponuka prehl'adny postup pri hl'adani financne
najvyhodnejSieho lietadla pre lety do zahranicia.

KrUCOVE SLOVA

Prenajom lietadla, typ, ekonomika letu, zahrani¢ny let, VFR, finan¢na naro¢nost’, planovanie
letu

ABSTRACT

This bachelors thesis deals with finding the economically most appropriate aircraft for flights
from Czech Republic abroad. The beginning part discusses an overview of aircrafts, available
for rent in Czech republic. Describes the financial demands for particular types of aircraft, in
regard to their cruising speed, time based fuel consumption and rental cost. Thesis then
discusses ground preparations for VFR flight from Czech republic to Venice, applying the
economically most appropriate aircraft from previous part. The thesis finishes by making
a cost evaluation of the whole trip and offers a nicely uderstandable procedure for finding
a financialy viable aircraft for flights abroad.

KEY WORDS

Aircraft rent, type, flight economy, flight abroad, VFR, financial demand, flight planning
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N UVOD

1 UvoD

Lietanie je ¢innost’ krasna a Sl'achetnd. Uz od dob prvej svetovej vojny boli piloti vnimani
spolo¢nostou ako rytieri nebies, odvazni a stato¢ni gentlemani. Tito priekopnici ¢asto usadali
do lietadiel, zatial’ ¢o vlady krajin kryli vydaje na ich vycvik a zivobytie. Podobny systém
funguje u vojenskych pilotov dodnes.

Situacia dnesnych dopravnych pilotov je vSak diametrdlne odlisna od vysSie spominanych
rytierov nebies. Clovek si musi vel'mi dobre rozmysliet, &i sa vyda na strastiplnt put’ s cielom
stat’ sa dopravnym pilotom. Potrebuje zvazit' svoje vedomosti matematiky a fyziky. Vyclenit
velké mnoZstvo &asu priprave, ktory by inak venoval koni¢kom alebo rodine. Co vsak
ziadnemu dne$nému adeptovi na licenciu ATPL nemo6Zze chybat’, si peniaze.

Tisice eur musia piloti investovat’ pre ziskanie pociatocnej licencie PPL. Jej ziskanim to vSak
este len zacina. Pre vstiipenie do d’alSieho vycviku ako napriklad CPL potrebuju piloti nalietat’
pomerne vel’ké mnozstvo letovych hodin. To obnaSa d’alSie tisicky a tisicky eur. Piloti si
z tohto dovodu musia vazit' kazdy cent. Aby sa ich vycvik nestal likvidacnou ¢iastkou pre
pilotov samotnych aich rodiny, je doblezité¢ lietat’ na lietadlach ekonomicky vyhodnych.
Bakalarska préaca sa zaobera obdobim, kedy pilot Student je drzitelom licencie PPL(A), SEP
(land) alebo MEP (land). Tym padom pojednava lietadl4 jedno alebo viacmotorové, ktoré pre
vyvodenie tahu pouzivaju vrtul'u.

Ked'Ze pri ziskavani vysSich kvalifikacii, ako napriklad licencia komer¢ného pilota (CPL), ide
hlavne o nalietané hodiny, vol'ba lietadla na ktorom sa bude odohravat’ pokracovaci vycvik je
pomerne jednoduchd. Staci si vybrat’ lietadlo s najnizSou cenou za letova hodinu. Pri vybere
ekonomického lietadla na konkrétnu trasu vSak ide o viac parametrov. Ak je lietadlo vyhodné
z pohl'adu ceny za letovll hodinu, ale leti nizkou rychlost'ou, moéze byt vo finale drahsie, ako
rychle lietadlo s vysokou cenou za letovll hodinu.

Dalsim dolezitym faktorom je kapacita cestujucich. Je jasné, Ze sa Gerstvy pilot chce
pochvalit’ svojimi novonadobudnutymi skusenostami ¢o najvdcSiemu publiku svojich
znamych a rodiny. Co mu viak najviac pomdze, je rozdelenie letovych nakladov medzi vacsi
pocet 0sdb a s tym spojend redukcia vlastnych letovych nékladov.

Motivaciou tejto prace je akysi nacrt alebo voditko, mierené na pilotov vo vycviku, podla
ktorého moézu zhodnotit” vyber lietadla, s ktorym buda schopny odletiet’ trasy do zahranicia
s ¢o najmensimi finanénymi nakladmi. Praca taktiez poukazuje na konkrétne problémy
spojen¢ s dosahovanim optimdlnej ekonomiky letu, aké podmienky musia dnesné lietadla
spiiiat’ a samozrejme, ¢o to vlastne ekonomika letu je. Po pregitani tejto prace si Gitatel’ bude
schopny odpovedat’ na vSetky otazky spojené s planovanim letu VFR do zahranicia
a oboznami sa s radostami a komplikaciami, ktoré takéto lety prinasaj.
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e EKONOMIKA LETU

2 EKONOMIKA LETU

Na tému, preco lietadlo leti, bolo z historického hl'adiska spracovanych uz mnoho odbornych
prac a odpovedi je viac nez by sa na prvy pohlad zdalo. Leti, pretoZe prekonava zemsku tiaz
aerodynamickymi silami? Leti, pretoze ako dopravny prostriedok je ekonomicky vyhodné?
Leti, pretoze v iom sedi ¢lovek, ktorému to prinaSa radost’? Ak ste odpovedali na tieto tri
otazky pozitivne, urite vas zaujme aj obsah tejto kapitoly, pojednavajici najmi vplyv
konstrukcie a mnohych inych faktorov na ekonomiku letu.

2.1 Pohonna jednotka

Lietadld tazSie ako vzduch vyuzivaju na prekonanie zemskej tiaze aerodynamické sily,
posobiace na povrch nosnych ploch atrupu. Zaklad teorie letu tvori rozklad tychto
aerodynamickych sil na zlozku vztlakova a zlozku odporovu, vid’ obrazok 1. Z toho plynie
nutnost’ pouzitia propulznej sily, posobiacej proti smeru odporu. Propulznu silu si mézeme
predstavit’ ako vysledok cinnosti motora, predovSetkym prostrednictvom vrtule. Pohonna
jednotka je teda tepelny stroj, ktory premienia chemickil energiu obsiahnuti v palive na
mechanicku energiu, potrebni na prekonanie odporu pocas letu.

Y - vztlak o
/ l
/':! ‘
— TS _(_-_”:7 -'—L
\\\>\_/\ l o(lﬂnr;’x/
27 T-tah 1} . T~
.5 @ =S S T
s | TT— >

= 2
smér letu G - tiha

Obrazok 1 — sily posobiace na lietadlo pocas letu[6]

Mechanicku energiu nésledne potrebujeme premenit’ na tahova (propulzna) silu. Podla
sposobu tejto premeny vieme rozlisit’ tri zakladné pohony:

a) vrtul'ovy;

b) prudovy;

c) raketovy.

Tahovu silu dosiahneme zmenou hybnosti pracovnej latky, to jest jej urychlenim, okolného
vzduchu alebo latky, ktoru si lietadlo nesie so sebou v pripade raketového motora. Pre ucely
tejto prace sa budeme dalej zaoberat pohonom vrtulovym. Ten na rozdiel od ostatnych
pohonov, pouziva malé urychlenie (c) velkej hmotnosti vzduchu (m), vid' obrazok 2.
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e EKONOMIKA LETU
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Obrazok 2 — urychlenie masy vzduchu vrtulou[6]

Pri vyvoji letectva hrala klIaCovy vyznam pouzitd pohonna jednotka, konkrétne jej
zdokonalovanie a vyvoj. Priemyslova revoltiicia znamenala prevrat v konStrukcii tepelnych
strojov, ktoré pouzivali paru ako pracovné médium. Tento vydobytok na seba nenechal dlho
cakat’ a Coskoro sa parné motory dostali aj do letectva. V polovici devétnasteho storocia, pan
Henri Giffard pouzil parny stroj na pohon vzducholode s vykonom 2,2 kW. Jeho prvenstvo
riadeného letu je pozdvihnuté prave pouzitim parného stroja v lietadle I'ahSieho ako vzduch.
Parny stroj mal suchi hmotnost’ 150 kg. Fakt, ktory uz v tej dobe naznacoval, ze cez paru
cesta nevedie. Pri leteckych motoroch je ich hmotnost’ jeden z najddlezitejSich parametrov.
Konkrétne sa jedna o pomer vykonu motora na jednotku hmotnosti. Tazky motor s nizkym
vykonom ma detrimentdlne UCinky na letové vykony lietadla, ako napriklad znizenie
platiaceho zat'aZenia a doletu.

Na konci devitnasteho storocia prislo ku burlivému vyvoju piestovych spal'ovacich motorov.
Tie si zacali pomaly ale isto nachadzat’ cestu do mnohych priemyselnych odvetvi. Prevratnym
bol rok 1903. Bratia Wilbur a Orville Wrigtovci 17. decembra toho istého roku uskutocnili
prvy motorovy let lietadla tazSieho nez vzduch. Lietadlo ich vlastnej konStrukcie, Wright
Flyer, pohanal piestovy spalovaci motor s vykonom 8,8 kW a hmotnostou 100 kg. Tak sa
zrodila perspektivna pohonnd jednotka, vrtula pohanand piestovym spalovacim motorom.
Pocala doba prudkého vyvoja leteckych piestovych motorov, kedy rastol ich
vykon, spol'ahlivost’ a vySkovost’, dosiahnutd priddvanim zariadeni pre zvySenie saciecho
tlaku. Pomer vykonu motora na jednotku hmotnosti taktiez rastol, ¢o malo pozitivny vplyv na
ekonomiku letu. Piestové motory dosahovali vrcholové vykony pocas druhej svetovej vojny.

Dokonalym prikladom je Pratt & Whitney R-4360 Wasp Major na obrazku 3a. Dvadsatosem
valcovy, §tvorradovy radialny motor s objemom 71 500 cm® a vykonom 4 300 konskych sil,
3200 kW. Dosahoval pomer vykon/hmotnost’ 1,82 kW/kg. Pre porovnanie, motor bratov
Wrightovcov, na obrazku 3b, dosahoval biednych 0,088 kW/kg. Za Styridsatdva rokov sa
u leteckych motorov podarilo zvacsit' tento kriticky parameter dvadsatnasobne. To uz vSak
pomaly ale isto koncila éra vysoko vykonnych piestovych motorov v letectve. Nastup
lietadlovych pradovych motorov obmedzil pouZitie piestovych na I'ahké lietadla pozadujice
mensie vykony[6][9].
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Vyvoj avyroba piestovych motorov mensich vykonov pokrafovala a v sucasnosti si pre
niektoré kategorie lietadiel nenahraditelné. Zaujem one, predovsetkym z dovodov
hospodérnosti d’alej rastie. Dnesné Spickové a moderné motory pouzivané vo vSeobecnom
letectve, napriklad Austro Engine E4 (AE 300) alebo Rotax 915 iS dosahuju nizsie pomery
vykon/hmotnost’, 0,67 kW/kg pre naftou pohanany motor od firmy Austro Engine, respektive
1,19 kW/kg pri motore Rotax[12].

Obrazok 3 — a) Pratt & Whitney R-4360 Wasp Major,
b) motor bratov Wrightovcov

2.1.1. Uginnost pohonnej jednotky

Kazda Studia zaoberajica sa motormi povazuje teplo za zdroj energie. Teplo ziskavame
spalovanim paliva vo valcoch, ktoré nésledne rozpina pracovny plyn a rozpohybuje piesty.
Takymto mechanizmom sa premienia teplo na mechanicki energiu al'udia sa ho naucili
pouzivat’ pred stovkami rokov. Je v§eobecne zname, Ze mechanickl pracu mozno premienat’
na teplo, napriklad trenim, a teplo premieniat’ na mechanickll pracu, princip prace motora.
Tym padom tieto dve veli¢iny mozno zamienat’ a vyjadrit’ ich spolo¢nou jednotkou Joule (J).
Jeden kilogram leteckého benzinu, po spaleni s dostatoénym mnozstvom kyslika, je schopny
vyprodukovat’ 45,8 MJ tepla.

Pomer mechanickej prace vyprodukovanej motorom, ku energii obsiahnutej v palive, ktoré
motor pre vykonanie tejto prace spotreboval, sa nazyva tepelna ucinnost’ motora. V pripade,
ze dva podobné motory spotrebuju za rovnaky ¢as rovnaké mnozstvo paliva, motor schopny
skonvertovat vicSiu Cast’ energie obsiahnutej v palive na mechanicki pracu (mé lepSiu
tepelntt ucinnost’) dosahuje vacsi vykon. Motor s lepSou tepelnou ucinnostou naviac
neprodukuje vel'ké mnozstvo zvySkového tepla, ktoré by inak nadmerne zohrievalo
komponenty ako ventily, valce, piesty a kladlo velké naroky na chladiaci systém. Dal3ou
vyhodou vysokej tepelnej ucinnosti je nizka mernd spotreba paliva. To ma za nésledok
znizenie mnozstva paliva potrebného pre let na dant vzdialenost v rezime cestovného
vykonu.
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O piestovych motoroch je zname, Ze z celkového vyprodukovaného tepla sa na tvorbe vykonu
podiela len mald Cast’, zhruba 20 az 30 percent. VSetko ostatné kategorizujeme ako zvyskové
teplo. Dvadsat’ percent tepla sa strati pri zohrievani hlav valcov, desat’ percent je stratenych
vplyvom trenia pohyblivych Casti motora a rovnych Styridsat’ percent si odnesu vyfukové
plyny putujuce naspét’ do atmosféry[6].

Heat released by combustion 40-45% is carried out with exhaust 15-20% is removed by fins

bl o B
AL

25-30% is converted into useful power 5-10% is removed by the oil

Obrazok 4 — distribucia tepla v motore[12]

2.1.2. Vrtula

Vrtula je zariadenie pre premenu vykonu na hriadeli motora na tah, potrebny na prekonanie
aerodynamického odporu lietadla. Tah vznika urychlovanim pradu vzduchu vd’aka rotacii
jednotlivych listov vrtule, ktoré si mézeme predstavit’ ako malé rotujuce kridla. Vznikaji na
nich aerodynamické sily ako na beznom kridle. Zlozky vztlakovej a odporovej sily prenesené
do osi rotacie vrtule tvoria tah vsmere letu. Vrtula dalej podliecha rovnakym
aerodynamickym problémom ako kridlo, napriklad uhol ndbehu, odtrhnutie pradnic
a transsonické prudenie. Ked'ze vrtula kona rotaény pohyb, listy vrtule byvaju pozdizne
skratené kvoli rozdielnym obvodovym rychlostiam na jednotlivych polomeroch vrtule, pre
zachovanie konstantného uhlu nabehu po celej dizke listu.

Koncept vrtule bol ¢loveku zndmy uz na prelome staroveku a stredoveku. V Cine si vtedy
malé deti vyrabali ru¢né helikoptérky z bambusu, ktoré po roztoceni v rukach dokazali uletiet
pér metrov. Dalsi zaznam o praktickom vyuziti vzdu$nej skrutky mozno néjst’ aZ o tisic rokov
neskor v Taliansku, kde Leonadro da Vinci spomina vo svojich nédkresoch primitivny koncept
helikoptéry.

Prvy pokus pouzit’ vrtul'u, ako ju pozname dnes, s cielom vzdus$nej prepravy predviedol rusky
polyhistor Mikhail Lomonosov vroku 1754. Za vzor pouzil ¢insku hracku, pohéaiant
nat'ahovacim strojéekom. Mala za tlohu vyniest meteorologické sondy do atmosféry.
Nasledovala ¢éra balonov, ktoré pouzivali vrtulu hnani Tludskou silou pre pohyb
v horizontalnej rovine, Co znamenalo prvé lietadla vybavené vrtul'ou ako prostriedok pohonu.
Profil listu vrtule sa zacal podobat’ kridlu az s prichodom bratov Wrightovcov. Ti si ako prvy
uvedomili podobnost’” medzi vztlakom na kridle a vztlakom na liste vrtule, ktory by bol
pouzitelny pre efektivnu produkciu tahu. TaktieZ si ako prvi uvedomili déleZitost’ pozdizneho
skrutenia listu. Ich modely vrtul’ vykazovali G¢innost’ az 82%, oproti dneSnym 90%.
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Piestovy motor dodava vykon na brzde (bhp) cez vystupnu hriadel’ na vrtulu. Ta svojou
rotaciou konvertuje bhp na vykon v tahu. Pocas tejto premeny dochadza ku stratdm. Prad za
vrtul'ou je nielen urychleny a odnésa so sebou ¢ast’ priveden¢ho vykonu, ale je tiez skruteny
v smere rotacie. Dalsia energia je spotrebovand na prekonanie trenia a virenia pri pradeni
okolo profilu listu. Modernd a dobre navrhnuté vrtul'a dnes moZze dosahovat’ u€¢innost’ az 95%.
Ku vysokym hodnotam ucinnosti urCite patri nastavovanie uhlu nabehu vrtule za letu. Ako pri
kridle, vrtul'a nepracuje efektivne ak sa nenachddza v optiméalnych hodnotach uhla nabehu.
Ten sa samozrejme meni s meniacimi sa otackami vrtule a doprednou rychlostou lietadla.
Aby sa tento problém prekonal, vel'a vrtil’ je vybavenych mechanizmom nastavenia vrtule[6].

2.2 Vplyv aerodynamiky

Vsetky externé sily posobiace na povrch lietadla st vysledkom zmien tlaku vzduchu alebo
trenia vzduchu o povrch. Prave distribucia tlaku vzduchu po kridle ma vel’ky podiel na tvorbe
vztlaku. Kridlo, alebo konkrétne profil kridla, je Specialy tvar obtekany vzduchom pocas letu.
V zavislosti na smere prudenia za ndbeznou hranou profilu rozdel'ujeme pradenie na tri Casti.
Prudenie na hornej Casti profilu, na spodnej Casti profilu a takzvany stagnacny bod. Stagnacny
bod je miesto na nadbeznej hrane profilu, kde sa lokalna rychlost’ pridenia rovna nule. Nahor
od stagnacného bodu najdeme prudenie obtekajuce profil z hornej strany. To je urychlované
pozitivnym zakrivenim hornej Casti profilu, ked’Zze zakrivenie nuti prejst molekuly vzduchu
vacsiu drahu za rovnaky cas. Venturiho efekt potom zapricini, Ze tato Cast’ kridla lokélne
dosahuje nizsieho tlaku vzduchu ako tlak staticky. Od stagna¢ného bodu smerom dole je ¢ast’
profilu obvykle rovna alebo mierne zakrivend, v prvom pripade pradenie cez tuto Cast’ nie je
urychlované vobec. Bez zmeny rychlosti nepride ani ku zmene tlaku a preto sa tu lokalne
nachadza tlak vzduchu priblizne rovny statickému tlaku. Rozdiel lokalnych tlakov na horne;j
a dolnej Casti profilu, vyndsobeny plochou kridla da za vznik sile posobiacej kolmo na vektor
rychlosti nerozruseného prudenia, ktort volame vztlak.

Molekuly vzduchu obtekajice okolo telesa prichadzaju do priameho kontaktu s povrchom
tohto telesa. Trecie sily medzi povrchom a vzduchom, poOsobiace proti smeru pohybu,
spomal’uji molekuly vzduchu a vytvaraju tenku vrstvu pomalSieho prudenia, taktiez zvanu
medzna vrstva. V absolutnej blizkosti povrchu ma pradenie dokonca nulovu rychlost.
Dochadza ku nekonzervativnej premene mechanickej energie prudenia na teplo, ktoré
nasledne zohrieva povrch telesa. Aerodynamicky odpor mozno docielit’ aj nerovnomernym
rozlozenim tlaku po povrchu telesa davajic Sancu vzniknat turbulentnému prudeniu.
Odporom je potom vysledna sila posobiaca proti smeru pohybu telesa.

Vyssie popisané aerodynamické sily su dolezité z pohl'adu ekonomiky letu. Zatial’ Co vztlak
ako sila prekondvajuca zemsku tiaz mé esencialny vyznam na letové charakteristiky, odpor je
treba prekonat’ tahom pohonnej jednotky atym paddom poOsobi detrimentdlne na letové
vykony. Obe sily st navzajom prepojené a nemozno ich od seba oddelit. Mozeme ich vSak
minimalizovat’, hlavne odpor[1][4][6][9].
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»Najdolezitejsi faktor poukazujici na ich vzdjomny vztah nazyvame pomer vztlak-odpor
(L/D). S dostupnymi datami pre vztlak a odpor dokdzeme urcit’ proporcie sucinitelov vztlaku
a odporu (Cp, a Cp) pre kazdy Specificky uhol nabehu. Vysledny diagram, obrazok 5, pomeru
vztlak-odpor a uhlov ndbehu ukazuje ze L/D rastie do urcitého maxima a klesa pri vyssich
koeficientoch vztlaku a uhloch ndbehu. VSimnite si Ze maximalny pomer vztlak-odpor
(L/Dmax) sa nachadza pri jednom konkrétnom uhle nabehu a koeficiente vztlaku. Ak lietadlo
leti rovhomerne pri L/Dpay, celkovy odpor je na minime. Kazdy uhol nédbehu vicsi alebo
mensi od toho pre L/Dy,.x redukuje pomer vztlak-odpor a nasledne zvysuje celkovy odpor pre
dant hodnotu vztlaku. Rezim letu pri L/Dy,x sa vyznacuje maximalnym doletom pre vrtulové
lietadla.'
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Obrazok 5 — diagram L/D, CL a CD v zavislosti na uhle nabehu[1]

Boj s aerodynamickym odporom je téma starSia ako letectvo samotné. Uz staroveky
Babyloncania si zacali v§imat’ vplyv vetra na vysoké budovy a upravovali ich konstrukciu
podl'a prevladajucich vetrov. Zaroven sa l'udstvo naucilo vyuzivat’ aerodynamicky odpor pri
stavbe lodi pohananych vetrom, plachetnic. V letectve odpor ostdva stdle negativnou
a detrimentélnou sucastou letu. Lietadld vSeobecného letectva, ktorymi sa tato praca zaobera,
sa s nim naucili efektivne bojovat. Indukovany odpor, ako vedlajsi produkt generacie vztlaku
mozno znizit' pouzitim zahnutych koncov kridel, wingletov. Niektoré modely Cessna 172
alebo Dynamic WT9 pouzivaju takto zahnuté konce kridel, obrazok 6a. Na lietadlach

! HURT, JR., Hugh Harrison. AERODYNAMICS FOR NAVAL AVIATORS. University of Southern California:
NAVAIR 00-80T-80, 1965. ISBN 1616084391. Str. 50
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Zlin Z-142 st napriklad pekne vidiet’ plynulé prechody medzi kridlom a trupom za odtokovou
hranou kridla, prakticky negujice interferenény odpor, obrazok 6b. Ten dosahuje vysokych
hodn6t na Castiach lietadla bez plynulych prechodov, napriklad na rozhrani kridlo — trup.

Firma Diamond Aircraft experimentovala na svojich modeloch DA42 Twin Star s viriémi
vzduchu za nabeznou hranou kridla, obrazok 6¢c. Tieto viriCe, alebo inak nazyvané vortex
generatory, splfiaji presne to ¢o napoveda nazov. Vytvaraji viry vzduchu prechadzajuce
hornou stranou kridla ktoré dodavaju kineticka energiu medznej vrstve a zmensuju jej hrabku.
Benefitom je zniZzeny treci odpor na hornej strane kridla a zlepSend padova charakteristika.
Kryty kolies, takzvané papuce, vedia vyrazne znizit' odpor lietadlam s pevnym podvozkom
pomocou aerodynamicky rieSenych tvarov. Tie optimalizuji lokéalne rozloZenie tlaku
a vysledkom je redukcia turbulentného prudenia za podvozkom. Zo vsetkych technickych
rieSeni pre zniZenie odporu sa najviac pouZziva zat'ahovaci podvozok, obrazok 6a. TeSia sa mu
mnoh¢é modely lietadiel pocinajiic od tridsiatich rokov minulého storocia lietadlom Grumman
FF-1 az po stcasnost’. Myslienka zatiahnut' podvozok a zbavit' sa velkej Casti odporu je
lakava, no Casto ju sprevadza technicka naro¢nost’ a prirastok hmotnosti.

Preto dnes stile vidime vychadzat’ z fabrik nové lietadla uréené vSeobecnému letectvu bez
zatahovacieho podvozku, napriklad Cirrus SR22. Ku klasickym figlom ako znizit' lietadlu
aerodynamicky odpor patri dokladné ocistenie povrchu lietadla od nanosu prachu ¢i bahna,
ktory zvysuje treci odpor. Dalsi druh kontaminacie povrchu st Iadové usadeniny. Svojimi
nepriaznivymi ucinkami d’aleko prevySuju uc¢inky inych druhov néanosu. Niektoré mozno
odstranit’ uz na zemi, napriklad inovat’ a 'adovku, pouzitim postreku na odstranenie namrazy
(de-icing) a prevenciu ndmrazy (anti-icing), iné zasa treba odstranit’ az pocas letu. Zrnitd
namraza tvori usadeniny v podobe bielych trsov a zrnie€ok uvéznené¢ho vzduchu. Vznika na
nabeznej strane povrchu rychlym zamrznutim prechladenych kvapiek hmly alebo oblaku pri
teplote -2 az -10 stupiiov Celzia. Odstraniuje sa vyhrievanim nabeznej hrany kridla pomocou
odc¢erpaného vzduchu z kompresoru motora, nafukovacimi vakmi alebo chemickou latkou
vypustanou na nabeznej hrane pocas letu. S poslednymi dvoma rieSeniami sa prave mézeme
stretntt’ na lietadlach vSeobecného letectval1][3][4].

Obrazok 6 — a) Dynamic WT9 v prevedeni s wingletmi a zatahovacim podvozkom,
b) plynuly prechod kridlo — trup na Zlin Z-142,
¢) Diamond DA42 Twin Star a virice vzduchu na kridle[13]
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2.3 Letové vykony

Schopnost’ lietadla konvertovat energiu obsiahnuti v palive na preletenti vzdialenost’ je
jednou z najdolezitejSich Casti letovych vykonov lietadla. PoCas prevadzky sa stretavame
s dvoma zakladnymi problémami: (1) dosiahnut’ maximalnu odleteni vzdialenost’ z daného
mnozstva paliva, alebo (2) odletiet’ ur¢enti vzdialenost’ s minimalnou spotrebou paliva. Pre
oba problémy je nepochybne dolezitym parametrom takzvany ,Specificky dolet®, uletena
vzdialenost’ podelena hmotnostou spotrebovaného paliva. Cestovny let, leteny s cielom
maximalneho doletu, by mal dosahovat’ maximalnych hodnot Specifického doletu. Takyto
rezim letu nazyvame optimalny a definuje ho rychlost’ miniméalneho odporu (Vup).

Dolet si vSak netreba pliest’ s vydrzou lietadla. Dolet sa zaoberad preletenou vzdialenostou
zatial ¢o vydz berie do tvahy c¢as letu. Preto je vhodné definovat’ samostatny pojem
»specifickd vydrz*, doba letu podelend hmotnostou spotrebovaného paliva. Z toho vyplyva ze
Specificka vydrz je v podstate prevratend hodnota Casovej spotreby paliva. Za ucelom
maximalnej vydrze potrebujeme dosiahnut' rezim letu s minimalnou casovou spotrebou
paliva. Takémuto rezimu sa tiez hovori ekonomicky rezim. Dosiahneme ho pri rychlosti
minimalneho vykonu (Vyp). VSeobecne, v oblasti subsonického letu apri lietadlach
s piestovym motorom a vrtul'ou, je rychlost’ pre dosiahnutie maximalnej vydrze (Vyp) zhruba
0 25% mensia ako rychlost’ pre maximalny dolet (Vyp).

Zatial' Co najvysSia hodnota Specifického doletu ndm poskytne maximalny mozny dolet,
obvykle sa lety na vel'ké vzdialenosti letia na Ciasto¢ne vysSich rychlostiach ako rychlost
minimalneho odporu. Mierne zvySenie rychlosti, asi o pat’ percent, znizi hodnotu Specifického
doletu len o jedno percento. Tomu sa hovori dobry obchod a vacsia cestovné rychlost’ nam
prinesie mnoho vyhod[2][3].

Specificky dolet
kmikg] T

max. dolet
dlouhy dolet

1%¢

>

Vure  Vire Rychlost

Obrazok 7 — vol'ba cestovnej rychlosti pre lety s vysokou hodnotou doletu[3]

Cost index, d’alej znaceny ako CI, je pomer medzi cenou za prevadzkové naklady spojené
s dobou letu acenou za palivo. Cim niZ§ie hodnoty CI pouZijeme, tym vécsie naroky
kladieme na nizku spotrebu paliva. Nizke hodnoty CI sa odzrkadlia na nizkych rychlostiach
stlipania, nizkej rychlosti cestovného letu, st pouzité vicsie vysky cestovného letu, neskoré
zahéjenie fazy zostupu a nizke rychlosti klesania. Vysoké hodnoty CI zapri€inia pravy opak.
Cost index je dnes pouzivany ako Ciselny vstup do FMS ktory nastavuju piloti na palube,
vacsinou podla pokynov prevadzkovatela lietadla. Z tohto plynie, ze CI sa na lietadlach ktoré
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nie s vybavené systtmom FMS nepouziva. To je Ciasto¢ne pravda, av§ak parametre ktoré¢ CI
ovplyviiyje je dobré poznat’ pre dosiahnutie optimélnej ekonomiky letu[2][3].

Celkové naklady

Naklady
Naklady na palivo
: ) Obrazok 8 — urcenie rychlosti letu
] Casové naklady , , ,
: na zdklade celkovych nakladov
: > letu/3]
Vur ; Vig Rychlost letu
ECON
Speed
2.4 Meteoroldgia

Lietadlo je zariadenie, ktoré je schopné pohybu v atmosfére nezavisle od zemského povrchu
prekonavanim tiaze interakciou s atmosférou, schopné vzletu zo zemského povrchu v letove;j
konfiguréacii a opakovane pouzitelné po pristati. Meteoroldgia je nduka o atmosfére, o jej
stavbe a zlozeni, o procesoch ktoré v nej prebiehaju a o javoch ktoré sa v nej vyskytuji.
Pocasie je stav atmosféry v kratkom ¢asovom useku na ur¢itom mieste alebo oblasti. Z tychto
definicii vyplyva, Ze stav atmosféry v ktorej sa aktudlne lietadlo nachadza ma velky vplyv na
priebeh letu.

Vietor je vyraz pouZzivany na popis prudenia velkej masy atmosférického vzduchu. Vo
vSeobecnosti, hlavnou pri¢inou vetra je tlakovy diferencial medzi dvoma atmosférickymi
regionmi. Z pociatku, vietor vanie z oblasti vysokého tlaku vzduchu do oblasti s nizkym
tlakom vzduchu kym sa tlaky nevyrovnaji. Lokélne vetry moZzu vznikat’ aj z inych pricin.
Orograficky vietor je spdsobeny nerovnomernym povrchom zeme a jeho nerovnomernym
zahrievanim. Sem patri takzvany Fohnov efekt, rotorové prudenie alebo stupavé prudy
vyuzivané vetroimi. Posobnost’ takychto javov je obmedzend na medznu vrstvu atmosféry,
ktora siaha jeden az jeden a pdl kilometra nad povrch zeme. Briza je vietor vantici z mora na
pevninu alebo opacne, spoésobeny nerovnomernym zahrievanim vodnej plochy v porovnani
S pevninou.

U vetra nas v spojeni s letectvom zaujimaju hlavne dva parametre. Rychlost’ a smer
v horizontalnej rovine daji za vznik vektoru vetra. Lietadlo sa d’alej pohybuje v atmosfére
uréitym kurzom a pravou vzdu$nou rychlostou (TAS), vektor pravej vzduSnej rychlosti.
Vektorovym suctom TAS avetra dostaneme vektor pozemnej rychlosti lietadla (GS).
Pozemna rychlost’ je obzvlast dolezitd pretoze znazoriiuje kurz a rychlost’ pohybu lietadla
voci zemi. Pre predstavu, let o pravej vzdusnej rychlosti 100 uzlov a protivetrom takisto 100
uzlov bude mat’ vysledni pozemnu rychlost’ nula uzlov. Celkom podstatna informécia ak sa
chceme dostat’ z bodu A do bodu B. Preto ma protivietor, v leteckej literatire nazyvany
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headwind, zéporné Uc¢inky na ekonomiku letu. Znizuje pozemnu rychlost’ lietadla a preto
takyto let bude trvat’ dlhsi Cas a spalime viac paliva. Mnohi inStruktori radia letiet’ mierne
zvysenou cestovnou rychlostou proti vetru. Vietor do chrbta, tailwind, mé ucinky opacné ako
protivietor. Urychl'uje let voci zemi a kladie menSie naroky na spotrebu paliva.

Let ajeho ekonomiku ovplyviiuji aj rézne druhy meteorologickych javov. Zvané tiez ako
meteory, rozdelujeme ich na Styri kategorie. Hydrometeory, litometeory, fotometeory
a elektrometeory. Hydrometeory st javy tvorené vodou vo vSetkych troch skupenstvach
rozptylenou v atmosfére, ktor¢ mozno d’alej delit’ na atmosférické zrazky, hmlu a dymno.
Kedze st spajané sprudkym poklesom dohladnosti, lety VFR sa im musia vyhybat.
Atmosférické padajice zrazky treba oblietavat, c¢o zvysi dobu letu a naroky na spotrebu
paliva. Atmosférické usadené zrazky, najma v podobe ndmrazy alebo pol'adovice, zhorSuju
aerodynamické vlastnosti lietadla, blizSie popisané v podkapitole 2.2 Vplyv aerodynamiky.
Hmla a dymno sa tvoria pri zemskom povrchu a znamenaji problém pri pristdvani, kedy lety
VFR vyckavaji nad letiskom na lepSie podmienky pre pristatie alebo musia divertovat’ na iné
vhodné¢ letisko. Litometeory su javy tvorené pevnymi Casticami, nie vSak ladom. Zékal, dym,
zvireny prach alebo piesok, pieso¢nd vichrica asamozrejme vulkanicky popol znizuju
dohl'adnost’ takmer na nulu. Dan Hampton vo svojej knihe Viper Pilot opisuje ako v prvych
dioch vojny v Iraku (2003) zasiahla cely arabsky polostrov piesocna burka siahajuca do
vysky 35 000 ft a uzemnila vzdusné sily Spojenych Statov Americkych na par dni.

Fotometeory tvoria najmid optické javy v atmosfére vznikajice v oblakoch. Okrem par
zrakovych ilGzii nemaji vplyv na bezpecnost’ a ekonomiku letu. Poslednym druhom javov su
elektrometeory, tvorené polarnou ziarou a burkami. Zatial’ Co polarna Ziara je ldkadlo pre oci
tisickam turistov a domdcich zijicich v polarnych oblastiach, buirke by sa najradsSej kazdy
znas vyhol. To v letectve plati stondsobne. Burku sprevaddza kopovitd oblacnost’ v Cele
s oblakmi cumulus congestus, ktoré sa transformuju na cumulonimbus (Cb), oblak s vyraznou
vertikalnou cClenitostou siahajici v extrémnych pripadoch do tropopauzy, so silnymi
stupajicimi prudmi, zraZkami a bleskami. Na severnej pologuli sa vyznacuje lavotoCivym
prudenim, z toho logicky plynie Ze takyto oblak oblietavame z pravej strany a vyhneme sa tak
silnému protivetru a turbulencii, za bezpecnl hranicu sa povazuje pasmo 10 km od burkového
oblaku. Na juznej polguli to funguje presne opacne[5].

Aktualne meteorologické minima pre lety VFR v Europe su, vanad 10 000 ft letova
dohl'adnost’ 8 km, 1 500 m horizontalne a 1 000 ft vertikalne od oblac¢nosti. Pod 10 000 ft sa
znizuje minimalna dohladnost na 5 km. Oblac¢nost’ vznikd kondenziciou vodnej pary
adjabatickym ochladzovanim vzduchu, kedy sa s rasticou vyskou vzduch ochladzuje az na
teplotu rosného bodu. Vyske, v ktorej ku tomuto procesu dochadza hovorime kondenzacna
spodnej zakladne na spodnt oblac¢nost’, napriklad stratus (St), cumulus (Cu), stratocumulus
(Sc), cumulonimbus (Cb), strednii oblacnost, altostratus (As), altocumulus (Ac),
nimbostratus (Ns) a vysoku obla¢nost’ kam patria cirrus (Ci), cirrostratus (Cs) a cirrocumulus
(Cc). Vyskyt roznych druhov oblakov v atmosfére vid’ obrazok 9. Bezne sa lety VFR letia pod
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letovou hladinou 200, ¢o ich obmedzuje na stret snizkou a strednou oblacnostou. Let
v oblaku so sebou prinasa silnu turbulenciu, nulovli dohl'adnost’ a ndmrazu, preto sa lety za
vidu musia riadit’ vyssSie uvedenymi pravidlami na vyhybanie sa oblakom, ¢o mdze opat’ klast
naroky na dobu straventl vo vzduchu a ekonomiku letu[5].
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Obrazok 9 — vyskyt roznych druhov oblakov v atmosfére[5]
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3 PREHLAD LIETADIEL

Predosla cast’ prace uvazovala o vlastnostiach lietadiel vplyvajicich na ekonomiku letu, od
pohonnej jednotky cez aerodynamiku az po meteorologické podmienky v ktorych sa lietadla
pohybuji. Prichddza na rad uviest’ konkrétne typy lietadiel a zhodnotit’ ich ekonomickost’.
S licenciou PPL, jazykovou dolozkou ICAO a s d’alSimi asi desiatimi dokumentmi sa moze
Student zacat’ chystat’ na lety do zahranicia a zbierat’ cenné sktisenosti vo vSetkych odvetviach
pilotskej Cinnosti. Zapocatie vycviku CPL obnaSa mnoho podmienok, za spomienku stoji
napriklad minimum 200 nalietanych hodin a z toho minimélne 100 hodin ako veliaci pilot,
zdravotna spdsobilost’ prvej triedy, 20 hodin navigacnych letov ako veliaci pilot a hlavne,
dlhy navigacny let o vzdialenosti minimalne 300 namornych mil’ s plnym pristatim na dvoch
roznych letiskach, inych ako letisko vzletu. Presne pre splnenie tejto poziadavky si Studenti
planuju let do zahraniCia, casto do destinacii juznej Eurdpy kde prevlada teplé a prijemné
pocasie spojené s krasami exotickych krajin a spdjaji tak povinné s prijemnym.

Aby praca ¢o najviac odzrkadlovala realitu, bude pojednavat’ let z Ceskej Republiky do
Talianska, konkrétne sa jednd o let na pekné letisko Venezia/Lido LIPV (oznacenie ICAO),
vzdialené od medzinarodného letiska Venezia-Tessera LIPZ 5 NM na juh. Ako letisko vzletu
zatial uvazujem Turany Brno LKTB pre hruby odhad odletenej vzdialenosti, priblizne
350 NM pre zjednodusSenie vypoctov. Letisko vzletu bude v praci neskér pozmenené na
letisko, kde sidli lietadlo s najprijatenejSou cenou za prendjom a vypocet odletenej
vzdialenosti bude taktiez upresneny. Dal§ie podmienky kladené na lietadlo si vybava pre let
IFR a miniméalne Styri miesta na sedenie. Ako zaklad je brand cena za letova hodinu, ktoru si
uruje prenajimatel’ lietadla na pokrytie paliva, servisu, inych prevadzkovych poplatkov
a najme zisku. Dnes vam nikto ni¢ zadarmo neda. Piloti vo vycviku st tiez zvyknuty pracovat’
s touto sumou, pretoze si do zapisniku pisu letové hodiny a nie odletent1 vzdialenost’. Nikto
nepotrebuje lietat’ Twin Star rychlostou 170 uzlov za vysokl cenu ak vam ide o nalietané
hodiny. Avsak, pri pojednavani konkrétnej trasy o urcitej vzdialenosti, rychlost’ letu nabera na
podstate. Viac by nas teda zaujimala cena na namorna mil'u, ktoru dostaneme podielom ceny
za hodinu a cestovnej rychlosti. Vtedy uz aj taky Twin Star naberd na relevantnosti
v porovnani s pomal§imi jednomotorovymi strojmi. O vylet do zahranicia sa urcite piloti radi
podelia s priate'mi alebo rodinou, kedy sa letové naklady rozdelia medzi viacero osob, ¢im sa
eSte viac ul’ah¢i finan¢nd narocnost’ daného letu[17].

Pri hl'adani ekonomického a financne nenarocného lietadla pre lety do zahrani¢ia nas teda
budi zaujimat’ nasledujuce parametre. Cena za letovi hodinu, cestovna rychlost’ a pocet
sedadiel. Ak podelime cenu na namornu mil'u po¢tom sedadiel, dostaneme cenu na ndamornu
mil'u na sedadlo, parameter, podla ktorého sa v tejto praci bude triedit’ obilie od sena.
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3.1 Cessna 350 Corvalis (Columbia)

Cessna 350 Corvalis je lietadlo konStruované zkompozitnych materidlov, sjednym
atmosférickym motorom, pevnym podvozkom a dolnoploSnikovou konstrukciou. Lietadlo
z pociatku navrhla avyrabala firma Columbia Aircraft, ktord sa v novembri 2007 stala
diviziou firmy Cessna. Z pociatku sa na svet dostal model Columbia 300, certifikovany
osemnasteho septembra 1998. Columbia 300 si so sebou priniesla motor Teledyne
Continental Motors 10-550-N s vykonom 310 konskych sil a maximélnu vzletovi hmotnost’
¢inilo 1 542 kilogramov. V roku 2003 si Columbia 300 presla viacerymi Upravami, najma
zakomponovanim glass cockpitu a zrodila sa Columbia 350[12].

Obrazok 10 — Cessna 350 Corvalis (Columbia)[13]

Technické parametre pre Cessna 350 Corvalis (Columbia)[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 3 pasazieri

Dizka: 7,67 m

Rozpitie: I1m

Vyska: 2,74 m

Plocha kridla: 13,1 m*

Prazdna hmotnost: 1 043 kg

MTOW: 1 542 kg

Pohonna jednotka: 1 x Teledyne Continental Motors 10-550-N vzduchom chladeny
plochy atmosféricky Sest’valec, 310 hp (230 kW)

Cestovna rychlost’ 175 KTAS, 75% PWR, 12 000 ft

Dolet: 950 NM

Okrem glass cocpitu v podobe Garmin G1000 s dvoma obrazovkami, Columbia 350 sa moze
pysit’ aerodynamickou brzdou, dvoma alternatormi, dvoma zbernicami pre hlavnu elektricka
siet’, dvoma batériami, moznost'ou vyvazenia vo vsetkych troch osach a riadidlom v prevedeni
side stick. Oznacenie IO pri motorch od firmy Continental znaci vstrekovanie paliva, takze
ziadne problémy snamrazou v karburitore. S namrazou tieZz nema problém elektricky
vyhrievana trojlistd nastavitena vrtula s konStantnymi otdCkami McCauley. Podl'a portalu
www.aeroweb.cz je Cessna 350 (Columbia) na prendjom vo dvoch firmach. Blue Sky
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Aviation na letisku Kladno LKKL ju pontka za 7 900 K¢/h a Letecka Skola BemoAir na
letisku Brno Tufany LKTB za 8 678 K¢/h. Ceny st uvedené bez DPH. Obe lietadld disponuju
podobnymi Specifikdciami a preto vyhrava Blue Sky Aviation s cenou 7 900 Kc/h, 45,14
K¢E/NM a 11,29 KE/NM na osobu. Na trase z LKTB do LIPV o vzdialenosti zhruba 350 NM
to vychadza 3 950 K¢ na osobu. Lietadlo pri cestovnej vyske 12 000 ft spali zhruba 56 az 60
litrov 100LL na hodinu[10].

3.2 Cirrus SR20 a SR22

Cirrus SR20 je jednomotorové lietadlo dolnoplosnikovej koncepcie, vyrobené prevladajiuco
z kompozitnych materialov v USA vo firme Cirrus Aircraft. SR20 bolo prvé sériovo vyrabané
lietadlo vSeobecného letectva pouzivajuce zachranny padak, ktory ma za tlohu doviest
posadku a lietadlo bezpecne na zem v pripade straty kontroly nad lietadlom. So slovom
bezpecne by som vSak nardbal opatrne. Padak vie spomalit’ lietadlo na vertikalnu rychlost’
zhruba 1 700 ft/min. Statistika hovori, Z¢ od roku 1999 do roku 2018 bol systém Cirrus
Airframe Parachute System (CAPS) pouzity 98 krat a z toho 84 krat sa podarilo predist
stratdam na zivotoch. O technickom stave zainteresovanych lietadiel sa asi netreba bavit,
vSetky putovali na odpis alebo na nahradné diely. SR20 bol vyvinuty do vyssej rady Cirrus
SR22, ktory bol predstaveny v roku 2001 a je najprodukovanejSim lietadlom vSeobecného
letectva v dvadsiatom prvom storo¢i. SR22 disponuje vacsSim kridlom a viacSou kapacitou
paliva. Vykon mu dodava Continental 10-550-N, podobne ako u Cessna 350. Prepliiovanie
v podobe turboduchadla prislo v roku 2006 ako pridavna sada na povodny motor. Rok 2010
priniesol potom motor, ktory s prepliiovanim pocital od zaciatku vo verzii SR22T
s Continental TSIO-550-K[12].

Obrazok 11 — Cirrus SR22 G3[13]
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Technické parametre pre Cirrus SR22 Turbo G3[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 3-4 pasazieri

Dizka: 7,92 m

Rozpitie: 11,68 m

Vyska: 2,72 m

Prazdna hmotnost’: 1 029 kg

MTOW: 1 542 kg

Pohonna jednotka: 1 x Teledyne Continental Motors 10-550-N vzduchom chladeny
plochy Sest'valec, twin turbo, 310 hp (230 kW)

Cestovna rychlost’ 200 KTAS, 85% PWR, 25 000 ft

Dolet: 1 049 NM

Robert Goyer, hlavny editor pre ¢asopis FLYING napisal o SR22 Ze to je najsofistikovanejsie
jednomotorové civilné lietadlo na svete a to z d’aleka. Glass cockpit v podobe Garmin Cirrus
Perspective, side stick, luxusné prevedenie interiéru a elektroniky viac ako v niektorych
dopravnych lietadlach. VSetky tieto vymoZzenosti maji vsak svoju cenu. Alpha Aviation
z Letiian pontika SR22 za 8 300 K¢&/h v Standardnej vybave a Nisa Air z Mladej Boleslavi si
pyta az 8 900 K¢/h. Vsetky ceny st uvedené bez DPH. Treba podotknut’ ze Nisa Air ma svoju
OK-TNT vybaven navySe o odmrazovaci systém a dodavku kyslika. Vyhrava teda Alpha
Aviation s lietadlom Cirrus SR22 Turbo G3 s cenou 41,5 KE¢/NM a 10,38 KE/NM na osobu vo
Stvorsedadlovom prevedeni. Dokopy, let na vzdialenost’ 350 NM vychadza 3 631 K¢ na osobu
so spotrebou 65 litrov 100LL na hodinu[10].

3.3 Cessna 182 Skylane

Cessna 182 Skylane je legenda, ktora predéi asi uz len kazdému znama C172. Stvorsedadlové
jednomotorové l'ahké lietadlo hornoploSnikovej konstrukcie z hlinika a sklolaminatu. Po prvy
krat vzlietla v roku 1956 ako prerdbka Cessny 180 s hlavnym podvozkom vzadu a vyraba sa
s menSimi Upravami do dnes. S celkovo vyrobenymi 23237 kusmi sa radi medzi
najvyrabanejsie lietadla na svete. Letecké fora opisuju celkovo dvadsat’ pat’ roznych variant
Cessny 182 s S$irSim trupom, zvacSenym priestorom pre batozinu, zvySenou MTOW, so
zmenami na podvozku atak dalej. Tie si naSli vyuzitie nie len v civilnom sektore
vSeobecného letectva, ale aj v policajnych zlozkach a armadach roznych Statov sveta,
najzaujimavejSou Upravou je asi C182 pre FBI. NajmodernejSou a dodnes vyrdbanou verziou
je Cessna 182T. Kombinuje Styri relativne pohodlné miesta na sedenie, glass cockpit
v podobe Garmin G1000, velmi dobré letové charakteristiky a spolahlivost. O dostupnosti
nahradnych dielov na C182 asi ani netreba pisat. Vykon jej po dlhej sérii s motormi
Continental dod4va pre zmenu Lycoming 10-540-AB1AS ktory priniesol vstrekovanie paliva
a narast pracovného objemu z7 700 cm’ na 8 900 cm’. Aj ked’ je tento motor schopny
vyprodukovat’ az 300 konskych sil, Cessna 182T tento motor Skrti na 230 konskych sil pre
znizenie pracovného zatazenia motora. Klesd tak spotreba paliva a motoru sa zvysuje
zivotnost’ a spol'ahlivost[12].
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Technické parametre pre Cessna 182T Skylane[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 3 pasazieri

Dizka: 8,84 m

Rozpitie: 10,97 m

Vyska: 2,84 m

Plocha kridla: 16,2 m*

Prazdna hmotnost’: 894 kg

MTOW: 1 406 kg

Pohonna jednotka: 1 x Lycoming 10-540-AB1AS, vzduchom chladeny
plochy atmosféricky Sest'valec, 230 hp (170 kW)

Cestovna rychlost’: 130 KTAS, 75% PWR, 8 000 ft

Dolet: 930 NM

Obrazok 12 — Cessna 182T Skylane[13]

Podl'a portalu www.aeroweb.cz najdeme Cessnu 182 s kvalifikdciou pre IFR len jednu.
Nachadza sa na Brnenskom letisku Tufany LKTB vo firme Blue Sky Service, hned
v najnovsej verzii Cessna 182T s imatrikulackou OK-PEB a s prijemnou cenou 5 390 K¢/h
bez DPH. Pri cestovnej rychlosti 130 KTAS vychadza jedna namorna mifa na 41,46 K& a pri
posadke Styroch l'udi 10,37 K&/NM na osobu. Vylet z LKTB do LIPV vychadza 3 628 K¢ na
osobu s hodinovou spotrebou 45 az 50 litrov 100LL. V porovnani s Cirrus SR22 Turbo G3 od
Alpha Aviation obe lietadl4d vychadzaji podobné peniaze napriek odliSnym koncepciam[10].

3.4 Piper PA-46-350P Malibu Mirage

Piper PA-46 Malibu a Matrix su rodina Americkych lahkych lietadiel s jednym motorom,
dolnoplosnikovej konstrukcie so zatahovacim podvozkom a s kapacitou pre jedného pilota
a piatich pasazierov. PA-46 bolo tretie jednomotorové piestové lietadlo s pretlakovou
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kabinou, po Mooney M22 a Cessna P210 Centurion a z nich uz len jediné stale produkované.
Dnes Piper pontka modely soznacenim M350 s piestovym motorom, M500 a M600
s turbovrtulovym motorom. Piper PA-46-350P Malibu Mirage prisiel na trh v roku 1989
a priniesol vitanii zmenu oproti predoslym modelom, vykonnej$i motor Lycoming TIO-540-
AE2A 350 hp (260 kW) a nové¢ kridlo. Avioniku z pociatku tvorilo vybavenie od BendixKing
a neskor bolo nahradené Garmin G1000. Klasickti vybavu tvori d’alej digitalny autopilot,
palubny radar, pretlakova kabina s diferencidlom az 5,6 psi, pneumatické odmrazovanie
nabeznych hran a luxusné prevedenie kabiny pre cestujucich s klubovym sedenim, vysuvnym
stol¢ekom a zasuvkami[10].

Technické parametre pre Piper PA-46-350P Malibu Mirage[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 5 pasazierov

Dizka: 8,6 m

Rozpitie: 13,11 m

Vyska: 3,44 m

Prazdna hmotnost”: 1383 kg

MTOW: 1969 kg

Pohonna jednotka: 1 x Lycoming TIO-540-AE2A, vzduchom chladeny
plochy Sest’'valec, turbo, 350 hp (260 kW)

Cestovna rychlost’: 210 KTAS, 75% PWR, 25 000 ft

Dolet: 1350 NM

Obrazok 13 — Piper PA-46-350P Malibu Mirage[13]

Firma Nisa Air z Mnichovho Hradista LKMH pre svojho klienta zaistovala v roku 2017
kompletny servis od predkupnej prehliadky az po prelet lietadla zo San Antonio v Texase cez
Atlanticky ocean takzvanou severnou cestou cez Kanadu, Gronsko a Island.
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O samotnom prelete vysSiel ¢lanok na webe Flying Revue. Nésledne maju tento stroj na
prenajom za 14 000 K¢&/h bez DPH. Rychlostu 210 KTAS cena na ndmornt mil'u vychadza
66,67 K¢ a plno obsadend masina vyjde 11,11 K&/NM na pasaziera. Na vylet do benatok si
teda kazdy z nich musi prichystat’ 3 889 K¢. Hodinova spotreba sa pohybuje v rozmedzi od 65
do 70 litrov 100LL[10].

3.5 Cessna 172 a Cessna 172S Skyhawk SP

Jednym slovom legenda. Cessna 172 je menSim strodencom Cessna 182 o ktorej sa v tejto
praci piSe par stranok dozadu. Su si koncepcne skoro rovnaké, jednomotorovy hornoplosnik
s pevhym podvozkom, celokovovou konStrukciou aso Styrmi miestami na sedenie.
Jednoducho osvedceny recept na lietadlo jednoduché, spolahlivé a hlavne ekonomické. Prvé
kusy C172 zacali schadzat’ z vyrobnych liniek v roku 1956 a okrem desatrocnej prestavky
trvajucej od 1986 do 1996 sa vyrdbaju dodnes. Ako tomu bolo u Cessna 182, existuje
nespocetné mnozstvo uprav zna¢enych pismenom abecedy od A az po dnesnt S. Za zmienku
stoji let dvoch priekopnikov, Robert Timm a John Cook vzlietli v upravenej Cessna 172
Stvrtého decembra 1958 a pristali o 64 dni, 22 hodin a 19 minut neskor na letisku McCafran
International Airport stanovujuc rekord o najdlhsi vytrvalostny let bez pristatia. Okrem toho
ze ich Cessna bola asi jedinou upravou C172 schopnou cCerpat palivo za letu, sved¢i to
o spolahlivosti a vSestrannosti tohto lietadla. Vrcholom rady 172 je Cessna 172S
s obchodnym ozna¢enim Skyhawk SP. Dostala novy motor Lycoming I0-360-L2A
produkujuci 180 hp (134 kW) pri zdvihnutych maximalnych otadkach z 2400 min™' na 2700
min™'. To malo za nasledok aj vzrast maximalnej vzletovej hmotnosti na 1 157 kg. Standardnii
vybavu tvori avionika Garmin G1000, kozené sedacky a hlavne vlastnost’, kvoli ktorej sa
vyrobilo uz vyse 44 000 kusov tohto lietadla, jednoduchost’, a to ako po stranke letovych
charakteristik, udrzby ¢i ndkladov[7][12].

Technické tidaje pre Cessna 172S Skyhawk SP[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 3 pasazieri

Dizka: 8,28 m

Rozpitie: I1m

Vyska: 2,72 m

Prazdna hmotnost’: 767 kg

MTOW: 1157 kg

Pohonn4 jednotka: 1 x Lycoming I0-360-L2A, vzduchom chladeny
plochy atmosféricky Stvorvalec, 180 hp (134 kW)

Cestovna rychlost’ 120 KTAS, 75% PWR, 8 000 ft

Dolet: 567 NM
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Obrazok 14 — Cessna 1728 Skyhawk SP[13]

Portal www.aeroweb.cz registruje dokopy dvanast’ ponuk na prendjom pre lietadlo Cessna
172 s vybavenim pre let IFR, z toho Sest’ pre najnovsiu verziu Cessna 172SP Skyhawk.

Typ Prevadzkovatel’ Letisko Cena prenajmu bez DPH
Cessna 172 Aeroklub To¢na Slany LKSN 3256 K¢/h
Cessna 172 Elmontex Ostrava Mosnov LKMT | 4 132 K¢/h
Cessna 172 Xair Hradec Kralové LKHK | 4 000 K¢/h
Cessna 172 Czech Aviation FC | Mladé Boleslav LKMB | 3 790 K¢/h
Cessna 172 OKAIr Ptibram LKPM 3 058 K¢/h
Cessna 172 M-Air Academy Letiany LKLT 3300 K¢/h
Cessna 172SP | AeroPrague Letnany LKLT 5200 K¢/h
Cessna 172SP | AeroPrague Letnany LKLT 5400 K¢/h
Cessna 172SP | Blue Sky Aviation | Kladno LKKL 4200 K¢/h
Cessna 172SP | Blue Sky Aviation | Letiiany LKLT 4 400 K¢/h
Cessna 172SP | Czech Aviation FC | Mlada Boleslav LKMB | 4 300 K¢/h
Cessna 172SP | Fly Czech Roudnice LKRO 3967 K¢/h

Tabulka 1 — prehlad lietadiel Cessna 172 na prendjom v Ceskej Republike[10]

Za zmienku urcite stoji aj Cessna 172SP s imatrikulackou OK-VUT ktora prevadzkuje firma
Elmontex z letiska Ktizanov LKKA za 3 871 K¢&/h bez DPH, prakticky za najlepSiu cenu
medzi modelmi SP. Pri cestovnej rychlosti 120 KTAS dosahuje ceny 32,26 K&/NM ana
osobu tym padom 8,06 K&/NM. Cely vylet do benatok by tak vySiel 2 823 K¢ pri spotrebe
paliva zhruba 35 az 40 litrov 100LL na hodinu. OKAir ponuka svoju Cessna 172H OK-OKB
za 3 058 Kc¢/h, avSak iba pri predplateni desiatich hodin vopred a preto ju nemozno d’alej
zaradit’ ako najlacnejSiu C172. Aeroklub To¢na ponuka Cessna 172N OK-TOC za 3 256
K¢&/h, pri cestovnej rychlosti 100 KTAS za 32,56 KE/NM a 8,14 KE/NM na osobu. Celkovo
tak 2849 K¢ na osobu pre len na vzdialenost’ 350 NM[10].
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3.6 Diamond DA42NG Twin Star

Diamond DA42 Twin Star je I'ahké, Stvorsedadlové, dvojmotorové lietadlo dolnoploSnikovej
konstrukcie vyrobené prevazne z kompozitnych materidlov. V Case prichodu tohto lietadla na
trh, neexistoval pren ziaden priamy konkurent v oblasti vSeobecného letectva. Mnohych
expertov jednoducho zaskocila vol'ba postavit dvojmotorové lietadlo pre sektor, ktorému
dominuji jednomotorové stroje. Motory su dva, to je pravda, ale vSetko ostatné je na
Diamond DA42 také akoby bol motor iba jeden. Napriklad, v porovnani s Cirrus SR22, ma
Twin Star iba o dva piesty navysSe, kombinovany objem oboch motorov Austro Engine E4
rovnajuci sa 4 000 kubickych centimetrov pri DA42 robi zdevdt litrového motoru
Continental I0-550 prezitok z doby davno minulej. Co sa spotreby tyka, lezi v nizkych
hodnotach ktorti by sme pouzili skor pre Cessna 172, nie pre rychle dvojmotorové lietadlo
a pohybuje sa v hodnotéach 40 litrov Jet A-1. Tejto hodnote vd’aci prave naftovému agregatu,
ktory zapocal ako automobilovy motor od firmy Mercedes Benz a systému FADEC. Avioniku
opat zaistuje vybava Garmin G1000 so sadou zadloznych budikov a o pohodlie sa stard
autopilot GFC 700, koZenné sedacky, GWX 70 palubny radar a najmé centralny knipel ako zo
stihacky, ziadne barany ani side stick[12].

Technické parametre pre Diamond DA42NG Twin Star[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 3 pasazieri

Dizka: 8,56 m

Rozpitie: 13,55 m

Vyska: 2,49 m

Prazdna hmotnost”: 1410 kg

MTOW: 1 999 kg

Pohonna jednotka: 2 x Austro Engine E4 (AE 300), kvapalinou chladeny
radovy Stvorvalec, turbo, 168 hp (125 kW)

Cestovna rychlost’: 175 KTAS, 75% PWR, 16 000 ft

Dolet: 1215 NM

Obrazok 15 — Diamond
DA42NG[13]

BRNO 2021 31



~ PREHLCAD LIETADIEL

Diamond DA42NG s imatrikulakou OK-MGI si v Ceskej Republike moZno prenajat’ od
firmy Nisa Air za 12 000 K¢&/h bez DPH ¢o je zatial’ najvyssia cena za letova hodinu. Niet sa
¢omu ¢udovat, s dvoma motormi sice prichadza bezpecnost’ pri vysadeni jedného z nich, ale
servisné naklady st dvojnasobné. Pri 175 KTAS dosiahne ceny 68,57 KE/NM a pri rozdeleni
medzi Styroch pasazierov 17,14 K&/NM. Benatky tak kazdého z nich vyjda 6000 K¢[10].

3.7 Let L-200 Morava

Let L-200 Morava je ceskoslovenské dvojmotorové lietadlo s viacucelovym zameranim
zavedené do vyroby v roku 1958. Pri vyvoji lietadla sa pocitalo s vyuzitim ako aerotaxik
ktory odvezie Styroch pasazierov ajedného pilota. Z pocCiatku pohéanané dvoma motormi
Walter Minor 6-I11 ktoré mu nedodavali potrebny vykon a preto modernizacia v podobe L-
200A priniesla legendarny Walter M-337. Tento ¢eskoslovensky invertny vzduchom chladeny
radovy Sest'valec, prepliiovany radialnym kompresorom, schopny dodat’ 210 hp (154 kW) uz
postacoval pre lietadlo so vzletovou hmotnostou skoro dve tony. Dal§ou vyvojovou verziou
bola L-200D snovymi, trojlistymi, automaticky stavitelnymi vrtulami a hydraulickym
¢erpadlom na oboch motorch. Vyroba sa zakoncila rokom 1964 s celkovo vyrobenymi 361
kusmi vSetkych verzii. Dnes sa s Moravou clovek stretne len malokedy, Coraz viac ich
odchadza do leteckého dochodku ale par firiem vam v nej eSte vyhliadku ponukne[8].

Technické parametre pre Let L-200 Morava[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 4 pasazieri

Dizka: 8,61 m

Rozpitie: 1231 m

Vyska: 2,25 m

Prazdna hmotnost”: 1257 kg

MTOW: 1950 kg

Pohonn4 jednotka: 2 x Walter M-337 (neskor Avia M-337), vzduchom chladeny
inverty radovy Sest'valec, kompresor, 210 hp (154 kW)

Cestovna rychlost’: 140 KTAS, nominalny rezim, 12 000 ft

Dolet: 1 025 NM

Obrazok 16 — Let L-200D Morava[13]
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Predsa len sa jedna Morava na prendjom nasla, ba dokonca vo vybave pre IFR. Blue Sky
Service svoju OK-OLT pontika za 9 200 K¢/h bez DPH. Ostatné ceny vyzeraju nasledovne,
65,71 K¢/NM, 13,14 KE/NM s piatimi  osobami na palube a 4600 K¢ na osobu do
Benatok[10].

3.8 Piper PA-34-220T Seneca III

Velmi moderné, Sestmiestne dvojmotorové lietadlo so Spickovou avionikou a klubovym
usporiadanim sedadiel, vhodné pre osobnu prepravu a rekreané lietanie. Vyraba sa od roku
1971s prestavkami az do dnes s celkovo vyrobenymi 5 000 kusmi. K nim sa moze pridat’ aj
licen¢ne vyrabana verzia PZL M-20 Mewa z Pol’ska. Piper PA-34 vznikol ako tprava lietadla
PA-32 Cherokee Six, pridanim druhého motora a zat'ahovacieho podvozku. Prvy prototyp
bola povodnd PA-32 s namontovanymi dvoma motormi na kridle a pévodnym motorom
vtrupe. ZpoCiatku mal teda Piper vrukdch prototyp trojmotorového lietadla
s kombinovanym vykonom 620 hp (462 kW) a dodnes si odbornici kladii otazku preco to
s tymto usporiadanim Piper vtedy neskusil.

Obrazok 17 — Prototyp Piper PA-32-3M z ktorého vznikol PA-34[13]

Technické tidaje pre Piper PA-34-220T Seneca I11[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 5 pasazierov

Dizka: 8,72 m

Rozpitie: 11,86 m

Vyska: 3,02 m

Prazdna hmotnost’ 1457 kg

MTOW: 2 155kg

Pohonna jednotka: 2 x Continental TSIO-360-KB, vzduchom chladeny
plochy Sest’'valec, turbo, 220 hp (164 kW)

Cestovna rychlost’ 180 KTAS, 75% PWR, 25 000 ft

Dolet: 870 NM
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Piper PA-34-220T Seneca III OK-MMG ponutka vo vel'mi peknej vybave s GNS Garmin
530W, S odpovedag, autopilot, palubny radar, rozvod kyslika a prediZeny dolet pontka firma
Czech Aviation FC za 10400 K¢/h bez DPH. Na svojich strankach uvadzaju cestovnu
rychlost’ 160 KTAS, ale Seneca III ¢asto nema problém s rychlostou blizsie ku 180 KTAS vo
vel'kych vySkach. Pri zvySenej cestovnej rychlosti tak Seneca III dosahuje cenu 57,78 KE/NM
a pri plnom obsadeni 9,63 K¢/NM na osobu. Vylet do Benatok tak kazdého vychadza 3370
K¢ so spotrebou 90 az 100 litrov na hodinu[10].

Obrazok 18 - Piper PA-34-220T Seneca Il OK-MMG

3.9 Cessna 421C Golden Eagle

Moderné osemmiestne lietadlo, ktoré sa moze pochvalit’ Spickovou avionikou, klubovym
usporiadanim sedadiel, pretlakovou kabinou, minibarom a toaletou. Lietadlo je vhodné pre
lety po celej Eurdpe, a to az na vynimky za akychkol'vek poveternostnych podmienok. Cessna
421 Golden Eagle je dvojmotorové 'ahké lietadlo, vyrabané v Spojenych Statoch Americkych
v obdobi Sest'desiatych az osemdesiatych rokov minulého storocia. Verzia 421C sa vyznacuje
najmé vylepSenym kridlom a podvozkom. TaktieZ dostala nové motory Continental GTSIO-
520-L, kazdy s vykonom 375 koni (280kW), ktoré pozdvihli maximalnu vzletovi hmotnost’
na 3379 kg. Svojimi vykonmi bliziaca sa skér ku jednomotorovym turbovrtulovym
lietadlam, Cessna 421 si vyslazila povest’ tazného kona a stala sa obl'ibenym firemnym
lietadlom po celom svete.

Cessna 421C Golden Eagle je k dispozicii na prenajom vo firme Czech Aviation FC vo vel'mi
peknej vybave, glass cockpit Garmin 600, GNS Garmin 530W a430W, S odpovedac,
autopilot, palubny radar, pretlakovd kabina, odmrazovanie vrtuli, kridel a Celného skla
amnoho d’alSich. Taktiez treba pocitat’ s cenovkou 20 500 K¢/h bez DPH, o sa zda byt
adekvatne na uroven vybavenia. Pri cestovnej rychlosti 230 KTAS tak cenu na jednu namornu
milu tvori 89,13 K&, pri plnom obsadeni osem pasazierov potom 11,14 KE/NM na osobu.
Celkovo tak kazdého pasaziera na ceste do Benatok prekvapi prijemnou cenou 3 899
KE[10][12].

BRNO 2021 34



~ PREHLCAD LIETADIEL

Technické parametre pre Cessna 421C Golden Eagle[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 7 pasazierov

Dizka: 11,09 m

Rozpitie: 12,53 m

Vyska: 3,49 m

Prazdna hmotnost™: 2290 kg

MTOW: 3379kg

Pohonna jednotka: 2 x Continental GTSIO-520-L, vzduchom chladeny
plochy Sest’'valec, turbo, 375 hp (280 kW)

Cestovna rychlost’ 230 KTAS, 75% PWR, 25 000 ft

Dolet: 1197 NM

Obrazok 19 — Cessna 421C Golden Eagle OK-IAM[13]

3.10 Cessna T303 Crusader

Je dvojmotorové l'ahké dopravné lietadlo urcené pre prepravu az 5 cestujucich ajedného
pilota, alebo 370 kg nakladu na kratSie vzdialenosti v rdmci celej eurdpy. Koncepcia lietadla
zahfna dolnoploSnikovll konStrukciu s motormi v gondolach na kridle a zat'ahovacim
podvozkom. Z pociatku sa pocitalo so Stvorsedadlovym usporiadanim kabiny, ale trh bol
v sedemdesiatych rokoch minulého storocia plny l'ahkych dvojmotorovych Stvormiestnych
lietadiel, ako napriklad Beechcraft Duchess, Piper Seminole alebo Gulfstream American GA-
7 Cougar. Preto sa po vyrobe prvého prototypu firma Cessna Aircraft Company rozhodla
zmenit’ usporiadanie kabiny na Sest’ miest a nazvat’ tento model T303 Crusader. Bohuzial ani
tejto koncepcii vtedy doba nepriala a celkovo sa vyrobilo len 297 kusov.

Cessna T303 Crusader s imatrikulackou OK-ELO je stSast'ou velkej flotily lietadiel vo firme
Elmontex. Této istd firma prevadzkuje aj Cessna 172SP s oznacenim OK-VUT aradi sa
medzi velmi spolahlivé firmy v Ceskej Republike. OK-ELO je pohéafiand dvoma motormi
Continental TSIO-520-AF, kazdy s vykonom 250 hp (186 kW), spriahnutymi s trojlistymi
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stavitenymi vrtulami McCauley. Vybavu tvori 2 x VOR, ILS, NDB, DME, HSI, GNSS
Bendix/King, palubny radar, 2 x radiostanica, S odpovedac, autopilot a luxusny interiér
v kozennom prevedeni. Za tento skvost si ElImontex pyta 11 500 K¢/h. Pri cestovnej rychlosti
200 KTAS vo vyske 20 000 ft vychadza cena na namornu milu 57,5 K¢, na osobu je to 9,58
K¢ a na ceste do Benatok 3354 K¢ na osobu pri plnom obsadeni Siestimi osobami[ 10][12].

Technické parametre pre Cessna T303 Crusader[12]

Posadka: 1 pilot

Kapacita: 5 pasazierov

Dizka: 9,27 m

Rozpitie: 11,9 m

Vyska: 4,06 m

Prazdna hmotnost™: 1 499 kg

MTOW: 2336 kg

Pohonn4 jednotka: 2 x Continental TSIO-520-AE, vzduchom chladeny
plochy Sest’'valec, turbo, 250 hp (186 kW)

Cestovna rychlost’: 200 KTAS, 75% PWR, 20 000 ft

Dolet: 972 NM

Obrazok 20 — Cessna T303
Crusader[13]

3.11 Vyber ekonomicky vyhodného lietadla

Celkovo praca opisuje desat’ typov lietadiel, ktoré boli ohodnotené pola viacerych kritérii,
najmd vSak podla ceny prendjmu. Kazd¢ lietadlo prevadzkovatel’ naceni tak, aby hodinova
cena prendjmu pokryvala vSetky naklady spojené s prevadzkou lietadla, ¢ize palivo, servis,
hangérovanie, poistenie a samozrejme zisk. Dalej moZno pozorovat’ rozdiely medzi lietadlami
jednomotorovymi a viacmotorovymi. Na prvy pohlad sa zd4, ze viacmotorové lietadla budu
financne narocnejsie, a vo vicSine pripadov to je pravda, no rozdiel z d’aleka nie je taky
markantny nez by sa na prvy pohl'ad mohlo zdat. Okrem Sestmiestneho Piper PA-46-350P
Malibu Mirage, SEP maju vacsinou len Styri miesta na sedenie oproti Sest’ azZ osem miestnym
MEP lietadlam, takze sa ich vySSia cena za prendjom rozdeli medzi viac oséb pri plnom
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obsadeni. Let na konkrétnu vzdialenost’ ma tiez vyhodu v tom, Ze do finan¢nej naro€nosti

pomerne vela zasahuje cestovnd rychlost’ lietadla, ktora maji MEP vicsinou vyssiu.

Typ Prenajimatel Sidlo Identifikdtor Cena  Cena K¢&/NM  Cena
ICAO za za na cesty
letovi  NM osobu do
hodinu Benatok
Cessna 350  Blue Sky Kladno LKKL 7900 45,14 11,29 3950
Corvalis Aviation Ké/h KE/NM  KE/NM K¢e
(Columbia)
Cirrus Alpha Letnany LKLT 8 300 41,5 10,38 3631
SR22 Aviation K¢/h  KE/NM  KE/NM K¢
Turbo G3
Cessna Blue Sky Brno LKTB 5390 41,46 10,37 3628
182T Service Tufany Ké/h KE/NM  KE/NM K¢e
Skylane
Piper PA- Nisa Air ~ Mnichovo LKMH 14000 66,67 11,11 3 889
46-350P Hradisté K¢/h  KE/NM  KE/NM K¢
Malibu
Mirage
Cessna Elmontex Kftizanov LKKA 3871 32,26 8,06 2 823
1728 Ké¢/h  KE/NM  KE/NM K¢
Skyhawk
SP
Diamond Nisa Air ~ Mnichovo LKMH 12000 68,57 17,14 6 000
DA42NG Hradiste K¢/h KE/NM  KE/NM K¢
Twin Star
Let L-200A  Blue Sky Brno LKTB 9200 65,71 13,14 4 600
Morava Service Tufany Ké/h KE/NM  KE/NM K¢e
Piper PA- Czech Mlada LKMB 10400 57,78 9,63 3370
34-220T  Aviation FC  Boleslav Ké/h KE/NM  KE/NM K¢
Seneca 111
Cessna Czech Mlada LKMB 20500 89,13 11,14 3 899
421C Aviation FC  Boleslav K¢/h  KE/NM  KE/NM K¢
Golden
Eagle
Cessna Elmontex Ostrava LKMT 11500 57,5 9,58 3354
T303 Mosnov K¢/h  KE/NM  KE/NM K¢
Crusader

Tabulka 2 — Prehlad lietadiel na prendjom v Ceskej Republike, ceny sii uvedené bez DPH

Z tabul’ky 2 mozno vycitat’, Ze na pohl'ad drahé lietadld konkuruja tym lacnej$imm pri lete na
konkrétnu vzdialenost’, v tomto pripade 350 NM z LKTB do LIPV. Najvi¢sim konkurentom
je v8ak Cessna 172S Skyhawk SP od firmy Elmontex s ozna¢enim OK-VUT. Kombinécia
nizkej cestovnej rychlosti, malého poctu cestujiicich, no najmé, bezkonkuren¢ne nizkej ceny
za letovu hodinu z tohto lietadla robi excelentného spolo¢nika pre zac¢inajticich pilotov, ktori
potrebuju odletiet’ svoj dlhy navigacny let.
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Cessna 172 je totizto lietadlo zaujimavé ni¢im, jeho vzhl'ad zaujme az pri tych najdivokejsich
farebnych kombinacidch trupu, jeho letové vlastnosti sa podobaju skor tazkopadnemu
bombardéru azdd sa Ze letové postupy pre toto lietadlo boli obzvlast upravené pre
jednoduchost’ bezného Amerického uzivatel'a. Ale o tom Cessna 172 vobec nieje. Cessna 172
je o jednoduchosti, spolahlivosti, komforte a o prostriedku ktory vds ma prepravit’ z bodu
ze je OK-VUT prevadzkovand z letiska Kfizanov, pre vzlet na maximalnej vzletovej
hmotnosti bolo vybraté letisko Brno Medlanky LKCM, vzdialené 19 NM na vychod.

Cessna 172S Skyhawk SP za podmienok vysky letiska 1 000 ft a vonkajSej teploty vzduchu
20 stupnov celzia potrebuje 564 m drahu, pre vzlet zo suchej travnatej plochy sa potrebna
dizka vzletu nasobi eite koeficientom 1,2 pre vyslednii hodnotu 677 m. Bezpeénostny
koeficient 1,25 sa potom pouZije pre letisko bez clearway a stopway, ktory prediZi potrebnti
dizku vzletu na 846 m. Z tohto dévodu 700 metrova draha v K¥izanove nie je vyhovujuca
a 890 metrova drdha v Medlankach je. NavySe vzlet z Medlanek z drahy 16 méa vyhodu
prevysenia o 30 metrov oproti koncu vzletovej drahy, ktory pozitivne ovplyvni dizku rozjazdu
po zemi. Prevadzkovatel' Elmontex nam v tomto pripade vyhovel a umoznil vzlet z letiska
Brno Medlanky[3][7][17].
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4 POZEMNA PRIPRAVA LKCM-LIPV

V letectve sa pravidla letu za viditel'nosti oznacuju skratkou VFR. Je to stbor pravidiel, podla
ktorych sa pilot musi riadit’ a vztahuju sa najméd na meteorologické podmienky, umoziujice
pilotovi vidiet' tam, kam leti. Takzvané visual meteorological conditions (VMC) stanovuju
minima pre prevedenie takéhoto letu. Pilot musi byt schopny letiet za dohladu zeme
a vyhybat’ sa prekdzkam a inym lietadlam. Konkrétne poziadavky sa menia podl'a viacerych
podmienok, trieda vzduSného priestoru, defi, noc, a najmé podla zakonov jednotlivych Statov.

»Jelikoz letecka Cinnost se fidi leteckym zakonem, leteckymi pfedpisy a mezinarodnimi
bilateralnimi, respektive multilateralnimi dohodami, je nutné provést let v jejich souladu.
Zakladni mezinarodni dohodou je Chicagskd imluva o mezinarodnim civilnim letectvi (dale
jen ,,Umluva®), kterou roku 1944 podepsalo 38 statt, mimo jiné i CSR. Cilem této dohody je
dosazeni nejvyssi mozné miry jednotnosti ¢lenskych statli v otdzce norem a postupll pro
letadla, letecky persondl a letecké traté, za ucelem zdokonaleni a zjednoduseni letového
provozu. Dle ¢lanku 43 Umluvy byla zfizena Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
(ICAO), ktera vytvaii mezinarodni normy a piedpisy formou piiloh k Umluvé. P¥ilohy
obsahuji standardy a doporuceni. Tyto jsou nasledné pfevzaty smluvnimi staty a zaclenény do
narodnich pravnich norem a ptedpisii. Aplikace standardd je nutnd a aplikace doporuceni je
zadouci.*?

4.1 Poziadavky na lietadlo a pilota

ICAO Annex 2 stanovuje zakladné poziadavky VMC nasledovne. Nad 3 000 ft alebo 1 000 ft
AGL, ktor¢kol'vek je vysSie, 1 500 m horizontdlna a 1 000 ft vertikalna vzdialenost od
bla¢nosti a letova dohladnost’ minimalne 5 km pod 10 000 ft a 8 km nad 10 000 ft. Pod 3 000
ft alebo 1 000 ft AGL, ktorékol'vek je vysSie, je povoleny let len mimo oblac¢nost’ a letova
dohl'adnost’ minimalne 5 km.

Ked’ze jednou z poziadaviek vyberu lietadla bolo jeho vybavenie pre let IFR, s ohl'adom na
bezpecnost, napriek realizacii letu za podmienok VFR, lietadlo musi byt vybavené
nasledovne. Jednopilotné lietadlo pri lete za podmienok IFR musi byt vybaveny schvalenym
autopilotom v rezime aspof udrZovania vysky a kurzu. Lietadlo musi byt’ vybavené majakom
ELT.

Pokial’ je planované pristatie za podmienok instrument meteorological conditions (IMC),
musi byt lietadlo vybavené vystrojom schopnym prijimat’ signaly pre navedenie lietadla do
bodu, kde moéze byt pristitie spravené za viditelnosti. S ohl'adom na zamyslanu trat
a meteorologické podmienky pocas letu, musi byt lietadlo dostato¢ne vybavené navigacnym
vystrojom, ktory v pripade poruchy jednej zjej Casti zabezpeci pokraCovanie v navigacii
a bezpecné ukoncenie letu[5].

> HORNYCH, Petr. Pfiprava pro provedeni letu po trati LKTB-ULLI letounem L-2004. Brno, 2009.
Bakalarska prace. Vysoké Uceni Technické v Brn€. Vedouci prace Prof. Ing. Miroslav Raudensky, CSc. Str. 4
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Navigacné a komunikacné vybavenie lietadla poZzadované pre lety IFR tvori[8]:
- odpovedac¢ SSR, ak je ziaduci pre danu trat’

- jeden systém VOR

- jeden systém ADF

- jeden systétm DME

- jeden systém ILS alebo MLS, ak je Ziaduci pre dané priblizenie

- jeden systém indikacie preletu polohovych navestidiel, ak je ziaduci pre dané priblizenie
- systém priestorovej navigacie RNAYV, ak je ziaduci pre danti trat’

- d’alsi systém DME, ak je navigacia zalozena Cisto na lom

- d’al$i systém VOR, ak je navigéacia zalozena Cisto na ilom

- d’al$i systém ADF, ak je navigécia zaloZena ¢isto na iom

- dva nezavislé radiokomunikacné systémy.

Pristrojové vybavenie lietadla pozadované pre lety IFR tvori[8]:
- dva citlivé barometrické vySkomery s moznostou nastavenia QNH
- magneticky kompas nezavisly na palubnej elektrickej sieti

- presné palubné hodiny

- smerovy zotrvacnik (indikator kurzu)

- zataCkomer

- prie¢ny sklonomer

- indikator rychlosti letu

- umely horizont (indikator letovej polohy)

- variometer (indikator vertikalnej rychlosti)

- indikator teploty vonkajSieho vzduchu

- indikator mnozstva paliva v nadrziach

- dostato¢ny zdroj elektrickej energie

- ndhradny zdroj statického tlaku.

Potrebna dokumentécia lietadla sa sklada z[8]:
- osvedcenie letovej sposobilosti

- osvedcenie o zapise lietadla do registra
- palubny a technicky dennik lietadla

- povolenie ku prevadzke radiostanice

- letova prirucka

- zoznam cestujucich a nakladu

- poistenie zakonnej zodpovednosti

- osvedcenie o hlukovej spdsobilosti

- vyplneny a podany letovy plan

- dokumentacia o hmotnosti a vyvazeni
- letecké mapy

- meteorologické informacie

- NOTAMy.
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Potrebna dokumenticia pilota sa sklada z[8]:

- asponl licencia sukromného pilota PPL

- zdravotna kvalifikacia aspon druhej triedy

- dolozka ICAO anglictina

- kvalifikacia pre jednomotorové piestové lietadla SEP
- v§eobecny preukaz radiofonistu

- type rating pre konkrétne lietadlo.

Vsetky vysSie zmienené doklady musia byt’ platné.

4.2 OK-VUT

OK-VUT je Cessna 172S Skyhawk SP prevadzkovana firmou Elmontex z letiska Ktizanov
LKKA. Viac otomto lietadle v kapitole 3.5 Cessna 172 aCessna 172S Skyhawk SP.
Z tabulky 2 vyplyva, Ze prevadzkovatel lietadla OK-VUT, poskytuje toto lietadlo za
bezkonkurencne nizku cenu 8,06 K&/NM bez DPH na osobu a preto bude d’alej OK-VUT
pouzitd pre vypracovanie pozemnej pripravy z Brno Medlanky LKCM do Venezia/Lido
LIPV.

4.3 Kritéria pre planovanie

Po trase nepredpokladame Ziadne neobvyklé podmienky ani situacie spojené s letom ponad
pohoria ¢i oceany. V roku 2021 stale zari pandémia virusu COVID-19 a mnohé Staty
v zaujme zabrdnenia Sirenia nakazy uzatvaraju hranice a obmedzuju pohyb obyvatelov na
minimum. Z tohto dévodu by sa pozemna priprava niesla v duchu vel'mi smutnej situacie pre
letectvo a let do Benatok by sa nikdy neuskuto¢nil. Pozemna priprava bude preto prebiehat’
bez aktudlnych obmedzeni vyplyvajicich z pandémie COVID-19, jednak z dovodu neustale
sa meniacich nariadeni jednotlivych Statov a jednak z dovodu pouzitelnosti tejto pripravy po
pandémii.

Prelietané Staty nie si na Americkom zozname Statov podporujucich terorizmus, nachadzaja
sa v Eurdpskej Unii a v Schengenskom priestore a pre pobyt v nich viza nie st potrebné.

Samotnymi kritériami pre planovanie su, maximalna vzletovd hmotnost’ a vyvézenie, dolet
lietadla, dostupnost’ paliva aoleja, vyska letu, prelietavané priestory, parametre letisk
medzipristatia, pristatia a alternate.

4.4 Hmotnost” a vyvazenie

Jednou z mnohych veci za ktorti je veliaci pilot zodpovedny je aj zaistenie spravneho
nakladania a vyvaZenia lietadla. Prevddzka mimo preduréenych hmotnosti a vyvazenia moze
sposobit’ nedostatok stability, ako dynamickej tak i statickej, ¢i prekroCenie maximalnej
vzletovej hmotnosti vyustenej v letecky incident alebo nehodu.
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Vstupnymi udajmi pre vyrieSenie problému hmotnosti a vyvéazenia st:

- prazdna hmotnost’: 1642 Ibs (746,36 kg)
- hmotnost’ pasazierov: 4 x 180 1Ibs (4 x 81,81 kg) (S@T)\%’RIA)
- hmotnost’ batoZiny: 4x 11 1bs (4 x 5 kg). o ' | | \

Hmotnosti st udavané v librach (Ibs) a vzdialenosti v palcoch *37 PILOT
N —

(in) pre sulad s letovou priru¢kou vydanou v Spojenych Statoch (34 to 46)
Americkych. Ako referencnd rovina sa pre Cessna 172S

pouziva protipoziarna prepazka sluziaca ako predel medzi AEAR PASS.
motorom a priestorom pre cestujucich. Od nej sa meria dizka s
ramena jednotlivych zataZzeni. Napriklad predné sedadla, ** 95 —BQSS:?E
ktorych priemerna vzdialenost’ od referen¢nej roviny je 37 in, 108 L
menia svoju vzdialenost’ na zaklade posunutia sedacky uplne w423 BAGGAGE
vpred, 34 in, alebo Uplne vzad, 46 in. Poloha integralnych AREA 2
palivovych nadrzi je 48 in[7]. Vid’ obrazok 21. 142
Obrazok 21 — Rozmiestnenie
zatazenia[7]
Hmotnost’ | Rameno Moment
Prazdna hmotnost’ 1642 1bs | 38,12 1in | 62 600 in-lbs
Pilot a pasazier 360 lbs 37 in 13 320 in-lbs
Zadny pasazieri 360 lbs 73in | 26 280 in-1bs
BatoZina 44 1bs 95 in 4190 in-lbs
Zero fuel weight 2406 Ibs | 44,22 in | 106 390 in-lbs
Palivo 152 lbs 48 in 7 296 in-lbs
Ramp weight (max) 2558 1bs | 44,44 in | 113 686 in-lbs
Start/taxi -8 lbs 48 in -384 in-lbs
Vzletova hmotnost’ (TOW) | 25501bs | 44,43 in | 113 302 in-lbs

Tabulka 3 — hmotnosti a vyvazenie, I m = 39,37 in, 1 kg = 2,2 lbs

Tabulka 3 zobrazuje vypocet hmotnosti a vyvazenia klasickou vypoctovou metddou, ktort
musi zvladat' kazdy pilot slicenciou PPL pre bezpeéni prevadzku lietadla. Vzletova
hmotnost’ sa v tomto pripade rovna maximalnej vzletovej hmotnosti, pretoze ide o dosiahnutie
najviacsiecho mozného doletu pri plnom zatazeni lietadla. Zistenie, ze pri plnom zat'azeni
mozno lietadlo natankovat’ len 152 librami paliva, cca 25 galonov, nie je poteSujuce. Pri
plnom zat'azeni lietadla tak dostdvame ledva 2 hodiny letového Casu.

Pre zjednodusenie vypoctov, letova prirucka obsahuje diagram, sluziaci pre urcenie
jednotlivych momentov graficky. Tato metoda je vSak vel'mi nepresna, ked’ze nepouziva
Ciseln¢ ale odhadované grafické hodnoty, a méze viest ku zlému odhadu vyvazenia
anasledne ku zhorseniu letovych vlastnosti. Preto sa vicSina pilotov spoliecha na vypocet
pomocou ¢iselnej tabul’ky a diagram slizi len na overenie spravnosti vysledku[3][7].
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LOAD MOMENT/1000 (KILOGRAM - MILLIMETERS)

POZEMNA PRIPRAVA

LOADED AIRPLANE MOMENT/1000 (KILOGRAM - MILLIMETERS)
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AIRPLANE C.G. LOCATION - MILLIMETERS AFT OF DATUM (STA. 0.0)
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Obrazok 22 —a) diagram pre zistenie zatazovych momentov,
b) diagram pre kontrolu vysledného momentu zatazenia,
¢) obalka vyslednej polohy taziska[7]
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Obrazok 22c jasne zobrazuje limitné hodnoty polohy taziska, takzvanej centraze, konkrétne
prednou hrani¢nou centrazou 35 in od referen¢nej roviny a zadnou hrani¢nou centrazou 47,3
in od referen¢nej roviny. Prepoéitané na percentualne vyjadrenie z celkovej dizky strednej
aerodynamickej tetivy (SAT) sa limity centrdZe nachddzaji v hodnotich 15,48% SAT
a 36,29% SAT. Pri vzletove] hmotnosti, vid’ tabulka 3, sa centraz lietadla nachadza 44,43 in
od referencnej roviny, teda v 31,51% SAT. Blizime sa tym padom ku limitu zadnej centraze,
¢o moze sposobit’ zvysenu citlivost’ vysSkového kormidla a znizit’ stabilitu lietadla v klopeni.
K tomu treba dodat, ze vécSina lietadiel, a obzvlast Cessna 172, obsahuje urcitu umelo
vnesenu rezervu, ktord aj po prekroceni limitnych hodn6t maximalnej vzletovej hmotnosti
a polohy taziska zabezpeci prijatelnt riaditelnosti lietadla. Neradmo vSak pokusat’ rozsah
takejto rezervy a priruckou sa treba riadit’ za kazdych okolnosti.

4.5 Dolet a vydrz

Z predoslej kapitoly vyplyva, Ze pri plnom obsadeni lietadla Styrmi osobami, kazda
o hmotnosti 80 kg, a batoziny, u kazdého znich 5 kg, mozno natankovat len 25 galéonov
paliva o hmotnosti 152 libier (70 kg), ¢o vystac¢i na zhruba 2 hodiny letu. Aby planovanie
nebolo také jednoduché, pre nekomercné VFR denné lety s lietadlami nekomplexného typu,
musi velitel' lietadla zaistit navigacnu rezervu paliva na 30 minat letu v cestovnej
konfigurécii. V podstate, predpis Part-NCO stanovuje povinné mnozstvo paliva v nadrziach
po pristati, v tomto pripade prave mnozstvo paliva pre 30 minut letu.

Z toho plynie, ze pouziteny Cas vo vzduchu s lietadlom naloZzenym podl'a kapitoly 4.4, je
priblizne jeden a pdl hodiny. Ako odletiet’ trasu 350 NM za jeden apdl hodiny? Bud
lietadlom, ktorého dolet zabezpeci bezpecny let po trase cestovnou rychlostou 233 uzlov,
alebo ako v pripade Cessna 172, pomocou dvoch medzipristati, sluziacich na dotankovanie
paliva. Treba spomentt’ aj tretiu moznost, a tou je samozrejme znizit' zat'azenie lietadla a tym
padom uvolnit’ miesto pre vdcSie mnozstvo paliva, ¢im sa zredukuje pocet medzipristati na
jedno, ba s plnymi nadrzami mozno tato trasu odletiet’ naraz. Tak sa ale neguje vyhoda
Styroch okupantov a rozdelenie letovych nakladov medzi viacero osob.

Spotreba oleja ¢ini zhruba 1 liter na 5 az 25 hodin letu. Zavisi od pouzitého reZimu motora
a taktiez od technického stavu motora. Kazdy prevadzkovatel’ by mal pravidelne sledovat
spotrebu oleja na svojom lietadle, kedze nahle zvySenie spotreby oleja mdze vopred
upozornit’ na vnutorné zavady v motore. Kazdopadne, spominané spotreba oleja, v priemere
jeden liter na 15 hodin letu, nie je ovplyviiujicim faktorom pri planovani letu a staci zasoba
dvoch az troch litrov oleja na palube[7].

4.6 Vyska letu

Vyska letu je pri VFR vel'mi délezitym faktorom, na ktorom zdvisi cely priebeh letu.
Zakladnym pravidlom je dodrZzovanie minimélnych vySok nad terénom, respektive 1 000 ft
nad zastavanymi oblastami a 2 000 ft nad hornatymi oblastami. VySku letu mozZno znizit’ az
na 500 ft nad terénom v nezastavanych oblastiach, ale zly prijem radiového spojenia
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a nedostatok ¢asu na rieSenie problémov v pripade vysadenia motora zastieraji mozné vyhody
takéhoto letu.

Prevladajuce meteorologické podmienky maji taktiez velky vplyv na vyber vysky letu.
Aktudlne meteorologické miniméd pre lety VFR v Eurdpe s, vanad 10 000 ft letova
dohl'adnost’ minimalne 8 km, 1500 m horizontalne a 1000 ft vertikalne od obla¢nosti. Pod 10
000 ft sa znizuje minimalna dohl'adnost’ na 5 km. Let nad obla¢nostou je povoleny, ale iba za
staleho dohl'adu zeme. To vylucuje prevadzku nad oblac¢nostou typu overcast (8/8)
a CiastoCne nad oblacnost'ou broken (5/8, 6/8, 7/8). Tieto minima maju svoj vyznam najma pri
vyhybani sa ostatnej prevadzke, aby si bol pilot schopny dostato¢ne vopred vSimnut
prevadzku a vyhnut sa jej. Zaroven sa pri dlhSich trasach snazime letiet’ vo vacsSich vyskach,
ktoré nam umoznuji znizit spotrebu paliva aletiet’ vdcSou pravou vzduSnou rychlostou
(TAS).

VFR lety su tiez limitované vyhradenymi vySkami, ktoré pilot pouziva vo vySkach véc¢sich
ako 3 000 ft nad terénom a v zavislosti na smere jeho magnetickej trati[3].

VFR Cruising Altitudes

Example
4,500

6,500
8,500

Example
3,500

5,500
7,500

180°

Magnetic Track
Above 3000' AGL

Obrazok 23 — vyhradené vysky pre VFR/[3]

4.7 Letové vykony

Cessna 172S Skyhawk SP, podla predpisu EU-OPS 1, spada do vykonnostnej triedy typu B,
blizsie do kategérie normal. Spiiia vrtulovy pohon, jeden piestovy motor, maximalna vzletova
hmotnost’ do 5 700 kg a maximéalny pocet 9 cestujicich. Pre zachovanie bezpecnosti letu musi
teda planovany let spifiat’ uréité podmienky.
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Obrazok 24 — definicia vyhlasenych
f Y V SHORT FIELD TAKEOFF DISTANCE
dizok[3] AT 2550 POUNDS
. . . R ‘. CONDITIONS:
Vzlet je korigovany najmid jeho dlzkou .,

(TOD), a je to horizontalna vzdialenost’ od
pociatku rozjazdu do vysky 50 ft.
Podmienkami bezpecnosti pri vzlete st:

- letisko bez stopway a clearway:
1,25 TOD <= TORA

- letisko s clearway:
TOD <= TORA a zaroveinl
1,15 TOD <= TODA

- letisko so stopway:
TOD <= TORA a zéaroven
1,3 TOD <= ASDA.

Hodnoty dizky vzletu (TOD) ziskame
v letovej prirucke, ¢i uz vo forme
diagramov alebo tabuliek. Cessna 172S
Skyhawk SP pouziva tabulkovu formu.
Vstupy tvoria vzletovd hmotnost’, tlakova
vyska letiska a vonkajsia teplota[3].
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Full Throttle Prior to Brake Release
Paved, level, dry runway
Zero Wind

Lift Off:

51 KIAS

Speed at 50 Ft: 56 KIAS

Press
Alt
In
Feet

0°C 10°C 20°C
Grnd |Total | Grnd |Total | Grnd |Total | Grnd |Total | Grnd [Total
Roll [FtTo | Roll |FtTo | Roll |FtTo | Roll |FtTo | Roll |[FtTo

Ft |Clear | Ft |Clear | Ft |Clear | Ft |Clear | Ft [Clear
50 Ft 50 Ft 50 Ft
Obst Obst Obst

30°C 40°C

50 Ft
Obst

50 Ft
Obst

S. L.
1000
2000
3000
4000
5000
6000
7000
8000

860

940
1025
1125
1235
1355
1495
1645
1820

925
1010
1110
1215
1335
1465
1615
1785
1970

1575
1720
1890
2080
2295
2545
2830
3170
3575

1465 1690 1945
1600 1850 2135
1755 2035 2355
1925 2240 2605
2120 2480 2880
2345 2755 3205
2605 3075 3585
2910 3440 4045
3265 3880 4615

995
1090
1195
1310
1440
1585
1745
1920
2120

1810
1990
2190
2420
2685
2975
3320
3730
4225

1070
1170
1285
1410
1550
1705
1875
2065
2280

1150
1260
1380
1515
1660
1825
2010
2215
2450

NOTES:

Short field technique as specified in Section 4.

Prior to takeoff from fields above 3000 feet elevation, the mixture should
be leaned to give maximum RPM in a full throttle, static runup.

Decrease distances 10% for each 9 knots headwind. For operation with
tail winds up to 10 knots, increase distances by 10% for each 2 knots.

For operation on dry, grass runway, increase distances by 15% of the
“ground roll* figure.

Obrdzok 25 — urcenie dizky vzletu[7]
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, £y s s : SHORT FIELD LANDING DISTANCE
Potrebna  dlzka pristaitia (LDR) je AT 2550 POUNDS

horizontélna vzdialenost’ z vysky 50 ft do CONDITIONS
uplného zastavenia. Podl'a EU-OPS 1 musi =~ [aes 32

Power Ot
. J4 . 7 v o7 . . Maximum Brakiny
pre ciel'ové aj zalozné letisko platit’: Paved levei, ry urway
_ Speed at 50 Ft: 61 KIAS
LDR <= 0,7 LDA.
Pre zistenie potrebnej dlzky pristatia opét’ 0°C 10°C 20°C 30°C_| a0%c
. . ;v Grnd |Total | Grnd |Total | Grnd [Total | Grnd |Total | Grnd [Total
nahliadneme do letovej prirucky press | Roll [FtTo | Roll |FtTo [ Roll [FtTo | Roll [FtTo | Roll [FtTo
A | e | o | R | R e R
s hodnotami pristavace;j hmotnosti, L3 Obst Obst Obst Obst Obst
tlakove;j vysky letiska a vonkajsej S.L. | 545 [1290| ses [1320] ses [1350] e0s [1380] 625 [1415
¢ 1 3 1000 565 |1320| 585 |1350] 605 |1385| 625 |1420| 650 |1450
eploty[3]. 2000 | 585 [1355| 610 |1385| 630 |1420| 650 |1455| 670 |1490

3000 610 |1385] 630 |1425] 655 |1460] 675 |1495| 695 |1530
4000 | 630 |1425| 655 |1460| 675 |1495| 700 |1535] 725 |1570
5000 | 655 |1460| 680 |1500] 705 |1535] 725 |1575] 750 |1615
6000 | 680 |1500| 705 |1540| 730 |1580| 755 |1620] 780 |1660
7000 | 705 |1545| 730 [1585| 760 |1625| 785 |1665] 810 [1705
8000 | 735 |1585| 760 |1630] 790 |1670] 815 |1715] 840 |1755

NOTES

1. Short field technique as specified in Section 4.

2. Decrease distances 10% for each 9 knols headwind. For operation
with tail winds up 10 10 knots, increase distances by 10% for each 2
knots

3. For operaton on dry, grass runway, increase distances by 45% of
the “ground roll” figure

4. If landing with flaps up, increase the approach speed by 9 KIAS and
allow for 35% longer distances

Obrdzok 26 — urcenie dizky pristétia[7]

4.8 Vol'ba trasy

Po zhodnoteni parametrov, ktoré vyplyvaji z predoslych kapitol, dolet a vydrz sa zdaju byt
limitujucimi a trasu bude treba rozdelit’ na viacero etap s do¢erpavanim paliva. VydrZz zhruba
jeden a pdl hodiny a rezerva pél hodiny davaju za vznik pomyselnej kruznici o priemere 150
NM so stredom v letisku vzletu LKCM. Smerom na juh sa skoro na hranici tejto pomyselnej
kruznice nachadza letisko Graz LOWG v Rakusku. S prijatelnou dizkou drah a dostupnostou
paliva 100LL tvori prvi zastavku planovanej trasy. Tratové body tvoria vystupny bod LKTB
CTR WHISKY, NAVTI, VOR/DME STO (Stockerau), VOR/DME SNU (Sollenau), DIVAL,
GLEISDOREF a vstupny bod LOWG CTR LASSNITZHOHE. Cestovna vyska 6 500 ft, v CR
FLO065, spiiia prevazne zapadny smer letu a zabezpeluje dostatoénu rezervu od hornatého
terénu. Trasa ma dizku 154 NM a predpokladana doba letu je zhruba 1 hodina 38 minit za
bezvetria. Ako nahradné letisko sa v tomto pripade pontika Orehova Vas LIMB vzdialené 22
minut letu. Vid’ obrazok 27a.

V druhej etape sa dostaneme do Slovinska, kde platia takzvané VFR Transit Route. Tieto
trate, vytvorené Specialne pre prevadzku VFR, tvoria siet prepojujucu celé Slovinsko aje
doporucené ich dodrziavat. Po dotankovani a vzlete z letiska Graz LOWG trat’ pokracuje
priamo na hrani¢ny bod RADLY, kde sa napojime na VFR recommended route 1, tvorenu
bodmi CELJE, RADECE, TREBNJE, PONIKVE, LAZE, RAZDRTO a DIVACA.
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Nasledné body uz tvori prilet na letisko Portoroz Secovlje LIPZ a su to body KOZINA, PE1
a vstupny bod PE2. Cestovna vyska 4 500 ft, vzdialenost’ 143 NM a letova doba 1 hodina 30
minut. Néhradné letisko je pouZzité Trieste Ronchi Dei Legionari LIPQ vzdialené 15 minut
letu. Vid’ obrazok 27b.

Tretia a najkratSia etapa je tvorena odletom z letiska Portoroz LIPZ na vystupny bod PN1,
ponad more na hranicny bod VICKY. V talianskom vzduSnom priestore nasledne trat
kopiruje talianske pobrezie cez VFR body GRADO, LIGNANO, CAORLE, LIDO DI
JESOLO a vstupny bod CASAVIO pre letisko priletu Venezia/Lido LIPV. Cestovna vyska
3 500 ft postaduje na kizavy dolet 9 km v pripade vysadenia motora. Doba letu &ini prostych
42 minut na vzdialenosti 63 NM. Nahradné letisko je opat Trieste Ronchi Dei Legionari
LIPQ vzdialené 35 minut letu. Vid’ obrazok 27¢[17].
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Obrézok 27 — a) LKCM — LOWG
b) LOWG — LJPZ
¢) LIPZ- LIPV[17]
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4.9 Letiska

4.9.1 Brno Medlanky LKCM
Kodové oznacenie ICAO:
Vztazny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:
Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:
Frekvencia Radio:

Operacna doba:

Dréha:

Dizka drahy:

Povrch drahy:

Radionavigacné a pristavacie zariadenia:
Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LKCM
49°14°24"'N/16°33°36"'E
925 ft MSL

4°E (2019) / + 8 MIN
UTC+1

+420 541 227 222
VFR

NIL /0700-1800 UTC
122,405 MHz
0700-1800 UTC

16 - 34

890x74 m

trava

NIL

BA 95 Natural[17]
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Obrazok 28 — letisko Medlanky pri pohlade zhora[13]
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4.9.2 Graz LOWG

Kodové oznacenie ICAO:
Vzt'azny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:
Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:
Frekvencia ATIS:

Frekvencia Radar:

Frekvencia TWR:

Operacné doba:

Dréhy:

Dizky drah:

Povrch drah:

Rédionavigacné a pristavacie zariadenia:
Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LOWG

46°59°35"'N/15°26"21"'E

1 120 ft MSL

5°E (MAR 2021)/0,1°E

UTC+1

+43 316 2902120

VFR / IFR

0500-2230 UTC / 0400-1900 UTC a O/R
126,130 MHz

119,300 MHz, 120,440 MHz
118,200 MHz

0500-2230 UTC

16C-34C, 16R-34R, 16L-34L

3 000x45 m, 760x25 m, 640x30 m
asfalt, trava, trava

PAPIL, VOR, DME, ILS, NDB
100LL, JET A1[17]

Obrazok 29 — letisko Graz pri pohlade zhora[19]
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4.9.3 Maribor Orehova Vas LIMB
Kodové oznacenie ICAO:
Vzt'azny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:
Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:
Frekvencia ATIS:

Frekvencia APP:

Frekvencia TWR:

Operacné doba:

Dréhy:

Dizky drah:

Povrch drah:

Rédionavigacné a pristavacie zariadenia:

Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LIMB
46°28°48'N/15°41'10"'E
876 ft MSL

4°E (2016) / 0,1°E increasing
UTC+1

+386 2 6291 790

VFR /IFR

0800-1600 UTC / 0800-1600 UTC
NIL

119,205 MHz, 134,305 MHz
119,205 MHz, 134,305 MHz
0800-1600 UTC

14-32, 14G-32G

2 500x45 m, 1 200x60 m
asfalt, trava

PAPI, DME, ILS, NDB
100LL, JET A1[17]

Obrazok 30 — letisko Maribor pri pohlade zhora[18]
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4.9.4 Portoroz Secovlje LIPZ
Kodové oznacenie ICAO:
Vzt'azny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:
Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:
Frekvencia ATIS:

Frekvencia APP:

Frekvencia TWR:

Operacné doba:

Dréha:

Dizka drahy:

Povrch drahy:

Rédionavigacné a pristavacie zariadenia:
Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LJPZ
45°2824'N/13°36°'54"'E

7 ft MSL

3°E (2016) / 0,1°E increasing
UTC+1

+386 5 6175 140

VFR /IFR

0700-1530 UTC a O/R / 0700-1530 UTC
NIL

124,880 MHz, 129,805 MHz
124,880 MHz, 129,805 MHz
0700-1530 UTC

15-33

1 200x30 m

asfalt

PAPI, VOR, DME, NDB
100LL, JET A1[17]

Obrazok 31 — letisko Portoroz pri pohlade zhora[18]

BRNO 2021

52



N'{

4.9.5 Trieste Ronchi Dei Legionari LIPQ
Kodové oznacenie ICAO:

Vztazny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:

Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:

Frekvencia ATIS:

Frekvencia Radar:

Frekvencia TWR:

Operacna doba:

Dréha:

DiZka drahy:

Povrch drahy:

Rédionavigacné a pristavacie zariadenia:
Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LIPQ

45°49°39"'N/13°28 20" 'E

40 ft MSL

2°E (2016) / 5'E

UTC+1

+39 041 2605701

VFR / IFR

0500-2200 UTC / 0500-2100 UTC
NIL

119,175 MHz

130,205 MHz

0430-2200 UTC

09-27

3 000x45 m

asfalt

PAPI, VOR, DME, NDB, VDF, ILS
100LL, JET A1[17]

Obrdazok 32 — letisko Trieste pri pohlade zhora[13]
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4.9.6 Venezia/Lido LIPV
Kodové oznacenie ICAO:
Vztazny bod:

Nadmorska vyska:

MAG deklinacia / Ro¢na zmena:
Casové pasmo:

Telefon:

Druh prevadzky:

Colna sluzba / Tankovanie:
Frekvencia Prevadzka:
Operacna doba:

Dréha:

DiZka drahy:

Povrch drahy:

Radionavigaéné a pristavacie zariadenia:
Dostupné palivo:

POZEMNA PRIPRAVA

LIPV
45°25°44"'N/12°23'16"'E
13 ft MSL
2°E/5’E

UTC+1

+39 041 2605701
VFR

3 HR PN /Yes
118,525 MHz
0700-1700 UTC
05-23

994x45 m

trava

NIL

100LL, JET A1[17]

Obrazok 33 — letisko Lido pri pohlade zhora[15]
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4.10 Podmienky pre prelet a pristatie jednotlivych Statov

Sucast'ou predletovej pripravy pre konkrétny let je aj prestudovanie podmienok jednotlivych
Statov pre vstup, prelet a pristatie. V tomto pripade sa let do Benatok uskuto¢iiuje vo
vzdusnych priestoroch §tatov, ktoré §u &lenskymi §tatmi ICAO a Eurdpskej Unie. Z toho
plynu relativne jednoznacné a Standardné predpisy, platné v kazdom State, ktory prelietavame.
Kazda krajina ma vSak aj svoje odchylky od vseobecne vydavanych zakonov a Ceska
Republika je tomu dokonaly priklad. Portal Eurocontrol zhromazd’uje odkazy na letové
informacné prirucky (AIP) pre vSetky nami prelietavané Staty.

Ceska republika pouziva $tatny podnik Rizeni letového provozu CR pre poskytovanie leteckej
informacnej sluzby. Dal$ou ddlezitou sluzbou je napriklad VFR priru¢ka, ktora pojednava
vSetky potrebné informécie potrebné pre lety VFR. Prijemnym dodatkom je tieZ doplnok
aisview, ktory pontika bezplatny prehlad nad Ceskym vzdu$nym priestorom. Vzdusny
priestor sa v tejto krajine rozdeluje do tried C,D,E a G. Co vsetko musi pilot dodrziavat

v jednotlivych priestoroch pojednava obrazok 34.

Subject
to an
Type Separation Radio communication ATC
Class | of flight provided Service provided Speed limitation* requirement clearance
A IFR only All aircraft Air traffic control service Not applicable Continuous two-way Yes
IFR All aircraft Air traffic control service Not applicable Continuous two-way Yes
B
VFR All aircraft Air traffic control service Not applicable Continuous two-way Yes
IFR IFR from IFR Air traffic control service Not applicable Continuous two-way Yes
IFR from VFR
c VFR VFR from IFR 1) Air traffic control 250 kt IAS below Continuous two-way Yes
service for separation from IFR; 3 050 m (10 000 ft) AMSL
2) VFRIVFR traffic information
(and traffic avoidance advice on
request)
IFR IFR from IFR Air traffic control service, traffic 250 kt IAS below Continuous two-way Yes
information about VFR flights 3050 m (10 000 ft) AMSL
(and traffic avoidance advice on
D request)
VFR Nil IFR/VFR and VFR/VFR traffic 250 kt IAS below Continuous two-way Yes
information (and traffic 3050 m (10 000 ft) AMSL
avoidance advice on request)
IFR IFR from IFR Air traffic control service and, 250 kt IAS below Continuous two-way Yes
as far as practical, traffic 3050 m (10 000 ft) AMSL
£ information about VFR flights
VFR Nil Traffic information as far as 250 kt IAS below No No
practical 3050 m (10 000 ft) AMSL
IFR IFR from IFR as  Air traffic advisory service; flight 250 kt IAS below Continuous two-way No
far as practical information service 3050 m (10 000 ft) AMSL
F
VFR Nil Flight information service 250 kt IAS below No No
3050 m (10 000 ft) AMSL
IFR Nil Flight information service 250 kt IAS below Continuous two-way No
3050 m (10 000 ft) AMSL
G
VFR Nil Flight information service 250 kt IAS below No No
3050 m (10 000 ft) AMSL
* When the height of the transition altitude is lower than 3 050 m (10 000 ft) AMSL, FL 100 should be used in lieu of 10 000 ft.
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Rakuska republika pouziva portdl Austro Control pre poskytovanie leteckej informacnej
sluzby a vzdu$ny priestor tu je rozdeleny podobne ako v Cesku, do tried C,D,E a G. Slovinska
republika pouziva pre ucely leteckej informacnej sluzby portal sloveniacontrol. Tu sa
prevadzka VFR stretne s ve'mi peknymi predpripravenymi VFR tratami, ktoré nesu ndzov
VFR advisory routes. Tie maji za tlohu viest lety VFR mimo husto obyvané oblasti
a frekventované vzdusné priestory.

Vzdus$nému priestoru Chorvatskej republiky sa nas let vyhyba, ale iba tesne. Preto nepride
nazmar preStudovat’ aj Chorvatsky portal Crocontrol, ktory mi pride ako jeden zo
najsofistikovanejSich a najprehl'adnejSich portalov ponukajtcich letecki informacna sluzbu.
Taktiez sa tu stretneme s VFR advisory routes, ktor¢ v mnohych pripadoch nadvezuji na tie
Slovinské. Talianska republika poskytuje sluzbu leteckej informacénej sluzby na portali
ENAYV, ktory vSak ku diu 29.4.2021 vykazuje znamky temperamentu, typického pre
Taliansko. S tymto portalom sa pracuje tazko nie pre jeho neprehladnost’ alebo nedostatok
informacii, ale pre jeho dostupnost’. Portal mi bol dostupny len zriedka napriek zachovaniu
dobrého internetového pripojenia. Napriek tomu ENAV poskytuje Standardné informacie
leteckej informacnej sluzby v praktickom prevedeni.

Kazda z prelietavanych krajin vyzaduje platny letovy plan pre prelet alebo pristatie z inej
krajiny. Vyzaduje platni dokumentaciu lietadla a pilota na palube podla predpisu L6/1,
blizSie opisanu v kapitole 4.1. Takisto vyzaduje dokladné preStudovanie publikacii NOTAM
a aktivnych obmedzenych ¢i zakazanych priestorov. Dokonalym prikladom je préave
historické centrum Benatok, nad ktorymi sa nachddza bezletovy priestor P-234 siahajuci od
zeme do vysky 1 500 ft AGL[11][14][16][17][18][19].

4.11 Letovy plan

Letovy plan je dolezitou sucastou zahrani¢nych letov. Jeho ucel je zlepSit' koordinaciu
a poskytovanie letovych sluzieb ATC a blizSie tato tematiku pojednadva predpis L-4444. Ma
presnu formu a kazdy pilot by mal byt’ obozndmeny s jeho vyplhanim a podavanim. VFR lety
podavaju letovy plén najmenej 30 minut pred planovanym zahajenim letu prostrednictvom
telefonickej sluzby, e-mailom, fyzicky alebo priamo na centrale ohlasovne letovych
prevadzkovych sluzieb. Novinkou v tomto obore su letecké aplikécie, napriklad ForeFlight,
ktoré dokazu letovy plan nie len vytvorit ale aj podat’ na prislusné stanovisko riadenia letove;j
prevadzky ku schvéleniu.

Pre priklad, vyplneny letovy plan na trase LKCM — LOWG je vyplneny nasledovne. Pole
s adresami obsahuje adresy zainteresovanych stredisk ATC, LKAAZFZX, LKTBZAZX,
LKNAZTZX, LKPRZPZX, LOWGZTZX a tak d’alej. Pole 7 sa zobera identifikéaciou lietadla,
OKVUT bez pomlcky. Pole 8 pravidld letu ajeho druh, Vpre VFR a G pre vSeobecné
letectvo. Pole 9 pocet lietadiel, ich typ a druh turbulencie v plave, ni¢ sa nepiSe pre jedno
lietadlo, C172 a L pre kategériu Light. Pole 10 vybavenie lietadla, S/S pre Standardné
vybavenie (VHF RTF, ILS a VOR) a odpoveda¢ mddu S s hldsenim identifikécie a tlakove;j
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vysky. Pole 13 letisko vzletu a predpokladany ¢as zahajenia rolovania vo forate UTC, LKCM
pre Brno Medlanky a 0600. Pole 15 cestovna rychlost, cestovna vyska a trat’, NO100 pre 100
kt, FO65 pre vysku 6 500 ft AMSL, 4907N01631E stradnice bodu WHISKY pre CTR LKTB,
NAVTI, STO, SNU, DIVAL a tak d’alej. Body, ktoré¢ si pilot zvoli sim sa udavaju vo formate
zemepisnych suradnic. Pole 16 destinacia, predpokladand doba letu anahradné letisko
pristatia, LOWB pre letisko Graz, 0138 pre 1 hodinu a 38 minut letu a LIMB pre letisko
Maribor. Pole 18 doplnkové informacie, v naSom pripade nechdme nevyplnené. Na zaver pole
19 vydrz, osoby na palube a informécie doplitujuce napriklad nidzové vybavenie na palube
lietadla, 0210 pre vydrz lietadla 2 hodiny a 10 minut s aktualnym mnozstvom paliva, 004 pre
4 osoby na palube, nepreciarkneme len pole V a E pre nidzovi vybavu VHF a ELT, WHITE
pre bielu farbu lietadla a nakoniec informacie o veliacom pilotovi[17].

4.12 Meteorologicka priprava

Kapitoly 2.4 a4.6 uz pojedndvju strasti spojené s lietanim za pravidiel VFR, tu sa vSak
pozrieme na konkrétne pripady kritickej obla¢nosti, ktord moze spdsobit’ odklonenie od
planovanej trasy, alebo nedajboze pristitie na ndhradnom letisku. Vychédza sa z dvoch
predpokladov, musime dodrzat’ vySku nad terénom 1000 ft a zaroven letiet mimo oblaky
s horizontalnou dohl'adnost'ou minimalne 5 km. Na prvej trase z letiska Medlanky do Grazu,

Vv

vwe

oblacnosti aspont 3 000 ft a v blizkosti bodu DIVAL to ¢ini az 5 000 ft. Tam uz pomdze TAF
a METAR z letiska Graz.

Z Grazu az po bod RADECE sa druhd etapa leti v pomerne hornatom teréne a minimalnu
vySku nad terénom radmo zvysit na 2 000 ft AGL. V tom pripade poteSia spravy TAF
a METAR z letisk Maribor a Ljubljana zékladiiou oblaénosti minimalne 7 000 ft. Dalej po
oblacnosti na 5 000 ft a v blizkosti letiska Portoroz nam staci zhruba 2 000 ft. Ta sa dozvieme
predom, ked’Ze letisko Portoroz vydava vlastné spravy TAF a METAR.

Posledna etapa sa odohrava v blizkosti pobrezia Adriatického mora, kde pre dodrzanie
minimalnej vySky nad terénom staci letova vyska 1 000 az 1 500 ft, podobné vysky preto
pozadujeme aj od najnizsej vysky zakladne oblacnosti. T sa dozvieme ako zo sprav z letiska
Portoroz, tak z letiska Trieste a neskor z letiska Venezia-Tessera. Treba podotknut, ze lety
VFR sa mozu odohravat’ aj nad oblacnostou, avSak za stdleho dohladu zeme. Preto
spominané vysky najnizSej oblacnosti pojednavaju oblacnost OVC az ¢asti BKN. SCT
a FEW st mnozstva obla¢nosti, nad ktorymi sa lety VFR bezne prevadzkuju.

Husté padajiice zrazky, hmla, zvireny prach ¢i burka st javy podsobiace detrimentdlnym
uc¢inkom na letova dohladnost, znizujuc ju obCas aZz na hodnoty desiatok metrov. Pre
dodrzanie minimalnej letovej dohl'adnosti 5 km sa treba takymto javom vyhybat’ vopred,
udaje o nich Casto plynu taktiez zo sprav TAF a METAR[5].
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5 CENOVY PREHLAD

V tejto kapitole sa zosumarizuje cena celého vyletu do Benatok a naspét’, s prihliadnutim na
hodinovli cenu lietadla, spotreby paliva ajeho cenu za liter na jednotlivych letiskach,
pristavacie a parkovacie poplatky a samozrejme cena ubytovania na tri noci v blizkosti letiska
Venezia/Lido. Vyslednd suma sa nasledne rozrata rovnocenne medzi Stvorclennti posadku
a poskytne hruby odhad cenovej narocnosti takéhoto letu vzt'ahujicej sa ku datumu 3.5.2021,
pretoze ceny jednotlivych poloziek sa mo6zu ¢asom zmenit'.

Doba letu ¢ini tam aj spat’ dokopy 7 hodin a 44 minut, ktort si mozno dovolit’ zaokruhlit’ na 8
hodin z dévodu zdrzania prevladajicimi meteorologickymi podmienkami. To pri cene 4 900
K¢&/h vratane DPH ¢ini 39 200 K¢. Za 8 hodin, spotrebou 11 galénov na hodinu, spalime 88
galénov paliva, respektive 333 litrov 100 LL. Na Medlankach dostaneme lietadlo
natankované podl'a poziadavok prvej etapy, Cize priblizne 95 litrov 100 LL. V prvej etape
vyuzijeme 70 litrov, ktoré bude treba dotankovat’ na letisku Graz za cenu 2,41 € na liter, Cize
celkovo 168,70 € (4 352,14 K¢). Druha etapa spotrebuje 65 litrov, dotankovanych na letisku
Portoroz za 1,82 €, celkovo 118,30 € (3 051,92 K¢). Tretia etapa spotrebuje najmenej paliva,
35 litrov, avSak dotankovanych v Taliansku na letisku Venezia/Lido za rekordnu sumu 2,75 €
za liter, to ¢ini 96,25 € (2 483,07 K¢).

Cesta naspét’ sa bude riadit’ trasami navrhnutymi v kapitole 4.8, ale letenymi v opacnom
zmysle. To znamena, Ze spotrebovanych 35 litrov na Stvrtej etape LIPV-LJPZ, sa bude plnit
na letisku Portoroz, 63,7 € (1 643,34 K¢). Piata etapa, LJIPZ-LOWG spotrebuje 65 litrov,
plnenych na letisku Graz, 156,65 € (4 041,28 K¢). Pri Siestej etape odovzdame lietadlo do ruk
prevadzkovatel'ovi so zvySkovym mnozstvom paliva, cca na 30 minut letu. Dokopy sme tak
zaplatili 15 571,75 K¢ za 270 litrov 100 LL doplnenych na letiskach inych ako bolo letisko
vzletu. Pri fakturovani lietadla je beznym postupom preplacat’ ndklady na palivo, ktoré su
samozrejme zahrnuté v letovej hodine lietadla. Prevadzkovatel si vSak moéze nérokovat’
uhradenie rozdielu sumy, za ktori sme natankovali lietadlo my aza ktord by ju vedel
natankovat’ on. V naSom pripade prevadzkovatel tankuje liter 100 LL za 32,50 K¢, 270 litrov
potom ¢ini 8 775 K¢ a nami zaplateny rozdiel ceny paliva je potom 6 796,75 K¢.

Pristatie na letisku Graz s lietadlom taz§im ako 1 000 kg MTOW vyjde na 16,33 €, krat dva
pre cestu tam aj spat’ to Cini 32,66 € (842,57 K¢&), passenger service Cini 8,87 € na osobu,
dokopy, vratane spitné¢ho letu 70,96 € (1 830,64 K¢). Dve pristatia sa tiez budt robit’ na
letisku Portoroz, s cenovkou 20 € pre lietadla MTOW vicsou ako 1000 kg, ¢ize 40 €
(1 031,93 K¢). Ostatné poplatky st pre nekomercné lety do 3 000 kg MTOW odpustené.
Venezia/Lido pouziva pre vypocet pristdvacich a parkovacich poplatkov inteligentna
kalkulacku dostupnu na strankach https://www.aeroportonicelli.com/fees2-en.html. Po zadani
MTOW 1 az 2 tony, 4 pasazieri a doba statia 48 hodin, si od nas vypytaju 100,68 € (2 598,66
Ko[17].
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Ubytovanie je polozka vel'mi individudlna, kedZe kazdy z nas mé iné naroky a pozaduje
rozne sluzby. Povedzme vSak, Ze sa snazime usSetrit’ a vystacime si takpovediac s postel'ou
a strechou nad hlavou. V tom pripade sa ceny pohybuju v blizkosti 200 € (5 162,22 K¢) za
nocl’ah pre Styri osoby na jednu noc.

Lietadlo 39200 K& (1 517,75 €)
A Palivo 6 796,75 K& (263,33 €)
Letiskové poplatky 6 303,80 K¢ (244,23 €)
Ubytovanie 5 162,22 (200 €)
> 57 462,77 K& (2 223,81 €)

Tabulka 4 — cenovy prehlad

Zostava uz len rozdelit ndklady rovnomerne medzi Styroch okupantov. Kazdy z nich tak
zaplati 14 365,69 K¢ (556,57 €). Drahé¢ ¢i lacné, je na kazdého uvazeni, piloti vS§ak nemaju na
vyber[10][11][14][15][16][17][18][19].
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6 ZAVER

Praca pojednava vsetky dolezité faktory spojené sekonomikou letu a poskytuje prehlad
o vlastnostiach ekonomického lietadla. Dopodrobna sa zaobera tematikou aerodynamiky,
pohonnych jednotiek, meteorologie a letovych vykonov v spojeni s ekonomikou letu lietadiel
vSeobecného letectva a poskytuje prehlad na urovni, ktor by mal zvladnut' kazdy adept na
licenciu komeréného pilota. Definované boli kritéria, ktorych porozumenie mé vel’ky vyznam
na zvySok préce.

Bol vytvoreny prehlad lietadiel dostupnych na prenajom v Ceskej republike. Kazdé z nich
bolo detailne opisané aohodnotené¢ na konkrétnej trase Brno — Benatky, o konkrétnej
vzdialenosti 350 ndmornych mil’, z pohl'adu ich cestovnej rychlosti, ceny za letovi hodinu,
poctu pasazierov a spotreby paliva. Vysledkom kapitoly, zaoberajucej sa prehl'adom lietadiel,
je tabul’ka, ktora dopodrobna opisuje finanénti ndro¢nost’ kazdého typu lietadla.

Lietadlo, ktoré vyslo z finanéného pohl'adu najvyhodnejsie, bolo pouzité pri tvorbe pozemne;j
pripravy pre let Brno — Bendatky. Cessna 172S Skyhawk SP sa aspon naoko tvari ako
Stvormiestne lietadlo, no pri zistovani hmotnosti a vyvazenia sa prejavil jasny nedostatok
v maximalnej vzletovej hmotnosti, ktory odsudil exektciu letu na tri etapy, namiesto
planovanych dvoch, ¢o moéze mat neziaduce ndsledky na findlnu cenovi naro¢nost’
zamysl'aného letu. Bola teda vypracovana detailna priprava zloZend z troch etap, zahfnajuca
dve medzipristatia, sliziace vyhradne na doplnenie paliva. Praca zahfiia do6lezité informacie
o planovanych letiskach pristatia, o ndhradnych letiskdch nachadzajiicich sa na trase,
o informacnych sluzbach prelietavanych Statov a v neposlednom rade o meteorologicke;j
priprave, ktort ak pilot podceni, moze sa dostat’ do vaznych problémov.

Finan¢ny prehl'ad ponuka detailnii analyzu nakladov spojenych so zamyslanou trasou, a to
ako cestou tam, tak i naspét’. Pocita s implikaciou povinného s prijemnym, kedy si pilot a jeho
posadka odpocini na dve noci v hoteli na ostrove Lido. Vysledok moze byt skresleny do
velkej miery meniacimi sa cenami réznych sluzieb ataktiez pocita so situdciou, kedy
prevadzkovatel odmietne preplatit’ ndklady spojené s tankovanim paliva z dovodu odlisnych
cien.

Praca spiia do posledného detailu vietky ciele vymedzené zadanim a svojim obsahom
roz$iruje znalosti pilotov, spojené s vyberom ekonomického a finanéne nenaro¢ného lietadla.
Postup pouzity pre vyber takéhoto lietadla by si mal osvojit’ kazdy, kto chce zodpovedne
znizovat’® finanni narocnost potrebného ndletu letovych hodin. S financne vyhodnym
lietadlom prichddzaju vyhody spojené s va¢sim mnozstvom sklisenosti za stanovent sumu
penazi a v dnesnej dobe tiez modze pdsobit’ ekologickym dojmom.
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