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Hodnoceni zavére¢né prace:

[2] Prace neni v rozporu s metodickym pokynem CVUT (link)  [O] Je dodrzen rozsah prace (min. 55 stran)

[0] Zadani je spInéno a kazdy bod zadani ma jasny odraz ve zpracované praci

Kritéria hodnoceni diplomové prace Body

1. Splnéni zadani formalné i odborné. (0 — 30)

Hodnoceno je také splnéni stanoveného cile prace a celkové vypracovani s ohledem na zadané téma.
Excelentné splnéné zadani mize byt ohodnoceno maximalnim poctem bodd. V poméru rozsahu ¢€asti v 18
zadani, ktera neni zcela vhodné ¢i Uplné zpracovana, je hodnoceni odpovidajicim zpusobem snizeno.

2. Uroveii teoretické ¢asti a vyuziti dostupné literatury. (0 — 30)

Posuzovana je relevantnost teoretické Casti k zadani, rozsah reSer$i a systematické uspofadani zjisténych
poznatkll. Pfevazuje-li doslovné prevzeti textll, hodnoceni je snizeno az o 15 bodu (za pfedpokladu dodrzeni 17
autorskych prav). Ddvodem pro sniZzeni celkového hodnoceni je dale nedostatec¢ny vybér teoretickych
poznatkd, literatury a zdroju.

3. Rozsah realizaénich praci (SW, HW), aplikovanych védomosti a znalosti,
uroven metodologického zpracovani a zavéru prace. (0 — 30)

Celkem 30 bodd muze byt udéleno za velmi komplexni a bezchybnou praci vhodnou k publikovani. Tento
aspekt se posuzuje zejména z hlediska vyznamu pro obohaceni teoretickych poznatki a ma prakticky
vyznam. Obzvlasté pozitivné je hodnoceno vytvofeni modelu, SW produktu a téz technicka realizace, 18
validovany provozni postup nebo metodika. Za drobné metodologické nedostatky je hodnoceni snizeno az o 5
bodl. Nekonzistentnost zpracovani s teoretickymi vychodisky a nejasny &i ne zcela odborny metodologicky
pfistup vede ke snizeni minimalné o 15 bodu. Dal$i snizeni hodnoceni Ize udélit za nedostate¢nou diskusi k
zavérim.

4. Formalni nalezitosti a uprava prace (Uroven psani, oznac€eni struktury textu,
grafy, tabulky, citace v textu, seznam pouzité literatury apod.). (0 — 10)
Hodnoceny jsou formalni nalezitosti z pohledu dodrzeni pravidel o psani, atributd zavére¢nych praci, tj.
formatovani textu, struktury prace, seznamu pouzité literatury, vybavenosti bakalafské prace grafy a
tabulkami, zplGsobu citovani. Za nedodrzeni jednotlivych pravidel je snizeno maximalni hodnoceni o 2 body za 7
kazdy nerespektovany atribut. Rovnéz za vyskyt gramatickych chyb, pfeklepd a nevhodné stylistiky a
terminologie se snizuje hodnoceni o 2-4 body. V praci by se méla objevovat pouze standardni odborna
terminologie a to zejména v jazyce prace (je tfeba hodnotit schopnost vyjadfovat se technickym jazykem — 2
body), grafy jsou tvofeny dle standardnichzasad (2 body) a stejné jako tabulky jsou opatfeny legendou,
vSe je je v nich Citelné (2 body), jsou dodrzena citaéni pravidla dle ISO690 a ISO690-2 (2 body).

5. |Celkovy pocet bodu 60



https://uld.fd.cvut.cz/wp-content/uploads/2021/08/20210308-metodicky-pokyn-c-12009-o-dodrzovani-etickych-principu-pri-priprave-vysokoskolskych.pdf

Komentar:
Pokud potiebujete vétsi prostor pro posudek, prilozte Vami vytvoreny posudek k tomuto formulari jako pfilohu.

Autor svym zpracovanim vyhovél pozadavkim kladenym na diplomovou praci.

Teoreticka ¢ast obsahuje nékolik nespravnych ¢i nevhodné formulovanych tvrzeni, napf. posadky letadel dostavaji ¢asy (sloty)
zacatku pojizdéni. Bohuzel mnoho kapitol z teoretické ¢asti neni ani z ¢asti podlozeno, u nékterych je vyuzit jen jeden zdroj,
ackoli by bylo vhodnéjSi se tematice vénovat vice. Nékteré uvedené zdroje nejsou viibec zminény v textu prace (zdroj 4, 7, 10
a 23).

Autor déale vysvétluje problematiku cost indexu do detailu, nicméné prakticky uz volbu danych ¢isel nevysvétlil, ani neni vidét
porozuméni problematice, napf. jaky cost index zvolim, pokud preferuji byt v destinaci co nejdfive apod. Autor viibec
nereflektoval moznost cost index ménit dle provozni situace.

Autor v textu zminuje, ze FMS systém na letounu A320 prozatim neumoZiiuje a uvadi rok 2018. Bylo by vhodné;jsi ovéfit data k
dnesnimu dni, at uz konzultaci s piloty ¢i manuélech, nez védomé uvadét 5 let starou informaci.

Autor v metodice vytvoril dotaznik, na néjz mu odpovédélo 18 respondentl. Otazky v dotazniku vSak nebyly zpracovany zcela
vhodné a bohuZel pfinesly jen limitované vysledky typu, Ze vSichni fidici zacinaji fidit dopfednou rychlost letadel v momenté,
kdy se zvysi provoz - to je ale pfedvidatelné i pro osobu neznalou letectvi. V dotazniku se déale objevily otazky na zkuSenost
fidicich letového provozu, korelace dat vSak nebyla zhodnocena ani se neda udélat zavér, Ze zkuSenéjsi fidici Fidi efektivnéji.
Autor k simulaci vytvofil 3 scénare, metodiku ale nelze povazovat za Uplné Stastné zvolenou. Tyto scénére reflektovaly
omezeni dopfedné rychlosti Fidicim letového provozu od nulové po maximalni. Autorovi se ale nepovedlo zajistit kazdému
scénéfi stejné podminky, protoZe ve 2 scénafich vyuzil vzdusné brzdy (speedbraky). Tim nevytvofil rovnocenné podminky
mezi scénafi, takze jejich nasledné srovnani a vyhodnoceni je z mého pohledu irelevantni. Vektorovani na 6 NM finale je
minimalné nestandardni, myslim si, Ze autor mohl navrhnout jiné scénéare (napf. omezeni rychlosti jiz mimo AoR).

Autor nepfichazi s vyznamnymi zavéry prace. Da se oCekavat, Ze pokud je trajektorie i doba letu delSi, budou naklady pro
operéatora vy$Si. Autor z namérenych dat mohl dle mého nazoru dodélat vice zajimavé analyzy, které by mohly pfispét fizeni v
TMA Praha.

Po formélni strance je prace zpracovana s drobnymi vyhradami. Vyskytuje se nékolik pfeklepu, ich-forma, nezminéni tabulek a
grafll v textu. Autor se v praci nékolikrat opakuje, nicméné prace je po formalni strance zpracovana bez vyznamnéjSich
nedostatkU, které nenarusuji porozuméni textu.

Celkové hodnoceni urovné vypracovani:

A (vyborné) | B (velmi dobfe) | C (dobfe) | D (uspokojivé) | E (dostatecné) | F (nedostatecné)
Pocet bodu: 100 - 90 89 -80 79-70 69 - 60 59 - 50 <50
X

pozn.: prosim uvedte komentaf odivodnujici hodnoceni.

Diplomovou praci hodnotim vySe uvedenym klasifikacnim stupném D a praci doporucuji k obhajobé.

Otazky k obhajobé:

1. Vysvétlete a popiste Tabulku 20 z Vasi prace.

2. Vysvétlete rozdil mezi minimum clean speed a minimum drag speed. Vyuzijte znalosti z aerodynamiky.

3. Vysvétlete, z jakého divodu klesaji ve v3ech vaSich scénarich letadla do FL130 u bodu LOMKI. Jaka je
vertikalni hranice TMA Praha a pro¢ nebyla vyuzita?

4. Jakou letovou hladinu byste jako pilot chtél mit na bodu LOMKI, pokud byste délal continuous descent na drahu
24 v LKPR? Jakou letovou hladinu byste o¢ekaval u private jetd a pro¢?

v s

EHAM apod).

Jméno a pfijmeni: Ing. Michal Freigang Podpis:

Organizace: Time Air, s.r.o.
Datum: 05. 06. 2023
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