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Hodnocení závěrečné práce:

1. Splnění zadání formálně i odborně. (0 – 30)
Hodnoceno je také splnění stanoveného cíle práce a celkové vypracování s ohledem na zadané téma. 
Excelentně splněné zadání může být ohodnoceno maximálním počtem bodů. V poměru rozsahu části v 
zadání, která není zcela vhodně či úplně zpracována, je hodnocení odpovídajícím způsobem sníženo.  

2. Úroveň teoretické části a využití dostupné literatury. (0 – 30) 
Posuzována je relevantnost teoretické části k zadání, rozsah rešerší a systematické uspořádání zjištěných 
poznatků. Převažuje-li doslovné převzetí textů, hodnocení je sníženo až o 15 bodů (za předpokladu dodržení 
autorských práv). Důvodem pro snížení celkového hodnocení je dále nedostatečný výběr teoretických 
poznatků, literatury a zdrojů.  

3. Rozsah realizačních prací (SW, HW), aplikovaných vědomostí a znalostí, 
úroveň metodologického zpracování a závěrů práce. (0 – 30) 
Celkem 30 bodů může být uděleno za velmi komplexní a bezchybnou práci vhodnou k publikování. Tento 
aspekt se posuzuje zejména z hlediska významu pro obohacení teoretických poznatků a má praktický 
význam. Obzvláště pozitivně je hodnoceno vytvoření modelu, SW produktu a též technická realizace, 
validovaný provozní postup nebo metodika. Za drobné metodologické nedostatky je hodnocení sníženo až o 5 
bodů. Nekonzistentnost zpracování s teoretickými východisky a nejasný či ne zcela odborný metodologický 
přístup vede ke snížení minimálně o 15 bodů. Další snížení hodnocení lze udělit za nedostatečnou diskusi k 
závěrům. 

4. Formální náležitosti a úprava práce (úroveň psaní, označení struktury textu, 
grafy, tabulky, citace v textu, seznam použité literatury apod.). (0 – 10) 
Hodnoceny jsou formální náležitosti z pohledu dodržení pravidel o psaní, atributů závěrečných prací, tj. 
formátování textu, struktury práce, seznamu použité literatury, vybavenosti bakalářské práce grafy a 
tabulkami, způsobu citování. Za nedodržení jednotlivých pravidel je sníženo maximální hodnocení o 2 body za 
každý nerespektovaný atribut. Rovněž za výskyt gramatických chyb, překlepů a nevhodné stylistiky a 
terminologie se snižuje hodnocení o 2–4 body. V práci by se měla objevovat pouze standardní odborná 
terminologie a to zejména v jazyce práce (je třeba hodnotit schopnost vyjadřovat se technickým jazykem – 2 
body), grafy jsou tvořeny dle standardníchzásad (2 body) a stejně jako tabulky jsou opatřeny legendou, 
vše je je v nich čitelné (2 body), jsou dodržena citační pravidla dle ISO690 a ISO690-2 (2 body).  

5. Celkový počet bodů 

  POSUDEK  

Student:

Název:

Body

(link) 

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


Celkové hodnocení úrovně vypracování:

A (výborně) B (velmi dobře) C (dobře) D (uspokojivě) E (dostatečně) F (nedostatečně)
Počet bodů: 100 - 90 89 - 80 79 - 70 69 - 60 59 - 50 < 50

pozn.: prosím uveďte komentář odůvodňující hodnocení.

práci hodnotím výše uvedeným klasifikačním stupněm 

Komentář:
Pokud potřebujete větší prostor pro posudek, přiložte Vámi vytvořený posudek k tomuto formuláři jako přílohu.
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2. Vysvětlete rozdíl mezi minimum clean speed a minimum drag speed. Využijte znalosti z aerodynamiky. 
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Teoretická část obsahuje několik nesprávných či nevhodně formulovaných tvrzení, např. posádky letadel dostávají časy (sloty) začátku pojíždění. Bohužel mnoho kapitol z teoretické části není ani z části podloženo, u některých je využit jen jeden zdroj, ačkoli by bylo vhodnější se tematice věnovat více. Některé uvedené zdroje nejsou vůbec zmíněny v textu práce (zdroj 4, 7, 10 a 23). 
Autor dále vysvětluje problematiku cost indexu do detailu, nicméně prakticky už volbu daných čísel nevysvětlil, ani není vidět porozumění problematice, např. jaký cost index zvolím, pokud preferuji být v destinaci co nejdříve apod. Autor vůbec nereflektoval možnost cost index měnit dle provozní situace. 
Autor v textu zmiňuje, že FMS systém na letounu A320 prozatím neumožňuje a uvádí rok 2018. Bylo by vhodnější ověřit data k dnešnímu dni, ať už konzultací s piloty či manuálech, než vědomě uvádět 5 let starou informaci. 
Autor v metodice vytvořil dotazník, na nějž mu odpovědělo 18 respondentů. Otázky v dotazníku však nebyly zpracovány zcela vhodně a bohužel přinesly jen limitované výsledky typu, že všichni řídící začínají řídit dopřednou rychlost letadel v momentě, kdy se zvýší provoz - to je ale předvídatelné i pro osobu neznalou letectví. V dotazníku se dále objevily otázky na zkušenost řídících letového provozu, korelace dat však nebyla zhodnocena ani se nedá udělat závěr, že zkušenější řídící řídí efektivněji.
Autor k simulaci vytvořil 3 scénáře, metodiku ale nelze považovat za úplně šťastně zvolenou. Tyto scénáře reflektovaly omezení dopředné rychlosti řídícím letového provozu od nulové po maximální. Autorovi se ale nepovedlo zajistit každému scénáři stejné podmínky, protože ve 2 scénářích využil vzdušné brzdy (speedbraky). Tím nevytvořil rovnocenné podmínky mezi scénáři, takže jejich následné srovnání a vyhodnocení je z mého pohledu irelevantní. Vektorování na 6 NM finále je minimálně nestandardní, myslím si, že autor mohl navrhnout jiné scénáře (např. omezení rychlosti již mimo AoR). 
Autor nepřichází s významnými závěry práce. Dá se očekávat, že pokud je trajektorie i doba letu delší, budou náklady pro operátora vyšší. Autor z naměřených dat mohl dle mého názoru dodělat více zajímavé analýzy, které by mohly přispět řízení v TMA Praha. 
Po formální stránce je práce zpracována s drobnými výhradami. Vyskytuje se několik překlepů, ich-forma, nezmínění tabulek a grafů v textu. Autor se v práci několikrát opakuje, nicméně práce je po formální stránce zpracována bez významnějších nedostatků, které nenarušují porozumění textu. 
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