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Seznam pouZitych zkratek a symbolii

A — airport — letisté

AC — aircraft — letadlo

ACT — actual — aktudlni

ALT — alternate destination — zalozni letiSté v destinaci

APR — Approach — pfiblizeni

ARR — Arrival — pfilet

B — Boeing

BAC - British Aircraft Corporation

BCMG — becoming — ptichazi, o¢ekdvame

BIKF — Mezinarodni letisté Keflavik

BKN — broken — oblac¢no az skoro zatazeno (5-6/8 obla¢nosti)
CAP — captain — kapitan letadla

CAVOK - Ceiling and Visibility OK — oblaénost nad 5000 ft. a dohlednost nad 10 km
CB - Cumulonimbus

CLSD — close — zavieno

CTOT - Calculated Take Off Time — vypocteny ¢as vzletu
CYQX — Mezinarodni letisté Gender

CSA — Ceské Aerolinie

DOM — Dry Operating Mass - hmotnost letadla bez provozniho paliva a zatizeni
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http://cs.wikipedia.org/w/index.php?title=British_Aircraft_Corporation&action=edit&redlink=1
http://www.skybrary.aero/index.php/Calculated_Take_Off_Time_%28CTOT%29

DEP — departure — odlet

DES — destination — destinace

DOI - dry operating index — Index momentu pUsobiciho na letadlo bez paliva
ELT - Emergency Locator Transmitter — nouzovy vysilac¢

ETOPS - Extended Range Twin-engine Operations — RozSifeny dolet pro dvoumotorova

letadla

EUR - Europe route — Evropské traté

EGPF — letisté Glasgow

FAA - Federal Aviation Administration - Federdlni letecky urad
FT — feet —stopa

FEB — february — brezen

FL,FLS, LVLS — Flight Level — letova hladina

FLT — flight — let

F/O —first officer — prvni distojnik

FCST - forecast — predpovéd

G - gust — narazy (vétru)

GNSS - Global Navigation Satellite Systém — Globalni navigacni satelitni systém
IFR — Instrument Flight rules — let podle pfristroju

IRS - Inercial Reference System — Inercidlni referencni systém
KGS - kilogram

KN — kilonewton

KT — knot — uzel (jednotka)
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LMC — Last Minute Change —Zména na posledni chvili

LRNS - Long Range Navigation Systém — pozemni radiovy navigacni systém
LKPR — Letisté Vaclava Havla

LKTB — LetiSté Brno Turany

M — metr

MAC - Mean Aerodynamic Chord — Stfedni aerodynamicka tétiva

MEA — Minimum Enroute Altitude — minimalni vyska na trati

MEL — Minimum Equipment list - minimalni vybaveni pro let

METAR — kdéd pro pravidelnd meteorologicka hlaseni

MH - Magnetic Heading — magneticky kurz

MLW — Maximum Landing Mass - maximalni hmotnost letadla pro pfistani

MNPS - Minimum Navigation Performance Specification — Minimadlni navigaéni

vykonnost

MOCA - Minimum Obstacle Clearance Altitude — minimalni vySka nad prekazkami

MT - Magnetic Track — magneticky smér (tratovy)

MTOW — Maximum Také Off Mass - maximalni hmotnost letadla pro vzlet

MZFW — Maximum Zero Fuel Mass - maximalni hmotnost letadla bez provozniho paliva
NAR - North American Route — Severoamerické cesty

NAT - North Atlantic Track — Severoatlantické letové traté

NIL — nic

NOSIG — No significant Change — Zadné dalsi zmény

NOTAM - Notice To Airmen
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NXT - next - dalsi

OVC - Overcast — zatazeno

PERF COEF - performance coeficient — vykonnostni koeficient
PET - Point of Equal Time - kriticky bod

PLN —plan —plan

PROB — probability — pravdépodobnost vyskytu jevu
PSR — Point of Save Return — bod bezpecného ndvratu
Q— QNH —tlak na letisti vztazeny k hladiné more

RA —rain — dést

RADZ - Rain & Drizzle — dést a mrholeni

REF - reference — referencni

REG - registration — registrace (letadla)

RMK — remark — poznamka

RVSM - Reduced vertical separation minima — sniZzeni minimalniho vertikalni rozestupu

letadel

RWY — runway — vzletova a pfistavaci draha

SCT - scattered — polojasno (3-4/8 oblacnosti)

SHRA - rain showers — destové prehanky

SM - Statutar mile — statutarni mile

SW - south west — jiho zapadné

TAF - Terminal aerodrome forecast — predpovéd pocasi pro letisté

TCU - towering cumulus — véZovité cumulus
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TEMPO — temporary — docasné

TNM - minimum temp — minimalni teplota

TSRA - Thunderstorm/Moderate Rain — stfedné silny dést pfi bource
TX - maximum temp — maximalni teplota

USA — United States of America — Spojené staty americké
ULD — Unit Load Device — letecky kontejner

V — variable — proménlivy

V1 —rychlost rozhodnuti

Vr—rychlost rotace

Vmu - rychlost bezpecného vzletu

VFR — Visual Flight Rules — Let za viditelnosti

Z-Zulu
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Uvod

Nizkonakladové letecké spolecnosti jsou dnes ve velkém rozvoji. Na kratSich a stfednich
tratich zaujaly v poslednich letech velmi silnou pozici. Nabidly cestujicim nesrovnatelnou
cenu oproti klasickym dopravclim na urok snizené kvality cestovani. Tento napad se
projevil jako velmi Zivotaschopny a v dneSni dobé uZz nikdo nepochybuje, Ze
nizkondkladové letecké spole¢nosti maji pevné misto na trhu. Aby mohly nabidnout tak
nizkou cenu, musely omezit svoje naklady na minimum a velmi tvrdé vyZzadovat splnéni
prepravnich podminek, které stanovily. Na delSich mezikontinentdlnich tratich se zatim
ve velké mire tento trend neprojevil. Zejména Evropa a Severni Amerika si udrZuji na
dalkovych letech klasické spole¢nosti. Proto si myslim, Ze toto téma je velmi aktudlni a
v nejblizSich letech mizZzeme cekat velky ndarlst spolecnosti, které se touto prepravou

budou zabyvat.

Téma moji diplomové prace jsem si vybral zejména proto, Ze se o letectvi velmi
intenzivné zajimam a mam zkuSenosti z praxe. Ziskal jsem na Fakulté dopravni
bakalafsky titul v oboru Provoz a fizeni letecké dopravy, nékolik let pracuji na letisti
Praha, zejména v ¢asti odbaveni letadel a momentalné si dodélavam pilotni licenci na

dopravni letadla

Cilem moji diplomové prdace je navrhnout mezikontinentdlni provoz nizkonakladovych
leteckych dopravcli na vybranych tratich, posoudit jestli je dnes mozné takovéto letecké

spojeni uskutecnit a navrhnout mozné reseni problému. Zamérim se zejména na Evropu

a Severni Ameriku, kde je potencidl pro takovouto dopravu v dnesni dobé nejvétsi.

Pro splnéni hlavniho cile budu vypracovavat nékolik dil¢ich cild, které si myslim, Ze jsou
pro navrh a provoz nejdilezitéjsi a v celkovém pohledu davaji uceleny obraz na danou

problematiku.
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Zakladnim predpokladem pro UspésSnost dalkové linky je vybér letadla, kterym bude
obsluhovana. Zde je zejména kladen velky narok na Uspornost provozu, dolet a celkovou
kapacitu pro cestujici a ndklad. Budu se také zabyvat vybérem stavajici nizkonakladové

letecké spolec¢nosti, kterd ma nejlepsi podminky pro zahajeni takovychto leta.

Na stfednich a kratkych tratich je ddleZitd rychlost a postupy odbaveni. Naklady musi
procedury, které zajistuji aZz neuvéritelné rychlé odbaveni letadla. Velmi podobné
procesy budou muset byt pouzity pfi dalkovych letech, kdy ¢as odbaveni bude jesté vice
sledovan. S tim je spojen vybér vhodné destinace, tak abychom zajistili poZadovanou

poptavku od cestujicich a zaroven dosahli pfijatelnych nakladd.

Planovani trasy letu je zcela zdsadni z pohledu bezpecnosti letu a dnes i preplnénych
vzdusnych prostor(. Je tfeba velmi dlkladné pfipravy a navrhu, tak aby byl let

proveditelny.

Vsechny tyto diléi cile spojuje vyhodnoceni ekonomické ndarocnosti, kterd je pro
dopravce nejdulezitéjsi. Zde bych chtél poukazat na nejvétsi naklady, které jsou spojené
s provozem letecké spolecnosti. Tim ziskdm jeden z hlavnich ukazatel( proveditelnosti

takovéto dalkové linky.
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1.Vybér vhodného letadla

1.1 Boeing 787 (800,900,1000)

Boeing 787 je aktualné nejmodernéjsi letadlo, které firma Boeing vyrabi. Jeho urcéeni je
zejména na strfedni a dlouhé traté. Ve vyrobni fadé je nastupcem Boeingu 767.
Podle verze letadla je urcen pro 242 az 335 cestujicich, nejcastéji rozloZzenych do tfech
tfid. Pro potieby nizkondkladovych spolecnosti na dlouhé vzdalenosti bude zapotrebi
maximdlniho vyuZiti kapacity letadla. Proto se da ocekdvat, Ze letadla budou
objedndvdna pouze v jedné nebo ve dvou tfidach, tak aby se zarucila co nejvétsi
prepravni kapacita. Prvni spolecnost, kterd zaradila B787-800 do své flotily, byla
All Nippon Airways v roce 2007. Tato spolecnost se stala i prvnim provozovatelem

B787-900, ktery poprvé vzlétl na podzim v roce 2014.

Obrdzek 1 - B787
(zdroj: http://blog.heartland.org/wp-content/uploads/2013/08/Boeing-787-Dreamliner1-1.jpg)
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V soucasné dobé je v provozu sto Sedesat tfi B787 u tficeti spolenosti po celém svéte.
Toto Cislo neni velké zejména proto, Ze v prvnich letech provozu se B787 potykal
materialy. Dochazelo k unikim paliva, nefunkénosti nékterych systém( a zejména
nejvétsi problémy byly se zaloZznimi zdroji energie. Boeing pro 787 poutil lithium iontové
baterie, které maji mnohem vétsi kapacitu a vydrz nez starsi typy baterii. | pres vesSkeré
testy a velmi pfisnou certifikaci letadla, dochazelo v prvnich letech k pretizeni baterii a
naslednému vzplanuti. Z téchto ddvod( Federdlni letecky ufad (Federal Aviation
Administration — FAA) pozastavil provoz B787 od ledna 2013 aZ do dubna 2013. To vedlo
nékteré letecké spolecnosti k zruseni objedndvek. | presto je o B787 velky zajem a firma
Boeing ma problémy s dodavkami letadel zakaznikim. Do konce roku 2014 mél Boeing

1071 objedndvek a pouze 228 dodanych letadel.

Jeho hlavni vylepSenim je zejména velmi vyrazné zastoupeni novych kompozitnich
materidl{, které sniZuji hmotnost letadla a tim i spotiebu. Celych 50% vSech pouzitych
materidl{ jsou kompozitni materidly. Revolucni je zejména poutziti téchto materiall na
zakladni konstrukéni prvky letadla, jako jsou kfidla, trup a ocas. Naopak velkou
nevyhodou jsou neviditelné unavové praskliny, které jsou u konvencnich material velmi
dobre rozeznatelné a tim i bezpeénéjsi. V tomto sméru musi dochazet k ¢astéjsSim
prohlidkam dulezitych ¢asti vyrobenych z kompozitnich materialt za pomoci specialnich
pfistroja. Dalsi nevyhodou je nizsi odolnost pfi vystaveni ohni a nasledné uvolnéni

vétsiho mnozstvi toxickych plyn(.

Boeing 787 vyuZiva dva motory od rtznych vyrobcl pro vSechny typy letadla. Prvnim
motorem je Rolls-Royce Trent 1000. Je to nejnovéjsi motor od spole¢nosti Rolls-Royce,
ktery ma radu vylepseni a novych feSeni, které koresponduji s celkovym inovativnim
pohledem na B787. Vyrabi se v nékolika variantach, podle maximalniho tahu. Druhym
pouzivanym motorem je General Electric GEnx. Spole¢nost General Electric je nejvétSim
konkurentem firmy Rolls-Royce ve vyrobé motoru. Proto neni ndhodou, Ze vlastnosti

jeho nejnovéjsich motorl jsou velmi podobné motorim od Rolls-Royce.
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Rozdily motor(i pro jednotlivé typy B787 jsou zejména v tahu motorU. Pro verzi 800 je

tah 280 kN, pro verzi 900 je tah 320 kN a pro verzi 1000 je tah 340 kN.

Vyroba B787 je velmi narocna zejména kvuli velkému mnoZstvi soucasti, které se vyrabi
po celém svété. Je to slozity logisticky problém, ktery musi byt propracovdn do
posledniho detailu, tak aby nedochazelo k nedostatku nékterych soucastek, anebo
k Uplnému zastaveni vyroby. Casti kFidel se vyrab&ji v Japonsku, horizontalIni stabilizator
je vyroben v Koreji stejné jako nékteré ¢asti trupu, dverfe od ndkladového prostoru se
vyrabéji ve Svédsku, ¢asti podlahy v Indii a podvozek je vyroben ve Francii. Findlni

montaz se provadi v mésté Everet (USA).

Cena za Boeing 787 v roce 2014 byla od 218.3 milion( dolard u verze 800 az po 297.5

milionu dolart u verze 1000. Celkova ¢astka za cely vyvoj B787 dosahla 32 miliard dolard.

Boeing 787 - 800 787-900 787-1000
Délka 56,7m 62,8m 68,3m
Vyska 16,9m
Sirka 60,1m
Pocet cestujicich max. 381 max. 420 neni zndma
MTOM 228000 kg 253000 kg
MZFM 161000kg 181000kg 193000kg
MLM 172000 kg 193000 kg 202000 kg
Dolet 14500 km 15400 km 13000 km
Maximalni 954km/h (Mach 0.90) v 35000 ft.
rychlost
Maximalni 13 100m (43000 ft.)
dostup

Tabulka 1- B787 zdkladni udaje
(zdroj: autor)
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Pro nizkondkladové spoleénosti, které budou uvazovat o zarazeni B787 do flotily pro
mezikontinentdlni traté, bude velmi dllezité, jak uz jsem zminil vySe, co nejvice vyuzit
kapacitu letadla. RozloZeni kabiny se ve vétsiné pripadid dé ocekavat ve dvou tridach.
Nejvétsi cast kabiny zabere ekonomicka tfida s klasickym rozdélenim pro B787 - 3-3-3
nebo 2-4-2. Zbytek kabiny, fadové 20 mist, bude vyhrazeno pro lepsi ekonomickou ttidu.
Zejména se bude jednat o lepSsi sluzby, moZnost posledniho ndstupu a prvniho vystupu.

Velikost sedadel a jejich rozloZzeni by méli z(stat stejné.

Velkou vyhodou B787 je uspornost provozu. Na mezikontinentdlnich letech, oproti
kratSim kontinentalnim letdm, bude jesté ve vétsi mife kladen dlraz na spotiebu paliva.
V tomto ohledu je B787 Uspornéjsi oproti svému predchldci B767 az 0 20%. Tento rozdil

je pro nizkondkladové spolecnosti obrovsky.

Dulezitym faktorem pro vybér tohoto letadla bude jeho spolehlivost a bezproblémovost.
Zakladnim bodem pro Uspéch mezikontinentalnich letl nizkonakladovych spolecnosti
bude udrzet letadlo co nejdelsi dobu ve vzduchu a co nejkratsi dobu na zemi. V ptipadé
pretrvavajici poruchovosti a znacnych problému s novymi systémy letadla, by s jistotou
znamenala neuspéch pro spolecnost, ktera si je vybrala. V poslednich mésicich se ale
zda, Ze Boeing zvladl odstranit nejvétsi problémy, které letadlo mélo a stava se velmi

spolehlivym strojem.

Nizkonakladové spolecnosti se obecné velmi snazi usetfit i na nakupu letadla. Proto
bude velmi zdleZet na kontraktu, ktery bude firma Boeing ochotna uzavfit a v jaké mire

bude schopna dodavat letadla.
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1.2 Boeing 747-8

v

Letadlo Boeing 747-8 je nejnovéjsi verzi jednoho z nejuspésnéjSich letadel v historii
dopravniho létani. “Jumbo“, jak je mu prezdivano, bylo ve své dobé absolutné revoluéni
letadlo. Vyvoj zacal kolem roku 1960 a prvni komercni let byl proveden v roce 1970
spolecnosti Pan America. Konstruktéri dokdazali v tehdejsi dobé nemozné, kdyz navrhli a
uvedli do provozu prvni dvoupatrové letadlo. Jeho nezaménitelny vzhled s takzvanym
“hrbem?, se stal ikonou letectvi a jen mdlokdo by jej neznal. Jeho prvni verze B747-100

pojmula az 450 cestujicich. Prozatim nejuspésnéjsi verzi je B747-400, ktery byl vyroben

a dodan ve vice nez Sesti-set kusech.

Velmi bohatd a Uspésna historie modelu klade velké naroky na nejnovéjsiho zastupce
fady 747. Velkym konkurentem, ktery ho predcil co do kapacity cestujicich, je Airbus

A380, nejvétsi dopravni letadlo na svété.

@ﬂﬂf]ﬂﬂ

Boeing 747-8 Intercontinental
First Flight March 20, 2011

Obradzek 2- B747-81
(zdroj: http://www.boeing.com/Features/2011/03/img/bca_747-8_majestic_first_flight_1200.jpg)
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Velka spolehlivost a kvalita tohoto letounu ho predchazi. Ukazatelem téchto vlastnosti
je i fakt, Ze B747-400 je vyuZivan jako Air Force One pro Amerického prezidenta.
V soucasné dobé je uz v planu modernizace letadlového parku a v minulych mésicich
byla uvefejnéna zprava, Ze pro budouci Air Force One se nadale pocitd s B747

v nejnovéjsi verzi -8.

B747-8 je vyrabén ve dvou provedenich. Opaéné nez je bézinym zvykem, byl prvni
v Unoru 2010 uveden na trh ndkladni B747-8F (Freighter). Jeho hlavni vyhodou oproti
starsi verzi 400, je zvétSeni nakladového prostoru a tim i narlist maximalni vahy pro
naklad. To zajistuje aZ o0 16% nizsi naklady na prepravenou tunu. Az v bfeznu v roce 2011
byla pfedstavena verze pro cestujici s ozna¢enim B747-8| (Intercontinental). Stala se
nejdelSim letadlem na svété s délkou 76.3m. Zde muizZeme fici, Ze vylepSeni postihlo
Uplné kazdou ¢ast letadla. Nejvyraznéjsim visudlnim rozdilem je prodlouZeni takzvaného
“hrbu” pro prvni tfidu. Letadlo je Uspornéjsi, s vétsSim doletem a pojme vice cestujicich.
Prvni spolecnosti provozujici ndkladni verzi byla spolecnost Cargolux a u verze pro
cestujici Lufthansa. Je zfejmé z poctu prodejd, Ze mnohem Iépe si na trhu vede nakladni
verze oproti verzi pro cestujici. Je to zejména dano, jak uz jsem zminil, Airbusem A380,

ktery se v nakladni verzi nevyrabi.

Po Boeingu 787 zdédil spoustu systému a konstrukcnich feseni, jako jsou nové motory a
systém fizeni fly-by-wire. Velmi vyraznym zlepSenim prosla celkova aerodynamika
letadla. Vyry, které vznikaji na konci kfidel, zejména pfti startu letadla, byly omezeny
novym feSenim zakonéeni kfidel, kdy jiz neni potfeba klasicky winglet, jako tomu je u
starsSich typl. Konstruktéri dosahli na pohled aZ neuvéfitelné pruznosti, kdy se konce

kiidel ohnou tak, Ze vytvareji velmi dobré aerodynamické vlastnosti.

Cena za B747-8 se pohybuje okolo 357 milion(i dolar(. Po¢et dodanych kus( je nyni pres
84 letadel létajicich u 15 spolec¢nosti. NejvétSim provozovatelem je spolecnost

Lufthansa.
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Boeing 747-8I 747-8F
Délka 76,3m
Vyska 19,4m
Sitka 68,5m
Pocet cestujicich max.605 neuvadi se
MTOM 448000 kg
MZFM 295000 kg 330000 kg
MLM 312000 kg 343000 kg
Dolet 14800 km 8130 km
Maximalni 954 km/h (Mach 0.90) v 35000 ft.
rychlost
Maximalni 13100m (43000ft.)
dostup

Tabulka 2 - B747-8 zdkladni udaje
(zdroj:autor)

Boeing 747-8 je idedlnim letadlem pro pouZiti na mezikontinentdlni traté
nizkonakladovych dopravci. Jeho spolehlivost a velmi mala poruchovost ho predchazi.
Jeho dalsi velkou vyhodou v boji s hlavnim konkurentem A380, jsou nizsi naklady na
jednoho prepraveného cestujiciho. Udaje od firmy Boeing uvadéji, 7e B747-8 je o 10%
lehé¢i a o 11% uspornéjsi (prevedeno na jednoho cestujiciho), nez Airbus A380.

Tato vyhoda muze byt klicovou pro rozhodnuti, které letadlo bude koupeno.

Usporadani kabiny se zde pfimo nabizi, diky konstrukci letadla. Spodni paluba by méla
byt maximdlné vyuzZita pro ekonomickou tfidu s uspordadanim sedadel 3-4-3.

Horni paluba by méla byt vyhrazena pro obchodni nebo prvni tfidu.

Stejné jako u Boeingu 787 bude velmi zaleZet na nabidce a spolupraci firmy Boeing

s nizkonakladovou spolecnosti. Tento faktor muZze v konec¢ném rozhodovani

nejdulezitéjsi.
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1.3 Airbus A350 (800,900,1000)

Airbus A350 je nejmodernéjsi letadlo od spole¢nosti Airbus. Jeho vyznam je velmi
podobny vyznamu B787 u firmy Boeing. Jde o prevratné letadlo s absolutné
nejmodernéjsi technikou, od kterého budou dal$i modely letadel Airbus brat podstatnou
¢ast technického vybaveni. A350 je nastupcem fady letadel A330 a ¢tyfmotorovych
A340. Jeho vyvoj byl zahdjen jako odpovéd Airbusu na novy Boeing 787. Airbus si velmi
dobre uvédomil, Ze starnouci fada A330 a A340 nemad Sanci obstat proti tak vyspélému
a modernimu letadlu jako je B787. Proto zacal vyvijet velmi podobné a technicky super-
moderni letadlo, které bude konkurenceschopné. Toto zpozdéni, které A350 uz pfi vyvoji
nabral, je jeho velkou nevyhodou oproti B787. V dnesni dobé, kdy B787 je proddn a
uveden do provozu ve vice jak 220 kusech, A350 je na pocatku svych prodejl a pouze

nékolik prvnich letadel je postupné dodavano zdkaznik{m.

Obrdzek 3- Airbus A350
(zdroj:http://aviationweek.com/sitefiles/aviationweek.com/files/imagecache/large_img/uploads/2014/
10/aw100620143576l.jpg)
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Jako u B787 je A350 velmi inovativni v pouzitych materidlech. Kompozity tvofi vice jak
polovinu vSech materiall pouZzitych na letadle. Déle jsou to slitiny hliniku, titan, ocel a

dalsi materialy. V tomto ohledu jsou si oba konkurenti velmi podobni.

Velké konstrukéni zmény probéhly v Upravé zakonceni kfidel. Airbus u starSich modeld
jako je A320, pouzival velmi podobné zakonceni kfidel jako Boeing, ktery s timto feSenim
pfisel mnohem dfive u modelu 737. Pouze oznaceni bylo jiné, kdy Airbus toto reseni
nazyva “sharklets” a Boeing “winglets”. Na toto téma probéhly velké diskuze, faktem
pouze zUstdva, Ze visudlni podobnost obou konstrukénich feseni je naprosto identicka.
U A350 je pouzito Uplné nové reSeni zakonceni kiidel pojmenované “blended winglets”
(obrazek €. 4). Toto reSeni ma zajistit vylepseni aerodynamickych vlastnosti a snizeni
spotieby paliva. | kdyZ se od pohledu ze zemé zd3, Ze tyto konce kfidel nejsou velké,

jejich rozméry jsou 2,3m na Sitku a vice nez 2m na vysku.

Obrdzek 4- A350 winglet
(zdroj: http://www.talkativeman.com/img/Sharklet_of Airbus_A350_XWB.jpg)
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Pro Airbus A350 jsou od firmy Rolls-Royce specidlné navrzeny motory Trent XWB, které
jsou vylepsenim motorld Trent 1000. Motor prosel fadou vylepsenich. Zejména byl
kladen ddraz na snizeni hmotnosti. Naptiklad u dmychadla byly upraveny lopatky, které
jsou ted' leh¢i a maji lepsi aerodynamické vlastnosti. Celkové viechny vylepseni, podle

firmy Rolls-Royce, zarucuji az o 10% nizsi spotfebu nez u srovnatelné konkurence.

Po potizich Boeingu 787 s lithium-iontovymi bateriemi, rozhodl Airbus o navraceni se
k starsi technologii baterii s tim, Ze testovani a vyvoj lithium-iontovych baterii zlstane

naddle spusténo a da se predpokladat, Ze v budoucnu budou vyuZity.

Velky problém mulze byt pro Airbus vcéasna dodavka téchto letadel zakaznikim.
Dnes Airbus eviduje pres 750 objednavek na A350. Je velkou otazkou, jak bude Airbus
schopen plnit zdvazky a smlouvy k zdkaznikm. Pfi takto inovativnim letadle plném

novych technologii a po zkuSenostech s B787, bude velmi zaleZet na téchto faktorech.

Airbus 350 - 800 350 -900 350 -1000
Délka 60,5m 66,9m 73,9m
Vyska 17,1m
Sitka 64,8m
Pocet cestujicich max. 440 max. 440 max. 475
MTOM 259000kg 268000kg 308000kg
MZFM 181000kg 192000kg 220000kg
MLM 193000kg 205000kg 233000kg
Dolet 15300 km 14350 km 14800 km
Maximalni 945km/h (Mach 0.89) v 40000 ft.
rychlost
Maximalni 13 100m (43000 ft.)
dostup

Tabulka 3 - A350 zdkladni udaje
(zdroj: autor)
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1.4 Airbus A380 - 800

Airbus A380 je nejvétsi dopravni letadlo na svété. V letectvi je mu prezdivano
“super jumbo”. Je to prvni letadlo, které ma dvouposchodovou palubu po celé délce
trupu. Toto konstruktérské feseni bylo dlouhou dobu povazovano za nemozné a i vyvoj
A380 byl velmi slozity. Celkové naklady na cely vyvoj jsou odhadovdny na deset az
¢trnact miliard eur. Prvni navrhy byly realizovany zacatkem devadesatych let a prvni
letadlo bylo predano zdkaznikovy v roce 2007. To znamenalo velké zpozdéni oproti
plvodnim plandm, které Airbus mél. Prvni letadlo mélo byt dodano uz v roce 2005.
| po uvedeni letadla na trh problémy s dodanim letadel nekoncili, kdy Airbus nebyl
schopen plnit naplanovanou rocni vyrobu. VSechny tyto ztraty byly vycisleny na pét

miliard eur.

Obrdzek 5 - Airbus A380
(zdroj:http://www.newshonk.com/wpcontent/uploads
/2015/04/200608_A380 first_flight with_EA_engines_.jpg.jpg)
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| pres vSechny tyto problémy je letadlo mezi zakazniky velmi oblibeno a Airbus nema
nouzi o nové objednavky. Pocet objedndvek se vysplhal pres 300 a pocet dodanych
letadel je dnes vice nez 150. Spolecnost Emirates je dnes nejvétSim provozovatelem
A380. Ve flotile nyni vyuZivd 60 letadel a dalSich 80 letadel md objednano.
Toto neuvéfitelné Cislo bylo umocnéno objednavkou 50 letadel v celkové hodnoté okolo

dvaceti miliard dolart. Kromé Emirates vyuziva A380 dalSich 12 dopravcy.

U nejvétsiho dopravniho letadla na svété je samozifejmosti i velmi sloZitd logisticka
struktura vyroby. Pro vyrobu A380 museli byt vybudovany, nebo velmi vyrazné zvétSeny
silnice, Zeleznice i vodni toky. Vyuziva se zejména systému RORO pro prevoz nejvétsich
dild, jako jsou ¢asti trupu, nebo kfidla. Findlni montaz probiha na lince v Toulouse. Velké
Casti trupu jsou vyrabény v Hamburku a v St. Nazaire. Kfidla jsou vyrabéna v Cadiz a

Broughton (obrazek €. 6).

Broughton
ALUK Stade
\ Hambourg Al / Germany
St Nazaire Al / Germany f
\ Al/ France \ —
N e Cadiz
' o - Al/ Spain
Hambourg &
Al / Germany

i o ' \ Broughton
St Nazaire/ o 2 g

Méauite Cadiz Nantes Ao
Al/France Al/Spain a1/ Erance

Obrdzek 6- A380 vyroba
(zdroj:http://www.aviation.tudarmstadt.de/media/arbeitskreis_luftverkehr/downloads_6/kolloquien/13
kolloquium/05druckvorlage_morales.pdf)
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Airbus A380 dokaze pojmout az 850 cestujicich v konfiguraci kabiny do jedné tfidy. Zatim
ve vSech pfipadech byl vyroben s rozlozenim kabiny do tfech ttid, s maximalni celkovou
kapacitou 550 cestujicich. Toto rozlozeni zaru€uje vysoky komfort a pohodli pro cestuijici.
Horni paluba je vyhrazena pro nékolik druhl obchodni tfidy. Dolni paluba je z velké ¢asti
ekonomicka tfida a v predni ¢asti kabiny je umisténa prvni tfida. V ekonomické tridé je
mozné rozloZzeni sedadel 3-4-3, naopak pro prvni tfidu je velké mnoZstvi prostord pro

maximalni komfort cestujicich.

Pro A380 jsou vyrabény dva typy motoru. Prvni je Rolls-Royce Trent 900 a druhy je
Engine Alliance GP 7000. Oba dva motory je mozné mit s tahem 310kN, nebo 320kN.

Vyznacuji se velmi tichym chodem.

A380 je velmi zajimavym letadlem pro nizkonakladové spolecnosti, zejména diky jeho
obrovské kapacité pro cestujici. Pfi konfiguraci do jedné nebo dvou tfid je idedlnim
letadlem na nejvytizenéjsi linky. Po pocatecnich problémech s doddvkami letadel a poté

i drobnymi technickymi problémy, je dnes provéren a zabéhnut v provozu.

Airbus 380 - 800
Délka 73,7m
Vyska 24,5m
Sitka 79,8m
Pocet cestujicich max. 853
MTOM 575000kg
MZFM 369000kg
MLM 394000kg
Dolet 15700km
Maximalni 945km/h
rychlost
Maximalni 43000ft.
dostup

Tabulka 4 - A380 Zdkladni udaje
(zdroj: autor)
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2.Vybeér letecké spolecnosti

2.1 Historie a souc¢asnost mezikontinentalnich letu

nizkonakladovych dopravci
2.1.1 Laker Airways

Laker Airways byla vlibec prvni leteckou spole¢nosti, ktera se zabyvala nizkonakladovou
leteckou dopravou. Soukroma spolecnost Laker Airways byla zaloZzena v roce 1966 ve
Velké Britanii. Plvodné se zamérovala na charterovou a nakladni dopravu. V roce 1977
uvadi na trh prvni nizkondkladové spojeni na dlouhé trase mezi Londynem Gatwickem
(sidlo spole€nosti) a New Yorkem. V roce 1966, kdy spolecnost zahdjila svou ¢innost na
letisti Londyn Gatwick, provozovali Laker Airways dva Bristol Britania 102 (turbovrtulové
letadlo), které zahy byly nahrazeny letouny BAC one-eleven (celkem byly objednany Ctyfi
kusy). V nasledujicich letech doslo k expanzi spole¢nosti mimo Velkou Britanii a byla
zaloZzena baze v Berliné. Letadlova flotila je obohacena o nové typy Airbusu A300,
spolecnost navic rozristd svou plsobnost i mimo prepravu a zaklddd napftiklad

handligovou dcefinou spole¢nost na svém domovském letisti v Gatwicku. [32]

Problémy spolec¢nostizacaly okolo roku 1980, kdy doslo ke zhorSeni svétové ekonomické
situace a recese. Laker Airways neméli dostateéné finanéni rezervy pro preziti tohoto
upadku ekonomiky, coZ se ukdzalo jako jeden z klicovych faktord neuspéchu. DalSim
velmi vyznamnym dlvodem neuspéchu bylo velké konkurenéni prostredi, kdy
renomované letecké spole¢nosti preménily ¢ast ekonomické tridy na nizsi ekonomickou
tfidu, kterd pfimo konkurovala Laker Airways. Konec spolec¢nosti nastal na jafe roku
1982, kdy se dostaly do obrovské ztraty a diky tlaku ostatnich leteckych spolecnosti jim

nebylo mozné poskytnout pomoc.
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2.1.2 People Express

Tato spolecnost zaloZzend v roce 1981 v USA, navazovala ¢aste¢né na Laker Airways.
Spoleénost provozovala linku Newark — Gatwick a Newark — Brusel letounem Boeing
747. Cenova politika nabizela pouze jeden tarif, jidlo a ndpoje se nabizely na palubé
taktéZ za poplatek. Novinkou byl poplatek za zapsané zavazadlo, které People Express

zavedly. Spolecnost byla v roce 1987 presunuta pod kfidla Continental Airways. [32]

2.1.3 Jetstar Airways

Jetstar Airways je dcefinou spolecnosti Qantas, kterd se zaméruje na nizkonakladovou
dopravu. Domovské letisté je ve mésté Melbourne. Ve své flotile ma letadla typu Airbus
A320 a A321 a zejména na mezikontinentdlni traté vyuZziva letadla Airbus A330 a nové

Boeing 787.

Vzhledem k velkym vzdalenostem, které je potieba v Australii pokryt, vyuziva spole¢nost
svoje dalkova letadla i na vnitrostatni linky. V takovémto pfipadé je kabina pouze v jedné
tridé. V pripadé mezikontinentalnich letl se kabina déli na ekonomickou a obchodni
tfidu. V obchodni tfidé je rozdéleni sedacek 2-3-2 a v cené letenky je obsaZeno i
obcerstveni v priibéhu celého letu. V ekonomické tridé je celé obclerstveni za pfiplatek.
Vétsi komfort pro cestujici se nabizi u novych letadel typu Boeing 787, kdy jsou vSechna

sedadla vybavena zdbavnim systémem.
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2.1.4 AirAsiaX

Tato spolecnost patfi k novodobé vzniklym a soucasné fungujicim dalkovym
nizkondkladovym dopravclim. Air Asia X byla jako dcefina spolecnost Air Asia zaloZena
v roce 2007. Provozuje linky v Asii, Oceanii a dale spolupracuje se spolec¢nostmi
Air Canada a Virgin. U spolecnosti existuje vérnostni program, oznacovany jako BIG,
ktery cestujicim prinasi rdzné vyhody od slev az po prioritni odbaveni. Zapsané zavazadlo
neni v cené letenky, je zde vSak samoziejmé mozZnost si tuto sluzbu doobjednat.
Air Asia X nabizi dva zakladni tarify: Promo a Premium. Promo tarif neobsahuje zadné
dodatecné sluzby, obcerstveni ani zapsané zavazadlo. Také veskeré zmény ze strany
cestujiciho jsou zpoplatnény. V tarifu Premium jsou sluzby srovnatelné s klasickym
dopravcem. Tarify jsou oproti konkurenci ptiznivéjsi, avSak je nutné brat v potaz
nabizené sluzby. V modelové situaci budou porovnany tarify letenek v pfipadé
objedndavky jeden tyden dopredu. V pripadé, ze bychom chtéli vyuzit sluzeb Air Asia X na
lince Sydney — Bangkok, zpatecni letenka bude stat 1258 USD. Nejedna se o pfimy let,
prestup je v Kuala Lumpur. U Australské spolec¢nosti Quantas by cena ¢inila 1858 USD.
V pfipadé Quantas jsou zapsana zavazadla v cené letenky, u Air Asia X by poplatek Cinil
35 USD za jednu cestu. Quantas na palubé také poskytuje obcerstveni, u Air Asia X je
poplatek za zakladni obcerstveni 5,5 USD. Pfi souctu se dostavame na cenu 1409 USD.

(32]
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2.2 ZaloZeni nové letecké spolecnosti

ZaloZeni nové letecké spolecnosti je velmi slozZity a nakladny proces, ktery mize trvat
delsi ¢asovy Usek. K jeho zvladnuti je potieba kvalifikovany personal, ktery ma zkuSenosti
s timto procesem. V pfipadé Uplné nové spolecnosti, ktera nemd zakladnu velké
materské spolecnosti, mize byt tento proces uz od pocatku velmi problematicky.
V poslednich letech je velmi ¢asto k vidéni vytvoreni nizkondkladovych spole¢nosti, jako
dcefinych spolecnosti velkych klasickych dopravcu. Jako priklad maze byt jiz zminovany
Qantas a Jetstar Airways, nebo v Evropském prostfedi Lufthansa a Germanwings.
V druhém pripadé dokonce dochazi i k urcitému vyuzivani nizSich naklad( dcefiné
spole¢nosti Germanwings, na kterou jsou prevadény nékteré klasické linky spolecnosti
Lufthansa, z divodu Setfeni nakladd na platy palubniho personalu. Tento stav je velmi

Castym dlvodem ke stavkam a velké nelibosti odborda.

U noveé vytvorené spolecnosti je také velkym deficitem velmi malé zazemi, které se az
postupem Casu zvétsuje. Velké pocatecni naklady jsou také s propagaci a reklamou nové

spoleénosti, kdy zejména nizkondkladovy dopravci potrebuji vysoké obsazeni letadel.

2.3 Soucasné letecké spolecnosti bez mezikontinentalnich letii
2.3.1 Ryanair

Spoleénost Ryanair byla zaloZzena v 1985 irskym obchodnikem Tony Ryanem. V pocatku
svého fungovani méla pouze mensi letadla typu Embraer pro 15 cestujicich, kterd létala
pouze kratké vzddlenosti. Hlavnim ddvodem udspéchu Ryanairu byl uz tehdy
Michael O’Leary, ktery udaval smér vyvoje spolecnosti. Jeho hlavni myslenkou, kterou
spolec¢nost vyuziva do dnes, bylo snizeni provoznich nakladi na minimum a zpoplatnéni

celé fady sluzeb pro cestujici. Tim dokazal snizit cenu letenky na velmi zajimavou Uroven.

34



Spoleénost vyuzivala letadla typu BAC a Boeing 737-200. Velky obrat nastal v roce 1998,
kdy spolecnost zadala obfi objedndvku na 75 novych Boeingu 737-800 v hodnoté dvé
miliardy dolar(. Tento krok urcil smérovani spolecnosti na dlouhé roky dopredu a dnes
se ukazuje, jak klicovy a spravny krok to byl pro spole¢nost. Jak se zminim ddle v kapitole

¢. 4., spole¢nost dnes provozuje jednu z nejvétsich flotil Boeingu 737-800 a stale roste.

Pro vytvoreni mezikontinentdlniho dopravce je Ryanair idedlni kandidat. Jeho sit
leteckych spojeni je dnes obrovska, takie mlzZe svoje mezikontinentalni linky velmi
dobfe navazovat na dosavadni sit. Jako jedna z nejvétsich leteckych spole¢nosti na svété
ma velké zazemi a moZnosti realizace takovéhoto projektu, které jsou dobrym

predpokladem pro uspéch.

2.3.2 Southwest Airlines

Southwest Airlines byl zaloZzen v roce 1967. Zajimavosti u této spolecnosti je, Ze vyuzivaji
pouze letadla od firmy Boeing a to v drtivé vétsiné Boeing 737. Pouze v osmdesatych

letech méli v provozu Boeing 727.

Southwest byl viibec prvni leteckou spolecnosti, ktera zprovoznila svoje webové stranky
v roce 1995 a umotznila cestujicim online nahled do letového fadu, zpfistupnila fadu
informaci vztahujicich se k letu a samoziejmé pozdéji nabidla moznost internetového
nakupu letenek. Na rozdil od fady nizkonakladovych spoleénosti, Southwest si
ponechdva jisté sluzby a obcerstveni pro cestujici. Béhem letu jsou k dispozici
nealkoholické ndpoje, ofisky nebo precliky. Pfestoze v tomto pfipadé nem(zeme hovofrit
o plnohodnotném obcerstveni, je to urcité jedna z véci, kterd v olich cestujicich zvedne

prestiz spole¢nosti a dost mozna zanecha pozitivni vzpominky na let. [32]
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3. Systémy pri odbaveni na letistich

Systémy pfi odbaveni cestujicich, zavazadel a carga jsou pro nizkonakladové spole¢nosti
jednou z nejvétSich moznosti, jak usetfit naklady. Stani letadla na letisti pfi odbaveni je
velmi drahé, a proto se vSechny spolecnosti snaZi tento €as co nejvice zkratit.
U nizkonakladovych spole¢nosti museji byt tyto systémy navrhnuty na Uplné maximum,
bez ohledu na pohodli cestujicich. Na kratSich kontinentdalnich linkach jiz vSe funguje

velmi dobre. Stejné propracované systémy se musi vytvofit i u mezikontinentalnich leta.

3.1 Odbaveni letadel A320 spolecnosti Easyjet

Spole¢nost Easyjet je jedna z nejvétSich Evropskych nizkonakladovych spolecnosti.
Operuje ve 32 Evropskych zemi a provozuje pres dvé 200 letadel rodiny Airbus A320.
Jeji systémy pfi odbavovani zavazadel a cestujicich jsou jedny z nejlepSich mezi vSemi
nizkonakladovymi spole¢nostmi. Velmi se lisSi od ostatnich systém( a postupu.
Jsou zaméreny na maximalni Usporu casu letadla na stojance, bez ohledu na vSechny
ostatni okolnosti. Zkratit jesté vice ¢as odbaveni letadla je v dnesni dobé velmi slozZité.
Systémy odbaveni u spole¢nosti Easyjet by méli fungovat jako vzor pro tvorbu novych
postupl u nizkondkladovych spolecnosti, které budou vyuZivat vétsich letadel pro

provoz na mezikontinentalnich tratich.
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3.1.1 Odbaveni cestujicich

Odbaveni cestujicich u spolecnosti Easyjet je velmi propracovany systém, ktery se snazi
Pro cestujici je moznost se predem odbavit na let pomoci internetu a zaroven si hned
vytisknout palubni vstupenku. Tento zplsob odbaveni je nejen pohodiny pro cestujici,
ale zejména snizuje naklady spolec¢nosti za odbavovaci sluzby. Odbaveni pres internet je
mozné pouze v pfipadé, Ze cestujici nemad vétsi zavazadlo, které musi byt umisténo v
nakladovém prostoru letadla. V pfipadé vétsiho zavazadla je nutné cestujiciho odbavit
na prepazice check-in. | v tomto pripadé Easyjet pouZiva jinou formu odbaveni nez
klasicky dopravce, takzvany spolecny check-in. Tento zpUsob funguje tak, Ze vSechny
lety, které odlétaji v priblizné stejny cCas, maji nékolik spole¢nych check-in prepazek.
AZ pfi samotném odbaveni pracovnik urci cilovou destinaci cestujiciho a vytiskne mu
palubni vstupenku. Tento zplsob opét sniZzuje naklady za odbaveni tim, Ze umoznuje
nizsi pocet prepazek a tim i méné pracovnikud. Jeho velkd nevyhoda spociva v lidské
chybé, kdy je velmi dulezité, aby si pracovnik odbaveni nespletl, nebo Spatné nezadal
cilovou destinaci cestujiciho. V praxi je tento problém zejména u zapsaného zavazadla,
kdy cestujici dostane spravnou palubni vstupenku, ale jeho zavazadlo je omylem

pfipsano k jinému cestujicimu, ktery leti do jiné destinace.

Z davodu zpoplatnény odbaveni zavazadla, vétSina cestujicich vyuzivd moznost odbaveni
na internetu a vynechani check-in prepazky. Cestujici poté pfichazi pfimo az do odletové
brany ve stanoveny ¢as. Spolecnost Easyjet je v tomto sméru velmi nekompromisni a
stanovuje, Ze cestujici musi byt minimdlné 30 min pred odletem v odletové brané.
V nékterych pripadech se stava, ze pfrilet letadla je diky rGznym vlivim, zejména pak diky
priznivému vyskovému vétru na trati, nebo zkraceni traté, v cilové destinaci o nékolik
desitek minut dfive nez je planovano. U klasickych spole¢nosti prevliada obecné pravidlo,

Ze posledni mozny ¢as nastupu do letadla je 10 minut pred planovanym odletem.
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To znamena, Ze v nékterych pripadech muize letadlo stat na stojance vice jak hodinu.
Proto spolecnost Easylet zavedla pravidlo ruseni cestujicich z letu 25 minut pred
planovanym odletem, pokud nemaji odbavené zavazadlo v nakladovém prostoru, anebo
15 minut, v pripadé odbaveného zavazadla. Toto nafizeni je velmi disledné dodrzovano
a ruseni cestujicich z letu probihd v presné stanoveny ¢as. V nékterych pripadech se
stava, Ze cestujici pfijde tésné po zruseni jeho jména ze systému. Tento krok je nasledné

nevratny.

v o

Pro urychleni vystupu a nastupu pasazérl do letadla, se vyuzivaji i zadni dvere. Pfednimi
dvermi pres nastupni most standardné vystupuji i nastupuji cestujici z prvni poloviny
letadla a zadni dvere jsou urceny pro druhou polovinu. Tento postup dokaze usetfit
nékolik minut, ale je velmi nepohodIny. Pfi nastupu do letadla pres zadni dvere, cestujici
musi sejit po schodech z nastupniho mostu, poté projit pfes otevienou ¢ast odbavovaci
plochy a nasledné opét vyjit schody do letadla. U vystupu z letadla je tento postup
opacny. Procedury spolecnosti Easyjet v tomto sméru ukladaji, Ze jediny ddvod pro
nevyuZziti zadnich dvefi, je ohrozeni bezpecnosti cestujicich. To v praxi znamen3, Ze se
zadni dvere vyuZivaji skoro vidy, i pfes velmi nepfiznivé pocasi, které na odbavovaci

plose panuje.

Obrdzek 7- Easyjet — zadni schody
(zdroj:http://ak1.picdn.net/shutterstock/videos/7752202/preview/stock-footage-bristol-march-airline-
passengers-board-an-easyjet-aircraft-via-the-rear-steps-at-bristol.jpg)
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3.1.2 0Odbaveni zavazadel

Jak jsem se jiz zminil u odbaveni cestujicich, vétsi zavazadla jsou standardné odbavena
pres prepazku check-in, kde je pracovnik odbaveni oznaci a odesle do tfidirny. Zde jsou
rozdélena podle pfrislusnych letll a odesldana k letadlu. Tento zpUsob odbaveni je
vyuzivan  klasickymi  dopravci, ktefi nezpoplatiuji odbaveni zavazadel.
U nizkonakladovych spolec¢nosti se situace velmi méni a je potiebné se tomu prizpUsobit.
Vétsina cestujicich vyuziva moZnost odbaveni pres internet, ktera jim umoznuje pfijit se
svym pfiru¢nim zavazadlem pfimo az do odletové brany. Nizkonakladové spolecnosti
jasné stanovuji velikost a hmotnost priru¢niho zavazadla. Spole€nost Easyjet jesté
zpfisnuje svoje pravidla oproti jinym dopravcim. Pfi vstupu do letadla je pro kontrolu
pfistaven ram, do kterého se musi vSechna pfirucni zavazadla vejit. Netoleruje se
sebemensi presah. V pripadé, Ze se pfiru¢ni zavazadlo nevejde do rdmu, cestujici je
nucen zaplatit poplatek, ktery v nékterych pripadech prevysuje i cenu letenky. Tento
zpUsob je sice velmi prisny a prindsi cestujicim velké nepohodli, ale cena samotné

letenky témto pravidlim odpovida.

Dalsi nestandardni odbaveni zavazadel je za stavu, kdy jsou schranky v kabiné letadla
plné a neni moziné zde dalsi zavazadla umistit. V takovém pfipadé se opét musi tyto
prebytecnd zavazadla odbavit do ndkladového prostoru letadla. Jak je ziejmé, vSechny
tyto pravidla vyZaduji pomérné velké mnozstvi €asu pfi odbaveni, ktery naopak ma byt
narocné, protoze v mnoha pfipadech cestujici nechapou, pro¢ jejich zavazadlo musi byt

odbaveno.

VSechny tyto problémy se zavazadly, Ize ocekavat i u mezikontinentalnich letll, pouze ve

vétsim méritku.

39



3.2 VylepSeni postupt odbaveni dalkovych letadel

Standardni odbaveni dalkového letadla u klasické spole¢nosti, jako je Boeing 747, nebo
Airbus A380, muZze trvat az dvé hodiny. Tento ¢as bude nutné zkratit na minimum fadou
opatfeni a pravidel, tak abychom dosahli maximdlniho vyuZiti letadla. Pokud se
zamérime vice na cas, ktery zabiraji nékteré cinnosti okolo letadla, mizeme tento cas
velmi vyrazné zkratit. Samoziejmé to znamena snizeni pohodli cestujicich, ale to je pro

tento druh prepravy akceptovatelné.

Velkou zménou bude muset projit nastup cestujicich. U ddlkovych dopravnich letadel,
kdy se pocet cestujicich mGze pohybovat i pfes hranici 500 cestujicich na jednom letu,

je absolutné nezbytné urychlit cely nastup.

Obrdzek 8- Druhy ndstupni most
(zdroj:http://extras.mnginteractive.com/live/media/site36/2006/0908/20060908_023843_bz08jetbridg

e.jrg)

40



Jak je vidét na obrazku €. 8, jiz dnes funguji nastupni mosty pro zadni dvere letadla, takze
cestujici nemuseji projit sloZitou cestou po schodech a odbavovaci plochu. Nevyhodou
kdy obsluha musi byt maximalné opatrnd, aby nedoslo k poskozeni letadla. To vyZaduje
Cas, ktery u mensiho poctu cestujicich nemusi byt v kone¢ném souctu pfinosem, ale pfi
velkém poctu cestujicich u nizkonakladovych spolecnosti, bude tento systém velmi
pfinosny a vyrazné zkrati ¢as nastupu. U letadla typu A380 je mozné uvaZovat i o dvojici
mostU nad sebou, tak aby bylo mozné i pro horni palubu nastupovat zadnimi dvermi.
Pti pouZiti takovéhoto nastupu, az ctyfmi, nebo péti mosty najednou, bude velmi
dllezité také jednoznacné usmérnéni cestujicich, tak aby cestujici naprosto jednoznacné
védéli, ktery most maji vyuzit pro nastup. K tomuto ucelu bude nutné jasné a zietelné
oznaceni sedadel cestujicich, pro které je nastupni most uréen. Velmi vyhodnym
postupem je rozdéleni cestujicich jiz pfi pfichodu do odbavovaci brany oznacenim, nebo
nékterym pracovnikem odbaveni, ktery jim bude podavat informace. Samoziejmosti pfi
nastupu bude stejné jako u menSich letadel A320, nebo B737, striktni dodrZovani

nastavenych podminek leteckou spolecnosti.

Pti odbaveni zavazadel bude muset dojit k zdsadnim zménam systému a postupd, které
jsou dnes vyuzivany na velkych dopravnich letadel. V tomto pfipadé neni ani moiné
jednoduse okopirovat systém, ktery funguje u kontinentdlni dopravy, protoze by byl
nezvladnutelny. Zejména se jedna o zabavovani zavazadel u letadla, pfipadné v letadle
po nastupu cestujicich. Pfi tomto postupu dochazi na nékterych letech k velmi nezadouci
situaci, ze odbavenych zavazadel standardnim zplisobem (pfes tfidirnu) je méné, nez
zabavenych u letadla. Tento pomér byva i sedm ku padesati. V méfitku velkého
dopravniho letadla pfti trojndsobném poctu cestujicich, by bylo zabavenych zavazadel
vice nez sto padesat, coz neni v sildch personalu, aby takovéto mnozstvi dokdzal nalozit.
Uz nékolik hodin pred odletem letadla bude zapotrebi posoudit, kolik mizeme ocekavat
odbavenych zavazadel do ndkladového prostoru letadla a podle toho informovat
cestujici, Ze na takovémto letu je mozné bezplatné odbaveni zavazadla do nékladového

prostoru.
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Tim bude zaruéeno, Ze nejvétSi mnozstvi zavazadel projde tfidirnou a v konecné fazi
odbaveni nebude nutné zdriovat odlet kvuli prebyte¢nym zavazadlim, které se
nevejdou na palubu. Hranice pro spusténi bezplatného odbaveni zavazadel se da velmi
dobfe odhadnout a vznikda prevainé na stejnych letech. Zejména jsou to spojeni s
nejlevnéjsi cenou letenek do oblibenych destinaci. Tento zplsob odbaveni zavazadel je
také velmi dulezity z dlvodu jiného rozloZeni nakladového prostoru dalkovych letadel.
U téchto letadel se kvali jednodusi manipulaci vyuziva ULD. Zavazadla jsou pfedem
v tfidirné zavazadel naloZena do téchto ULD. Pfi odbaveni u letadla jsou ULD srovnany
podle pozice do ndkladového prostoru, coZ zjednodusSuje a urychluje odbaveni.
Pro zabavena zavazadla z paluby, nebo kocarky, je uréen nakladovy prostor v zadni ¢asti

letadla, ktery ma velmi omezenou kapacitu a je pouze doplrikovy.

44" w 477
104" x 66"  112cm x 119%cm
104" x 66° 264cm x 168cm

264cm x 168cm

1 2 COMPARTMENT k] 4 5
FORWARD HOLD CENTRE REAR

Obrdzek 9 - B747 naklddaci prostor
(zdroj: http://www.klogistics.co.uk/Content/images/b747-400.gif)
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4.Vybér vhodnych destinaci

Vybér destinaci a v pfipadé stavajicich spolecnosti, navdzani na dosavadni linky a
domovska letisté, bude jednim z nejdllezitéjsich faktorl pro Uspésnost nizkonakladové
spole¢nosti na mezikontinentalnich letech. Je potfeba najit takova letisté, kterd budou
atraktivni pro cestujici, ale zaroven levna pro letecké spoleénosti. Tento kompromis byva
velmi sloZité najit. U mezikontinentdlnich letli bude navic toto rozhodovani velmi
ovlivnéno moznosti velkych dalkovych letadel pfistavat na mensich letistich, které jsou
vice vzdalend od centra mést, tedy levnéjsi. V tomto ohledu bude zaviset nejen na délce
vzletové a pfistavaci drahy, ale také na moZnosti odbaveni cestujicich. Pokud napfiklad
budeme uvaZovat o destinaci pro Airbus A380 s osmi sty cestujicimi na palubé, jsme
velmi omezeni ve vybéru cilovych destinaci. Proto je velmi pravdépodobné, Ze letecké
spolecnosti budou usilovat o Upravy nékterych letist tak, aby bylo mozné tyto letadla
pfijimat.

Velmi atraktivni linkou, ktera se dnes jevi jako jedna z nejlepSich moZnosti pro
nizkonakladové spolecnosti, je spojeni velkych evropskych mést s americkym
kontinentem. Tyto spoje jsou dnes velmi oblibené i pro klasické spole¢nosti jako jsou
Lufthansa, KLM, Delta, nebo American Airlines. Zavedeni nékteré nizkonakladové
spolecnosti, jako alternativa stdvajicim spole¢nostem, mize pfinést velky Uspéch pro
nizkonakladové dopravce. Velmi zalezi na pfipravé, dostupnosti a samozfejmé cenég,

kterou nabidnou cilovym zakaznikdm.
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Jednou z moZnosti je vytvoreni nové nizkonakladové spole¢nosti pouze pro
mezikontinentalni lety, kterd nebude zavisla na velkych hub letistich. Vyhodou bude pro
takovouto spoleénost maximalni optimalizace vybéru destinaci, v zavislosti na
predpokldadaném poctu cestujicich na dané lince. Tato vyhoda je zaroven i velkou
nevyhodou, protoZe nebude mozné navdzani téchto mezikontinentdlnich linek na vlastni

sit.

NejlepSim moznym feSenim je spoluprace dvou nizkonakladovych spolecnosti, kdy jedna
spolecnost provozuje svoji sit linek v Evropé a druhd spoleénost operuje v Severni
Americe. Pfi sprdvném nastaveni a propojeni téchto dvou siti, mlze vzniknout
bezkonkurenéni spojeni, s navaznosti na nespocet dalSich kontinentdlnich linek.
Vse zalezi na vzdjemné dohodé obou dopravcl, kterd mize byt velmi narocna. V tom

vidim nejvétsi problém této realizace.

4.1 Ryanair - sit linek, mozné Americké destinace

Spole¢nost Ryanair je jedna z nejvétSich nizkonakladovych spoleénosti na svété.
Ve flotile vyuziva vice jak tfi sta Boeingu 737-800 a toto Cislo se neustdle zvysuje.
Na evropském kontinentu ma své pevné misto v padesati méstech, které slouzi jako

trvalé zakladny. Z téchto mést spolecnost nalétava okolo 180 destinaci po celé Evropé.

Ryanair je také povazovan za prlikopnika v oblasti nizkondkladovych spolecnosti.
Zejména $éf spoleénosti, Michael O’Leary pfichazi pravidelné s nevsednimi a novymi
napady, které posunuji hranice v oblasti levného |étani. Proto neni prekvapenim, Ze i

v oblasti mezikontinentalnich let nizkonakladovych spole¢nosti je Ryanair velmi aktivni.
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Sit Evropskych linek spolecnosti, jak jsem se jiz zminil, je velmi rozsahla. Nejvice linek
odléta z letist v Dublinu a Stanstadu. Pro mezikontinentalni lety z Evropy do Ameriky
maji tyto dvé destinace i vyhodnou polohu, kdy jsou ve sméru letu z evropskych
destinaci. Proto se dd oCekavat, Ze tyto dvé letisté budou hlavni pro mezikontinentalni
provoz. Tento predpoklad potvrzuje i nedavné prohldseni spolecnosti, kdy uverejnila
plan na obsluhovani velkych americkych mést, jako jsou New York, Boston, Chicago a
Miami. K nim se ma jeSté v mensi mire pridat letisté v némeckém Berliné. Tyto pocatecni
plany se daji povaZovat pouze za jako testovaci obdobi. V pfipadé uspéchu je v dalSich
letech velkd pravdépodobnost na velké rozsifeni letll a destinaci, které budou

obsluhovany.
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Obrdzek 10 - Mapa destinaci RyanAir
(zdroj: https://www.ryanair.com/cz/cheap-flight-destinations/)
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4.2 Southwest Airlines - sit linek, mozné Evropské destinace

Southwest Airlines jsou nejvétsi nizkonakladovy dopravce na svété. Dohromady nyni
vyuzivaji vice nez 650 letadel typu Boeing 737. Jak je vidét z obrazku ¢.11, jejich plsobeni
je na americkém kontinenté, zejména pak ve Spojenych statech americkych.
Z vychodniho pobreZi vyuZivaji desitky letist, kde vytvareji spojeni do rGznych destinaci
po celém americkém kontinenté. Na obrazku ¢.11 je také vidét jako priklad letisté
LaGuardia v New Yorku, z kterého velmi dobfe mizeme posuzovat velikost sité linek,

které Southwest Airlines provozuiji.
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V pripadé mezikontinentdlnich letd mezi Evropou a Amerikou budou letisté na
vychodnim pobteZi velmi dilezZité a oznacil bych je za branu do celé sité spolecnosti.
Vyhodou Southwest Airliners oproti jinym spole¢nostem je, Ze nevyuzivad pouze nékolik
velkych hub letist, ale jak jsem se jiz zminil, plsobnost spolecnosti je na desitkach letist
po celém pobrezi. Diky tomuto feSeni bude mit vétsi mozZnosti pfi navazani

mezikontinentalnich letl na svoji sit.

Propojeni takovéto sité linek Southwest Airliners, ktera puUsobi na Americkém
kontinenté a sité linek Ryanair, ktery operuje v Evropé, by znamenalo obrovské
spektrum moZnosti pro cestujici, ktefi cestuji s Evropy do Ameriky. Pti vzdjemné dohodé
obou spolecnosti, kterda mize byt nejvétsim problémem, jak jsem se zminil v Gvodu této
kapitoly, mohou obé spole¢nosti dosdhnout idealniho stavu a velké ziskovosti téchto

letd.

Z teoretického hlediska je takovato spoluprace nejlepsi, ale pokud se podivdme na tento
problém spiSe prakticky, je to opravdu velmi obtiZné feseni, které nakonec neni Upiné
pravdépodobné, Ze v budoucnu nastane. SpiSe se da o¢ekavat, Ze kazda spolecnost bude
provozovat svoje mezikontinentalni linky s navaznosti na svoji sit, kde budou vybrany

nejatraktivné;jsi cilové destinace.

47



5. Postup pri planovani letu

Naplanovani samotného letu je jednou z nejdileZitéjsich véci, které musime provést, tak
abychom mohli Uspésné provozovat danou linku. Ve vétsich leteckych spolecnostech,
které provozuji vice letadel je béZné, Ze o planovani se stard vyhrazené oddéleni, které
se zabyva pouze touto problematikou. Dnes uz neni vyjimkou, Ze i u mensich spole¢nosti,
které se napriklad nezabyvaji pfimo dopravnim Iétanim, je takovéto oddéleni vytvoreno.

v eV

pred letem neméli dostatek ¢asu a zatéZoval by je vice nez je pfipustné.

U nizkondkladovych spolecnosti, jako i v ostatnich ¢innostech, je velkd snaha o co
bude vynosnd, nebo bude ve ztraté. Zejména se jednd o naplanovani mnozstvi paliva,
které je potfebné na dany Usek letu. Palivo je nejvétsi polozka v nakladech a spradvnym
napldnovanim letu je mozné tuto polozku znacné snizit. Jak budu popisovat v
kapitole ¢. 6, palivo ovliviiuje fada faktord, které je nutné brat v Uvahu a v praxi je
v nékterych pfipadech velmi slozZité naplanovat let tak, aby se blizil idedlni trati

s minimalnim mnozstvim paliva.

Pro napldnovani letu jsem si vybral trasu z Ameriky do Evropy. Dnes je to jedna
z nejvyuzivanéjsich tras leteckych spolecnosti s velkou perspektivou i pro budouci
nizkonakladové spolecnosti. Spolec¢nost Ryanair v minulych mésicich oznamila, Ze
v pristich péti letech chce zahdjit na této trase svoje pravidelné linky. Toto oznameni je
velmi dualezity ukazatel, ze v nejblizSi dobé bude velkd expanze nizkonakladovych
spolec¢nosti na mezikontinentalnich letech mezi Evropou a Amerikou. Dal$im dlvodem
pro vybér byla sloZitost naplanovani takovéhoto letu. Velky provoz a specialni prostory,
které se musi vzit do Uvahy, jsou velmi zajimavé a naplanovani jinych tras letu je z vétsi

Casti jednodusi.
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5.1 Hmotnost a vyvazeni

Vyvazieni letadla pred vzletem a kontrola hmotnosti je zdkladni ukon, ktery musi byt
proveden pred kazdym letem. Jeho dulezZitost pfi planovani letu je kriticka zejména
z pohledu bezpecénosti celého letu. Pfi Spatném umisténi nakladu nebo Spatném
rozsazeni cestujicich, mize dojit az k nehodé letadla v kterékoliv fazi letu. Zejména
v nejkriti¢téjsich fazich, pfi vzletu a pfistdni, je absolutné nutné, aby letadlo bylo spravné
vyvazeno. V drtivé vétsiné pfipadu, nehody zplsobené Spatnym vyvaZzenim, jsou spojeny
s velkymi ztratami na lidskych Zivotech nebo na majetku. Proto se na tuto ¢ast planovani
letu priklada velky dlraz a jsou zde provadény presné postupy s kontrolnimi

mechanismy.

5.1.1 EUOPS

EU OPS je komplexni dokument, ktery obsahuje nékolik podsekci, jakou jsou hmotnost
a vyvaieni, certifikace, operacni postupy, bezpecnost atd. Vznikl na zakladé starsiho
dokumentu JAR OPS, od kterého se velmi nelisi. Probéhlo pouze nékolik Uprav a
aktualizaci. V této Casti se budu zabyvat podsekci hmotnost a vyvazeni. Pro vyvazeni
letadla, jsou velmi dlilezité hmotnosti, které popisuji hmotnost letadla v urcitych fazich

letu nebo stavu:

e DOM - Dry Operating Mass
- hmotnost letadla bez provozniho paliva a zatizeni (ndklad, cestujici)
e MZFW — Maximum Zero Fuel Mass
- maximalni hmotnost letadla bez provozniho paliva
e MTOW — Maximum Také Off Mass
- maximalni hmotnost letadla pro vzlet
e MLW — Maximum Landing Mass

- maximalni hmotnost letadla pro pfistani
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DOM je zakladni hmotnosti, kterou pro planovani letu pouzivame. MZFM,MTOM,MLM
jsou zakladni maximalni hmotnosti, které nesmi byt nikdy prekroceny. Aktualni stav
letadla je poté udava: ZFM — Zero Fuel Mass, TOM — Take Off Mass, LM — Landing Mass.
Z téchto zakladnich informaci ziskame celkovy prehled, a miZeme podle néj naplanovat

palivo, ndklad a pfipustny pocet cestujicich na dany let.

Cestujici rozdélujeme do ctyr skupin podle véku. Je to zejména kvali lepSimu stanoveni
hmotnosti cestujicich, kdy je zfejmé, Ze dospéli cestujici ma jinou hmotnost nez malé
dité. Dospéli je oznacovan cestujici nad dvanact let véku. Zde jesté rozdélujeme muze a
Zeny. Jako dité je posuzovan cestujici od dvou do dvanacti let. Specidlni skupinou jsou
potom malé déti pod dva roky véku. Ty nazyvame jako infanti. Infant nema pfirazenou
sedacku v letadle a cestuje na kliné dospélého. Proto pro vypocet jim nepfifazujeme

zadnou hmotnost.

Pocet mist v 20 a vice 30 a vice
letadle Muzi Zeny Dospéli
Vsechny lety mimo 88kg 77kg 84kg
nepravidelnych
Nepravidelné lety 83kg 69kg 76kg
Déti 35kg 35kg 35kg

Tabulka 5 - Vidhy cestujicich
(zdroj: [29])

Dalsi rozdéleni cestujicich na pravidelnych a nepravidelnych linkdch vychazi
z predpokladu, Ze cestujici na pravidelnych linkdch budou mit vice pfiruc¢nich zavazadel,
oproti tomu cestujici na nepravidelnych linkdach ma z pravidla vétsi zavadlo do

nakladového prostoru letadla a do kabiny pouze malé, nebo zadné pfirucni zavazadlo.
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Pro zavazadla cestujicich, které jsou odbaveny, existuje standardni rozdéleni hmotnosti,

podle délky a typu cesty. Stejné jako u cestujicich se pfedpoklada, Ze hmotnost zavazadla

u vnitrostatniho letu bude jind oproti mezikontinentalnimu letu.

Typ letu Hmotnost zavazadla
Vnitrostatni 11kg
Mezikontinentalni 15kg
Ostatni 13kg

Tabulka 6 - Vdhy zavazadel

(zdroj: [29])

5.1.2 Palivo

Palivo je pti planovani letu rozdéleno na nékolik ¢asti. DGvodem je lepsi prehled a

kontrola mnozstvi paliva v nadrzich, tak aby na kazdou ¢ast letu bylo zfejmé, kolik paliva

ma byt, kolik je minimum, a jaké jsou rezervy. Rozdéleni paliva je nasledujici:

e Taxi fuel — palivo pro pojizdéni na letisti

e Trip fuel — palivo na start, stoupani, let v hladiné a pfistani

e Rezervy

Contingency — palivo pro nepredvidatelné udalosti (5% z Trip fuel)
Alternate — palivo pro let na nahradni letisté

Final Reserve — minimalni mnozZstvi paliva, které musi zbyt v nadrzich po
pfistani na nahradnim letisti

Additional — palivo navic pfi vzddleném nahradnim letisti na trati, nebo

cilovém letisti

e Extra — palivo navic, které zalezi na Uvaze kapitana
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PFi secteni vSech ¢asti paliva, které jsem popsal vyse, ziskdme celkové palivo, které je

nacerpano do nadrzi na stojance, Block fuel.

V dopravnim |étani se neudavd mnozstvi paliva, ale hmotnost paliva. Je to z dlivodu
méniciho se objemu paliva s teplotou, kdy by pfi riznych teplotach bylo v nadrzich
méné, nebo vice paliva nez o¢ekavame. U mensich letadel tento rozdil zanedbavame,
protoZze mnozstvi paliva neni tak velké jako u dopravniho letadla, a tedy i rozdil mezi
objemem a hmotnosti neni tak velky. U dopravniho |étani proto vidy udavame palivo
v kilogramech, nebo tunach, pripadné v librach. Jednotka, v které palivo méfime, musi

byt vZdy jasné stanovena a napsana za hmotnosti paliva.

5.1.3 Tézisteé letadla

Tézisté a jeho umisténi, zejména v podélné ose letadla, je jednim z nejdulezitéjSich
udajli, které pred letem musime znat. Jeho pozici ziskame vypoctem. Musime brat

v Uvahu vsechen naklad a cestujici, ktefi jsou na palubé. Kazdé letadlo ma stanoveno,

v vev

letadlo bude chovat jinak nez je normalni a nez ocekavame.

Center of Lift 7
/ Balancing
Tail
( Load

Center of Gravity

Obrdzek 12 - TéZisté
(zdroj: http://lessonslearned.faa.gov/DanAir/dia_aircraft_center.gif)
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v vev

z dGvodu nutnosti vétsiho pfitlaku horizontalniho stabilizatoru. Ze stejného divodu se i
zmensi rozsah zmény vysky letadla. K dalSimu zhorSeni vlastnosti dojde pfi vzletu, kdy
vSechny rychlosti V1, Vg, Vmu se zvysi. K jedinému zlepSeni dojde u podélné stability,
ktera se zvysi. VSechny tyto vlastnosti znamenaji zhorSeni spotfeby paliva a snizeni

doletu.

v vev

letadla, protoze neni potreba pfitlaény moment od horizontalniho stabilizatoru. Odpor
klesne a tim se i snizi spotfeba paliva a naopak zvysi se dolet. Dojde pouze k zhorseni

v

stability. Z téchto vlastnosti letadla a posunu tézisté je ziejmé, Ze se snazime o spisSe

v vev

5.1.4 Loadsheet

Loadsheet je nejdllezitéjsi dokument, ktery pfi pfipravé a planovani letu potfebujeme.
Obsahuje vsechny dllezité informace, které bude posadka potfebovat. Zejména se
jedna o rozdéleni a pocet cestujicich, naloZeni carga a zavazadel, hmotnosti letadla,
vyvazeni a dalsi. Podle tohoto dokumentu se také provadi nastaveni letadla. Existuje
nékolik typl a nékolik moznosti, jak se tento dokument pfipravuje. Nejbéznéjsi je
pfiprava ve specializovaném systému, kdy po zadani vSech proménnych systém sam
vypocita vSechny hodnoty. V pfipadé nefunkénosti systému nebo jinych problémech, je

mozné poutzit papirové provedeni, kde se ru¢né vypocitaji vysledné hodnoty.

53



5.2 Naplanovani letové traté

Zakladem naplanovani trati je, aby celkova vzdalenost byla co nejmensi a zaroven, aby

vV

jsme omezovani spoustou pravidel a nafizeni, které musime pfi planovani dodrzet.

Pro planovani letu musime vyuZivat letovych cest. Jsou to pfedem stanovené “letecké
dalnice”, které se musi vyuZivat. Tyto cesty jsou presné definovany v leteckych mapach
a maji fadu podminek a nafizeni. Zakladnim omezeni jsou minimalni vysky, v kterych
letadlo mlze letét. Kazda trat mGze mit hned nékolik minimalnich vysek, podle okolnosti
které omezuje. Napfiklad velmi ¢astim omezenim je minimalni vyska nad prekazkami
MOCA, nebo minimalni vyska na trati MEA. DalSim velmi ¢astym omezenim je navigacni
vykonnost letadla, kdy musi splfiovat zakladni poZadavky pro presnost navigace a

udrzeni se v danych mezich, které jsou pro traté stanoveny.

Jednim z dalSich omezeni, které musime pfi pldnovani respektovat, je smér letu, jak je
vidét z obrazku €. 13. Podle magnetického kurzu musime zvolit letovou hladinu. Toto
omezeni plati i pro lety podle pravidel VFR. Dopravni létani se skoro vidy fidi podle

pravidel IFR.

mMagnetic Track Magnetic Track
354" | ooo®

359° | ooo®

IFR.

VFR

180° | 1787

Obrdzek 13 - Letové hladiny
(zdroj: http://www.eos.tuwien.ac.at/Oeko/Teaching/Theses/dissschild/8d083e10.gif)
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K témto ¢astym omezenim se pridavaji specifické omezeni jednotlivych trati, jako je
naptiklad vyuzZiti trati pouze v jednom sméru, nebo ¢asové omezeni. Tento proces
napldnovani, zejména pti delSich letech, jako jsou mezikontinentalni lety, je pfi
manualnim postupu velmi narocny a €asové zdlouhavy. V praxi se da fici, Ze dnes je
takovyto postup nemozny. Proto se vyuzivaji velmi sofistikované a drahé programy,

které velmi zjednodusuji a zkvalitiuji naplanovani letu.

K vybéru nejvhodnéjsi traté pro let také patfi posouzeni meteorologické situace v dané
oblasti a dané vysce. V tomto ohledu je nevyznamnéjsi vyskovy vitr, ktery vyrazné

ovliviiuje vSechny parametry spojené s doletem a rychlosti letadla.

Napldnovani letu v Evropském letovém prostoru je velmi ovlivnéno obrovskym
provozem, ktery nad Evropou panuje. Zejména ve $pickovych ¢asech se velmi snadno
stane, Ze néktera z trati je pfeplnéna a neni mozné na ni z divodu bezpecnosti povolit
let dalSimu letadlu. Proto v Evropé funguje systém, ktery fidi cely provoz nad Evropou.
Tento systém spravuje organizace Eurocontrol. Funkce systému je takova, Ze kaidé
letadlo, které chce vyuzit pro svij let nékteré z letovych tras, musi podat letovy plan,
kde je uvedena celd trasa v danych ¢asech. Systém poté na zdkladé vSech informaci
posoudi, jestli je dand trasa volnd a podle toho zamitne nebo potvrdi letovy plan.
Proto se velmi snadno mizZe stat, Ze i kdyZz naplanovani traté je spravné, z dlivodu

vysokého provozu bude zamitnuta.
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5.2.1 PET - Kriticky bod trati, PSR - Bod bezpecného navratu

PET (Point of Equal Time) je vypocitany bod na trati mezi dvéma letisti, ve kterém bude
Cas letu zpét k letisti odletu stejny, jako k cilovému letisti. Tento bod také nazyvame
kriticky bod. VyuZiva se zejména na mezikontinentdlnich letech, kdy velkd ¢ast letu
probiha nad vodou a neni v blizkosti jiné ndhradni letisté. PouZiva se také v pripadé
nouzové situace, napriklad pokud jeden z ¢len(i posadky, nebo néktery z cestujicich ma
zdravotni problémy, které vyZzaduji co nejrychlejsi pfistani. Posadce tato informace
umoznuje rychlé rozhodnuti, jaka varianta je nejlepsi.

B D x GSdomu
"~ GScil + GSdomu

D — celkovd vzdalenost; GS — Groundspeed; X — vzdalenost od letisté odletu do kritického

bodu

PSR (Point of Save Return), nékdy také oznacovan jako bod ne-ndvratu, je posledni
mozny moment letu, kdy je letadlo schopno se vratit na letisté odletu, pfipadné na jeho
zalohu, tak aby zlstalo v nadrzich findlni mnozstvi paliva, které musi zbyt po kazdém
letu. Tento bod se mlze vyuzit napfiklad pfi technické zavadé, ktera vznikla za letu na
letadle a jedind moZnd oprava je uskutecnitelnd na letisti odletu. Velmi jednoduse se
vypocitanim toho bodu zjisti, jestli je navrat mozny nebo je pfipadné nutné vyuzit jiné

letisté na mezipfistani, pro palivo, nebo na opravu.

B E x GS domu
" GScil + GS domu

E — vydrz; GS — Groundspeed; T — Cas z letiSté odletu do bodu posledniho mozného

navratu
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5.3 ETOPS

ETOPS (Extended Range Twin-engine Operations) jsou lety dvoumotorovych letoun(
s prodlouzenym doletem. Pfi standardnich letech bez prodlouzeného doletu ETOPS,
musi byt v kazdém bodé trati, i pfi ztraté jednoho motoru, nejblizsi letisté maximalné
Sedesat minut letu od aktualni pozice letadla. V pfipadé, Ze je zalozni letisté ddle nez
Sedesat minut letu, mluvime vidy o letu ETOPS. Tato podminka se tykda pouze
dvoumotorovych letadel. U letadel, ktera jsou vice jak dvoumotorova, se predpoklada,
Ze ztrata jednoho motoru neni tak zdsadni a letadlo je schopno letu bez vétsich potiZzi.
Povoleni k vyuzivani ETOPS vydava pfrislusny arad. Jeho hodnota je predevsim dana
typem letadla, provozovatelem a jeho zaznamy o spolehlivosti. Naptiklad u Boeingu 737
muze byt ETOPS a7 180 minut. V Ceské republice toto opravnéni drzi spole¢nost Travel
Service. U tohoto typu letadla se jedna o velmi dobrou hodnotu ETOPS, kterou je

opravnéno pouzivat jenom nékolik spole¢nosti na svété.

60 MINUTE CIRCLES

120 MINUTE CIRGLES (|

Obrdzek 14 - ETOPS
(zdroj:http://www.dutchops.com/Portfolio_Marcel/Articles/Flight_Operations/Images/LHR_JFK_ETOPS.j

pg)
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ETOPS se nejvice vyuzivd na mezikontinentdlnich letech, které vedou nad vodni plochou.
V téchto oblastech jsou vzdalenosti k zaloZnim letistim nejvétsi. Jak je vidét na obrazku
¢.14, trat bez ETOPS mUze byt vyrazné delsi a tim i ndkladnéjsi. Bez tohoto povoleni
k prodlouZeni doletu, by vSechna letadla, jako je Boeing 787, 777, nebo Airbus A350,
nemohla byt redlné provozovana na mezikontinentalnich letech, protoze jejich traté by

vedli mnohondsobné delsi vzddlenosti, nez u letadel s vice motory.

Pfi planovani letu, je zasadni kontrola stavu letiSté, od kterého se ETOPS pocita
(NOTAMy) a predpovidaného pocasi. Jednd se predevsim o kontrolu ptiblizovacich
systém{, jako je ILS, které pokud jsou mimo provoz, zvysSuji minimalni vysku rozhodnuti
pro pristani a tim se tyto letiSté mohou stat nezplsobilym pro zalozni letisté ETOPS.
Pfedpovéd pocasi (TAF) na daném letisti, musi byt Sedesat minut pred a Sedesat minut

po planovaném pfiletu lepsi, nez jsou udavana minima pro pfiblizeni.

Pro potreby ETOPS musi byt vytvoren, nebo upraven seznam minimalniho vybaveni —
MEL. Jde predevsim o primdrni letové systémy, které jsou dlleZité pro let, jako jsou
baterie, hydraulika, primarni letové pfistroje, ovladani letadla a dalSi. Pro nékteré lety

ETOPS je také zapotrebi vybavit letadlo prfidavnymi ¢luny, nebo pfenosnymi systémy ELT.

Vyuzivani ETOPS také zvySuje naroky na udrzbu letadel. Personal musi byt specidlné
vyskolen a i ndhradni soucastky podléhaji prisnéjSimu schvalovani a uskladnéni.
Pravidelné se musi kontrolovat motory a zaznamenavat Uroven opotfebeni nékterych
soucastek a spotfeba oleje. Nesméji byt provadény stejné opravy, napfiklad na levém a
pravém motoru najednou. Tim predchdazime vysazeni obou motor( v disledku stejné

chyby, ktera vznikla pti opravé.
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5.4 Letovy prostor NAT

NAT (North Atlantic Track) se nachazi mezi Evropou a Amerikou nad Atlantickym
ocedanem. Je rozdélen do péti fizenych celkd: Reykjavik, Gander, Shanwick, New York a
Santa Maria. Divodem vytvoreni téchto fizenych prostorl je velmi vysoky provoz mezi
Evropou a Amerikou. Ro¢né se jednd okolo 450 000 leth timto prostorem. Nejvétsi
hustota provozu se nachazi v letovych hladindch pro dopravni letadla od FL290 do FL410.

Zde jsou vypisovany na kazdy den letové traté, které musi letecké spolecnosti dodrZovat.
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Obrdzek 15 - Letovy prostor NAT
(zdroj: http://ivaous.org/main/atc/images/mnps.png)
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V zdvislosti na case je také urceno, v jakém sméru je moziné tyto traté vyuZzivat.
0d 11:30 UTC do 19:00 UTC je tento prostor vyhrazen pouze pro lety na zapad, z Evropy
do Ameriky. Od 01:00 UTC do 08:00 UTC se tyto traté vyuZivaji pro lety na vychod, tedy
z Ameriky do Evropy. Tyto Casy jsou stanoveny zejména s ohledem na standardni
vyuzivani toho prostoru, kdy letecké spole¢nosti chtéji dopravit své cestujici brzy rdno

do Evropy.

Pro let v prostoru NAT je nutna minimalni navigacni vykonnost oznac¢ovana jako MNPS
(Minimum Navigation Performance Specification). Tato navigacni vykonnost zarucuje,
Ze letadla budou mit mezi sebou stdle rozestupy a nedojde k nebezpecnému sblizeni.
Rozestupy musime udrzovat ve vSech osdch moiného pohybu, tj. vertikalni, pticné a
podélné. Ve vertikalni roviné je od roku 2002 v prostoru NAT zaveden systém RVSM
(Reduced Vertical Separation Minima). Ten snizuje minimalni rozestupy letadel z 2000ft.
na 1000ft. S timto sniZzenim rozestupU prichazeji i pozadavky na presnéjsi udrzovani
vysky. Letadla museji byt vybavena specidlné certifikovanymi vySkoméry, které maji
vétsi presnost. Prisnéjsi podminky plati také pro autopilota, ktery musi byt certifikovan
do prostoru RVSM. Pri¢né rozestupy jsou zajistény minimalnim navigacnim vybavenim,
které musi obsahovat alespon dva systémy LRNS (Long Range Navigation Systém).
LRNS je uZz dnes velmi zastaraly. V praxi se vyuZiva systému IRS (Inercial Reference
Systém) ve spojeni s GNSS (Global Navigation Satellite System). Podélné rozestupy jsou
zajistény kontrolou predpokladanych a skute¢nych ¢asli na uréenych bodech. Pro tyto

rozestupy se zejména vyuziva technika Machova disla.
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Obrdzek 16 - NAT traté
(zdroj: http://www.fscommander.com/images/FSC9_Natrack_large.jpg)

Pfiklad vypsanych trati v tratové zpravé:

(NAT- TRACKS FLS 320/400 INCLUSIVE FEB 23/0100Z TO FEB 23/08002)
U CYMON DENDU 51/50 52/40 54/30 55/20 RESNO NETKI

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL EUR RTS EAST NIL

NAR N95B N97B N99A-

V YQX KOBEV 50/50 51/40 53/30 54/20 DOGAL BEXET
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST LFPG E349A NAT N79B N83B N85A
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W VIXUN LOGSU 49/50 50/40 52/30 53/20 MALOT GISTI
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST LFPG E391A

NAR N63B N67B-

XYYT NOVEP 48/50 49/40 51/30 52/20 LIMRI DULUL

EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400 WEST LVLS NIL
EUR RTS EAST NIL

NAR N53B N59A-

Y COLOR RONPO 47/50 48/40 50/30 51/20 DINIM ELSOX
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400

WEST LVLS NIL EUR RTS EAST NIL

NAR N43A N49A-

Z DANER 40/60 43/50 47/40 49/30 50/20 SOMAX ASTUR
EAST LVLS 320 340 360 380

WEST LVLS NIL EUR RTS EAST NIL

NARNIL-  [31]
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5.5 Napldnovani realného letu z Ameriky do Evropy

Napldnovani tohoto letu jsem vytvofil ve spolupraci s planovacim oddélenim spoleénosti
Travel Service. Bylo mi umoznéno vyuzit jejich pocitace, software a data, tak abych mohl
vytvofit redlny plan, ktery by bylo mozné pouZit v redlném provozu. Pro naplanovaniletu
jsem zvolil let z mezindrodniho letisté Gender (CYQX) do Prahy (LKPR) dne 5.5 2015

23:55. Tratova mapa s mapou ETOPS jsou v pfilohach

5.5.1 Metar/TAF

CYQX 051500z 19011KT 20SM BKN098 OVC150 15/05
TAF CYQX 0511407 0512/0612 17012KT P6SM FEW020 SCT180
BECMG 0512/0514 22015G25KT
FM051700 24018G28KT P6SM —-SHRA OVCO015
FM051900 27020G30KT P6SM SCT025
BECMG 0600/0602 27015G25KT
FM060200 26012KT P6SM BKN025
FMO060900 27012KT P6SM SCT025
BECMG 0610/0612 27012G22KT RMK NXT FCST BY 0518002z

BIKF 051600z 36013KT 330vV040 CAVOK 03/M07 Q1012
TAF BIKF 051348z 0515/0615 02015KT CAVOK TX05/0615Z TNM02/0605%Z

EGPF 051550Z 20021G32KT 9999 6000SW -RA FEW009 SCTO1l5 BKNO019 09/07 Q0983

TAF EGPF 051052Z 0512/0612 07012KT 9999 FEW010 SCT020
TEMPO 0512/0516 07017G27KT 4000 RADZ BKNO0OS8
BECMG 0515/0518 19009KT
PROB40
TEMPO 0523/0606 8000 SHRA BKNO14
PROB30
TEMPO 0606/0612 8000 SHRA BKN0O09
BECMG 0609/0612 27012KT
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LKPR 051600Z 01005KT 330V040 9999 -SHRA FEW030 23/18 Q1007 TEMPO
FEWO30TCU

TAF LKPR 051100z 0512/0618 25008KT CAVOK
PROB30
TEMPO 0515/0521 33018G32KT 3000 TSRA SCT020CB BKN023
TEMPO 0521/0524 29016G32KT
BECMG 0521/0523 BKNO026
TEMPO 0523/0608 5000 RA BKNO14
BECMG 0608/0610 SCTO033
TEMPO 0610/0618 23018KT SHRA FEW020TCU BKNO024
LKTB 051600Z 13011KT CAVOK 23/16 Q1008 NOSIG

TAF LKTB 051100z 0512/0618 11008KT CAVOK
TEMPO 0512/0519 13013G23KT BKNO030
PROB30
TEMPO 0515/0520 5000 SHRA SCTO30CB
BECMG 0523/0602 33013KT
TEMPO 0609/0618 5000 SHRA SCT025CB BKNO030
PROB30
TEMPO 0609/0618 7000 RA BKNO020

[zdroj: http://www.aviationweather.gov/adds/metars/ - dne 5.5 2015]

5.5.2 Prikladv NOTAMu pro LKTB

AQ0522/15 - FLIGHT INFORMATION SERVICE ABOUT SIGNIFICANT WEATHER FROM TAR
NOT PROVIDED. 01 MAY 05:57 2015 UNTIL 15 MAY 23:59 2015 ESTIMATED.
CREATED:01 MAY 05:59 2015

AQ0514/15 - RWY 09/27 (CONCRETE) - LDG/TKOF ONLY. LOCAL TRAINING ACTIVITY
NOTALLOWED. ARR/DEP - 15 MIN DELAY MAY BE EXPECTED. 06 MAY 04:00 2015
UNTIL O6MAY 11:00 2015. CREATED: 30 APR 11:04 2015

A0513/15 - RWY 08/26 (GRASS) CLSD. 06 MAY 04:00 2015 UNTIL 06 MAY 11:00
2015. CREATED: 30APR 10:57 2015

A0321/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015ARR LKTB VIA MAVOR FROM
LZBB FIR MAX FL70.FLIGHTS WILL HAVE TO CROSS UNCONTROLLED AIRSPACE CLASS
G ON SLOVAKSIDE. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015 UNTIL
21 MAY 11:00 2015.CREATED: 08 APR 08:44 2015
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AQ0320/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015DEP LKTB VIA ODNEM TO LZBB
FIR MAX FL70.FLIGHTS WILL HAVE TO CROSS UNCONTROLLED AIRSPACE CLASS G
ON SLOVAKSIDE. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015 UNTIL
21 MAY 11:00 2015.CREATED: 08 APR 08:40 2015

AQ0319/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015DEP LKTB VIA HLV TO EPWW
FIR MAX FL70.FLIGHTS WILL HAVE TO CROSS UNCONTROLLED AIRSPACE CLASS G
ON POLISHSIDE. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015 UNTIL
21 MAY 11:00 2015.CREATED: 08 APR 08:24 2015

AQ0318/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015ARR LKTB VIA HLV FROM EPWW
FIR MAX FL70.FLIGHTS WILL HAVE TO CROSS UNCONTROLLED AIRSPACE CLASS G
ON POLISHSIDE. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015 UNTIL
21 MAY 11:00 2015.CREATED: 08 APR 08:21 2015

AQ0316/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015DEP LKTB VIA MIKOV MAX
FL70. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015UNTIL 21 MAY 11:00
2015. CREATED: 08 APR 08:09 2015

AQ315/15 - REF AIP SUP 12/15 LION EFFORT 2015ARR LKTB VIA LEDVA MAX
FL70. MAY 12-15 AND 18-21 0830-1100, 12 MAY 08:30 2015UNTIL 21 MAY 11:00
2015. CREATED: 08 APR 08:06 2015

AQ145/15 - TWY A CLSD BTN TWY C AND TWY E. TWY D CLSD. DAY AND
NIGHTMARKING. 28 FEB 05:30 2015 UNTIL 08 MAY 18:00 2015. CREATED: 27 FEB
10:30 2015

[zdroj: https://www.ippc.no/ippc/aerodromes.jsp - dne 5.5 2015]

5.5.3 Vypsané letové traté pro prostor NAT

(NAT-1/2 TRACKS FLS 320/400 INCLUSIVEMAY 06/0100zZ TO MAY 06/08002)

T ELSIR 50/50 51/40 52/30 53/20 MALOT GISTI
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N209C N215A N217A-
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U JOOPY 49/50 50/40 51/30 52/20 LIMRI XETBO
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N177D N181F-

V NICSO 48/50 49/40 50/30 51/20 DINIM ELSOX
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N143A N153D-

W PORTI 47/50 48/40 49/30 50/20 SOMAX ATSUR
EAST LVLS 320 330 340 350 360 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N105C N117A-

X SUPRY 46/50 47/40 48/30 49/20 BEDRA NERTU
EAST LVLS 320 330 340 350 370 380 390 400
WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N59B N73A-

Y VODOR 45/50 46/40 47/30 48/20 48/15 ETIKI REGHI
EAST LVLS 320 330 340 350 370 380 390 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR N41D N53C-

Z SOORY 43/50 45/40 46/30 47/20 47/15 SEPAL LAPEX
EAST LVLS 320 340 380 400

WEST LVLS NIL

EUR RTS EAST NIL

NAR NIL-

[zdroj: https://www.notams.faa.gov/common/nat.html - dne 5.5 2015]
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5.5.4 Provozniletovy plan

FLT: TVS738 PLN PAX: 147 PLN CARGO: 0 KGS DATE: 5.5.2015
**ETOPS** AC/ REG: B738 /OKTVS PERF COEF: 1.038 CRTE: YQOX-PRGO9X
COMP.BY+TIME: PP 5.5.2015/14:22 WX VALIDITY: 06. 21-03-12
CAPT: ............. F/O: ittt CTOT INFO: ...........

ADEP :RWY04 /GANDER-GANDER INTL CYQX/YQX 2355 z/ FUEL PRICE= 732.88

ADES :RWY24 /PRAGUE-RUZYNE LKPR/PRG 0600 zZ/ FUEL PRICE= 631.98
ALTN1: BRNO-TURANY LKTB/BRQ / FUEL PRICE= 781.46
ALTNZ2:

ADEP ALTN: ...t iiiiiieenn..

VERT.PROF: FL350 52N030W/FL370

TIME FUEL DIST WCOMP WDIR ISA DEV PLN ACT

TRIP 05:48/ 14766 2682 25 247/ 30.2 5.2
ALTN1 00:31/ 1341 165 5 218/ 37.1 6.0
FIN.RES. 00:30/ 1152 FMS RES 2493
CONT. 5% 00:17/ 738 ZFM 56216 ........
ADD.FUEL 00:00/ 0 C20 CRUISE
TAXI (00:10) 200 FOB 17998 ........
MIN.FUEL 07:07/ 18198
COMP EXT 00:00/ 0 TOM 74214 ........
FUEL SUM 07:07/ 18198 TF 14766 ........
CAPT EXT ......
TOT.FUEL ...... DOM: ........ DOT: ..... LAM 59448 ........
ADEP OFF BLOCK ...... TAKEOFEF ......
ADES IN BLOCK  ...... LANDING ......

BLOCK TIME ...... FLT TIME ...... FUEL REM  ........

FL.PLANNING NOTICE: ZFW CALC: M=60/F=70/CH=17 15 KGS BAG/PAX{}
+ overwater egpmt.
Routing via NAT track T

N D N

RTE: CYQX YQX DCT ELSIR DCT 50NO050W DCT 51N0O40W DCT 52NO30W DCT
53N020W DCT MALOT DCT GISTI DCT LUPOR DCT SLANY UL9 KONAN UL607
MATUG UZ660 RASPU UL984 SULUS UZ650 TONSU UZ35 LOMKI LOMKI4S LKPR

N 1
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ASS.TMP=....
ASS.TMP=....

150505R01

Nl=...

PERF CURRENT BOEING OPT FILE:
RWY:.... E: DER:....

RWY:.... F:... DER:....

ENG-OUT PROC. :

RVSM:

ALTITUDE CAPT .......... STBY
FL ... CAPT .......... STBY

ETOPS CROSSFEED CHK:

- PRE-DEPARTURE:
- LAST HOUR OF CRUISE FLIGHT:

......... STATUS
......... STATUS

SID

DCT

DCT

DCT

DCT

DCT

DCT

DCT

eggx
DCT

DCT

DCT

eisn
DCT

N4856.
W05434.

N4854.
W05432.

N4930.
W05200.

N5000.
W05000.

N5039.
W04433.

N5100.
wW04000.

N5143.
W03347.

N5200.
W03000.

N5241.

W02405.

N5300.

wW02000.

N5300.
W01500.

N5300.
W01448.

CYQX /GANDER INTL

YOX

11270

ELSIR/ELSIR

TOC /

5050N/50N050W

#EEP /ER ENTRY

5140N/51N040W

#ETP1/CYQX-BIKF

5230N/52N030W

#ETP2/BIKF-EGPF

5320N/53N020W

MALOT/MALOT

#EXP /ER EXIT

/GANDER INTL

05:

05:

05:

05:

05:

27
04:51
23
04:28

30
03:57
18
03:40
27

03:12

19

02:54

23

02:31

02:

68

dep
dep

089
091

088
070

088
090

100
100

094
091

097
095

090
087

092
091
086
085

095
094

097
096

2682

25
2657

106
2551

12
2539

71
2468

212
2256

174
2082

237
1845

141
1704

221
1483
150
1334
181

1153

1146

249/
28

226/
26

226/
28

226/
55

251/
28

350/
27

288/
21

297/
41

282/
33
278/

27

286/
22

286/
22

VR= V2=
VR= V2
TAS FL FOB
GS +ISA
BURN/ aFOB
17998
17998
/
369 clb 17624
374 9 17606
/7
369 clb 16119
393 7 16025
S
369 clb 15946
395 3 15844
/7
453 350 15576
503 3 15455
/
446 350 14427
474 -4 14248
/
448 350 13431
446 -2 13202
/7
449 350 12146
468 0 11854
S
450 350 11406
481 2 11077
7
455 370 10227
486 6 9838
S
454 370 9460
479 5 9034
-
456 370 8532
477 7 8059
/
456 370 8497
477 7 8022
/



DCT

DCT

DCT

egtt

UL9

UL9

UL9S

UL9

UL9S

UL9

UL9

UL9

2400

UL9
2400

UL9S
2400

UL9
2400

UL9
2300
ebur
UL607
1900

UL607
2200

UL607
3100

UL607
3100

N5300.
wW01400.

N5232.
W00942.

N5209.
W00550.

N5159.
wW00502.

N5146.
W00315.

N5133.
wW00142.

N5131.
wW00127.

N5129.
WO00113.

N5128.
wW00107.

N5128.
W00103.

N5121.
W00010.

N5119.
EO00002.

N5115.
E00034.

N51009.
EOO0121.

N5107.
E00200.

N5105.
E00239.

N5054.
E00338.

N5043.
E00436.

N5039.
E00454.

GISTI/GISTI

LUPOR/LUPOR

SLANY/SLANY

STU
11310

/STRUMBLE

DIKAS/DIKAS

GAVGO/GAVGO

KENET/KENET

CPT
11435

/COMPTON

NORRY/NORRY

LINDY/LINDY

GOXUL/GOXUL

BIG
11510

/BIGGIN

LAVRI/LAVRI

DVR /DOVER

11495

KONAN/KONAN

KOK /KOKSY

11450

FERDI/FERDI

BUPAL/BUPAL

REMBA/REMBA

02:26

20
02:06

18

01:48

01:45

01:36

01:29

01:28

01:27

01:26

01:26

01:22

01:21

01:18

01:14

01l:11

01:08

01:03

00:58

00:57
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096
096

103
104

101
103

111
114

103
106

104
109

104
109

104
110

106
112

093
097

103
108

106
111

102
108

102
108

095
101

095
101

106
113

106
113

108
116

29
1117

159
958

144
815

31
783

67
716

59
657

10

647

638

634

632

34

598

590

20
570

30
540

25
515

25
491

39
452

38
414

12
402

289/
20

271/
18

241/
25

232/
30

231/
39

222/
50

222/
50

222/
50

222/
50

222/
50

218/
52

218/
52

218/
52

215/
58

217/
61

217/
61

216/
62

216/
64

216/
64

456 370 8348
475 7 7865
S
459 370 7535
476 10 7012
/
461 370 6806
481 13 6246
S
462 370 6648
478 14 6080
S
462 370 6312
486 14 5728
S
460 370 6018
482 12 5419
/7
459 370 5970
482 12 5369
S
459 370 5926
482 12 5322
/
459 370 5906
480 12 5302
7
459 370 5895
490 12 5290
S
459 370 5727
480 12 5113
/7
459 370 5688
477 12 5072
-
459 370 5587
480 12 4966
/
458 370 5437
478 11 4809
7
457 370 5318
487 10 4684
/
457 370 5199
486 10 4559
/___
456 370 5007
474 10 4357
/
455 370 4817
473 9 4158
/
455 370 4757
470 9 4095
/



UL607
3400

UL607
3400

UL607
4100
eduu
UZ660
4100

Uz660
4900

UL984
4900

UL984
4900

Uz650
5000

UzZ35
4500

UzZ35
4500

Uz35
4500

UZ35
5100
lkaa
Uz35
7200

LOMKI4S N5006.
E01415.

N5030.
E00537.

N5029.
E00545.

N5025.
E00622.

N5017.
E00754.

N5004.
E01005.

N5004.
E01014.

N5004.
E01043.

N4958.
EO01113.

N4957.
E01137.

N4956.
EO01156.

N4956.
E01220.

N4954.
E01314.

SPI /SPRIMONT 4 107
11310 veee «... 00:53 115
PELIX/PELIX 1 100
00:53 108
MATUG/MATUG 3 098
00:50 106
GUBAX/GUBAX 7 096
00:42 103
RASPU/RASPU 10 096
00:32 104
KOMIB/KOMIB 1 088
00:31 095
SULUS/SULUS 2 087
00:29 095
TONSU/TONSU 2 105
00:27 114
TOD / 2 091
00:25 101
BAROB/BAROB 0 091
00:25 097
RONIG/RONIG 2 092
00:22 097
ODOMO/ODOMO 3 087
00:20 093
LOMKI/LOMKI 6 090
00:13 096
LKPR /PRAHA/RUZYNE 13arr
00:00 arr

29

373

368

24
344

59
284

85

200

194

19
175

20
155

13

141

139

12
127

15
112

35
77

FIR: EGGX0209 EISN(0318 EGTT0400 EBUR0437 EDUU0459 LKAA0529/0020
## ALTN INFORMATION: ##

ALTN AD ICAO/NAME

DIST TIME
RTE / ALTN AVAILABILITY

TF

WCOMP

*LKTB/BRNO-TURANY
RTE:
'--> AVAIL:

r->

H24

165 00:31
VOZ P27 BODAL L726 TUMKA

1341

5

221/ 454 370 4616

65 475 8 3947
7

220/ 454 370 4592

66 482 8 3921
/

220/ 454 370 4477

66 484 8 3801
/

221/ 453 370 4196

71 489 7 3506
-/

224/ 451 370 3801

78 492 5 3092
/

224/ 451 370 3775

78 502 5 3064
/

227/ 449 370 3692

84 507 3 2976

-/

227/ 449 370 3598

84 485 3 2877
/

227/ 449 370 3537

84 502 3 2814
/

227/ 307 des 3533

42 335 3 2809
/

225/ 307 des 3506

40 332 6 2781
/7

225/ 307 des 3472

40 334 6 2745
7

226/ 307 des 3395

42 334 2 2665
/

226/ 307 des 3232

42 344 2 2493

S

WDIR ISA DEV

218/ 37.1 6.0

(* SIGN DENOTES ALTN USED FOR MIN.FUEL CALCULATION)

## END ALTN INFORMATION ##
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## FUEL-TANKERING INFORMATION: ##

FUEL TANKERING FOR SUBSEQUENT FLT SECTOR IS NOT RECOMENDED- NO COST
SAVINGS

## END FUEL-TANKERING INFORMATION ##

## COMPANY NOTAMS: ##

CNOTAM 14R [ISSUED 8.9.2014/MA, EFF:8.9.2014-UFN]

With ref. to Operation Regulation Nr. 115 00-14 (Fuel Eff.

Monitoring) please note that due to higher costs of ground handling

(passanger taxes) alternate DRS / EDDC will only be planned when

weather forecast for PRG / LKPR is good, i.e. when diversion is

unlikely.

CNOTAM 19R [ISSUED 13.4.2015/PP, EFF:13.4.2015-UFN]

JEPPESEN E-LINK LOGIN DATA VALID UNTIL 30APR (case sensitive):
http://jeppesen.com/icharts/index.jsp

## END COMPANY NOTAMS ##

ETP SUMMARY (100% OF DIVERSION IN ICING CONDITIONS) :

CFR BASED ON 290 KIAS ONE ENG INOP SPEED AT FL100

NAME COORD ALTN/ALTN TIME DIST/DIST MTRK/MTRK CFR FOB
COMP/COMP WDIR/WDIR

#ETP1 N5143.6 CYQX/BIKF 02:07 811/ 815 281/036 9480 12146

W03347.3 -14/ -3 221 20/304 15

#ETP2 N5241.9 BIKF/EGPF 01:48 679/ 712 014/078 8158 10227

W02405.6 -11/ 2 312 17/330 21

ENRT ALTN (CHECK WX BEFORE ENTRY AND DURING ER OPERATION) :
CYQX SUITABLE --:--/04:52
L

BIKF SUITABLE 02:52/05:18
1

L

YOX |244/ 49| -8|243/ 64| -6|250/ 67| -11250/ 56| 6252/ 53| 9|
ELSIR |215/ 59| -31218/ 63| -51223/ 61| -31223/ 55| 31236/ 45| 8|
5050N |215/ 48| -11203/ 52| -21219/ 59| -51226/ 59| -11227/ 47| 3|
#EEP 197/ 23| 21170/ 20| 01224/ 21| -41247/ 26| -6|260/ 29| -3|
5140N [257/ 2| -41062/ 24| -21038/ 33| -51358/ 29| -41322/ 20| O]
#ETP1 [281/ 15| -51343/ 71 -41302/ 15| -61289/ 19| -41297/ 26| 2|
5230N [292/ 37| -61297/ 41| -71312/ 40| -71297/ 43| -41301/ 33| 5|
#ETP2 |288/ 36| -8|285/ 37| -9|281/ 42| -8|280/ 39| 11283/ 30| 7|
5320N [298/ 27| -71284/ 33| -71279/ 28| -81275/ 31| 11278/ 25| 6|
MALOT |296/ 18| -6|300/ 11| -6|272/ 6| =-71297/ 21| 11279/ 21| 8|
#EXP 296/ 18| -6|300/ 11| -6|272/ 6| =71297/ 21| 11279/ 21| 8|
GISTI [320/ 32| -61322/ 20| -6|003/ 8| -8|301/ 19| 21278/ 20| 9]
LUPOR |308/ 26| -6|339/ 26| -5|357/ 24| -6|300/ 14| 5|262/ 19| 11|
SLANY [259/ 37| =71294/ 24| -71279/ 20| -11247/ 23| 91238/ 26| 13|
STU 260/ 36| =71271/ 26| -81248/ 29| 01234/ 28| 101231/ 30| 13|
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DIKAS [237/ 44| -81237/ 39| -91231/ 48| 01232/ 42| 9229/ 38|
GAVGO [219/ 50| -81218/ 56| =-71217/ 55| 01221/ 52| 8221/ 49|
KENET |219/ 50| -8]218/ 56| =71217/ 55| 01221/ 52| 8]221/ 49|
CPT |219/ 50| -81218/ 56| =71217/ 55| 01221/ 52| 8221/ 49|
NORRY [219/ 50| -8]218/ 56| =71217/ 55| 01221/ 52| 8]221/ 49|
LINDY [219/ 50| -8|218/ 56| =71217/ 55| 01221/ 52| 8221/ 49|
GOXUL [218/ 48| -71216/ 58| -6]215/ 62| -11218/ 57| 71218/ 51|
BIG |218/ 48| -7|216/ 58| -6|215/ 62| -11218/ 57| 71218/ 51|
LAVRI [218/ 48| -7]216/ 58| -6]215/ 62| -11218/ 57| 71218/ 51|
DVR |219/ 46| -61216/ 59| -5|215/ 69| -21214/ 61| 61217/ 57|
KONAN |220/ 51| -51213/ 76| =-31213/ 73| -2|214/ 67| 51218/ 58]
KOK [220/ 51| -51213/ 76| -31213/ 73| -21214/ 67| 5]218/ 58|
FERDI [215/ 67| =-21214/ 74| -21211/ 74| -41216/ 69| 4217/ 58|
BUPAL |215/ 62| -11215/ 65| -2|216/ 71| -4|216/ 70| 31217/ 59|
REMBA |215/ 62| -11215/ 65| -2|216/ 71| -4|216/ 70| 31217/ 59|
SPI 217/ 58| -11219/ 60| -21218/ 69| -31221/ 71| 31220/ 61|
PELIX [219/ 55| -11218/ 63| -11221/ 72| -31221/ 72| 41219/ 62|
MATUG [219/ 55| -11218/ 63| -11221/ 72| =-3|221/ 72| 41219/ 62|
GUBAX [220/ 50| 0216/ 60| 0221/ 72| -31223/ 76| 31220/ 66|
RASPU |216/ 64| 21215/ 70| 11223/ 82| -11224/ 88| 31223/ 71|
KOMIB [216/ 64| 21215/ 70| 11223/ 82| -1|224/ 88| 31223/ 71|
SULUS [214/ 63| 51204/ 60| 41220/ 79| -11226/ 91| 11226/ 77|
TONSU [214/ 63| 5|204/ 60| 41220/ 79| -11226/ 91| 11226/ 77|
BAROB [214/ 63| 51204/ 60| 41220/ 79| -11226/ 91| 1]226/ 77|
RONIG [193/ 40| 51206/ 50| 41232/ 93| -11231/ 94| 31223/ 73|
ODOMO [193/ 40| 5|206/ 50| 41232/ 93| -11231/ 94| 31223/ 73|
LOMKI [199/ 37| 51221/ 47| 51234/ 85| 11227/ 84| 2227/ 80|
LKPR 199/ 37| 51221/ 47| 51234/ 85| 11227/ 84| 21227/ 80|

## END WIND +ISA SUMMARY ##

## ATC FPL:

i

AD LKPRTVSX CYQXZPZX CYQXZTZX CZQXZQZX EGGXZQZX
(FPL-TVS738-IN
-B738/M-SDFGHILORVWXYZ/LB1

-CYQX2355

-MO078F350 YQX DCT ELSIR DCT 50NO50W DCT 51N040W DCT

52N030W/M078F370 DCT 53N020W DCT MALOT/NO0456F370
DCT GISTI DCT LUPOR DCT SLANY UL9 KONAN UL607 MATUG

UZ660 RASPU UL984 SULUS UZ650 TONSU UZ35 LOMKI LOMKI4S
-LKPR0548 LKTB
-PBN/A1B2B3B4B5D1S2 COM/TCAS DOF/150505 REG/OKTVS EET/EGGX0209

EISN0318 EGTT0400 EBUR0437 EDUU0459 LKAA0529 SEL/LRKP RVR/200

OPR/TVS ORGN/LKPRTVSX RALT/CYQX,BIKF,EGPF RMK/CALLSIGN SKYTRAVEL
-E/0707 P/TBN R/UVE J/L D/4 224 C ORANGE

A/WHITE AND BLUE

C/TBN)
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5.5.5 Loadsheet

LOADSHEET ISSUED BY APPROVED DATE
5 MAY 2015
ALL WEIGHTS IN KILOGRAMS = = .. ..iiieee tieiineanns
PB TEST
REMARKS/ ETOPS
FROM/TO FLIGHT A/C REG A/C TYPE CONFIG
CYQX/LKPR TVS738 OKTVS B737-800/CFM56-7B26 Y180

WEIGHT DISTRIBUTION

LOAD IN COMPARTMENTS 800 1/400 2/400

PASSENGER/CABIN BAG 11515 AD/130 C/17 I/0 TTL 14740

TOTAL PAYLOAD 12315 LAST MINUTE CHANGES
DRY OPERATING MASS 42461 DEST SPEC CL/CPT+/-WEIGHT
ZERO FUEL MASS ACTUAL 54776 MAX 61689

TAKE OFF FUEL 17998

TAKE OFF MASS ACTUAL 72774 MAX 79016 L

TRIP FUEL 14766

LANDING MASS ACTUAL 58008 MAX 66361

TAXI OUT FUEL 200

UNDERLOAD BEFORE L.M.C. 6242 LIMITED BY TOW LMC TOTAL + / -
BALANCING/TRIM CONDITIONS

MACZFW 34.41%

MACTOW 31.14% STAB TRIM: +4.9

MACLDW 36.33%

MAC LIMITS

ZEW FWD 22.18% AFT 41.12%
TOW FWD 22.72% AFT 41.60%
LDW FWD 21.58% AFT 43.39%

TRIM BY CABIN AREA
A49.B49.C49

CAPTAINS INFORMATION/NOTES

STD WEIGHTS USED ADULT/84 CHILD/35 INFANT/O
BLOCK FUEL/18198 (22536 LITER)

LANDG FUEL/3232 (4002 LITER)

L-MAIN/3915 CTR/10368 R-MAIN/3915

TAXI TIME 17 MIN

END LOADSHEET TVS738 CYQX-LKPR
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6. Vyhodnoceni ekonomické narocnosti

Tato kapitola se zabyvd vyhodnocenim ekonomické ndaroc¢nosti, zejména z hlediska
relativni vySe nakladd k celkovym prijmim. Nizkondkladové spolecnosti jsou oproti
klasickym spole¢nostem ve snaze o omezeni naklad( dale a dnes se da fici, Ze i na limity
unosnosti. V nékterych pripadech byly i tyto limity stanovené predpisy prekroceny.
V takovém pripadé se poté jednd jiz o ohroZeni bezpecnosti cestujicich a celého
leteckého provozu. Velmi zndma a ukdzkova udalost se stala spole¢nosti Ryanair, kdy
v kratkém casovém useku, pfi neocekdvanych situacich, musela letadla spole¢nosti
vyuzit svoje zalozni letisté v cilovych destinacich. Ukazalo se, Ze nemaji dostatek paliva
pro let na tyto zalozZni letisté a musela vyuZit letist v blizkosti své aktudlni pozice. Pfredpis
v téchto situacich vyZaduje, aby letadlo mélo palivo minimalné pro let na svoje zaloZzni
letisté a na dalSich 30 minut letu. Tyto situace jsou velmi nebezpecné a pfimo ohrozuji
cestujici na palubé. Zakladni poZadavek pro bezpecnost je mit na palubé takové mnozstvi
paliva, které vyZaduje predpis. V pozdéjsim vySetfovani se ukazalo, Ze piloti byli nuceni

k co nejmensimu mnozstvi paliva na palubé prostiednictvim snizovani platd.

Nizkondkladové spole€nosti na mezikontinentdlnich tratich budou muset jesté vice
hodnotit ekonomickou naroc¢nost a posuzovat, jestli je dana linka vynosna, nebo jestli je
predem urcena ke ztraté. Konkurence je v této casti trhu velmi silna s velkou tradici a
nebude jednoduché, zejména na tratich jako je spojeni Evropy s Amerikou, uspét.
Posouzeni ekonomické narocnosti je proto zdkladnim pozadavkem, ktery bude muset

kazda spolecnost splinit.
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6.1 Cena leteckého paliva

Nejvétsi polozkou v nakladech kaZzdé letecké spolecnosti je palivo. Tato ¢ast mlze
dosdhnout az 60% celkovych ndkladd. Proto se vsSechny letecké spolecnosti snazi
maximalnim zplsobem usetfit co nejvétsi ¢ast téchto ndkladl a je to i divod vyse
popisovaného incidentu spole¢nosti Ryanair. Zakladni moZnosti omezeni téchto
nakladd, je dobré naplanovani tankovani letadla. Ceny leteckého paliva jsou r(izné po
celém svété, takze pfi spravném naplanovani, mlze spolecnost usetfit ¢ast naklada.
Tento zpusob je vyhodny, ale je velmi dlleZité vypocitat, jestli cena, ktera je v nékteré
z destinaci nizsi, nez na domovském letisti, je natolik vyhodna, aby se vyplatilo naplnit
letadlo vétSim mnozstvim paliva. Samoziejmé pfi vétsi vaze paliva ma letadlo vétsi

hmotnost a tedy i spotrebu.

Velmi dalezitym faktorem, kdy také musime zahrnout cenu paliva, je Cenovy index.
Jeho definice se da urdit jako pomér celkovych nakladd na provoz letadla a nakladd na
palivo. Vypocet Cenového indexu je velmi sloZity a obsahuje spoustu vstupnich
informaci, které si kazda letecka spole¢nost nastavuje sama. Dnes je tento index pocitan

automaticky systémem pfi planovani letu.

Jak jsem se zminil v kapitole planovani letu, trasa letu, kterou letadlo poleti, jeho vyska,
smér vétru a dalsi faktory, jsou pro spotiebu paliva zasadni. Sprdvnym napldnovanim

letu je mozné usetfit znacnou ¢ast paliva.

Cena paliva na trhu je pro kazdou leteckou spolecnost velmi dulezita, zejména pak pro
nizkonakladové spolecnosti. Jeji hodnota je velmi nestdld a v dnesSni dobé je velmi
obtizné ji predpovédét. Neocekavany a vyrazny vzrlst ceny paliva je pro letecké
spolecnosti velmi rizikovy, kdy i jejich naklady vzrostou velmi vysokym tempem. Pokud
bylo hospodareni spole¢nosti pred timto vzristem ceny paliva nevyrovnané, mize dojit

k Upadku spoleénosti.
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Obrdzek 17 - Cena paliva
(zdroj: http://www.indexmundi.com/commodities/?commodity=jet-fuel&months=120)

Na obrdzku €.17 jsou vidét velké zmény ceny paliva za poslednich deset let. Zejména od
dubna roku 2007 do fijna 2008 je narust ceny skoro dvojndsobny a stejny nardst ceny je
od roku 2009 do roku 2011. Toto obdobi je vyznamné svétovou ekonomickou krizi, ktera

nepostila jenom letectvi, ale tento narast cen paliva byl jednim z hlavnich divodu

Upadku nékterych spolecnosti.

6.2 Letecky personal

Velmi vyraznou polozkou v celkovych ndkladech je ¢ast vyhrazena na letecky personal.
Letectvi je obecné velmi sloZity obor, kde se pracuje neustale s velmi moderni technikou
a na vétsiné pracovnich pozic je velkd odpovédnost. Tuto skupinu pracovnik( zastituji
v tomto sméru piloti letadel a mechanici, ktefi museji mit nejvétsi znalosti a zkusenosti.
Proto je tato skupina pracovniki také velmi nakladna pro spolec¢nost. U pilotl letadel je

to zejména jejich vycvik a udrzovani kvalifikaci, které jsou potiebné pro udrzeni licenci.

Tyto ndklady se letecké spoleénosti dlouhodobé snazi pfesunout na samotné piloty, kdy

zejména v pocatecnich fazich nehradi nékteré vycviky, nebo vyrazné snizuji plat.
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Tato opatreni snizuji letecké spoleénosti naklady, ale zaroven vytvari velky ekonomicky
tlak na piloty. To v kone¢ném dUsledku mlzZze negativné ovlivnit bezpecnost letectvi.
Je velmi dllezité najit a dodrzovat hranici, kdy je toto presouvani naklad( jesté unosné
a v mezich. V dnesni dobé se tato hranice stale hleda a nékteré naklady presunuté na
piloty letadel jsou uZ za touto mezi. Je otazkou jak a kdy se toto projevi v redlném

provozu.

Ve vSech profesich, které se pohybuji kolem letectvi, je velky tlak na maximalni efektivitu
pracovnich sil. Spole¢nosti se vidy snazi co nejvice redukovat nebo omezit pracovni
pozice. Zplsobl je nékolik, od slu¢ovani nékterych méné dulezitych pozic, az po ruseni
nepotfebnych pracovnich mist. Nékdy mohou mit tyto zasahy opacény efekt, nez
spole¢nost ocekavd, protoZe zasahuji vice do provozu a tim mohou zp(sobit snizeni
kvality sluZeb nebo snizeni zisku. Proto je velmi dllezité dobfe posoudit pfinos
jednotlivych pracovnich pozic a urcit, jaky vliv maji na fungovani spolecnosti. Tento
problém je velmi aktudlni zejména u statniho dopravce CSA, kde bylo aplikovano nékolik

opatreni, které méli velmi Spatny vliv na celou spole¢nost.

6.3 Ceny dopravnich dalkovvch letadel

Nejvétsi investici pro letecké spolecnosti je nakup dopravnich letadel.
Pro mezikontinentdlni lety je tento fakt o to vétsi, Zze se musime pohybovat mezi
nejdrazsimi letouny. Ceny dalkovych letadel se pohybuji ve stovkach miliond dolard a
pro provoz urcité sité linek je samoziejmé potifeba velky pocet téchto stroji. Proto

nékteré objednavky od leteckych spolecnosti dosahuji miliardovych hodnot.

Pro leteckou spolecnost jsou tyto objednavky velky zavazek, jak jsem popisoval v prvni

kapitole. Rozhodnuti o ndkupu letadel je velmi dlleZité a ovliviiuje ho rfada okolnosti.
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Letecké spole¢nosti si ¢asto pomahaji pouze pronajmem letadel podle potreb, které jim
v dany moment vyhovuji. Tento zpUsob je ¢asto vyhodnéjsi nez ndkup novych letadel.
Nizkondkladové spoleénosti také vyuzivaji velké jednordzové objedndvky. Cenajednoho
letadla pti velkych objednavkach je mnohem nizsi, nez pti objednani malého poctu
letadel. Neni vyjimkou, Ze v celkovém souctu mize vyjit usetfena ¢astka cené jedno kusu

letadla.

Letadla Airbus Cena (mil. USD)
A318 74,3
A319 88,6
A320 97
A321 113,7

A319neo 97,5
A319neo 106,2
A320neo 124,4
A330-200 229
A330-800neo 249,6
A330-200 232,2
Freighter
A330-300 253,7
A330-900neo 284,6
A350-800 269,5
A350-900 304,8
A350-1000 351,9
A380-800 428

Tabulka 7- ceny letadel Airbus
(zdroj:http://www.airbus.com/presscentre/pressreleases/press-release-detail/detail/new-airbus-
aircraft-list-prices-for-2015/)
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Zaver

Nizkonakladové letecké spolecnosti na mezikontinentalnich tratich se budou v pfistich
péti az deseti letech velmi rozvijet. Tento rozvoj miZeme ocekavat u stdvajicich
spolecnosti, které vytvofi svoje dalkové mezikontinentalni lety jako navaznost na svoji
dosavadni sit linek. Tento scénar je nejpravdépodobnéjsi a nékteré nizkonakladové
spole¢nosti se na tento rozvoj velmi intenzivné ptipravuji (kapitola ¢. 2.3).
Urcity prostor bude i pro nové vzniklé spole¢nosti, které budou zaloZeny pouze na

zakladé mezikontinentalnich letd.

V Asii nebo Australii jiz ddlkové nizkonakladové spolecnosti funguji a jsou Uspésné, jak
bylo popsano v kapitole 2.1. V Evropé, nebo v Severni Americe je tento zpUlsob dopravy
v pocatcich a ma velkou perspektivu. Norwegian Long Haul, jako jedna z prvnich
nizkondkladovych spolec¢nosti pfisla se spojenim Velké Britdnie a USA. Tato spole¢nost
je oznacovana jako nizkondkladova, ale neni tak radikalni v Usporach nakladl a jeji
chovani k cestujicim by se dnes dalo v fadé pripad( spise pfriblizit klasickému dopravci,
ktery je hospodarny. Je to ovSem velmi dobry ukazatel velkého potencidlu téchto
leteckych spojeni. V pripadé vstupu velké spoleénosti na tento trh, ktera zavede stejné
prisna a Usporna opatreni, jako ve svych kontinentdlnich letech, bude cena letenky jesté
mnohem niZe nez doposud. MlzZeme predpokladat, Ze se otevie moznost cestovat na
mezikontinentalnich tratich cestujicim, ktefi by za normdlnich okolnosti tyto lety

nemohli vyuzivat. Tim si tyto velké spole€nosti ziskaji dalsi velké mnozZstvi cestujicich.

Rozvoj mezikontinentalnich letli nizkonakladovych spolecnosti z€asti mizeme prikladat
vyvoji v oblasti leteckych technologii, které maji za nasledek Uspornéjsi a prostorné;jsi
letadla. Tento fakt poté umozriuje spole¢nostem snizit cenu na minimum pfi zachovani
ziskovosti letd. Dnes jsou v tomto sméru jedini dva vyrobci, Boeing a Airbus, ktefi si
vzajemné konkuruji. DaleZitym faktorem pfi snaze o Uspory je i zachovani vysoké miry

bezpeclnosti.
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Celkovy cil navrhu, ukdzani hlavnich problém( a jejich teSeni pfi vytvofeni
mezikontinentalnich letl nizkondkladovych spolecnosti, se mi podafilo splnit. Urcité to
nejsou vsechny problémy, které se mohou vyskytnout pfi tvorbé takovychto leteckych
spojeni, ale podle mého nazoru jsou to nejdulezitéjsi body. Zejména naplanovani celé
trasy letu se vSéemi okolnostmi a vypocitanim vyvazeni letadla, je hlavnim vystupem této
prace (kapitola ¢. 5.5). Byla vyuZita mozZnost ziskat vSechny aktudlni informace a
pracovat s nejmodernéjSim softwarem, ktery je dnes k dispozici u spolecnosti Travel
Service. Naplanovani letu by bylo mozné redlné pouZit dne 5.5 2015 na letu z letisté
Gender do Prahy. Také u systém( odbaveni bylo vyuZito zkuSenosti z praxe a navrzeno
nékolik postupl a vylepseni, které pomohou k rychlejsimu a kvalitnéjsSimu odbaveni

dalkového letadla (kapitola €. 3)

V pfipadé, Ze budou k dispozici redlné Udaje konkrétni letecké spolecnosti, je vystup
z kapitoly ¢. 6 aplikovatelny pti navrhu nové letecké linky. MGzZeme poté zhodnotit a
redlné posoudit jednotlivé dil¢i naklady a nasledné zvysit pfijmy, nebo omezit naklady,

tak aby letecké spojeni bylo ziskové.
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Ptiloha ¢.2 — ETOPS mapa
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