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ABSTRAKT

Pfedmétem bakalarské prace ,Vycvik akrobacie jako vyhoda pro budouci profesionalni
piloty“, je analyza trhu a moznosti vycviki akrobacie na uzemi Ceské republiky, rozbory
nehod zpusobenych chybnou pilotazi a pfezkoumani mozné vyhody pilotd se zkuSenostmi
s akrobacii, €i uz v kazdodenni praci pilota, nebo i pfi pfijimacich konani do leteckych

spoleénosti.

ABSTRACT

The focus of the thesis ,,Aerobatics Training as an Advantage for Future Professional Pilots*,
are the analysis and the market research of aerobatic trainings in Czech Republic, analysis
of air crashes caused by the loss of control of the plane and research of potential advantage
for aerobatic pilots in the everyday flying or in the screening procedures for flight crew

admission.
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1 UvVOoD

Letecka doprava predstavuje v dnesSnej dobe tu najbezpelnejSiu formu prepravy oséb
a materialu. V poslednych niekofkych desatroCiach sme zaznamenali obrovsky vzostup tohto
spbsobu prepravy. Radikalne sa zvySil poCet osdb profesionalne zainteresovanych v letectve
a to nielen v zmysle leteckych posadok ale aj ostanych zamestnancov. Velky narast mézeme
sledovat’ aj v pocte spoloénosti, ktoré sa &i uz priamo alebo nepriamo podielaju na leteckej

doprave.

Chrbtova kost' kazdej leteckej spolo€nosti je posadka, a tym sa myslia najma piloti danej
spolo¢nosti. Tieto osoby by mali mat vzdy dostatoéné vycviky, skisenosti a opravnenia na
vykonavanie prace za ktoru su plateni, no je to vzdy tak? V tejto praci by som sa chcel
zamerat na problematiku, ktora uz stala v histérii moderného letectva stovky zivotov a to je
let, ktory vyustil az do tzv. neStandardnej polohy, ktoru uZz viac nebolo mozné vybrat

a bezpec€ne dokoncit dany let. Ide o ,loss of control in flight®.

V praci sa chcem zaoberat’ pripravenostou pilotov, riesit nidzové situacie tohto typu a ich
vycvi¢enost. Po vysvetleni zakladov leteckej akrobacie a zhrnuti historie akrobacie sa budem
zaoberat' prieskumom trhu Ceskej republiky, konkrétnejsie toho kde, za kych podmienok, za
aku cenu ana akych strojoch sa da absolvovat zakladna akrobacia. Taktiez vysvetlim
a popidem dalSie druhy vycvikov, v ktorych je mozZzné si osvojit tieto zrucnosti.
Dalej sa budem zaoberat' vybranymi leteckymi nehodami vo svete, &iastoéne spdsobenymi
vybornymi pilotmi, ktoré bohuzial skonili tragicky. Rozoberané budu podmienky, pri ktorych
tieto situacie vznikli a ich mozné rieSenie, ale najma predidene tychto tragickych incidentov.
V druhej polovici prace budem rozoberat moznost zallenenia dalSich kvalifikacii do
Integrovanych vycvikov, ktoré sa v poslednej dobe stavaju velmi popularnymi pre
pilotov, ktori by v buducnosti chceli obsluhovat dopravny stroj. Pokusim sa objasnit
problematiku z pohladu predpisov, nariadeni a dalej ziskat vyjadrenie z Ufadu Civilniho
Letectvi na tuto problematiku. V poslednej a najdélezitejSej Casti sa budem snaZzit' ziskat
vyjadrenia samotnych dopravnych a buducich dopravnych pilotov, ich osobné nazory, navrhy
a postrehy. Rozoberat sa bude taktiez ochota absolvovat dodatoéne s odstupom ¢asu a po
urCitych skusenostiach v dopravnom lietani akrobaciu aich osobnu zainteresovanost
v akrobacii ato vSetko ako som uz spominal z pohfadu skusenych dopravnych pilotov
lietajucich pre velké dopravné spolo¢nosti. V neposlednej rade sa pokusim ziskat' vyjadrenia
od vybranych leteckych spolo€nosti na tuto problematiku. Pokusim sa preskumat potencialnu
vyhodu pre drZitela kvalifikacie akrobacie a s uritymi skusenostami s tymto druhom lietania,
pri prijimacom konani ato, ¢i by dopravné spoloCnosti ocenili, Ze ich piloti absolvovali
akrobaciu alebo boli drzitelmi inych kvalifikacii ako tych, ktoré ziskali poCas vycvikov pre

dopravnych pilotov v civilnej sfére.



2 Zaklady a vyvoj akrobacie

2.1 Co je to akrobacia?

Letecku akrobaciu, v anglickom jazyku spominanu ako ,aerobatics“ by sme mohli vysvetlit
ako Sportovo - technicku velmi pokrocilu disciplinu. Tato disciplina je Casto nazyvana aj
.kralovnou letectva® [1], toto oznaclenie jej pravom patri, pretoze zluCuje a vyzaduje to

najlepsie nielen z lietadla aj z ¢loveka.

Akrobacia je svojim spdsobom lietanie v neStandardnych polohach, no v polohach, ktoré su
eSte stale pilotom kontrolované. Ide o drastické zmeny vysky, smerov a letovych poléh, ktoré
spolo¢ne vykresluju urcité obrazce, figury a po spojeni celé zostavy. Akrobacia sa da lietat Ci
uz v lietadlach, v helikoptérach alebo aj v klzakoch, a to ¢i uz Sportovo, zavodne alebo len
tak pre vyplnenie svojho volného ¢asu. Tento druh lietania, ako konicek, je bohuzial
v dnesnej dobe, tak ako to bolo aj v minulosti od samych zaciatkov lietania, velmi draha
a Casto aj nedostupna aktivita. Akrobacia obsahuje pohyby okolo vSetkych troch 6s ato
okolo prieénej, pozdiznej a aj zvislej osi lietadla, spajanim pohybu okolo viacerych &s
formujeme viaceré letecké akrobatické prvky, v pripade, Ze su tieto prvky kontrolované

a umyselne vytvorené.

2.2 Preco byt akrobatom?
Znalosti a skusenosti ziskané vysSou a vysokou pilotaZou, robi pilotov bezpeénejsimi. MéZu
pomdct a taktiez uz pomohli, v rade pripadov. Akrobati poznaju chovanie lietadla v blizkosti

kritickych uhlov nabehu a pri pretazeni.[2]

Fakt je, ze piloti so skusenostami v akrobacii, podla samotnych pilotov, lepSie zvladaju
stresové situacie, lepSie vnimaju lietadlo ako celok, maju lepSi odhad, vedia lepSie
a presnejSie zabranit’ katastrofe, a tak zachranit’ nielen seba a ostatnych ludi, ale aj stroj na
ktorom lietaju, pripadne daldie stroje, predist tak ujmu na zdravi alebo na majetku. Maju
skusenosti s autorotaciou, s vyvrtkami, s vyberanim padov a s dalSimi velmi nebezpeé&nymi
javmi, ktoré mbzu polas aj kazdodenného lietania, na akomkolvek lietadle vzniknut.
Akrobati, alebo piloti s aspofi minimalnou skusenostou s leteckou akrobaciou, maju lepSi
odhad vysky, zakrivenia drahy, pdsobenia nasobkov na ludské telo a su viac trénovani.
V akrobacii ide aj o budovanie vztahov medzi pilotmi, o predavanie skusenosti a vymenu
nazorov, o ziskané skusenosti s rozlicnymi strojmi a o vytvorenie si vlastného prehladu
o rozlicnych situaciach a o zdokonaleny svojej fantazie a predstavivosti. Ako priklady
mézZeme brat pilota a akrobata N.Williams-a, konstruktéra Akrostaru A. Wagnera, M, Riley
konstruktéra a pilota stroja Concord, dalSich hrdinskych pilotov a konstruktérov, ktori

velakrat zachranili mnozstvo zivotov.



2.3 Histoéria a vznik akrobacie

Clovek sa celé storogia snazil lietat a osvojit si pohyb v trojrozmernom priestore, no bohuzial
tieto pokusy sa €asto skoncili velmi tragicky, a ti €o sa pokusili prekonat zemsku pritaZlivost
za to Casto zaplatili ti najdrahSiu dan - svoj zivot. Preto aj v dneSnej dobe je nutné
nezabudat, ze aj pri silnych a vyspelych strojoch je fyzika ateda priroda vzdy silnejSia

a s tym musime ratat a reSpektovat to.

PreskoCime uplné zadciatky lietania a presuniem sa konkrétne k prvym pokusom o letecku
akrobaciu. O prvenstvo sa dodnes delia dvaja piloti ato rusky vojensky letec Nesterov
a francuzsky $éfpilot leteckej Skoly Pégoud. Podla diskutabilnych dokumentov, dfia 8.9.1913
neskoro vecer, rusky vojensky letec po velkom odhodlani, veCer nedaleko letiska v Kyjeve
urobil ako prvy premet, v anglickom jazyku znamy ako ,the loop“, alebo v tej dobe znamy

obrat nazvany Nesterova smycka po jeho stvoritefovi.

Iné zdroje uvadzaju, Ze o rovnaky premet sa pokusil aj Francuz. MéZzeme najst datum 1.9.
ale aj 21.9.1913 tak nie je doteraz jasné komu patri titul prvého akrobata v letectve.
Pégoudov stroj, Monopol, odvodeny od typu Blériot Xl., zobrazeny na obrazku €. 1, sa

povazuje za prvé akrobatické lietadlo.

e
£

Obrazok 1. Blériot XI. (Zdroj: internet)

Akrobacia ako taka bola vyznamna, Zivotu dblezita, dokladne trénovana a kazdodenna
Cinnost’ pre vojenskych letcov uz hned od zaCiatku prvej svetovej vojny, kde sa kazdy pilot
snazil dostat’ za, na neho uto€iaci stroj. Postupom &asu sa pocas vojny rychlo zlepSovali &i
uz vykony letcov, ale aj stroje, ich vykony a pevnosti konstrukcie. To si vyzadovalo
osvojenie, zdokonalenie no predtym samotné vytvorenie novych akrobatickych prvkov, ktoré
sa Casto pomenovali podla ich autorov, ktori ich prvykrat okusili na vlastnu kozu, atak sa
zapisali do historie a Casto sa stali kvoli nim aj hrdinami.
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2.4 Prvésutaze
Prvé sutazZe v akrobacii sa objavili par mesiacov po skon&eni prvej svetovej vojny. Situacia

v Eurdpe sa na €as ukfudnila, bolo dostatok strojov a aj letcov.

Pri prvych pokusoch sa jednalo ani nie tak o naro¢nost, efektivitu, alebo presnost ale o pocCet
predvedenych prvkov v ur€itom Case, alebo celkovo za sebou bez znanej prestavky.
Prestavkou sa v tych €asoch chapala ¢asova pauza vacsia ako ta, potrebna na dosiahnutie
pozadovanej vySky potrebnej na daldi akrobaticky kusok. Postupom &asu sa akrobatické
sutaze menili nie na kvantitativhu zalezitost ale na kvalitativnhu. ISlo nie o pocet ale
o preciznost a predvedenie celych komplikovanych ana seba nadvazujucich figur.
V medzivojnovom obdobi sa objavuje uz vtedy nezanedbatelné mnozstvo akrobaticky letcov
nemajucich letecky pévod v armade. Mimo iného uz od roku 1927 patrili do akrobatickej
SpiCky aj Ceskoslovenski piloti, ktori su od tej doby velmi uznavanymi po celom svete
a z obrovskej Casti sa sami podielali na pisani historie tohto prekrasneho Sportu. Pre
zaujimavost stoja sutazné vystupenia panov Novak, Siroky a Hubagek, ktori uz od zadiatkov

30tych rokov lietal s tromi lanami spojenymi Aviami Ba-33.

Akrobacia sa stala na ¢as dokonca aj Olympijskou disciplinou, ktord roku 1936 takmer vyhral
spominany pan Siroky, ktory tak perfektne, a to nielen na olympiade, reprezentoval aj s inymi

Ceskoslovensko.

2.4.1 Zadiatky akrobatickych sitazi v Ceskoslovensku

Co sa tyka domacich &eskoslovenskych sutazi, tak tieto udalosti mali zo zadiatkov len
armadny charakter a az neskér iSlo o narodné civilné sutaze. V roku 1921 sa uskutocnil
vtedy nazvany ,Prvy narodny letecky miting®, kde sa okrem ukazok techniky boja vo vzduchu
predvadzala aj tzv. vysSia pilotaz. Prvé oficialne majstrovstva republiky ako ich aj v dnesnej
dobe pozname, sa uskuto¢nili 14. az 15.9.1935 na letisku Praha Kbely. Tohto zapolenia,
organizovaného Aeroklubom Republiky Ceskoslovenskej, sa mohli zu€astnit len obcania
Ceskoslovenska lietajuci na strojoch domécej vyroby. Celd sUtaz mala 2 kategérie a to
vysoku a normalnu akrobaciu. Vo vysokej akrobacii mali piloti na vyber z 11tich figur, ktoré
mohli odlietat' v uréenom ¢ase, vo vopred uréenom a oznacenom priestore a v lubovolnom
poradi. Predpisané prvky pre kategériu normalna akrobacia mali rovnaké podmienky ako vo
vysSej kategorii no namiesto 11tich figur bolo nutnych predviest len 7. Kazdy z vybranych
figur, respektive prvkov malo dopredu ureny koeficient obtiaznosti, ktorym sa vynasobovali
hodnotenia. Body sa strhavali ¢i uz za nie prili§ kvalitne odletenu figuru, ale aj za asovy
rozsah, alebo prekroCenie pomyselnych hranic urCenych na ukazku akrobacie, pricom
najvacsi déraz sa daval na dodrziavanie spodnej hranice. V tychto dobach bola spodna

hranica 300m u normalnej akrobacie, u vySSej akrobacie 200m a pre vybrané prvky 100m
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nad zemou. Akrobacia mala v tej dobe taky obrovsky uspech Ze roku 1934 bola zaloZzena
prva 3kola leteckej akrobacie podporovana Masarykovou leteckou ligou a samozrejme

Aeroklubom Republiky Ceskoslovenske;j.

2.4.2 Zaciatky akrobatickych sutazi vo zvySku Eurépy

Vo zvySku Eurdpy sa akrobacia taktiez hojne uchytila. V povojnovom obdobi sa letecka
akrobacia sustredila najma do Svajéiarska, kde sa od roku 1922 odohraval kazdych 5 rokov
letecky miting, ktorého Castou bola aj akrobacia. Uz prvého ro¢nika tychto SvajCiarskych
medzinarodnych, no nie eSte oficialnych sutazi v meste Zirich sa zuc€astnili viaceri
Ceskoslovenski letci na Ceskoslovenskych strojoch. Prvé pozicie ziskavali domaci Svajciarski
anemecki piloti. Od roku 1934 sa objavili prvé, no bohuzial neluspe$né pokusy
0 usporiadanie oficialnych majstrovstiev a to najma na uzemi Francuzska. Posledny takyto
opat neuspesSny pokus od Francuzov bol vroku 1938, nasledovany olympiadou, kde
akrobacia bola jednou zdisciplin, no potom uZ nasledoval druhda svetova vojna
a pochopitelne velky utim sutaznej akrobacie, no na druhej strane obrovsky vyvoj leteckej

techniky.

2.4.3 Zaciatky akrobatickych satazi v USA

Vyvoj akrobacie na americkom kontinente mal z nasSho pohfadu nie tak zaujimavy priebeh
ako unas. Uz od 30tych rokoch 20teho storoCia sa v USA odohravali takzvané Narodné
letecké zavody, no cela akrobacia bola viac o finanénej stranke. Ich prvy ro¢nik sa odohraval
v meste Clevelande a zu&astnili sa jej piloti takmer z celého sveta, no este stale neSlo
o oficidlne majstrovstva sveta. Ztychto zamorskych sutazi stoji za zmienku Lund
Trophy, ktora bola pravidelne sa konajuca udalost uz od 30tych rokov so svojim
trojnasobnym vitazom Mike Murphym, ktory sa okrem iného stal oficialnym medzinarodnym
rozhodcom ale aj prezidentom Akrobatickej komisie. Tato komisia vznikla v roku 1961 a jej
prvym prezidentom sa stal reprezentant z Ceskoslovenska, o znamenalo dal$i zapis nasej
krajiny do histérie akrobacie. Za CereSniCku zacliatkov leteckej akrobacie, sutazi a réznych
leteckych dni stoji za zmienku aj Specialne upraveny stroj ,Cheek to Cheek*, opatreny

dvoma podvozkami, aby pilot mohol pristavat hlavou dole. [3]

2.4.4 Majstrovstva sveta v akrobacii

Po druhej svetovej vojne sa akrobacia oddelila od vojenskej sféry z dévodu nastupu
prudovych vysokorychlostnych lietadiel. Prechodu akrobacie do civilu napomahali cenovo
dostupné stroje Ceskoslovenskej vyroby vysokej kvality. Bola len otazka €asu, kedy sa podari
zorganizovat' oficidlne prvé majstrovstva sveta v leteckej akrobacii, také majstrovstva, ktoré

by boli uznavané aj Medzinarodnou leteckou federaciou FAI.
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Prvym pokusom bolo Lockheed Trophy organizovanej 11krat po sebe od roku 1955

v Britanii, no stale neslo o oficidlne majstrovstva sveta.

Az vroku 1960, respektive dlhé mesiace pred tymto rokom, sa podarilo pripravit vSetky
podklady pre Medzinarodnu letecku federaciu, potrebné pre oficialne prvé majstrovstva sveta
v akrobacii, ktoré sa mali konat, a aj sa konali, v krajine kde akrobacia mala svoje zaklady,
ato v Ceskoslovensku. 28.8. — 4.9.1960 sa na letisku Vajnory, nedaleko Bratislavy, konali
majstrovstva sveta. Sampionat otvorilo 30 pilotov , no do samotnej sutaze sa bohuzial
zapojilo len 29, kvoli tragickej nehode favorita Francuza Biancotta poCas zavodov.

Majstrovsky Sampionat sa konal kazdé 2 roky.

Roku 1970 sa konalo majstrovstvo v krajine kde sutaZenie v akrobacii malo taktiez
nepochybne svoju historiu a to konkrétne v tzv. Lockheed Trophy, teda vo Velkej Britanii.
Najzaujimavej§im faktom na tomto Sampionate bolo to, Ze nadvlada Zlinov
v akrobacii, zaCala ustupovat a do popredia sa pretlalili skvelé nové stroje. Okrem ruskych
lietadiel JAK iSlo o Specialy ako napriklad CAP-200, Akrostar, Akromaster, Pitts a PS

Specialy.

Americky kontinent priSiel na rad roku 1980, no ako bolo spomenuté tak tento jubilejny ro¢nik
bol bez uc€asti Ceskoslovenskych a ruskych pilotov. Po mnohokrat diskutovanej objektivite
rozhodcov z predoslych majstrovstiev, ktoré sa konali vo Francuzsku sa rieSil najma sposob
vyradenia nezmyselného hodnotenia niektorych rozhodcov ato <¢o najpresnejSou
matematickou metdédou. V oboch spominanych ro€nikoch bolo citelne poznat, ze Zliny uz
neovladaju akrobatické nebo ako bolo zvykom, tento fakt neodvratil ani nastup v tej dobe
nového Zlina Z526AFS. Velky prevrat priiel az so Zlinom Z-50L, ktory mal konkurovat Jak-u
50. Z-50L bol predstaveny na Sampionate roku 1976, vdaka ktorému sa ¢eskoslovenski piloti

dostali opat’ na prvé prie¢ky v hodnoteniach.

Tuzba a aj potreba o ¢o najspravodlivejSie hodnotenie leteckych vykonov vyvrcholila tesne
pred majstrovstvami roku 1978, ktoré sa opat odohravali na uzemi Ceskoslovenska. I$lo
o pokrocilejSiu  matematicki  metdédu hodnotenia a eliminacie ocividne neobjektivnych
azradu vystupujucich hodnoteni. Tarasova-Bauerova metdéda spocivala v dosiahnuti
normalizovaného hodnotenia, v ktorom sa kazdé umyselné posSkodenie prejavilo a bolo
eliminované nezapocitanim do vysledku. To znamena, Ze sa S$krtali vdetky ohodnotenia
vybocujuce z tolerancie od hodnotenia prostredného. [4] Tato metdda mala velku uspech

a to potvrdili aj vysledky pilotov a ich celkova spokojnost’ s tymto roCnikom.

Tretinu, z celkového podtu sutaznych lietadiel tvorili opat Zliny aj v roku 1984 na Sampionate

v Madarsku, ktoré hostovalo majstrovstva sveta druhykrat po sebe. Tak ako bolo v trende
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kazdé dva roky, tak aj v Madarsku sa opat znizil po€et predvadzanych figur, no pravidla
zostali v celku nemenné. Boja o predné prieCky sa zucastnilo 48 pilotov a 16 pilotiek, z nich
najviac vyCnievajuci Peter Jirmus lietajuci na eSte silnejSej Z-50LS predstavenej dva roky
predtym v Nemecku na majstrovstvach. Jirmus na Zline vyhral vSetky 3 zostavy a stal sa tak

majstrom sveta, tymto vitazstvom sa zacala tzv. , zlata éra Jirmusa®“ .

Rok 1986 znamenal velky boom v pouzivani vefmi vykonnych a zdokonalenych
akrobatickych 3pecialov a to nielen z dielni ¢eskoslovenskych alebo zo sovietskych, ale aj
z USA a Francuzska. Zmien bolo niekolko no ta najvyznamnejdia bola opat v metode
hodnotenia vykonov. Pévodnu Tarasov-Bauerovu metodu nahradila metéda Lomgova.
Z 56tich sutaziacich muzZov priam exceloval znova nas reprezentant a obhajca titulu majstra
sveta Petr Jirmus. Po velkych ofakavaniach sa mu obhajoba aj vydarila a zapisal sa do

histérie ako dvojnasobny majster sveta v akrobacii.

Francuzsko roku 1992 privitalo 16ty rocnik Sampionatu, ktory bohuZial nedoSiel ku svojmu
koncu z dévodu zlého pocasia poCas celych majstrovstiev. Tento ro¢nik bol ako posledny
v spoloénej reprezentacii Ceska s Slovenska, respektive ich pilotov. Z celkového poétu 73
strojov bolo znacky Zlin uz len 11. Po nie uplnom skoné&eni tychto majstrovstiev sveta
v akrobacii nastala ako keby nova éra akrobacie a to zameranej najma na finanénu stranku,
kvéli enormne vzrastajucim nakladom na usporiadanie a na prevadzku vsetkého potrebného

pre akrobaciu a pre udalost akou su majstrovstva sveta.

Madarsko bolo hostitefom uz 17teho roCnika majstrovstiev sveta v akrobacii v roku 1994.
V kateg6rii Unlimited, na ktoru sa zameriame v nasledujucich par riadkoch, vtedy zvitazil
Francuz Xavier De Lapparent lietajuci na CAP 231 EX, ktorého predchodca bol stroj CA-231

predstaveny vo Svajéiarsku roku 1990.

V 1996 sa majstrovska opat’ presunuli na Americky kontinent, konkrétne do Oklahoma City
do USA. Paradoxne v USA zvitazil rusky reprezentant Victor Chmal lietajuci samozrejme na
byvalom Sovietskom, v tej dobe uz Ruskom slavnom a velmi reSpektovanom stroji, SU-26.
Nasledujuce dva roCniky, 1998 na Slovensku nedaleko mesta Trencin a v roku 2000 vo
Francuzsku, akrobatické sutaze na svetovej urovni ovladli opat stroje CAP-232, ktoré boli

upravenymi modernejSimi verziami CAP231.

Nasledujucich 6 rokov, iSlo teda o 3 majstrovstva sveta, boli doménou najma vzdy famoézne
lietajucich pilotov z Ruska na strojoch samozrejme domacej vyroby Su-31 a Su-26 M3.
Rusky piloti vyhrali postupne v Spanielsku, USA a nasledne opét obhaijili titul v Spanielsku
ato presne vtom istom mieste konania zavodov. ISlo o majstrovstva sveta v akrobacii

v Unlimited Category v meste Burgos v severnej Casti krajiny.
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V Spanielsku svetovy $ampionat zostal aj na dal$i roénik. Roku 2007 hostovala $panielska
Granada 24-ty ro¢nik najvySSej sutaze a zaroven samozrejme aj jej najvysSej kategorie.
Tento ro¢nik prekvapivo ziskal domaci velmi Cisto lietajuci pilot Alonso na stoji ruskej vyroby
SU-31. Nasledovali Majstrovska v Spojenom kralovstve, konkrétne v pre zavody
preslavenom meste Silverstone roku 2009, kde vyhral opat Francuz na Extre EA 330SC.
Nadvladu francuzskych letcov opat prerusil rusky pilot Mamistov, ktory zvitazil na svojom
Su-26 M3 v Talianskom Foligne v srdci tejto krajiny a to v roku 2011. Posledné dva roc¢niky

svetovej akrobacie boli opat’ v rukach Francuzov vyborne lietajucich na Extrach.

27. ro¢nik S8ampionatu sa konal v USA a posledny 28. v roku 2015 opat vo Francuzsku.
Dalsie majstrovstva sveta v akrobacii v kategérii Unlimited sa konaju tento rok prekvapivo

a prvykrat v Juznej Afrike v meste Malelane v obdobi 9. — 17. 9. 2017 . Ide o 29. ro¢nik.

2.5 Kategorie modernej akrobacie

Ako z histérie leteckej akrobacie, konkrétne z vyvoja ich sutazi, mézeme vidiet, tak takmer
uz od samého zaciatku svetového Sampionatu pretekali Zeny a muZi vo svojich, vzajomne
oddelenych kategériach, nie spoloéne. Inak tomu bolo v minulostiv USA. V Amerike sa
dokonca aj vnajvy$Sich narodnych sutaziach nazyvanych National Aerobatics
Chambionships organizovanych IAC zavodi spolo¢ne. Men and women compete together in
america — there are no separate womens championships as in many other countries and at
the world chapionships.[5] V su€asnosti muzi a zeny zavodia spolo¢ne, kone¢né vyhlasenie

vysledkov je tak ako spolocné ale aj Cisto zenskeé.

Vrcholné sutaze v modernej akrobacii na celom svete, su rozdelené do 5tich kategdrii, basic,
sportsman, intermediate, advanced a unlimited. V su€asnej situacii mézu piloti zacat posobit
v akejkolvek kategorii, vyber je po vacsine, okrem zakladnych parametrov, na ich zdravom
usudku, no v pripade oficialnych majstrovstiev zalezi najma na nominacii narodnym

aeroklubom.

2.5.1 Basic

Tato kategdria patri medzi tie najnovSie a velmi popularne pre zacinajucich akrobatov
s minimalnymi skusenostami as prave dokonéenym kurzom akrobacie, alebo s par
nalietanymi hodinami v ramci akrobacie. Po€as zavodov na nich nie je kladeny taky tlak ako
vo vy&Sich kategériach, finanna zataz je neporovnatelne nizSia tak ako fyzicka zataz na
pilota a poZiadavky na stroj. Letend zostava sa sklada len zo z&kladnych prvkov ako su

vyvrtka, premet a vykrut.
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2.5.2 Sportsman

Ide o velmi vyuzivanu kategériu ako vstup do sutazi pre sice zacinajucich ale dostato¢ne
zruénych akrobatov. Sutazenie v tejto kategodrii pozostava z dvoch zostav. Prva je zostava
povinna, znama dostato¢ne v€as dopredu. Druhou zostavou byva tajna zostava. Tento druhy
pokus, ktory sa rata za druhi zostavu méze byt pilotom nahradeny svojou zostavou
Freestyle alebo vaésinou tzv. tajnou zostavou. Obe zostavy sa musia skladat len
z vybranych manévrov a figur presne definovanych v oficialnej zbierke prvkov a su uz vys3ej

obtiaznosti ako v predoslej kategorii basic a ich poradie méze byt rézne.

2.5.3 Intermediate
V kategdrii intermediate je kladeny vyznam najma na vertikalne prvky ana ich ¢o

najpresnejSie predvedené vertikalne Casti. Okrem znamej zostavy, musi byt zaletena aj
zostava tajna tak ako aj zostava volna, avSak vSetko vacsinou s obratmi, respektive prvkami,
s pozitivnym zmyslom. Prvky s negativhym pretazenim su tiez v tejto kategérii pripustné, ale
len tie bez kopanych vykrutov. Tajna zostava je charakteristicka pre kategérie Intermediate

a vysSie. Tajna zostava je oznamena 12hodin dopredu a jej nacvik je zakazany.

2.5.4 Advanced
Advanced sa od intermediate liSi hlavne letenim negativnhych manévrov, samozrejme

zvySenou obtiaznostou letenych prvkov, komplikovanejSimi celkovymi figurami a zostavami

a pridanim tahanych kopanych vykrutov.

2.5.5 Unlimited
Je najvyssSia kategéria leteckej akrobacie, na ktoru dosiahnu len ti najlepdi z najlepSich.

Zostavy obsahuju uz prvky ako su napriklad pady, tlatené kopané vykruty a podobne.
Zaujimavostou v tejto kategérie je Ze obsahuje o jednu zostavu Freestyle naviac, ktora sa
hodnoti samostatne a nezapocCitava sa do celkového skoére. Ide o 4minutovu ukazku tych
najtazsich prvkov, ktoré sa v sutaziach prili§ neobjavuju, kvéli komplikovanému hodnoteniu
a tak su vidiet hlavne na leteckych dhoch a podobnych udalostiach, kde nie si hodnotené.
Ide o prvky ako su napriklad aj slavny Lomcovak, teda o autorotacné prvky vyskytujluce sa

na leteckych dnioch. Celkovo a nehodnotia jednotlivé prvky ale zostava ako celok.
2.6 Lietadla vyuzivané pre letecku akrobaciu

2.6.1 Akrobatické sutazné lietadla (vyber od roku 1939)

2.6.1.1 CesKkoslovenské lietadla
Legendami medzi akrobatickymi lietadla v obdobi kedy prave zacinali Majstrovstva sveta sa

bez pochyb stali Lietadla Zlin Trener, zobrazeny na obrazku €. 2, a Zlin Akrobat. Od roku

1949 az do roku 1974 sa z rodiny Trénerov vyrobilo 1420 kusov. 17 verzii tychto strojov sa
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dostalo do viac ako 30tich krajin sveta, €o je obrovsky uspech s ohladom na to, Ze pévodne

malo ist’ len o cvi¢né stroje.

Vsetko to zacCalo v roku 1947 kedy sa nedaleko Zlina prvykrat do vzduchu dostala Z 26
s motorom o vykone 77 kW. Koncom roka 1954 vznikol Cisto akrobaticky stroj Z 226
A Akrobat. Rada Zlinov Trénerov az do typu Z-526 AFS a Z-726K sluzia doteraz dokonca
ako cviéné lietadla pre armady niektorych krajin sveta, no bohuzial uz v 70tych rokoch
prestali konkurovat ostatnym strojom pocéas akrobatickych S8ampionatov. Trénery boli velmi
oblubené akrobatickou Spi¢kou a dokonca velmi €asto upravované na mieru pre konkrétneho
pilota. Za zmienku stoji uplne pretvoreny stroj R-7 Racek, ktory sa suce do histérie nezapisal
ako sutazny akrobaticky stroj, no ukazal, Ze ak chce Ceskoslovensky priemysel udrzat
domace lietadla na SpiCke v akrobacii tak je treba vytvorit' uplne nové lietadlo. Limitujucim
faktom bolo vedenie vtedajSieho Svazarmu, no po ¢ase sa rozhodlo pre vyvoj revoluéne
iného lietadla ako bolo dovtedy vo zvyku, v Otrokoviciach nedaleko Zlina, vyrabat. V roku
1975 bol po rekordne kratkom Case na svete novy Zlin, Z-50 L, na obrazku €. 2. Novy Zlin
dostal motor Lycoming o vykone 191 kW a celkovo Uplne novu konstrukciu. Z-50 bol tak
vybornym strojom, Ze okamzite po dokon&eni vyvoja ziskaval len tie najvy3Sie umiestnenia,
a to nielen na domacich sutaziach ale aj na majstrovstvach sveta. Nasledovali, ako bolo
v Zline uz vo zvyku, viaceré upravy tohto lietadla, upravy motora a vrtule k dosiahnutiu ¢o
najlepSej stupavosti a pomeru vykon a vaha lietadla. Okrem navrSovania vykonu sa dostala
na rad aj menej vykonna verzia mensich rozmerov Z-50M z roku 1988 o vykone len 132 kW.
Poslednym, bohuzial uz nie moc uspesnym, pokusom o udrzanie kroku s konkurenciou bola
posledna verzia Z-50LE zroku 1990. Uprava spocivala v odlisnych rozmeroch, zvysenej

stupavosti, Sikmo ukon€enymi kridlami a v dosiahnutiu limitov +8 a -6 g.

Obrazok 2. Z-126 Trener a Z-50 (Zdroj: internet)

2.6.1.2 Ruské lietadla
V pripade sovietskych strojov vSetko zacalo Jak-14 a nasledne sutaznymi verziami Jak-18

a Jak-18P, na obrazku ¢ 3. Na prvy pohlad bol rozdiel v usporiadani podvozku v porovnani

vtej dobe s ostatnymi akrobatickymi lietadlami. Zatial ¢o vacsina mala tzv. ostruhové
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podvozky tak Jak-18 mal klasické usporiadanie podvozku s prednou podvozkovou nohou.
V prvych typoch bola potrebna podpera chvostovej ovladacej plochy aby sa stroj neprevaZzil
po tom ¢o pilot opustil kabinu. Postupne v3etky tieto nedokonalosti, akymi bola prili§ vysoka
vaha, mala ucinnost krideliek, zlé vyvaZzenie a podobne odstrafiovali a stroje tak vylepSovali.
Vyvoj Jaku 18 pokraoval az do typu Jak-18PS, s ostruhou a zvySenym vykonom. Ako
konkurencia pre Z-50 vznikol Jak-50 s celokovovou konstrukciou a motorom o vykone 265
kW, no po pogiatoénych tispechoch Jaku sa prejavila vy$$ia kvalita Zlinu. Dal$ie tupravy Jaku
50 pri konkurencii Zlina nedosahovali o¢akavané vysledky a ¢asom sa do popredia dostavali
nové ruské stroje Suchoj. Prvym reprezentantom z radov Suchoj bol typ Su-26, ktory uputal
¢i uz vykonom, materialmi ale aj dizajnom. Napriek tomu ze stroj bol schopny odolavat
pretazeniam +12g a az -10g sa kvéli nedostatonym nacvikom na prvé priecky nedostal.
Zmena priSla s novym typom SU-26M, zobrazenom na obrazku ¢&. 3, ktory prekvapoval
svojou pevnostou, s tymto novym typom sa sovietski piloti uz lepSie zoznamili a tak bol

i schopni dosahovat tych najvyssSich umiestneni.

Obrazok 3. Jak 18P a SU 26M (Zdroj: internet)
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3 Zakladné prvky leteckej akrobacie
Ako zakladné prvky mbzeme chapat viacero rozdielnych manévrov v zavislosti, ¢i sa

zameriame na sutaznu akrobaciu alebo na vycviky. Velky rozdiel je medzi vycvikmi
v minulosti a v su€asnosti. Osnovy vycviku akrobacie boli postupom ¢asu upravované, podty
hodin zniZzované a niektoré prvky uUplne odstranené takisto ako aj sélo akrobatické lety.
Nasledujuci vyber zakladnych akrobatickych prvkov je v zavislosti na osnovach AeCR
znamych ako AK-MOT z roku 2004.

3.1 Pad/Stall
Pri pade lietadlo, respektive jeho kridlo, prekroci takzvany kriticky uhol nabehu a strati vztlak

vytvarany na kridle. Po utrhnuti pradnic sa nos lietadla sam sklopi a vztlak sa po ziskani
rychlosti a lepSieho obtekania opat obnovi. Pady v obratenej polohe su principialne
rovnake, no treba brat ohlad na symetriu, respektive nesymetriu kridla a na opaéné pohyby

riadenia pri vyberani padu.

K padu méze déjst aj na vysSej rychlosti ako je ta padova, mbéze k nej dbjst’ respektive pri
akejkolvek rychlosti, v zavislosti na vzajomnom vztahu medzi uhlom nabehu kridla
a okolitym pradenim. Vysporiadanie sa s padom je dbélezité av akrobacii naro¢né, je

potrebné znizit uhol nabehu potlacenim prednej ¢asti k zemi bez pouzitia kridelok.
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3.2 Vyvrtka/Spin
Ide o stratu vztlaku ihned po maximalnom, alebo aspori znacnom vyboceni lietadla

a nasledny autorotany pohyb uvedeny na obrazku €. 4. Uvedenie do tohto prvku je
nasledovné: strata vztlaku na vy5Som uhle nabehu a malej rychlosti a nasledné vyrazné
vyboc€enie na jednu stranu. Vyvrtka méze byt v normalnej polohe ale aj tzv. zadova vyvrtka.
Vybranie spoliva v zastaveni rotacie, potlaeni a naslednom zrovnani riadiacej paky

a kormidiel do neutralnej polohy.
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Obrazok 4. Vyvrtka (Zdroj: V-MOT 9)
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3.3 Premet/Loop
Ide o lietadlom opisany kruh, uvedeny na obrazku €. 5, v horizontalnej rovine ukoncéeny v tej

istej vySke, polohe a smere. V naSom pripade budeme popisovat len tzv. tahany a nie
tlaceny premet, kde na pilota pésobi pozitivne pretaZzenie, pretoZze opacny, teda tlaceny
premet, je sucastou vy33ej akrobacie, kvdli negativhemu pretazeniu na stroj a na pilota.
Pre premet je vyznamné zaobchadzanie s kinetickou energiou lietadla a jej efektivna
premena na energiu potencialnu. Pred za€atim tohto manévru je treba zvySit rychlost
letu, v zavislosti na lietadle. Po dosiahnuti potrebnej rychlosti vyrovname, stabilizujeme let
a pritiahneme riadenie priamo k sebe. So zvySujucou sa vySkou a klesajucou rychlostou
povolujeme pritiahnutie a po dosiahnuti hornej polohy premetu riadenie vyrazne povolime.
Po zacati druhej polovice premetu je treba opat zvySovat tah na riadenie smerom k sebe
aby bol polomer premetu konstantny a aby sme prvok ukoncili v priblizne rovnakej vysSke ako

bol zacaty.
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Obrazok 5. Premet (Zdroj: V-MOT 9)
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3.4 Vykrut/Roll
V tejto figlre, na obrazku &. 6, ide o otoéenie lietadla o 360° okolo jeho pozdiznej osi pri &o

najmensej zmene vysky a smeru. Cielom je udrzat prednu Cast lietadla nad horizontom

alebo priamo na horizonte a to v rovnakom smere.

Pri tomto prvku nie je potrebné drasticky zvySovat rychlost’ alebo uhly nabehu lietadla. Po
ustalenom vodorovnom lete, nasleduje zdvihnutie lietadla max. o 20° nad horizont, Uprava
riadiacich Clenov spat do neutralu aje nutnostou prudko aplikovat kridelkd do pinych
vychyliek, po uvedeni rotacie je po otoCeni cca. o 90° nutné vysliapnut' Eiastoéne opacnu
nohu smerového riadenia ako je zmysel rotacie vykrutu, pri dosiahnuti rotacie o cca. 180° je
potreba nozné riadenie zrovnat a mierne potlaéit, pri dosiahnutiu priblizne 270° treba opat
pouzit, tentokrat suhlasnud nohu so smerom rotacie, a pred dotoéenim o 360° noZnym

riadenim lietadlo zrovnat’ a mierne pritiahnut.
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Obrazok 6. Vykrut (Zdroj: V-MOT 9)
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3.5 Zvrat/Split$S
Pred pokusom o zvrat je potrebné si osvojit’ vykrut a premet, respektive pol premet. Prvok,

uvedeny na obrazku €. 7 zacgina v dostatoCnej vyske ustalenym letom a motorom stiahnutym
na volnobeh, kvoli moznému pretoeniu motora v druhej Casti figury a pripadnému velkému
narastu rychlosti. Zo zaciatku ide o vykrut v plnom slova zmysle no ukon€eny po otacke len
0 180° okolo svojej pozdiznej osi a po ustaleni vo vodorovnom lete dole hlavou, pritiahneme
riadenie a lietadlo prevedieme do druhej €asti premetu. Na konci tohto prvku musime brat

ohlad na limity stroja z pohladu pretazenia a rychlosti.
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Obrazok 7. Zvrat (Zdroj: V-MOT 9)
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3.6 Suvrat/Hammerhead
Jedna sa uZ o naroCnejSi manéver zo série zakladnych prvkov, pretoZe sa v iom musi

vyrazne pracovat so vSetkymi ovladacimi prvkami a taktiez s vykonom motora, vidime ho na
obrazku ¢. 8. Prvok zaCneme zvySenym vykonom a rychlostou, pritiahnutim vySkovky
a stupanim pod uhlom idealne az 90°, po dosiahnuti tohto stupania prevedieme vySkovku do
neutralu. Tesne pred zniZzenim rychlosti na kriticki hodnotu naplno vysliapneme smerové
kormidlo, ¢o nam spbsobi boc¢enie stroja, ktory sa tak prevadza do klesania a je potreba
stiahnut vykon motora. Zostup kontrolujme pouzitim kridelok a uhol zostupu by mal byt
identicky s uhlom vzostupu. Vybranie suvratu je ziaduce v rovnakej vySke ako bol prvok
zapocCaty a prechod z takmer strmhlavého letu do horizontu by mal mat taktiez rovnaky
polomer ako prvotna faza pri stupani. Vo vrchole stupania pri znizeni rychlosti na kritickd
hodnotu nam motor pomaha pri toceni svojim momentom a to tak, ze motory typu Lycoming

pomahaju k lavému suvratu, Ceské a ruské motory zase opacéne k pravému suvratu.
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Obrazok 8. Suvrat (Zdroj: V-MOT 9)
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3.7 Prekrut/Immelmann
V pripade prekrutu na obrazku €. 9, ide o opaény manéver ako je tomu u suvratu. Prekrut

zaCina rozbehnutim lietadla v klesavom lete, nov pripade vykonného lietadla aj vo
vodorovnom, po ziskani potrebnej rychlosti prevedenie do horizontu a proces identicky
s postupom pre prvud polovicu premetu. Tesne pred dosiahnutim vrcholu je riadenie
pritahnuté dozadu a nasledne uvolnené a jemne potlacené dopredu kvoli stabilizacii
vodorovného obrateného letu. lhned nasleduje oto&enie okolo pozdiZnej osi znamy ako

vykrut dokon&eny vyrovnanim do horizontalneho letu.
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Obrazok 9. Prekrut (Zdroj: V-MOT 9)

4 Komplexné autorotacné prvky - Lomcovak
Ide o velmi naro¢ny akrobaticky manéver, autorotaény prvok, vysokej akrobacie, ktory sa

pochopitelne nezaclernuje do zakladov akrobacie ale je zaujimavy, z dévodu, Ze sa o neho,
respektive o zapis ako jeho tvorcu, odohral jeden z najvaésich sporov akrobacie. O tento
akrobaticky manéver alebo inak nazvané prvok, boli od jeho samého zaciatku velké spory.
Roku 1979 sa v liste z Afriky k nemu prihlasil a vyjadril pilot M.A.LiSkutin, Ze Lomcovak,
u neho nazvany ako Kolotoc, je prvok, ktory sam prvykrat predviedol on v Brne v roku 1946
a nie ako sa vtedy myslelo Vojta Smolik a neskér FrantiSek Skacelik, pre ktorého to bol

obfubeny a charakteristicky prvok vdaka ktorému sa preslavil. Po osobnom stretnuti tychto
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dvoch pilotov sa zistilo, Ze iSlo len o zdmenu popisov tych figur a teda Ze nejde o tu istu

figuru ale o dva odlidné akrobatické prvky, lomcovak a koloto€.

Koloto€ je figura skladajica sa zo Styroch vykrutov to€enych dovnutra v zatacke o 360°, o je
odlisné od typického Lomcovaku. Prvok o ktorom sa viedli také velké debaty sa vyznaCoval
prudkym a nahlym roztoCenim lietadla okolo vSetkych os jeho mozného pohybu, preto dostal
aj také priznatné meno. Lomcovak zacina tlaCenym kopanym vykrutom v stupave;j linii 45°
v polohe na chrbte. We saw aeroplanes flying backwards, sidaways, tumbling and rotating
about all three axes, at zero airspeed, and still apparently under full control. [6]

5 Rozbory vybranych leteckych nehéd aincidentov spdsobenych

chybou v technike pilotaze
Strata kontroly nad riadenym lietadla je v poslednych dvoch desatroCiach jednou

z najCastejSich pricin, bohuZzial z drvivej vacsiny tragickych nehéd. Pomery a $tatistiky pricin
leteckych nehdéd za dané obdobia mézeme vidiet na obrazkoch &islo 10. a 11. LOC-I refers
to accidents in which the flight crew was unable to maintain control of the aircraft in flight,

resulting in an unrecoverable deviation from the intended flight path.[7]

Strata kontroly je vyvrcholenie Casto viacerych zavad alebo nepredvidanych situacii ako su
napriklad vysadenie motora, porucha ovladacieho prvku, namraza alebo pad pri nizkej
rychlosti. V dneSnej dobe sa pracuje na dalSich vycvikoch, manualoch, postupoch
a odporuceniach, ktoré by mali predist tymto tragédiam, no pri€in je tak vela, ze nie je
mozné vydat jednotny druh vycvikov, metodik a predpisov, ktoré by im uUplne predisli.
Za hlavné pri¢iny zpohladu [ludského faktoru sa povazuju: nedostatocny
tréning, nedostatoCné zaobchadzanie s energiou letu respektive zmena kinetickej energie na
potencialnu a opacne, zmeny v sluzbach pilotov, znizena priestorova orientacia, rusivé
faktory poCas letu, priliSna automatizacia, nespravne postupy alebo ich
nedodrziavanie, priliSna komplikovanost ovladania lietadla, nespravne rozloZenie vahy

nakladu alebo nahly posun taziska.

Z pohladu prostredia atechnickej stranky ide najma o: pocasie, turbulenciu
v uplavu, vysadenie motora alebo jeho poskodenie cudzimi objektami, nedostatocne
prepracovany dizajn v zavislosti na vyuzivanej energii poCas letu respektive ich
premena, nesymetrické vykony pohonnych jednotiek, nespravne udaje z meracich zariadeni

a chyby pilotov vyustenych do technickych zavad.
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Fatalities by CAST/ICAO Common Taxonomy Team (CICTT)
Aviation Occurrence Categories
Fatal Accidents — Worldwide Commercial Jet Fleet — 1999 Through 2008
2200
ARC Abnormal Runway Contact
2000 | 1926 (65) [ External fatalities [Total 253] E;«EL E\%ﬁ?&’ﬁ;&mw Tersin
= =3 Onboard fatalities [Total 4717] T0GE  Loe ot okl = Giasid
LoC4 Loss of Control - In flight
1800 MAC Midair/Near Midair Collision
OTHR Other
RAMP Ground Handling
1600 |- RE Runway Excursion
RI-VAP Runway Incursion - Vehicle, Aircraft or Person
SCF-NP  System/Component Failure or Malfunction (Non-Powerplant)
SCF-PP System/Component Failure or Malfunction (Powerplant)
1400 UNK Unknown or Undetermined
usos Undershoot/Overshoot
WSTRW Windshear or Thunderstorm
1200 No accidents were noted in the following principal categories
ADRM Aerodrome
AMAN Al M
Fatalities 1000 | 961 (0) ATM m%mm i Navigation,
— CABIN Cabin Safety Events
EVAC B
800 |- F-POST Fire/Smoke (Post-Impact)
Onboard fatalities %EOL ﬁ:;m Comion
500 | /Extemal fatalities #AT ',i?:m‘.,y .nm,”
SEC Security Related
408 (23) 426 (4) TURB Turbulence Encounter
400 L Fora go to:
hitp /ww intlaviationstandards org/
156 (69) 146 (69) 193 (10)
200 ﬁ ﬁ ﬁ 123(3) 125(0) 120(0) 107 (1)
n l l I l n 23(0 0@ 22
" ! 0) @) 2) 1(0)
Loc!  CFT RE. SCENP  MAC RE RWAP OTHR LOCG UNK WSTRW FUEL RAMP SCFPP  FNI
Landing + Takeoff
ARC +
Number of Usos
fatal accidents
(91 total) ——» 22 17 15 5 2 4 4 5 1 2 2 1 7 3 1
Note: Principal categories as assigned by CAST.
@””EI”E 2008 STATISTICAL SUMMARY, JULY 2009

Obrazok 40. Smrtelné nehody 1999 — 2008 (Zdroj: Boeing company)

Fatal Accidents | Worldwide Commercial Jet Fleet | 2006 through 2015

2000 External fatalities (total 105) ARG Abnormal Runway Contact
1800 4 B Onboard fatalties (total 3,191) GFIT Controod Fght Into.or Towar! Torain
F-NI Fire/Smoke (Non-Impact)
LOG- Loss of Gontrol—In Flight
1600 A MAC Midair/Near Midair Colision
1 OTHR Other
RAMP Ground Handling
RE Runway Excursion (Takeoff or Landing)
RI-WAP  Runway Incursion —Vehicle, Aircraft, or Person
2 SCF-PP  SystemvComponent Failure or Malfunction (Powerpiant)
= UNK Unknown or Undetermined
i usos Undershoot/Overshoot
= WSTRW  Wind Shear or Thunderstorm
38 6 0
L 7 4 0 0
Lol RE CFIT SCF-PP MAC WSTRW UNK RE RAMP F-NI OTHR RIVAP
(Landing) (Takeoff)
+ ARC
Total fatal +Us0os
accidents
(65 total)
—_— 15 14 14 2 3 1 2 3 T 2 1 1

Note: Principal categories as assigned by CAST.
For a complete description of CAST/ICAQ Common Taxonomy Team (CICTT) Aviation Occurrence Categories, go to www.intlaviationstandards.org.

22| 2015 STATISTICAL SUMMARY, JULY 2016 Copyright © 2016 Boeing. All rights reserved.

Obrazok 51. Smrtelné nehody 2006 — 2015 (Zdroj: NASA)



5.1 Air France let AF 447
Pravidelna linka francuzskych aerolinii z Brazilie do Pariza na Airbuse A330-203 sa 1. juna

2009 skoncila tragicky. Po takmer troch rokoch vySetrovania BEA vysvetlilo pri€inu tejto
nehody, ktorej vySetrovanie bolo nezvyCajne obtiazne, kvéli hfadaniu &iernych skriniek na
dne Atlantického oceanu dva roky. PriCinou bola namraza na pitotovej trubici, ktora meria
rychlost letu vzhlfadom na okolité prostredie, je vstupnym udajom a je priamo
previazana s daldimi pristrojmi. Tato zavada na jednom meracom pristroji spdsobila nezhodu
v indikacii dalSich pristrojov atak zmatenie posadky, ktora sa konkrétne vtej dobe
nachadzala v kokpite bez kapitana. Po automatickom odpojeni autopilota a automatu tahu,
kvéli chybnym udajom z meracich zariadeni, piloti nespravne vyhodnotili situaciu a v stupani
previedli lietadlo do padu na nizkej rychlosti. Pri€inu prevedenia do padu je ¢iastone mozné
pripisat’ vycvikovym postupom kvéli ktorym druhy pilot, ktory napriek nutnému a Ziaducemu

potlaéeniu riadenia, riadenie. VSetkych 228 osbb mrtvych.

Zaverecné spravy z tejto nehody vyvaodili viacero pricin, ktoré spdsobili pad lietadla A330.
1) Nespravne a matice Udaje zviacerych pristrojov spbsobené zablokovanim pitotovej

trubice na trupe lietadla, krys$talmi fadu.

2) Posadka nezvladla postupy v pripade straty uddajov z niektorych pristrojov
a destabilizovala lietadlo, ¢o wvyustilo v neStandardnu polohu, predchadzajucu zmenou
elektronickej ochrany letovej obalky do konfiguracie nazyvanej ako alternate law, na Co
poCas vycviku pilotov nebol kladeny dostato¢ny déraz, k Comu pravdepodobne pomohla aj

nepritomnost kapitana.

3) Jedna z najhlavnejSich pricin bola pripisana nespravnemu rieSeniu danej nestandardnej
situacie a nespravnemu vyhodnoteniu degradacie komplexného systému ochrany letovej

obalky.

Odporu¢ané zmeny po tejto nehode sa tykali hlavne nasledujucich faktorov:
1) Moznost pravidelného automatického odosielania udajov ako su poloha, vyska, rychlost

a kurz po frekvencii po€as oceanskych letov.

2) EASA navrhla kontrolu a upravu vyukovych programov a zameranie sa na manualne
riadenie lietadla a najmd na postupy pri obnove vztlaku aj vo vysSich hladinach.
3) EASA navrhla postupy pri ur€ovani do¢asného veliaceho pilota v nepritomnosti kapitana v

kokpite.

4) Dalsie navrhy sa tykali vymeny pitot trubic, postupov vyberu spravnych Gdajov z meracich
pristrojov, vylepSenie meteorologickych merani so zameranim na namrazu vo vysokych

hladinach a postupov pri uplnej strate pristrojov.
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5.2 Dalsie nehody zapri¢inené stratou kontroly nad lietadlom
V modernej histérii letectva je bohuZzial tychto incidentov obrovské mnoZstvo, podla Statistik,

celt jednu tretinu nehdd v GA tvori strata kontroly. Dal$imi nehodami v obchodnej doprave

su napriklad nasledujuce.

5.2.1 Lauda Air let 004
Nehoda z roku 1991, kedy sa na Boeing-u 767 spustil po€as letu v hladine jeden z reversov.

Lietadlo sa okamzite dostalo do padu a do naslednej vyvrtky, prevedenej neskér do Spiraly
¢o znamenalo realne neriesitelnu situaciu a lietadlo sa doslova rozlamalo eSte vo vzduchu

a spadlo do dzungle v Thajsku. 223 mftvych.

5.2.2 USAirlet 427
V roku 1994 sa Boeing 737 americkej spolo¢nosti zrutil po&as priblizenia na pristatie. Stroj sa

nahle naklonil na avu stranu, preto&il sa hlavou dole a pokragoval v otagani okolo pozdiznej
osi prevedenej do Spiraly so zvySujucim sa naklonom. Pozostatky zo 132 pasazierov boli
natolko zni¢ené, Ze oblast bola vyhlasena za zivotu nebezpecnu americkou NTSB na ¢as

vySetrovania. Pri€inou bola porucha smerového kormidla.

5.2.3 American Eagle let 4184
Tak ako tomu bolo v pripade Air France 447, tak aj pre pravidelny vnutrostatny let v USA sa

v roku 1994 stala namraza osudna. 18lo o francuzsky velmi pouzivany stroj ATR 72, ktory
vletel do podmienok namrazy, kde sa nasledne stroj vymkol spod kontroly, vSetkych 68 osbb
na palube bolo mftvych. Pogas vyCkavania v 3000m stroj vletel do podmienok silnej
namrazy, po vyCkavani pokracoval do dalSieho vy&kavacieho obrazca, no po zatiahnuti
klapiek pre zvySujucu sa rychlost zostupu sa lietadlo nekontrolovatefne zacalo otacat okolo
pozdiZnej osi. Po plnej 360° rotacii sa podarilo na par sekund ustalit let, no v stalom strmom
klesani sa lietadlo previedlo do dalSieho vykrutu, ktory skonCil az na zemi.
Podla oficialnych vyjadreni NTSB bola za pri€inu nehodu stanovena nahla strata kontroly
nad lietadlom, ktora vyustila z namrazy utvorenej na kridelkach a na vySkovom kormidle
a tak vznik pridavnych klopivych momentov na stroj. Spolo¢nost’ vyrabajuca tento stroj bola
kritizovana za nedostatocné popisanie moznych zmien charakteristik ovladacich prvkov
v namraze a ich nezanesenie do letovych priruciek a do vycvikovych programov na tento typ
lietadla. Kritizovana bola aj FAA pre nedostatoénu kontrolu udelovania letovej spdsobilosti
pre lietadla ATR francuzskeho vyrobcu, pre nie viac Specifikované letové vlastnosti v silnej

namraze a v podmienkach bliZiacich sa k namraze vo velkych vySkach.

Contributing to the accident were:
1) the Federal Aviation Administration’s (FAA’s) failure to ensure that aircraft icing

certification requirements, operational requirements for flight into icing conditions, and FAA
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published aircraft icing information adequately accounted for the hazards that can result from
flight in freezing rain and other icing conditions not specified in 14 Code of Federal
Regulations

2) the FAA’s inadequate oversight of the ATR 42 and 72 to ensure continued airworthiness in

icing conditions.[8]

6 Druhy a osnovy vycviku akrobacie a vyberania nezvyklych poloh

V pripade akrobacie su vycviky znacne podobné bez zavislosti na tom o aku krajinu ide
a kde sa dany vycvik kona. V Eurdpe, respektive v Clenskych Statoch EASA, je vycvik
ramcovo stanoveny PART-FCL. Ako sme uz spominali tak Ceskoslovensko bolo odjakZiva
velmocou akrobacie, pre ktoru bolo treba absolvovat’ vycvik ukon€eny skuskou s poverenym
examinatorom a toto ziskané opravnenie bolo pripisané do zapisniku letov pilota. V dnesnej
dobe vycvik vychadzajuci z PART-FCL nie je zakonCeny preskusSanim a kvalifikacia je
zapisana do preukazu spodsobilosti pilota na zaklade potvrdenia o absolvovani daného
vycviku. Predvadzanie akrobacie v ramci leteckych dni bolo aje zavislé na povoleni
prisludného leteckého uradu. Ten vyda povolenie na urcité obdobie, pre daného pilota, dané
lietadlo, urcitu udalost a vySkové obmedzenie, ktoré sa tyka spodnej hranice predvadzanych
prvkov. Tento systém funguje a fungoval aj v zapadnych krajinach a aj v USA. V tejto praci
sa budeme zaoberat’ len vycvikmi, ktoré su a boli mozné vykonavat na uzemi byvalého

Ceskoslovenska.

6.1 V-MOT (Svazarm)
Osnova vycviku byvalého Svazarmu pre lietanie na motorovych lietadlach V-MOT zahffa

v sebe dva druhy vycviku akrobacie so vzajomnou navaznostou. V ramci zdokonalovacich
vycvikov lietania po uspeSne absolvovanych pilotnych skuSkach, bolo mozné najskér
absolvovat tzv. vycvik vys3ej pilotaze, ten mdézeme vidiet v tabulke €. 1, a po ukonceni tohto
kurzu a ziskani dolozky bolo mozné pokraCovat vo vycviku vysokej akrobacii, ktorej naplfou
boli pokrocilejSie akrobatické prvky, zostavy, spdjanie tychto prvkov do celych akrobatickych
sutaznych figur obsahujuce manévre autorotatné a najma prvky so zapornym pretazenim.
Pre tuto pracu bude dostatoCny popis vySSej pilotaze, pretoze prave ta obsahuje zakladné
akrobatické prvky a bolo ju mozné zacat lietat takmer ihned po dokonéeni zakladnych

vycvikov lietania na motorovych lietadlach v dobach Svazarmu.
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Tabulka 1. V-MOT

Cislo Obsah Lety vo dvojom | Lety samostatne
cviéenia cviéenia Poéet | Trvanie | Poéet | Trvanie
44a Pozemna priprava (6h.) - - - -

44 Cvitné asamostatné lety k nacviku zatacok
45°- 60°, strmhlavych letov a strmych stapani
. o . . 3 01:30 4 02:00
s uhlami 30° - 60°, bojovych zataCok, padov
a vyvrtiek.
45 Cvitné a samostatné lety k nacviku zatacok
o naklone 60°, horizontalnych  osmiciek,
strmhlavych letov, suvratov, premetov 3 01:30 4 02:00
a vykrutov.
46 Cviéné a samostatné lety k nacviku
vykrutov, zvratov, suvratou, premetov 3 01:30 4 02:00
a prekrutov.
a7 Cvitné asamostatné lety k nacviku vysSej
pilotaze (spojovanie jednotlivych prvkov do 1 00:30 2 01:00
zostavy).
48p Preskusanie z jednoduchej avysSej pilotaze, 1 0040 ) )
padov, vyvrtiek a nacviku nudzového pristatia.
Celkovo 11 05:40 14 07:00
Celkovo
dloha &. IV 25 12:40

Ako mbzeme vidiet tak v osnovach vycviku vysSej pilotdze zroku 1975 z vtedajSieho

Aeroklubu Svazarmu CSSR bola kladena poziadavka aj na absolvovanie tzv. sélo letov.

Osnova celkovo trva viac ako 12 hodin a pocas nej si pilot osvoji zakladné akrobatické prvky

s pozitivnym pretaZenim a aj ich spojovanie do jednoduchych zostav. Az po absolvovani

tohto vycviku, a zvyCajne po niekolkych dalSich akrobatickych hodinach, mohol pilot

pokracovat’ vo vycviku vysokej akrobacie. PoCas tohto vycviku mali byt piloti pripravovani na

vrcholovej urovni pre najvy$Sie mozné vykony. Pre zaujimavost vycvik vysokej pilotaze

obsahoval 11 letov vo dvojom s trvanim 05:40 a 37 letov v sélo minimalne pocas 12tich

hodin. Kompletne tento vycvik trval minimalne 17:40.
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6.2 AK-MOT (CR a SR)
Akrobacia sa ¢asom vyvijala zo svazarmovskej formy postupne do tej, ktorad je uvedena

nizSie vtabulke ¢islo 2. Osnovy AK-MOT, ako narodnej kvalifikacie, vytvorené
AERKOLUBOM Ceskej Republiky, vytvorené v roku 1992 taktiez pracovali s pojmom vy$sia
a vysoka pilotaz. NizSie je uvedena osnova vycviku na ziskanie narodnej kvalifikacie ACR.
Tento vycvik bolo mozné zacat' az po ziskani minimalne licencie sukromného pilota a na

lietadle, na ktoré bol pilot dokladne preskoleny.

Tabulka 2. AK MOT (CR)

Cislo Obsah Dvoji Samostatné
cvié. letd |hodin| letd | Hodi
n

40 a |Pozemni pfiprava

Cviéné lety k nacviku zatadek 45 - 60° | 2 1,00
40 |strmych stoupani s uhly 30 — 60°, padu a

vyvrtek

41 Cviené lety k nacviku stfemhlavych letu,| 3 1,30
pfemetu, vykruta a vyvrtek

42 Cviené lety knacviku vykrutl, zvratu,| 3 1,30

souvratu, pfemetd, pfekrutu a vyvrtek
Cvicné k nacviku vyssi pilotaze, spojovani| 2 | 0,30
43 |jednotlivych  prvki  dle  stanoveného
programu a nakresu

Cviéné a samostatné lety k nacviku vys8i| 3 1,00 7 |230

44 pilotéze a vyvrtek

Pfezkouseni z vy8si pilotaZze, wvyvrtek a| 1 0,30
45 p | nacviku nouzového pristani

Ako je z prvého pohladu jasné, celkova osnova, postupnost a prvky zostali rovnaké no
zmenil sa pomer medzi hodinami vo dvojom a v sélo lete. Za Svazarmu sa kladol vac¢si déraz
na lety bez inStruktora, no po roku 1990 sa to diametralne zmenilo. Sélo letu je len 2 hodiny
a 30 minut ¢o je o0 4 a pol hodiny menej ako bolo zvykom. Dokonca aj celkovy poc¢et hodin
a podet letov v osnove sa zniZil. Z 25tich letov o spoloénej dizke minimalne 12:40 zostalo 21

vzletov a 8 a pol hodiny vycviku.

Pre porovnanie vtej istej dobe ako bol prevadzany vy$Sie popisany vycvik v Ceskej
republike, bol v osnovach AK-MOT Slovenského Narodného Aeroklubu generdla Milana

Rastislava Stefanika ten isty vycvik vy$8ej aj vysokej pilotaZe, no v oboch pripadoch bol
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pocet letov a celkovy podet odlietanych hodin vy$$i ako tomu bolo v osnovach AeCR.

Rozdiely v poCte hodin s mézeme vSimnut aj v tabufke €. 3. Namiesto 7mich soélo letov

v dizke 2:30, na Slovensku i$lo o 8 sélo letov o dizke minimalne 2:50 a celkovy nalet v tomto

vycviku bol podla osnovy minimalne 9:20, €o je o 50 minut viac ako v ¢eskom pripade.

Tabulka 3. AK MOT (SR)

CVIGENIE NAPLR CVICENIA VODVOJOM _ | SAMOSTATNE
Letov | Hodin | Letov | Hodin
AKMOT | oo on priprava
1V/40a priprava.
AK-MOT Cviéné lety k nacviku zakrut 45°- 60°, strmych
stupani a klesani s uhlami 30°- 60°, padov a 3 1:30
[\V/40 -
vyvrtiek.
Alvea | Preskiganie v rozsahu cvigenia AKOT IVI40. 1| 0:30
AK-MOT | Samostatny let v rozsahu cviéenia AK-MOT 1 030
1\V/42 1\V/40. '
AK-MOT | Cviéné a samostatné lety k nacviku strmhlavych , ,
) , - 3 1:30 2 0:40
[\V/43 letov, premetov, suvratov, vykrutov a vyvrtiek.
AK-MOT | Cvicné a samostatné lety k nacviku vykrutov, , ,
. - 3 1:30 3 1:00
I\V/44 zvratov, suvratov, premetov, prekrutov a vyvrtiek
AK-MOT Cvitné a samostatné lety k nacviku vyssej
/45 pilotaze, spojovanie jednotlivych prvkov podla 3 1:00 2 0:40
stanoveného programu a nakresu.
AK-MOT | Preskusanie z vy3sej pilotaze, vyvrtiek a nacviku 1 030
IV/46P | vynuteného pristatia. '
Spolu 14 6:30 8 2:50
6.3 PART-FCL

AK-MOT uz viac nie je smernica prevadzkovatela, bol nahradeny PART-FCL.

Drzitelia

leteckych licencii r6znych druhov musia byt absolventmi akrobatického vycviku, inak nie su

opravneni vykonavat akrobaticku €innost.

Podmienkami pre ukoncenie akrobatického vycviku su:

A. najmenej 40hodin celkového naletu ku koncu daného vycviku ako PIC na lietadle

danej kategorie

B. absolvovany kurz akrobacie v k tomu poverenej ATO zahrnujuce;j

a.

teoreticku pripravu k danému vycviku v dostatoénom rozsahu

b. minimalne 5 hodin s minimalne 20timi akrobatickymi letmi v lietadle danej

kategOrii
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C. vycvik akrobacie moze byt limitovany na konkrétny typ lietadla, na ktorom bol vycvik
vykonavany. Vyuzitie mdze byt rozSirené aj na dalSie typy lietadiel pokial je Ziadatel
drzitelom licencie na poZadovanu kategériu lietadla a uspeSne dokondéil 3 lety vo

dvojom, ktoré obsahovali celu osnovu akrobatickej dolozky pre dany typ.

Prvky v osnove daného vycviku by mali byt opakované az do chvile dokedy si ich zaujemca,
pilot, neosvoji natolko aby boli pre neho dostatoéne bezpecné. Po ukonéeni vycviku by mal
byt Ziak, pilot, schopny v sélo letu predviest zostavu zloZenu z viacerych akrobatickych
prvkov. Cely vycvik, respektive prvky zaradené do vycviku, by mal byt upravené na mieru
danej kategdrie lietadla ak je nevyhnutné. Ulohy vo vycviku by mali zahrnovat' prinajmensom

nizSie spomenuté akrobatické prvky v tabufke Cislo 4, lietané s inStruktorom, nie v so6lo!

Tabulka 4. ACR v PART-FCL

(1) confidence manoeuvres and recoveries:
i)  slow flights and stalls;
ii) steep turns;

iii) side slips;

v)  spins and recovery;

(
(
(
(iv) engine restart in-flight (if applicable);
(
(vi) recovery from spiral dives;

(

vii) recovery from unusual attitudes.

(2) aerobatic manoeuvres:
i)  Chandelle;
ii) Lazy Eight;
iii)  rolls;

v) inverted flight;

vi) Hammerhead turn;

(
(
(
(iv) loops;
(
(
(

vii) Immelmann.

Ako mdzeme vidiet tak solo lety sa takmer, az na posledny let vycviku v niektorych
pripadoch, uplne vytratili a celkovy pocet hodin sa znizil postupne z takmer 13tich hodin az

na 5hodin.

6.4 UPRT
Vycvik vyberania nezvyklych letovych polbh popisuje v dnesnej dobe systematickt odozvu

k stalemu narastu v polte nehdd vyustenych zo straty kontroly nad lietadlom pocas letu
(LOC-). [9]
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Nezvykla poloha je definovand ako neplanované prekroCenie parametrov Standardne sa
vyskytujucich pocas letu alebo nahodné dosiahnutie tychto hraniénych parametrov, ktorymi
su napriklad klopenie pozdiznej osi lietadla o viac ako 25° smerom hore, 10° dole alebo
prekrodenie hodnoty naklonu 45°. Dal$im parametrom je napriklad strata vztlaku a nasledny
pad, ktory tvori viac ako 35% z celkového poctu LOC-I. Prevencii, rozpoznaniu a vyrieSeniu
takejto situacie sa v poslednych rokov kladie velky vyznam v ramci osnov vycviku. V pripade,
ze zlyha prevencia, tak skusenosti z UPRT su Casto jedinou moznostou ako zabranit

incidentu alebo nehode.

Tento vycvik v Ziadnom pripade nenahradzuje vycvik akrobacie ani nejde o akrobaciu
v pravom zmysle slova, ide len o nacviky neStandardnych poldéh resp. vyberanie tychto
poldh, konkrétne pre velké dopravné lietadla s ur€itou medznou pevnostou konstrukcie,
lietajucich vo velkych hladinach vysokymi rychlostami. V tento praci je vycvik vyberania
nezvyklych poldh uvedeny najma ako pokus o rieSenie sucasného problému s LOC-I. Na
rozdiel od tohto vycviku je akrobacia zamerana viac na mensie a obratné lietadla a nie na
velké stroje a nacviky len ako je tomu u UPRT, na vybranych pohyblivych simulatoroch.
UPRT by mal pomahat pri vylepSeni povedomia a znalosti o zmene energii pocas letu, a to
v zmysle energie kinetickej a potencialnej, respektive v ich vzajomnej zavislosti. Dalej by
malo ist’' o systematické zniZovanie rozptylenia a najma Soku pre pilotov z dévodu neCakanej
zmeny v polohe a v spravani lietadla a v neposlednej rade tréning a vy€lenenie spravnych
technik, tykajucich sa uz vzniknutej nezvyklej situacie. V tomto tréningu by malo ist' aj
0 odstranenie starych technik vyberani nezvyklych poldh pocas letu, vycvik rieSenia tychto
situacii vo vysokych letovych hladinach a podobne. V minulosti sa priprava vyberania padu
zUzila len na maximalne zvySenie vykonu motora a ¢o najmensej straty vysky, ¢asom sa tato
technika zmenila a to do takej podoby, Zze okrem zvySeného chodu motora je potrebné
primarne znizit uhol nabehu a tak zamenit potencialnu energiu z vy3ky za kineticki energiu
vychadzajucu zo ziskanej rychlosti, vdaka poklesu vysky. Viaceré Sokujuce Studia od
spolo¢nosti Boeing odhalili, ze drvivé percento (75%) pilotov sa nie len, Ze desi padu alebo
€o i len samotného naznaku padu ato, z dévodu nedostatocného zaclenia tychto novych
technik do vycvikov sa im po vacSine na simulatore nepodari spravne pad a iné nezvyklé

polohy Uspedne vybrat.

6.4.1 UPRT Instruktori a simulatory

Pre UPRT je Zivotne dblezité aby inStruktor dokazal v Co najvacsej miere predavat’ svoje
skusenosti, podnety a zru¢nosti priamo na Cloveka vo vycviku. Problémom je, Zze donedavna
na vyberanie nezvyklych poléh neexistovali ani simulatory, ani inStruktori. Zatial pouzivané

simulatory maju limity, ktoré sa nedaju prekroCit, a tak nie je mozné nasimulovat

napriklad va&si pozdizny uhol ako 60° alebo hlboky pad.
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Vacésina simulatorovych instruktorov sama ani nezazila nezvyklé polohy, a tak sama
neovlada techniky potrebné k vyuke, €o je treba ¢im skér napravit' a tento vycvik zaradit’ do

Standardnych osnov vycviku.

V pripade simulatorov je bohuzial nie vzdy uplne identické spravanie sa v krizovych situacii
simulatora a realneho lietadla, preto sa zvyraziuje faktor dostatocne skuseného instruktora,
aby tento rozdiel bol nahradeny skusenostami. Po€as vycviku je potrebné vystavovat pilota
neCakanym situaciam, aby nedoslo k rutine a aby bol schopny zachovat' chladnu hlavu a nie
len osvojenie si mechanickych ukonov. InStruktor na UPRT by mal byt dostatoCne vySkoleny
na dany simulator, aby bol schopny prezentovat udaje spravne a vyvodit tak dalSie metddy
vycviku a zlepSenia dosiahnutych vysledkov pilota vo vycviku. The majority od today’s
instructors were trained only in simulators, with greater emphasis on teaching procedures
than on basic airmanship and flying skills. If we want to curb LOC-I, we also will need to
rethink the way we teech basic flying to pilots and instrutors from the ground up. [10]
Moderné simulatory hodiace sa na UPRT by mali, okrem zvy€ajnych udajov, obsahovat
graficki spatnu informaciu a spatnu vazbu pre instruktora o hodnotach pretazenia a ich
grafické prezentacie v ramci letovej obalky, ktoré mbézeme vidiet na obrazkoch ¢. 12 a 13.
Vdaka tejto spatnej vazbe je instruktor schopny viac pochopit ovladanie a pésobenie sil
pilota na riadenie lietadla a pripadne vysvetlit, kde a kedy bolo dosiahnutych limitnych
parametrov v akejkolvek podobe, smere a podobne. Prekroceniu letovej obalky alebo
Strukturalnych obmedzeni by sa malo zamedzit do ¢o najvy$sej miery v ramci tohto vycviku.
Zvysené naroky by sa mali klast na zmenu energii poas krizovych situacii a najma na
znizenie uhlu nabehu v pripade padu. V ramci UPRT je délezité aj zaclenenie TEM (Threat

and Error Managment) a CRM (Crew Resource Management).
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Obrazok 12. Prezentacia udajov v UPRT (Zdroj: Internet)

SPD TRIM OFF  AUTO.PILOT OFF  SMAKER OFF  AUTO.THROTTLE OFF 2u -

200 - \'.é‘/

COL &% WMLO%  RAUD 3% LEFT

Obrazok 13. Aplikacia na prezentaciu tdajov v UPRT (Zdroj: Internet)
6.4.2 Simulatory a vycviky v LAT (Lufthansa Aviation Trainig)
Priekopnikom v zavadzani UPRT do vycvikov je nemecka spolo¢nost Lufthansa. V piatich
vycvikovych strediskach tejto spoloCnosti sa nachadza celkovo viac nez 40 kusov
FSTDs, simulatorov s oznaCenim level C a level D, plne pohyblivych simulatorov
pouzitelnych pre vycvik v ramci UPRT. Tieto simulatory su pouzitelné vyhradne pri
obmedzenom vycviku UPRT, pretoZe neobsahuju realne aerodynamické data mimo beznu

letovu obalku a nie su schopné celkovo simulovat’ trojrozmerny pohyb, atym padom ani
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zdaleka nedokazu simulovat letecku akrobaciu a jej prvky. Simulatory s oznaenim level B
moézu byt taktiez pouzité, no az po ziskani viacerych dodato¢nych uprav, testovani
a povoleni, no pre znizujucu sa uroven vycvikov satoto rieSenie neodporu€a. Zoznam
lietadiel, ktorych podmienky su simulatory druhu C aD v LAT schopné reprodukovat.
Airbus: A310/A300-600, A320, A330, A340, A380.

Boeing: 737 300-900, 747 400/-8, 757/767, 777/787, MD11.

Bombardier: Dash 8 Q400, CRJ 200, CRJ 700/900.

LAT taktiez vlastni jedine¢né viacucelové simulaéné zariadenie DESDEMONA, na obrazku
€. 14. Ide oextrémne komplikovana pohybovu zakladiu umoziujucu nepretrzité
a neobmedzené zmeny polohy. Tento druh simulatora je plnohodnotnou realistickou
simulaciou extrémnych letovych situacii a poldh. Zaciatky tohto druhu simulatora nasli
uplatnenie vo vojenskej sfére no po rozhodnuti EASA o zac¢leneni UPRT do Standardnych
vycvikov naSiel vyuzitie aj v komercnej sfére. VSetky tieto simulatory pouzivané na vycviky
UPRT su v sulade s Manual of Criteria for the Qualification of FSTD (Doc 9625) od ICAO,

tak ako aj programy a aplikacie zabezpecujuce spatnu vazbu pre instruktora.
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Obrazok 14. Desdemona (Zdroj: Internet)

LAT ma v sucasnej dobe 5 zakladnych vycvikov tykajucich sa UPRT, podobné vycviky,
oshovy a postupy maju viaceré vycvikové strediska po Eurépe a po svete, no nemecké

vycviky sa povazuju za najpreciznejSie a najviac kvalitné zo vSetkych.
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DESDEMONA UPRT Course.

Ide o jednodenny intenzivny kurz pre indtruktorov a skusenych pilotov, ktory chcu pocitit’ plny
vyznam padu, neStandardnych poldh a spravania sa dopravného lietadla v tychto situaciach.
Je to plnohodnotny kurz spojeny s nielen psychickou ale aj fyzickou zataZou na pilota,
vyustenych Casto do priestorovej dezorientacie, kvoli pohybu v 3D priestore, ktory tento full-

motion simulator sprostredkuva.

UPRT Instructor Training Course.

Je to komplexny kurz pre inStruktorov uz s istymi skusenostami s UPRT, ktori sa budu na
tento vycvik Specializovat. Kurz obsahuje WBT/CBT, rozsiahlu teoreticku pripravu a briefing,
prakticky tréning a délezitu pripravu inStruktorov potrebnu pre zdokonalovanie vycvikov

vSetkych takzvanych line-pilots lietajucich na klasickych simulatoroch.

Theoretical Training.

PInohodnotna samostatna priprava pre pilotov zameranych na komeréné lietanie
prostrednictvom WBT/CBT. Tento tréning byva zvy€ajne sucCastou dalSieho praktického
tréningu no je mozné ho absolvovat aj samostatne. Teoreticka priprava vyplyva z Airplane
Upset Recovery Training Aid vytvorenom za pomoci ICAO a OEMs, pokryvajucim aj lietadla

turboprop a teda nizsie kategérie lietadiel.

Recurrent Training.

Pravidelny vyhradeny vycvik UPRT kazdych 6 mesiacov, ktory pokryje vSetky prvky vycviku
obnovy, vyberania a prevencie nezvyklych poléh. Obsahuje prakticky vycvik, rozSirené
indtruktaze a kompletny UPRT WBT/CBT vypracovany LTC. Téato lekcia mbéze byt taktiez
kombinovana s dalSimi tematickymi Skoleniami , ako su napriklad ZFTT, ETOPS, kurzy na

zoznamenie s danym letiskom, LOFT atd...

Type Rating Training.

NajobsiahlejSi kurz z UPRT zahrnuty v osnove typovej kvalifikacie na dané lietadlo, obsahuje
vSetky polozky vyucby UPRT opakovacieho vycviku vratane praktického vycviku, rozSirenej
inStruktaze, teoretickej pripravy a briefingu a kompletny UPRT WBT / CBT no vtomto
pripade nejde o samostatny vycvik UPRT.

6.5 Vycvik akrobacie v CR a jeho sprostredkovatelia v praxi
V Ceskej republike povedomie o akrobacii ako o $portovej discipline po skondéeni éry

Svazarm-u prudko klesla, spdsobili to najma rastice naklady na prevadzku a udrzbu
akrobatickych lietadiel. Dal§im nepriaznivym faktom pre udrzanie akrobacie v ponukach

leteckych $kél a aeroklubov bol aj klesajuci zaujem a klesajuca atraktivnost tohto vycviku pre
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v modernej dobe zacinajucich pilotov, ktorych osnovy vycviku uz viac nezahfnali prvky
zakladnej akrobacie, vyvrtky aani vyberanie nezvyklych poldh, respektive ich nacviky.
Na svojich internetovych strankach spomina vycvik akrobacie celkovo 24 aeroklubov a ATO
z Ceskej republiky. Reélne ju v8ak aktivne ponuka vo svojom programe len 7 spoloénosti,
pomer mdzeme vidiet aj na uvedenom grafe Cislo 1, a zvySné vlastnia &i uz len akrobatické
lietadla a ponukaju akrobatické lety bez moznosti urobit’ si vycvik alebo maju neaktualne

internetové stranky a ponuky.

Ponuky vycviku akrobacie

M Vycvik uZ viac
nevykonavaju

@ Vycvik je mozny

Graf 1. Statistika poskytovatelov akrobacie v €R

Uvedena tabufka ¢islo 5. zahffia sprostredkovatelov, ceny, pouzivané lietadla a detaily
vycviku, pripadne moznost vycviku UPRT/Vycvik vyberania vyvrtiek. Osnovy su vSade
rovnaké podla PART-FCL a narodnych $pecifikacii pre Ceskii Republiku CAA-ZLP-065.
Zakladné osnovy su minimalne 5hodin, no niektoré spolo¢nosti vyzaduju uz v osnove
minimalne nalety 8 az 10 hodin, €o zavisi na konkrétnej ATO, na skusenostiach
a schopnostiach pilota vo vycviku. Predpoklada sa, Zze adept dosiahne vzdy minimalne 8
hodin stanovenych CAA v dokumente spomenutom vySSie pre ACR kvalifikaciu. Ceny su
uvedené s DPH asu len orientatného charakteru a bez poplatkov za pristatie, z tohto
dévodu nie je mozné urcit presnu sumu za vycvik, pretoZze pocCet pristati a suma za priplatky
mobze znaCne kolisat. Priemerny nalet pocCas preSkolenia ztych najviac vyuzivanych
vycvikovych lietadiel na lietadla vyuzivané na ACR trva cca 1 az 1,5 hodiny podla schopnosti
a skusenosti pilota a na druhu lietadla z ktorého sa preskoluje na akrobaticky Special nizSej

kategorie.
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Tabulka 5. ATO a Aerokluby poskytujice ACR v €R

Celkova Kurz
Domovské | Aeroklub/ATO Lietadlo Minimalny | sumaza | vyvrtiek + | PreSkolenie
letisko nalet vo vycvik (s celkova natyp (1 -
vycviku DPH) cena 1,5hod))
LKKV LETECKY KLUB Z-142 10:00 67 600 K& 03:00 5200
Karlovy Vary Decathlon 20 280 K¢& Ké&/hod.
LKBE BemoAir Z-142 05:00 52 800 K¢& 02:00 6 000
21 120 K& Ké/hod
LKBE FAIR Slingsby 05:00 53 850K¢& NIE 10 309
T76M Ké/hod
LKTB Blue Sky Service Z-142 10:40 89 600 Ké& NIE 8 500
Ké/hod
LKRO Aviaticky Klub SK61 06:30 60 810 K& 02:00 8 700
Roudnice Bulldog 17 380 K& Ké&/hod
LKLT Aeroklub Letnany Z-526F 05:00 50 000 K& NIE 6 600
(private) K&/hod
LKHK A-Prim (DSA) C150 08:00 52 000 K& NIE 6 250
Aerobat Ké&/hod

Podla viacerych zdrojov ponuka ACR aj spolo¢nost’ Air Adventures Flight School, no v tomto

pripade ide len o lietanie typu BUSH PILOT a nie o akrobaciu. Taktiez akrobaciou velmi

znama Moravska Trebova poskytuje, podla ich slov, vycvik akrobacie len ich kmefovym

pilotom.
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6.5.1 Lietadla vyuZivané na vycviky akrobacie v CR

6.5.1.1 C-150Aerobat

Cessna 150, na obrazku €. 15, je piatym najviac vyrabanym civilnym lietadlom sveta,
vyrabala sa vo viacerych prevedeniach a jedno z nich bola aj uprava Aerobat vhodna pre
vycviky ACR pre zacinajucich nenaroCnych akrobatov. Od roku 1958 az do roku 1977 sa ich
vyrobilo takmer 24 tisic z toho 734 Aerobatov. Kvéli jej limitom, Standardnym profilom kridla
ako u sériovej C150, palivovému systému nezvladajucom let hlavou dole, a nie prave
najvhodnejSom ovladanim bez riadiacej paky, ako je zvykom u drvivej vaésiny akrobatickych
lietadiel, sa povazuje za nie prili§ vhodné akrobatické vycvikové lietadlo, no dostacujuce na
trénovanie vyvrtiek a padov. ISlo o sériova C150 s beznym motorom s 75 kW Continental O-
200, no s vystuzenou konstrukciou schopnou vydrzat zakladné akrobatické manévre
a jemnymi Upravami kabiny. Limity tohto stroja su +6g a -3g. Maximalna vzletova hmotnost

je 726 Kg a charakteristické rozmery su: dizka 7,9m a rozpatie 10,1m.

Obrazok 15. Cessna Aerobat (Zdroj: Internet)
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6.5.1.2 Z-142
Zlin, na obrazku €. 16. Ceskej vyroby je vycvikové dvojmiestne lietadlo hodiace sa na vSetky

druhy vycvikov a to aj na vy3Siu akrobaciu. Produkcia zac¢ala v roku 1967 prvym prototypom
eSte s drevenou vrtulou. Vyvoj postupne pokracoval a lietadlo sa primerane upravovalo
poziadavkam na vycviky vSetkych druhov a z modelu Z42 az na prepracovanejSie Z-142,
ktory sa stal jednym z najpopularnejSich akrobatickych vycvikovych lietadiel sveta. Z-142 sa
doteraz pouziva v niektorych armadach sveta ako vycvikové lietadlo a su v procese dalSie
objednavky na lietadla podobného typu Ceskej vyroby do Mexika a juznej Ameriky. Jednou
z revolucnych uprav bolo osadenie motoru Lycoming AIO-320-B1B o vykone 118 kW v roku
1971. Potupnym zvac&Sovanim, predlzovanim a speviovanim konstrukcie vznikla nova rada
Z-143, iSlo o Stvormiestny Zlin nového druhu. Tak ako aj v niZSie uvedenom Z-526F je
mozné aj v modernejSich Z-142 lietat obratené prvky bez obavy z vysadenia alebo zadrenia
motora. Limity stroja Z-142 su +6g a -3g. Maximalna vzletovda hmotnost je 970 Kg

a charakteristické rozmery su: dizka 7,3m a rozpétie 9,2m.

Obrazok 16. Z-142 (Zdroj: Internet)
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6.5.1.3 Z-526

Obrazok ¢&. 17 je Ceskoslovenské viacucelové lietadlo povodne dvojsedadlovej konstrukcie

a neskor upraveny ako akrobaticky Special na jednomiestny stroj. Od prvého letu v roku 1965

sa v Moravanu Otrokovice celkovo vyrobilo viac ako 1400 kusov Z-526 vo viacerych verziach
od prvych Trener Master, Akrobat, Akrobat Special az po verzie F, L, M, AFS, AFM Condor

az po vroku 1996 uvedenom Z-526ML vybavenom motorom Textron Lycoming o vykone

260 koni. Vyhodou lietadla bola silna konstrukcia, dobra ovladatelnost po€as akrobatickych

maneévrov a vrtula s konStantnymi otaCkami. Limity lietadla su +6g a -3g. Maximalna vzletova

hmotnost je 975 Kg a charakteristické rozmery su: dizka 8m a rozpétie 10,6m.
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Obrazok 17. Z 526A FS (Zdroj: Internet)
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6.5.1.4 Slingsby T67M
Toto lietadlo, uvedené na obrazku ¢&. 18, sa vyznacuje modernym dizajnom, vyuzitim

kompozitnych materialov a ¢asto osadenym vykonnym motorom vyrobcu Lycoming o vykone
200 koni s ocefovou vrtulou s konstantnymi otaCkami a taktiez systémom schopnym dodavat
palivo a olej aj v obratenom lete. Spominany dvojsedadlovy dolnoplodnik bol a je &asto
vyuzivany na vycviky buducich stihatov v UK a aj vo zvySku sveta, Comu prispela dobra
ovladatelnost' stroja. Ide o dvojmiestne lietadlo vyuzitelné v sutaznej akrobacii maximalne
v kategorii Sportsman, ktorych sa vyrobilo celkovo od roku 1974 do roku 1995 viac nez 250
kusov a z toho znaCna Cast prave pre Royal Air Force, no bohuzial stroj sa prili§ nehodi na
zavodné ucely akrobacie. Limity lietadla su pri Standardnych teplotach +6g a -3g. Maximalna

vzletova hmotnost je 953 Kg a charakteristické rozmery su: dizka 7,6m a rozpéatie 11m.

Obrézok 18. Slingsby T67M (Zdroj: Internet)
6.5.1.5 Bulldog SK61 )
Ide o vycvikové lietadlo britskej vyroby pbvodne vyrabané pre Britski a Svédsku
armadu, lietadlo hodiace sa pre zaciatok vycviku stihaCov. Bulldog je dvojsedadlovy
dolnoplosnik, vyrabany od roku 1969 do roku 1976 s celkovym poctom 320 vyrobenych
kusov. Stroj naSiel uplatnenie aj v civilnej sfére a to najma v Madarsku ako vycvikové lietadlo
pre neakrobatické vycviky. Limity lietadla su pri Standardnych teplotach +6g a -3g.
Maximélna vzletova hmotnost je 1 066 Kg a charakteristické rozmery su: dizka 7,1m

a rozpatie 10,1m.

6.5.1.6 Decathlon
Decathlon, na obrazku ¢. 19, je dvojmiestny hornoplosSnik s pevnym podvozkom americkej

vyroby, produkovany od roku 1970 az do dnesnych dni a celkovy pocet vyrobenych kusov

prekracuje 6 000. Ide o vycvikoveé lietadlo pre zakladnu akrobaciu, ktorému bolo postupom
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Casu pridavany palivovy a olejovu systém aj pre lety hlavou dole. Limity lietadla su priblizne
+6g a -4g. Maximalna vzletova hmotnost je 900 Kg a charakteristické rozmery su: dizka 7m

a rozpatie 9,8 m.
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Obrazok 19. Decathlon (Zdroj: Internet)

7 Moznost zaclenenia akrobacie do Integrovaného vycviku

7.1 Zaclenenie UPRT do Standardnych vycvikov
EASA ED (Executive Director) poverila vSetkych operatorov a vietky spoloCnosti sa zaoberat

UPRT od maja 2016. NavySe prebieha tzv. NPA (Oznamenie o navrhovanej zmene
a doplneni), ktoré sa vztahuje na poZiadavky UPRT podfa &asti FCL (PART-FCL).
Vyrobcovia lietadiel, letecké spolo¢nosti, dopravné a letecké Uurady, nadnarodné
bezpeCnostné organy a mnozstvo vycvikovych stredisk spoloCne vytvaraju €i uz simulatory
alebo vycvikové programy a manudly pre UPRT a jeho zavedenie do Standardnych vycvikov.
Ide o zavedenie na zaklade dokumentu ICAO Doc 10011 “Manual on Aeroplane Upset
Prevention and Recovery Training” a IATA “Guidance Material and Best Practices for the

Implementation of Upset Prevention and Recovery Training”.

Podla ICAO ajeho SARPs musia/mali by piloti, ktori zahgjili vycviky po novembri 2014

absolvovat UPRT v pripade, Ze:

1. Su vo vycviku CPL alebo MPL
a. V MPL musi absolvovat UPRT na lietadle prostrednictvom uréenej ATO
b. V CPL by mali absolvovat UPRT na lietadle prostrednictvom uréenej ATO
2. Pozaduju Multi-crew Type Rating

3. Su vo vycviku Air Transport Pilot Training

V pripade ICAO sa UPRT ako Casti dalSich vycvikov tykaju nasledujuce ustanovenia:
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1. Annex 1 UPRT requirements for MPL and the type rating of multi-crew aeroplanes +
for CPL

2. Annex 6 UPRT requirements for flight crew training

3. PANS-TRAINING New Chapter to support Annex requirements

Implementacia, rozmer, kontrola a as ucinnosti tychto navrhov plne zavisi na leteckych
spolo¢nostiach, vycvikovych centrach a CAA. NeuspeSné ¢i dokonca nezavedenie tohto
vycviku mbéze vyustit v zasadnych a nevratnych dopadoch na bezpecnost lietania.

Predpokladana plna implementacia vycviku UPRT sa predpoklada na januar 2019.

7.2 Navrh zaclenenia akrobacie do Integrovaného vycviku ATPL
V osnove praktickej &asti Integrovaného vycviku ATPL st na tUzemi Ceskej republiky,

respektive v Clenskych Statoch EASA, zallenené znatné mnozstvo VFR letov, tzv. time-
buildingu. V tejto Casti vycviku ide o nalietanie 40tich letovych hodin, z velkej Casti
navigaénych letov, za viditelnosti, bez nutnosti absolvovat urlity minimalny pocet hodin
a pocet pristati na medzinarodnych letiskach a v kontrolovanych resp. riadenych okrskoch.
Mojim navrhom by bola zamena aspon Stich VFR hodin tejto €asti vycviku za vycvik
akrobacie. Vacsina pilotov vo vycviku ma uz po odlietani 30tich hodin skusenosti takmer
s kazdym letiskom na Gzemi Ceskej a z Gasti aj Slovenskej republiky a vo véeobecnosti uz

dostatocné skusenosti.

Priemerna suma za 5 hodin letu za VFR bez pritomnosti instruktora, ¢o v tejto €asti vycviku
nie je nutnostou, s Cessnou 172 je priblizne 22 tisic K&. Vycvik akrobacie, resp. 5 hodin
akrobatického lietania, ako méZzeme vidiet' v prieskume trhu stoji priemerne 55 tisic K¢. Ide
o dvojnasobnu sumu ako pri time-buildingu, no s ohfadom na to, Ze integrovany vycvik stoji
minimalne 1,2 miliona K¢, je tato suma zaplatena navyse kvoli akrobacii zanedbatelna, ¢o
mdbzeme vidiet aj na grafe Cislo 2. Vycvik by sa tak stal ovela zaujimavejsi, atraktivnej3i pre
mladych pilotov, zvySila by sa bezpecénost' lietania, podporila by sa kreativita a mozné skryté
nadanie zac¢inajucich pilotov a podporila by sa taktiez aj tato sféra letectva v strednej Eurépe.
V pripade, Ze by sa odstranilo 10 hodin time-buildingu a nahradili by sa 5timi hodinami ACR
tak by sa navysSenie celkovej sumy za vycvik takmer vébec neprejavilo, no pilot by mal pritom

skusenost s inym typom lietadla.

47



Suma za Integrovany vycvik ATPL (A)

B Celkova cena za vycvik
bez akrobacie

B NavySenie sumy kvoli
implementdcii akrobacie

Graf 2. Navysenie celkovej sumy za vycvik pri zacleneni akrobacie

7.3 Vyjadrenie UCL o zacleneni akrobacie a UPRT do vycvikov
Po viacerych dotazoch na UCL o pripravovanych zmenach osnov vycviku a o doplneny

dalSich kvalifikacii, resp. povolenie ich absolvovania v ramci Integrovaného vycviku ATPL
(A), mi nebolo ani na jeden dotaz odpovedané ani po niekolkych tyZdnioch. V dneSnej dobe
nie je dovolené si v ramci spominaného vycviku robit dodato&né kvalifikacie. Povolené to je
len drzitelom PPL (A) a v pripade, ze hodiny absolvované pocas dodato¢ného vycviku nie su
zaratavané do hodin v osnove Integrovaného vycviku. Tento fakt znamena dalSie vydavky
pre zacinajuceho pilota vo vycviku a nejde o vydavok 30 000 K¢ v pripade nahrady za VFR

lety, ale ide o sumu priblizne 55 000 za cely vycvik akrobacie.

UCL sa viac zaobera v dnesnej dobe implementaciou UPRT vycviku do $tandardnych osnov,
podrobnosti a ¢asovy odhad bol spomenuty v predoslych kapitolach. Kurz vyberania
nezvyklych poléh je vytvoreny viac na mieru pre buducich dopravnych pilotov, a tak je mozné
brat tento vycvik ako alternativu méjho navrhu, i ked akrobacia a UPRT su znacne odlisné

vycviky, ¢o bolo podotknuté aj v predoslych ¢astiach mojej prace.

7.4 Vyjadrenie pilotov o vyhode akrobacie a Statistiky zaujmu o tato
kvalifikaciu

SucCastou tejto prace bolo vypracovanie arozoslanie dotaznika v elektronickej forme

v anglickom a aj v slovenskom jazyku, zameraného na nazory pilotov na danu tému.

Celkovo bol dotaznik vyplneny 36-timi pilotmi, z toho bolo 78% opytanych s menSim naletom

ako 500 hodin, teda pilotov zac&inajucich svoju profesiondlnu kariéru. 17% opytanych ma

nalet vySSi ako 1000 hodin a 8 pilotov lietalo/lieta dokonca na pozicii kapitana.
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Viac ako 80 % pilotov lieta kratSie ako 10 rokov a 42% z opytanych lieta zatial len v ramci
vycviku. Ako m6zeme vidiet na nizSie uvedenom grafe €. 3, tak viac ako 33% respondentov

uz niekedy skusili osobne akrobaciu a dalSich 28% ju skusilo ako zazitkovu zalezitost.

Skusenosti s akrobaciou

M Skusenosti s akrobaciou
ako pilot

B Skusenosti s akrobaciou
ako pasazier

1 Piloti bez skdsenosti s
akrobaciou

Graf 3. Skusenosti s akrobaciou

Na dalSom grafe €. 4 vidime, Ze 74% pilotov by malo zaujem urobit' si kvalifikaciu akrobacie
a len 13% si mysli, Ze akrobacia nie je délezita.

Zaujem o akrobaciu

B M3 zaujem o akrobaciu

B Akrobaciu nepovazuju za
dolezitd

1 Zvysni respondenti

Graf 4. Zaujem o akrobaciu
Z nizSie uvedenych 2 grafov mézeme vidiet, Ze viac ako 58% opytanych povaZzuje za vhodné
aby akrobacia bolo brana ako vyhoda pre buduceho dopravného pilota a viac ako 44% si

mysli, ze piloti s akrobatickym vycvikom by mali byt uprednostneni pred ostatnymi v pripade,
ze budu mat priblizne rovnaké nalety hodin.
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Akrobacia ako

Uprednostnenie

vyhoda pilotov
m Akrobacia
chapana ako
vyhoda pre H Jednoznacne
pilota ano
M Ostatni H Nie
respondenti

Graf 5. Akrobacia ako vyhoda a Graf 6. Uprednostnenie pilota

Takmer 48% tvrdi, Ze po absolvovani akrobacie sa citia viac skusene a istejSie v lietadle

a dalSich viac ako 28% sa citi istejSie len Ciastocne.

Takmer 70% si mysli, Ze by aerolinie mali uprednostnit pilotov so skusenostami
s akrobaciou a dal$imi dodatoEnymi kvalifikaciami pred ostanymi aj v pripade vyberu pilota,

ktory bude potencialne lietat’ na dopravnych strojoch v civilnej sfére.

Viac ako 86 % opytanych odporu€a urobit' si dodatocné kvalifikacie po&as vycviku pilota
a ako mbézeme vidiet na grafe €. 7, tak takmer 20% opytanych tvrdi, Ze pocas svojej kariéry

zazili situacie v ktorych ich skusenosti z akrobacie boli prospesné.

Situacie vyzadujuce skusenosti z
akrobacie

M Zazili krizové situacie.

W Nedokazali sa presnejsie
vyjadrit

1 Nezazili podobné situacie
pocas svojej kariéry

Graf 7. Krizové situacie v ktorych mohla byt/bola akrobacia prospesna

Z opytanych je drzitefom kvalifikacie ACR necelych 9% a vycviky absolvovali prevazne na

Zlinoch.
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8 Vyjadrenie leteckych spoloc¢nosti o vyhode absolvovania vycviku

akrobacie u dopravnych pilotov
Sucastou vyskumu tejto prace bolo aj zistovanie, ¢i absolvovany vycvik akrobacie je

vnimany ako vyhoda poc€as prijimacich konani na poziciu pilota u dopravnych spolo¢nosti.

Celkovo bolo rozposlanych 31 e-mailov v anglickom jazyku, ato spolo¢nostiam z kazdého
kontinentu, samozrejme okrem Antarktidy. Medzi oslovenymi spolo¢nostami boli napriklad
aj: Icelandair, Travel Service, Aegean, Fly Virgin, Ryanair, Wizzair, CSA, KLM, Delta, Swiss,
Air India, Thai Airways, Fly Uia, Saudi Airlines, Malaysia Airlines, Air Mauritius, Copa

Airlines atd.

Niektoré z mailov boli poslané priamo na veducich pilotov spolo¢nosti, alebo priamo ludom
zodpovednym za nabor a celkovo prijimanie novych pilotov v danej spolo¢nosti. V oficialnych

mailoch boli polozené 3 nasledovné otazky:

1) Su dodatogné kvalifikacie, najma vycvik akrobacie, dévod na uprednostnenie pocas
vyberového konanie vo vasej spoloCnosti na poziciu pilota?

2) Je z vasho pohladu vysSia pravdepodobnost ziskat pracu vo vasej spoloénosti pre
pilota s kvalifikaciou a so skusenostami z akrobacie v porovnani s ostatnym pilotmi
majucimi priblizne rovnaky nalet hodin?

3) Je pre vasu spolo¢nost zaujimavé dodatocné ziskavanie kvalifikacii, pripadne
podporuje spolo¢nost takéto profesionalne rozvijanie nad ramec pre pilotov uz

lietajucich pre vas?

Celkovo z 31 oslovenych na dané otazky odpovedali len 4 spolo¢nosti a to Travel Service,
Iceland Air, Wizz Air a Swiss International Air Lines. Na prvé dve otazky vSetky spoloCnosti
odpovedali zaporne, ateda, ze neuprednostiuju pilotov s kvalifikaciou akrobacie pocas

prijimania.

K poslednej otazke sa vSetky spominané spolocnosti vyjadrili, Ze nemaju v su€asnosti nijaky
program na dodatolné ziskavanie kvalifikacii, ale kazdu kvalifikaciu, a to aj akrobaciu, beru

ako prinos pre pilota a celkovo aj pre ich spoloCnost.
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9 Zaver
Téato bakalarska praca mala za Gcel preskimat trh Ceskej republiky. Zistit nazory, & uz

pilotov alebo aj leteckych spolocnosti, na vycvik leteckej akrobacie pre zacinajucich pilotov
hladajucich si pracu a mozné uprednostnenie pilotov s kvalifikdciou ACR pri vybere do

zamestnania.

Po stru¢nom zhrnuti dlhej a bohatej historie leteckej akrobacie som sa zameral aj na fakty
a pravidla zo suCasnej akrobacie, a taktiez som popisal tie najvyznamnejSie pouzivané

lietadla.

Sucastou nasledujucej Casti bol detailny popis zakladnych akrobatickych prvkov a obrazky
boli pouzité zo smernice AK-MOT Aeroklubu Ceskej republiky. Nasledovali popisy a zavery
z vybranych leteckych nehéd z celého sveta, ktoré vychadzali z oficialnych vysledkov

vySetrovani.

Po nehodach sa praca zaobera popisom jednotlivych druhov vycviku leteckej akrobacie a to
aj priebeh vyvinu tohto vycviku od 70-tych rokov minulého storoia uvedené v tej dobe
v aktualnej smernici V-MOT, neskér AK-MOT v Slovenskej a Ceskej republike az do dnesnej
podoby uvedenej v predpise PART-FCL. Pre zaujimavost bol v tejto praci spomenuty aj
vycvik UPRT, respektive tieto druhy vycviku ato konkrétne u nemeckej spolo¢nosti
Lufthansa, z dévodu, Ze tieto vycviky maju blizSie k dopravnému letectvu ako je tomu
u akrobacie.

Prvou Castou vyskumu a teda méjho prinosu za pomoci tejto bakalarskej prace bol prieskum
trhu Ceskej republiky. I$lo o zistenie, ktoré spolognosti poskytuju vycvik akrobacie, za aku
cenu, na akych lietadlach a porovnanie tychto ponuk. Vysledkom bolo zistenie, Ze vycvik
akrobacie je dostupnejsi, ako si vacsina pilotov mysli, no bohuzial zna¢ne finanéne narocny.
Daldou formou méjho prinosu bol navrh na upravenie &asti Integrovaného vycviku, konkrétne
iSlo a nahradenie &asti VFR vycviku za vycvik akrobacie. Tento navrh bol prepracovany aj
z finanéného  pohladu z vyuzitim dat z prieskumu trhu v predo$lej asti. Uprava osnovy
vycviku by vmojom navrhu obsahovala len nepatrné zvySenie finanénych vydavkov

vzhladom na cenu celého Integrovaného vycviku.

V ramci vyskumu bol rozposlany dotaznik v elektronickej podobe za ucCelom zistenia
nazorov, Ci uz zacinajucich alebo skusenych pilotov, na danu problematiku a zistenie
pripadného zaujmu o vycvik akrobacie pocas, ale aj po ukonc€eni vycviku dopravného pilota.

Zistilo sa, ze piloti skutone o akrobaciu maju zaujem, tato kvalifikacia je pre nich
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atraktivna a su toho nazoru, Ze by piloti s akrobaciou mali byt uprednostneni pri vyberovych

konaniach na pozicie pilotov v leteckych spolo¢nostiach.

Posledna c&ast vyskumu bol prieskum potencialnej vyhody pri prijimacich konaniach
u leteckych spolo¢nosti pre pilotov s absolvovanym vycvikom akrobacie. Z 31 oslovenych
spolo¢nosti celého sveta odpovedali na mail bohuZial len Styri. Odpovede boli zaporného
charakteru ateda, Ze vycvik akrobacie sice beru ako prinos pre pilota a aj spolo¢nost’ no
nemyslia si, Ze by akrobacia zvyhodriovala pilotov po¢as vyberu do zamestnania. Dalej sa
vyjadrili, Z2e v ich spolo¢nostiach zatial neexistuju Ziadne programy zaoberajuce sa
dodato¢nymi kvalifikaciami, okrem tych povinnych pocas kariéry pilotov, no kazdu kvalifikaciu
naviac beru pozitivne a ocernuju ju aj napriek tomu, Ze ich drzitefov nezvyhodnuju

a pravdepodobne ani nebudu.

V tejto bakalarskej praci sa mi podarilo dokazat staly zaujem o akrobaciu z pohfadu
zacinajucich pilotov, realnu a to aj finanénu dostupnost’ spominaného vycviku. Bohuzial' sa
mi nepodarilo dokazat uprednostfiovanie pilotov s akrobatickym vycvikom pri vybere do

zamestnania.

Verim, Ze ziskané poznatky, data a mnou podané navrhy vyuZijem aj v buducnosti v dalSich

pracach.
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