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Abstrakt

P°edm¥tem této bakalá°ské práce �Ekonomická analýza provozu letounu pod �VUT

FD� je popsat náklady spojené s provozem vlastního letounu pod Fakultou dopravní

�VUT. Práce se zabývá po°izovací cenou, provozními náklady, moºností vyuºití dotací

a procesem jejich získání a základními legislativními poºadavky souvisejícími s provozem

letounu.

Abstract

The subject of this bachelor thesis �Aeroplane Operating Analysis at CTU FoT� is to

describe the costs associated with the operation of own aeroplane under the CTU FoT.

The thesis deals with purchase price, operating costs, possibilities of obtaining subsidies

and the process of obtaining them and with basic legislative requirements related to the

operation of the aeroplane.
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Úvod

Podle studie spole£nosti Boeing z roku 2017 [1] bude v p°í²tích 20 letech pot°eba celo-

sv¥tov¥ 637 000 pilot· pro obsazení míst vzniklých dodávkou nových letoun·. Nejvíce

jich bude pot°eba tradi£n¥ v Asii a Paci�ku, konkrétn¥ 253 000. V Evrop¥ je p°edpoklad

106 000 pracovních míst. V porovnání se studií z p°ede²lého roku tato £ísla znamenají

3,2% nár·st. Tento nár·st je velkou m¥rou zap°í£in¥n sou£asnou dobrou ekonomickou

situací, díky které si spole£nosti mohou dovolit objednat nové letouny a roz²i°ovat svoje

p·sobení.

Cest jak se stát dopravním pilotem je velké mnoºství. Jednou z nich je i studium

specializovaného oboru na vysoké ²kole. Tato cesta je velice perspektivní zvlá²t¥ pro mladé

lidi, protoºe spole£n¥ s výcvikem získají i vysoko²kolské vzd¥lání a mají pak na trhu práce

v¥t²í cenu. V �eské a Slovenské republice jsou nejznám¥j²í vysoké ²koly se specializovaným

oborem �VUT v Praze, VUT v Brn¥ a na Slovensku �ilinská univerzita. �VUT ale jako

jediná nemá vlastní letoun. Na �ilinské univerzit¥ studenti absolvují kompletní výcvik

na letounech univerzity. Jedná se o letouny Z-42, Z-43, Z-142, PA-28, PA-34 a simulátor

FNPT II od Mechtronix Systems. VUT vlastní letoun C-172, na kterém je moºnost odlétat

£ást výcviku, ale pokro£ilé výcviky musejí studenti absolvovat v leteckých ²kolách. �VUT

ºádný letoun nevlastní a studenti si musejí vybrat jednu ze dvou leteckých ²kol, kde

absolvují celý výcvik integrovanou formou.

Cílem této práce je popsat ve²keré náklady související s provozem a po°ízením vlastního

výcvikového letounu pro Fakultu dopravní �VUT. Dále pak ur£it podmínky, p°i kterých

se provoz vlastního letounu vyplatí. A také pak prov¥°it moºnost vyuºití dotací a popsat

proces jejich získání.
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Kapitola 1

Výb¥r letounu, po°izovací náklady

1.1 V²eobecný p°ehled letoun·

V sou£asné dob¥ jsou v �eské republice v kategorii jednomotorových pístových letoun·

zastoupeny nejvíce letouny Cessna a Zlín. Tato práce nemá za cíl vybrat nejlep²í výcvikový

letoun a proto byl výb¥r letoun· £áste£n¥ subjektivní. Pro porovnání byly vybrány letouny

od výrobc· Cessna (C-150 a C-172) a Tecnam (P2008 a P2010). Ve²keré dále uvedené

ceny letounu jsou uvedeny bez DPH. Pro p°evod byl pouºit kurz 1 EUR = 25,5 CZK

a 1 USD = 22 CZK.

1.1.1 Zlín

Nejvíce po£etnou skupinou výcvikových letoun· jsou Zlíny. D°íve pouºívané Zlíny °ady

x26 se dnes prakticky pro výcvik nepouºívají. Hlavní nevýhodou je uspo°ádání podvozku

ostruhového typu, uspo°ádání sedadel za sebou a tou nejv¥t²í nevýhodou je minimální

p°ístrojové vybavení, které neumoº¬uje výcvik radionavigace. I p°es tyto nevýhody jsou

v²ak Zlíny °ady x26 velmi povedené letouny a je²t¥ dnes se v mnoha aeroklubech pouºívají

pro vlekání kluzák·. Dal²í °adou výcvikových letoun· od Zlínu jsou letouny °ady 42 a 43.

Celkem je v £eském rejst°íku zapsáno 18 letoun· Z-42, 67 letoun· Z-142 a 49 letoun·

Z-43. Tyto letouny se stále pouºívají pro výcvik pilot·, p°eváºn¥ v aeroklubech. Jejich

nejv¥t²í slabinou jsou motory (M-137 a M337), které uº v dne²ní dob¥ nejsou spolehlivé

v porovnání s motory Lycoming nebo Continental. Dal²í nevýhodou je omezení náletu

draku, nap°. u Z-43 6 000 letových hodin, po kterých není moºné dal²í prodlouºení [2].

V sou£asné dob¥ jsou v produkci letouny Z-242 a Z-143, které nacházejí uplatn¥ní

u provozovatel·, kte°í cht¥jí komplexní letoun pro výcvik. Letouny jsou schopné základ-

ního i pokra£ovacího výcviku v£etn¥ akrobacie.
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1.1.2 Cessna

Letouny Cessna jsou, dá se °íct, nejznám¥j²í výcvikové letouny po celém sv¥t¥. Nejúsp¥²-

n¥j²í typy byly vyráb¥ny v desítkách tisíc kus· a nap°. C-172 a C-182 se stále vyrábí.

V �eské republice jsou nejvíce zastoupené podle leteckého rejst°íku p°eváºn¥ typy C-150

� 26 kus·, C-152 � 39 kus· a C-172 � 96 kus·. Cessny jsou vyuºívány jak leteckými ²ko-

lami, tak aerokluby. Jsou oblíbené díky nízkým provozním náklad·m, vysoké spolehlivosti

a snadnou pilotáºí. Celkov¥ se jedná o nejroz²í°en¥j²í a nejúsp¥²n¥j²í zna£ku výcvikových

letoun· v �eské republice i ve sv¥t¥ [2].

1.1.3 Piper

Dal²ím významným výrobcem letoun· v²eobecného letectví je Piper. Jedná se o americkou

spole£nost, která za dobu své existence vyrobila p°es 100 000 kus· letoun·. Nejvyráb¥-

n¥j²ím modelem je Piper 28. Tento letoun je také zastoupen nejvíce v £eském leteckém

rejst°íku. Celkem jich je v �R zapsáno 24 kus· [2].

1.1.4 Tecnam

Nov¥ se na trh za£ínají dostávat letouny Tecnam. V kategorii dvoumístných letoun·

P92 JS a P2008 JC a v kategorii £ty°místných pak nejnov¥j²í P2010. P92 JS vychází

z úsp¥²ného ultralightu P92 Echo a vychází tak z ov¥°ené konstrukce. Letouny P2008 JC

a P2010 jsou zcela nové konstrukce s vyuºitím kompozitních materiál·. Jejich zastou-

pení v £eském leteckém rejst°íku je zatím minimální. Zapsány jsou 4 kusy P92 S, 5 kus·

P2008 JC a 2 kusy P2010 [2].

1.2 Vybrané typy letoun·

1.2.1 Cessna C-150

Cessna C-150 je nejúsp¥²n¥j²í dvoumístný sériov¥ vyráb¥ný cvi£ný letoun na sv¥t¥. Letoun

je zobrazen na obrázku 1.1 a jeho technicko-taktická data jsou v tabulce 1.1 na stránce

12.

Celkem bylo ve v²ech variantách vyrobeno více neº 23 000 kus·. Jedná se o jedno-

motorový hornoplo²ník celokovové konstrukce. Konstruk£n¥ letoun vychází z p°edchozích

model· C-120 a C-140. P°istávací za°ízení tvo°í p°í¤ový podvozek, který zaru£uje snad-

nou ovladatelnost a výhled na zemi. Díky své konstrukci je letoun za letu velmi stabilní,

dostate£n¥ v£as varuje p°ed pádem a jeho následné vybrání je snadné. Pohonnou jednotku

tvo°í motor Continental O-200-A a dvoulistá hliníková vrtule Sensenich 69CK. Z hlediska
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provozu je moºné letoun vyuºít pro výcvikové lety za pravidel letu VFR ve dne i v noci.

Letouny dostupné na trhu disponují dostate£ným p°ístrojovým vybavením pro tento druh

provozu.

Do této práce byl vybrán díky tomu, ºe se jedná o nejúsp¥²n¥j²í dvoumístný výcvikový

letoun. P°estoºe se uº nevyrábí, stále je pouºíván mnohými leteckými ²kolami. Hlavním

problémem je nutnost po£áte£ních investicí. Tyto investice pak zvy²ují po°izovací cenu. Na

trhu se dá nalézt mnoºství jiº provozovaných letoun· za r·zné ceny uº od cca 250 000 K£.

Takto levný letoun ale vyºaduje zna£né po£áte£ní investice, které se li²í kus od kusu a jsou

p°i nákupu do jisté míry neznámou veli£inou. Takto levné letouny mají lak i interiér ve

²patném stavu, motor tém¥° nebo úpln¥ dolétaný do generální opravy a velký celkový nálet

(6 000 - 12 000 hodin). Cena pot°ebných oprav by se pak v t¥chto p°ípadech pohybovala

okolo 600 000 � 1 000 000 K£ v závislosti na konkrétním stavu letounu. Reálná po°izovací

cena létané C-150, která nepot°ebuje velké investice za£íná na £ástce cca 1 000 000 K£.

Letouny v této cenové relaci mají v¥t²inou velmi dobrý stav laku i interiéru a nálet

v rozmezí 2 000 - 4 000 hodin. Motor a vrtuli mají v¥t²inou po generální oprav¥ [3].

1.2.2 Cessna 172

Cessna C-172 je nejúsp¥²n¥j²í £ty°místný sériov¥ vyráb¥ný letoun na sv¥t¥. Letoun je

zobrazen na obrázku 1.2 a jeho technicko-taktická data jsou v tabulce 1.2 na stránce 13.

Celkem bylo ve v²ech variantách vyrobeno více neº 44 000 kus· a dodnes se stále vy-

rábí. Jedná se o jednomotorový hornoplo²ník celokovové konstrukce. Konstruk£n¥ letoun

vychází z p°edchozích model· C-170. P°istávací za°ízení tvo°í p°í¤ový podvozek, který

zaru£uje snadnou ovladatelnost a výhled na zemi. Díky své konstrukci je letoun za letu

velmi stabilní, dostate£n¥ v£as varuje p°ed pádem a jeho následné vybrání je snadné. Jed-

notlivé verze jsou vybaveny motory Continental nebo Lycoming o výkonu od 145 do 210

koní. Z hlediska provozu je moºné letoun vyuºít pro výcvikové lety za pravidel letu VFR

ve dne i v noci i pro výcvik létání podle p°ístroj·. Dále je moºné p°i uzp·sobení provád¥t

výsadky a vlekat kluzáky. Verze schopné vleku kluzák· a výsadku v²ak v¥t²inou mají

siln¥j²í motor s v¥t²í spot°ebou, coº je pro výcvik a rekrea£ní létání nadbyte£né.

Do práce byl tento letoun vybrán pro svoji komplexnost a roz²í°enost. Jedná se o nej-

roz²í°en¥j²í letoun pouºívaný pro výcvik pilot· v£etn¥ výcviku pro získání kvali�kace pro

lety podle p°ístroj·. P°i koupi nového letounu cena za£íná p°ibliºn¥ na 6 600 000 K£ a je

závislá na zvoleném motoru a p°ístrojovém vybavení. Na trhu se dá také nalézt mnoho

létaných kus·. Jejich cena je logicky dána technickým stavem, po£tem nalétaných hodin

a zbytkovým resursem na limitovaných £ástech jako je motor a vrtule. Cena létaných

letoun· se pohybuje p°ibliºn¥ od 750 000 K£ u letoun· s dolétaným motorem a vrtulí

do generální opravy a obecn¥ ²patným stavem aº po 6 400 000 K£ za letoun s avioni-
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Obrázek 1.1: Letoun Cessna C-150, zdroj planes.cz

Tabulka 1.1: Technické údaje letounu C150 [4]
Po£et sedadel 2
Motor Continental O-200-A (100 hp)
Vrtule Sensenich 69CK
Délka 7, 29 m
Vý²ka 2, 59 m
Rozp¥tí 10, 11 m
Prázdná hmotnost 975 lbs
Maximální vzletová hmotnost 1600 lbs
Cestovní rychlost 82 kt
Dolet 560 mil
Vzlet p°es 50 ft p°ekáºku 1385 ft = 422 m
P°istání p°es 50 ft p°ekáºku 1075 ft = 328 m
Nádrºe 26 usg
Spot°eba 17 l/h
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Obrázek 1.2: Letoun Cessna C-172, zdroj planes.cz

Tabulka 1.2: Technické údaje letounu Cessna C-172 [5]
Po£et sedadel 4
Motor Lycoming O-320-H2AD (160 hp)
Vrtule McCauley 1C160/DTM7557
Délka 8, 2 m
Vý²ka 2, 74 m
Rozp¥tí 11 m
Prázdná hmotnost 1397 lbs
Maximální vzletová hmotnost 2300 lbs
Cestovní rychlost 122 kt p°i 75% výkonu v 8000 ft
Dolet 575 nm
Vzlet p°es 50 ft p°ekáºku 1440 ft
P°istání p°es 50 ft p°ekáºku 1250 ft
Nádrºe 43 usg
Spot°eba 32 l/h
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kou G1000 certi�kovaným pro IFR lety a celkovým náletem 600 hodin. Cena je do jisté

míry závislá i na zemi ve které je letoun provozován. Letouny ze západních zemí jako

je N¥mecko, �výcarsko a Anglie mají obecn¥ vy²²í cenu neº letouny z Ma¤arska nebo

Rumunska. Do modelového p°ípadu byl pouºit letoun C-172N. V dob¥ psaní této práce

bylo na evropském trhu minimáln¥ 5 letoun· tohoto typu. Cena se pohybovala v rozmezí

1 200 000 � 1 700 000 K£. Letoun za 1 700 000 K£ s celkovým náletem cca 6 350 hodin by

se dal hned po koupi za°adit do provozu, jelikoº v roce 2014 pro²el kompletní renovací,

od které nalétal pouze 300 hodin. Celkový nálet 6 350 hodin se m·ºe zdát velký, ale na

trhu se dají najít i letouny s celkovým náletem p°es 15 000 hodin [3].

1.2.3 Tecnam P2008

Tecnam P2008 je nový cvi£ný letoun, který vyrábí italská spole£nost Tecnam od roku

2009. Letoun je zobrazen na obrázku 1.3 a jeho technicko-taktická data jsou v tabulce 1.3

na stránce 15.

Jedná se o hornoplo²ník s podvozkem p°í¤ového typu. P°i jeho výrob¥ byly vyu-

ºity nejmodern¥j²í technologie, které jsou v sou£asné dob¥ dostupné, jako jsou nap°íklad

kompozitní materiály. Pln¥ odpovídá poºadavk·m EASA CS-VLA (letouny s maximální

vzletovou hmotností maximáln¥ 750 kg a pádovou rychlostí v p°istávací kon�guraci men²í

neº 45 kt). K°ídla a stabilizátor jsou kovové konstrukce, coº zaru£uje vysokou pevnost

a spolehlivost. Trup je vyroben z uhlíkových vláken, která také zaru£ují dostate£nou pev-

nost. Pohonnou jednotku tvo°í spolehlivý motor Rotax 912 o výkonu 100 koní pouºívaný

p°eváºn¥ u ultralehkých letoun·.

Do práce byl za°azen jako zástupce nejnov¥j²ího výcvikového letounu na trhu. Vzhle-

dem k tomu, ºe výroba byla zahájena v roce 2009, není je²t¥ tak roz²í°ený jako tradi£ní

výcvikové letouny a svoji kvalitu bude muset teprve prokázat. V �eské republice tyto

letouny provozuje pouze letecká ²kola F-Air, která jimi pomalu nahrazuje star²í letouny

P92 JS. Cena nového letounu za£íná p°ibliºn¥ na 4 000 000 K£ a je závislá na vybavenosti

konkrétního letounu. Vzhledem k malému po£tu vyrobených kus· a zahájení výroby v roce

2009 se tém¥° nedají nalézt létané letouny na prodej. Pokud uº je n¥kde n¥jaký inzero-

vaný, cena je tém¥° totoºná s po°izovací cenou, úm¥rn¥ sníºená o nálet. Ten se pohybuje

v rozmezí maximáln¥ 200 � 500 letových hodin [3]

1.2.4 Tecnam P2010

Tecnam P2010 je jednomotorový £ty°místný letoun ur£ený pro základní i pokra£ovací

výcvik. Letoun je vyráb¥n italskou spole£ností Tecnam a konstruk£n¥ navazuje na letoun

P2008 JC. Letoun je zobrazen na obrázku 1.4 a jeho technicko-taktická data jsou v tabulce

1.4 na stránce 17.
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Obrázek 1.3: Letoun Tecnam P2008 JC, zdroj planes.cz

Tabulka 1.3: Technické údaje letounu Tecnam P2008 [6]
Po£et sedadel 2
Motor Rotax 912 S2 (100 hp)

Vrtule
GT Propeller

GT-2/173/VRR-FW101 SRTC
Délka 6, 97 m
Vý²ka 2, 67 m
Rozp¥tí 9 m
Prázdná hmotnost 400 kg
Maximální vzletová hmotnost 630 kg
Cestovní rychlost aº 122 kt
Dolet 703 nm
Vzlet p°es 50ft p°ekáºku 375 m
P°istání p°es 50ft p°ekáºku 382 m
Nádrºe 124 l
Spot°eba 17 l/h
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Prodávat se za£al v roce 2014 a celkový po£et vyrobených letoun· se tak pohybuje

pouze v °ádech desítek kus·. Letoun byl certi�kován v USA podle p°edpis· FAA a v Ev-

rop¥ podle p°edpis· EASA. Jedná se o hornoplo²ník s kovovým k°ídlem a stabilizátorem,

coº zaru£uje vysokou pevnost a spolehlivost. Zbytek trupu je z kompozitních materiál·,

které sniºují prázdnou hmotnost letounu. Letoun m·ºe být dodán se dv¥ma variantami

motoru. Jedná se o motory Lycoming IO-360-M1A a siln¥j²í IO-390-C3B6. Od dal²ích

£ty°místných letoun· na trhu se odli²uje t°etími dve°mi pro nástup cestujících v druhé

°ad¥ sedadel.

Do této práce byl vybrán jako nejnov¥j²í £ty°místný letoun ur£ený pro výcvik a re-

krea£ní létání. V �eské republice jsou zatím pouze 2 kusy provozované spole£ností F-Air.

Cena nového letounu za£íná p°ibliºn¥ na 6 400 000 K£. Se siln¥j²ím motorem, stavitelnou

vrtulí a volitelnou výbavou m·ºe být cena aº 10 000 000 K£. Vzhledem k minimálnímu

po£tu vyrobených kus· se létané letouny tém¥° nedají získat. V dob¥ psaní této práce byl

inzerován pouze jeden letoun v Rumunsku za 7 600 000 K£. Tento letoun byl certi�kován

pro lety VFR den/noc i pro IFR. Od uvedení do provozu v roce 2015 nalétal pouze 200

hodin [3].
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Obrázek 1.4: Letoun Tecnam P-2010, zdroj planes.cz

Tabulka 1.4: Technické údaje letounu Tecnam P2010 [7]
Po£et sedadel 4
Motor Lycoming IO-360-M1A (180 hp)
Vrtule MT propeller MT 188R 145-4G
Délka 7, 97 m
Vý²ka 2, 64 m
Rozp¥tí 10, 3 m
Prázdná hmotnost 740 kg
Maximální vzletová hmotnost 1160 kg
Cestovní rychlost aº 134 kt
Dolet 591 nm
Vzlet p°es 50 ft p°ekáºku 626 m
P°istání p°es 50 ft p°ekáºku 521 m
Nádrºe 240 l
Spot°eba 36 l/h
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Kapitola 2

Provozní náklady

2.1 Fixní náklady

Fixní náklady jsou náklady spojené s vlastnictvím letounu a udrºením jeho letové zp·-

sobilosti. Tyto náklady nejsou závislé na mnoºství odlétaných hodin. Musíme je platit

i v p°ípad¥, ºe letoun nelétá.

Ve dvou po sob¥ jdoucích krátkých úsecích se velikost �xních náklad· zpravidla skokov¥

m¥ní v závislosti na cenách na vstupu. Z dlouhodobého hlediska se ve²keré �xní náklady

stávají variabilními, protoºe v dlouhodobém období jsou ve²keré vstupy variabilní [8].

Teoretická k°ivka �xních náklad· je zobrazena na grafu, viz obrázek 2.1.

Obrázek 2.1: Teoretická k°ivka �xních náklad·

V p°ípad¥ provozu letounu jsou pak �xní náklady následující:

• Hangárování
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• Zákonné poji²t¥ní

• Havarijní poji²t¥ní

• Opravy dle seznamu celk· s limitovanou ºivotností

• Ro£ní prohlídka

• �ízení zachování letové zp·sobilosti (CAMO)

• Amortizace

2.1.1 Hangárování

P°i stání letounu venku je zna£né riziko, ºe dojde k jeho po²kození. V¥t²ina leti²´ v �eské

republice je ve°ejn¥ p°ístupná voln¥ se pohybujícím osobám. Dále m·ºe být letoun po²ko-

zen vlivem po£así. Ceny za hangárování jsou závislé hlavn¥ na poloze leti²t¥ a dostupné

kapacit¥. B¥ºná cena za m¥síc se pohybuje p°ibliºn¥ mezi 1 500 � 6 000 K£.

2.1.2 Zákonné poji²t¥ní

Toto poji²t¥ní je povinné pro kaºdý letoun. Pokud nemá letoun toto poji²t¥ní platné, není

zp·sobilý k provozu. Hlavním faktorem, který ur£uje cenu poji²t¥ní je maximální vzletová

hmotnost letounu.

2.1.3 Havarijní poji²t¥ní

Toto poji²t¥ní slouºí k poji²t¥ní letounu pro p°ípad po²kození nebo zni£ení p°i nehod¥.

Vºdy bývá sjednáno se spoluú£astí. Vý²e pojistného je dána vý²í spoluú£asti. �ím je

spoluú£ast majitele vy²²í, tím je výsledná cena poji²t¥ní niº²í. Vý²i spoluú£asti je nutné

pe£liv¥ zváºit.

V p°ípad¥ nehody a vy£íslení ²kody je poté od ²kody ode£tena spoluú£ast. Výsled-

nou £ástku pak poji²´ovna zaplatí majiteli. Nap°. letoun je poji²t¥n na 2 000 000 K£ se

spoluú£astí 200 000 K£. B¥hem letu dojde k vysazení pohonné jednotky a letoun je p°i

následném p°istání do terénu po²kozen. �koda je vy£íslena na 500 000 K£. Od této £ástky

se ode£te spoluú£ast a majiteli je vyplaceno z pojistky 300 000 K£.

Dále si m·ºe kaºdý pilot, krom¥ majitele sjednat poji²t¥ní odpov¥dnosti za újmu zp·-

sobenou na letadle. To bývá poºadováno leteckými ²kolami k pokrytí spoluú£asti u ha-

varijního poji²t¥ní. Vý²e spoluú£asti bývá standardn¥ 200 000 K£. Na tuto £ástku si pak

jednotliví piloti uzav°ou poji²t¥ní odpov¥dnosti. To má také spoluú£ast, která je vyjád°ená

v procentech. Cena takovéhoto p°ipoji²t¥ní je závislá na limitu pojistného pln¥ní a vý²i
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spoluú£asti a na tom, jestli je pilot ºákem letecké ²koly. Ro£ní cena p°i limitu pojistného

pln¥ní se pak v závislosti na vý²e popsaných faktorech pohybuje cca od 3 000 do 6 000 K£.

Nap°. p°i poji²t¥ní odpov¥dnosti s limitem pojistného pln¥ní 200 000 K£ a spoluú£astí

10% v p°ípad¥ ²kody za 200 000 K£ platí pilot 10% tzn. 20 000 K£.

2.1.4 Opravy dle seznamu celk· s limitovanou ºivotností

V letounu je mnoho prvk·, které mají výrobcem p°edepsané kontroly a opravy podle

kalendá°ní doby nebo po£tu nalétaných hodin. Jsou to nap°íklad bezpe£nostní pásy, mag-

neta, alternátor, hydraulické hadice, statický systém nebo baterie. P°i kalkulaci ceny letové

hodiny je t°eba po£ítat s konkrétním náletem. P°i vy²²ích náletech jsou prohlídky pro-

vád¥ny na základ¥ nalétaných hodin. P°i men²ích náletech jsou prohlídky limitovaných

prvk· dány kalendá°ní dobou. P°i provozu letounu je vhodné nalétat takový po£et hodin,

aby byly prvky vym¥¬ovány a opravovány na základ¥ nalétaných hodin. Tak se ceny oprav

rozloºí do co nejv¥t²ího po£tu hodin.

2.1.5 Ro£ní prohlídka

Tato prohlídka se musí provád¥t kaºdý rok, není závislá na náletu letounu. Slouºí k udrºení

letové zp·sobilosti letounu. Vhodným spojením této prohlídky s nap°. 50 hodinovou nebo

100 hodinovou prohlídkou, m·ºeme docílit niº²ích výsledných náklad· za ob¥ prohlídky.

2.1.6 �ízení zachování letové zp·sobilosti (CAMO)

Poplatek spole£nosti, která zaji²´uje provedení v²ech p°edepsaných prací a prohlídek,

které jsou na letounu výrobcem stanoveny. CAMO organizace také zajistí vedení provozní

dokumentace technického stavu letounu podle p°íslu²ných norem.

2.1.7 Rezerva na daný rok

Na provoz letounu je vhodné mít vy£len¥nou dostate£nou rezervu, ze které je následn¥

moºné hradit nenadálé výdaje spojené s provozem letounu. Rezerva by m¥la odpovídat

stá°í a stavu letounu. Logicky u starého létaného letounu by m¥la být rezerva vy²²í neº

u nov¥ zakoupeného letounu, u kterého se dají jednotlivé kontroly, opravy a prohlídky

p°edpovídat tém¥° s jistotou. Dále by velikost rezervy m¥la odpovídat plánovanému ro£-

nímu náletu, nebo´ p°i vy²²ím náletu se m·ºe vyskytnout více nep°edvídaných víceprací

a oprav.

Do jisté míry by se rezerva mohla povaºovat i jako variabilní náklad, protoºe její

velikost by m¥la odpovídat také po£tu nalétaných hodin. �ím více hodin letoun nalétá,

tím v¥t²í je pravd¥podobnost poruchy n¥jakého systému nad rámec b¥ºné údrºby.
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2.1.8 Amortizace

Nejv¥t²í hodnotu má letoun p°i po°ízení. Létáním dochází k jeho opot°ebení a tím i sníºení

jeho hodnoty. Hodnotu nejvíce ovliv¬uje zbývající po£et hodin, které má motor a vrtule

do generální opravy. Dále pak celkový stav exteriéru a interiéru letounu. Amortizace

kompenzuje opot°ebení letounu. Jedná se o £ástku, která se pravideln¥ odvádí a má za cíl

naspo°it �nance na nový letoun nebo rozsáhlej²í renovaci stávajícího.

2.2 Variabilní náklady

Variabilní náklady VC (Variable Cost) se m¥ní v závislosti na po£tu odlétaných hodin.

Ovliv¬ují je v²echny vstupy, které jsou závislé na po£tu odlétaných hodin. Nulové varia-

bilní náklady dosáhneme pouze tehdy, pokud s letounem nebudeme létat [8]. Teoretická

k°ivka variabilních náklad· je zobrazena na grafu, viz obrázek 2.2.

Obrázek 2.2: Teoretická k°ivka variabilních náklad·

2.2.1 Palivo

Poloºka, která nejvíce ovliv¬uje výslednou cenu letové hodiny. V letectví se pro malé

jednomotorové letouny s pístovým motorem nej£ast¥ji pouºívá palivo Avgas 100LL. Jeho

cena se momentáln¥ se spot°ební daní pohybuje okolo 44 K£ za litr. V p°ípad¥ dieselových

motor· se vyuºívá palivo Jet A1, jehoº cena se spot°ební daní je p°ibliºn¥ 27, 50 K£.

V p°ípad¥, ºe je letoun provozován v reºimu leteckých prací, je moºné od ceny paliva

ode£íst spot°ební da¬.
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2.2.2 Pravidelný servis

Kaºdý letoun má p°edepsané prohlídky po nalétání ur£itého po£tu hodin. Typicky po 50,

100 a 200 hodinách. P°i t¥chto prohlídkách je kontrolován celkový stav letounu a stav

p°edepsaných prvk· v letadle.

2.3 Celkové náklady

Celkové náklady jsou ve²keré náklady spojené s provozem letounu. Skládají se z náklad·

�xních a náklad· variabilních [8]. Teoretická k°ivka celkových náklad· je zobrazena na

grafu, viz obrázek 2.3.

Obrázek 2.3: Teoretická k°ivka celkových náklad·

2.4 Cena letové hodiny v závislosti na náletu

Cena letové hodiny je nep°ímo úm¥rná po£tu nalétaných hodin. �ím více hodin letoun

nalétá, tím je výsledná cena za letovou hodinu niº²í. Cena letové hodiny je sloºena z �xních

a variabilních náklad·. P°i vy²²ím ro£ním náletu se �xní náklady rozpo£ítají do více

hodin a tak je jejich podíl v jedné letové hodin¥ men²í. U celk· s limitovanou ºivotností

m·ºe být limit vyjád°en jak po£tem nalétaných hodin, tak i zárove¬ kalendá°ní dobou.

V p°ípad¥ opravy na základ¥ kalendá°ní doby se jedná o �xní náklad, protoºe náklady

na opravu celku zaplatíme i kdyº letoun nelétá. V p°ípad¥ opravy na základ¥ po£tu

nalétaných hodin se jedná o variabilní náklad, nebo´ je pak cena opravy prvku rozpo£ítána
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do letové hodiny. Aby se provozování vlastního letounu ekonomicky vyplatilo, je pot°eba,

aby náklady na letovou hodinu byly men²í neº cena letové hodiny v komer£ních leteckých

²kolách. Rozhodující je nálet, p°i kterém cena letové hodiny protne k°ivku pr·m¥rné trºní

ceny. P°i vy²²ím náletu se z ekonomického hlediska vyplatí provozovat vlastní letoun, p°i

niº²ím náletu je výhodn¥j²í si ho pronajímat. Ve²keré dále uvedené ceny oprav, prohlídek

apod. jsou uvedeny bez DPH a p°evedeny kurzem 1 EUR = 25,50 CZK a 1 USD = 22 CZK.

2.4.1 Cessna C-150

Pro vytvo°ení grafu p°ibliºné ceny letové hodiny letounu C-150 bylo uvaºováno s provede-

ním vým¥ny celk· s omezenou ºivotností na základ¥ kalendá°ní doby. Pouze motor, jehoº

cena za generální opravu je velká a od náletu 150 hodin ro£n¥ uº je pot°eba cenu rozpo-

£ítávat do letové hodiny. Toto °e²ení zajistí vy²²í p°esnost vypo£tené ceny letové hodiny

u niº²ích nálet·. P°i niº²ích náletech je p°esn¥j²í cena d·leºit¥j²í, nebo´ provoz vlastního

letounu za£íná být ekonomicky výhodný p°i ro£ním náletu okolo 100 � 200 hodin. Fixní

náklady na jeden rok provozu jsou uvedené v tabulce 2.1. Variabilní náklady jsou v ta-

bulce 2.2 a amortizace je v tabulce 2.3 na stránce 24. Z grafu na obrázku 2.4 na stránce

27 je patrné, ºe provoz letounu C-150 se p°i uvedených nákladech vyplatí p°ibliºn¥ od

náletu 125 hodin za rok. V p°ípad¥, ºe budeme uvaºovat i amortizaci, se provoz vyplatí

od ro£ního náletu 160 hodin.

Tabulka 2.1: Cessna C-150 - Fixní náklady na jeden rok [9], [10]
Hangárování (4 000/m¥síc) 48 000 K£
Zákonné poji²t¥ní 10 000 K£
Havarijní poji²t¥ní 30 000 K£
Kalendá°ní opravy dle seznamu limitovaných celk· 44 600 K£
Poplatky CAMO organizaci 10 000 K£
Ro£ní prohlídka 25 000 K£
Rezerva 30 000 K£
Amortizace 55 000 K£
Celkem bez amortizace 197 600 K£
Celkem s amortizací 252 600 K£

2.4.2 Cessna C-172N

Pro vytvo°ení grafu p°ibliºné ceny letové hodiny letounu C-172N bylo uvaºováno s pro-

vedením vým¥ny celk· s omezenou ºivotností na základ¥ kalendá°ní doby. Pouze motor,

jehoº cena za generální opravu je velká a od náletu 166 hodin ro£n¥ uº je pot°eba cenu

rozpo£ítávat do letové hodiny. Dále byl vybrán konkrétní model letounu, jelikoº Cessna

172 byla a je vyráb¥na v mnoha verzích s r·zným vybavením. Cena oprav se pak m·ºe
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Tabulka 2.2: Cessna C-150 - Variabilní náklady [10], [12]
Pravidelné prohlídky

50 hodinová prohlídka 6 000 K£
100 hodinová prohlídka 18 200 K£
200 hodinová prohlídka 21 350 K£
Celkem za 200 hodin provozu 51 550 K£

Náklady na hodinu letu
Palivo (17 l/h) 748 K£
Olej (0, 2 l/h) 19 K£
Pravidelné prohlídky 258 K£
Generální oprava motoru 233 K£
Celkem 1 258 K£

Tabulka 2.3: Cessna C-150 - Amortizace
Cena 1 100 000 K£
Období 20 let
Fixní náklad na jeden rok 55 000 K£

zna£n¥ li²it u jednotlivých verzí. Fixní náklady na jeden rok provozu jsou uvedené v ta-

bulce 2.4. Variabilní náklady jsou v tabulce 2.5 a amortizace je v tabulce 2.6 na stránce

25. Z grafu na obrázku 2.5 na stránce 28 je patrné, ºe provoz letounu C-172N se p°i uve-

dených nákladech vyplatí p°ibliºn¥ od náletu 140 hodin za rok. V p°ípad¥, ºe budeme

uvaºovat i amortizaci, se provoz vyplatí od ro£ního náletu 190 hodin.

Tabulka 2.4: Cessna C-172 - Fixní náklady na jeden rok [9], [10]
Hangárování (4 000/m¥síc) 48 000 K£
Zákonné poji²t¥ní 10 000 K£
Havarijní poji²t¥ní 60 000 K£
Kalendá°ní opravy dle seznamu limitovaných celk· 47 400 K£
Poplatky CAMO organizaci 10 000 K£
Ro£ní prohlídka 36 000 K£
Rezerva 30 000 K£
Amortizace 88 000 K£
Celkem bez amortizace 241 400 K£
Celkem s amortizací 329 400 K£

2.4.3 Cena letové hodiny p°i konkrétním náletu

Pro co nejp°esn¥j²í ur£ení ceny letové hodiny byl vybrán letoun konkrétní verze. Díky

tomu je moºné po£ítat náklady na základ¥ konkrétního modelu letounu. Obecn¥ lze po-

stup pouºitý u modelového p°ípadu pouºít s úpravami pro konkrétní typ pro v²echny

letouny uvedené v této práci. P°ípadné úpravy se týkají hlavn¥ seznamu limitovaných
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Tabulka 2.5: Cessna C-172 - Variabilní náklady [10], [11]
Pravidelné prohlídky

50 hodinová prohlídka 9 100 K£
100 hodinová prohlídka 22 390 K£
200 hodinová prohlídka 31 700 K£
Celkem za 200 hodin provozu 72 290 K£

Náklady na hodinu letu
Palivo (32 l/h) 1 408 K£
Olej (0, 2 l/h) 19 K£
Pravidelné prohlídky 361 K£
Generální oprava motoru 264 K£
Celkem 2 052 K£

Tabulka 2.6: Cessna C-172 - Amortizace
Cena 1 760 000 K£
Období 20 let
Fixní náklady na jeden rok 88 000 K£

celk·. Vybrán byl letoun C-172N, který se vyráb¥l v letech 1977 � 1980. Uvaºovaný ro£ní

nálet je 300 hodin. Z tabulky 2.7 na stránce 26 je patrné, ºe nejvíce se na cen¥ letové

hodiny podílejí náklady na prolétané palivo. Dal²í velkou £ástkou, která se na cen¥ letové

hodiny podílí, je generální oprava motoru a p°ípadná amortizace, pokud je majitelem

poºadována. Dále uº men²ími, ale stále nezanedbatelnými, jsou náklady za hangárování,

poji²t¥ní a pravidelnou údrºbu.
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Tabulka 2.7: Cessna C-172 - podrobné [9], [10], [11]

Fixní náklady na 1 rok provozu Omezení Cena

Cena za
1 LH p°i
náletu

300 hodin
za rok

Hangárování (4 000 K£/m¥síc) 48 000 K£ 160 K£
Zákonné poji²t¥ní x 10 000 K£ 33 K£
Havarijní poji²t¥ní x 50 000 K£ 167 K£
Poplatky za rádio x 1 500 K£ 5 K£
CAMO x 10 000 K£ 33 K£
Ro£ní prohlídka x 36 000 K£ 120 K£
Rezerva x 30 000 K£ 100 K£
Variabilní náklady

Pravidelný
servis

50 h prohlídka x 9 100 K£ 91 K£
100 h prohlídka x 22 390 K£ 149 K£
200 h prohlídka x 31 700 K£ 106 K£

Palivo Avgas (32 l/h) x 1 408 K£ 1 408 K£
Olej Aeroshell (0, 2 l/h) x 19 K£ 19 K£

Seznam limitovaných celk·
Generální oprava motoru 2000 h/12 let 528 000 K£ 264 K£
Generální oprava vrtule 2000 h/6 let 105 000 K£ 58 K£
Magneta revize 500 h 7 900 K£ 16 K£
Generální oprava magneta 2000 h/4 roky 12 000 K£ 10 K£
Karburátor 2000 h/12 let 18 000 K£ 9 K£
Baterie dle stavu (10 let) 14 000 K£ 5 K£
Vakuová pumpa dle stavu (10 let) 8 000 K£ 3 K£
Alternátor 2000 h/12 let 15 000 K£ 8 K£
Startér 2700 h/12 let 15 000 K£ 6 K£
Upínací pásy 10 let 6 000 K£ 2 K£
Hadice motorové zástavby 2000 h/5 let 50 000 K£ 33 K£
Hadice pitotstatického systému 10 let 10 000 K£ 3 K£
Hadice brzdového systému 5 let 15 000 K£ 10 K£
Hadice vakuového systému 10 let 8 000 K£ 3 K£
Aktuátor vý²kového vyváºení 1000 h/3 roky 8 000 K£ 9 K£

Celkem 2 829 K£
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Obrázek 2.4: Cena letové hodiny v závislosti na náletu letounu C-150
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Obrázek 2.5: Cena letové hodiny v závislosti na náletu letounu C-172
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Kapitola 3

Moºnost vyuºití dotací

V p°ípad¥ dob°e zpracovaného projektového zám¥ru je moºné na po°ízení letounu získat

dotaci. Vzhledem k rozsahu aktuální podpory vysokých ²kol ze strany státu je reáln¥j²í

získat dotaci z Evropských strukturálních a investi£ních fond· (ESIF). Jejich zam¥°ení

a celková �nan£ní dotace je na obrázku 3.1 [13].

Obrázek 3.1: Alokace ESI fond· mezi programy v období 2014-2020

Momentáln¥ probíhá programové období 2014 � 2020. V �eské republice byly na zá-

klad¥ usnesení vlády £.867 ze dne 28.listopadu 2012 vypsány následující opera£ní pro-

gramy:

1. Opera£ní program Podnikání a inovace pro konkurenceschopnost

2. Opera£ní program Výzkum, vývoj a vzd¥lávání

3. Opera£ní program Zam¥stnanost
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4. Opera£ní program Doprava

5. Opera£ní program �ivotní prost°edí

6. Integrovaný regionální opera£ní program

7. Opera£ní program Praha - pól r·stu �R

8. Opera£ní program Technická pomoc

9. Opera£ní program Rybá°ství 2014 - 2020

10. Program rozvoje venkova

3.1 Výb¥r vhodného programu

3.1.1 Opera£ní program výzkum, vývoj a vzd¥lávání

P°i podrobn¥j²ím prozkoumání jednotlivých program· lze konstatovat, ºe nejvhodn¥j²ím

programem je Opera£ní program pro výzkum, vývoj a vzd¥lávání, protoºe se v rámci

jedné prioritní osy zam¥°uje p°ímo na Rozvoj vysokých ²kol. Tento program je °ízený

ministerstvem ²kolství, mládeºe a t¥lovýchovy (M�MT).

Tento program je zam¥°en na £ty°i prioritní osy:

Prioritní osa 1 � Posilování kapacit pro kvalitní výzkum

Prioritní osa 2 � Rozvoj vysokých ²kol a lidských zdroj· pro výzkum a vývoj

Prioritní osa 3 � Rovný p°ístup ke kvalitnímu p°ed²kolnímu, primárnímu a sekundár-

nímu vzd¥lávání

Prioritní osa 4 � Technická pomoc

V rámci programu jsou pak vypisované jednotlivé výzvy, ve kterých jsou uvedeny

ve²keré pot°ebné informace jako základní plánované údaje, zacílení výzvy (podporované

aktivity, cílové skupiny, území a typy p°íjemc·). Následný proces získání dotace je popsán

dále. Zpracování projektového zám¥ru, podání ºádosti a realizace projektu by mohla být

tématem pro dal²í bakalá°ské nebo diplomové práce.

3.2 Proces získání

Proces získání dotace se dá rozd¥lit do ²esti krok·, které jsou pro úsp¥ch klí£ové:
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1) Vytvo°ení projektového zám¥ru

Kvalitn¥ zpracovaný projektový zám¥r je základním p°edpokladem k získání jakékoliv do-

tace. Na jeho základu se bude dále rozhodovat o p°id¥lení nebo zamítnutí dotace. Samo-

z°ejmostí je jeho bezchybné formální zpracování. Dal²í podmínkou úsp¥²ného projektového

zám¥ru je jeho prosp¥²nost. Projekt musí mít pozitivní dopad a m¥l by ºadateli pomoci

zvý²it konkurenceschopnost, podpo°it inovace nebo zlep²it kvalitu pracovního prost°edí

[14].

2) Výb¥r konkrétního dota£ního programu

Na základ¥ stanovených cíl· z projektového zám¥ru je pot°eba vybrat vhodný dota£ní

program. P°esné informace ohledn¥ dota£ního programu jsou uvedeny v programovém

dokumentu. V tomto dokumentu jsou popsány oblasti, kterých se podpora týká a cíle

programu. Dále je zde uveden typ ºadatel·, kte°í mohou ºádat o podporu. Ve²keré do-

kumenty bývají dostupné na internetových stránkách jednotlivých °ídících orgán·, které

mají daný program na starosti. Tento krok je zásadní pro úsp¥²nost v celém °ízení. V p°í-

pad¥, ºe se ºádost podá v nevhodném programu, ²ance na získání dotace je minimální.

Proto je vhodné, aby se výb¥rem dota£ního programu zabýval n¥kdo s praktickými zku²e-

nostmi. Druhou moºností jsou konzultace s dota£ními poradci. Ti provedou dota£ní audit

a na jeho základ¥ vyberou vhodný dota£ní program [14], [15].

3) Podání ºádosti

�ádost o dotaci je dal²í velice d·leºitý krok pro získání dotace. K jejímu vytvo°ení jsou

vydávány p°íslu²né p°íru£ky a metodické pokyny °ídících orgán·. I zde je moºné vyuºít

placených sluºeb dota£ních poradc·. S p°ipravenou ºádostí je pot°eba po£kat do doby, neº

se pro konkrétní projektový zám¥r vydá výzva. Informace o v²ech výzvách, které jsou pro

daný rok vydány, je moºné nalézt v harmonogramu výzev, který je dostupný na internetu.

Ve výzv¥ jsou uvedeny ve²keré informace a p°esn¥ stanovené podmínky, které je pot°eba

spl¬ovat. Jako nap°íklad datum vyhlá²ení výzvy, datum ukon£ení výzvy, cílové skupiny,

území (místo dopadu), typ p°íjemc·, podporované aktivity a velikost p°ísp¥vku. Poté co

je ºádost o podporu podána, musí být vyhodnocena. Vyhodnocení provede °ídící orgán

nebo jím pov¥°ená instituce. Kritéria podle kterých je ºádost hodnocená jsou sou£ástí

vyhlá²ené výzvy. V p°ípad¥, ºe nejsou sou£ástí výzvy, bývá vydána p°íru£ka, ve které jsou

kritéria popsána [15].

4) Realizace projektu

S realizací projektu je moºné za£ít od chvíle podání ºádosti. Vhodné je ale za£ít aº po

schválení dotace, kdy je dota£ní podpora jistá. Bohuºel schválení dotace neznamená, ºe

peníze na projekt budou hned uvoln¥ny. V zásad¥ jsou moºné t°i scéná°e proplacení:
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1. proplacení vydaných výdaj· (platba ex-post),

2. platba p°edem (ex-ante),

3. kombinace platby proplacených výdaj· a platby p°edem.

I v p°ípad¥ proplacení výdaj· aº po realizaci projektu je pot°eba s pen¥zi nakládat

tak, jako by byly ve°ejné. To znamená °ídit se pravidly pro výb¥r dodavatel· stejn¥ jako

u jiných ve°ejných zakázek. P°i nespln¥ní této podmínky m·ºe dojít k sníºení dotace nebo

k jejímu úplnému zamítnutí. Dal²í nutností je mít správn¥ vedené ú£etnictví a dodrºovat

ve²keré dal²í podmínky výzvy. Proces realizace m·ºe být p°edm¥tem kontroly ze strany

poskytovatele podpory nebo dal²ích kontrolních ú°ad· [14].

5) Ukon£ení projektu

K ukon£ení projektu je pot°eba vydat zprávu z realizace. Její sou£ástí je popis, jak celý

projekt probíhal. Po vytvo°ení zprávy z realizace je moºné podat ºádost o platbu. �ádost

o platbu musí obsahovat ve²keré informace o vyuºití �nan£ních prost°edk· a celkovém hos-

poda°ení jako nap°. faktury, smlouvy a objednávky. Pokud nedojde k doloºení ve²kerých

podklad·, m·ºe °ídící orgán sníºit nárokovanou £ástku [14].

6) Udrºitelnost projektu

I po proplacení ve²kerých plateb je pot°eba projekt udrºovat a to minimáln¥ po dobu,

která je stanovena ve smlouv¥. Standardní doba, po kterou je pot°eba projekt udrºet, je

5 let. B¥hem této doby je pot°eba vykonávat £innost, pro kterou byl projekt navrºen. P°í-

padné nedodrºení udrºitelnosti projektu m·ºe vést k ud¥lení sankce. P°i závaºném nedo-

drºení závazku m·ºe být poºadováno navrácení £ásti nebo dokonce celé dotace. V p°ípad¥

kvalitního projektového zám¥ru by v²ak m¥l projekt sám bez dotací pokra£ovat déle neº

minimální dobu udrºitelnosti [14], [15].
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Kapitola 4

Reºim provozu a moºnosti vyuºití

4.1 Reºim provozu

V sou£asné dob¥ je Fakulta dopravní schválenou výcvikovou organizací a má oprávn¥ní

CZ/ATO-010. Av²ak schválené jsou pouze teoretické kurzy. Pro moºnost praktického vý-

cviku by bylo pot°eba toto oprávn¥ní roz²í°it. Dal²í p°ekáºkou v odlétání praktického

výcviku na letounu Fakulty dopravní je podmínka, ºe studenti oboru profesionální pilot,

musejí létat celý výcvik pouze integrovanou formou a musejí si vybrat pouze ze dvou

leteckých ²kol. Za sou£asných podmínek tedy není reálné zajistit letounu pot°ebný nálet,

aby se jeho provoz vyplatil. [16].

4.1.1 Moºnost provozu v Praze

Velkou výhodou by bylo, pokud by se poda°ilo provozovat vlastní letoun v Praze. Stu-

dent·m by to zna£n¥ usnadnilo dopravu za praktickým výcvikem. Provozování letoun·

nabízí na let¬anském leti²ti nap°. letecká ²kola Aeroprague. V p°ípad¥ provozování letounu

touto leteckou ²kolou by mohli studenti Fakulty dopravní absolvovat praktický výcvik na

leti²ti v Let¬anech. V p°ípad¥ zájmu je ²kola dále schopna zajistit nálet letounu vlastním

provozem.

4.2 Moºnosti vyuºití

P°i po°izování letounu je nutné si ur£it, za jakým ú£elem letoun po°izujeme. Krom¥ leto-

vých charakteristik je t°eba vhodn¥ zvolit p°ístrojové vybavení. Základní p°edstavu nám

dává p°edpis L6/II [17], který ur£uje minimální p°ístrojové vybavení nap°. pro lety VFR

nebo no£ní lety.
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4.2.1 Minimální vybavení letounu

Nad rámec vybavení nutného k vydání osv¥d£ení letové zp·sobilosti musí být letoun vy-

baven p°ístroji a letovou dokumentací uvedenou dále. Minimální vybavení letounu je

popsáno v p°edpisu L6/II [17] v kapitole 2.4.2.

Letoun musí být vybaven p°ístroji, které pilotovi umoºní udrºovat dráhu letounu a pro-

vád¥t ve²keré obraty v souladu s letovou p°íru£kou a sledovat ve²kerá provozní omezení.

P°i kaºdém letu musí mít letoun na palub¥:

1. P°ístupnou soupravu první pomoci.

2. Za letu p°ístupné p°enosné hasící p°ístroje, které p°i pouºití nezne£istí vzduch uvnit°

letounu. Minimáln¥ jeden musí být dostupný v pilotním prostoru, dal²í pak v kaºdém

prostoru pro cestující, který není snadno dostupný pilotovi.

3. Sedadlem pro kaºdou p°eváºenou osobu star²í dvou let. Sedadlo dále musí být vy-

baveno dvoubodovým bezpe£nostním pásem.

4. P°íru£kami, mapami a informacemi spojenými s provozem letounu.

5. Náhradní elektrické pojistky vhodných jmenovitých hodnot, v p°ípad¥, ºe jsou v elek-

troinstalaci pouºívány a jsou dostupné za letu.

4.2.2 Vybavení letounu pro lety VFR

Pro lety VFR p°edpis L6/II [17] v kapitole 2.4.3. stanovuje minimální p°ístrojové vybavení

letounu následovn¥:

1. Prost°edky pro m¥°ení a zobrazování,

• magnetického kurzu (kompas),

• tlakové nadmo°ské vý²ky (vý²kom¥r),

• indikované rychlosti letu (rychlom¥r),

2. na palub¥ musí být hodiny zobrazující £as ve formátu hodin, minut a sekund,

3. dal²í vybavení m·ºe ur£it p°íslu²ný ú°ad nebo provozovatel.

V p°ípad¥ °ízených let· VFR by letoun m¥l být vybaven v souladu s poºadavky na

vybavení letounu pro létání podle p°ístroj·.
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4.2.3 Vybavení letounu pro lety podle p°ístroj·

Pro lety podle p°ístroj· musí být letoun podle p°edpisu L6/II [17] v kapitole 2.4.7. vybaven

následujícími p°ístroji:

1. P°ístroje pro m¥°ení a zobrazování letových údaj·:

a) magnetického kurzu,

b) tlakové nadmo°ské vý²ky,

c) indikované rychlosti letu + za°ízení, které zabrání selhání nebo fale²né indikaci

v d·sledku kondenzace nebo zamrznutí,

d) zatá£ky a skluzu,

e) letové polohy,

f) stabilizovaného kurzu letadla,

g) dostate£né dodávky el. energie pro gyroskopické p°ístroje,

h) teploty vn¥j²ího vzduchu,

i) rychlosti stoupání a klesání.

2. Za°ízení pro m¥°ení a zobrazování £asu ve formátu hodin, minut a sekund.

Dal²í pot°ebné vybavení m·ºe stanovit p°íslu²ný ú°ad nebo provozovatel.

4.2.4 Vybavení pro provoz letounu v noci

Pro provoz letounu v noci je minimální p°ístrojové vybavení dáno p°edpisem L6/II [17]

v kapitole 2.4.8. Minimální p°ístrojové vybavení je schodné s poºadavky na vybavení

letounu pro létání podle p°ístroj·. Dále v²ak letoun musí být vybaven:

1. Sv¥tly dle poºadavku p°edpisu L2.

2. P°istávacím sv¥tlem.

3. Osv¥tlením ve²kerých letových p°ístroj· a vybavení, které pilot pouºívá b¥hem letu

a které jsou nezbytné pro bezpe£ný provoz letounu.

4. Sv¥tly v prostoru pro cestujících.

5. Samostatnou p°enosnou svítilnou pro kaºdého £lena posádky.
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4.3 Seznamovací lety

Podmínky pro provád¥ní seznamovacích let· jsou popsány v pracovním dokumentu ÚCL,

který vysv¥tluje na°ízení Komise EU £.965/2012 [19]. V tomto dokumentu je stanoveno,

ºe seznamovací lety musí:

a) za£ínat a kon£it na stejném leti²ti nebo provozním míst¥ s výjimkou balon· a kluzák·,

b) být provozovány podle pravidel VFR ve dne,

c) být provozovány pod dozorem osoby, které byla sv¥°ena odpov¥dnost za jejich bezpe£-

nost, a

d) spl¬ovat ve²keré dal²í podmínky stanovené p°íslu²ným ú°adem.

Pro stanovení dal²ích podmínek vydal Ú°ad pro civilní letectví dokument CAA-SL-102-

1-16 [20].

36



Kapitola 5

Provozní dokumentace

Provozní dokumentace vyºadovaná p°edpisem L 6/II [17] v kapitole 2.4.2.2 písmeno d)

stanovuje provozní dokumentaci, která musí být b¥hem letu na palub¥, viz následující

zn¥ní:

1. letovou p°íru£kou nebo dal²í dokumentací nebo informacemi, které obsahují jakáko-

liv provozní omezení p°edepsaná pro letoun osv¥d£ujícím ú°adem Státu zápisu do

rejst°íku, poºadovanými pro uplat¬ování Hlavy 2.3,

2. jakýmkoli zvlá²tním oprávn¥ním vydaným státem zápisu do rejst°íku, vztahuje-li se

na provoz, který má být provád¥n,

3. platnými a vhodnými mapami pro trat¥ zamý²leného letu a pro v²echny trat¥, u kte-

rých lze o£ekávat, ºe na n¥ let m·ºe být p°esm¥rován,

4. postupy, p°edepsanými v P°edpisu L 2, pro velitele letadel, proti kterým se zakro£uje,

5. vizuálními signály, uvedenými v P°edpisu L 2, pouºívanými zakro£ujícím letadlem

a letadlem, proti kterému se zakro£uje,

6. palubním deníkem letounu,

7. osv¥d£ením o zápisu do leteckého rejst°íku,

8. osv¥d£ením letové zp·sobilosti nebo jiným dokumentem osv¥d£ujícím le-

tovou zp·sobilost,

9. osv¥d£ením hlukové zp·sobilosti, pokud je pro daný letoun poºadováno

P°edpisem L 16/I,

10. povolením ke z°ízení a provozování palubní radiostanice, pokud je sou£ástí

vybavení letounu,

37



11. dokladem o poji²t¥ní zákonné odpov¥dnosti,

12. podaným letovým plánem, pokud je jeho podání p°edepsáno,

13. potvrzením o údrºb¥, je-li poºadováno p°íslu²ným postupem.

Poznámka: Ú£elem ust. �R 2.4.2.2 d) 7) aº d) 13) je poskytnout ucelený p°ehled doku-

mentace, která je poºadována p°íslu²nými ustanoveními tohoto P°edpisu a dal²ími sou-

visejícími p°edpisy. e) náhradními elektrickými pojistkami vhodných jmenovitých hodnot

pro vým¥nu v p°ípad¥, ºe jsou letouny vybaveny pojistkami, které jsou p°ístupné za letu.

2.4.2.2.1 Vlastník letounu odpovídá za platnost doklad·, stejn¥ jako za úplnost a správnost

záznam· do palubního deníku, není-li dále stanoveno jinak.

5.1 Zápis do rejst°íku

Nový letoun nebo letoun zakoupený v zahrani£í je pot°eba zapsat do leteckého rejst°íku.

Letadlo m·ºe být zapsáno pouze v jednom leteckém rejst°íku. Letecký rejst°ík slouºí pro

evidenci letadel, krom¥ sportovn¥ létajících za°ízení, které vlastní nebo provozuje fyzická

nebo právnická osoba se sídlem v �eské republice. V �eské republice vede letecký rejst°ík

Ú°ad pro civilní letectví a je ve°ejn¥ p°ístupný z internetových stránek ú°adu [2].

V leteckém rejst°íku jsou zapsány následující informace:

• kategorie letadla

• typ letadla

• rejst°íková zna£ka

• letadlová adresa (Binární kód, který vysílá odpovída£ sekundárního radaru pracující

v módu S)

• datum zápisu letadla do leteckého rejst°íku

• vlastník

• provozovatel

• vzletová hmotnost

• druh pohonu

• po£et motor·

• výrobní £íslo
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• rok výroby

• výrobce

• zástavní právo

5.1.1 Postup zápisu

Zápis do leteckého rejst°íku se sestává ze t°í samostatných krok· [21].

1) P°id¥lení poznávací zna£ky, p°ípadn¥ letadlové adresy

Budoucí vlastník nebo provozovatel letadla podá nejd°íve 6 m¥síc· p°ed p°edpokládaným

uvedením letadla do provozu v �eské republice na ÚCL ºádost o p°edb¥ºné p°id¥lení

poznávací zna£ky a p°ípadn¥ letadlové adresy. Do 14 dn· pak ÚCL sd¥lí doporu£eným

dopisem ºadateli p°id¥lenou poznávací zna£ku a p°ípadn¥ i letadlovou adresu.

2) Zápis letadla do leteckého rejst°íku �R

Zápis letadla do leteckého rejst°íku se provádí ve správním °ízení. �ádost o zapsání letadla

do leteckého rejst°íku podává budoucí provozovatel. Na zpracování ºádosti a na rozhodnutí

o zápisu do leteckého rejst°íku má ÚCL 30 dn·, ve sloºitých p°ípadech 60 dn·. Celý proces

zápisu letadla do rejst°íku lze vy°ídit koresponden£n¥.

3) Vydání osv¥d£ení letové zp·sobilosti

V p°ípad¥, ºe je letadlo v dob¥ zápisu do £eského leteckého rejst°íku zapsáno v leteckém

rejst°íku jiného £lenského státu EU, musí ºadatel informovat p·vodní £lenský stát, ve

kterém stát¥ bude letadlo zapsáno do leteckého rejst°íku. Teprve poté m·ºe poºádat ÚCL

o vydání osv¥d£ení letové zp·sobilosti.

V p°ípad¥ letadla ze státu, který není £lenem EU, musí p·vodní osv¥d£ení kontroly

letové zp·sobilosti z·stat platné do dne uplynutí jeho platnosti [22].

5.2 Master minimum equipment list

Master minimum equipment list, zkrácen¥ MMEL je výrobcem stanovený seznam palub-

ních systém·, p°ístroj· a vybavení, která mohou být mimo provoz b¥hem letu p°i dodrºení

daných podmínek a postup·. Konkrétní podmínky a postupy jsou ur£ené pro kaºdou po-

loºku na seznamu. V p°ípad¥, ºe prvek, který souvisí s letovou zp·sobilostí letounu není

zahrnut v MMELu, musí být za letu funk£ní. MMEL je vydáván vºdy pro konkrétní typ

letounu.
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5.2.1 Minimum equipment list

Minimum equipment list, zkrácen¥ MEL je seznam pod°azený master minimum equip-

ment listu. Minimum equipment list vytvá°í konkrétní provozovatel dle svých provozních

poºadavk· a konkrétního druhu provozu.

V p°ípad¥ provozu jiného neº sloºitého letadla, které není zapojeno do obchodního

provozu, je pouºití minimum equipment listu volitelné. Pokud se v²ak provozovatel roz-

hodne minimum equipment list pouºívat, musí se °ídit na°ízením (EU) £.965/2012 [18],

[23].

5.3 Palubní deník

Palubní deník slouºí k zápis·m informací o jednotlivých letech. Vydává ho ú°ad pro civilní

letectví. Forma a vedení palubního deníku je popsána na°ízením (EU) £.965/2012 [18]

a p°edpisem L6. Vzor list· palubního deníku, který obsahuje kolonky pro v²echny údaje

vy°adované vý²e uvedeným na°ízením a p°edpisem je uveden na obrázcích 5.1 a 5.2 na

stran¥ 41.

P°i spln¥ní podmínek stanovených ú°adem pro civilní letectví, m·ºe být veden i v elek-

tronické form¥ [24].

5.3.1 Vedení palubního deníku

Záznamy v palubním deníku musejí být vedeny pr·b¥ºn¥, £iteln¥ a nesmazateln¥. �ádný

záznam nesmí být jakkoliv vymazaný a ºádný list nesmí být vytrºen. Údaje o kaºdém

letu se zapisují na samostatný °ádek. V p°ípad¥ provedení série let·, která v pr·b¥hu 24

hodin za£íná a kon£í na stejném leti²ti je moºné tyto lety zapsat do jednoho °ádku [24].
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Obrázek 5.1: List palubního deníku, sudá strana [24]

Obrázek 5.2: List palubního deníku, lichá strana [24]
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Záv¥r

Cílem této práce bylo popsat náklady související s provozem vlastního letounu pod Fakul-

tou dopravní �VUT a ur£it podmínky, za kterých se provoz vyplatí. V práci byla popsána

problematika po°ízení letounu. Teoreticky zde byly popsány náklady spojené s provozem

vlastního letounu a dále pak byla spo£ítána cena letové hodiny v závislosti na po£tu

nalétaných hodin u konkrétních letoun·. Také byl popsán potencionáln¥ vhodný dota£ní

program z Evropských strukturálních a investi£ních fond· a popsán proces získání dotace.

Provoz vlastního letounu se ekonomicky vyplatí ve chvíli, kdy je cena letové hodiny

vlastního letounu men²í neº cena v komer£ní letecké ²kole. Konkrétní ceny za jednotlivé

poloºky ovliv¬ující cenu letové hodiny byly získány z platných ceník·, p°ípadn¥ zji²t¥ny

dotazem u konkrétní organizace.

V p°ípad¥ po°ízení star²ích renovovaných letoun· Cessna se jejich provoz s uvaºovanou

amortizací vyplatí p°i ro£ním náletu 140 hodin u typu C-150 a 190 hodin u typu C-

172. U letoun· Tecnam se bohuºel nepoda°ilo konkrétn¥ spo£ítat cenu letové hodiny,

nebo´ jediný provozovatel t¥chto letoun· povaºuje kalkulaci letové hodiny za obchodní

tajemství. Obecn¥ v²ak lze p°edpokládat, ºe cena letové hodiny bude vy²²í a to z d·vodu

n¥kolikanásobn¥ v¥t²í po°izovací ceny t¥chto nových letoun·.

Psaní této práce roz²í°ilo mé pov¥domí o nákladech souvisejících s po°ízením a pro-

vozem vlastního letounu. V¥°ím, ºe práce m·ºe mít p°ínos i pro potencionální majitele

soukromých letoun·. Ti zde zjistí, ºe vlastní letoun nesta£í pouze koupit, ale ºe jsou

i náklady, které je pot°eba platit i kdyº letoun nelétá.
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