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Uvod

Cilem této prace je vytvofit inovativni koncept pro vycvik pilotd, ktefi svij prakticky
vycvik mohou kombinovat v ramci nékolika rdznych vycvikovych systému. Cilem nebylo
prevést tento koncept do praxe, ale i tak se to nad ramec této prace podafilo. V letech 2018
a 2019 bylo provedeno nékolik mezinarodnich jednani a vysledkem je uspésné propojeni
téchto systému. Tato prace neobsahuje nijak slozité matematické modely, jelikoz byla psana
s praktickym cilem, propojeni dvou odliSnych vycvikovych systémda, na zakladé praxe a jejich
velmi podrobného, €asové i finanéné naro¢ného prizkumu. Véfim vSak tomu, ze tato jak
Casova, tak i finanni investice bude korunovana komer&nim uspéchem v nasledujicich
letech. Pro mé asi nejvyznamnéjSim vysledkem legislativnino zkoumani a zkoumani
praktického vycviku bylo jakym zplsobem se rovna ramci EASA. Cilem teoretického
a praktického vycviku ATPL je vycvi€it ze studentl piloty, ktefi budou zastavat misto prvniho
dustojnika &i kapitana v obchodni letecké dopravé. Organizaci, které se timto vycvikem
zabyvaji je celosvétové obrovské mnozstvi, a kazda z téchto leteckych Skol se snazi vycvicit
ty nejlepsi piloty. Letecky vycvik se sklada z mnoha ¢€asti, jednou z nich je i samotny nalet
PIC hodin, kterému se tato prace vénuje. Nalet téchto hodin neni zanedbatelnou soucasti
a co se ty€e hodinového vyctu je viastné jednou z nejvétSich. Letecké Skoly si velmi dobfe
uvédomuji, Zze absolvovani kvalitniho naletu PIC hodin téchto Zakd jim pomaha nejen
v nabirani zkudenosti pfed pokracovanim ve vycviku, ale iv usnadnéni zvladnuti celého
leteckého vycviku. Proto mnoho leteckych Skol svym studentiim zprostfedkovava tento nalet
v zahranicnich leteckych Skolach. V dnesni dobé letecké Skoly zprostfedkovavaly tento nalet
predevsim ve Spanélsku a USA. Ja jsem si modelové pro ugely této prace zvolil dvé zemé,
Ceskou republiku a Indonésii. Ceskou republiku jsem si zvolil z toho divodu, Ze jsem
zaméstnancem BLUE SKY AVIATION s.ro. amam tedy velmi blizko k podrobnym
informacim tykajicich se vycviku a progresu jednotlivych studentt v jednotlivych ¢asti vycviku
a Indonésii proto, Ze jedna z jejich nejvétSich leteckych Skol je vycvikovym partnerem BLUE
SKY AVIATION s.r.0. Indonésii jsem jiz tfikrat pracovné navstivil, a proto vSechny informace
v praci uvedené pochazeji pfimo z terénu a ovéfil jsem je v letecké Skole Perkasa. Tato
prace méla za cil poskytnout studentlim v leteckém vycviku nové moznosti naletu hodin PIC,
s ¢imz je spojeno ziskavani novych zkuSenosti, které témto budoucim pilotiim, pomohou pro
uskute€néni jejich cilt. Cilem této prace nebylo, rozsifit moznosti pouze ¢eskym studentim
ale pravé i studentlim z Indonésie, ktefi kromé naletu PIC hodin maiji zajem i o vycviky od
nuly az po ATPL ¢i o jednotlivé moduly, koncept této prace byl tedy sméfovan obousmérné.
Koncept této prace byl dotazen az do faze konverzi a validaci pilotnich licenci na obou

stranach, podrobnému postupu se vénujeme v kapitole Ctyfi.
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1. Teoreticky a prakticky vycvik ATPL ajeho zakladni
pravidla v ramci ICAO, EASA

ICAO je mezivladni organizace pro civilni letectvi, ktera je pfidruzena OSN, jejiz
cilem je celosvétové koordinovat mezinarodni civilni letectvi. Jejim hlavnim cilem, ktery je
definovany v Chicagské dohodg, je mezinarodni rozvoj civilniho letectvi. ICAO je nadfazenou
organizaci a ma vazbu na statni urady Clenskych zemi. ICAO dale definuje kody letist, typy
letadel a leteckych dopravcu, dale tato organizace sjednotila pouzivani fizenych i nefizenych
vzdusnych prostoru tfidy A az G. VSechny tyto regulace ovliviuji mezinarodné samoziejme i
letecky vycvik a pravidla s nim spojena.[24] DalSim subjektem, ktery ovliviiuje letecky vycvik
v Ceské republice je EASA. EASA neboli agentura pro bezpeénost civilniho letectvi ma za
ukol vyzkum a analyzu bezpeénosti, poskytuje poradenstvi pfi navrhovani pravnich predpist
EU, provadi analyzu a monitorovani bezpeénostnich pravidel v€etné inspekci, stanovuje
letové standardy, vydava osvédcCeni pro letadla a komponenty a schvaluje organizace, které
jsou zapojeny do vyroby, udrzby a navrhovani leteckych vycviku. Jak jiz bylo fe€eno v uvodu,
cilem teoretického a praktického vycviku ATPL je vycviCit ze studentd piloty, ktefi budou
zastavat misto prvniho dastojnika ¢€i kapitana v obchodni letecké dopravé. Tento cil je
celosvétové stejny, avSak samotna jeho struktura se napfi€ zemémi liSi. Jak velké a zda
vibec existuji n&jaké odchylky ve vycviku mezi Ceskou republikou a Indonésii popisuje tato

prace.
1.1. Struktura leteckého vycviku

Pokud bychom porovnali strukturu leteckého vycviku v Ceské republice a Indonésii,
tak bychom se dostali k zavéru, Zze az na lehké odchylky v odlétanych hodinach u
jednotlivych bloku, teoreticky vycvik, ktery v Indonésii preferuji na u¢ebné a samostudium tim

v podstaté zanika, je v podstaté struktura totozna jako ve $kolach v Ceské republice.
1.1.1. PPL (A) soukromy pilot letount

Cilem tohoto kurzu je ziskani, veSkerych teoretickych a praktickych znalosti
a dovednosti, které studentovi umoznuji bezpecné vyuzivat prikaz zpusobilosti soukromého
pilota letound. Tento vycvik je zaméfen na bezpecné zvladani nouzovych a abnormalnich
situaci, které mohou nastat v jakékoliv fazi letu dale se zaméfuje na schopnost rychlého
rozhodovani v téchto situacich a SRM.

Drzitel licence PPL(A) ma pravo létat bez naroku na odménu na pozici velitele letadla
(PIC) nebo jako druhy pilot v letounech nebo TMG v neobchodni letecké dopravé.

Drzitel licence PPL(A), ktery ma prava instruktora &i examinatora muaze pfijmout

11



odménu za: provedeni praktické zkousky &i prezkouSeni odborné zpusobilosti pro tyto
licence, poskytovani letového vycviku pro LAPL (A) nebo PPL (A), testovani, Skoleni Ci
kontrolu hodnoceni nebo certifikatd k této licenci.

K zahajeni tohoto vycviku je zapotiebi splnit nasledujici pozadavky: pfed prvnim sélo
letem musi student dovrsit 16 let, Zadatel o vydani prikazu musi dovrSit minimalné 17 let,
zdjemce o PPL vycvik musi projit zdravotnim vySetfenim 1. nebo 2. tfidy a to nejdéle pfed
provedenim prvniho solo letu, zajemce o PPL vycvik musi byt drzitelem prdkazu
Radiotelefonisty, tento prikaz musi zak ziskat pfed provedenim prvniho sélo letu, Zak musi
mit dostate¢nou znalost anglického jazyka, aby byl schopen porozumét popisim a postuptim
v letové pfiruéce a dal$im ué¢ebnim materialim.

Podle letové osnovy vycviku PPL(A) musi student nalétat alespor 45 letovych hodin
jako pilot letound. Na letounech musi mit dale nalétdno minimalné 25 hodin ve dvojim fizeni
a alesponn 10 hodin solo letd pod dozorem, zahrnujici minimalné 5 hodin sélového letu
s minimalné jednim pfeletem na vzdalenost 150NM (270Km), v prabé&hu tohoto letu musi byt
uskuteCnéno pfistani s uplnym zastavenim na dvou letistich, jinych nez je letisté vzletu.
V ramci letové osnovy je moznost nalétat celkové 5 hodin ze stanovenych 45 hodin letove
osnovy na trenazéru letovych a navigacnich postupt (FNTP), nebo popfipadé na letovém
simulatoru.

Teoreticky vycvik je poskytovan bud formou distanéniho kurzu, ktery se zaklada na
nezavislém studiu, kdy je student testovan napfiklad pomoci testovaciho a vyukového
portalu v kombinaci s osobni konzultaci s instruktorem v ucebné letecké Skoly. VeSkeré
predméty, které jsou soucasti osnovy, musi student dokonc¢it s uspokojujicim vysledkem, nez
je doporu€en na zkouSku. Uspokojiva uroven znalosti by méla byt testovana u vSech
predmétd osnovy.

PPL vycvik je ve vétsiné pfipadl provadén integrovanou formou, kdy je teoreticky
a prakticky vycvik provadén soucCasné. Cilem takto provadéného kurzu je, aby student
ziskaval teoretické znalosti tésné pred tim, nez je bude moct vyuzit béhem vycvikového letu.
Timto dochazi ke slucovani teoretickych a praktickych znalosti a diky tomu se zvySuje
efektivita samotného vycviku. Teoreticky vycvik se vétSinou provadi formou skupinovych ¢i
individualnich lekci mezi studenty a instruktorem. Letovy instruktor ma pravo upravovat
obsah jednotlivych cvi€eni nebo jejich délku na zakladé potfeby studenta, aby byli spinény
vyukové standardy jednotlivych lekci. Letova €ast vycviku se provadi formou letovych lekci,
a to bud jako lety ve dvojim s instruktorem nebo samostatné lety studenta.

Délka vycviku PPL(A) je individualni, pokud se student teoretické vyuce a letovému
vycviku vénuje naplno pohybuje se doba tohoto vycviku okolo 2 mésicl, standartni doba
tohoto kurzu, kdy student dochazi do letecké Skoly pravidelng&, ne v3ak intenzivné je okolo 5-

7 mésicu.
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1.1.2. Noé¢ni vycvik — Night VFR Rating (A)

Cilem tohoto kurzu je ziskani dolozky pro nocni létani, ktera se poskytuje drzitelidm
prikazu PPL(A). Tato dolozka umoznuje lety v noci za podminek VFR. Vycvik muze zahaijit
drzitel prilkazu PPL (A) ve v&ku minimalné 18 let. Zak musi byt drzitelem minimalné
omezeného prikazu radiotelefonisty. Student samoziejmé& musi byt drzitelem typové
kvalifikace na letoun, na kterém bude tento vycvik uskuteénén. Zak musi byt dale drzitelem
certifikatu minimalné 2. tfidy zdravotni zpusobilosti.

Teoreticka pfiprava je zaméfena na techniku pilotaze v noci, zak se musi seznamit
s letistnim fadem toho konkrétniho letisté, na kterém bude vycvik provadén, dale s
bezpeCnostnimi pravidly, postupy pfi ztraté orientace, provadéni vzletu, let po okruhu
a pfistani, provedeni zakladni techniky pilotaze, vyuzivani svétlometli, porozuméni
signalizaci pouzivané na letistich, zpUsoby vybirani nezvyklych poloh letadla a znalost
orientatnich bodu na konkrétnich letiStich. Soucasti teoretické pfipravy je také palubni
nacvik, ktery se zaméfuje na presné znalosti rozmisténi a funkce jednotlivych spinacd
a ovladacl v kabiné letounu. Teoreticky vycvik je zakonfen pfrezkouSenim ze znalosti
obsluhy zafizeni a pfistroju bez vidu.

Letovy vycvik se provadi ve formé praktickych letovych lekci, bud jako let ve dvojim
s instruktorem, anebo samostatné soélo lety Zaka. Vycvik se zakonCuje tratovym naviga¢nim
letem.

Délka tohoto kurzu je individualni, ale vétSinou je tento vycvik uskuteénén ve dvou po
sobé nasledujicich dnech, kdy intenzita kurzu zajisti bezproblémové zvladnuti této

kvalifikace.
1.1.3. Vycvik IR (A) — pfistrojova kvalifikace

Cilem tohoto vycviku IR (A) Iétani podle pfistroju, je poskytnout studentim takovy
vycvik, ktery jim pomlze uc€inné dosahnout pozadované urovné letové zpusobilosti potfebné
k provadéni letd podle IFR a za meteorologickych podminek pro let podle pfistroju (IMC).
Student, ktery chce zacit s IR vycvikem, musi byt drzitelem licence PPL(A), véetné
kvalifikace VFR Night a musi mit odlétano minimalné 50 letovych hodin pfi letech na pozici
veliciho pilota, z ¢ehoz musi minimalné 10 hodin byt na letounech. Studenti, ktefi nejsou
drzitelé kvalifikace CPL(A), musi mit osvédéeni o absolvovani teoretické zkousky. Zak musi
byt dale drzitelem certifikatu 1. tfidy zdravotni zpusobilosti nebo drzitelem certifikatu 2. Tridy
zdravotni zpUsobilosti s IR dodatkem. Student musi prokazat schopnosti a védomosti
anglického jazyka, aby byl schopen porozumét popisiim a postupum obsazenych v letovych
pfiruckach a vzdélavacich materialech, ale minimalné na urovni ICAO 4. VétSinou je student
pfed zahajenim samotného vycviku zkousen instruktorem dané letecké Skoly.

JelikoZ je vice moznosti k ziskani teoretickych znalosti, proto je vétSinou vycvik IR
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nabizen jako samostatny kurz, kdy ma student bud moznost ziskat teoretické znalosti pfimo
v samotné Skole nebo jiném certifikovaném Skolicim zafizeni. Nicméné do samotného kurzu
student vstupuje jiz s dostateCnymi teoretickymi znalostmi pro jeho Uspé&sné absolvovani.
Zadatel o tento kurz musi mit Uspé&sné spinéné zkousky z nasledujicich predmétl: obecné
znalosti letadla, provedeni a sledovani letu, meteorologie, lidska vykonnost, radio-navigace,
pravidla pro let podle pfistroji (IFR) — komunikace a pravni pfedpisy.

Letovy vycvik pro jednomotorové letouny zahrnuje minimalné 50 hodin letu podle
pristrojl, ktera je vétSinou rozdélena mezi letadlo a trenazér letovych a navigacnich postupt
FNPT II, s tim, Ze pfistrojova doba na simulatoru maze byt az 30 hodin. Vycvik vzdy zacina
zakladnim letem podle pfistroju absolvovanych na letadle v délce zhruba 5 hodin, poté se
odléta cela simulatorova Cast a poté se dokonéuje znovu na letadle. Pokud by se jednalo
o vycvik IR(A) pro vicemotorové letouny, tak zde musi byt zahrnuto alespori 55 hodin letu
podle pfistrojl, z ¢ehoz mlze byt az 35 hodin absolvovano na trenazéru letovych hodin
FNPT II. Letovy vycvik ma dvé faze.

Prvni fazi jsou zaklady létani podle pfistroju. Zakladni Iétani podle pfistroju bez
venkovni reference, coz znamena Ze jsou bud néjakym zpusobem zaclonéna okna nebo
studenti pouZivaji specialni k tomuto vycviku urCené bryle, které znemoznuji studentovi
pohled do stran, je v nich pouze prizor umoziujici vidél pfistroje pfed sebou. V této Casti
vycviku se zkousi: horizontalni let, stoupani, klesani, zatacky v horizontu, zatacky pfi klesani
a stoupani, postupy podle pfistroji, neobvyklé letové polohy, radionavigace, vybirani
nezvyklych poloh, vybirani padu.

V druhé casti tohoto vycviku se student vénuje: pFedletovym proceduram pro
pristrojové lety, které zahrnuji vyuziti provozni pfirucky, komunikaci s leteckymi sluzbami
vyuzivané pfi planovani letu podle pfistroju, manévrim a postupim pfi letech za podminek
IFR v obvyklych, neobvyklych a nouzovych situacich, pfechodem mezi letem za vidu
a pristrojovym letem po vzletu, standartnim pfistrojovym vzletem a pfiblizenim, IFR tratovym
a vyCkavacim proceduram a pfistani z pfistrojového pfiblizeni

Délka samotného praktického kurzu v intenzivni formé jsou 2 mésice, délka
distan€niho kurzu je zhruba 4 — 6 mésicl. NejdelSi ¢asti tohoto vycviku z pohledu ¢asu je

teoreticky vycvik a zavéreCné testy na ustavu civilniho letectvi.
1.1.4. Vycvik MEP - vicemotorovy jedno pilotni letoun

Vycvik tfidni kvalifikace pro vicemotorové letouny je pFfedevSim uréen budoucim
profesionalnim pilotim, ktefi tuto kvalifikaci musi ziskat, aby splnili podminku vétSiny
vybérovych Fizeni u leteckych spole€nosti, ktera tento konkrétni vycvik poZaduje. Zakladem
vycviku MEP je ziskani dostateCnych znalosti a zku3enosti potfebnych k pilotovani

vicemotorového jedno pilotniho letadla. Student, ktery je drzitelem kvalifikace IR pro jedno
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pilotni letouny, ziska znalosti a zkuSenosti k pilotovani vicemotorového jedno pilotniho letadla
v podminkach IR.

K zakladnim vstupnim podminkdm pro Zadatele o tento vycvik patfi, Ze musi byt
drziteli zdravotni kvalifikace 1. nebo 2. Tfidy, minimalni vék uchazece 17 let a pokud vycvik
chce student absolvovat v anglickém jazyce, dostateCné znalosti jazyka idealné minimalné
ICAO level 4.

Student musi byt minimalné drzitelem licence PPL (A) nebo CPL (A) s kvalifikaci pro
jednomotorové letouny. Student, ktery Zada o o kvalifikaci IR na vicemotorovych letounech
musi byt drzitelem kvalifikace IR (A) na jednomotorovych letounech. Zak musi mit minimalni
nalet 70 hodin jako velitel letounu.

U vycviku na vicemotorovych letounech je teoreticky vycvik pro studenta velmi
dulezity, jedna se totiz o pfestup na naprosto jiny typ letounu s odliSnymi vlastnostmi. Jak
z praxe vyplyva, pro teoreticky vycvik je idealni kromé samostudia, ikonzultace
s instruktorem na uéebné, kde jsou probirany tyto konkrétni pfedméty: letadlové systémy,
propeller a feathering, let s vicemotorovym letounem, let na minimalni rychlosti a hmotnost
a vyvazeni.

Idealné by po ukonceni teoretickych lekci mél student projit testem letecké Skoly, pro
kontrolu toho, Ze teoretickych znalosti skute¢né nabyl.

Letovy vycvik na vicemotorové letouny zahrnuje minimalné 6 hodin letu samotného
vycviku MEP a 5 hodin vycviku MEP/IR. Tento vycvik stejné jako vycvik IR se da rozdélit
mezi letadlo a trenazér letovych postupl FNPT II, s tim Ze pfistrojova doba na simulatoru
jsou az 3 hodiny. Vycvik vzdy zaCina seznamenim s letounem, jeho vlastnostmi
a charakteristikou.

Prvni €ast vycviku se vénuje samotnému letu s vicemotorovym letounem a zahrnuje
tyto zakladni lekce: zakladni manévry, pokroCilé manévry, let po okruhu, let s jednim
motorem a let s jednim motorem na okruhu.

Druha ¢&ast vycviku se vénuje pfistrojovému letu s vicemotorovym letounem. Tato
druha &ast vycviku zahrnuje tyto ulohy: pfistrojovy let a letové procedury.

Celkova délka tohoto vycviku v intenzivni formé je okolo 2 tydn(, v distaéni formé je

celkova doba zhruba 1 mésic.
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2. Charakteristiky systému teoretického a praktického

vycviku v Ceské republice a Indonésii

V této kapitole se budu vénovat popisu jednotlivych systémul vycviku. Rozdilové
analyze téchto vycvikll se pak bude vénovat kapitola Cislo 3. Nez si popiSeme charakteristiky
jednotlivych systém0, je zapotfebi Indonésii i Ceskou republiku popsat z hlediska
klimatickych podminek, reliéfu a hydrologickych poméra, abychom si dokazali predstavit
signifikantni rozdily mezi témito zemémi.

Nejprve v8ak kratce popidi infrastrukturu letist a letecké dopravy v obou téchto
zemich, abychom ziskali jesté komplexnéjdi pohled na danou problematiku. Nejprve se
zamé&Fime na Ceskou republiku. V Ceské republice je celkem 6 mezinarodnich letist. Letisté
s nejvétSim poctem prepravenych pasazérl je letisté Vaclava Havla, které v roce 2018
odbavilo téméf 18 miliond pasazéru, dalSimi mezinarodnimi letisti jsou letisté Pardubice,
letiSté LeoSe Janacka Ostrava, letisté Kunovice, letisté Karlovy Vary a letisté Brno Turany.
Hlavnim leteckym dopravcem Ceské republiky jsou Travel service. V celé Indonésie je
nespocCet malych a stfednich letist, a to pfedevsim z toho ddvodu, ze letecka doprava je
v této zemi nejjednodus§im a nejrychlej§im zplusobem dopravy. Nachazi se zde 48
mezinarodnich letist. Letisté s nejvétsSim poctem prepravenych pasazéri je letisté Soekarno-
Hatta International Airport, které v roce 2017 odbavilo zhruba 63 milion0 cestujicich. DalSimi
velkymi mezinarodnimi letisti s rostoucim pocétem prepravenych pasazérl jsou letist€ Ngurah
Rai v Denpasaru na Bali, Juanda v Surabaye, Sultan Hasanuddin v Makassaru a Kuala
Namu v Medanu. V tomto porovnani je velmi dobfe vidét, Ze letecka doprava je v Indonésii
na vysoké urovni a tento druh cestovani je zde na denni bazi. Hlavnim narodnim leteckym

dopravce je Garuda Indonesia.

21. Charakteristika infrastruktury a podminek pro létani

v Ceské republice

Ceska republika je statem stfedni Evropy sousedici se &tyfmi staty. Na
severovychodé jde o Polsko, na zapadé o Némecko, na jihu o Rakousko a na jihovychodé se
jedna o Slovensko. Délka hranice s Rakouskem je dlouha 466,1 km, s Polskem 761,8 km, se
Slovenskem 251,8 km, a zapadni hranice s Némeckem je dlouha 810,7 km. Celkova rozloha

Ceskeé republiky &ini 78 866 km?, z &ehoz ze 2 % je tvofena vodnimi plochami.[8]

2.1.1. Klimatické podminky

V Ceské republice panuje mirné podnebi, prechodné mezi oceanskym

a kontinentalnim typem. Typicky se zde stfidaji &tyfi rocni obdobi. Podnebi charakterizuje
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prevladajici zapadni proudéni a vysoka intenzita cyklonalni &innosti. V Cechéach se prevazné
projevuje primorsky vliv, ve Slezsku a na Moravé se projevuji prevazné kontinentalni
podnebné vlivy. V celé CR ma nejvétsi vliv na podnebi reliéf a nadmoiska vyska.

Pro Ceskou republiku jsou typické pfechody frontalnich systémi a &etné srazky.
Frontalnich systému pres Uzemi Ceské republiky projde primérné& 140 za jeden kalendarni
rok. Nejvétsi mnozstvi srazek zde spadne v €ervnu a v €ervenci, nejmensi mnozstvi v lednu
a unoru. Mistem s nejvétSim mnozZstvim srazek jsou Jizerské hory. Naopak nejsussSim
mistem je obec Libédice, ktera se nachazi v okrese Chomutov. Toto misto lezi ve srazkovém
stinu Krudnych hor. [7]

Roéni primérna teplota se v Ceské republice pohybuje mezi 5,5 az 9°C. Leden je
nechladnéjSim mésicem v roce, naopak nejteplejSim je Cervenec. Primérné je zde
zaznamenano 12 tropickych dni, tropickych noci se zde vSak vyskytuje minimalné. Arktické
dny se zde vyskytuji také velmi malo, jen 1 — 2 roéné&.[9] Nejteplejsi mista Ceské republiky
jsou oblasti Dolnomoravského a Dyjsko-svrateckého uvalu a poté velka mésta, pfedevsim
Praha, kde za vysokou teplotu mlze husta zastavba. Naopak nejstudenéjSim mistem je
Snézka.[10] Mistem nejvétrnéjSim je vrchol MileSovky, zaroven se také jedna o misto

s nejvétSim vyskytem boufi v roce.[11]

2.1.2. Reliéf

Vétsina uzemi Ceské republiky nalezi ke geologicky stabilnimu masivu, ktery byl v
prvohorach vyzdvizen v hercynském vrasnénim. Na vychodé v oblasti Zapadnich Karpat je
uzemi mladSiho plvodu, které bylo vyzdvizeno vrasnénim alpinskym v obdobi tfetihor.

Z hlediska geomorfologického lezi Ceska republika na rozmezi dvou horskych
soustav. Stfedni a zapadni oblast vypliiuje Ceska vysocina, ktera je pfevazné tvofena
vrchovinami a pahorkatinami (Cesky les, DécCinska vrchovina, Krusné hory, Sumava,
Krkonose, Jizerské hory, Kralicky snéznik, Orlické hory, Ceskomoravska vrchovina a
Jeseniky). Do vychodni oblasti Ceské republiky zasahuji Zapadni Karpaty (Bilé Karpaty,
Moravskoslezské Beskydy, Javorniky). Z celkové plochy Ceské republiky lezi zhruba 1 %,
tedy 827 km?, v nadmoiské vySce nad 1 000 m, 32 %, tedy 25 222 km?, ve vySce 500 az
1000m a nejvétsi Cast uzemi 67%, tedy 52 817 km? se nachazi v nadmorské vysce do 500m.

Nejnizsi bodé Ceské republiky se nachazi u Hienska 115 metrl nad mofem, a
naopak nejvys$Sim bodem je Snézka méfici 1603 metrd nad mofem. NejvétSim krasovym
uzemim Ceské republiky je Moravsky kras, a nejhlub$i zatopenou jeskyni na svété je
Hranicka propast.[12]

Pudni pokryv je typicky zna€nou variabilitou. Nejvice rozSifenym typem pudy je

Vv,
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Na Uzemi Ceské republiky z hlediska &lenéni krajiny jsou zastoupeny &tyfi
biogeografické podprovincie. Hercynska podprovincie zaujimé celé tzemi Cech, ve Slezsku
a na Moravé identifikujeme severo panonskou podprovincii, zapado karpatskou podprovincii
a polonskou podprovincii. Stejnou typologii ekoregionu vyuziva také Svétovy fond na
ochranu pfirody. Na uzemi Moravy a Slezska nalezneme drobné enklavy panonského
smiSeného lesa, zapadoevropského lesa a karpatského jehliénatého lesa, v Cechéach

nalezneme pfevazné stfedoevropska smideny les.[13]

2.1.3. Hydrologické poméry

Ceskou republikou prochazi hlavni evropské rozvodi, které oddé&luje tmofi Cerného,
Baltského a Severniho more. V Cechéach jsou hlavnimi Fiénimi osami Vitava s Labem, ve
Slezsku Odra s Opavou a na Moravé Dyje a Morava. Vyznamné toky jsou také Otava,
Luznice, Berounka, Jizera, Jihlava, Svratka, Sazava a Ohfe. NejvétSim jezerem pfirodniho

typu je Cerné jezero na Sumavé.[14]

2.2. Charakteristika systému teoretického a praktického

vycviku v Ceské republice

ATPL (A) — Airline Transport Pilot Licence neboli prikaz dopravniho pilota je nejvyssi
uroven licence, které muize pilot dosahnout. Diky této licenci je pilot opravnén pilotovat letoun
s maximalni vzletovou hmotnosti vétSi nez 5700 kg a kapacitou vysSi jak 9 mist pro cestujici.

V Ceské republice jsou dvé mozné cesty, jak tuto licenci ziskat. Prvni z nich je
Integrovany letecky vycvik, druhy je modulovy letecky vycvik. V popisu téchto vycvik( byli
pouzity anglické nazvy k zachovani autenticity vycviku, nybrz véfim, Zze odborny c¢tenaf
s timto nebude mit Zadny problém.

Integrovany vycvik ATPL, absolvuje student kurz v jediném bloku dlouhém maximalné
36 mésicu. Cely vycvik tedy postupné prochazi teoretickym a praktickym vycvikem
soucasné. Diky tomu, Ze je v integrovaném vycviku provazana veSkera teorie i praxe,
minimalizuje se nejen celkovy Cas vycviku, ale i potfebny nalet. Délka celkového naletu se
liSi dle Skoly, kde student vycvikem prochazi, ale také Sikovnosti jednotlivych uchazeca.
Primérny celkovy nalet ¢inni zhruba 200 letovych hodin.

Integrovany vycvik je idedlni pro studenty vysokych Skol, kde maji tito studenti
moznost ziskat ATPL teorii, atento vycvik je jim umoznén v dobé studia, a na statnich
vysokych Skolach je toto studium zdarma. DalSimi vhodnymi kandidaty, jsou studenti, ktefi

tento vycvik chtéji absolvovat v kratkém Casovém rozmezi a poslednimi idealnimi adepty
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jsou zaci, ktefi nemaji problém tento vycvik financovat v kratkém <Casovém rozmezi
(zpravidla v nékolika splatkach nebo cely najednou). Nevyhodami plynouci z integrovaného
vycviku tedy je, Ze tento vycvik byva v porovnani s modulovym vycvikem o néco draZsi.
V tomto pfipadé byvaji vyjimkou vysoké Skoly, které umoznuji studium ATPL teorie a zaroven
maji smlouvu s leteckymi Skolami, které se zavazuji k urcité vySi leteckého vycviku, ktera
byva obvykle niz§i nez u modulového vycviku. Daldi nevyhodou plynouci z tohoto typu
vycviku je, ze pokud se student v jeho prubéhu rozhodne z jakéhokoliv divodu vycvik
ukoncit, neni drzitelem zadné licence.

Opakem integrovaného vycviku, je vycvik modulovy. Tento druh leteckého vycviku je
rozdélen do kratSich celkdl neboli moduld. Student tedy postupné ziskava jednotlivé licence.

PPL (A) neboli licence soukromého pilota. Tato kvalifikace svému drziteli umoznuje
pilotovat mala letadla pro soukromé ucely, jako napfiklad osobni pfepravu, rekreaci, sport,
atd. Drzitel tohoto opravnéni nemuize vykonavat lety za uplatu. Maximalni moznou vzletovou
hmotnosti letounu je 5700 kg.

Night rating nebo také noc¢ni doloZka, opraviuje jejiho drzitele provadét lety v noci,
tedy v dobé mezi obCanskym soumrakem a svitanim. Vyuziti noCni dolozky je mozno pouze
za pfijatelnych meteorologickych podminek.

ATPL teorie teoreticky kurz skladajici se z 14 pfedmétl. Naplni tohoto kurzu jsou
nasledujici pfedméty: principles of flight, human performance and limitations, operational
procedures, communication, airframe and systems, elekctrics, power plant and emergency
equipment, instrumentation, mass and balance, air law, general navigation, performance,
meteorology, flight planning and monitoring and radio navigation.

Tento teoreticky kurz je ve vétSiné leteckych Skol mozny absolvovat bud distanéni
nebo prezenéni formou. Délka kurzu se pohybuje od 6 mésicl do cca 12, v zavislosti na
jednotlivych vycvikovych zafizeni. Studium se vétSinou déli na samostudium a konzultace
s lektorem u jednotlivych predméti. Celkova délka kurzu je vétSinou 650 hodin, kdy
prfevaznou &ast tvofi samostudium, a na osobnich konzultacich se probiraji véci, kterym
student neporozumél nebo se v nich chce ujistit. Pfedméty se ve vétSiné pfipadud vyuduji
v blocich, také nazyvanych semestry, kdy v jednom semestru studujete vice pfedmétl, aby
byla doba studia kratka a zaroven si z ni student néco odnesl. Po ukon&eni jednotlivych
semestri Skola vystavi certifikaty pfedmétl, které zak absolvoval, se kterymi se muze
prihlasit k teoretické zkousSce na ufadu civilniho letectvi. Timto zpUsobem si zak studium
i absolvovani pfedmétd na uradé rozvrstvi mezi po sobé jdouci semestry, a tak hned vyuzije
nabytych zkusenosti.

IR (A) tato kvalifikace, opraviiuje jejiho drzitele o moznost Iétani podle pfistroju. Tato
kvalifikace se vyuziva pfi l1étani za Spatnych meteorologickych podminek, kdy pilot vyuziva

znalosti letu podle pfistroja.
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MEP tento vycvik slouzi k ziskani opravnéni létani s vicemotorovymi letouny. Tento
vycvik je uréen predevsim budoucim profesionalnim pilotiim, nebo pilotim, ktefi chtéji vyuzit
bezpecCnosti a rychlosti dvoumotorového letadla pro vlastni potfebu.

MEP/IR stejné tak jako u samotného vycviku IR (A), jde u tohoto vycviku o ziskani
kvalifikace letu podle pfistroju za Spatnych meteorologickych podminek, kdy pilot vyuziva
znalosti letu podle pfistroji. AvSak vtomto pfipadé se jedna olety podle pfistroju
s vicemotorovym letounem.

CPL (A) Tento vyssi stupen prikazu, opravnuje jeho drzitele provadét lety za uplatu,
vétSinou se jedna o konecnou cilovou licenci uchazec€e o letecky vycvik, se kterou je mozné
se uchazet o praci dopravniho pilota.

V modulovém vycviku neni nutnosti absolvovat tyto jednotlivé bloky po sobé presné
v tomto pofadi, avSak jedna se o nejCastéjsi a nejlevnéjsi postup.

Po absolvovani vSech jiz zminénych prikazu a kvalifikacich se student dostane na
stejnou droven, jako student, ktery absolvuje integrovany vycvik ATPL. Po dokonceni
modulového ¢&i integrovaného kurzu se licence pilota oznacuje jako ATPL (A) Frozen, coz
v podstaté znamena, Ze student uspé&sné splnil teoretickou ¢ast zkousky pro ziskani licence
dopravniho pilota, ale je$té nesplnil pozadavky praktické zkousky. Spinéni praktické zkousky
neboli odmrazeni licence pilot splni, po naletu 1500 letovych hodin z EehoZ musi byt 250
hodin v pozici kapitana letounu a 75 hodin letu podle pfistroja. S licenci ATPL (A) Frozen, je
pilotovi umoznéno zastavat pozici druhého pilota v dopravnich letadlech, nikoliv vSak pozici
velitele. Poté co pilot splni podminky odmrazeni, mlize vykonavat pozici kapitana na
dopravnim letadle.

Velmi dulezitou soucasti celého vycviku dopravniho pilota je zdravotni zpusobilost.
Testem zdravotni zpUsobilosti samoziejmé musi projit i drzitel zakladnich licenci jako je
napfiklad PPL, ovSem v tomto pfipadé staci zdravotni prikaz 2. tfidy. U dopravnich pilotl je
zapottebi projit zdravotnim vySetfenim 1. tfidy. Moznost ziskani zdravotni prakaz 1. tfidy je
které jsou soucasti EASA. V Ceské republice zastava pro zatim tuto funkci Ustav civilniho
zdravotnictvi v Praze. Celé vstupni vySetfeni zde trva cca 1 den a jeho hlavnim je zjistit, zda
je pacient v dobré fyzické a psychické kondici, aby svym poc&inanim v roli pilota neohrozil
sebe a své okoli. Obnoveni zdravotni zpusobilosti probiha jednou roéné do véku 40 let a toto
vySetieni je mozné absolvovat u jakéhokoliv leteckého Iékafe. Toto obnovovaci vySetfeni
neni ani zdaleka tak naroc¢né, jako vstupni vySetfeni a trva fadové asi hodinu.

Posledni ne méné dulezitou soucasti pfed vstupem do kokpitu dopravniho letadla je
tzv. typova kvalifikace. Typova kvalifikace je nutnosti u vSech letadel s maximalni vzletovou
hmotnosti 5700 Kg,, pro vSechna letadla s certifikaci pro vice pilotni provoz a pro viechna

letadla s proudovymi motory. Je to tedy v podstaté pfeSkoleni na dany typ dopravniho
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letadla, tedy konkrétni typ letounu, se kterym bude pilot 1état, napfiklad Airbus A320, Airbus
A380, Boeing B737, Boeing B787.

Vycvik 0 — ATPL, se sklada z nékolika krokd, jak jiz bylo zminéno v pfedeslié kapitole.
V nasledujici podkapitole bude rozepsana doba a narocnost jednotlivych téchto kroku.
V Ceské republice, je mnoho $kol, které se leteckym vycvikem zaobiraji, v tomto pFipadé
jsem si vybral leteckou Skolu Blue Sky Aviation s.r.o., jejiz vycvikové osnovy byli pouZity jako

zaklad pro charakteristiku jednotlivych vycviki v Ceské republice.
2.21. PPL(A) vycvik

Celkova doba teoretického vycviku je 100 — 120 hodin z ¢ehoz je 85 az 95 hodin
samostudium a 15 az 25 hodin konzultaci s instruktorem. Teoreticky kurz se rozdéluje na dvé
¢asti, ato samo-studium a konzultace s instruktorem v uebné. VétSinu Casu tohoto
teoretického vycviku tvofi samostudium. Délka kurzu se pfizpUsobuje jednotlivym zakim dle
jejich znalosti, pokud je potfeba doporuéi jim vice hodin konzultaci s lektorem u jednotlivych
predmétu. Jednotlivé predméty jsou tyto:

V uvodni lekci, jejiz délka je jedna hodina, se s instruktorem probiraji véci tykajici se
dokumentl od letadla, manualy spole¢nosti, Checklist a jeho uziti, operaéni manualy,
kontrola po€asi, Notam, AUP, zakladni principy planovani letu, hmotnost a vyvazeni. Dale se
zde student dozvi o tom, jakym zplsobem probiha predletova prohlidka letadla, vysvétli si
s instruktorem jednotlivé rozlozZeni pfistroju v kokpitu, zasady bezpecénosti a v posledni Fadé
procedury konkrétniho letidté na kterém bude vycvik probihat.

V lekci s nazvem zaklady letu, které je vénovano 2 hodiny a 45 minut na u€ebné a 15
hodin samostudia, se student nauéi zakladni fyziku letu, jako napfiklad Newtonovi zakony,
vypoCet Bernoulliho rovnice akcemu je dulezita, zaklady o statickém, dynamické
a celkovém tlaku, hustoté vzduchu, indikované a pravé vzdudné rychlosti. Dale se zde
probiraji véci ohledné proudéni vzduchu, vztlaku, draku letadla, uhlu nabéhu, tvaru kridla
a dal§i informace, které student dale prakticky vyuziva v letovém vycviku. V podstaté se
v této lekci dozvi, pro¢ letadlo Iéta, jakym zplsobem se ovlada a jakymi zplsoby mulze byt
ovlivnén let.

V pfedmétu letecky zakon a ATC postupy, kterému je vénovano 1 hodina a 30 minut
konzultace s instruktorem a 10 hodin samostudia, se student dozvi veskeré zakony, které je
nutné béhem letu pfed nim ipo ném dodrzovat. Napfiklad se jedna o pozadované
dokumenty, které musi byt vzdy na palubé letadla, dokumenty, které u sebe musi mit pilot
a pro€, znalost kontroly jednotlivych certifikatl a osvédceni, které se museji zkontrolovat
pred kazdym letem, dale informace jakym zplsobem a za jakych podminek se pouziva radio,
limitace a pravidla pro naklad, informace o tom, jakym zplsobem se zapisuje do palubniho

deniku aj. Dale se zde probiraji vzdusna pravidla, navigac¢ni procedury, nouzové postupy,
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prochazi se zde jednotlivé body z Annexu. Jako jedna z poslednich véci se zde feSi
Dokument 4444 |CAOQO (Air traffic management) — operac¢ni procedury ATS, v podstaté se zde
probira to, jakym zpusobem funguje vzdusny prostor.

VSeobecné znalosti letounu, kterym je vénovana 1 hodina a 30 minut konzultace
s instruktorem a 10 hodin samostudia se zaméfuji na navrh systému, zatiZzeni, napéti,
udrzbu letounu, kfidla, ocasni plochy a ovladaci plochy. Dale se zde probiraji zaklady
hydromechaniky, hydrauliky a s tim spojené hydraulické systémy a brzdové systémy. DalSi
podkapitola se zaobira, fizenim letu, jak je tento systém navrzen a jak jednotlivé fidici prvky
na letadle funguji. Dllezitou soucasti podkapitoly je fungovani samotného motoru, jeho typy,
karburatorovy a vstfikovaci a elektrické systémy, baterie, staticka elektfina a dalsi elektrické
prvky. Dale se zde probiraji vrtule, jejich typy, aerodynamické parametry, typy, rezimy
nastaveni atd... Posledni podkapitola se zaobira pfistrojovymi a indikacnimi systémy.

Komunikace je velmi dulezita lekce pro kazdého zacinajiciho pilota. Délka této lekce
je 1 hodina a 30 minut konzultace s instruktorem a 10 hodin samostudia. To, Ze je student ve
vycviku drzitelem prikazu radiotelefonisty neznamena, Ze nema problémy s komunikaci
v letadle. Jistotu v komunikaci ziskava student pfedevSim zkuSenostmi nabranych
v samotném leteckém vycviku, kdy musi komunikovat ve vSech fazich letu a dale mu
pomuze se zdokonalit pravé tato teoreticka lekce, kde se probiraji zaklady komunikace,
hlaskovaci abeceda, volaci znacky, metody vysilani, komunika¢ni odletové procedury,
komunika¢ni procedury na trati, komunikaéni a pfistavaci procedury, ztrata spojeni
a nouzoveé postupy.

Provozni postupy, jejichz délka je 30 minut konzultace s instruktorem a 3 hodiny
samostudia se zaobiraji provozem letadel ICAO Annex 6, specidlnimi provoznimi
procedurami, snizenim hluku, procedurami pfi pozaru na palubé, koufi v kabiné, nouzovym
a bezpecénostnim pfistanim. V posledni fadé se zde probirad kontaminace ranveje a jeji typy.

Pfedmét meteorologie se zabyva atmosférou, teplotou vzduchu, atmosferickym
tlakem a vétrem, hustotou vzduchu, tvorbou mraki a jejimi typy. Délka tohoto pfedmétu jsou
2 hodiny a 30 minut konzultace s instruktorem a 15 hodin samostudia. Dale se zde probira
mlha, koufmo, opar, vzdusné masy, fronty, namraza, boure, pfelety hor, klimatologie, méfeni
vysky, vyhodnoceni meteorologickych informaci pro planovani letu a v posledni fadé se zde
uci porozumeét zpravam VOLMET, ATIS a SIGMET.

V pfedmétu planovani a provedeni letu, jehoz délka je 2 hodiny a 30 minut
konzultace s instruktorem a 15 hodin samostudia se probira hmotnost a vyvazeni letounu,
hmotnostni limity hmotnostni limity, vypoCet hmotnosti pro vzlet a pfistani, vyuziti
hmotnostnich standardl pro posadku, pasazéry a zavazadla. Déale se v této lekci student
nauci zaklady a vypocet tézisté letounu, ziskavani zakladnich informaci ohledné hmotnosti

a vyvazeni z pfiru¢ky od letadla. DalSi podkapitolou je vykon letounu, jeho stadia v riznych
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fazi letu, konfigurace pfi vzletu, stoupani, cestovnim rezimu a pfistani. Posledni podkapitola
se vénuje planovani letu, kde se rozebira, planovani VFR letu, navigacni plan, planovani
paliva, pfedletova kalkulace paliva, AIP, Notam, meteorologicky briefing, ICAO letové plany a
individualni letové plany.

Navigace se zaméfuje na obecnou navigaci, zemi, ¢as a jeho pfevody, vzdalenosti,
magnetismus a kompasy, obecné vlastnosti riznych typl mapovych projekci, pouziti
souc€asnych leteckych map. Délka tohoto pfedmétu je 1 hodina konzultace s instruktorem a 5
hodin samostudia. Dale se zde studenti naué€i pouzivat navigac¢ni pocitadlo, vypocet
rychlosti, ¢asu, vzdalenosti, spotfeby paliva, navigaci za letu. Posledni velkou podkapitolou
tohoto pfedmétu je radio navigace, kde se studenti u¢i o pozemnich zafizeni, NDB/ADF,
VOR, DME, GNSS, GLONASS a Galileo.

Pfedmét s nazvem Lidska vykonnost a omezeni, je zaméfen na zakladni leteckou
fyziologie a pécCi o zdravi. Délka tohoto pfedmétu je 15 minut konzultace s instruktorem a 2
hodiny samostudia. Dale se zde probira vliv parcialniho tlaku na pilota, symptomy, hypoxie
a jeji prevence, tlakovani kabiny letadla, hypertenze a ischemické choroby srdec¢ni, u€inky
zrychleni na obé&hovy systém, zrak, sluch, rovnovaha, zdravotni poZadavky na pilota.
Posledni podkapitola se zaobira zakladni leteckou psychologii, koncepci rozhodovani,
stresem, a tak dale.

Tento uvedeny Cas je pro teoretickou pfipravu vSak minimem. U kazdého studenta je
mozné délku jednotlivych lekci prodlouzit, jak je tfeba, aby byl schopny na konci teoretického
vycviku bez problém( Uspé&sné absolvovat teoretickou zkousku na Ustavu civilniho letectvi.
Teoreticky vycvik je provadén, bud formou individualnich lekci, nebo skupinovych lekci.
Konkrétné spole¢nost BLUE SKY AVIATION pfi vycviku PPL vyuziva pouze individualnich
lekci, mezi zakem a letovym instruktorem. Letovy instruktor je tedy schopen upravovat obsah
jednotlivych lekci dle vhodnosti. VZdy v8ak musi byt spinény standardy kazdé lekce. Zak by
na tyto lekce mél byt jiz pfipraveny ze samostudia s vyuzitim idealnich vyukovych materialt
uréenych instruktorem.

Student ve vycviku PPL (A) musi nalétat minimalné 45 letovych hodin jako pilot
letount. Zak musi nalétat minimalngé 25 letovych hodin ve dvojim, coZ znamena
s instruktorem, 10 hodin letovych hodin sd6lo pod dohledem instruktora, zahrnujicich
minimalné 5 hodin sélového preletu s minimalné jednim preletem na vzdalenost 270 Km
(150NM), v pribéhu tohoto letu musi student uskutecnit pfistani s Uplnym zastavenim na
dvou letiStich jinych, nez je letiSté vzletu. V tomto vycviku je studentovi umoznén nalet 5
letovych hodin na trenazeru letovych hodin. Prakticky vycvik je rozdélen do nékolika lekci, po
jejichz absolvovanim by mél byt student schopen slozit druhou €ast zavérecné zkousky
PPL(A). Toto je seznam jednotlivych uloh vycviku PPL (A):

Seznamovaci let trva zhruba 30 minut, je provadén ve dvojim a dojde k minimalné
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jednomu vzletu a pfistani. Tato letova uloha obsahuje nasledujici ulohy: pfFedletovou
pfipravu, let do prostor letist€, seznameni s dulezitymi pozemnimi body v blizkosti letisté
a ukazku jednotlivych manévra.

Zakladni manévry trvaji nejméné 2 hodiny a 30 minut, doporuéeny €as pro tuto lekci
jsou v8ak 3 hodiny aje svazana s teoretickou vyukou leteckého zakona a principy letu
a minimalni pocet vzletd a pfistani je 1. Tato vycvikova lekce obsahuje tyto Uulohy:
predletovou pfipravu, startovani motoru, pojizdéni, rovny let v urCené vySce s vyuzitim
reference pfirozeného horizontu, koordinované zatacky v urlité vySce, zatacky do
uvedeného sméru, stoupani na plném vykonu, klesani na vykonu s pfidélenou vertikalni
rychlosti, klouzani s pfidélenou vertikalni rychlosti, pouZiti vyvazeni , pouziti klapek
a vrtulovy efekt.

Minimalni doba uréena pro nezvyklé polohy je 1 hodina, doporu€eny &as je 1 hodina
30 minut a minimalni pocet vzletu a pfistani je 1. Tato lekce obsahuje nasledujici ulohy:
snizeni vykonu pfi Cisté konfiguraci, snizeni vykonu pfi pfistani, vybirani nezvyklych poloh,
zabrana spiraly a vyhybné manévry.

Pro nouzové situace je vymezen minimalni letovy ¢as 2 hodiny, doporuceny ¢as pro
tuto Ulohu jsou 3 hodiny z ¢ehoz muze byt 1 hodina na simulatoru a minimalni pocet vzletd
a pfistani je 1. Tato lekce obsahuje nasledujici ulohy: porucha motoru po vzletu, porucha
motoru za letu, nouzové pfistavaci manévry, pozar motoru, porucha motoru na okruhu, pozar
elektroinstalace a ztrata komunikace.

Minimalni doba letd po okruhu jsou 2 hodiny, doporu¢ena doba letu jsou 4 hodiny
a minimalni pocet vzletl a pfistani je 25. Tato lekce je provazana s teoretickymi znalostmi
Komunikace. Tato lekce zahrnuje nasledujici ulohy: vzlety, lety po okruhu v souladu
s lokalnimi procedurami, pfistani a touch and go, technika kratkého vzletu a pfistani a lety po
okruhu na dalSich letistich.

Pro abnormalni situace pfi letech po okruhu je vymezen minimalni letovy ¢as 1
hodina, ktery je shodny s doporu¢enym letovym ¢asem. Minimalni pocCet vzletll a pfistani je
5. Tato lekce zahrnuje nasledujici Ulohy: pferuseny vzlet, opakovani okruhu, pfistani bez
pouziti klapek, ztrata letovych pfistroji pfi letu po okruhu, poruchy motoru pfi raznych fazi
letu po okruhu a pfistani s bo&nim vétrem.

Pro ulohu s nazvem prezkouseni pfed prvnim sélo letem je uréena minimalni doba
letu urCena pro tuto ulohu je 30 minut, doporuéena doba pro tuto ulohu je 1 hodina,
minimalni pocet vzletl a pfistani jsou 3. Teoretické lekce svazany s touto letovou ulohou jsou
provozni postupy, meteorologie a planovani a provedeni letu. Tato lekce zahrnuje nasledujici
ulohy: manévry, rovny let v urené vySce, stoupani klesani a zatacky, stoupavé zatacky, let
na minimalni rychlosti, zatacky nad urCitym bodem, abnormailni situace, porucha motoru,

pozar motoru, ztrata komunikace, let po okruhu, vzlet, pfistani abnormalni pfistani,
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opakovani pfistani a porucha motoru pfi letu na okruhu.

Cas vymezen pro solové lety na okruhu je 1 hodina sélo letu, tento &as je shodny
s doporuc¢enym ¢asem. Minimalni pocCet pfistani a vzletd je 10.

Minimalni ¢as pro mistni sélové lety je 30 minut s6lo shodny s doporuéenym Casem,
minimalni pocet vzletl a pfistani je 1. Tato lekce obsahuje tyto Ulohy: opusténi a pfilet na
okruh v souladu s mistnimi pfedpisy letisté, lety mimo okruh do prostoru, klesani stoupani
zatacky a rovny let.

Letovy €as vymezeny pro bezpec€nostni pfistani je 1 hodina letu ve dvojim,
doporuceny Cas je 1 hodina a 30 minut a minimalni pocet vzlet( a pfistani je 1. Tato lekce
obsahuje tyto ulohy: vybér idealni plochy pro bezpelnostni pfistani a plné bezpelnostni
pfistani.

Minimalni letovy €as urCeny pro radionavigaci, shodny s doporu¢enym Casem je 1
hodina. Cela tato uloha muze byt absolvovana na leteckém simulatoru. Tato lekce zahrnuje
nasledujici ulohy: vyuZiti radionaviga¢nich prostfedkd, ADF, vybér ADF frekvence a spravna
identifikace, odecitani / vyuziti pfistroja, hledani pozice letadla pomoci NDB, pfimy let na
NDB, korekce vétru, VOR, vybér VOR frekvence a spravna identifikace, vyuziti pfistroja,
hledani pozice letadla pomoci VOR, pfimy let na VOR, let k a od VORu po uréeném radialu,
vyhledani pozice za pomoci komunikace s fizenim letového provozu, GPS, let k urcitému
bodu a ur€eni polohy.

Minimalni letovy €as uréeny lety podle pfistrojl, shodny s doporu¢enym ¢asem je 1
hodina. Cela tato uloha muze byt absolvovana na leteckém simulatoru. Tato lekce obsahuje
nasledujici ulohy: zakladni manévry, rovny let v ur€ité vySce na dané cestovni rychlosti,
stoupani a klesani, stoupavé a klesavé zataCky do vybraného kurzu, pfechod do uréené
vySky ze stoupavych a klesavych zataek a naprava letu v neobvyklé vysce.

Minimalni ¢as pro navigaéni lety je 5 hodin letu ve dvojim, doporu¢eny €as pro tuto
ulohu je 5 hodin a 30 minut, minimalni pocet vzletd a pfistani je 5. Tato lekce je svazana
s teoretickou hodinou Navigace. Tato lekce obsahuje nasledujici ulohy: let z pfedepsaného
okruhu na danou ftrat, opusténi ATZ, navigace zalozena na vizualni referenci, navigace
zndma jako dead reckoning navigation, radionavigace, gps navigace, let v urlité vySce,
pfechodova vyska, ICAQO letovy plan, pfilet do ATZ, procedury pfistani na nefizeném letisti
a pfistani na letisti s poskytovanou sluzbou AFIS.

Cas vymezeny pro lety na fizena letisté je 1 hodina letu ve dvojim, doporugeny &as je
1 hodina 30 minut, minimalni pocet vzletd a pfistani je 1. Tato lekce se zabyva témito
ulohami: navigacni let s pfistanim na fizeném letisti a let pfes Fizeny vzdusny prostor.

Cas vymezeny pro nestandartni postupy pfi navigacnich letech je 1 hodina letu ve
dvojim, doporuceny €as je 1 hodina 30 minut, minimalni pocet vzletl a pfistani je 1. Tato

lekce obsahuje tyto ulohy: let v minimalni vySce 500 ft AGL, naprava ztraty orientace, diverze
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na jiné letisté, bezpecCnostni pfistani a porucha motoru.

Cas vymezeny pro tlohu s nazvem PFed prvnim navigaénim sélo letem je 1 hodina
letu ve dvojim, doporu€eny €as jsou 2 hodiny. Teoreticka hodina svazana s touto ulohou je
Lidska vykonnost a omezeni. Tato lekce se zabyva témito ulohami: navigac¢ni let, pfistani na
jiném letisti, nez je letidté vzletu, neplanovana zména trati, nouzové pfistani, bezpeCnostni
pfistani a naprava ztraty orientace.

Minimalni letovy &as uréeny pro navigacni solo lety, shodny s doporu¢enym &asem je
6 hodin so6lo letu, minimalné pocet vzletd a pfistani jsou 4.

Cas vymezeny pro ulohu s ndzvem Navigaéni trojuhelnik jsou 2 hodiny a 30 minut
solo letu, doporuceny Cas je shodny s €asem minimalnim. Minimalni pocet vzletd a pfistani
jsou 3. Tato lekce se zabyva navigacnim solo letem v délce 150NM s plnym pfistanim na
dvou letistich jinych, nez je letiSté vzletu.

Cas vymezeny pro zavéreéné prezkouseni jsou 2 hodin letu ve dvojim, doporugeny
¢as jsou 2 hodiny a 30 minut. Minimalni pocet vzletd a pfistani je 1. Tato lekce se zabyva
témito ulohami: manévry, zatacky, stoupani a klesani, strmé zatacky, let na minimalni
rychlosti, zata€ky nad uréenym bodem, uhybné manévry, zabrana paddm, snizeni vykonu pfi
Cisté konfiguraci, snizeni vykonu pfi pfistani, zabrana vyvrtky, let po okruhu, pfistani na jiném
letiSti nez je letisté vzletu, vzlet a pfistani, pfistani bez klapek, opakovani pfistani, vizualni
navigace, radionavigace, diverze na neplanovanou trat, nouzové pfistani, pozar motoru,

ztrata komunikace, bezpeénostni pfistani a let do fizeného prostoru

2.2.2. IR (A) vycvik

Cilem tohoto leteckého vycviku je ziskani pfistrojové kvalifikace IR, ktera je pro piloty
nezbytna pfi fizeni letound pfi IFR letech a v meteorologickych podminkach pro lety dle
pristroji (IMC).

Pozadavky pro vstup do vycviku IR jsou: student ktery chce do tohoto kurzu vstoupit
musi byt minimalné drzitelem licence PPL(A) s platnou kvalifikaci pro nocni lety, nebo musi
byt drzitelem licence CPL, stim, Zze musi mit nalétano minimalné 50 letovych hodin na
pfeletech jako velitel letounu a student musi prokazat dostatecné znalosti anglického jazyka,
pro zavére¢nou zkousku minimalné kvalifikaci ICAO Iv. 4.

Student by mél idealné pfi vstupu do kurzu mit absolvovano alesponn 50% vyuky
teorie ATPL, CPL nebo IR, u zavéreCné zkousky musi byt student drzitelem jednoho z téchto
certifikatd.

Co se tyCe praktického vycviku IR pro jednomotorové letouny, zahrnuje minimalné 50
hodin pfistrojového letu, z nichz mize byt absolvovano az 30 hodin na trenazéru letovych

a navigacnich postupt FNPT Il. Nasleduje sezname letovych uloh a jejich popis.
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Manévrim je vénovana pozemni pfiprava 1 hodina, letovy ¢as 3 hodiny 30 minut.
Naplni této lekce je klesani, stoupani, zatacky v riznych rychlostech a naklonech,
horizontalni let v ur€ené rychlosti, let po radialu, let k uréitému bodu na trase a let k majaku.

Pozemni pfiprava pro vybirani nezvyklych poloh je 1 hodina, letovy Cas této ulohy je
1 hodina, naplini této lekce je vybirani nezvyklych poloh a zabrana padu.

Nouzovym situacim je vénovano 30 minut pozemni pfipravy a letovy ¢as 30 minut.
Naplni této ulohy je simulace poruchy pfistroju a alternatoru.

Pokro€ilym manévrim je vénovano 30 minut pozemni pfipravy a letovy ¢as 1 hodina,.
Cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém simulatoru. Naplni této ulohy je klesani,
stoupani, zatacky v rdznych rychlostech a naklonech, horizontalni let v ur¢ené rychlosti, let
po radialu, let k uréitému bodu na trase a let k majaku.

Pozemni pfipravé pro ulohu s nazvem Vybirani nezvyklych poloh je vénovano 30
minut, letovy €as této ulohy je 30 minut. Cela tato lekce mize byt absolvovana na leteckém
simulatoru, naplini této lekce je vybirani nezvyklych poloh a zabrana padu.

Nouzovym situacim je vénovano 30 minut pozemni pfipravy a letovy ¢as 2 hodiny,
cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém simulatoru. Naplni této ulohy je simulace
poruchy pfistrojl, alternatoru, motoru a ztrata komunikace.

Pozemni pfiprava pro ulohu s nazvem Nepfiznivé meteorologické podminky je 1
hodina, letovy Cas této ulohy je 1 hodina a 30 minut. Cela tato lekce mize byt absolvovana
na leteckém simulatoru, naplni této lekce je silna namraza, stfih vétru, vzlet a pfistani
s bo¢nim vétrem, tézka turbulence, vzlet a pfistani na kontaminovanou runway.

Pozemni pfiprava pro tratovy let je 1 hodina, letovy Cas této ulohy je 1 hodina. Cela
tato lekce muze byt absolvovana na leteckém simulatoru, naplni této lekce je tratovy let, let
po radialu a let k uréenému bodu.

Pozemni pfiprava pro ulohu s nazvem Vyc¢kavani s vyCkavaci postupy je 30 minut,
letovy Cas této ulohy je 1 hodina. Cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém
simulatoru, naplni této lekce je druhy vstupl do vyckavaciho obrazce, provedeni prepisové
zatacky, opusténi vyCkavaciho obrazce.

Pozemni pfiprava pro ulohu s nazvem Pfilety a odlety je 1 hodina, letovy Cas této
ulohy je 1 hodina a 30 minut. Cela tato lekce mize byt absolvovana na leteckém simulatoru,
naplni této lekce je SID (RNAV a konvenéni navigace), STAR (RNAV a konveveéni navigace),
radarové vektory a DME.

Pozemni pfiprava pro ILS pfiblizeni je 30 minut, letovy €as této ulohy je 1 hodina.
Cela tato lekce mize byt absolvovana na leteckém simulatoru, naplini této lekce je ILS
pfiblizeni a postupy nezdafeného pfiblizeni.

Pozemni pfiprava pro RNAV pfiblizeni je 30 minut, letovy €as této ulohy je 2 hodiny.

Cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém simulatoru, naplini této lekce je LPV
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priblizeni, LNAV/VNAV pfiblizeni a LNAV pfiblizeni.

Pozemni pfiprava pro ulohu s nazvem LLZ a VOR pfiblizeni je 30 minut, letovy Cas
této ulohy je 1 hodina a 30 minut. Cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém
simulatoru, napini této lekce je LLZ pfiblizeni, VOR pfiblizeni a postupy nezdafeného
pfiblizeni.

Pozemni pfiprava pro NDB pfiblizeni je 30 minut, letovy &as této ulohy je 1 hodina.
Cela tato lekce mlze byt absolvovana na leteckém simulatoru, napini této lekce je NDB
pfiblizeni a postupy nezdafeného pfiblizeni.

Pozemni pfiprava pro ulohu s nazvem Pfiblizeni okruhem je 30 minut, letovy ¢as této
ulohy je 1 hodina. Cela tato lekce muze byt absolvovana na leteckém simulatoru, naplni této
lekce je pfiblizeni okruhem, postupy nezdafeného pfiblizeni v riznych fazich pfiblizovaciho
manévru.

Pozemni pfiprava pro navigacni lety jsou 3 hodiny, letovy ¢as této ulohy je 10 hodin
a 30 minut. Cela tato lekce mize byt absolvovana na leteckém simulatoru, naplni této lekce
je SID, tratovy let, STAR, pfiblizeni (ILS, RNAV — LPV, LNAV/VNAYV, LNAV, VOR, LLZ, NDB,
pfiblizeni okruhem, postupy nezdafeného pfiblizeni), nepfiznivé meteorologické podminky
(silnd namraza, stfih vétru, bo¢ni vitr pfi vzletu a pfistani, tézka turbulence), divertovani na
jiné letisté, poruchy (ztrata spojeni, pitotky, elektrickych systému a alternatoru).

Navigaénim letlim je vénovano 5 hodin pozemni pfipravy a letovy Cas této ulohy je 18
hodin, z ¢ehoz je 5 hodin absolvovano na leteckém simulatoru a 13 hodin v letadle, naplini
této lekce je pristrojové pfiblizeni okruhem a postupy nezdafeného pfiblizeni v rlznych
fazich pfiblizovaciho manévru.

Posledni uloze s nazvem zavérecné pfiblizeni je vénovana 1 hodina pozemni
pfipravy a letovy Cas této ulohy jsou 2 hodiny. Naplini této lekce je SID, tratovy let, vyckavani,

STAR, RNAV pfiblizeni, pfesné, nepfesné a nezdafené pfiblizeni.

2.2.3. MEP (A) vycvik

Cilem tohoto kurzu je ziskani dostateCnych znalosti a zkuSenosti nezbytnych
k ziskani kvalifikace pro vicemotorové letouny.

Pozadavky pro vstup do vycviku MEP jsou: student, ktery chce vstoupit do vycviku
MEP (vicemotorovy jednopilotni pistovy letoun) musi mit nalétdno minimalné 70 hodin jako
velitel letounu. Studenti, ktefi Zadaji o pfistrojovou kvalifikaci na vicemotorovém letounu,
musi mit platnou pfistrojovou kvalifikaci na jednomotorovém letounu. Dale musi byt zak
drzitelem prikazu radiotelefonisty, musi mit platny zdravotni prikaz 1. nebo 2. tfidy a mit
dostate¢né znalosti anglického jazyka minimainé ICAQO Iv. 4.

Teoreticka vyuka vrozsahu minimalné 7 hodin musi obsahovat tyto prfedméty:
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vybaveni a konstrukce letounu, naplni tohoto pfedmétu je motor, palivovy a hydraulicky
systém, ochrana letounu pfed namrazou, ovladani letounu, zdroj elektrické energie, letové
pfistroje, radarové a naviga¢ni vybaveni, nouzové vybaveni a pilotni prostor. DalSim
pfedmétem je omezeni naplni tohoto pfedmétu je obecné omezeni, motorové omezeni,
omezeni systémuU a minimalni vybaveni. Nasledujici lekci je Planovani a monitorovani letu
a vykonnost. DalSim pfedmétem je vyvazeni, obsluha a naklad. Poslednim teoretickym
pfedmétem jsou nouzové postupy.

Prakticky vycvik se déli do dvou fazi MEP(A) a MEP IR(A), ve vycviku v prvni fazi
student odléta 6 hodin za podminek VFR a v druhé fazi 5 hodin za podminek IFR. Jednotlivé
ulohy se zabyvaji: Letovy Cas pro zékladni letové manévry je 30 minut. Naplni této lekce je
predletova prohlidka, startovani motoru, pojizdéni, vzlet, stoupani, horizontalni let v uréené
vySce, efekt nastaveni vrtule, efekt nastaveni klapek, efekt zataZeni podvozku, ovladani
motoru, zatacky, stoupani a klesani, na urcité vertikalni rychlosti, klouzani na ur¢ené rychlosti
a pfistani. PokroC€ilym manévrim je vénovana 1 hodina letového €asu. Naplini této lekce je
predletova prohlidka, zatacky v raznych rychlostech a naklonech, zabrana padu a pad, let na
minimalni bezpecné rychlosti, vybirani nezvyklych poloh, bezpe€nostni pfistani a nouzove
situace.

Letovy Cas letu na okruhu je 1 hodina. Naplni této lekce je let po okruhu ve standartni
konfiguraci, pfiblizeni bez klapek, nezdarené pfiblizeni, pfistani a vzlet s bocnim vétrem.

Letu s jednim motorem je vénovana 1 hodina letového €asu. Napini této lekce je
horizontalni let, klesani a stoupani, zabrana padu a pad, zatac¢ky, porucha motoru. VSechny
tyto ulohy jsou absolvovany za letu s pouze jednim motorem.

Letu po okruhu s jednim motorem je vénovana 1 hodina 30 minut letového €asu.
Naplni této lekce je porucha motoru béhem vzletu, po vzletu a pfi letu po okruhu, nastaveni
vykonu a rychlosti letu, pfistani s jednim motorem a nezdarené pfiblizeni s jednim motorem.

Posledni ulohou vycviku MEP VFR je pfezkouSeni, kterému je vénovana 1 hodina.
Naplni této lekce je pfezkouseni ze vSech provedenych Uloh s dlirazem na poruchu motoru
a let s jednim motorem.

Po vycviku MEP VFR nasleduje vycvik MEP IR. Toto je seznam jednotlivych uloh
tohoto vycviku:

Letu podle pfistroja je vénovano 30 minut letového ¢asu. Naplni této lekce je horizontalni let,
stoupani, klesani, zatacky, let po radialu, pfimy let na majak, vybirani nezvyklych poloh,
zabrana padu a porucha motoru za letu.

Letovy €as pro ulohu s nazvem pokrocily let podle pfistroju jsou 4 hodiny 30 minut.
Naplni této lekce je nahodna simulace poruchy motoru ve vSech fazich letu, tratovy let,
vyCkavani, pfilety, odlety, ILS, RNAV, VOR, LOC, NDB a pfiblizeni okruhem.
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2.2.4. CPL (A) vycvik
Cilem modulového kurzu CPL(A) je poskytnout drziteli prikazu PPL(A) vycvik

potfebny k dosazeni urovné odborné zpulsobilosti potfebné k vydani priikazu CPL(A).
Pozadavky pro vstup do vycviku CPL jsou: student, ktery do tohoto kurzu chce vstoupit, musi
byt drzitelem prukazu PPL(A), ktery je vydan v souladu s pfilohou 1 Chicagské umluvy.
Minimalni vék zadatele je 18 let. Dale musi byt student drzitelem VSeobecného prikazu
radiotelefonisty a drzitelem platného osvédceni zdravotni zpusobilosti |. Tfidy dle Part MED.
Dale student musi prokazat dostateCné znalosti anglického jazyka, aby byl schopen
porozumét veSkerym postupim a popiskim v letové pfFirucce a veSkerym ucebnim
materialim. Dale se provadi dodateéné ustni prezkou$eni a preklad odborného textu
pracovnikem ATO, ktery musi byt drzitelem minimalné ICAO angli¢tina uroven 5.

Student zadajici o prikaz CPL(A) musi mit absolvovanou dobu letu, ktera odpovida
200 hodinam a ktera zahrnuje: Nejméné 100 hodin naletu ve funkci velitele letadla, z cehoz
musi byt 20 hodin navigacnich letd, v€etné letu podle VFR v minimalni délce 540 Km (300
NM), b&hem tohoto letu musi byt provedeno pfistani s plnym zastavenim na jinych dvou
letiStich, nez je letisté vzletu. Dale musi mit absolvovano 5 hodin letu v noci, ve které jsou
zahrnuty 3 hodiny vycviku ve dvojim fizeni, a musi obsahovat alespon 1 hodinu navigacniho
letu, 5 samostatnych vzleti a 5 samostatnych pfistani s Uplnym zastavenim. 10 hodin letu
podle pfistroju, z nichz midze maximalné 5 hodin pfipadnout pozemni pfistrojové dobé na
FNTP I, FNTP Il nebo FFS. Zadatel, ktery je iz drzitelem osv&déeni o Usp&sném dokon&eni
kurzu pro modul zakladu letu podle pfistroju, je zapoéteno maximalné 10 hodin do
pozadavkl na pozemni pfistrojovou dobu. Dale musi student mit minimalné 5 hodin na
komplexnim letounu, coZ je letoun se stavitelnou vrtuli, zatahovacim podvozkem a alespon 4
sedadly).

Hodiny, ktera ma Zadatel nalétané jako velitel letadla v jinych kategoriich, je mozné
zapocist do doby letu, ktera odpovida 200 hodinam, pokud jde o: 30 hodin ve vrtulniku a
zaroven pokud je zadatel drzitelem prikazu PPL(H), nebo 100 hodin ve vrtulniku, pokud je
zadatel drzitelem prikazu CPL(H), nebo 30 hodin v kluzacich nebo TMG, nebo 30 hodin ve
vzducholodi, pokud je Zadatel drzitelem prukazu PPL(A), nebo 60 hodin ve vzducholodi,
pokud je zadatel drzitelem prakazu CPL(A).

Pfed zahajenim leteckého vycviku je nutné, aby student absolvoval teoretickou vyuku
dle FCL.310 v délce minimalné 250 hodin ve schvalené vycvikové organizaci. Na zavér této
teoretické vyuky je zakovi vystaven certifikdt o Usp&3ném absolvovanim jednotlivych
predmétu teoretické vyuky a Zadatel musi Usp&$né absolvovat zkousky na UCL.

Prakticky vycvik je provadén formou letovych lekci, a to bud jako lety ve dvojim

s letovym instruktorem, nebo samostatné soélo lety studenta, pfipadné je tento vycvik
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doplnény o lekce na certifikovaném letovém simulatoru.

Prakticky vycvik s déli do nékolika fazi vycviku, které se dale déli na jednotlivé
podfaze, které jsou popsany nize.

Predletovym Ukonlm je ve vycviku vénovano 5 hodin. Je zde probirano hmotnost
a vyvazeni, letadlova pfirucka, limity, kontrola letadla, provozni pfirucka, letecké doklady.

Pokrocilym leteckym dovednostem je vénovana 1 hodina pozemni pfipravy a 45
minut leteckého vycviku. Tato uloha se vénuje t€émto poduloham: let v hladiné se zménou
rychlosti, klesani, zatacky, predchazeni kolizim, kontrolni procedury, let po okruhu, nastaveni
vykonu, komunikace, vy&kavani, pfistavaci techniky

Nouzovym a vynucenym pfistanim je vénovana 1 hodina pozemni pfipravy a 1
hodina leteckého vycviku. Tato uloha se zaobira témito podulohami: Vybér vhodné plochy
pro nouzové pfistani, let na bezpecné rychlosti, znalost AFM, schopnost rozhodovani a vzlet.

Vzletl z kratké drahy a cviCenim s maximalni vykonnostni konfiguraci je vénovana 1
hodina pozemni pfipravy a1 hodina leteckého vycviku. Tato uloha se zaobira témito
podulohami: metody vzletu z kratké drahy, motorové a letadlové limity, kalkulace vykonu s
pouzitim AFM.

Pokrocilym letovym dovednostem (let po okruhu — boéni vitr/zadni vitr) je vénovana 1
hodina pozemni pfipravy a1 hodina leteckého vycviku. Tato uloha se zaobira témito
podulohami: limity letadla, stfih vétru, let po okruhu tvar a vysSka, nastaveni vykonu,
komunikace, vy¢kavani, techniky pfistani.

Uloze s nazvem let na maximalni rychlosti je v&novana 1 hodina pozemni pfipravy
a 45 minut leteckého vycviku. Tato uUloha se zaobira témito podulohami: limity letadla,
manévry na maximalni rychlosti, vyuZiti maximalni rychlosti a nouzové procedury.

Uloze, ktera se nazyva Let na minimalni rychlosti, je vénovana 1 hodina pozemni
pfipravy a 45 minut leteckého vycviku. Tato Uloha se zaobira témito podulohami: Limity
letadla, manévry na minimalni rychlosti, vyuziti minimalni rychlosti, zabrana vyvrtky a padu,
nouzové procedury.

Uloze s nazvem Navigaéni lety, jsou vénovany 2 hodiny pozemni pfipravy a 10 hodin
leteckého vycviku. Tato uloha se zaobira témito podulohami: vyuZiti navigace znamé jako
dead reckonig, radio navigace, planovani letu, uréeni polohy pomoci naviga¢nich prostfedkd,
operacni postupy fizenych letist, simulace poruchy radia, postupy pro let na zalozni letisté,
problém na trati a nouzové postupy.

Uloze s ndzvem Lety podle pFistrojd, jsou v&novany 2 hodiny pozemni pfipravy a 10
hodin leteckého vycviku. Tato uloha se zaobira témito podulohami: pfistrojovy let bez vnéjsi
vazby / se zakrytym vyhledem, let v hladiné a zmény rychlosti, udrzovani vysSky a sméru,
levé a pravé zatacky v urité vysSce o naklonu 15 ° - 25 °, zataCka do uréeného sméru,

opakovani stoupani a klesani, udrzovani sméru letu a rychlosti, zména letové hladiny,
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zatacky pfri klesani a stoupani, procedury letu podle pfistroju, redukce rychlosti, efekt klapek
a vysunuti podvozku, pocatecni zatacka pro pfiblizeni, zatacka do opacného sméru,
pocatecni zatacka pro 1 NM, standartni zatacka, efekt zatazeni podvozku, klesani 500ft/min,
horizontalni let 1000 ft nad terénem, opakovani zataek o naklonu 45 °, radionavigace, VOR,
NDB a VDF a let dle QDM a QDR, vybirani nezvyklych poloh, zména vysky a vybér nezvyklé
polohy se simulovanym porouchanym gyroskopem, zabrana padu a pad, opakovani. Letecky

vycvik maze byt provadén za podminek VMC s vyuzitim simulace podminek IMC.

2.3. Charakteristika infrastruktury Indonésie

Indonésie se rozprostira na plose 1,9 milionu km2, coz odpovida zhruba jedné pétiné
rozloze celé Evropy. Indonésie je nejvétSim ostrovnim statem na svété. Jsou zde k nalezeni
destné pralesy, vysoké hory a plaze lemujici celé pobrezi. Indonésie je zaroven jednim

z nejbohatsich pfirodnich mist s velmi vysokou diverzitou rostlinnych a zivoc€iSnych druhd.

2.3.1. Klimatické podminky

Na Indonéské klimatické podminky ma nejvétsi vliv jeji  poloha
v tropickém rovnikovém pasu mezi dvéma oceany a mnozstvi vodnich ploch (pfedevsim
mofi). Na zakladé této polohy je v Indonésii tropické klima s obdobim monzunut a sucha.
Ro¢ni obdobi zde nenajdeme. Obdobi destu je zde mezi fijnem a dubnem. V tomto obdobi,
zde v niZinach spadne 1780 — 3175 mm a v horskych oblastech az 6100 mm srazek. Obdobi
od prosince do Unora, zde muize prSet i nékolik dni, od kvétna do €ervna je toto obdobi na
ostrovech Moluky. Je tfeba podotknout, Ze i kdyZ maji v podstaté vSechny ostrovy stejnou
zemépisnou Sifku, nalezneme zde relativné velké regionalni rozdily, tykajici se zejména
srazek. Za tento jev mohou zejména monzunové vlivy. Sila a doba vyskytu téchto sil se
predevsim lisi na zemépisné Sifce. Ostrovy, které se nachazi v zapadni Casti Indonésie,
pfedevSim Sumatra, Borneo a Java, jsou zejména ovlivnény asijskymi monzunovymi vlivy
a vyraznym a pravidelnym stfidanim destu a sucha, kdezto vychodni oblast Indonésie je
ovlivnéna blizkosti Australie, a stim souvisejici odliSné monzuny nebo jejich uplna
nepfitomnost. Mizeme tedy fici, Zze klima vychodni Indonésie je v pribéhu roku méné
variabilni a dulezitou roli zde hraji i mistni klimatické faktory, jako jsou napf. pohofi a hory,
které zachycuji srazky a vytvareji zde lokalni mikroklima. Nejvétsi mnozZstvi srazek
v Indonésii je zaznamenavano na zapadnim pobfezi Sumatry, na zapadé Javy, na
Kalimantanu a na Papue. Idealni doba pro navstévu je tedy pro vétSinu Indonésie obdobi

sucha, které trva od kvétna do zafi. Frontalnich systém(i zde neni tolik jako v CR, pogasi je
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tim padem stabiln&jsi.

Vlhkost vzduchu se pohybuje primérné okolo 80 %, tato hodnota se v obdobi destu
zvySuje. V prubéhu roku se teploty méni jen nepatrné. Pro pfiklad minimalni teplota v Jakarté
neklesa pod 23°C a maximalni primeérna teplota se pohybuje v rozmezi mezi 29°C a 31°C.
nejteplejS§im mistem Indonésie je oblast Jatiwangi, nejstudenéjS§im pak mésteCka Mulia
a Waghete na Papue, lezici ve vySce nad 2.200 metrl nad morem, kde se denni teploty
pohybuji mezi 15-20C a nocni klesaji k 8C. Nejvy3si naméfena teplota v Indonésii byla
zméFena na zapadni Javé v oblasti Jatiwangi, kde v prosinci 2006 bylo 39,5C. Diky tomu, Ze
se Indonésii nachazi na rovniku, jsou zde po cely rok vSechny dny v podstaté stejné dlouhé.
Vzdalenost od Slunce je s ronim obdobim v podstaté neménng, a diky tomu je po cely rok

vychod slunce okolo pul Sesté rano a zapad slunce tésné po Sesté hodiné.

2.3.2. Reliéf

Indonésie je souostrovim, které ve vétSiné vzniklo tfetihorni a ¢tvrtohorni sopecnou
¢innosti (vyjma ostrova Kalimantan, ktery je prvohorniho a druhohorniho puvodu). Indonésie
je soucasti tzv. ,Ring of Fire“ nebo ,Pacific Ring of Fire®, ohnivého kruhu obepinajiciho Tichy
ocean. Patfi sem Japonsko, Filipiny, Havaj, pevninska ¢ast vychodniho Ruska (Kamdcatka),
Aljaska, zapadni pobrezi USA, stfedoamerické sopky a jihoamericka tektonicka deska.
Indonéské ostrovy jsou nejvyS$Si Casti rozsahlé pevniny, ktera spojuje Australii a Asii.
V dasledku tani ledovcu se pred vice jak 12 000 lety zvySila hladina mofe a zemé byla
zaplavena.

Indonésie ma znacné Clenity reliéf. Hlavni ¢asti vSech vétSich ostrovu jsou sopecna
pohofi lemovana pobfeznimi nizinami. Nejvy$si horou Indonésie je Puncak Jaya, ktery méFi

5093 metrd nad mofem (jiné prameny uvadeéji 4.884m.n.m.), ale hory pfesahujici 3000 metru

e

v v

9.124m pod mofskou hladinou.

Indonésie lezi na styku Indoaustralské a Eurasijské litosferické desky, proto je zde
zhruba tfetina sopek stale Cinna. Nejvétdi vybuch sopky tu byl vr. 1883 (viz dale), kdy
explodovala sopka Krakatau. Zemétfeseni jsou vSak CastéjSi na jiznich ostrovech. Tektonicka
¢innost, ktera zpusobuje sopecné vybuchy vytvofila na nékterych mistech nesourodou
a Clenitou krajinu. Velké pohyby zemské kuary vytvofili pfikopové propadliny a a vysoko
polozené ploSiny, napf. v severni ¢asti Sumatry pohofi Barisan. Sope€na puda nachazejici
se na svazich podléha velmi snadno erozi. Prudké desté v horskych oblastech poté splachuji

obrovské mnozstvi pady a z geomorfologického hlediska krajinu rychle méni. Diky tomu, Ze
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se do more sesouva plda, zanikaji pfi pobfezich mocaly, které se stale rozsifuji, napfiklad na
severni Sumatfe nebo na jiznim Kalimantanu. Na zakladé velkého horka a vlhkosti, které zde
panuji po cely rok, zabiraji velkou oblast Indonésie tropické destné lesy, které bohuZzel
v posledni dobé ustupuji monokulturnim plantazim palmy olejné. Jen na Malych Sundach
a Javé, které se nachazeji v oblasti proudéni suchého a teplého vzduchu z Australie, jsou

destné lesy nahrazeny poloopadavymi lesy listnatymi.[1]

2.3.3. Hydrologické poméry

Indonéské souostrovi lezi mezi dvéma oceany (Indickym a Tichym) a je obklopeno
mnozstvim mistnich mofi, napf. Jiho€inskym, Suluskym nebo Bandskym mofem. Indonésie
také svym pobfezim vychodni Sumatry ohraniCuje jednu ¢&ast Malackého prulivu,
nejvytizen&jsi namorni cestu svéta, mezi Cinou a Dalnym Vychodem a arabskym svétem,
Afrikou a Evropou. Z hlediska meteorologie jsou zajimava dvé more, Javské, lezici mezi
Javou, Kalimantanem a Malajskym poloostrovem, které ma priamérnou hloubkou kolem
130m a Arafurské more oddélujici Indonésii od Australie. V obou téchto mofich se diky rychle
se prohfivajici vodni mase, tvofi ¢asté a nahlé boufky s typickymi boufkovymi kumulonimby.

NejdelSi a nejvétsi fekou celé Indonésie je Kapuas, ktery lezi na ostrové Kalimantan,
jejiz rozloha povodi dosahuje témér sto tisic km? a jeji délka presahuje tisic kilometr(l. Tato
feka zastava funkci hlavni dopravni tepny vedouci do vnitrozemni ostrova a usti do
Jiho€inského mofe. K vyznamnym dopravnim tepnam na ostrové Kilamantan patfi také feky
Barito a Mahakam. Samozifejmé nejen Kalimantanem, ale i Javou, Sumatrou a dalSimi
ostrovy protékaji feky. K néjvétsim fekam patfi feka Solo na Javé a Batanghari na Sumatfe.

Na Indonéskych ostrovech se vyskytuje také velké mnozstvi jezer pfirodniho puvodu,
které Casto vznikly po vybuchu vulkanu (napf.: Kawah ljen, Toba, Maninjau nebo Ranau).
Nachazeji se zde i uméle vytvofena jezera (napf.: Lembah Sari). NejvétSim jezerem o
rozloze 1786 km? je jezero Toba, které se nachazi na severu Sumatry. Zaroven je to nejvétsi
kraterové jezero na svété. Vzniklo pfiblizné pfed 70 000 lety mohutnou erupci, ktera byla
nejsilngjsi v modernich déjinach a ktera utrhla vrchol sopky. V kaldefe se poté utvofilo jezero
a ostrov Samosir v jeho stfedu. Na tomto ostrové a v okoli dodnes Zije kmen Batak, ktery
jesté pred nedavnem praktikoval kanibalské ritudly. DalSimi znamymi vodnimi plochami je
systém jezer Malilli, ktery se nachazi v jizni ¢asti ostrova Sulawesi. Jedna se o pét jezer a
nejvétsi z nich — Towuti, je znamé mnozstvim endemickych druhl ryb. Na zapadni Javé se
nachazi jezero Kawah Putih, které je znamé predevsim diky chladnému klimatu. Toto jezero
se nachazi vice nez 2000 metrd nad hladinou mofe a primérna teplota je okolo 10°C. K
dalSim nejvyznamnéjSim jezerim patfilo | jezero Tempe, které se nachazi v centralni Casti

Sulawesi, dnes v8ak o ohrozuje proces usazovani sedimentll a v obdobi sucha ¢aste¢né
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vysycha. [2] VSechny tyto vyjmenované vodni plochy a Ffeky jsou dllezitymi orientacnimi
body pfi letecké navigaci, ale predevsim vyznamné ovliviiuji vyvoj pocasi v oblasti a to diky
rychle se prohfivajici vodni mase, ktera diky intenzivnimu slune¢nimu svitu v odpolednich
hodinach odpafuje do atmosféry a vznikaji boufkova oblaka, ktera se zde v minulosti jiz
nékolikrat stala pfi€inou leteckych nehod (napf. Adam Air let KI574, 1.1.2007, 102 mrtvych).

2.3.4. Narodni parky

Na Uzemi Indonésie se v soucasnosti nachazi 50 narodnich parkl, z nichz nejvétsi,
narodni park Lorentz, ma rozlohu vice nez 25.000km2. V roce 1980 byla zaloZena skupina
prvnich péti parkl. Jejich poCet se od té doby neustale zvétSuje. Sedm indonéskych
narodnich parkl je soucasti celosvétové sité biosférickych rezervaci a Sest je zafazeno
k pamatkam Svétového dédictvi UNESCO [6] Devét parku jsou mofské narodni parky.[5]

K nejznaméjSim patfi NP Komodo (zalozen r. 1991, téméf 220000 ha) znamy
populaci endemita varana komodského, NP Ujung Kulon (zalozen r. 1991, 78525 ha) znamy
poslednimi Zzijicimi jedinci nosorozce javského ad. Pfirodni rezervace Krakatoa, ktera se
nachazi na uzemi podmorského vulkanu, ktery v mohutné erupci v r. 1883 zpusobil nejvyssi
viny tsunami majici na svédomi lidské zivoty (vySka 36m), budi dodnes pozornost védc.

Lorentzv NP (zalozen r. 1999, pfes 2 miliony ha) je nejvétSi chranénou oblasti
jihovychodni Asie. Nachazi se na ostrové Papua na styku dvou kontinentalnich litosférickych
desek. Diky tomu ma slozitou geologickou minulost. Je jedinou chranénou oblasti na svéte,
do které je zaclenéno prostfedi od horskych svahu pokrytych snéhem az po podmorsky svét,

vcetné rozsahlych nizinnych mokfin.

24. Charakteristika systému teoretického a praktického

vycviku v Indonésii

Tato kapitola se bude stejné jako pfedchozi vénovat podrobnému popisu leteckého
vycviku v Indonésii, Analyzou a vyhodnocenim jednotlivych systém( se bude zabyvat

kapitola tfi.

2.41. PPL(A) vycvik

Celkova doba teoretického vycviku v Indonésii je 187 hodin. Tato doba se déli do
nékolika pfedmétl, témito pfedméty jsou: letecka psychologie, drak a letadlové systémy,
letecké pfistroje, letadlovd pohonna jednotka, letecky zakon, pravidla a regulace,
meteorologie, principy letu, aerodynamika, navigace, planovani letu a teoreticky typovy

vycvik.
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Letecka psychologie se vénuje témto tématim: efekt nemoci a drog na posadku,
a kurzu preziti. Celkova doba tohoto pfedmétu je 7 hodin.

DalSim pfedmétem je drak a letadlové systémy. Tento pfedmét se vénuje témto
tématum: zakladni struktura letadla, pod ktery spadaji tato podtémata: typy trupu a jeho
konstrukce, konstrukce kfidel a konstrukci ocasnich ploch. Dale tento pfedmét pokracuje
tématem ovladacim prvkim letadla ajeho povrchu. Vtomto tématu se studenti uci
o ovladacich prvcich letadla jako jsou kfidélka, vySkovka a kormidlo, dale zde probiraji
ovladaci prvky v kokpitu a v posledni fadé se zde FfeSi vztlak. Jako pfedposledni téma tohoto
pfedmétu je podvozek, zde se studenti vénuji konstrukci hlavniho podvozku, ovladani
podvozku, brzdam a konfiguraci podvozku. Poslednim tématem jsou zakladni letadlové
systéemy, témito systémy jsou zaklady hydraulického a palivového systému, zaklady
elektrického systému, de-icing a anti-icing systémim. Délka celého pfedmétu je 14 hodin.

DalSim pfedmétem jsou letadlové systémy, ktery se vénuje hlavnim letadlovym
pfistrojum, rychloméru, indikatoru vertikalni rychlosti, zatackoméru, vySkoméru, kompasu,
zakladnim motorovym pfistrojim a gyroskopu. Délka tohoto pfedmétu je 14 hodin.

V dalSi kapitole se studenti vénuji pohonné jednotce. Tento pfedmét se zaobira
spalovacimi motory, pistovymi motory, vrtuli a regulatorem, palivem pro pistové motory,
zapalovanim a dobijenim. Celkova délka tohoto pfedmétu je 14 hodin.

Dalsim pfedmétem je letecky zakon, pravidla a regulace. Tento pfedmét se vénuje
témto podtématim: mezinarodni a narodni pravo, pravidla leteckého provozu, incidenty
a nehody, pravidla tykajici se navigacnich letl a v posledni fadé se zabyva bezpecnostnimi
pravidly civilniho letectvi. Pfesnéji pilotnimi licencemi, zdravotnimi standardy a leteckymi
pravidly. Délka tohoto pfedmétu je 14 hodin.

DalSim pfedmétem je meteorologie, ktera se zabyva poc€asim v letectvi, vzdusnymi
masy a frontami, namrzanim letadla, boufkami, hlaSenim poc&asi, progndézami pocasi,
pfiprava letu s ohledem na pocasi, rozpoznani pocasi a pfizpusobeni letu zméné podcasi.
Délka tohoto pfedmétu je 14 hodin.

Nasledujicim pfedmétem jsou principy letu, tento pfedmét se zabira témito tématy:
strukturou atmosféry, nosnymi plochami, vyvazenim, ovladacimi prvky letadla, pfimym letem,
stoupanim, klesanim a plachténim. Celkova dob tohoto pfedmétu je 7 hodin.

DalSim pfedmétem je aerodynamika. V tomto pfedmétu se studenti zabyvaji
nasledujicimi tématy: sily pasobicimi na letadlo, vztlakem a uhlem nabéhu, pady a vyvrtkami,
aerodynamickymi silami pUsobicimi na letadlo pfi rGznych manévrech, zakladni principy
fungovani vrtule, pfizemnim efektem a v posledni fadé hmotnost a vyvazeni. Délka tohoto
pfedmétu je 14 hodin.

Nasledujici pfedmét se nazyva Zaklady navigace, kde se studenti uéi o: zakladnich
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vlastnostech gravitace, samotné zakladni principy navigace, dale zde uci pracovat
s navigacnim pocitadlem, vyuziti navigace za letu, zaklady radionavigace a dozvi se zde
veskeré informace o vychodu a zapadu slunce. Délka pfedmétu je 14 hodin.

DalSim pfedmétem je planovani navigacnich letl a vyuziti radionavigacnich pomucek
za letu. Tento pfedmét je rozdélen do deseti kapitol: planovani navigaéniho letu, pod tuto
kapitolu spada: navigacni plan, vypocet paliva, radiova komunikace. Druhd kapitola se
zabyva letovym planem, kde se studenti u¢i druhy letovych plant, vyhotoveni letového planu
a zakladni planovani paliva. Treti kapitola se vénuje praktickému cviceni planovani letu. Zde
si studenti prakticky vyzkouSi planovani letu, zakladni planovani paliva a vyhotoveni
navigaéniho Stitku. Ve &tvrté kapitole se studenti uéi zakladni principy radio-komunikace.
Pata kapitola se zaobira radiovym vysilanim. Nasledujici kapitola se vénuje VOR, zakladnim
principlm a uziti za letu. Sedma kapitola se zabyva DME, zakladnim principum a uziti VOR,
DME aVORTAC. Osma kapitola se zabyva ADF, zakladnimi principy a jeho uziti.
Predposledni kapitola se vénuje morseové abecedé, zakladnim znakim a svételnym
signallim. Desata kapitola se vénuje zakladnim principlim signalniho majaku. Celkova délka
tohoto pfedmétu je 21 hodin.

DalSim pfedmétem v fadé je Radiokomunikace. Tento pfedmét se déli na dvé Casti.
Teoretickou, kde se studenti uéi radiokomunikacni procedury, frazeologii, hlasovou
komunikaci, kompozici zprav volani a odpovédi, frekvence, selhani komunikace a tisfiova
a urgentni volani. Druhou Cast tohoto pfedmétu je prakticka Cast, zde se studenti uci
prakticky vSe co se naudili v teoretické Casti. Celkova doba tohoto pfedmétu je 42 hodin.

Poslednim pfedmétem je typova kvalifikace na Cessnu 172 s dieslovym motorem.
Jelikoz spolupracujici Skola vyuziva vyhradné letadla typu cessna nebo piper warrior
s dieslovymi motory, coz neni uplné obvyklym typ pohonu, je zde zapotrebi studenty pfipravit
a seznamit je s rozdily, které dieslové motory pfinasi. Délka tohoto pfedmétu je 12 hodin.

Prakticky vycvik soukromého pilota ma v Indonésii v podstaté uplné stejnou strukturu
jako vycvik v Ceské republice. Délka vycviku je 40 hodin, které jsou rozdéleny do nékolika po
sobé jdoucich uloh. Prvnim, s &im se student seznami je pfedletova pfiprava, do které
spada: certifikace a dokumenty, informace o po€asi, vykon a limity a letadlové systémy. Po
letadla. Do této lekce spada: predletova prohlidka, cockpit management, startovani motoru,
pojizdéni, kontrola pfed vzletem, radiokomunikace, kolizni bezpeénostni opatfeni, letistni
znaceni, vzlet a stoupani, vzlet a stoupani s bo¢nim vétrem, vzlet z travnatého letisté, rovny
let, udrZeni konstantni rychlosti pfi stoupani, udrZeni konstantni rychlosti pfi klesani,
neobvyklé situace, vyuziti radiové komunikace a navigaCnich prostfedkd, manévry na
minimalni rychlosti, zata&ky a zatacky pfi stoupani, nouzové pfiblizeni a pfistani, opakovani

pristani, nouzové klesani, pfiblizeni a pfistani, pfiblizeni a pfistani s boénim vétrem, go-
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arround procedury, pfiblizeni a pfistani na travnaté letisté a jako posledni poletova prohlidka.

Prakticky vycvik se déli do péti Casti. Tyto Casti se nazyvaji: Pfiprava pfed prvnim
solo letem, Prvni soélo let a upfesnéni, Vizualni navigace, No¢ni vycvik a PPL letové
standardy. Celkova doba naletu ve vycviku je 26 hodin a 30 minut ve dvojim a 13 hodin a 30
minut solového letu. Student pfed zadatkem vycviku v letadle musi absolvovat 5 hodin na
leteckém simulatoru, aby ziskal zaklady pilotovani letadla.

Prvni Uloha nazyvajici se Pfiprava pfed prvnim solo letem, obsahuje tyto podulohy:
pozemni procedury a prvni letecké zkuSenosti. Tato lekce zahrnuje nasledujici podulohy:
vnéjsi kontrola letounu, vnitfni kontrola letounu, procedury pfed startem, pojizdéni, opusténi
okruhu, seznameni se s okolim letisté, navrat do okruhu a poletové procedury. Celkova doba
této lekce je 1 hodina. DalSi lekce prvni ulohy se nazyva efekt fizeni a obsahuje nasledujici
podulohy: predletové procedury, seznameni se s letem v dané vySce, primarni a sekundarni
efekt Fizenim, efekt vétSi a nizSi rychlosti na ovladani letadla, efekt zmény vykonu na
ovladani letadla, efekt klapek, ovladani palivové smési, pouZiti ohfevu karburatoru. Celkova
doba této lekce je jedna hodina. DalSi lekci prvni ulohy jsou zakladni letecké manévry, kde
se student uCi nasledujici véci: integrovany let s vyuzitim externi, vizualni a pfistrojove
reference, pfimy let v urcité vySce, vyuziti klapek, vyuziti vykonu, ménéni rychlosti, vykonu a
vysky. Celkova doba této lekce je jedna hodina. Nasledujici lekci prvni ulohy je stoupani
a klesani, v této lekci se student uéi: ovladani vykonu pro normalni vzlet, ovladani vykonu
pro plachténi, efekt klapek na pfistani s vyuzitim vykonu, klesani a procedury opakovaného
pristani. Celkova doba této lekce je 1 hodina. DalSi lekci prvni Ulohy jsou zatacky. Tato lekce
se vénuje témto poduloham: orientace, zataCky na daném naklonu, stoupavé zatacky,
klesavé zataCky a strmé zatacky. Celkova doba této lekce je 1 hodina. Nasledujici lekce
prvni ulohy se nazyva pad. Tato uloha se vénuje nasledujicim poduloham: zabrana padu,
pad, let na minimalni rychlosti, plny pad ajeho zabrana a kontrola fizeni a vykonu pfi
zabrané padu. Celkova doba této lekce je 1 hodina. Dalsi lekce prvni Ulohy se vénuje padu
v pFistavaci konfiguraci, kde si student vyzkousi: pad na pfistavaci konfiguraci, zabrana padu
v pfistavaci konfiguraci, okruhy a pIné pfistani. Celkova doba této lekce je 1 hodina.
Nasledujici lekce prvni Ulohy se jmenuje normalni vzlet a pfistani. Tato Uloha se zabyva:
proceduram na okruhu, vy&kavacim obrazcim, vzletu a stoupani, technice pfistani a vzletu
s bo¢nim a zadni vétrem, pfiblizeni a plnému pfistani, a nakonec proceduram po pfistani.
Délka této lekce je 1 hodina. DalSi lekce prvni ulohy se nazyva alternativy pfistavacich
procedur, kde se student nauci tyto véci: touch and go pfistani, pfistani bez klapek
a klouzani nebo plachténi na pfiblizeni a pfistani, Celkova doba této lekce je 1 hodina. DalSi
lekci prvni ulohy je porucha motoru b&hem a po vzletu a dalsi nouzové procedury. Tato uloha
se vénuje: proceduram pfi poruSe motoru, klouzani na urcité rychlosti a vySce, vybér vhodné

plochy pro nouzové pfistani a proceduram po nouzovém pfistani. Celkovy ¢as vénovany této
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lekce je 1 hodina. Nasledujici lekci prvni ulohy se nazyva vzlet a pfistani s boénim vétrem.
Tato lekce se vénuje: vzletu s boénim vétrem, pfistani s bo&nim vétrem, nezdafenému
pfiblizeni a opakovani nebezpeéného pfistani. Celkova lekce této ulohy je 1 hodina. Touto
ulohou nam zaroven skoncila prvni faze vycviku. Této Uloze je vénovano 11 hodin letu ve
dvojim.

Druha faze vycviku se nazyva Prvni solo let a upfesnéni. Tato uloha se vénuje
nasledujicim podulohdm: jako prvni z poduloh je kontrola studenta pfed prvnim sélo letem,
kdy se student bude vénovat opakovani vSech pfedeslych lekci, bude zkontrolovan jeho
letovy zdznam, finalni pfezkouSeni Zaka a jako posledni demonstrace nouzovych situaci.
Celkova doba této podulohy je 1 hodina. Po pfezkouSeni Zaka nasleduje poduloha s nazvem
prvni solovy let, pfi této uloze student udéla jeden samostatny vzlet, okruh a pfistani.
Celkova doba této podulohy je 30 minut. Navazujici podulohou je pfiprava ve dvojim na dalsi
sblovy let studenta. V této uloze si student opakuje normalni vzlet, pfistani, okruhy,
opakovany vzlet a jako posledni poruchu motoru. Délka této podulohy je 1 hodina. Dalsi
podulohou je sélo okruhy. V této poduloze student odleti dva az tfi okruhy. Celkova doba této
podulohy je 1 hodina. Nasledujici poduloha se zabyva opakovanim manévru, kdy si student
zopakuje predletové procedury, poruchu motoru, zatacky s riznym naklonem, pad a Cteni
z mapy, let a pfistani na jiném letisti, nez je letidté vzletu, vynucené pfistani pfi letu na trati a
zapojeni do okruhu. Délka této podulohy je jedna hodina. DalSi poduloha nese nazev
kontrola pfed solovym letem do prostoru, odlet a zapojeni se do okruhu. Tato poduloha se
vénuje: letu do prostoru, pravé alevé zatacky z okruhu, pfipojeni se zpét do okruhu
zrlznych stran pfiletu ajako posledni okruh a pfistani, které zahrnuje itravnaté letisté.
Celkova doba této podulohy je 1 hodina. Nasledujici poduloha se jmenuje sdlo let do
prostoru, kde si student vyzkouSi samostatny let do prostoru, udrZzeni sméru letu, zatacky
o riznych naklonech, odlet a pfipojeni do okruhu a okruhy a pfistani. Celkova doba této
podulohy je 1 hodina. Nasledujici poduloha se nazyva procvi¢ovani, zde student samostatné
procviCuje let do prostoru, okruhy a pfistani. Celkové se této poduloze vénuje 1 hodinu. Dal&i
poduloha se nazyva opakovani manévrl, tuto podulohu zak absolvuje ve dvoji a opakuje
zde: manévry, zatacky o rGznych naklonech, pady, ovladani letadla za pouze za pomoci
pFistroji. Této poduloze se student vénuje 1 hodinu. Posledni dvé podulohy se znovu vénuiji
procvic¢ovani sélo letd po okruhu, do prostoru a pfistani ttmto dvéma lekcim jsou vénovany 2
hodiny. Celé této fazi je vénovano 5 hodin letu ve dvojim a 5 hodin a 30 minut sélového letu.

Treti faze vycviku je vénovana navigacnim letim s vizualni referenci. Tato uloha se
vénuje nasledujicim poduloham: naviga¢ni let ve dvojim, kde si student vyzkousi: let do
destinace vzdalené 55 NM, pfipravu samotného VFR navigacniho letu, letovym proceduram,
pfistani na jiném letisti, nez je letiSté vzletu, navrat na domovské letisté po stejné trati,

samostatna pfiprava navigacniho letu, pfistani v jiné destinaci, nez je letisté vzletu,
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planovani zpate¢niho letu a simulaci poruchy radia. Této poduloze se student vénuje 1
hodinu. DalSi poduloha nese nazev solo navigacni let. V této uloze si student vyzkousi
samostatny let po stejné trati jako v pfedchozi poduloze, planovani letu, piny de-briefing po
navratu na zakladnu. Této poduloze je vénovana 1 hodina. Nasledujici dvé podulohy se
vénuji znovu samostatnym solo navigaénim letdm na jina letist€, nez byla pouzita
v pfedchozich podulohach, student si zde navic vyzkousi solové pfistani na jiném letisti, nez
je letisté vzletu. Obéma témto uloham se dohromady vénuje 2 hodiny. DalSi dvé podulohy se
vénuji navigacnimu trojuhelniku, letu s délkou alespori 150 NM a pfistdnim na dvou letistich
jinych, nez je letiSté vzletu. V téchto ulohach si student cely let planuje sam za dozoru
instruktora. Kazdé ztéchto uloh jsou vénovany dvé hodiny. Posledni podulohou je sélo
navigacni trojuhelnik. Kdy student uplatni veSkeré znalosti z pfedchozim velmi podobnych
lett. Celkova doba této podulohy jsou 2 hodiny. Celé této fazi vycviku je vénovano 5 hodin
letu a dvojim a 5 hodin sélového letu.

Ctvrtou fazi vycviku je noéni dolozka. Tato Uloha se déli na tfi podulohy. Tyto Glohy
student absolvuje kompletné ve dvojim a vénuje se zde orientaci pfi letu v noci, okruhGim,
pfiblizeni, nezdafenému pfiblizeni a pfistani. Celé této fazi jsou vénovany tfi hodiny letu ve
dvojim.

Posledni, pata faze vycviku, se nazyva Letové ulohy a student zde opakuje
a procvicuje veSkeré nabyté dovednosti z pfedchozich fazi. Prvni podulohou této Casti je
opakovani manévrd, nasleduji okruhy a veSkeré procedury stim spojené, kombinace
manévrq, let, pfistani a vzlet s bocnim vétrem. Této poduloze je vénovana 1 hodina a 30
minut ve dvojim. Nasledujici tfi podulohy jsou vénovany procvi¢ovani soélo letd na okruhu,
v prostoru, samostatné manévry a navigaéni lety. Témto tfem poduloham se student vénuje
3 hodiny solo letu. Posledni podulohou pfed samotnou zkouskou PPL (A) je kompletni
pfezkouseni z manévr, padd, vynuceného pfistani, okruhdm a zakladnimu letu podle
pristroju. Této fazi vycviku je vénovano 2 hodiny a 30 minut letu ve dvojim a 3 hodiny
solového letu.

Posledni fazi vycviku je samotna zkouska s examinatorem. Zkouska zahrnuje tyto
body: Ustni zkouSeni z nouzovych postupl, predletova pfiprava, manévry, strmé zatacky
a pady, vynucené pfistani, normalni pfiblizeni a pfistani, let na alternativni letisté, opakovani

pfistani, zakladni let podle pfistroja. Tato zkouska vétSinou trva okolo 1 hodiny a 30 minut.
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2.4.2. IR (A) vycvik

IR (A) vycvik se stejné jako v Ceské republice déli na dvé &asti, prakticky a teoreticky
vycvik.

Teoreticky vycvik se déli do téchto uloh: CASR pro IFR lety, letecka informaéni
sluzba, letecka informacni sluzba pro IFR, navigaéni a pfiblizovaci systémy pro IFR, IFR
procedlry, meteorologie, letecké operace podle IFR alidsky faktor. Celkova délka
teoretického vycviku je 50 hodin. Kazdy z téchto pfedmétu je rozdélen do dvou &asti. Prvni
¢ast predmétl, zhruba 30 hodin, piloti dostuduji pfed zahajenim praktického vycviku a tu
druhou c&ast, tedy 20 hodin az v jeho prubéhu. Zavedeni tohoto systému pfispélo k lepsi
pfipravenosti studentl a pokud v prabéhu praktického vycviku méli néjaké nedostatky,
teoretické hodiny v jeho pribéhu je doplnili. Tento teoreticky vycvik musi studenti absolvovat

Prakticky vycvik IR (A) se zde déli do tfech hlavnich ¢asti: let podle pfistrojl, kterému
je vénovano 9 hodin letu v letadle a 10 hodin na simulatoru, druhou fazi vycviku je aplikace
procedur a leteckd navigace, této Casti je vénovano 13 hodin vletadle a5 hodin na
simulatoru a posledni, tfeti fazi, jsou IR letové standardy, které jsou vénovany tfi hodiny
v letadle. Tedy celkova doba praktického vycviku IR (A) je 25 hodin v letadle a 15 hodin na
simulatoru. Kazda z téchto stézejnich Casti ma nékolik poduloh. U faze Let podle pfistroja
jsou to tyto podulohy: zakladni let podle pfistroji, pfesny pfistrojovy let, let s omezenym
pouzivani pfistrojli, simulované procedury pfiblizeni, VOR/ADF sledovani a vyckavani,
vybirani nezvyklych poloh, VOR/ADF vy&kavani a pfiblizeni a navigacéni let. Dalsi fazi je
aplikace procedur a letecka navigace, ktera obsahuje nasledujici podulohy: seznameni se
s pouzivani ILS, ILS pfiblizeni, navigaéni let, opakovani no¢nich okruhu a pfistani, aplikace
pristrojového letu VOR/ADF, ILS pfiblizeni, navigaéni let s instruktorem na pozici co-pilota,
manévry, okruhy a pfistani, posledni podulohou je simulovany navigacni let podle pfistroja.
a jeji hlavni funkci je pilota pfipravit na zavérecny test, jednotlivé podulohy se nazyvaji:
pfiprava na praktickou zkouSku a dvé faze praktické zkousky. Prvni faze se vénuje
predletovym proceduram, pfistrojova cviCeni alet s omezenymi pfistroji, druha faze se
vénuje planovani letu, vzletu a poletovym procedurdm, navigace na ftrati, vyckavani

v destinaci, ILS pfiblizeni, VOR a ADF pfibliZzeni a pfistani.

2.4.3. MEP (A) vycvik

Vycvik MEP (A) se déli na dvé ¢asti, teoretickou a praktickou.
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Teoretickému vycviku je vénovano 15 hodin a musi byt cely absolvovan pred
praktickou ¢asti vycviku. Student se zde vénuje pfedevSim vlastnostem dvoumotorového
letadla, rozdilim vovladani mezi jednomotorovym a dvoumotorovym letadlem,
aerodynamice, letadlovym systémuam, letadlové pfiru¢ce, nouzovym postupim a v posledni
fadé teoretické ¢asti padll, zabrany padu a vyvrtek.

Prakticky vycvik MEP (A) je rozdélen do dvou ¢asti. Prvni ¢ast vycviku, které je
vénovano 10 hodin student stravim na leteckém simulatoru, kde si vyzkou$i tyto ulohy:
zakladni procedury, jako je napfiklad startovani letadla, normaini let, let na padové rychlosti
a okruh. Dale si zde vyzkouSi abnormalni procedury, do kterych patfi vybirani nezvyklych
poloh, porucha motoru a manualni vytaZeni podvozku. Posledni ¢asti tohoto simulatorového
vycviku jsou nouzové procedury, které zahrnuji tyto podulohy: pozar motoru po vzletu,
nouzové klesani, porucha motoru pfi vzletu a nouzové pfistani bez podvozku. Druha ¢ast
praktického vycviku je absolvovana na letadle a jeji délka je také 10 hodin. Tato faze vycviku
obsahuje nasledujici podulohy: let podle pfistroju, kterému je dohromady vénovano 5 hodin.

Dale jsou to ulohy: navigacéni let a zavérecné prezkouseni pred praktickou zkouskou.

2.4.4. CPL (A) vycvik

CPL (A) praktickému vycviku pfedchazi teoreticky vycvik a zkousky z jednotlivych
predmétdl na Ufadé stejné jako v Ceské republice. Hlavnim rozdil mezi teoretickym kurzem
u nas a v Indonésii je celkova délka samotného vycviku. U nas se liSi délka studia ATPL od
CPL v Indonésii je to naprosto stejné a to 183 hodin. Dal§im, ne vS8ak zasadnim rozdilem
jsou nazvy predmétu, avsak jejich napln je totozna.

Teoreticky vycvik se sklada z nasledujicich predmétu: lidsky faktor, kterému je
vénovano 7 hodin, drak a letadlové systémy, kterému se studenti vénuji 14 hodin, letadlové
pristroje, jehoz celkova doba je 14 hodin, pohonna jednotka, délka tohoto pfedmétu je 14
hodin, letecky zakon, pravidla a regulace, kterému se studenti vénuji 14 hodin, meteorologie,
které je vénovano 14 hodin, navigace s celkovou dobou 21 hodin, radiové pomucky a letecka
navigace, tomuto pfedmétu je vénovano 21 hodin, planovani navigaéniho letu, délka tohoto
pfedmétu je 21 hodin, fizeni letového provozu, jemuz je vénovano 7 hodin, air traffic
management, kterému je vénovano 7 hodin, vykon, hmotnost a vyvazeni, délka tohoto
pfedmétu je 7 hodin a jako posledni principy letu které maiji taktéz 7 hodin. VSechny tyto
pfedméty v celé jejich délce se studuji prezenéné ve Skole a na konci tohoto kurzu studenti
skladaji zavéreéné zkousky na Uradé civilniho letectvi v Indonésii. Stejné jako u nas letecka
Skola Perkasa vyuziva k vyuce svych studentu u¢ebnice Oxfordu.

Prakticky vycvik se v8ak od vycviku v Ceské republice diametralné lisi a to ani ne tak

ulohami jako samotnou délkou. Celkova délka CPL (A) vycviku je 100 hodin, které se déli na
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55 hodin v dudlu, 5 hodin sélo a 40 hodin se safety pilotem. Coz znamena, Ze ve vycviku
CPL je v podstaté zapocitany time-building, ktery studenti létaji se safety pilotem a ktery je
také rozdélen do urcitych uloh. Prakticky vycvik se déli na Ctyfi hlavni faze: zakladni let podle
pFistroji, nocni vycvik, vizualni navigace, CPL letové standardy. Tyto faze se dale déli do
poduloh, kterymi jsou: obecné postupy létani, let podle pfistroja, pFistrojové pfiblizeni, okruhy
v malé vySce, navigacni let, sélo let procviovani, let se safety pilote (let podle pfistrojl),
noc¢ni vycvik, no¢ni so6lo okruhy, manévry opakovani, navigacni let podle pfistrojl, navigacni
let CPL procedury, navigacni trojuhelnik, opakovani pfed zavére€nou zkouskou a na zaveér
prakticka zkouska s examinatorem. Zavére¢na zkouska s examinatorem se déli na dvé faze
teoretickou, kdy je Zak ustné zkousen a praktickou. Pokud student nema vycvik IR pfed
nastupem do vycviku CPL, pfipada k praktickému vycviku navic 25 hodin na simulatoru, kde
se student naudi tyto véci: sezndmeni se s pristrojovym letem, CPL zakladni let podle
pFistroji, radio-navigace, navigacni let, let podle pfistroji v noci a jako posledni nasleduje

hodinova zkou$ka zda student pfistrojovému letu porozumél.
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3. Porovnani jednotlivych systémii

Pro porovnani jednotlivych systémd, nam poslouzi tabulky viz. nize, kde se jsou
porovnavany jednotlivé vycviky PPL, IR, MEP a CPL. Budeme zde porovnavat délku
jednotlivych vycvik(l a uloh, které jsou zde provadény. Abych zachoval autenticitu, jsou
tabulky s popisem jednotlivych vycviku v anglickém jazyce, ale véfim, Ze odbornému ¢tenafi

nebude tento preklad délat problém.

3.1. Porovnani vycviku PPL (A) v Ceské republice a

Indonésii

Nejprve zaéneme srovnanim teoretického vycviku PPL (A) pro Ceskou republiku

a Indonésii. Prvni tabulka se v&nuje PPL teoretickému vycviku pro Ceskou republiku.

Tabulka 1 — Teoreticky vycvik PPL (a) v Ceské republice

c v %
o € v g
0 = el
2 : 2 |35
- Subject/ Lesson name €S c >
c c Qo Vo
3 =§ |52
O S 9

o
GO1 Intuduction 1:00 0:00
GO02 Basic Maneuvers 2:45 15:00
GO03 Air law and ATC procedures 1:30 10:00
G04 Principle of flight 1:30 10:00
GO05 Communication 1:30 10:00
G06 Operational procedures 0:30 3:00
GO07 Meteorology 2:30 15:00
G08 Flight planning 2:30 15:00
G09 General navigation 1:00 5:00

Human performance and

G10 limitations 0:15 2:00

85:00:
Total ground lessons 15:00 |00

Z této tabulky vyplyva, Ze v u teoretickém vycviku PPL (A) v Ceské republice prevlada
samostudium, kdy studenti tohoto kurzu vénuji 85 hodin samostudiu a pouhych 15 hodin
vyuky na u€ebné s instruktorem. Pfistup ke studentliim je samozfejmé individualni, pokud je

tedy potfeba jsou dobirany dalSi teoretické lekce s instruktorem, které dopini znalosti
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jednotlivych studentl. Stézejni pfedméty, nebo respektive predméty, kterym je v teoretické
vyuce vénovano nejvice Casu, ato jak na u€ebné s instruktorem, tak i samostudia jsou
meteorologie, planovani a provadéni letu a zaklady letu. Dalsi tabulka je vénovana taktéz

teoretickému vycviku PPL (A), ne v8ak v Ceské republice ale v Indonésii.

Tabulka 2 — Teoreticky vycvik PPL (A) v Indonésii

c v %
o & v g
v EB el
ko . 2E |o®
5 Subject/ Lesson name €o c >
c c @ Q 'g
o =3 |53
O G o
o
GO1 Aviation Physiology 7:00 XX
G02 Airframe and Aircraft Systém 14:00 | XX
GO03 Aircraft Instruments 14:00 XX
G04 Aircraft Power Plant 14:00 XX
Aviation Laws, Rules and
GO05 Regulations 14:00 | XX
G06 Meteorology 14:00 XX
GO7 Principle of flight 7:00 XX
G08 Aerodynamic 14:00 XX
G09 Navigation General 14:00 | XX
Navigation Flight Planning and
G10 21:00 | XX
Radio Aids to Air Navigation
G1l1 Radio Telephony 18:00 XX
G12 Class Rating SE Land 12:00 [ XX
187:00:
Total ground lessons 00 XX

Z této tabulky Ize jasné vycist, Ze v Indonésii je cela teoreticka vyuka probirana na
uéebné s instruktorem. Je to predevsim ztoho duvodu, Ze vétSina studentl létani jsou
v leteckych Skolach na takzvany piny uvazek. Plny uvazek v tomto pfipadé znamena, ze se
leteckému vycviku vénuji prezenéné a ve Skolach travi veskery svij ¢as. Neni vyjimkou, Ze
tito studenti v leteckych Skolach bydli, a proto je jak prakticky tak teoreticky vycvik tomuto
harmonogramu pfizplsoben. Nékteré letecké Skoly v Indonésii pozaduji, aby student pred
zapocetim praktického vycviku mél odstudovanych celych 187 hodin teorii. Tento zpUsob
vycviku neni dle mych zkuSenosti, pro studenta idedlni. Velmi Casto se zde stava, zZe
studentovi v pribéhu praktického vycviku chybéji znalosti, které nabyl v po¢atku teoretického
studia. Aje tedy nutné v pribéhu praktického vycviku pfidavat dalSi teoretické hodiny.

Z mych zkuSenosti je idealni, kdyz student v pribé&hu teoretického vycviku, zaroven déla
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vycvik prakticky. Ma tedy vzdy teoretické znalosti k jednotlivym praktickym dloham, a neni
potfeba pfidavani dalSich teoretickych hodin. Nejvice €asu je v tomto vycviku vénovano
planovani navigacnich letl a komunikaci. V leteckych S$kolach v Indonésii je radiové
komunikaci celkové vénovano opravdu hodné casu, kdy si studenti zkouSi v u€ebnach
komunikaci s vézi v riznych fazi letu ajsou na to zaméreny i celé samostatné predméty,
kterym je vénovano ivice nez 40 hodin v ucCebné. Celkovy Cas, ktery studenti stravi
teoretickym vycvikem na ucebné je 187 hodin. V dalsi tabulce je popsan prakticky vycvik
PPL (A) v Ceské republice.
Tabulka 3 — Prakticky vycvik PPL (A) v Ceské republice

(O] Q ()
S £ £ £
a I - e
% Flight exercise S S %
5 = = E
2 S |3 £
a wn wn
FO1 Introduction flight 0:30
FO2 Basic maneuvers 3:00
FO3 Advenced maneuvers 2:30
FO4 Recovery maneuvers 1:30
FO5 Emergency situations 3:00 1:00
FO6 Traffic circuit 4:00
FO7 Non-normal traffic circuit situations 1:00
FO8 First solo check 1:00
FO9 Solo traffic circuits 1:00
F10 Local solo flight 0:30
F11 Precautionary landing 1:30
F12 Radionavigation 1:00 1:00
F13 Instrument flight 1:00 1:00
F14 Cross country flights 5:30
F15 Controlled Aerodrome 1:30
F16 Non-standarts cross country flight 1:30
F17 Solo cross country check 2:00
F18 Solo cross country flight 6:00
F19 Navigation triangle 2:30
F20 Final check 2:30
F21 G1000 familiarization training 0:00 2:00
33:00:
Total time flight exercices
00 10:00 |5:00

Jak z vy$e uvedené tabulky vyplyva, je v Ceské republice letovym tloham vénovano
minimalné 33 hodin letu ve dvoji, 10 hodin letu s6lo a maximalné 5 hodin letu na simulatoru.
Z praktického hlediska a z mych zkudenosti, se ve vycviku PPL let na simulatoru

nepraktikuje. Divodem je fakt, Ze minimalni celkova doba pro praktické ulohy je 45 hodin, ve
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které se student musi pfedevSim naucit ovladat samotné letadlo a byt schopen zvladnout
veskeré ulohy na ném. Neni zde mnoho prostoru pro lety na simulatoru, kde si sice student
muze vyzkouset rizné situace, které velmi pravdépodobné ve vycviku nenastanou, ale stale
zde hraje velkou roli to, Ze nesedite ve skute¢ném letadle. Zakladem vycviku PPL je naucit
se ovladat samotny letoun ve kterém je samozifejmé moznost vyzkoudet si témér vSechny
situace, které se pfi dalSim vycviku, popfipadé naletu mohou vyskytnout. Proto je letovy Cas
na simulatoru sniZzen na minimum a letecké $koly v Ceské republice ho ve vycviku PPL (A)
téméF nevyuZivaji. Celkova doba praktického vycviku se samoziejmé stejné jako celkova
doba teoretického vycviku, muze ménit v jeho prabéhu ménit, a to na zakladé individualnimu

pFistupu k studentim a zvladani jednotlivych uloh. Dalsi tabulkou je prakticky vycvik PPL (A)

v Indonésii.
Tabulka 4 — Prakticky vycvik PPL (A) v Indonésii
Q Q [J)]
S £ £ =
%)) + +— -
0 < b= 5
= Flight exercise o o =
T |z |E
A @ @
Ground handling procedures/ first air
FO1 experience 1:00
FO2 Effect of control 1:00
FO3 Basic flight maneuvers 1:00
FO4 Climbing and descending 1:00
FO5 Turns (including steep turn) 1:00
FO6 Stalling 1:00
FO7 Approach to stall in landing configuration |1:00
FO8 Normal take-off and landing 1:00
FO9 Alternative landing procedures 1:00
Engine failure during and after take-off
F10 . 1:00
and other emergencies
Cross wind take-off and landing and go
F11 1:00
around
F12 Pre-solo revision and final pre-solo check |[1:00
F13 First solo flight 0:30
1:00:0
F14 . o
Preparation for secound solo circuit 0
F15 Solo circuit 1:00
1:00:0
F16 _
Maneuver review 0
F17 Solo check training area, circuit|1:00:0
departure and joining procedures 0
F18 First solo training area - general handling 1:00
F19 Practice (solo general handling) 1:00
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1:00:0
F20 ) _
Maneuvring review 0
F21 Practice (solo general handling) 1:00
1:00:0
F22 Practice (solo general handling) 0
F23 Dual cross country | (at least 50 NM) 1:00
F24 Solo cross country | (at least 50 NM) 1:00
F25 Solo cross country |l 1:00
F26 Solo cross country Il 1:00
F27 Dual cross country Il (at least 150 NM and | 2:00:0
land 2 aerodrome) 0
F28 Dual cross country Ill (at least 150 NM|2:00:0
and land 2 aerodrome) 0
Solo cross country IV (at least 150 NM
F29 2:00
and land 2 aerodrome)
1:00:0
F30
Night flight for PPL | 0
1:00:0
F31 _ _
Night flight for PPL Il 0
1:00:0
F32
Night flight for PPL IlI 0
1:30:0
F33 _
Review of maneuvers 0
F34 Practice (solo general handling) 1:00
F35 Practice (solo general handling) 1:00
F36 Practice (solo general handling) 1:00
F37 Comprehensive review, all exercices|1:00:0
except navigation 0
_ _ . 26:30:
Total time flight exercices
00 13:30 |0:00

26 hodin a 30 minut ve dvojim a 13 hodin a 30 minut s6lo. Tento &as je o celych 5 letovych
hodin krat$i nez minimalni nalet v Ceské republice. Tuto problematiku jsem konzultoval
s vedoucim vycviku letecké Skoly v Indonésii. J& osobné jsem zastance delSiho naletu
vtomto vycviku, avdak nemam zkuSenosti se studenty jiz zmihovaného prezenéniho
zpUsobu vycviku. JelikoZ se zhruba 90 procent studentd v leteckych Skolach tomuto vycviku
vénuje prezen¢né&, nemaji problém, az na vyjimky, po 40 hodinach letového ¢asu zavérecnou
zkousku splnit. Pokud budeme vychazet z pfedpokladu, Ze student 1éta témér kazdy den, tak
je skute€na moznost tento vycvik absolvovat v 40 letovych hodinach. Ze zaznamu letecké

Skoly, praktickou zkousku PPL(A) uspésné absolvuje zhruba 70 procent student( jiz po 40
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letovych hodinach. Percentil uspéSnych absolventl v prezenéni formé studia je opravdu
vysoky, mizeme tedy fFici, ze tento druh studia ma prokazatelné vysledky, i kdyz je nalet
hodin nizsi.

3.2. Porovnani teoretického vycviku ATPL v Ceské

republice a Indonésii

Dalsi tabulkou je ATPL teoreticky vycvik v Ceské republice.
Tabulka 5 — Teoreticky vycvik ATPL v Ceské republice

c o HT_J
(@) € L))
0 = el
kS . 2E |oE
- Subject/ Lesson name €o c >
S cS |E3
o =4 |sh
O S |9
o
ATPL 1 | 081 Principles of flight 4 31
040 Human performance and 54
ATPL 2 |limitations 6
ATPL 3 | 070 Operational procedures 3 21
ATPL 4 {090 Communication 4 31
021 Airframe and systems,
ATPL 5 |electrics, power plant and|5 42
emergency equipment
ATPL 6 | 022 Instrumentation 5 42
ATPL 7 |031 Mass and balance 3 31
ATPL 8 | 010 Air law 5 42
ATPL 9 | 061 General navigation 9 80
ATPL
32
10 032 Performance 4
ATPL
64
11 050 Meteorology 7
ATPL 033 Flight planning and 3o
12 monitoring 4
ATPL
: L 80
13 062 Radio navigation 9
Total time ground lessons 68 582

Teoreticky kurz teorie ATPL je nejdelSi soucasti vycviku dopravniho pilota, tomuto
studiu je vénovano 582 hodin samostudia a 68 hodin na uCebné s instruktorem. Jelikoz se
jedna o nejdelSi ¢ast celého vycviku, doporucuji studentiim s ATPL teorii zacit idealné hned
po absolvovani vycviku PPL(A), aby byla zachovana kontinuita celého vycviku a student

nemél zbyteéné dlouhé mezery mezi teorii a praktickym vycvikem popfipadé néletem hodin.
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Dalsi tabulkou je teoreticky vycvik ATPL v Indonésii.

Tabulka 6 — Teoreticky vycvik ATPL v Indonésii

Subject/ Lesson name

time
Recomended self-
study time

Hround lesson
3
©
'—I

Aircraft general knowledge

ATPL 2 |Flight rules and air law

ATPL 3 | Navigation

ATPL 4 |Flight performance and planning
ATPL 5 | Meteorology

ATPL 6 |Human factors

ATPL 7 |Principles of flight

ATPL 8 |Communication 16
Total time ground lessons 160 0

ORIWEINF (W ini
o Do [ & oy [ [Minimum classroom

Pfi porovnani jednotlivych tabulek teoretického vycviku ATPL u nas a v Indonésii, je
na prvni pohled patrné, Ze teoreticky vycvik ATPL a jeho minima jsou o stovky hodin men&i
nez v Ceské republice. Teoretickému vycviku na uéebné s instruktorem je vénovano 160
hodin, coz je sice vice nez v Ceské republice, avSak neni zde jiz Zzadné samostudium, znovu
se zde pocita s prezen¢ni formou studia. Obtiznost celkové teorie a zavéreCnych testd ATPL
se s Ceskou republikou potazmo staty EASA neda srovnavat. V Indonésii je pouze 8
predmétd a tedy pouze 8 zavéreénych zkousek v Ceské republice jich je 14. Dale je zde
rozdilny pocet otazek u kazdého predmétu, a ten fakt, ze jsou vefejné. Diky tomu, ze je
samotny kurz ATPL teorie mnohem kratSi je icelkovda doba vycviku od zacatku po
dopravniho pilota kratSi. Letecké Skoly v Indonésii vyuCuji ATPL teorii standartné podle
ugebnic Oxford, akorat naplfi jednotlivych predmétil neni tak obsahla jako v Ceské republice.
VétsSina leteckych kol v Ceské republice stavi ATPL teorii na tom, Ze vétSina teoretického
vycviku je samostudium a student se tedy vétSinu €asu uci z riznych otazkovych bank, které
bohuzel nejsou vzdy aktualni a otdzky k zavéreCnym zkouSkam nejsou vefejné, avSak
studenti teorie za uplynulych nékolik let tyto otazky nashromazdili. Bohuzel se v téchto
testech setkavame velmi €asto s otdzkami, nebo feknéme chytaky, kdy jedno jediné slovo
zméni celou strukturu otazky a pokud si toho student nevSimne odpovi samozfejmé Spatné.
Setkal jsem se s mnoha pfipady dopravnich pilotl s naletem tisict hodin, ale jelikoz vétSina
otazek neni brana z praxe, v testech by neuspéli. V Indonésii, jsou naopak otazky z letecke

praxe a diky tomu je pilot schopen testy slozit i kdyz nezna pfesné znéni samotnych otazek.

50



3.3.

Porovnani vycviku IR (A) v Ceské republice a Indonésii

Dal$i tabulka se vénuje vycviku IR (A) v Ceské republice.
Tabulka 7 — Prakticky vycvik IR (A) v Ceské republice

v (0]
S £ £
v o z
2 Flight exercise 5 =
S = S
s E £
FO1 Maneuvers 3:30
FO2 Recovery maneuvers 1:00
FO3 Emergency situations 0:30
FO4 Maneuvers 1:00
FO5 Recovery maneuvers 0:30
FO6 Emergency situations 2:00
FO7 Adverse weather 1:30
FO8 Enroute 1:00
FO9 Holding 1:00
F10 Departure and arrival 1:30
F11 ILS approach 1:00
F12 RNAV approach 2:00
F13 LLZ and VOR approach 1:30
F14 NDB approach 1:00
F15 Circling approach 1:00
F16 Cross country 10:30
F17 Cross country 13:00 [5:00
F18 Final review 2:00

30:00:

Total time flight exercices 20:00 00

Tato tabulka se vénuje vycviku IR (A) v Ceské republice. Celkova doba néletu ve
vycviku IR (A) je 50 hodin, kdy se ve vétSiné leteckych Skol vyuziva kombinace naletu
v letadle s naletem na leteckém simulatoru. V této tabulce je popsano 30 hodin na leteckém
simulatoru a 20 hodin v letadle, kdy Ize tyto €asy rizné kombinovat. Maximalni mozna doba
naletu na leteckém simulatoru je 30 hodin. Cas stanoveny pro simulator a letadlo je mozné
v pribéhu vycviku kombinovat, ato na zakladé jednotlivému pfistupu ke studentim,
maximalni nalet na leteckém simulatoru mdze byt vSak 30 hodin. V tomto druhu vycviku je
simulator stézejnim ucebnim prvkem, ato ztoho ddvodu, Ze si zde studenti procviCuji
situace a lety v meteorologickych podminkach, které v Ceské republice standartné nepanuiji.

Z mych zkuSenosti je idealni zacit s vycvikem IR (A) ve chvili, kdy ma student hotovych
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minimalné 50 procent ATPL zkouSek, atedy velmi pravdépodobné dokoné&i soucasné
teoreticky vycvik ATPL a prakticky vycvik IR. Nedojde tedy k tomu, ze by musel na praktickou
zkousku dlouho &ekat, a nedochazi zde k dal§imu rozlétani pfed zkouskou a podobné. Dalsi
tabulka se vénuje uloham vycviku IR (A) v Indonésii.

Tabulka 8 — Prakticky vycvik IR (A) v Indonésii

v 0]
e £ |E
A o v
= Flight exercise S =
5 = S
= -
FO1 Basic instrument flying review 1:00
FO2 Precision instrument flying exercise 1:00
FO3 Limited panel instrument flight review 1:00
Simulated instrument approach
FO4 procedure 1:00
FO5 VOR/ ADF tracking and holding 1:00
FO6 VOR/ ADF tracking and holding 1:00
Recovery from unusual attitudes (full and 1:00
FO7 limited panel) '
FO8 VOR/ ADF holding and approach | 1:00
FO9 VOR/ ADF holding and approach Il 1:00
F10 Precision instrument flight 2:00
F11 Cross-country flight 2:00
F12 Limited panel instrument flying 2:00
F13 Cross-country flight 2:00
F14 Applied instrument flying 2:00
F15 Introduction to use of ILS 1:00
F16 ILS approach | 1:30
F17 ILS approach Il 1:00
F18 Airways cross-country flight | 1:30
F19 Airways cross-country flight Il 1:30
F20 Review of night circuits and landings 1:00
F21 Applied instrument flying (VOR/ ADF) 2:00
F22 ILS approach 1:30
Cross-country airways flight (instructor to
F23 2:00
act as co-pilot)
F24 General handling practice 1:00
F25 Night flying practice 1:00
F26 General handling practice 1:00
F27 Simulated instrument flying cross-country
flight 2:00
F28 Preparation for flight test 3:00
Total time flight exercices 25:00: |15:00
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| 00 |

Celkovy €as vénovany vycviku IR (A) v Indonésii je 40 hodin z ¢ehoz je 25 hodin
v letadle a 15 hodin na leteckém simulatoru. Pokud si podrobné precteme jednotlivé ulohy
dojdeme k zavéru, ze v Indonésii je sice vénovano vycviku IR (A) o 10 hodin letového ¢asu
méné avSak student, zde projde v podstaté stejnymi Glohami jako pfi vycviku v Ceské
republice. Znovu zde panuje pravidlo, ze téméf vSichni studenti v Indonésii vycvik IR (A)
dokondi ve stanovenych ¢asech. Dle vedouciho vycviku z Indonéské Skoly je v podstaté 100
procent studentl absolvujici vycvik IR (A) budoucimi piloty narodnich aerolinek a jsou to
pfesné ti studenti, ktefi studuji prezencné. Pfed nastupem do tohoto vycviku musi mit tito
studenti spInénou teorii ATPL a proto zde nedochazi k zadnému zdrzeni v pribéhu vycviku.

Dal$im vycvikem ke srovnani je MEP/MEP IR v Ceské republice.

3.4. Porovnani vycviku MEP a MEP/IR v Ceské republice a

Indonésii

Dal$im vycvikem ke srovnani je MEP/MEP IR v Ceské republice.
Tabulka 9 — Prakticky vycvik MEP a MEP/IR (A) v Ceské republice

v (4]
5 £ £
0 o ‘:
= Flight exercise 5 =
S = S
S g E
a wn
FO1 Basic maneuvers 0:30
FO2 Advanced maneuvers 1:00
FO3 Traffic circuit 1:00
FO4 Single engine flight 1:00
FO5 Single engine traffic circuit 1:30
FO6 Review 1:00
FO7 Instrument flight 0:30
FO8 Procedural flight 4:30
, . . 0:00:0
Total time flight exercices 11:00 0

Vycvik na vicemotorovych letounech se v Ceské republice déli na dvé &asti prvni je
MEP VFR, ktera je dlouha 6 hodin a MEP/IR ktera trva 5 hodin. Tento vycvik se da
kombinovat s leteckym simulatorem, av8ak pro naSe srovnani jsem si vybral cely nalet
v letadle. Vycvik MEP VFR je popsan ulohami FO1 az F06 a vycvik MEP/IR je popsan
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v ulohach FO7 a F08. Celkova doba tohoto vycviku je tedy 11 hodin a pro vycvik MEP/IR
musi mit student absolvovany IR (A) vycvik. Tento vycvik je, co se celkového naletu tyce
kratky a dalo by se Fici, Ze se jedna o typovou zkousku na vicemotorové pistové letouny. Pro

porovnani si vezmeme tabulku s rozepsanymi jednotlivymi tlohami MEP v Indonéské Skole.

Tabulka 10 — Prakticky vycvik MEP a MEP/IR (A) v Indonésii

v (4]
5 £ £
()] + =
4 £ |3
» Flight exercise [} 2
c [ 0
2 s =
L -} =
A n

FO1 Normal procedures 2:00
FO2 Abnormal procedures 2:00
FO3 Emergency procedures | 2:00
FO4 Emergency procedures Il 2:00
FO5 Emergency procedures Il 2:00
FO6 Instrument training | 1:00
FO7 Instrument training |l 2:00
FO8 Cross country 2:00
FO9 Instrument rating Il 2:00

Comprehensive review, all exercise
F10 o 1:30

except navigation

Comprehensive review, all exercise
F11 o 1:30

except navigation
Total time flight exercices 10:00 |10:00

Prvnim a fekli bych velmi znaénym rozdilem je celkova doba leteckého vycviku. Cely
vycvik se sklada z 10 hodin na simulatoru a 10 hodin v letadle. V Indonéskych leteckych
Skolach se v podstaté nepraktikuje samotny vycvik MEP VFR, ktery by si student mohl udélat
samostatné bez MEP/IR. Jedna se vzdy o komplexni vycvik MEP/MEP IR. Pokud budeme
znovu porovnavat statistiky studentu, ktefi touto leteckou Skolou prosli, celych 100 procent
absolventl tohoto vycviku jde smérem dopravniho pilota, a proto neni ani diivod tento vycvik

dale délit. Vétsi ¢ast vycviku v letadle se tedy sklada z pfistrojovych letd. A zarovenn ma

studenty pfipravit na vybé&rova fizeni.
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3.5. Porovnani vycviku CPL (A) v Ceské republice a

Indonésii
Poslednim porovnavanym vycvikem je vycvik CPL (A). DalSi tabulka popisuje vycvik

CPL (A) v Ceské republice.

Tabulka 11 — Prakticky vycvik CPL (A) v Ceské republice

() () o
: £ £ s
g £ = |5
- Flight exercise o _'5 g
e e = —
2 g RE
=)
) n 3
FO1 Pre-flight Ops 0:00
FO2 Traffic Patterns 0:45
FO3 Emergency and forced landing 0:45
Short field take off and landing. Maximum
FO4 1:00

power setting
FO5 Advenced traffic patterns - cross wind ops | 1:00

FO6 High/ maximum speed ops 0:45

FO7 Low/ minimum speed ops 0:45

FO8 Cross-country flying 2:00

FO9 Instrument flying 10:00
Total time flight exercices with IR 15:00
Total time flight exercices without IR 25:00:00

V Ceské republice jsou v podstaté dvé moznosti, jak ziskat licenci CPL. Prvni
moznosti je vycvik pro drzitele dolozky IR(A), kdy se jednd o 15 hodin letu ve dvojim
a druhou moznosti je vycvik pro studenty, ktefi nejsou drziteli dolozky IR (A) a poté je nutné
absolvovat dalSi 10 hodin pfistrojovych letl. Pokud student nejprve absolvuje CPL (A) a az
poté zacne délat dolozku IR (A) je mu téchto 10 hodin zapocato do vycviku IR (A). Z mych
zkuSenosti je vSak lep8i nejdfive udélat vycvik IR (A) a aZz po jeho Uspé&Sném absolvovani
zadit s vycvikem CPL (A). Vycvik CPL (A) neni v Ceské republice nijak dlouhy a jedna se
tedy orychly krok k draze profesionalniho pilota. Tento vycvik by se dal pfirovnat ke
zkracenému vycviku PPL s pfistrojovou dolozkou, i samotna zavérecna zkouska tento vycvik
pfipomina. Aby mohl student uspé&sné absolvovat zkousku, potazmo vycvik CPL(A) musi mit

splnénou ATPL/CPL teorii, ktera zde jiz byla zminéna. DalSi tabulka se vénuje vycviku CPL

v Indonésii
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Tabulka 12 — Prakticky vycvik CPL (A) v Indonésii

v o |2
5 g £ =
2 2 |z |5
- Flight exercise =) =) =
e = = —_
2 T fe S
L =] (@] +
m) n §

FO1 General handling practice | 2:00
FO2 Instrument flying practice | 1:00
FO3 Instrument flying practice Il 1:00

Instrument flying practice Ill: Recovery
FO4 from unusual attitudes based on|1:30

instrument
Fo5 Intruduction to low-level (bad weather)

circuits 1:00
FO6 Cross-country flight 3:00
FO7 Solo practice (general handling) 1:00
FO8 Instrument flying practice IV 2:00
FO9 Mutual practice 1:00
F10 Instrument flying practice V 1:00
F11 Mutual practice 1:00
F12 Instrument flying practice VI 1:00
F13 Instrument flying practice VII 1:00
F14 Mutual practice 1:00
F15 Solo practice (general handling) 1:00
F16 Instrument flying practice VIII 1:30
F17 Mutual practice (cross-country) 2:00
F18 Mutual practice (instrument flying) 1:00
F19 General handling practice Ill 1:00
F20 Mutual practice (cross-country) 2:00
F21 Mutual practice (instrument flying) 1:00
F22 Mutual practice (cross-country) 2:00
F23 Instrument flying practice IX 2:00
F24 Instrument flying practice X 1:00
F25 Night flying intruductions 1:00
F26 Night flying mutual check 1:00
F27 First solo night flying circuits and landings 1:00
F28 Solo night flying and landings 4:00
F29 Review general handling 2:00
F30 General handling practice 1:00
F31 Instrument cross-country flight 2:00
F32 Mutual practice (general handling) 1:00
F33 Cross-country commercial operation 2:00
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F34 Mutual practice 13:00
F35 Commercial operation cross-country flight | 3:00
F36 Instrument cross-country flight 3:00
F37 Dual review 3:00
F38 Mutual practice (general handling) 1:00
F39 Dual cross-country flight (250 NM) 5:00
F40 Dual cross-country flight (250 NM) 5:00
F41 Mutual cross-country flight (250 NM) 5:00
F42 Dual review 4:00
F43 Mutual practice (general handling) 1:00
F44 Mutual practice (cross-country) 3:00
F45 Mutual practice (instrument flying) 2:00
25:00:
CPL basic instrument exercices 00
55:00: 40:00:
Total flight time exercice with IR 00 5:00 00
80:00: 40:00:
Total flight time exercice without IR 00 5:00 00

Na prvni pohled je patrné, ze vycviku CPL (A) je v Indonésii vénovano daleko vice
gasu, nez v Ceské republice. Vycviku je bez predchozi kvalifikace IR(A) je v&novano celkem
80 hodin letu ve dvojim, 5 hodin letu s6lo a 40 hodin letu se safety pilotem. Pokud je jiz
student drzitelem kvalifikace IR(A) je celkova doba vycviku o 25 hodin kratsi, tedy 55 hodin
letu ve dvojim, 5 hodin letu sélo a 40 hodin letu se safety pilotem. Divodem, proc¢ je tento
vycvik o tolik del$i, nez v Ceské republice je v tom, Ze takzvané lety se safety pilotem jsou,
v podstaté nahradou takzvaného time-buildingu, a v podstaté cely nalet je absolvovan se
safety pilotem na palub&. Dale je soudasti tohoto vycviku noéni létani coz v Ceské republice
ma jiz pilot absolvované davno prfed samotnym vycvikem IR(A). Pokud tedy porovname
vycvik CPL(A) v Ceské republice a Indonésii, najdeme zde asi nejvice rozdil(i v porovnani
s ostatnimi vycviky, které jsou v podstaté totozné. Nicméné nejvétsi rozdil, ktery je potfeba
zdlraznit je v podstaté Uplné vyskrtnuti time-buildingu z leteckého vycviku, ktery je nahrazen
lety se safety pilotem ve fazi vycviku CPL(A). Pokud pomineme hodinové rozdily
u jednotlivych vycvik( dalSim velkym rozdilem je kurz a zavére¢né zkousSky teorie ATPL,
které jsou opravdu znacné. Jinak jsou si vycviky a jednotlivé ulohy, které studenti absolvuji

velmi podobné.
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4.Definovani zakladnich principii pro vytvoreni

alternativ

Abychom vubec mohli zacit vytvaret alternativy zahraniéniho vycviku, musime
nejprve definovat zakladni princip ziskani pilotni licence v dané zemi, zde konkrétné v Ceské
republice a Indonésii. Pokud pomineme, Ze by student z Ceské republiky nebo Indonésie
délal pilotni licenci od samého zacCatku, v zemi, kde bude chtit uskutecnit time-building,
nabizeji se v podstaté pouze dvé moznosti validace a konverze zahrani¢niho prukazu.
Validace neboli uznani platnosti zahrani¢niho prikazu je uréena pfedev§im pro cizince, ktefi
nemaji trvaly pobyt v pravé té zemi, kde chtéji létat napfiklad time-building. Validace se
vydava vzdy na jeden rok, s mozZnosti nasledného prodlouzeni. Podminky validovani
leteckych prilkazt se v Ceské republice a Indonésii 1i§i.[19] Dalsi moznosti je konverze,
neboli prfevod zahrani¢ni licence. Konverze narozdil od validace nema dobu splatnosti
a vyuzivaji ji vétsinou cizinci, ktefi se do té konkrétni zemé prestéhovali, a tedy budou pilotni
prikaz vyuzivat po delsi dobu, nez jeden rok anebo odesli za praci do zemé&, kde je

spolecnosti a statem z néhoz spole¢nost pochazi konverze vyZzadovana.

4.1. Validace zahraniéniho priitkazu v Ceské republice

Prvni véc, kterou musi Zadatel o validaci zahrani¢ni licence splnit, je prokazani své
totoznosti, tedy predlozenim priikazu totoznosti. Dale musi Zadatel o validaci odavodnit pro¢
ma o validovani svého prikazu zajem, a to timto zplsobem: pokud se jedna o validaci do
urovné prav SPL, PPL bez obchodnich prav a BPL bez obchodnich prav, staci podat slovni
vysvétleni této zadosti, jako je napfiklad dovolena v Ceské republice, nalet hodin PIC, Gdast
na zavodech a podobné. Pokud se vSak jedna o validaci prikazu profesionalniho pilota
letount nebo vrtulnikd, validace BPL nebo SPL s obchodnimi pravy musi byt podana zadost
provozovatele obchodni letecké dopravy nebo leteckych praci, ktery hodla Zadatele
zaméstnat. Platnost validace vtomto pfipadé je omezené pouze na tohoto konkrétniho
provozovatele nebo musi zadatel dodat doklad o pfechodném pobytu v Ceské republice.[20]
Jak jsem jiz uved|, platnost validace je pfi prvnim vydani maximalné jeden rok, a po uplynuti
této doby Ize jeji platnost o dalSi rok prodlouzit. DalSi nalezZitosti je platnost Zadatelova
prikazu. Prikaz zadatele musi byt platny véetné pfislusnych kvalifikaci v dobé platnosti
validace a po dobu jeji platnosti. Dale musi zadatel dolozit nedavnou praxi. Pfi vyuzivani
validovaného prikazu pro neobchodni lety s dal§imi osobami na palubé&, musi pilot prokazat
pFislusné poZzadavky Part-FCL na nedavnou praxi a to minimalné 3 vzlety a 3 pfistani v dané

tfidé nebo typu letadla za poslednich 90 dni, z ¢ehoz musi mit minimalné jeden vzlet a jedno
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pfistani v noci, pokud chce tuto noc¢ni dolozku zvalidovat. DalSim narokem je samoziejmé
zdravotni zpusobilost. [19] Uzivatel validace nebo zadatel o validaci s pravy profesionalniho
pilota vrtulnikd, letount, SPL nebo IR s pravy pro obchodni lety nebo BPL s pravy pro
obchodni lety musi byt pfed vydanim validovaného prikazu drzitelem osvédcéeni zdravotni
zpusobilosti dané tfidy, ktery je vydan podle Part-MED. Pilot Zadajici o validaci, nebo drzitel
validace do urovné prav PPL bez kvalifikace IR, BPL bez obchodnich prav, SPL bez
obchodnich prav, musi byt drzitelem osvédc€eni zdravotni zpusobilosti 2. Nebo 1. Tridy
vydaného dle standard ICAO. Poslednim poZadavek se vztahuje k anglickému jazyku, kdy

pilot Zadajici o pfistrojovou kvalifikaci je povinen absolvovat zkousku z IFR angli¢tiny na

7 [P 9"94

UCL. Jini zadatelé musi splnit zapis jazykové kvalifikace a to bud “angli¢tina” nebo “Sestina”
do pilotniho prikazu, nebo jasné odlvodnit, jakym zpusobem bude pfi vykonu prav
validovaného pilotniho prikazu komunikovat. DalSi pozadavky o vydani validovaného
pilotniho prikazu musi splfiovat pozadavky, které jsou uvedené v odstavci A Pfilohy Il
narizeni (EK) €. 1178/2011 v platném znéni. [19] Pro pfedstavu pfikladam Zadost o validaci z

UCL, viz pfiloha 1.

4.2. Konverze zahraniéniho prikazu v Ceské republice

Stejné jako pfi validaci se Zadatel musi pfi podani zadosti o pfevod prikazu prokazat
originalem priikazu totoznosti. Velky rozdil mezi validaci a konverzi je ten, Ze u konverze se
Zadatel musi prokazat dokladem, ktery potvrzuje trvaly pobyt v Ceské republice. Pilot musi
mit samozfejmé& v dob& vydani Ceského pilotniho prilkazu platny sviij zahraniéni pilotni
prukaz véetné vSech kvalifikaci, které chce prevést. DalSim kritériem je zdravotni
zpusobilost, ktera je také stejna jako u validace, a to Ze pilot musi byt drzitelem osvéd&eni o
zdravotni zpUsobilosti vydaného podle Part-MED. Stejné jako u validace musi pilot zadajici o
prevod IR kvalifikace do &eského pilotniho prikazu, projit zkouskou IFR angliétiny na UCL.
Ostatni zadatelé o konverzi pilotniho prikazu musi splnit pozadavek na zapis jazykové
kvalifikace ,Cestina“ do pilotniho prikazu nebo absolvovat zkousku z ICAO anglictiny. Dale
se zde uplatiuje pozadavek na praxi, kdy piloti Zadajici o konverzi pilotniho prikazu musi
splfiovat pozadavky Part-FCL na praxi, aby jim byl vydan pilotni prikaz a dal$i pozadavky na
akceptaci typové anebo tfidni kvalifikace, ktera ma byt pfevedena do Ceského pilotniho
prikazu, uvedené v odstavci C Prilohy Ill nafizeni (EK) €. 1178/2011 v platném znéni.
DalSim velmi dulezitym rozdilem mezi konverzi a validaci, je u konverze kurz teoretické
vyuky, teoreticka zkouska a prakticka zkouSka. Pokud je zadatelem o konverzi pilot, ktery je
drzitelem ATPL, teoreticky kurz neni poZadovan. Je-li Zadatel o konverzi drzitelem CPL, je
nejCastéji pozadovan zkraceny teoreticky kurz. Pokud je pilot Zadajici o konverzi drzitelem

prikazu PPL a ma nalet niz8i nez 100 hodin, je vyZzadovan také zkraceny kurz teorie, pokud
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ma v8ak nalet vy8si nez 100 hodin teoreticky kurz vyZzadovan neni. Teoreticka zkouska u
pilota zadajici o konverzi ATPL, IR nebo CPL musi zadatel absolvovat pfislusné teoretické
zkousky. Pokud se jedna o pfevod PPL licence, tak pilot s naletem mensim jak 100 hodin
musi projit celou teoretickou zkouSkou. Pokud ma zadatel o PPL nalétano vice nez 100
hodin, musi absolvovat zkou$ku pouze z Leteckého prava a postupl ATC a Lidské
vykonnosti. Poslednim kritériem je zkoudka dovednosti, kdy musi Zadatel absolvovat tuto
praktickou zkouSku pro ziskani pfislusného pilotniho prikazu. | u konverze pfikladam
dokument od ustavu civilniho letectvi jako pfilohu Cislo 2, ktery slouzi jako zadost o pfevod

zahraniéni licence.

4.3. Validace zahrani¢niho prikazu v Indonésii

Validace zahrani¢niho prikazu v Indonésii probiha v podstaté naprosto stejné jako
v Ceské republice. Prikaz pilot ziska na dobu jednoho roku, popfipadé pokud je doba
platnosti jeho pilotniho prikazu nebo zdravotniho osvédceni kratSi, ziska validovany priikaz
pravé na tuto kratSi dobu. Prodlouzeni validované licence, mize byt maximalné o jeden dalSi
rok. Jsou zde samoziejmé i vyjimky, tykajici se pilotd, ktefi dolozi, ze validace jejich licence o
vice nez jeden rok je z urCitého divodu nutna a pokud feditel ustavu civilniho letectvi v
Indonésii tuto vyjimku schvali, je mozné ziskat i delSi nez dvouletou validaci. Tyto vyjimky se
vétsSinou udéluji zahraniénim dopravnim pilotim, pracuji pro Indonéské spolecnosti. Oficialni
cesta, jak ziskat validaci, je v podstaté stejna jako u Zadosti o validaci v Ceské republice.
Coz znamena predlozenim prukazu totoznosti. Dale musi zadatel o validaci oddvodnit pro¢
ma o validovani svého prikazu zajem, a to timto zplsobem: pokud se jedna o validaci do
urovné prav SPL, PPL bez obchodnich prav, staci podat slovni vysvétleni této zadosti, jako
je napriklad dovolena v Indonésii, nalet hodin PIC, u€ast na zavodech a podobné. Pokud se
vSak jedna o validaci prukazu profesionalniho pilota letountd nebo vrtulnikd, validace BPL
nebo SPL s obchodnimi pravy musi byt podana Zadost provozovatele obchodni letecké
dopravy nebo leteckych praci, ktery hodla Zadatele zaméstnat, platnost validace v tomto
pfipadé je omezena pouze na tohoto provozovatele nebo musi Zzadatel dodat doklad o
pfechodném pobytu v Indonésii. AvSak skuteCnosti je, Zze pokud chce pilot napfiklad
z divodu naletu hodin PIC ziskat validovanou licenci, musi oslovit mistni leteckou $kolu,
ktera v podstaté celou Zadost vyfidi za néj, beztoho aniz by se na ufad civilniho letectvi
osobné dostavil. Proces ziskani validovaného prukazu za pomoci letecké Skoly se v podstaté
sklada z nékolika krokl. Prvnim z nich je, Ze student do konkrétni letecké Skoly zasle kopii
svého pasu a jeho vrchni strany, kopii pilotni licence v tuto chvili se bavime o PPL licenci,
dale zasle kopii svého zapisniku letd a bankovni vypis. Cely proces validace na ufadé
civilniho letectvi v Indonésii zafizuje ta konkrétni letecka Skola, tento proces trva zhruba 7 az

10 dni. Po tom, co mistni letecka Skola dostane validovanou pilotni licenci zpét z Gradu
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civilniho letectvi, zprocesuje pro pilota studentské vizum, aby v dobé jeho naletu nedoslo
k problému s imigraénim uUfadem. Samotna letecka Skola se timto procesem jisti, aby
nedochazelo k propadnuti turistickych viz, a podobnym problémum v dobé pilotova pobytu,
Skola je za tohoto studenta svym zplsobem zodpovédna. Kromé toho se letecka Skola
zavazuje Ufadu civilniho letectvi v Indonésii, Ze student podstoupi teoreticky kurz air law
v dané Skole a rozlétani s instruktorem pfed samotnym soélo letem, Skola vSak neni povinna
nijak ufadu zpétné dokladovat, Ze student teoretickym kurzem prosSel protoZze, sam pilot
nepodstupuje zadné teoretické ani praktické zkousky s examinatorem. Vizum je Skolou
zprocesované do sedmi dni, poté si ho pilot vyzvedne na Indonéské ambasadé v Ceské
republice a mlize odcestovat. Po pfiletu do Indonésie projde skutec¢né pilot zkracenym
teoretickym kurzem air law a zkuSebnim letem s instruktorem, délka nebo pocet téchto letl
se odviji od pfedvedenych dovednosti. Pokud se jedna o pilota, ktery ma zajem v Indonésii
vykonavat ¢innost dopravniho pilota, je proces velmi podobny liS§i se akorat vtom, Ze
vSechny viSe uvedené nalezitosti za pilota vyfizuje spole¢nost, pro kterou bude pracovat a
misto studentského viza dostane pracovni vizum. U dopravnich pilotd neni vyjimkou, ze
ziskavaji validaci i na delSi dobu, nez jsou dva roky, a to ztoho dlvodu, Ze letecka
spoleCnost si obhaji svllj zamér pfed ufadem civilniho letectvi a ten ve vétSiné pfipadi
spole¢nosti vyhovi.

Situace se zahraniénimi dopravnimi piloty, ktefi byli zaméstnavani Indonéskymi
dopravnimi spole€nostmi se koncem roku 2018 rapidné zmeénila. Indonéska vlada vydala
neoficialni nafizeni, ze vSechny letecké spoleCnosti vlastnéné nebo cCastecné vlastnéné
Indonéskou vladou musi zredukovat zahraniéni piloty, které pro tyto spoleCnosti pracuji, a
nahradit je mistnimi piloty. Samozifejmé tato zména nejde udélat najednou, protoze by byl
ohromny podstav pilotd, nicméné od konce roku 2019 nejsou tito piloti nabirani. Plan
Indonéské vlady je postupné nahradit vSechny zahranicni piloty v téchto spolecnostech piloty

mistnimi.
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5.Moznosti propojeni vycviku vramci raznych

systému — vyukové postupy a uznavani dokumentt.

Na moznosti propojeni vycviku v ramci rdznych systémd se musime koukat dvéma
uhly pohledu. Pfedevsim zalezi na tom, zda tento vycvik bude chtit kombinovat Cesky nebo
Indonésky student. Panuji zde opravdu velké rozdily v moznostech jednotlivych studentd pfi

vycviku, i davody pro jejich kombinaci, které si do detailu popiSeme nize.

5.1. Moznosti propojeni vycviku pro Ceského studenta

Pro zacinajici Ceské studenty pilotniho vycviku nebo pro studenty, ktefi o leteckém
vycviku pfemysli, neexistuje v dnedni dobé jediny divod, pro¢ si udélat letecky vycvik
v Indonésii. Pokud bychom pominuli to, Ze by si student po ukon&eni vycviku musel v Ceské
republice udélat plnou konverzi tohoto vycviku, coz by sice diky jeho trvalému pobytu zde
bylo mozné, avSak by musel absolvovat celou teorii ATPL, coZ je v dneSni dobé asi
finan&ni prostfedky, ba naopak by ho vycvik od 0 po ATPL vySel velmi pravdépodobné jesté
draz nez v Ceské republice, zhruba o 200000 az 300000 K&. AvSak diky v podstaté
bezproblémovému ziskani validovanych dokladd ma student v pilotnim vycviku moznost
naletu PIC letovych hodin v Indonésii. Diky tomuto naletu v zahrani¢i student ziska bohaté
zkuSenosti létani v zahrani€i. Ziska zku$enosti s radiovou komunikaci, ktera je opravdu
odli$na od komunikace v Ceské republice. Pfedevsim si zde pilot procviéi svou znalost ICAO
angli¢tiny v praxi, coz je pro jeho budouci nalet a praxi opravdu velmi dulezité. DalSim
velkym rozdilem od létani v Ceské republice jsou mistni klimatické podminky. Diky vihkému
vzduchu a horkému pocasi, které zde panuje jsou zde i vlastnosti letadla jiné. Diky t&émto
klimatickym podminkam, je vzduch fidSi, tedy vyskytuji se zde vétsi turbulence. S okolni
teplotou je také spojena niZSi vykonnost letadla, tedy dalSi rozjezd pfi vzletu a prehfivani
motoru na které si musi dat student obzvladt pozor. Dale na rozhrani mofe a pevniny se
méni diky rlznym teplotam povrchu proudéni a hustota vzduchu, coz také ovliviiuje

vvvvvvvvvv

nez v Ceské republice, ale musime si uvédomit, Ze se jedna o pilota, ktery chce ziskat nové
zkudenosti, a nejen odlétat cely time-building v Ceské republice, a tedy ani naroéngjsi
letecké podminky nejsou na Skodu. DalSi véci, na kterou je nutné upozornit, Ze po celou
dobu naletu PIC hodin je pilot pod dozorem instruktortd, ktefi s témito podminkami maiji
bohaté zkusenosti, a pokud by cokoliv nhasvédcovalo tomu, ze by let mohl byt nebezpecny
bude samoziejmé zruSen. Jiz bylo zminéno, samotny nalet hodin bude v podstaté za

stejnych cenovych podminek jako v Ceské republice, avéak naklady na Zivot v Indonésii jsou
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velmi nizké, €imz student na rozdil od létani v USA uSetii pomérné znacné finanéni
prostfedky. DalSi pfidanou hodnotou je poznani Indonésie jako celku a spojeni naletu
napfiklad s pfijemnou dovolenou. Idealni moznosti pro Ceského studenta ve vycviku ATPL je
nalet PIC hodin, které si naléta napfiklad v pribéhu tfech az Etyfech tydnd. Idealni fazi, ve
které by se student mél nachazet je doba po ukonceni vycviku PPL, a jiz zminény nalet
v Indonésii by mu umoznil zadit s pfistrojovym vycvikem po navratu do Ceské republiky.
Letecka Skola, se kterou aktivné spolupracuji nabizi dvé lokaci pro jiZ zminé&ny nalet. Prvni je
letisté Tunggul Wulung Airport u mésta Cilacap. Leti5té disponuje betonovou drahou o délce

1400 metra a Sifce 30 metrd. Pro pfedstavu doplfiuji obrazkem.

wrsawiru [WICN)
16 - 1402m

(¥ NUSAWIRU/PANGANDARAN )
1 357 NW ==- J

Obrazek 1 — Letisté Tunggul Wulung [21]

Druhym letistém je letisté Hanandjoeddin na ostrové Belitung. Toto letisté je
mezinarodni a naprosto standartné sem Iétaji linky spole€nosti Citilink, Lion Air, Garuda
Indonesia, Nam Air a Sriwijaya Air v pravidelné frekvenci. Délka drahy je 2450 metr(. A
studenti létajici ztéto zakladny maji moznost zdokonaleni svych schopnosti na
mezinarodnim letisti. Ostrov Belitung je turisty vyhledavanéjsi destinaci nez predesli Cilacap,
a to predev§im z divodu panenské pfirody Cistého mofe a prazdnych plazi. Pro pfedstavu

znovu pfipojuji obrazek jiz zminéného letisté a jeho okoli.
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Obrazek 2 - Letisté Hanandjoeddin [22]

Obrazek 3 — Ostrov Belitung
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5.2. Moznosti propojeni vycviku pro Indonéského studenta

Indonésky student ma o poznani vice moznosti nez ten Cesky. Samoziejmé stejné
jako u geského studenta je zde moznost validace priikazu v Ceské republice a nalet hodin
PIC. Stejné jako &esky ani Indonésky student naletem v Ceské republice penize neusetfi, ale
i jemu tento zahrani¢ni nalet poskytne cenné zkusenosti, které vyuzije ve své praxi. Jednou
ze zkuSenosti, kterou tento pilot ziska je radiova komunikace, ktera jak jsem jiz zmifoval je
od té Indonéské odlisna, avsak Indonésky student bude v tomto mit oproti Ceskému vyhodu
ato tu, Ze jiz od zaCatku svého pilotniho vycviku komunikuje v anglickém jazyce. DalSi
cennou zkudenosti je také odligné klima, stejné jako Cesky student se nauéi Iétat v horkém
poCasi Indonésky se nauci létat v tom chladném. Ziskd zkuSenosti se zimni pfedletovou
pfipravou, b&éhem které se zaméfi na hodnotu teploty a rosného bodu, nauéi se sledovat
vyvoj poc€asi na synoptickych mapach, jako jsou TAF, METAR, Significant WX, Windy
a CHMI. A rovnéz diky snéhové pokryvce bude mit snizenou i srovnavaci navigaci. Dale se
nauci pracovat s namrazou, se kterou se v Indonésii pfi béznych vycvikovych letech nesetka.
Nauci se namraze predchazet a vyhybat se ji. DalSi véci, se kterou se v Indonésii nesetka je
startovani motoru za nizkych teplot, napfiklad s pouZitim externiho zdroje. | pfi pojizdéni
a vzletu v zimé. P¥i prvnich pfistani na snéhu maji vétsinou piloti problém s odhadem vysky
pfi podrovnani letadla, ato diky bilé snéhové pokryvce, ktera tento vyhled zkresluje.
| utohoto studenta je idedlni, aby svij nalet PIC hodin v Ceské republice zapod&al po
ukonCeni vycviku PPL, avratil se zpét do Indonésie s dostate€nym pocétem hodin na
pokraCujici vycvik. Nalet hodin vSak neni jedinou moznosti propojeni vycviku pro
indonéského studenta. Dal$i moznosti je cely vycvik absolvovat v Ceské republice. Jelikoz
Ceské aindonéské univerzity spolupracuji ma tento student moznost cely vycvik
i s vysokoskolskym studiem absolvovat v Ceské republice. Indonéska vlada toto zahraniéni
studium vita a je ochotna ho ¢astecné financné podporovat. Student, ktery by zde studoval,
popfipadé délal pouze samotny vycvik ATPL nebude mit po navratu z Indonésie zadné
problémy s konverzi svého prikazu a mistni letecké spole€nosti ho velmi radi pfijmou do
svych fad. O kompletni konverzi se postara mistni letecka spoleCnost, ve které najde
uplatnéni a neni zapotiebi ani dal$ich testd & zkou$ek, ato ztoho ddvodu, Zze Ceska
republika je &lenskym statem EASA, ktera je pro Indonésii v podstaté vzorem. Dale
samoziejmé muze ATPL licenci ziskanou v Ceské republice, vyuzit pfi Zzadosti o praci ve
vSech Clenskych statech EASA. Posledni moznosti na spolupraci indonéské a Ceské letecké
Skoly je ziskani licence privatniho pilota, no¢ni dolozky a naletu v Indonésii a poté dokoncit
svUj letecky vycvik v Ceské republice. Konkrétné se tedy jedna o to, Ze indonésky student
absolvuje vycvik privatniho pilota, noc¢ni dolozku a nalet letovych hodin tak, aby mél

dostateény néalet na zapodeti CPL vycviku v Ceské republice. Mezitim co bude délat nalet
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v Indonésii musi absolvovat kurz teorie ATPL v Ceské republice a také teoretické zkousky.
Dale si necha potvrdit nalet svych hodin indonéskym leteckym ufadem, ustav civilniho
letectvi mu tento nalet také potvrdi a mGze v podstaté hned zacit s vycvikem CPL bez
dolozky IR, tedy 25 hodinovy vycvik. Po ukonéeni CPL vycviku v Ceské republice mu Gfad
civiiniho letectvi vyda EASA CPL licenci, aon muze nasledné zacit s vycvikem IR
a MEP/MEP IR, tyto dolozky budou nasledné vepsany do jeho EASA licence a tim se stava
drzitelem licence EASA ATPL. Samoziejmé, Ze timto zpusobem cely vycvik ATPL o nékolik
desitek hodin preléta, avSak ziska zkuSenosti jak z Indonésie, tak Ceské republiky a dvefe

leteckych spole¢nosti se mu oteviraji na dvou kontinentech.
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Zaver

Tato diplomova prace méla za cil, jak jiz z nazvu vyplyva, analyzovat moznosti
k zajisténi leteckého vycviku nalet hodin PIC v zahranici pro ¢eské studenty. Pro tuto praci
byli zvoleny dvé zemé&, ato konkrétng& Ceska republika a Indonésie. Pro &eské studenty
leteckého vycviku méla tato prace zajistit moznost naletu hodin PIC v Indonésii, ¢imz by
v prvni fadé ziskali fadu cennych zkuSenosti pfed dalSim pokracovanim ve vycviku a tfeba
i naskok u vybérovych fizeni. Mimo téchto zkusenosti bylo mym cilem zajistit nalet hodin PIC
v takové zemi, kde kvalita vycviku, letadel a instruktorl odpovida standardim Ceské
republiky a v neposledni fadé jsem chtél studentim dopfat moznou alternativu levnéjSiho
a rychlej$iho naletu. Pro Indonéské studenty bylo mym cilem zajistit nejen nalet v Ceské
republice, kterym by stejné jako Cesti studenti ziskali nadstandartni zkuSenosti, ale také
studium, vycvik jednotlivych modulli, popfipadé cely vycvik od zacatku az po ziskani licence
ATPL.

To, co mé velmi mile pfekvapilo, ve fazi, kdy jsem osobné analyzoval kvalitu a
strukturu vycviku, letadel a instruktor( v Indonésii bylo, Zze vycvik a jeho jednotlivé faze se
velmi shoduji se strukturou a kvalitou vycviku v Ceské republice. KdyZz jsem v Indonéské
letecké Skole analyzoval s vedoucim vycviku pfirucku leteckého vycviku a studijni materialy,
které Skola pouziva, ukazalo se, Ze jak materidly pouzivané ke studiu, tak pfirucky vycviku
jsou inspirovany evropskymi leteckymi Skolami. DalSi fazi analyzy bylo zjiSténi stavu mistni
letadel, na kterych by studenti vykonavali nalet letovych hodin. Letecka Skola, se kterou jsem
navazal spolupraci vyuziva k vycviku letadla typu Piper Warrior 1l a Cessna C172. Studenti
létajici v Ceské republice jsou vétsinou zvykli létat na letadlech typu Cessna. V$echna tato
letadla byla ve vyborné kondici a uvSech letadel typu C172 se v dobé mé navstévy
provadéla zastavba dieslovych motoru, coz zajiStuje nizSi naklady pro skolu. Pro mé z tohoto
zZjisténi vyplyva, Ze jsou vSechna letadla Indonéské Skoly po této revizi v podstaté nova, coz
je dalsi pfidana hodnota pro mozné zajemce o vycvik.

Poslednim cilem bylo ¢eskym studentim zajistit timto zahraniénim naletem finanéni
usporu. Co se tyCe vycestovani a ubytovani, zde se situace v podstaté nezménila, cena
letenky je relativné vysoka, nicméné pokud tuto cenu zapoditame do nizkych cen nakladd na
ubytovani a stravu neni to pro studenta nijak velkou pfekazkou. Bohuzel, co se tyCe ceny
naletu letovych hodin se zde cena rapidné béhem poslednich dvanacti mésiclt zvedla, a to
téméfF na dvojnasobek. Za tento narust ceny mulze velmi pravdépodobné vyjadreni
indonéské vlady z konce roku 2018, ktera uvedla, ze vSechny letecké spole€nosti viastnéné,
nebo Castetné vlastnéné statem, museji zaméstnavat pouze mistni piloty. Tohoto vyroku

samoziejmé vyuzili vSechny indonéské letecké Skoly a vycvik vyrazné zdrazily. Diky tomuto
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faktu bohuzel nebyl spinén jeden z mych prvotnich cilG této prace, ktery mél snizit financni
naroc¢nost ¢eskému studentovi. V tuto chvili mohu pouze fici, ze jsem schopen Ceskému
studentovi zajistit nalet hodin PIC v Indonésii, aviak finan¢ni rozpocet mu timto nesnizim,
nicméné veskeré vyhody zahrani¢niho naletu zustaly zachovany.

Poptavka po leteckém vycviku indonéskych studentt je ponékud SirSiho razu. V prvni fadé
sama mistni letecka $kola projevila zajem o nalet hodin PIC v Ceské republice, a to v z toho
ddvodu, Ze studenti nasbiraji cenné zkusenosti a bude o nich na trhu letecké dopravy vétsi
zajem. V druhé fadé to byl samotny zajem indonéskych studentd, ktefi by radi absolvovali
budto &ast nebo cely letecky vycvik v Ceské republice, idealné by chtéli spoijit letecky vycvik
se studiem na vysoké 8kole, které je v Indonésii vaZzené a indonéskou viadou podporované.
Déle si studenti velmi dobfe uvédomuiji, Ze pokud letecky vycvik absolvuji v Ceské republice,

oteviraji se jim tim dvefe do celého svéta.
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Priloha 1

URAD PRO CIVILNi LETECTVI
5

ZADOST O VALIDACI ZAHRANICNIHO PRUKAZU PILOTA BEZ OBCHODNICH PRAV

Cast A: Osobni udaje Zzadatele:

Jméno a pfijmeni Zadatele:

Misto a datum

narozeni Zadatele:

Adresa Zadatele:

Kontakt na Zadatele:

e-mail: mobil:
(nepovinny udaj)
Cast B: Jsem dr¥itelem zahraniéniho priikazu pilota:
Druh a &islo zahraniéniho prilkazu pilota: Stat vydani a datum vydani zahraniéniho priikazu pilota:

Kvalifikace v zahraniénim prilkazu pilota a doba jejich platnosti: Letova zkuSenost Zadatele:

Cast C: Prilohy 7adosti (kopie):
1. Doklad totoZnosti Zadatele

2. Prilkaz pilota Z2adatele

3. Zapisnik let(i 2adatele (kopie té stranky, ze které je ziejmy celkovy nalet hodin, pfipadné dal$i rozhodujici udaje)
4. Osvédéeni zdravotni zplsobilosti Zadatele

Cast D: Zadam o validaci svého priikazu pilota pro NEOBCHODNI LETY s letadly zapsanymi do leteckého rejstiiku €R:
Datum a podpis Zadatele:

Cast E: PoZadavky stanovené UCL:

Zdravotni zpiisobilost:

Kurz teoretické vyuky:

Teoreticka zkouska:

Letovy vycvik:

Zkouska dovednosti:

Poznamky:

PoZadavky stanovil (Jméno, datum, podpis, razitko):

Cast F: Poplatek:
1.000,- CZK pro Zadatele ze statu EU, ES a Svycarska
3.000,- CZK pro Zadatele z ostatnich statl

Cislo uétu: 3711-3727061 / 0710 Variabilni symbol: 301 IBAN: CZ48 0710 0037 110003727061 SWIFT: CNBACZPP

CAA-F-168-2a (zména 0)

73



Priloha 2

\ F oW r r

f’ﬂ URAD PRO CIVILNI LETECTVI
N

ZADOST O PREVOD ZAHRANICNIHO PRUKAZU PILOTA NA PRUKAZ CESKY

Cast A: Osobni Gdaje Zadatele:

Jméno a piijmeni Z2adatele:

Misto a datum

narozeni Zadatele:

Bydlist& Zadatele v CR:
{bude uvedeno v pritkazu)

Kontakt na Zadatele: : .
e-mail: mobil:

(nepovinny udaj)

Cast B: Jsem dr¥itelem zahraniéniho prikazu pilota:

Druh a &islo zahraniéniho prilkazu pilota: Stat vydani a datum vydani zahranigniho priikazu pilota:

Kvalifikace v zahraniénim priikazu pilota a doba jejich platnosti: Letova zkusenost Zadatele:

Cast C: Prilohy Zadosti (Nutno dodat originaly - UCL zhotovi ovéfenou kopii):

1. Doklad totoZnosti Zadatele

2. Doklad o trvalém pobytu Zadatele v R

3. Zahraniéni prikaz pilota Zadatele

4. Zapisnik leth Zadatele (UCL zhotovi kopii té stranky, ze které je zfejmy celkovy nalet hodin, pfipadné dalsi rozhoduijici Udaje)
5. Osvédéeni zdravotni zplisobilosti Z2adatele

Cast D: Zadam o vydani éeského priitkazu pilota podle Part-FCL s kvalifikacemi:

Druh poZadovaného priukazu Part-FCL / poZadované kvalifikace:

Datum a podpis Zadatele:

Cast E: Pozadavky stanovené UCL:

Zdravotni zpusobilost:

Kurz teoretické vyuky:

Teoreticka zkouska:

Letovy vycvik:

Zkouska dovednosti:

Poznamky:

Pozadavky stanovil (Jméno, datum, podpis, razitko):

CAA-F-168-1 (zména 0)
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