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Kapitola 1: Konecné srozumitelna knizka o
letecké dopravé

Po vice nez dvou letech od vydani knihy Svét letecké dopravy, na jejimz sepsani se Jifi PruSa
podilel nejen jako rozhodujici autor, ale soucasné jako rezisér kolektivu autord, prichdzi do
distribucni sité publikace s poutavym nazvem Chytré létani.

Jestlize Svét letecké dopravy byl vice orientovan na profesionaly, studenty ¢i vazné zajemce
o hlubsi poznani celého procesu piepravy, provozu a komplexni logistiky letecké dopravy,
pak Chytré 1étani je pro vSechny, kdo cestuji letadlem a chtéji letecké dopravé rozumét.

Ob¢ knizky vsak maji dve véci spolecné. Vysokou odbornou znalost celého spektra
popisovaného prostiedi garantovanou Jifim Prusou, ktera prameni nejen z jeho dlouhodobého
plisobeni v fizeni spolegnosti &i organizaci spojenych s leteckou dopravou (napi. Ceské
aerolinie nebo IATA Zeneva), ale také z jeho vlastnich zkuSenosti coby pilota malych
sportovnich letadel a vétrond. Jifi ma nalétané stovky hodin a vlastni licence pro 1étani ve
Spojenych statech, Jizni Africe a Ceské republice.

Druhou spole¢nou véci pro ob¢ knihy je autorova literarni erudice, lehkost, s jakou dokaze
vysvétlit odborné terminy ¢i procesy. Tyto jsou popsany vzdy srozumitelng i poutavé. K
prvému ¢teni pracovni verze Chytrého 1étani jsem pfistupoval s mirnou zvédavosti: ,,Cim mé
muze Jifi prekvapit po vice nez tficeti letech mého profesniho zivota spojeného s leteckou
dopravou?* Jak jsem se ale divil. Ocenil jsem zejména popis a vysvétleni technickych pojmi,
jejichz vyznam jsem vice tusil, nez jim rozumél. Pro jiné bude jisté fascinujici vysvétleni
procesu ,,jak se tvofi cena letenky*.

Umime si vitbec predstavit, Ze v jednom obchodé¢, feknéme s obuvi, bude stejny par cernych
bot mit pét a vice riznych cenovek? Jeden proto, ze je umistén v polici u dvefi, druhy zase
proto, ze byl dodan ze skladu teprve vcera, a tieti par jen z divodu, Ze byl pfece objednan jiz
pied tydnem. V Chytrém létani se dozvime, pro¢ se vyskytuji v jednom letadle na stejné lince
ve stejny den i Cas cestujici s deseti ¢i vice riznymi cenami letenek a pro€ to neni nic
neobvyklého.

Chytré 1étani neni jen o vysvétlovani ¢i odbornosti. Obsahuje i fadu pfibeht, které autor
veétSinou sam prozil a které knihu Ctenafi jeste vice pfiblizi. To ale potad jesté neni vSechno.
Skoro by se dalo fici:

,» Lo nejlepsi nakonec!* Ptilohou Chytrého 1étani je Poradce leteckého cestovatele, kde jsou
nejen odkazy na fadu zajimavych webovych stranek, ale také tipy na cestu letadlem, jeji
pfipravu i vlastni pribéh. Na co nezapomenout, ¢eho se vyvarovat. A tim byt chytiejsi a
cestovani si uleh¢it a zptijemnit.

I proto stoji knizka Chytré 1étani nejen za precteni, ale je uzite¢né mit ji i ve své knihovné
natrvalo.



A zalistovat si v ni, 1 kdyz si zaletite jen obcCas. Vitejte, mili ¢tenafi, na palubé Chytrého
1étani!



Kapitola 2: Proc vlastné Chytré 1étani

Letecka doprava, nové technologie, moznosti cestovani — to vSe a prileZitosti, které tim
dostavame, se na nas v poslednich nemnoha letech hrnou ohromnou rychlosti a neni
jednoduché se ovSem dobfe orientovat. V ¢esting je o letecké doprave stale malo odbornych
publikaci a pro uzivatele letecké dopravy a cestovatele nejsou uz prakticky zadné. Jsme
samoziejm¢e narod chytry a zvidavy, a tak se kazdy v té¢ dzungli novych moznosti, novych
dopravct a letadel i internetu docela dobie orientuje.

Nékteré informace nebo zkuSenosti vam ale mohou chybét. Snazil jsem se proto pfipravit
publikaci, ktera by co nejzazivnéjsi formou a srozumitelnym jazykem piinesla zajimavé
informace k 1étani dopravnimi letadly a také poskytla zkuSenosti a tipy ziskané za mnoho let
a mnoho cest mnoha cestovateli.

Cilem knizky Chytré 1étani je také popularizace letecké dopravy, ke které velkou meérou
prispiva pan Jirdnek svymi ilustracemi. V textu je také hodné odkazl na rizné webové
stranky — tim jsem cht¢l zajistit, ze budete mit ptistup k t€ém nejaktualn€j$im novinkam v
tématech, ktera vas zajimaji.
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TAKL OBEAS TRENWIEME PIISTAN DO LESA
V HORACH A DO mofte

KniZzka se tak multimedialné rozsitila, protoZe odkazy jsou i na zajimavé fotografie nebo
filmové zabery, které z pochopitelnych divodt v kniznim provedeni nelze prezentovat. Ve
druhé, oddélené, ¢asti Chytrého 1étani najdete také Poradce leteckého cestovatele s
praktickymi radami pro ¢tenafe vetné zajimavych internetovych adres poskytujicich aktualni
informace z letecké dopravy.



Vé&fim, ze pro kazdého ¢tenare bude prinosem, kdyZ se z leteckého cestovatele pasivniho
stane cestovatelem aktivnim, ktery vi, co a proc se déje, co bude nésledovat a jaké ma v
jednotlivych situacich volby. Knizka Chytré 1étani se nevénuje celé problematice do
profesionalni hloubky, protoze by to nemuselo kazdého zajimat.

Proto jsou nékteré informace prezentovany ve zjednodusené formé€. Pokud vsak o leteckou
dopravu mate hlubsi zajem, doporucuji publikaci Svét letecké dopravy, kterou mizete ziskat
pies www.aviationhouse.net.

V seznamu pouzité literatury na konci této knihy pak najdete samoziejmé dal§i moznosti, jak
se dopracovat k Sir§Simu pozndni. Jako aktualni zdroj mtizete samoziejmé vyuzit internet.



Kapitola 3: Jak 1étani zacalo a kolik lidi a
letadel je dnes ve vzduchu

Prvni spole¢nosti nabizejici cestujicim piepravu vzduchem byla némecka Delag, zalozena v
roce 1909 a provozujici vzducholodé Zeppelin. Prvni vefejny dopravni let letadlem tézsim
nez vzduch se pry uskutecnil v USA mezi Tampou a St Petersburgem 1. ledna 1914 a trval 23
minut.

Linka byla pro tehdejsi cestujici zajimava, protoze usetfila mnoho hodin objizdéni zalivu
mezi témito dvéma mesty. Letélo se ve vysce asi péti metrti v polooteviené kabiné nad
moiem a cena byla 175 dolarti za cestu tam a zpét.

V dnesnich podminkach by tato cena pfedstavovala asi 3 600 dolarti. Za takovéhle penize
bychom se dnes dostali naptiklad az Sestkrat tam a zp&t z Prahy do New Yorku a uzili
bychom si tak mozna 50 hodin letu v pohodli pfetlakové, vyhiivané kabiny ve vysce pies 10
000 metrii. Pohodli letecké dopravy, produktivita a z ni také vyplyvajici cena se v letecké
dopravé opravdu zasadn¢€ zménily. Od doby prvniho obchodniho letu pak letecka doprava
narustala, az dosahla dnesnich rozmérd.

Béhem celé jeji historie se ménila nejen letadla, jejich pohon, rychlost, spolehlivost,
navigace, ale také cestujici. Ve dvacatych letech minulého stoleti bylo leteckych cestujicich
velmi malo a jednalo se o majetnéjsi a extravagantni jednotlivce. Letét letadlem byl spise
adrenalinovy zazitek nez bézny zpiisob pfepravy z mista na misto a létani bylo brano jako ze
vSech druhti pfepravy ten nejméné spolehlivy.

Pocasi, denni i ro¢ni obdobi méla zasadni vliv na spolehlivost a bezpecnost letecké dopravy.
V poloving tficatych let, s pfichodem letadla DC-3 Dakota, se vSak letecka doprava zacala
postupné prosazovat jako rychlda, bezpe¢na a pomérn¢ spolehliva. Problémem ziistavala ale
jeji cena a Casté nepohodli zpiisobené napiiklad tim, Ze letadla 1étala v malych vyskach, kde
bylo mnozstvi neptijemnych turbulenci. Také rychlosti kolem 200—300 km/h znamenaly, ze
lety i na stfedni vzdalenosti trvaly mnoho hodin.

Zamotska leteckd pteprava osob do 2. sveétové valky byla velmi omezena a zajistovaly ji
predevsim hydroplany spolec¢nosti Pan American, které l1étaly mezi Bostonem a Londynem.
Po vélce pak sice nastal rychly rozvoj letecké dopravy, ale ceny letenek zlistavaly vysoké.
Prvni spolecnosti, kterd zacala 1état mezi USA a Evropou po 2. svétove valce, byla v fijnu
1945 American Export Airlines. I kdyz pravidelna letecka doprava tryskovymi letadly byla
zahajena jiz sovétskym Aeroflotem na podzim 1956 nasazenim letadla Tupolev Tu 104,
revoluci ve svétove letecké doprave byl teprve prichod dalkovych tryskovych letadel Boeing
B-707 a Douglas DC-8 v roce 1958.

Pohodli, spolehlivost i rychlost se tim zasadné zvysily, a tak mezikontinentalni letecka
doprava postupné vytlacila zamotské lod¢€. Piekonani Atlantiku trvalo tryskovym letadlim
kolem osmi hodin misto asi osmi dni, které na tuto cestu potiebovaly lod¢€. Ceny letenek byly



jesté i v této dob¢ vysoké a jejich zasadni zlevnéni pfineslo az nasazeni velkokapacitnich
letadel Boeing 747 Jumbo v roce 1970.

Od té doby mohli leteckou dopravu zacit bézné€ vyuzivat i lidé se stfednimi piijmy. Také
bezpecnost a spolehlivost letecké dopravy se dostala jiz na tiroven blizkou té dnesni. Druhou
cenovou revoluci pak pfinesla celkova deregulace letecké dopravy, ktera v USA zacala v roce
1979 a v Evropé¢ pak v devadesatych letech.

Deregulace umoznila vstup na trh mnoha novym leteckym spolecnostem vcetné
nizkondkladovych. Pro vSechny spolecnosti pak znamenala moznost stanovovat si ceny
letenek a nabizet kapacity dle vlastni obchodni filozofie. Létani se tak stalo zptisobem
prepravy, ktery si miize ve vyspélych zemich dovolit prakticky kazdy clovek s béznym
piijmem.

Dnes proto na palubach letadel vidite batiizkare a studenty 1étajici do vSech kouti svéta,
rodiny na dovolené, obchodniky a podnikatele na sluZebnich cestach, fotbalové a jiné
fanousky, opilce 1étajici za levnym alkoholem a rizné dalsi pozitkéie vyhledavajici ve svéte
mista napriklad s nejzajimavéj$im nocnim zivotem a podobné.

Skladba cestujicich, jejich obleceni i chovani jsou dnes na palubach letadel velmi rozdilné
zejména proto, ze urcujicim kritériem jiz neni cena letecké dopravy, ale spise Casové
moznosti samotnych cestujicich a ceny pozemnich sluzeb. Zni to neuvétitelng, ale na celém
svete se v soucasnosti kazdy rok prepravi letadly pravidelnych linek pres 2 miliardy
cestujicich, tzn., ze kazdou hodinu nastupuje do dopravnich letadel po celém svéte kolem
ctvrt milionu cestujicich.

Jejich celkovy pocet je pomérné rovnomérné rozdélen mezi Asii, ktera je se svymi asi 640
miliony v roce 2009 nyni nejvétsim leteckym trhem na svéte, Severni Ameriku, kterd ve
stejném roce dosahla jen o nékolik miliont cestujicich méné, a Evropu. Mensi objemy pak
dosahuji Jizni Amerika a Afrika.

Celkem vyuzivaji ve svété letecké spole¢nosti asi 1700 dopravnich letist’. Pfi primérném
trvani jednoho letu kolem dvou hodin je ve vzduchu stale pres ptil milionu lidi. Kdybyste si
toto Cislo prevedli na pocet dopravnich letadel, tak uvidite, ze v kazdé chvili nékam leti ptes
3000 dopravnich letadel — a pak, ze ¢lovék neumi 1état. Celkové ro¢ni trzby za pravidelnou
leteckou prepravu se na zaklad¢ vice zdroju daji odhadnout na neuvéfitelnych 600 miliard
dolarti (pro srovnani, roéni statni rozpo&et Ceské republiky je necelych 150 miliard dolar).



TWE] . TAK TAKML € PRCDBIMA ve rRowTE NA PILISTAM

Letadla provozovana leteckymi spolecnostmi spotfebuji kazdou hodinu ptes 10 tisic tun
paliva a za palivo jen v roce 2008 utratily pfes 170 miliard americkych dolart. V priméru se
kazdy den v celém svété realizuje asi 90 tisic letl na pravidelnych linkach leteckych
spolecnosti a z toho asi 30 tisic v ramci Evropy.

V Evropé byl rekord v poctu pravidelnych letd zaznamenan v patek 27. cervna 2008. Tento
den nad Evropou pfeletélo neuveétitelnych 34 476 pravidelnych letd (www.eurocontrol.int).
Zmingna ¢isla jsou plsobiva a ukazuji na celkovou dulezitost letecké dopravy a zarovei na
jeji vysokou bezpecnost a spolehlivost, ktera je v soucasné dobé¢ statisticky mnohonasobné
vy$$i nez v silni¢ni doprave. V letecké dopravé pripadla v roce 2008 jedna nehoda jen na 1,2
milionu letd.

Presto vSak v fad¢ lidi vyvolava 1étani mystické obavy. Divodem asi je, ze kazdy problém ¢i
nehoda v letecké doprave jsou globalné medializovany a jedna se také o vétsi pocet lidi
postizenych v jednom piipadé.

Jen v Cesku zemfe na silnicich roéné v priméru asi dvakrat vice lidi, nez kolik se jich stane
za jeden rok obéti leteckych nehod na celém svété (pramér let 1995-2004 viz
www.1001crash.com).

Vysvétlenim je nesrovnatelné vyssi profesionalita pilotil letadel nez prumérnych tidict aut a
samoziejmé také podstatné dokonalejsi systém fizeni letecké dopravy, nez na jaky jsme
zvykli ze silnic.



K tomu pak pristupuji vyssi naroky na spolehlivost, bezpecnost a udrzbu letadel 1 vSech
zabezpecovacich zafizeni véetné profesionalni a kontinualni organizace celého systému
letecké dopravy. Je samoziejmé, zZe zmateni kazdého lidského Zivota je nepfijatelné, a proto
se hlavni ¢ast vyzkumu a vyvoje v letecké doprave trvale soustfed’uje pravé na zvySovani jeji
bezpecnosti a spolehlivosti.

Zasadni bariérou, na kterou v mnoha mistech letecka doprava narazi, je kapacita. Kapacita
letovych cest, kapacita vzletovych a pfistavacich drah, kapacita letiStnich stojanek — kapacita,
kapacita, kapacita.

Muizeme se samoziejme zeptat, proc¢ se jejich kapacita nezvysi. Jednim z limitd je vysoka
cena nutnych investic, protoze letecka doprava je jedinym druhem dopravy, kde uzivatelé
plati plné naklady, tzn. nejen letadel, ale také letiSt a fizeni letového provozu.

Raist kapacity letist’ je obvykle velmi komplikovan nejen problémy s financovanim, ale také
slozitymi jednanimi s obcemi v okoli letiste, které se brani zejména zvysSenému hluku.
Souhlas s postavenim nové vzletové a pristavaci drahy je proto mnohalety a Casto neuspésny
proces.

Ptikladem mize byt londynské letist¢ Heathrow, kde byla teprve po vice nez deseti letech
schvalena vystavba tieti drahy, avSak praktické vyuziti souhlasu jesté neni zdaleka jisté,
protoze zelena hnuti organizuji fadu akci, véetné vykupu pozemkd, které maji vystavbe
zabranit. Kdo tuto problematiku sleduje, tak jisté vi i o podobnych ptekazkach branicich
vybudovani druhé drahy letisté Praha nebo otevieni letist¢ Vodochody pro vetejnou leteckou
dopravu.

Letecka doprava se mimo kapacity potyka jesté s mnoha dal§imi problémy. Casté jsou
napftiklad snahy rtiznych vlad ¢i politika ziskat z leteckych cestujicich dodate¢né penize do
statniho rozpoctu. Jsou proto zavadény stale nové poplatky a taxy i pro financovani
zalezitosti, které nemaji s leteckou dopravou nic spolecného. Jedna se vlastné o dodatecné
zdanéni zakaznikl leteckych spolecnosti, ktefi jsou historicky povazovani za bohaté.

Pokud by se tomu letecké spolecnosti intenzivné nebranily, tak by cena letenek kvuli
dodate¢nym danim a poplatkiim byla podstatn€ vyssi, nez tomu nyni je. I dnes, ale musi
cestujici platit také za sluzby, za které jiz jednou zaplatili formou béZnych dani — obvykle za
bezpecnostni prohlidky a ostrahu letist’.

Dalsim problémenm je citlivost letecké dopravy na hrozby terorismu a nutnost dodate¢ného
zajisténi bezpecénosti, které je hrazeno pfimo cestujicimi, a nikoliv vladami, jak by tomu m¢lo
ve skutecnosti byt.

eV kazdé chvili je priblizné ptl milionu lidi celosveétové ve vzduchu v letadlech na
pravidelnych linkach.

e Celkem slouZi leteckym spolecnostem ve svété kolem 22 tisic letadel, z nichZ ptes 90
procent pouziva tryskovy pohon.



V pruméru leti kazdy tieti ¢lovek z celkové svétové populace 7 miliard jednou za rok
letadlem.

Hlavni omezeni letecké dopravy piedstavuje kapacita infrastruktury a potieba
vysokych investic na jeji rozvoj.



Kapitola 4: Cemu a komu svéfujete své Zivoty

Odpovédnost za své zivoty na dobu letu prosté predavate nékomu jinému. Véfite, ze vSechno
je zajisténé tak, aby letecka doprava byla bezpecna. Kdo jsou ti lidé, kterym tak duvéiujete,
Ze jim bez vahani nebo jen s trochou Simrani v téle svéfite to nejdrazsi, co mate, vcetné svych
deéti? Mozna se jeste zamyslite, jestli pilot vaseho letadla umi 1état nebo jestli je letadlo
spolehlivé.

Mén€ myslenek uz pak ale vénujete otazce, kdo letadla udrzuje v dobrém stavu, kdo tidi
pohyb letadel v prostoru nebo na letisti nebo kdo a jak by se o vas postaral v ptipadé
problémt béhem letu. Abyste se mohli bez obav usadit do letadla a vénovat své myslenky
pfijemnym vécem nebo vam piijemnym ¢i blizkym osobam, piipadné zajimavym ¢i
pritazlivym spolucestujicim, bude dobré si k tomu néco fict.

Letadla

Letadla pro leteckou dopravu dnes vyrabi uz jen nékolik malo firem. Ty dvé hlavni jsou
americky Boeing se sidlem v Seattlu a evropsky Airbus se sidlem v Toulouse, které vyrabéji
stiedni a velka letadla, dnes vyluéné s tryskovym pohonem. Airbus vznikl v roce 1970 jako
odpovéd’ na americkou dominanci ve vyrob¢ dopravnich letadel.

Dnes Airbus vyrabi a prodava jiz o néco vice letadel nez Boeing, a tak se stal vlastné
nejvétsim vyrobcem dopravnich letadel na svété. V roce 2007 vstoupil Airbus na trh s
letadlem A 380, které je nejvétsim dopravnim letadlem viibec a svymi az 850 misty nabizi
jeste veétsi kapacitu nez dosud jeding obii letadlo Boeing 747 Jumbo, které ve své maximalni
verzi mize pojmout az 550 cestujicich.

Cena jednoho kusu A 380 se pohybuje kolem 8 miliard K¢, u letadel stiedni velikosti je cena
za jedno letadlo zhruba kolem miliardy korun. Oba vyrobci dnes nabizeji n¢kolik zakladnich
typu letadel, které si letecké spolecnosti vybiraji podle mnoha kritérii, mezi néz patii
pofizovaci cena, platebni podminky, provozni naklady, dolet, kapacita sedacek, hlu¢nost,
spotieba paliva, zaménitelnost nahradnich dild, naklady na vycvik pilott a mnoho dalSich.

Vyrobcti mensich letadel je vice, ale pfesto se i v této kategorii jedna o pomerné malou
skupinu — napf. brazilsky Embraer, kanadsky Canadair nebo francouzsko-italsky ATR ¢i
rusky Tupolev. Nové také napiiklad japonsky spole¢ny podnik Mitsubishi a firmy Toyota.
Motory do letadel pak vyrabéji jiné specializované firmy — nékteré se jmény znamymi i
laiktim jako tfeba Rolls Royce a jiné, neletecké vetejnosti méne znamé, jako tteba Pratt and
Whitney, General Electric a nékteré dalsi.

Vyroba, Gdrzba i opravy letadel a motort jsou regulovany nes¢etnym mnozstvim narodnich a
mezinarodnich predpist a firemnich technologickych postupti. Kazda jejich cast se provétuje
jednotlivé i v ramci celku, vSe je nékolikrat jisténo. Hlavni systémy letadel jsou zdvojeny
nebo ztrojeny. Jednotlivé soucasti i ndhradni dily maji své

rodné listy a zdznamy zachycujici cely jejich zivot. Podobné je zaznamenavana a
provétovana kazda oprava, kazdy zasah, ktery byl na letadle proveden. I prubéh kazdého letu



je zaznamenavan na tzv. zapisovacich letovych parametri, které registruji hodnoty hlavnich
charakteristik letu. Zaznamy jsou pak nasledné po kazdém letu vyhodnocovany a v ptipadé
prekroceni nekterych limith je okamzité hledana pficina a zaji§tovana naprava.

Vyvoj a schvalovani nového letadla trva mnoho let. Naptiklad projekt letadla Boeing 787 —
Dreamliner byl zahajen v roce 2004 a prvni testovaci let tohoto stroje prob&hl az v prosinci
2009. Letadlo Airbus A 380 potiebovalo témét dvacet let od prvnich nakrest k prvni dodavce
k letecké spolecnosti (1988-2007). Letadla nejsou vyrabéna anonymné jako auta na bézicim
pasu a necekaji na svého kupce v obchodech — jejich ¢asti montuji tymy profesionald a
letadla jsou vyrabéna na objednavku leteckych nebo leasingovych spolecnosti, které maji své
specifické pozadavky (rizny pocet sedadel, rizné roztece, jiné typy motori, pocet a umisténi
toalet, vybaveni kuchyné¢ a dalsi). Spolecnosti se také rozhoduji o materialech (napt. kiize
nebo textilie) na sedacky, barvach a vzhledu interiéru tak, aby v§e odpovidalo jejich
firemnimu image. D4 se proto fici, ze kazdé vyrobené letadlo je jedinecné.

Konstruktéfi letadel a leteckych motort se v poslednich letech soustied’uji pfedevsim na
zvySovani bezpecnosti, spolehlivosti, doletu, kapacity, zlepSovani ekologickych parametrti,
pohodli, snizovani spotieby paliva a celkové zlepSovani ekonomickych vysledki leteckého
provozu. To v podstaté znamena zvysSovani spolehlivosti vSech systému letadel, u¢innosti
motort, snizovani vahy, hluku, emisi.

Hlavnim zdrojem zlepSovani jsou nové technologie, nové leh¢i a pevnéjsi materialy i
moznosti poskytované rychlym rozvojem informaénich technologii. Jak z pohledu
ekologického, tak finan¢niho je velmi sledovanym ukazatelem spotieba paliva. Ta se u
letadel méfi v tunach paliva na hodinu letu — napiiklad Boeing 737-300 spotfebuje v priméru
kolem dvou a pul tuny paliva na hodinu letu.

e

Zajimav¢jsi a srozumitelnéjsi je ale spotieba paliva na jednu sedacku a 100 kilometrt. Tato
spotieba, kterou muzete lehce porovnat se spotiebou vaseho auta, se u modernich tryskovych
letadel pohybuje kolem 3,5 litru na 100 kilometrt letu. Dlouhodobou snahou spolecnosti a
vyrobct letadel i motori je dosahnout spotieby pod 3 litry na jednu sedacku a 100 km.

Velkokapacitni letadla Airbus A 380, B 747-400 a Boeing B 787 Dreamliner i n¢ktera dalsi
jiZ tohoto cile dosahuji. Z pohledu spotteby paliva je tedy vyhodnéjsi cestovat autem, az kdyz
se v ném piepravuji alespon 3 osoby. Pro jednoho nebo dva cestujici je palivoveé Gspornéjsi a
obvykle i rychlejsi letét dopravnim letadlem.

U dopravnich letadel se jiz po mnoho desetileti nezvySuje jejich cestovni rychlost, ktera se
ustalila nekde kolem 800 kilometrl za hodinu. Vyjimkou byly v Sedesatych letech projekty
nadzvukového letadla. Byly celkem tii — britsko-francouzsky Concorde, americky Boeing
SST 2707 a sovétsky Tupolev 144. Do praktického provozu v pravidelné pieprave cestujicich
se dostal jen Concorde, kterého 1étalo u British Airways a Air France celkem 14 kusi.
Vzhledem k ekologickym problémtim (spotieba, emise, hluk) a pfedevsim obavam z jejich
bezpecnosti po tragické nehod¢ v Cervenci roku 2000 byla vSechna letadla Concorde stazena
z provozu. V soucasné dobé¢ neni zadny nadzvukovy projekt dopravniho letadla pfipravovan.

Jak Concorde, tak i Tu 144 mtzete dnes vidét napiiklad v muzeu v némeckém Sinsheimu
(www.sinsheim.technik-museum.de). Dosahovani lepSich vykonovych a ekonomickych



parametrt se projevuje v nakladech na provoz dopravnich letadel. Zajimavé jsou naptiklad
propocCty firmy Mitsubishi, ktera sviij novy tryskovy letoun MRJ 70/90, pfipravovany na
uvedeni do provozu v roce 2012, srovnava s brazilskym letadlem Embraer a predpoklada o
16 % niz$i provozni naklady na sedacku, coz se v roénim vyuziti ma odrazit usporou pies
jeden milion dolarti na letadlo.

To vysvétluje, jak dalezitym a zdsadnim rozhodnutim pro kazdou leteckou spolecnost je
vybér jejich letadel. Navic by méla kazda rozumna letecka spolecnost ve svém letadlovém
parku mit co nejméné riiznych typt letadel. Mtze tak snizit naklady na Skoleni a
preskolovani techniki a pilotil, ndklady na nahradni dily v€etné neuvéftitelné drahych
zaloznich motort.

V ptipadé potieby (technické problémy nebo zdrzZeni na trati) je také mnohem jednodussi
nahradit letadlo jinym stejného typu. Méné rozumné letecké spolec¢nosti nakupuji typy letadel
podle momentalnich politickych zajmu své zemé¢, vlady nebo lobbistl a musi pak pracovat

S letadlovym parkem slozenym z mensSich pocti letadel vice typt se vSemi problémy a
naklady, které rozttistény letadlovy park ptinasi.

Technici

Kdyz je letadlo hotové a po slozitych piejimacich procedurach pfistane na letisti zdkaznika v
jeho firemnich barvach, za¢nou se o néj starat profesionalni technici vlastnické letecké
spolecnosti nebo smluvni specializovana firma. Ani zde vSak neni nic ponechéno ndhod¢ a
letadla jsou udrzovana v ramci definovanych pravidelnych prohlidek (adrzby) — tydenni
prohlidky a prohlidky typu A, B, C nebo D (A — po 500 provoznich hodinach, B — po 1000
hodinach/5 mésicich, C — po 4000 hodinach a D, ktera se rovna generalni oprave, ptiblizné po
4 -5 letech).

Kazdy zasah je piesné zaznamenan a o letadle i jeho dilech a opravach jsou vedeny podrobné
zaznamy, které jsou archivovany po cely Zivot letadla. Velkd pozornost je vénovana
problematice inavy materialu, protoze letadla jsou dlouhodobé¢ vystavena extrémnim
podminkam. Technici, ktefi udrzbu zajist'uji, jsou vysoce specializovani, vyskoleni a
licencovani odbornici na jednotlivé druhy ¢innosti a prace kazdého z nich je navic jeste
provéfovana a kontrolovana dal$imi techniky.

Po jedné nehodé letadla ve flotile pana Bati zjistila vySetfovaci komise, Ze jednou z pficin
byla neodborna oprava na havarovaném letadle. Komise proto panu Batovi doporucila, aby
opravy letadel svéfoval vZdy odbornym firmam. Tomu se to ale nelibilo, protoZe pry tyto
firmy jsou piili§ drahé. Udrzbu proto provadél nadale ve vlastnich dilnach a za udrzbu jeho
letadla byl zodpovédny jeho osobni pilot pan Broucek.

Casy se od té doby nastésti zménily a provozovatelé dopravnich letadel maji presné a zavazné
vymezené povinnosti jak opravy zajiStovat, provadeét, kontrolovat a evidovat. Kvalita udrzby
letadel je do velké miry dana také narocnosti a profesionalitou odbornych statnich uradi,
které sleduji postupy a technologie udrzby letadel, vedeni dokumentace, provozni stav letadel
a cely proces udrzby.



Praveé to mize byt problematicky bod, kdy nékteré staty prosté nejsou pro nedostatek financi,
odbornikd ¢i obojiho schopny odpovidajici dohled zajistit. Kdyz pak v takové zemi
registrovana letecka spolecnost nema sama dostatecnou vnitini profesionalitu nebo chce Setfit
na nakladech za udrZzbu letadel, mize se postupné vytvaret predpoklad k nehodé. Jedna se
zejména o staty nové a/nebo chudé, které¢ maji nouzi jak o odborniky, tak o dostatecny
rozpocet potiebny k udrzovani kvalitniho regulatorniho systému.

Z této filozofie vychazi seznam zemi, jejichz letecké spolecnosti nejsou povazovany za
bezpecné také z toho dliivodu, Ze regulatorni organy jejich matetskych zemi prosté nedavaji
zaruku profesiondlniho ptistupu. Tento seznam je vytvaren vladnimi organy USA a mtzZete si
jej pred cestou nebo jesté lépe pred ndkupem letenky provétit na www.1001crash.com.

V nasich zemépisnych $itkach byly ptikladem problematického stavu tidrzby a stavu letadel
nékteré nastupnické zemé byvalého Sovétského svazu. Nové zeme nemély totiz ani
potfebnou expertizu, ani odborniky k zajisténi efektivniho dohledu nad svymi leteckymi
spole¢nostmi. Situace byla navic komplikovana tim, Ze prave tyto letecké spolecnosti nemély
dostatek penéz a na udrzbé¢ letadel se snazily Setfit. Nehodovost letadel v téchto zemich byla
zejména v devadesatych letech v priméru vyssi.

Piloti

Do povolani pilota rostou lidé Casto jiz od Gtlého véku patnacti let, kdy mohou podle bézné
platnych ptedpisii zacit s vycvikem Iétani na vétronich. Ti odhodlani, ktefi nechtéji zlistat jen
u amatérského plachtareni, pak pokracuji dale ptes pilotni prikaz soukromého pilota na
motorova letadla na pritkaz obchodniho pilota. Trochu ¢asu a uceni jim také zabere vycvik a
zkousky pro lety podle ptistrojiit (IFR) a pak uz jim jen zbyva si sehnat néco kolem milionu
korun na ziskani prikazu dopravniho pilota. Jsou samoziejme i jiné zptisoby — naptiklad pres
kariéru vojenského letce, coz je ale dnes s ohledem na zmény v organizaci armady u nas uz
spiSe vyjimecna cesta.

Dobie zvladnuté pravidelné psychologické, zdravotni, znalostni a praktické testy jsou
nezbytné, znalost angliCtiny je také bezpodminecna. AngliCtina je totiz jazykem, ve kterém
komunikuje cely letecky svét. Kazdy pilot se v kazdé zemi s dispecery letového provozu
miize domluvit anglicky. V n&kterych zemich, jako napfiklad ve Francii, Spanélsku, Rusku,
Mexiku i jinde, mohou piloti s dispecery mluvit také jejich narodnim jazykem. UCit se jazyky
riznych zemi, do nichz se 1éta, je ovSem trochu nepraktické, a tak je anglictina tim nejlepsim
fesenim.

V zemich, kde se pouziva spolecné s angli¢tinou jesté narodni jazyk, nastava nepiijemny
problém v tom, Ze posadky, které nemluvi mistnim jazykem, nerozuméji, jaké pokyny jsou
vydavany jinym letadlim ve stejném prostoru. V Cesku se pouziva k profesionalni
komunikaci s dispecery anglictina bez ohledu na to, zda je posadka ¢eska nebo z jiné zemé.

Je patrné, ze kazdy, kdo se chce stat dopravnim pilotem, musi pro své vysnéné povolani
ob¢tovat spoustu Casu, prace a penéz, mit dobrou hlavu a pevné zdravi. Ani licence
dopravniho pilota a pracovni smlouva s leteckou spole¢nosti neni totiz zarukou trvalé prace.



Kazdy pilot je povinen chodit na pravidelné zdravotni prohlidky a pokud by néco s jeho
zdravim nebylo v poradku, o svou praci miize ze dne na den pfijit. Pravidelné prezkuSovani z
teoretickych i praktickych znalosti na trenazérech 1 pii skute¢nych letech, studium novych
postuptl, pfiprava na lety na nova letisté, predletova priprava pred kazdym letem,
preskolovani na jiné typy letadel nebo jiné postupy (napf. pfistavani za nizké viditelnosti)
drzi piloty stale na profesionalni urovni.

VOMACKA TEN SIMWATOR S VAMI PURT PATDA
KOUKESTE ODSTARTOVAT, NEBO POLETITE !

Pro vSeobecné posouzeni zkuSenosti pilotd se pouziva métitko poctu odlétanych hodin.

Dopravni piloti je pocitaji v tisicich. Vezmeme-li v Givahu, Ze ro¢ni povolené maximum
odlétanych hodin je podle pravidel v jednotlivych zemich kolem 900—1 000, je jasné, Ze
pilotovi s odlétanymi 15 000 hodinami nebude o moc méné nez 40 let.

Podminky pro ziskani kazd¢ pilotni licence jsou velmi pfesné formulovany a stanovuji mimo
jiné minimalni pocet letovych hodin, které musi kazdy adept absolvovat. Velmi pfiblizn¢ se
profesni postup pilota da popsat asi takto:

6-20 letovych hodin

s6lo na prvnim motorovém letadle

40-70 letovych hodin

licence soukromého pilota (PPL — Private Pilot Licence), pilot mtize l1état pouze za podminek
viditelnosti (VFR — Visual Flight Rules), mtZe brat cestujici, ale ne za penize



100-150 letovych hodin

licence pro 1étani podle piistroja (IFR — Instrument Flight Rules)

150-200 letovych hodin

licence obchodniho pilota (CPL — Commercial Pilot Licence), miize piepravovat platici
cestujici

500-1 500 letovych hodin

pilot (prvni dastojnik) mensiho dopravniho letadla, ptiblizn€ po roce a vice aktivni sluzby,
moznost povyseni na kapitana

3 000 a vice hodin

pilot, kapitan velkého dopravniho letadla

Minimalni poc¢et hodin potiebny pro povysSovani nebo pro ziskani prace u urcité letecké
spole¢nosti zavisi na vnitinich pravidlech a potiebach této spole¢nosti i na
schopnostech/kvalifikaci pilota. Zminéné pocéty hodin uvadéné pro sluzebni postup jsou proto
jen indikativni a v praxi se mohou lisit zejména v rychlosti povySovani piloti u riiznych
leteckych spole¢nosti.

Schopnost spravné vyiesit kritické situace pak zavisi také na osobnich schopnostech,
psychickych vlastnostech, momentalni a dlouhodobé tinavé organismu. Urcité také zdlezi na
tom, s kolika typy letadel ma pilot zkuSenosti, na jakych linkach (tuzemské, mezinarodni,
dalkové, regionalni) nebo v jakém typu provozu (vojensky, civilni, sportovni) své hodiny
odlétal a na dalSich faktorech.

V nékteré odborné literatuie se objevuje tvrzeni, ze expertem se pilot stava az po 10 000
letovych hodinach. Posadky se vétSinou kombinuji tak, aby méné zkuseni 1étali s velmi
zkuSenymi piloty.

Kdo zrovna letadlo pilotuje — zda kapitan nebo druhy pilot — zalezi jen na jejich dohod€ a
rozhodnuti kapitana. Obvykle je dohoda takova, Ze se vysttidaji tak, aby jeden pilotoval ve
sméru tam a druhy ve sméru zpét. Pilot, ktery nefidi, se pak vénuje podplirnym ¢innostem,
které jsou potieba zejména pfi startu a pristani.



Vzhledem k tomu, Ze kapitan je zkuSenéjsi a také plné odpovida za bezpecnost letu, piebira
fizeni letadla v jakékoliv situaci, ktera to podle jeho rozhodnuti vyzaduje. Aby i kapitani
letadel méli moznost si své navyky konfrontovat s n€ékym jinym a ziskavat dalsi zkuSenosti,
tak s nimi ¢as od Casu leti inspektor, coZ je néktery ze sluzebné starSich kapitant, ktery jejich
¢innost vyhodnocuje a dava doporuceni na dalsi zlepseni jejich navykt a reakci. V
profesionalnim svété pilotil se takova doporuceni berou obvykle pozitivné jako pomoc, a
nikoli jako kritika.

TAK A TED Si STRIMNEM
KDO WDELA VYVURTKWL PRED PRISTANMM !

I kdyz pozadavek znalosti angli¢tiny pro piloty vypada pomérné logicky, nemusi to tak

chépat kazdy a vSude stejné. Zajimava byla situace v byvalém Sovétském svazu, kde se na
nebi komunikovalo vS§eobecné jen rusky a pro mezinarodni lety bylo vytvofeno jen nékolik
malo tras vedoucich do Moskvy, na kterych bylo par dispeceri s urcitou znalosti anglictiny.

Tak se také stalo, ze sovetské nakladni letadlo, které nékdy v osmdesatych letech pfiletélo

z Moskvy nad Londyn a chtélo pfistat na Heathrow, bylo fizeno piloty, kteti nebyli schopni
komunikovat s britskymi dispecéery. Nikdo z fidici véze na letisti Heathrow proto letadlu
nemohl dat instrukce na pfistani, a tak se jen néjak dorozuméli, Ze letadlo bude zatim krouzit.

Ostatni provoz byl zastaven, nikdo nestartoval a pfistavajici letadla byla odklonéna jinam.
Jeden z dispecert na fidici v€zi vyrazil rychle do terminalu letiste a prostfednictvim letistniho
rozhlasu hledal mezi cestujicimi nékoho, kdo umi rusky i anglicky. Z letadla do Moskvy,
které muselo také cekat, se jeden dobrovolnik pfihlasil a s jeho pomoci bylo pak nakladni
letadlo v potadku dovedeno na pfistani.

K zasadnim problémiim s dorozumivanim pak samoziejm¢ doslo také, kdyz se letovy prostor
nove osamostatnénych postsovétskych zemi oteviel mezinarodnimu provozu. Dispeceti na
Ukrajing, v Bélorusku, Gruzii a v dalsich zemich byvalého SSSR uméli v anglicting fici



