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Reditel Ustavu Vam v souladu se zdkonem c.111/19880kych Skolach a se Studijnim a
zkuSebninfddem VUT v Brg urcuje nasledujici téma bak#é&é prace:

Porovnani provoznich, technickych a ekonomickych gametra letouna pro
vysadkovoucéinnost.
v anglickém jazyce:
A comparison of operational, technical and economat characteristics of aircraft used
for para jumping activity.

Strwena charakteristika problematiky ukolu:

Porovnani a zhodnoceni provoznich moznosti Iétqamo vysadkovowinnost na zaklat
provoznich, technickych a ekonomickych paratgednotlivych letoufi a konkrétnich
provoznich zkuSenosti piloa provozovatdl.

Cile bakaléské prace:

Na zaklad analyzy provoznich, technickych a ekonomickychapeetii jednotlivych letouf
uréit nejvhodrgjsi typ vysadkového letounu pro provozovani v paddachCeské republiky.



ABSTRAKT

Tato za¥retna bakalfska prace porovnava letadla AN-2, C206, SMG-92,0L4l
PAC750XL na zaklatl analyzy provoznich, technickych a ekonomickych apaatfi.
Obsahuje informace a popis vlastnosti letoapohledu vyuZziti pro vysadky paraSuiist
vcetre letovych charakteristik z pohledu pilotaze, éast na vycvik, poZadavka zpisohi
zapisu do pilotnich licenci. Vysledkem prace jeagioceni nejvhodijsiho letounu pro dané
Ucely a dopordeni nejvhodgjSich typi pro danowinnost.

ABSTRACT

This bachelor thesis compares the aircraft AN-206&; SMG-92, L410 and
PAC750XL based on analysis of operational, techrdod economic parameters. It contains
information and description of the characteristiccerms of piloting, training requirements,
demands and ways for obtaining ratings. The outcofmie thesis is to determine which
aircraft is suitable for each purpose and deterrtiirenost suitable type for given activity.
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1 Uvod

V Ceské republice se v moderni historii pro sportgaradutismus pouzivalo mnoho
letadel, od menSich a dnes jiz zastaralych L-6@dtyr a Cessna C172es ¥tSi Cessha
C206, Airvan az po ty velké, jako jsou AN-2, L4Jiod. Moderni komeni paraSutismus ale
vyZaduje co nejvySSi vykonnost letdupa nejnizsi naklady na jejich provoz. Z tohovadu
stale ¥tSi oblibenost ziskavaji letadla vybavena turbdevtou jednotkou, pop mala,
pistova vybavena turbodmychadlem nebo kompresoremppdavani vysSich vykénve
vétSich vyskéach.

Z davodi takovych pozadavk prace obsahuje porovnani provéznekonomickych
parameti letouri Antonov AN-2, Cessha C206 (TU206G), PAC750XL, SiM®a L-410.

2 Historie

Mnoho lidi povaZzuje paraSutismus za produkt dvédéstoleti, ale jeho historie saha
ve skuténosti mnohem dal. Prvni pokusy vedou do 10. stel€liné. Samorejms v té dok
nebyla Zadnéa letadla, takZze seimalo s od¥tvim kterému té fikame base jumpingiili
seskoky z utes kopdi nebo jinych vyvySenych mist
Pozdji historie zaznamenala pokusy Leonarda DaVinci
ktery navrhnul padak ve tvaru pyramidy igwnym
ramem.

Aktivni paraSutismus se ale ¢ provozovat
mnohem pozgi. V druhé polovirg 18. stoleti dinil prvni
seskok Francouz Andre-Jacques Garne
z horkovzdusného balénu. Prvni Zenou ,ha padakstala
na konci 19. stoleti Kathie PaulugriNecké narodnosti.

o O R

T, 4, ,‘é Od dob, kdy bylo
Lk ~ ' vynalezeno letadlo dosta

') & T - parasutismus zcela novo#

& % formu. Bylo mozné skakat zisi vySky a na &Sich
AL - rychlostech, coZz umdgje vice prostoru a kreativity ve
e f vzduchu. V roce 1913 se Tiny Broadwick stala pieriou,
Yol . 3 ktera provedla vysadek z letadla a vroce 1914skdel

piidala volny pad. ParaSutismus se rozvijel prirdgpno
. vojenské Gely a pro patby nouzového opusti letounu,
1 coz bylo poprvé vyzkouSeno vroce 1922. V budousau
pak pouziti stalo standardem prore®@telné situace za letu
v kategorii malych nebo vojenskych letadel. Po kgmeni
S swtove valky se parasSutismus stal sportem, ktery dales
nazyvame Skydiving.

Po druhé sitové valce se stava vice a vice kéeim nez prosedkem pro vojenskeé
operace. ¥tSine vojakim se seskoky zalibi, a tak je ram§i i dale do civilniho Zivota. Od té
doby se formuji izné tymy, soutZze a meetingy. Od roku 1950 vznikaji i prvni Skaly
paraSutismus se &aa provozovat jako ,extrémni sport".



3 Charakteristiky letouni

3.1 Antonov AN-2

Letoun vznikl v ukrajinské konstrdki kanceléi Olega Konstantino¢e Antonova.
Prvni let se uskutmil 31. srpna 1947 a jeho kvality podtrhuje i fakg |éta dodnes. Jeho
hlavni vyuZiti speiva v zemnddélskych pracich — prasSkovéani, pro¢ad vysadk a vyuzivan
byl i v letecké osobni a nakladnigpra¥. Zajimavosti je, Ze sdruzeni Heritage of Flying
Legends s timto ne§tSim jednomotorovym dvouploSnikem nastsvprovadi na leteckych
dnech \CR i v zahranii svoje letové ukazky skupinové slétanosti.

AN-2 je vicewelovy jednomotorovy celokovovy dvouploSniki$dty acésti ocasnich
ploch potazeny plathnem a s klasickym pevnym podeoeka’ového typu.

Jako pohonna jednotka byl zvolen motor Svecov
AS-62IR, devitivalcovy vzduchem chlazeny
hvézdicovy motor.

Prazdna hmotnost: 3350 kg
Maximalni vzletova hmotnost: 5500 kg
Vykon motoru: 736 kW (1000 koni)
Primérné spateba pro vysadky: 240 I/h
Cestovni rychlost: 180 km/h

Rozpeti kridel: 18,18 m
Délka trupu: 12,74 m
VysSka: 4,1 m

Posadka: 2 piloti
Pcatet parasutist 12
Dostup: 4400 m

Cena nového letounu: N/A




3.2 Cessna C206 (TU206G)

Cessna C206 je americky letoudvpdre odvozeny z modelu C205. Jeho vyroba
zatala v roce 1964 a celkem poc¢kyléta ges 6500 kus Diky vlastnostem 6-ti mistného
jednomotorového hornoploSniku s pevnym podvozkédiového typu si ziskala i oblibenost
pro létani z nezpe¥nych ploch Afriky jako ,bush flying aircraft“. Ozgani TU206G nese
jako ,Turbocharged Utility Cessna 206G". Je tedybayena peplhovanym motorem
Continental TSIO-520-M se vgtovanim.

TN ; Prazdna hmotnost: 861 kg
o {«J{ T 7 Maximalni vzletova hmotnost: 1641 kg
L T4 N Vykon motoru: 230 kW (310 konf)
= P Primérna spateba pro vysadky: 120 I/h
Cestovni rychlost: 230 km/h

1 Rozpeti kridel: 10,9 m
=W Délka trupu: 8,48 m

U Vyska: 2,81 m
Posadka: 1 pilot

Paiet parasutist 5
Dostup: 8230 m

'HJ_'J':.LLUMHL'““M' : *_._... o | '* o TiELEI:q' Cena nového letounu: ~ 10 000 000 CZK
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3.3 PAC750XL

PAC750XL je letoun vyrobeny novozélandskou firmoaci#c Aerospace. Oproti svym
piedchidcim je vybaven turbovrtulovou jednotkou PT6A-34AG. C¥éské Republice
momentalg Iéta jediny typ s registraci OK-SKW vyrobeni&lgtnut v roce 2006 na letist
Most. Mezi jeho hlavni pednosti pai operovani z extréménkratkych leti€ — XSTOL
(Extremely Short Take-off and Landing).

I ﬂ Prazdna hmotnost: 1497 kg

' Maximalni vzletova hmotnost: 3402 kg
| Vykon motoru: 560 kW (750 koni)

[ ) Primérné spateba pro vysadky: 220 I/h
Cestovni rychlost: 250 km/h

[
o
a b Rozpti kidel: 12,8 m
\J Délka trupu: 11,11 m
' Vyska: 3,99 m

W,

e Posadka: 1 pilot
Pctet parasutist 17
Dostup: 6096 m

I
|2 Ee\fsizlrjj::;;--"""'_' Cena nového letounu: ~ 24 700 000 CZK
G - I 'a"| - = a3
e
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3.4 Let L410

Dvoumotorovy turbovrtulovy hornoplodnik vyraty vCeské republice se
zatazitelnym podvozkemijo’ového typu. Prototyp vzlétl 16. dubna 1969gesSmotory PT6.
Pozdji se za&aly montovat motory Walter verze M601B, M601D, M&)1Celkem bylo
vyrobeno pes 1000 letouin které dodnes létaji po celénety

Prazdnéa hmotnost: 3725 kg

Maximalni vzletova hmotnost: 6600 kg
Vykon motoru: 2 x 560 kW (2x750 koni)
. Primérna spateba pro vysadky: 340 I/h
D Cestovni rychlost: 315 km/h

Rozpeti kridel: 19,48 m
Délka trupu: 14,42 m
Vyska: 5,82 m

Posadka: 2 piloti
Patet parasutist 15 (OK), ~17 (OM)
Dostup: 6100 m

Cena nového letounu: ~ 28 400 000 CZK

12



3.5 SMG-92 Finist

Lehky osmimistny hornoploSny letoun kostruovanyskau firmou Technoavia
s ohledem na vysokou odolnost a pouZiti ve vSerhakickych podminkach. (Rodrg byl
letoun SM-92 vybaven kezdicovym motorem M-14P, ktery byl fgkonstruovan na
turbovrtulovou verzi s M601D-2, M601D-1, M601E a Hodoucna se @ita s nejsilgjSim
M601F. Letoun oplyva vlastnostmi STOL a diky rolmistu podvozku dokaze létat i
z nezpeviinych ploch. VCeské republice se vyédaly 2 letouny, v roce 2007 to byl pro
testovaci Gely Heritage of Flying Legends stroj s registracA-MDJ a v roce 2009
stejnojmennd firma zakoupila letoun novy, HA-YDM.

Prazdna hmotnost: 1670 kg
Maximalni vzletova hmotnost: 3000 kg
Vykon motoru: 540 kW (724 koni)
Praimérna spateba pro vysadky: 210 I/h
Cestovni rychlost: 240 km/h

Rozpeti kridel: 14,60 m
Délka trupu: 9,93 m
Vyska: 3,94 m

Posadka: 1 pilot
i Patet parasutist 10
At Dostup: 6000 m

1] E— _h Cena nového letounu: ~ 22 800 000 CZK
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4 Porovnani z hlediska vhodnosti pro vysadky

ParaSutismus obeg&robsahuje mnoho disciplin a advi. Jednoznén¢ se tedy neda
urcit jeden jediny nejlepsi letoun. Vhodny zastupoe azdy styl seskoku ale ano, viz nize.

Druhy seskok:
a) Obecr vycviky — zékladni, pokraijici, AFF (accelerated free fall)
b) RW (relative work) — formace paraSutista volného padu
c) CRW (canopy relative work) — formace paraSitisa otevenych padacich
d) FF (free fly) — padani volnym padenigpazm v jiné nez prsni poloze
e) Free Style — akrobacie / gymnastika ul@hu padani volnym padem
f) Big Ways — seskoky getnych skupindesky rekord tvéi 33 paraSutisd)
g) Swooping — seskoky &iptavani na ,rychlych” padacich
h) Skysurfing — seskok se surfovacim prknemipspowboardem
i) Birdman — seskoky v kombinéze, ktera vyuziva viestingidla a umo#uje
klouzani ve vzduchu
j) Seskoky nafesnost — fistani na padaku nagdem stanoveny cil
k) Prace s kamerou — naéini ostatnich parasutistandend apod.
[) Tandemové seskoky — seskoky parasSutisty a pasazgeainom padaku

Da serict, Ze letouny se dle peby seskok daji rozalit pouze do dvou skupin, a to pro
seskoky probihajici ve vycviku parasutisty a prorsgp/ni/profesionalni seskoky.

4.1 pozadavky letouhpro skolni seskok

Prvni seskoky se provadi z vySek 1000-1200 m, dalhai poZzadavky, vlastnostmi a
vyhodami letounu jsou:
- mala vysazovaci rychlost, 110-130 km/ividdem je méa&turbulentni prosedi
kolem letadla, tudiz jednodusSi drzeni polatig paraSutisty ) vyskoku a
plynulejSi otevirani padaku.
- moznost uchyceni lana vytazného padaku
- jednoduchost opusti letounu

(pozn. pro vycviky AFF plati zhruba stejné narodl¢q pro sportovi/ profesionélni seskoky)

Z divodu pouziti relativé velmi malé vySky mizi vyhoda turbovrtulovych polton
Délky letu se pohybuji okolo 12 minut s pistovyetiduny a okolo 9 minut s turbovrtulovymi
(z&visi na p&tu pasazér), nicmeér kratSicas je dani za mnohengtgi spotebu. V gipact
turboprop je nutno zvazit i limit p&tu cykh (spou&ni).

DalSim limitujicim parametrem jsou i vysazovaci higsti. Z €chto divodia neni
vhodné provagt zakladni vycvik z letouinL410, PAC750XL.
Smernice V-PARA-2 ve svych osnovach zakladniho vycvikap. 1.1) stanovuje:

»Pokud bude pro seskoky zakladniho vycviku poe#itun s vysazovaci rychlosti vySsi
nez 140 km/hod, musi byt vycvik ve vSech katepgmitdlouzen o 0,5 hod, se z&enim na

dokonalé zvladnuti vyskikri vyssich rychlostech.t!

Letouny SMG-92 a C206 se sice doipbnych hodnot rychlosti dostavaji, ale vznika

u nich nemoznost upetmi vytazného lana padaku, gopzajis€ni jeho pohybu #ci
konstrukci trupu letounu (moznost vzniku poSkozemipraZzeni trupu, namotani lana do
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vySkového kormidla a podoBn NejvhodrijSim kandidatem z vybranych tiyf porovnani je
Antonov AN-2. Jeho konstrukce dovoluje let na velmalych rychlostech, moznost
piipevreni vytazného kontejneru o kovové lano natazenéttitmipu letounu a dostateou
vzdalenost vyskoveho kormidla zaji§ici bezpeénost i vyskoku parasutisty. DalSi velkou
vyhodou tohoto letounu, ztidvanou samotnymi parasutisty, je moznost stat \aictv a
volny, vz@imeny pohyb uvnit letounu. Tyto vlastnosti ubiraji i jistou davkurestu a
nervozity z pohybu k dwaimu prostoru a samotnému vyskokuiak

4.2 pozadavky letouhna sportovni, profesionalni/komeni ¢innost

PoZadavky na odtwi sportovni a komeéni cinnosti maji kromd spol€&ného
pozadavku (kterym je co nejnizsi cena) trochu odlisaroky. P#t mezi r¢ predevsim:
- schopnost letounu dostoupat vySku 4000 m
- ziskani této vySky v co nejkratSikase, sklesani v co nejkratSéase
- pohodli neni prioritou
- maximalni rychlosti vysadku nedosahuji tak nizkkiokinot jako u zakladniho
vycviku

VySka seskoku 4000 migdstavuje standardni vySku pro tandemy, RW seskoky,
akrobacii apod. Tento poZzadavek nésp pouze letoun AN-2 ktery tandemové seskoky
provadi z 3000 m. Dle letové&ipucky ma ,Andula“ dostup 4400 m, nicmé&itéto hodnoty by
dosahovala ve velmi dlouhé dolpokud wibec @i takovém zatizeni), coz by bylo
ekonomicky nevyhodné. Jedinym vhodnym pistovymue&m z vykru zistava Cessna 206,
resp. TU206G.

Diky motoru vybavenym turbokompresorem zvlada Btedir celkem bez problém
danou vysku vysadku (podrodsi vypis letovych vlastnosti v dalSi kapitole). lgeji
limitujici parametry pdt: maximalni poet paraSutist je 5, v gfipadt tandemovych seskék
to znamena pouze dva .
tandemy plus kamerama = — — P =3
nebo  sportovec prc_ = . e
doplréni  pastu. Déle =
celkem maly prostor prosss
vyskok. Dvdée maji s
rozmgry 1,07 x0,96 m a
neni Gpl jednoduché se™
do nich dostat i
s pasazérem. K pomoci s
tedy montuje stupka
piipevréna Kk pravému
kolu hlavniho podvozku.
Provedeni vysadku ale
neni zcela idealni, letour
se pohybuje na paime » i ||
velkém Uhlu na&hu a Obr. 1. Vysadek C206
minimalni rychlosti.

Existuje tedy riziko, Ze parasSutistéi pyskoku narazi hlavou dorikila (vztlakové klapky)
nebo, Ze jenésrg mine vyskové kormidlo.

Do provozu se ale vice a vice dostavaji letounyrisot/rtulovym pohonem. Tyto
motory dosahuji vynikajicich vykan jejich letouny maji $tSi kapacitu mist a vSechny takto
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vybavené letouny hr&vzvladaji vysky 4000 m.#@sto i mezi nimi jsou vykonové a cenové
rozdily, které limituji jejich rozgeni, vyuZziti pipadre oblibenost.

Mezi nejdéle létajici turbovrtulovy letoun z tra@iczmiiovanych pai bezesporu L-410.
- s LEtOUN Oplyva vliastnostmi STOL a diky robustni
"~ konstrukci a doke tlumenému podvozku bez
2 jakychkoliv  probléni  operuje  z kratkych
nezpevenych aeroklubovych letis Verze UVP
na ¢eské registraci pojme az 15 paraSitigia
' slovenské se paraSutisti gi@ji jako naklad a
jejich paset je tedy omezen hmotnosti ac¢fmmn
pag v letedle), kté& diky prostoru po nakladnich
dvetich o rozmdrech 1,25x 1,46 m mohou
1 vyskakovat jak jednotl® tak pohodld ve
U o “VHAL yetSich  skupinkach. Pro vygimi  oteweného
Obr. 2. Interiér L410 dverniho prostoru se pouziva roleta otevirana
smérem nahoru (stejhjako u vSech ostatnich
typt vyjma AN2 a SMG92). Nad timto prostorem se nachéeilo pop. vedle jest stupa&ka
pro kameramany nelideny RW skupin. Mezi nevyhody, které ma tento letse da péitat:

» vySSi spateba (dana dima motory)

* pii provozech nutnost mechanika

* dvowlenna posadka

* mnohdy problém kapacigrzaplnit letoun paraSutisty

* vysazovaci rychlost az 160km/h

» vysadek se sklada pouze z jednoho dlouhého nflettg pro které
vysadkde korti turistikou zgt na letis¢

MladSim nastupcem L410 se stava PAC750XL. Letoudl¥py na Novém Zélandu
ma vySSi kapacitu mist nez Turbolet, konk&elr paraSutist Toto Cislo je ale prakticky
nerealng, leta se tedy se 14-ti, maxindlB-ti g p— vyt
paraSutisty. Na rozdil od vySe zﬁni/aného7 I LR T e 2‘

svoji hmotnost letadla ,nese” jen jeden motc
PAC neni zatim az tak moc ro&y, krong
jeho ,mladi proti hraje svym Zisobem i
relativrg vysoka kapacita a v neposledatk
vysoké poizovaci naklady. Z hledisk
vysadkKi letoun absoluth nevyhovuje
zakladnim vycvikm. Vysazovaci rychlost sg
s pouzitim vztlakovych klapek na polo
,vzlet* pohybuje kolem 160km/h a za zmink
stoji i celkem nefijjemny vrtulovy proud,
ktery se u dvié micha i s proudem vzduchu

obtékajicim svrchu profilidla. Tyto vlastnosti Obr. 3. Interiér PAC750XL
pii vyskoku je&t zvySuji pocit jiz tak dosti

znané vysazovaci rychlosti.

Od roku 2009 né&eské nebe vstupuje zcela novy letoun, SMG-92 Taibist. Mezi
jeho ednosti pat:
- vlastnosti STOL, umatujici provozy na vSech ,dropzonach”
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- ¢esky turbovrtulovy motor Walter M601 — tj. ,poloityiistadesitky”

- kapacita 10 paraSutist

- nizka vysazovaci rychlost

- vynikajici letové vlastnosti

- jednopilotni letoun

- vysoka kapacita nadrzi, ktera sempaximalnim napléni tolik neprojevuje na

letovych vykonech

Vykon motoru (540kW) dovoluje jeden vysadek do 400@ z@gt za 21 minut.
Kapacita 10-ti paraSutistivori idealni péet pro kombinace tandeénti sportovd. Vyskoky
se provadi na stazeny plyn, tim se minimalizuje vitulového proudu a diky rychlosti kolem
138km/h neni Zadny problém s opusin letounu. Nktefi paraSutisté si naopak pochvaluji
bezproblémové nastaveni polohy ihned po vyskokadmé zaludné viry kolemiiklel nebo
podvozkovych noh. Nevyhodou do jisté miry u Finigdehce stistny prostor pi plném
obsazeni. féd letem se tedy stava nutnosti nacvik obsazernti anisdadi @i opousSEni
letounu. To se provadi z mohutnéhoighiko prostoru o rozemech 1,35 x 1,12 m. Nakladové
dvee jsou odsuvné sirem dozadu, jejich otevirani za letu Bédproblém, proudici vzduch
naopak uletuje proti jakémukoliv iieni. Kolem tohoto prostoru jsou nd&hoi na strad,
zevnif i zverti pevna madla, vespod podél trupu vede dlouha pstu@gka. Kombinace
téchto poniicek umo#uje bezproblémové stani atyi paraSutist zarovés a minimale
dalSich dvou fipravenych uvnit pro okamzity vysadek => sk vlastnosti pro RW, CRW
seskoky a vyskoky tandem + kamera.

Obr. 4. SMG-92 vyskoky
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5 Vycviky, preskolovani
5.1 Rozdleni do kategorii

Vybrani zastupci letounpredstavuji d¥ raizné kategorie:
1) Class Rating - fidni kvalifikace
2) Type Rating — Typové kvalifikace

1) T¥idni kvalifikace
Do této kategorie p#tdle JAR-FCL1, Hlava F - fidni kvalifikace (letoun), JAR-FCL
1.215 (a) mimo jing1) vSechny jednomotorové pistové letouny (pozemnd (4) kazdy
vyrobce jednomotorovych turbovrtulovych letouni (pozemnich)
Rozdleni typa Ize najit v dokumentu EASA:
LYAeroplanes
JAA Administrative and Guidance Material
Section Five: Personnel Licensing Part 2: Procedure
CLASS AND TYPE RATINGS LIST AND ENDORSEMENT LI&®gfanes)?

Pomoci tohoto dokumentu a ve spolupraci s vyse amyim JAR-FCL1 nizeme z#adit do
Class Rating letouny:

[Table 10, Licence Endorsement List - Class Rat{Agsoplane) - Single pilot - Single/multi-
engine piston aeroplane (land/sea)]

AN-2 jako SEP

Cessna 20¢ako SEP

[Table 11a, Licence Endorsement List - Class Rati#groplane) - Single pilot - Single-
engjne turboprop aeroplane (land)]
PAC750XL jako PAC750XL,.v CR jakoPAC-SET

2) Typové kvalifikace

Do této kategorie p#tdle JAR-FCL1, Hlava F — Typové kvalifikace (letguJAR-FCL
1.220 (b) mj(1) Kazdy typ vicepilotniho letounu

Z vybéru letour opét pomoci dokumentu EASA pouze:

[Table 17, Licence Endorsement List- Type Ratirgygplane) - Multi-pilot]
L410 jakoLetL410

SMG-92 neni v sodasnosti drzitelem certifikadtu EASA, proto podléh@gpisu Annex 2.
Tudiz je jeho kvalifikace brana jako ,national rgfi a z toho dvodu je do pilotniho gikazu
vydaného statem JAA vepsana jako typova kvalifikacéype rating. Vycvik musi byt
provadgn v TRTO / FTO. V sotasnosti je jedinou takto schvalenou organizaci \ylidgrs
Ltd se sidlem v Anglii.
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5.2 Teoreticky vycvik na typ

Teoretické Skoleni na AN2 a C206 8p@ v pozemni fipraw s Fl a seznameni s letovou
priruckou daného typu.

Program pro ziskani t#idni kvalifikace PAC 750 XL:

,Skoleny pilot musi mit platny pkaz zgsobilosti (nejmé&a CPL — letoun je pouZivan pro
letecké prace, ve vyjirtieém gFipace posta’uje PPL, ale s omezenim pfimnosti na letounu
a zejne by Skoleni bylo zcela vyjirtee), v dob preSkolovani musi mit platny doklad o
zdravotni zpsobilosti.

PreSkolovany musi:
- absolvovat Skoleni pro turbovrtulové motory (mo@rspt pri prezkouseni, i
prvnim Skoleni (pouze pro PAC, musi absolvovaegk@ro motor PT 6) nebo

- musi doloZit fimerené letové zkuSenosti s provozem na letounu (sgeldnim
nebo vice turbovrtulovymi motory s oprémim je provozovat (na&pZ-SET, L-
410),

- musi byt pld seznamen s Letovotiimuckou letounu PAC 750 XL, absolvovat
zakladni Skoleni o letounu a @Spe¢ zvladnout Test pro typovégskoleni,

- prred praktickym létanim musi instruktorovi zodfulav pot-ebné dotazy zejména ze
znalosti:
- Omezeni
- Nouzové postupy
- Vykony

Pozemni vycvik:

Celkova doba 12 hodin + 2 hodegkouseni
Skoleni — drak letounu a systémy 2 hodiny

Omezeni a vykony 2 hodiny

Normalni a nouzoveé postupy 2 hodiny

Obsluha v kabi& 2 hodiny

Hmotnosti, centrazni vypet 1 hodina

Handling, servis, meziledova udrzba 3 hodiny

PrezkouSeni

Test a ustni pohovor 2 hodiny

Piloti bez zkuSenosti s turbovrtulovym motorem murgjit Skolenim u opravimé organizace.
Zvlastnosti zastawmeé poh. jednotky jsou séasti Skoleni k ziskaniidni kvalifikace
PAC SET.*#!
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Program pro ziskani typové kvalifikace Aerotech SETv TRTO Winggliders Ltd:

Pozadavky pro uchaze:

pilotni prikaz vydany UK nebo JAAdetns medical certifikatu

100 letovych hodin na pozici PIC

25 letovych hodin na letounu s ostruhovym podvozkem

FRTOL (Flight Radio Telephony Operator’s Licencg)rékaz radiofonisty

Pozemni teoreticky vycvik se sklada z 5-ti hodorie dle osnovy:

Lesson | Subject Time

TH 1 Aircraft and Engine Systems 15 hr

TH 2 Constant Speed Propellers and Feathering 1hr

TH 3 Mass & Balance 1hr

TH 4 Performance 15hr
Totals | 5 hr 4]

Tab. 1. osnova teoretického vycviku pro typ SMG-92

Popis jednotlivych tloh se nachazpkilohach 7a8

Teoreticka vyuka na typ L410— Ground School

Obsahuje 30 vytovacich hodin rozlozenych do 5tiidriPoZzadavky pro vstup do vycviku

jsou:

- licence ATPL nebo CPL (IR)

- minimalni nalet 200 hodin (z toho 100 PIC)

- Frozen ATPL pro druhé piloty ( U&fe slozit teoretické zkouSky ATPL )
- MCC kurz nebo MPA létany typ.

- platné kvalifikace ME IR

- platny Medical certifikat
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5.3 Prakticky vycvik na typ

AN-2
Vycvik na typ AN-2 se provadi zpravidla podle ospAK-MOT, Uloha VII. - Rozdilovy
vycvik k tfidnim kvalifikacim (jednomotorové) den/noc.

Cislo Obsah Dvoji Samostatné

cVic. Letd | hodin| letd |hodin

70 a |Pozemni pfiprava

70 |Seznamovaci let 1 0,30
71 | Cvictne lety po okruhu 3 0,15
72 P | Pfezkouseni z techniky pilotaze 2 0,20
73 | Samostatne lety po okruhu 2 0,10

Tab. 2.Uloha VII. AK-MOT

Cvi¢eni 70a az 72P pilot provadi s instruktorem.¢€ni 73 s instruktorem nebo s pilotem jiz
létajicim na AN-2. Vstupni pozZzadavek priegkoleni je minimalni celkovy nalet 100 hod.
PoZzadavek danyiimo od vyrobce uuje, Ze posadku mohou o piloti se spolénym
naletem na typu min. 100 hod.

Tyto minimalni limity gedstavuji z praktickych provoznichivdi a zkuSenosti naprostou
nutnost.

Cena vycviku (dle ceniku Heritage of Flying Legendscca 17 000,- K

C206

PreSkoleni na Cessnu 206 je diky jednoduchosti letadlvSech tylpjednoznané nejkratsi.
Provozovatel/majitel iive ukit podminky gesSkoleni, tim se doba dokaze zkratit az na
naprosté minimum ptgbné k nateni ovliaddani pohonné jednotky konkrétniho letoyno:.
odliSnosti od jinych typ (zastavba avioniky, ovladani digitalnich ukazatélidajicich
parametry motoru apod.).

V piipad pouZziti osnovy AER se cena f@skoleni (letoun zdfieny od Tandemy-Kantor)
pohybuje okolo 10 000,- K

PAC750XL

Skoleni na typ ¥etns zkousky dovednosti trvaiiplizné 1,5 az 2 hodiny (v zavislosti na
zkuSenostech Skoleného a zohkednskuté€nosti, zda ma jiz zkuSenosti z provozu letibun
s turbovrtulovym motorem).

Cena peSkoleni u spotmosti Skywalkers s naletem 2hod 50min je cca 51-8@0

Pctet leta 5 (min.)
Doba letu 1,30 az 2 hodiny
PrezkouSeni 3 lety (min.) 0,50 hod

Vycvik provadi opraviny instruktor a pezkouseni pasteny examinator UCKCR.
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SMG-92
Letovy vycvik na typ dovednosti probihd v min. mva5 let. hod. (v zavislosti na
zkuSenostech Skoleného). Naklady na vyeuiki zhruba 75 000,- K

Exercise Description Total
Time
F1 Initial Type Conversion 2 hr
F2 General Handling and Circuits 2 hr
F3 EFATO & Practice Forced Landings 1hr
Totals | 5 hr

Tab. 3. osnova vycviku pro typ SMG-92
Popis jednotlivych dloh se nachazpkilohach 9a10
L410

PreSkolovani na typ L410 @eské republice provadi spot®st Let's Fly) obsahuije:
Cockpit Procedures Training (6 hodin)

Simulator 5 df (5 dloh - 20 hodin)
Aircraft base training 1 den (3,5 hodin)
TRE prezkousSeni (1 hodina)

Cely kurz \&. teorie trval2 dni.a jeho celkova cena je cca 249 000,- K
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5.4 Ziskani kvalifikace PAR, vysadky z jiného typu

Opravreni drzitele kvalifikace PAR lze najit v dokumentuA&ZLP-065 Narodni
kvalifikace piloti letourti.Cast 4.1. Toto oprawmi fikéa:

.Drzitel kvalifikace PAR spolu s platnouriglusnou typovou nebcofidni kvalifikaci je
opravren pusobit jako pilot a velitel letadla, ze kterého seyadji sestupy padakem lidi a
predmetsi jiné neZ nouzové, pokud jsou gy i daldi pozadavky UCL stanovené pro tuto
¢innost ve smyslu ustanoveni 3.1/6dpisu L 2 (Pravidla létani).”

DalSi podstatnodasti je 4.2.1 Vstupni poZzadavky pro vycvik:

,Uchazed musi byt drzitelem pgkazu pilota letoua s piisluSnou #idni nebo typovou
kvalifikaci, byt kvalifikovan jako velitel toho tygetounu, na kterém podstoupi vycvik a pokud
se jedna o drzitele pkazu soukromého pilota letamit nalétano nejmeénl00 hodin doby
letu na letounech, z toho 10 hodin na typu, émhpodstoupi vycvikéetre alespa 5ti hodin
jako velitel.”

Za povsimnuti stoji poZzadavek néletu hodin na fymupiloty s licenci PPL, ktery pro CPL

jiz odpada.

Osnova pro ziskani kvalifikace PAR/vysadky na jingpu vychazi z Ulohy XI. AK-MOT.

Cislo Obsah Dvoiji Samostatné

cvic. let |hodin| letd |hodin

110a | Pozemni pfiprava
110 |Cvicne lety k nacviku techniky pilotaze pri| 2 0,30
provadeni vysadek
111 P |Prezkouseni k ziskani kvalifikace pro| 1 0,20
vysadky

Opravnéni pro vysadky na jiném typu letounu

112 P | PfezkouSeni pro ziskani opravnéni pro| 1 0.15
vysadky na jinem typu letounu

Tab. 4. Uloha XI. AK-MOT

* Vycvik (110a, 110) provadi FI, TRI nebo CRI s kfiltkci PAR.

» PrezkousSeni k ziskani kvalifikace pro vysadky (11&&gminator s inspektorem
parasutistou.

» PtezkouSeni pro ziskani oprawn pro vysadky na jiném typu letounu (112P)
inspektor s kvalifikaci PAR.
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Prakticky vycvik vysadk na SMG-92 se provadi dle Programu pro ziskéait kvalifikace
Aerotech-SET, viz. nize.

Uloha Dvoji Samostatné lety
Prakticky vycvik 100/3 i Instruktor typu
vysadky ’ SMG-92 T

Tab. 5. osnova SMG-92 pro provad vysadk

Praktické provaehi vysadk z letounu PAC 750XL

Uloha Dvoji Samostatné lety
Prakticky vycvik /2 i Instruktor typu nebo
vysadky zkuseny pilot PAC

Tab. 6. osnova PAC750XL pro provadvysadk
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6 Porovnani letouni z ekonomického hlediska

6.1 Kalkulace na letovou hodinu a na vysadek

Vstupni hodnoty pro porovnani jsou:
Palivo bez spdebni das JET A-1 ... 18,- K (bez DPH)
Olej ... 200,- K/litr (bez DPH)
Kurzy: 1 EUR = 27 CZK

1 USD =19 CZK
PojisSéni - sazby pojistného jsou §itany pro kazdou registraci (imatrikulaci) letoundag’,
jsou odstupovany podle MTOW, druhu taeni, provozovatele, ptu motofi a patu
sedadel. Dale rozhodujetgob vyuziti, pro jaké prace je letoun vyuZzivan, jglservisovan,
hangarovan, jaky je ipdchozi Skodni pbéh apod. Poji$ni odpowdnosti je povinné,
havarijni pojis¢ni zalezi na kazdém provozovateli. ¥gad Ze majitel pozaduje i havarijni
pojisteni, poji¥ovna vypdaita castku, ktera obsahuje i odpminost. Z tohoto @vodu je odhad
pojistni odpowdnosti slozity a pouzité sumy jsou pouze origniaCéastky se tykajCR a
SR. Limit kryti je 7 000 000,- K

SMG-92
naklady celkem TBO hodina 100 hod | 200 hod | 300 hod

palivo 18 K/l 3240,4 324000 648000 972000
olej 200 K/l 100,- 10 000 20 000 30 000
motor - overhaul | 2 769 60Q,- 3 000 hod 923,- 92320 184640 276 96(Q
maintanance cycl¢ 40k + 6Ppk50h + 100k 666,- 66 600 133200 199 80
pojisteni 260 000, 1 rok 260000 260000 260 000
vrtule 131 335, 2000 hog 66,- 6 567 13 134 19 700
nakup 22 800 00p 151let 1520 000 1520004 1520004 1520 00(
cena| 22794871 2778974 3278 46(
cena 1h 22 795 13 895 10 928

Cena letenky do 4000m 760,- 463,- 364,-

Tab. 7. cenova kalkulace SMG-92

25



PAC750XL

naklady celkem TBO hodina 100 hod | 200 hod| 300 hod
palivo 18 K/l 4320,{ 432000 864000 1296 00d
olej 200 K/l 100,- 10000 20000 30 000
motor - overhaul 3 800 00Q,4 000h 950,- 95000 19000d 285 000
motor — HSI 380 000}-1 500 h 253,- 25333 50667 76 000
vrtule 142 500, 3 000 h 48,- 4 750 9 500 14 250
maintanance cycle 45 600,- 150 h 304,- 30400 60 800 91 200
pojistni 320 000, 1rok 320000 320009 320 00d
prelet NZCR 490 000,+ 15let| 32667, 32667 32667 32 667,
nakup 24 700 000 15let| 1 646 667, 1646 6674 1 646 661 1646 667
cena| 2596 817 3194 300 3791 783
cena 1h 25968 15972 12 639
Cena letenky do 4000m 664,- 408, - 323,-
Tab. 7. Cenova kalkulace PAC750XL
L410
naklady celkem TBO hodina | 100 hod [ 200 hod 300 hod
palivo 18 K/ 7920 K| 792000 1584000 2 376 00(
olej 200 K/l 200 K& 20 000 40 000 60 000
motory - overhaul| 5 539 200cK 3000hod 1846 K| 184640 369 28(¢ 553 920
maintanance cyclg24k+75k+90K 300+1,2k+2,4k 607 K& 60 700 121 400 182 100
pojisteni 330 000 k 1 rok 330000 330 00d 330 004
vrtule 168 183 K 2 000 hog 84 K¢ 8 409 16 818 25 227
nakup 28 400 000} - 151let|1 893 333,{ 1 893333 1893333 1893 333
cena| 3289082 4354832 5420581
cena/h 32 891 21774 18 069
Cena letenky do 4 000m 774,- 512,- 425,-

Tab. 8. Cenova kalkulace L410

Porovnani cen viPriloha 2
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6.2 Kalkulace pro dany piet seskok

Nasledujici tabulky ukazuji naklady a trzby praist den, kdy je pdeba realizovat 90, 93,
100 a 115 seskak

90
seskok u
obsazeni naklady na den trzba Doplatit
letounu celkovy ¢as za den [Ke] [KE] navrat % [KE]
SMG-92 9x10 3 hod 41 685 41685 100 0
PAC750XL 6x15 2 hod 18 min 36 735 36 735 100 0
L410 6x15 2 hod 24 min 52 258 52 258 100 0
93
seskok U
obsazeni naklady na den trzba Doplatit
letounu celkovy Cas za den [K¢] [K¢] navrat % [Ke]
SMG-92 9%x10 +1x 3 3 hod 20 min 46 317 43 059 93 3258
PAC750XL 6x15+1x3 2 hod 41 min 42 858 37 994 87
L410 6x15+1x3 2 hod 48 min 60 967 47 616 78
100
seskok G
obsazeni naklady na den trzba Doplatit
letounu celkovy ¢as za den [Ke] [KE] navrat % [KE]
SMG-92 10x10 3 hod 20 min 46 317 46 317 100 0
PAC750XL 6x15+ 1x 10 2 hod 41 min 42 858 40 800 95
L410 6x15 + 1x 10 2 hod 48 min 60 967 51 200 84
115
seskok U
obsazeni naklady na den  Zisk Doplatit
letounu celkovy Cas za den [K¢] [Ke] navrat % [K¢]
SMG-92 11x10 + 1x5 4 hod 55 580 53 245 96
PAC750XL  7x15+1x 10 3 hod 4 min 48 981 46 920 96 2061
L410 7x15 +1x 10 3 hod 12 min 69 677 58 880 84

Tab. 9. Naklady a trzby pro letovy den
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7 Praktické zkuSenosti s [étanymi typy

7.1 Porovnani skuténych parametii a hodnot z pirucky

Namétené hodnoty vysky vysadkv zavislosti natase jsou vyneseny Rfiloze 1 Jsou to
primérné hodnoty, které mohou byt mezi jednotlivymi levgdilné nap z divodu:

1) zmena p@tu parasutisi

2) jin4 poloha centréze

3) meteo podminky (teplota, tlak,...)

4) okolni provoz/pokyny ATC (Wkavani na fistani, @i stoupanicekani na

povoleni)
5) rozdilnost techniky pilotaze

Hodnoty z pirucky budou vzdy utovany pro MTOW. Letouny byvaji veétsing pripadi
naplreny uzitenym zatizenim az po tuto hodnotu. Teplota zhrukd®RA. Maximum rate of
climb.

AN-2 (Priloha 3)
Nameteny pameérny ¢as stoupani do 3000 m ..... 25 minut
Stoupani do 3000 m dlgipucky..................e 18 minut

C206 (Filoha 4)
Nameteny pameérny ¢as stoupani do 4000 m ..... 22 minut

Stoupani do 4000 m dlgipucky................... 17 minut (zhruba porppaitu na 15000 ft)
PAC750XL (P¥iloha 5)

Namereny pameérny ¢as stoupani do 4000 m ..... 16 minut

Stoupani do 4000 m dlgipucky................... 17 minut (zhruba porppaitu na 15000 ft)
SMG-92 (Friloha 6)

Nameteny pameérny ¢as stoupani do 4000 m ..... 14 minut

Stoupani do 4000 m dlgipucky................... 12 minut (zhruba porppaitu na 15000 ft)

(vyrobce stanovil tabulku stoupani pro TOM 2350 dg,se tedyigdpokladat,
Ze @i MTOW 3000 kg hodnota bud«iplizné 14 minut)

L410
Namgreny pameérny ¢as stoupani do 4000 m ..... 17 minut
Stoupani do 4000 m dlgipucky.......covvevennne. N/A
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7.2 Subjektivni porovnani a praktické zkuSenosti

Z vlastni zkuSenosti mohu porovnat typy AN-2, C2@MG-92, na které mam
typovou zkouSku. S PAC750XL mam zkuSenosti pouk® jpasazér, ktery si vyzkouSel
fizeni a s L410 pouze jako pozorovatel.

AN-2

LJAndula® je, co se tyka pistovych letounvelice specificky typ. Vstupni pozadavky
byly popsany v kapitole 5.3. Vyhodou pro vstup dewku je bezesporu nutnost praxe na
ostruhovych letounech s vyko¥jsi pohonnou jednotkou, jako napz226, Z37. Oproti
ostatnim malym letoudm v kategorii SEP jde zaroiweo zvyk na ¥tSi kabinu, ¥tSi paet
ovlddacich prvi, specifika h¥zdicového motoru a také sinnost ve vic&lenné posédce.
Vyhodu @i prvnim kontaktu s timto letadlem budou mit pildieri jsou zvykli se o letadla
pafi¢né starat a nagkvapi je jiny postup spou$ti motoru nez naskeni ,na prvni otdeni
klickem®.

DalSi ne Upla standardni vlastnosti, které AN2 nabizi jsou pregické brzdy
ovladané rukou. Zjsob jejich uziti funguje na principu vyslapnuti galle strany, na kterou
chceme zatéet a stisknuti brzdy. Letoun ma v tomto ohledu ubké setrvénosti a je silg
zavisly na okolnich podminkach jako je stav ploghy,které se pohybujeme a hlgvmeteo
podminky — rychlost bimiho/zadniho &ru. Brzda byva pouze u velitele letounu na levé
strarg fizeni, to znamena Ze leva ruka je Zammana drzenim sloupkidici paky, ovladanim
piipusti plynu a VHF tlaitkem pro komunikaci. Prava ruka je na plynu i@ nychlém
piehmatu na pravou strarfizeni ovlada intercom. Pilot se v Andule opravdaut#, a to
jsme se jeststale na zemi...

Vzlet se provadi bil ze dvou nebo zéitbodi. Vyrobce udava nejkratSi drahu vzletu
na klapkach 30° se vzletem zehodi, v praxi se ale pouzivéastji rozjezd s pevedenim na
kola hlavniho podvozku, zvla%ii vysSi vzletové hmotnosti. V fibéhu rozjezdu je péeba
vénovat zvySenou pozornost vlivu gyroskopického mamenmrtule a boéniho Wtru
v kombinaci s fipadnym pouzitim diferencialniho brd. Nicmér praxe ukazala, Ze diky
silnému ofukovani semového kormidla brzdy nejsou tém poteba, pipadré pouze
minimalré na prvnich skolika metrech rozjezdu.

V pribéhu letu uz se letoun chové stejako kterykoliv jiny. Pro efektivni vertikalni
rychlost stoupani je pouzéeba vyuzivat funkce trimu vSech os a drzet dkuii pricného
sklonon&ru mezi ryskami.

Pri naletu do vysadku se musi pilot vyklonit maxingatio boku, hlavou az k okénku
aby el piresné srrové vedeni keiizi. Toto byva jedna ze zéakladnich chyb vysazéwse
vycviku. Optické zkresleni gkolika malo centimefr mize dlat ve vySce vysadku 3000m
nekolik set meté. F¥i vyskocich se letoun migmpohupuje a objevuji se postupsily viizeni
vlivem zmeny vahy a centraze. Po vysadku nasleduje klasiosyup, zakit zaluzie motoru,
stahnout plyn, vrtule minimalni thel, vipac poteby vytrivani karburatoru, s@asreé s tim
zavirat klapky, kontrola teploty oleje. VSe co gefrleji, kazda minuta stoji penize. Klesani
se provadi na rychlosti mezi 210-220 km/kipadré i mérg, pokud je turbulentni gasi.
Vertikalni rychlost se pohybuje od 13 do 15 m/s.

Pri pristani je opt potreba davat velky pozor na &d vitr a rozmyslet, jestli sedat na
dva body nebo nditbody, pracovat opatéa uvazli¥ s brzdami...
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C206

Cessna 206 je paimé jednoduchy a ffljemny americky stroj. Pozitek z pilotdze ale
neni prakticky Zzadny — pokud se zrovna nenacha&zitdzdné ,d¥stSestce” na draze, majic
turbo a ruku na plynu, pak se totiXreaji dit celkem zajimavésui...

Oproti menSim modéim (C172, C182) ma mozna éao malo ¥tsi sily na vyskove

kormidlo a je vyrazé stabilrgjSi. Pro vysadky - e ——————

zdaleka neni nejvhodjsim letounem, jeji motor nenr
= |

primérreé uréen na takové zachazeniii Btoupani se
Spatré chladi, v horkych letnich dnech jeckay
nutnosti snizit vykon, zvysit rychlost, minutu azd
motor ve vySce chladit a pak pokoxat dale. H
klesani se naopak rychle motor podchlazuje. K to
se fidava vysoka spégba, pi nominalnim vykonu - SSS8
okolo 27 GPH (1083 lif/hod), kterd se v kombinacuamss
pouhych @ti paraSutisi vyrazré odrazi na ceh
Z divoda udrzeni co nejmensi hmotnosti se letoC
tankuje palivem pétbnym pouze na dany let (coz Obr. 5. dvee C206

byva 55 liti v jedné nédrzi, plus rezerva paliva na

10-15 minut = cca 20 litr do druhé nadrze), zkrati ttas stoupani, alefiplda nutnost
tankovani po kazdéntrigtani.

Jako vyhodu, oproti jinym typn, lze oznait cargo dvée na pravé stranletounu,
pilot m& na & skwly vyhled a tudiZz neni pit#ba zrcatek. Déle je dobry napad pouZiti rolety,
ktera se da pilotem zjeho mista po vysadkut agmasunout, letadlo si zachova svoje
aerodynamické vlastnosti a neniammzima v ptéibé¢hu klesani. U hornoplosniks gid’ovym
podvozkem stejného typu jako ma C206 je také olkweyhoda perfektni stability a
fiditelnosti @i vzletech a fistani s bénim wtrem.

SMG-92

Pravdpodobré nejslozigjSim letounem z pohledu techniky pilotdZze je Finist
Kombinace silného turbovrtulového motoru, ostrulmvékola, kratkého trupu a teéin
bezefektniho tlumeni hlavniho podvozkuel&
z tohoto letounu velice Spattiditelny stroj ve fazi
vzletu a pistani. Velky gyroskopicky moment p
pridani plynu vyzaduje rychlé atgsné reakc
noznimiizenim. Pesné musi byt z tohaidodu, ze
snerové kormidlo je s ostruhovym kolem spoje
pies d¥ pruziny. Ty se $ malych vychylkach
pouze natahuji, tudiz neni vliv na &ové fizeni.
Naopak pi pouziti velké, rychlé vychylky pruzin
s ostruhou trhnou a ta vypadne ze zamku aret
Rizeni ale naopak trochu utehe ofukovani
snerového kormidla vrtulovym proudem a peéjd Obr. 6. ostruha SMG-92
s rostouci rychlosti, i viivem aerodynamického &hté.
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Dalsi zaludnosti je jiz zmovany hlavni
podvozek, jehoz tlumeni je zaj@d/ano
torzni tuhosti noh. Ztoho uslodu je
piilis tvrdy a genasi kazdou nerovnost
povrchu na cely letoun. V neposledni
fadk  silné narazy na travnatych
drahach (pob turbulence na finale)
zt¢Zzuji ovladani pipusti plynu, které
. “d musi byt precisni zvl&S pri pristani
Obr. 7. podvozek SMG-92 v fipac pouziti beta range (flight
beta) a po dosednuti reverse (ground

beta).

Mezi kladné vlastnosti tohoto letounu figtevna ruska konstrukce, velké nakladové
dvere, turbovrtulovy motor — tudiz mnohem mensi zasisloa teplat okolniho vzduchu a
vySce, perfektni vyhled z kabiny a maly vliv hmattionatankovaného letounu na jeho
stoupaci charakteristiku. Diky speté cca 80 lithi na start je tedy mozné i s rezervou provest
3 lety. To zvySuje plynulost provozu a odpad&goa mechanika/pomocnika pro tankovani.

Do budoucna se p@ia s vynénou £zkych nakladovych dvéza vysuvnou roletu. VylepSeni

uSeti neékolik kilogrami, zjednoduSi manipulaci aiga par centimetr na Stku v dvenim
prostoru.
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8 Zavér

Obecré pro vSechny druhy seskibkelze zvolit jeden jediny vhodny typ letounu. Pro
vysadky v nizSich hladinach (zakladni vycvik) sdlestvyplati pouzit AN-2. Ta ovSem
nezvlada provoz vestSich vySkach i plném obsazeni.

Cessna 206 nevyhovuje provmz pro zakladni vycvik, na tandemové seskoky také
neni Uplk nejideal’jsi hlavré s ohledem na pouzity pistovy motor, kapacitu &eklgprostor
v letadle a ve vysledku i sget pohonnych hmot.

Jako nejvhodgsi letouny pro vysky 3000 — 4000 m (tandemy, ARWY) se jevi typy
s turbovrtulovym pohonem. Vykonnostjsou na mnohem vysSi Grovni. Dokazi dostoupat do
poZzadované vySky 4000m za kratksis v plném obsazeniiiRporovnani kapacity pojme
nejvic parasutist PAC750XL (dle dokumentace 17, redlmhruba 15), fipadré L410 -
pokud je provozovana na slovenské registraci a oséatény paiet pas (17-18), jinak 15.
NejmensSim zd&chto ¥ech letoufi je SMG92 s max. peem 10 mist. Ten je ale diky svym
vlastnostem schopny nejkratSich dolildb 4000 m. B hrubém ekonomickém zhodnoceni
pro cenu na letovou hodinu je nejdrazsi L410. Tepjesobeno jeji kapacitou a hlavdvéma
motory. Nejleviji na letovou hodinu vychazi Turbo Finist nasledoy@AC750XL. Oba
jsou jednomotorové turbopropy. PAC750XL je pouz&si ma vyssi pojistku. iPpropaitu
ceny na letenku do 4000m je nejdraz&itdpt10 jejiz cenu mohou dale zvySovat platy dvou
piloti a mechanika. Poém je z divodi nizSi gepravni kapacity Finist a nejle§invychazi
PAC750XL. Otazkou $ rozhodovani ale istava, zda-li se pro kazdy let naplni vSech 15
mist. V gipact Ze ne, let se kiizrusi, nebo se musi doplacet. Jak plyne zild&hbulce 9.
.Naklady a trZzby pro letovy den(str. 27), je pro paétby sportovniho paraSutismu vyheis
typ SMG-92 vzhledem ke své flexibdita optimalgjSi kapacié. Diky €mto vlastnostem
muze na dany peet seskoi provést vice stait(sportovci po seskoku majas balit padaky
zatimco letoun startuje na dalsi let), nalé$ivpaet hodin, a tim se dostat s vySSinirion
naletem do lepSi cenové kategorie.
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Priloha 2

Porovnani cen letenek do 4000m

Cena letenky
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Priloha 3

Diagram dosazeni vysky v zavislosti ndase AN-2
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Priloha 4

Tabulka dosaZeni vysky v zavislosti ndase C206 (TU206G)

CESSNA SECTION 5
MODEL TU208G PERFORMANCE

TIME, FUEL, AND DISTANCE TO CLIMB

MAXIMUM RATE OF CLIMB

CONDITIONS:

Flaps Up PRESSALT | MP | GPH

2600 RPM S.L.to 1

Cowl Flaps Open 18 gm?.ﬂﬂﬂ gg g;

Standard Temperature EIJ,III'EI 32 24
22,000 30 22
24,000 28 | 20

NOTES:

1. Add 2.6 gallons of fuel for engine start, taxi and takeoff allowance.
2. Increase time, fuel and distance by 10% for each 10°C above standard temperature,
3. Distances shown are based on zero wind.

welgHT | PRESS | CLIMB | RATE OF Pl A
ALT SPEED CLIMB
LBS i S e Enti TIME | FUEL USED | DISTANCE
MIN | GALLONS NM
3600 S.L. 88 1010 0 0 0
4000 88 860 4 1.8 i]
8000 88 910 8 3.8 13
12,000 88 B60 13 5.8 21
16,000 88 785 18 B.0 30
20,000 87 565 24 10.5 42
24,000 B6 300 33 14.1 63
3300 S.L. B6 1170 0 0 0
4000 86 1120 4 1.6 5
8000 B6 1070 7 3.2 11
12,000 B6 1005 11 5.0 18
16,000 BB 945 15 6.8 25
20,000 85 710 20 B.9 35
24,000 B4 430 27 11.5 50
3000 SiL, B4 1355 0 0 0
4000 B4 1305 3 14 4
BO0O 84 1255 6 2.8 9
12,000 B4 1200 9 4.2 15
16,000 B4 1120 13 5.8 21
20,000 B4 875 17 7.5 29
24,000 B3 570 23 9.6 40
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Priloha 5

Tabulka dosaZeni vysky v zavislosti ndase PAC750XL

PACIFIC AEROSPACE CORPORATION LIMITED

SECTIOM 5

PAC 750XL PERFORMANCE
TIME, FUEL AND DISTANCE TO CLIMB TABLES
CONDITIONS
Flaps: Up
Power: Maximum continuous power (54 psi torque) or lesser power as limited by
altitude and within the maximum climb limits of Ng 101.6% and ITT
740°C.
Propeller Lever: Max rpm
Airspeed: For maximum rate of climb
Notes
1. Add 22 litres (39 Ibs of fuel) for start, taxi and takeoff allowance.
2. Distances shown are based on Zero wind conditions.
3. With inertial separator in BYPASS increase time fuel and distances figures by 1% per 1,000 it of
climb.
Temperature
ISA - 10°C I 154 I 1S4 + 10°C
Pressure Climb Takeoff From Sea Leve
Alfitude Speed Weight Time Dist Fuel Time Dist Fuel Time Dzt Fue
fi KlAS lbs min nm litres (lbs) min nm litres (lbs) min nm litres {Ibs)
Sea Level 91 7,500 - - - - - - - -
83 6,500 - - - - - - - -
85 5,500 - - - - - - - -
B1 4,500 - - - - - - - -
4,000 91 7,500 4 B 15 (27) 4 6 15 (27) 4 B 16 (28)
83 6,500 3 4 12 (22) 2 5 12 (22) 3 5 12 (22)
83 5,500 2 3 g 1(16) 2 3 9 {18) 2 3 10 (18)
B1 4,500 2 2 T(13) 2 2 T{13) 2 3 7 (13)
8,000 51 7,500 8 13 30 (53) & 13 31155) & 14 31 (55)
83 6,500 ] 9 23 (41) & 10 23 (41) & 10 24 (43)
85 5,500 5 7 18 (32) 5 ¥ 18 (32) 5 7 18 (32)
B1 4,500 3 5 14 (25) k| 5 14 (25) 3 5 14 (25)
12,000 91 7,500 12 20 4§ (81) 12 21 47 (83) 13 22 49 (87)
B3 6,500 ] 15 35 (62) 9 15 35 (62) 10 16 36 (54)
85 5,500 7 11 27 (48) 7 11 27 (48) 7 12 27 (48)
B1 4 500 5 B 20 (36) 5 8 20 (38) 5 8 20 (36)
16,000 51 7,500 17 30 64 (113) 18 33 7 (118) 20 36 T71(125)
83 6,500 13 21 47 (83) 13 ] 49 (BT) 14 24 50 (88)
85 5,500 10 18 35 (B2) 10 16 36 (64) 10 17 37 (66)
B1 4,500 7 11 27 (48) 7 12 27 (48) 2] 12 28 (50)
20,000 91 7,500 25 46 88 (155) 28 52 95 (168) 3z G2 106 (187)
83 6,500 17 30 62 (110} 13 33 B4 (113) 20 3T 68 (120)
85 5,500 13 22 46 (81) 13 23 47 (83) 14 25 48 (85)
B1 4,500 ] 15 34 (B0) 10 16 35 (62) 10 17 35(62)
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Priloha 6

Tabulka dosaZeni vySky v zavislosti ndase SMG-92

Flight Level | Rate of Climb Time Distance Fuel Used,
n's minutes km ke
EL 10 8 1 2 2
FL 20 8 13 1 3
FL30 8 2 5 5
FL40 7 3 7 6.5
FL50 7 3.5 9 9
FL60 7 4.4 10.2 10.7
FL70 7 5.1 13 13
FL30 7 5.8 15.5 15
FL90 7 6.5 18 17
FL100 7 7.3 20 18
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Priloha 7

LESSON: TH1 — AIRCRAFT AND ENGINE SYSTEMS

Duration: 1 hour

Aim: To understand all systems relevant to the operation of the single engine turbine
aircraft used on the course

Lesson Content:

1. Aircraft Systems (normal operation):
* Fuel

* Electrical

* Flight Control (primary and secondary)
* Flight Instruments

* Avionics

* Braking

* Oxygen

* Others

2. Engine Systems (normal operation):
* Fuel

* Oil

* Starter

« Ignition

* Fuel Control Lever

* IELU Controllers

3. Limitations:

* Airframe:

* Load factors

» Speeds

 Engine:

* RPM

» Temperatures and Pressures

4. Emergency Procedures:
* Refer to the Aircraft Flight Manual and checklists

Performance Standard: The candidate shall be able to list and describe th e aircraft and
engine systems and their operation, under normal an d emergency conditions.
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Priloha 8

LESSON: TH2 — CONSTANT SPEED PROPELLERS AND FEATHHERG

Duration: 1 hour

Aim: To learn the principles of constant speed, variable pitch (VP) propellers; propeller
feathering mechanisms, and associated emergency dri Ils.

Lesson Content:

1. Constant Speed Propellers:

* Principles

« Constant Speed Units

» Handling (type related)

2. Feathering

* Principles and Purpose

* Feathering Mechanisms

» Handling and Limitations (type related)
3. Over-speed:

» Causes of over speed

« Control of over speeding propeller
Performance Standard: The candidate shall be able to describe the operati  on of a

constant speed VP Propeller, it's feathering system , and know the handling, safety,
and feathering limitations for the aircraft type.

LESSON: TH3 — MASS AND BALANCE

Duration: 1 hour

Aim: To learn and practice the mass and balance calculat  ions for the aircraft type.
Lesson Content:

1. Revision of weight and balance principles

2. Application of principles to aircraft type calculation

3. Practice sample calculations using Flight Manual data

Performance Standard: The candidate shall be able to perform; mass and ba  lance
calculations for the aircraft type correctly.
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Priloha 9
FLIGHT EXERCISE F1 — INITIAL TYPE CONVERSION

Duration: 2 hours

Aim: To learn the characteristics of the Finist SMG-92 S ET aircraft in normal flight.
Air Exercise:

1. Pre-flight Preparation and Aircraft Inspection

2. Start-up and Taxiing:

 Cockpit familiarisation

» Checklist procedures

* Engine start

* Engine fire on the ground

* Taxiing: use of brakes and throttles

3. Take-off and Climb:

* Check list procedures

» Normal take-off/cross-wind take-off
« After take-off checks

* Normal climb, climbing turns

* Throttle and VP propeller

4. Cruise:

* Level off

» Use of trim

« Effect of flaps
* Normal turns
* Cruise checks

5. Engine Handling:
 Engine temperatures and pressures
* Use of: fuel control lever & emergency bypass

6. In Flight Emergencies (other than engine fire/failure):
* Electric

» Airframe and engine icing

* Fire

* Propeller Over-speed

* Emergency descent

* Others as per Flight Manual

7. Steep turns (45°bank)

8. Descending:

* Descent checks

» Normal descent and descending turns
* Propeller Control

9. Demonstration Normal Circuit:
» Checklist procedures

» Approach

* Normal landing

Skill Standard: The candidate shall be able to demonstrate competen  t handling of the

aircraft both in the air and on the ground, and be able to carry out normal operations in
accordance with the aircraft checklist.
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Priloha 10

FLIGHT EXERCISE F2 — GENERAL HANDLING AND CIRCUITS

Duration: 2 hour

Aim: To learn stall recognition and recovery, circuit pr ocedures and to revise aircraft
and engine handling.

Air Exercise:

1. Start-up and Taxi

2. Take-off and Climb

3. Stalling:

» Checks

* Clean configuration - power off

» Approach configuration - power off
 Approach configuration - power on
4. Circuit Procedures

» Normal configuration

* Flapless approach and landing
 Performance landing

» Go-around

Standard Skill: The candidate shall be able to demonstrate ability to handle all aspects
of normal aircraft operation including stall recove ry.

FLIGHT EXERCISE F3 — EFATO & PRACTICE FORCED LANDINGS

Duration: 1 hour

Aim: To learn how to deal with an engine failure aftert  ake off and an engine failure in
flight and demonstrate the correct actions.

Air Exercise:
1. Revise Engine Failure: Immediate Actions

2. Critical Speeds:
» Critical speeds — Best glide speed

3. Engine Failure during Take-off

4. Practice of Feathering and Un-feathering Drill

5. Demonstrate Glide Approach to land

6. Demonstrate practice forced landing to a go around

Skill Standard : The candidate shall be able to explain the signific ~ ance of critical speeds
and, and be able to carry out correctly the engine failure drill in flight or during takeoff.
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