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Souhrn

Tato diplomova prace se zabyva moznosti rozvoje vrtulnikové dopravy na tzemi
Ceské republiky. Zkouma jeji souasny stav. Posuzuje vliv ekonomickych, politickych,
technologickych a socidlnich faktori na ni. V zavislosti na zjiSténych faktech navrhuje
opatieni pro jeji dalsi rozsifeni a vyvoj. Dana opatieni hodnoti z ekonomického hlediska.

Pti tvorbé této prace jsem vychazel z platnych zakont a piedpist pro leteckou dopravu

a letectvi vSeobecné. Tyto jsou v praci v potfebném rozsahu popsany a vysvétleny.

Klicova slova

obchodni vrtulnikova doprava, heliport, civilni letectvi, provozni podminky

Title

Operation perspective assesment of helicopter domestic transportation in CZ

Summary

This dissertation deals with helicopter transportation advancement possibilities within
bounds of Czech Republic. Scans its current state. Reviews its economical, political,
technological and social interferences. Proposes measures for its further expansion and
development depending on the ascertained facts. Evaluates these measures from the
economical point of view.

Making this dissertation I kept to the enforceable general aviation and air
transportation concerning laws and regulations. These are depicted and interpreted in needed

extent.

Keywords

commercial helicopter transportation, helipad, civil aviation, operational conditions
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UvVOoD

Tématem této diplomové prace je posouzeni perspektivy vrtulnikové dopravy v Ceské
republice.

Letecka doprava vSeobecné je dynamicky rozvijejici se odvétvi. Jeji podil na celkové
dopravé je vSak stdle pouze nékolikaprocentni. Je to dano ptfedevSim technologickou
naroc¢nosti a finanéni nakladnosti, kterou se letecky provoz vyznacuje. Vrtulnikova doprava
neni vyjimkou, ba naopak, néktera jeji omezeni jako napiiklad nizsi rychlost a dolet pfi
srovnatelnych hodinovych ndkladech zni ¢ini jedno znejnakladngjSich odvétvi letecké
dopravy. Ma vSak proti klasické letecké dopravé nenahraditelné vyhody, které opodstatiiuji
jeji provozovani. Jsou to predevSim schopnost dosdhnout jinymi prostiedky nedostupné
lokality a velmi nizké naroky na dopravni infrastrukturu.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze vrtulnikova doprava byva pouZzivana vétSinou pouze
tam, kde nelze pouzit jiny druh dopravy, nebo kdy existuje nebezpeci z prodleni. Nekteré
osoby s nadprimérnymi piijmy vSak vyuzivaji vrtulniki jako dopravniho prostredku i v bézné
dostupnych oblastech. Tento jev je Castéjsi v zdpadnich zemich, zejména pak v USA. U nés je
vrtulnikovd doprava jest¢ vranném stadiu vyvoje a chybi nam zkuSenosti zjejiho
provozovani. Proto zde vyvstdvad fada otdzek. Jaka je Sance na Zivotaschopnost jejiho
provozovani? Jakymi zplisoby lze Zivotaschopnost zvysit? Jsou dand opatieni adekvatni?
Bude mit zavedeni tohoto druhu dopravy pfinos pro spole¢nost?

Cilem této prace neni analyzovat nebo navrhovat hospodatfeni jednotlivych
provozovatelli dopravy. To je totiz rizné piipad od ptfipadu, v zévislosti na zamySleném
zpisobu vyuzivani vrtulniki, které nemusi slouzit pouze k doprave, ale napiiklad i leteckym
pracim. Takové, ale i1 jiné Cinnosti jsou zahrnovany do ekonomické bilance konkrétniho
podniku, ackoliv nemaji s dopravou nic spolecného a bylo by obtizné¢ a zavad¢jici takové
bilance vytvaret.

Zaméfim se na zkoumani faktord, které vrtulnikovou dopravu ovliviiuji vS§eobecné, a
pokusim se zodpoveédét na vyse stanovené otdzky. Otdzka, kterou tato prace nevyftesi, je
piipravenost obyvatel Ceské republiky vyuZivat tento u nas zatim nekonvenéni zpisob
dopravy. BohuZel je to jeden z kli¢ovych faktord, na kterém Zzivotaschopnost této dopravy
zavisi. Pokusim se jej alespoil zohlednit pfi navrhovani opatieni pro jeji zavadéni.

V prvni ¢asti se zaméfim na faktory, které jsou jiz pevné stanovené a dané a maji

zasadni vyznam pro dal$i uvahy, respektive jsou zakladnimi stavebnimi kameny, od kterych



se dan¢ uvahy odviji. Druha cast je vénovana analyze soucCasného prostiedi v oblasti
podnikani ve vrtulnikové dopravé, a z niz vyplyvaji nejzavaznéjsi otazky, na které odpovida
tieti ¢ast po praktické strance a v niZ se snazim najit vhodna feSeni danych otazek. Ctvrta

kapitola pak zohlediiuje ekonomickou stranku véci.



1 CHARAKTERISTIKA SYSTEMU LETECKE DOPRAVY

Leteckd doprava jakozto slozity subsystém dopravy podléhd vlivim mnoha
limitujicich faktorG vnitfniho 1 vnéjSiho prostiedi. NejvyznamnéjSim faktorem ovlivitujicim
nejen civilni leteckou dopravu, ale i dalS$i druhy dopravy je turbulentné se ménici
podnikatelské prostfedi zavislé i na stavu svétové ekonomiky. Leteckou dopravu déale pak
limituji dalSi pro ni specifické faktory, které se liSi podle druhu pouzivanych letadel.
Zamg¢iime se na oblast podnikani ve vrtulnikové letecké dopravé a jeji problematiku, ktera se

odlisuje od klasické osobni letecké piepravy.

1.1 SPECIFIKA VRTULNIKOVEHO LETANI

Vrtulnikim odlisné konstrukéni feSeni na rozdil od letadel spevnymi nosnymi
plochami pfina8i jednu z hlavnich vyhod a to moznost visu ve vzduchu a stim spojené
pfistavani na plochdch omezenych rozméri. Tato vlastnost je vSak vykoupena snizenim
maximalnich dosazitelnych vykond.

Vrtulniky se vyznacuji predevSim nizSi dosahovanou rychlosti nez letouny. Pokud
budeme porovnavat vrtulniky s proudovymi dopravnimi letouny, potom se dostaneme na
hodnotu tfikrat aZ Ctyfikrat mensi. Je to dano konstrukci vrtulnikli. Pro zajimavost, soucasny
rychlostni rekord drzi Westland Lynx s 401 km/h [1]. Tento rekord byl vSak vytvoren
specialné upravenym strojem a let trval pouze omezenou dobu. Cestovni rychlost soucasnych
vrtulniki se pohybuje kolem 250 km/h. Hodinova spotieba paliva je vSak u stroji obou
kategorii se stejnou hmotnosti srovnatelnd. Z toho vyplyva, ze vrtulniky disponuji
nékolikandsobné krat$Sim doletem nez letouny. Ty navic mohou nést vétsi objem paliva, coz je
dano jejich konstrukénim feSenim. Tim se jejich dolet zna¢né zvysuje. Pokud by mél vrtulnik
nést srovnatelné mnozstvi paliva jako soucasné dopravni letouny, musel by dosahovat
obrovskych rozmérii. To vSak pfinasi veliké naroky na trovenl technologického zpracovani,
které se pak projevuji v cené. Produkce takovych strojii by byla znacné neekonomickd a
neméla by v konkurenénim prostfedi Sanci na uplatnéni.

Dalsim omezenim vrtulniki oproti letouniim je jejich vyskovy dostup, ktery je az
nékolikandsobné mensi. U letounti se pohybuje kolem 12 kilometrs, kdezto u vrtulniki je to
pramérné pouhych 5 kilometri. Lety na hranicich vySkového dostupu jsou vSak znacéné

neefektivni, protoze stroje tu nemaji optimalni fyzikalni podminky, nedosahuji dostate¢ného
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vykonu, coz snizuje jejich cestovni rychlost a zaroven zvySuje spotiebu pohonnych hmot.
Znamena to, ze vrtulniky nejsou schopny létat po vysokych letovych cestach jako letouny.
Jsou predurCeny k letim v malych vyskach, fddové do 1000 m nad terénem a na kratsi

vzdalenosti.

1.2 OMEZENI LETECKYMI PREDPISY

Letectvi ma fadu technickych a provoznich faktort, které ovliviiuji bezpecnost
letového provozu. Na vsechny tyto faktory musi byt bran ohled. Dale musi byt vytvoieny
postupy zahrnujici co nejvice moznych situaci, které mohou pii provozu letecké techniky
nastat. Za timto ucelem doSlo postupem casu a v souladu srozvojem letectvi k vyvoji
leteckych pravnich dokumentl. V dnesni dobé ptedstavuji velice rozsahly soubor zdkond,
piedpisii a nafizeni. Zakladni smérodatny dokument pro civilni letectvi v Ceské republice je
zakon €. 49/1997Sb., o civilnim letectvi. Tento zakon ve vécech civilniho letectvi upravuje
podminky stavby a provozovani letadla, letecké stavby, podminky vyuzivani vzdusného
prostoru a poskytovani leteckych sluzeb, podminky provozovani leteckych ¢innosti, ochranu
letectvi, podminky uzivani sportovniho létajiciho zafizeni, vykon statni spravy. VSechna
témata jsou vtomto zakoné feSeny v obecné a pravni roviné. Ve vécech odbornych a
technickych se odvolavé na provadéci predpisy. Témito piepisy jsou predevsim dokumenty
fady L. Jsou to standarty a doporuceni Mezindrodni organizace pro civilni letectvi —
International Civil Aviation Organization (dale jen ICAQO) vydané jako ptilohy k Chicagské
imluvé o civilnim letectvi z roku 1944, které Ceska republika piijala.

Ceska republika je dale &lenem Sdruzenych leteckych ufadti — Joint aviation
authorities (dale jen JAA), tedy leteckého sdruzeni evropskych stati. Na zdkladé tohoto
Clenstvi postupné piebira spole¢né letecké predpisy — Joint aviation regulations (dale jen
JAR). Ty byly vytvofeny sumyslem minimalizovat problémy typové certifikace ve
spole¢nych podnicich, usnadnit vyvoz a dovoz leteckych vyrobki, ulehdit, aby udrzba,
provadéna v jednom evropském statd, mohla byt uznavana Utadem pro civilni letectvi v
dals$im evropském staté, a usnadnit fizeni provozu obchodni letecké dopravy a vydavani a
udrzovani pilotnich prikazi zptsobilosti. Zakladni strukturu piedpisy JAR vétSinou prejaly
z ptiloh ICAO, u néas vydavanych jako dokumenty fady L. Hlavni pfinos téchto piedpist
spociva v tom, ze vSichni ¢lenové JAA dodrzuji az na malé vyjimky stejna pravidla, coz

podstatné zjednodusuje letecky provoz.
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Vyse zminény zakon a piedpisy stanovuji pravidla a omezeni, kterd vytvari podminky
pro provozovani letecké techniky, tedy 1 vrtulnikii. V nasledujicich odstavcich se zaméfim na
ty Casti predpist, které se bezprostredné tykaji provozovani vrtulnikd a tim ovliviiuji a
formuji zplsob vedeni a hospodateni provozovatelli vrtulnikové dopravy.

Pro upfesnéni terminologie, v nékterych ¢astech textu se pojednava pouze o letadlech,

pricemz tento termin dle ¢eského znéni definice ICAO o letadlech zahrnuje i vrtulniky.

1.2.1 Zakon o civilnim letectvi

Dle tohoto zakona kazda fyzickd osoba s trvalym pobytem nebo pravnicka osoba se
sidlem v Ceské republice, ktera chce provozovat letadlo s ¢eskou poznavaci znackou, musi
mit letadlo zaregistrovano v Leteckém rejstfiku Ceské republiky. Letecky rejstiik je veden
Utadem pro civilni letectvi (dale jen UCL). Do tohoto rejstitku mohou byt zapsana pouze
letadla, ktera nejsou v leteckém rejstifku jiného statu. Zaroven musi mit UCL vydano nebo
uznano osvédceni o letové zpiisobilosti. O néj zada vyrobce, dovozce, nebo jina osoba, ktera
prokaze pravni zdjem. Naptiklad by to mohl byt potencidlni provozovatel typu letadla, ktery
neni schvalen v Ceské republice. Osvéd&eni se vydava nebo uzndva na zékladé splnéni
technickych a provoznich pozadavku, které stanovuji prislusné predpisy fady L a JAR, o
kterych bude pojednano pozdéji. Jednou z jeho casti ¢i podminek je schvaleni typu letadla
nebo jeho soucasti, které se také tidi predpisy danymi mezindrodni imluvou. O schvaleni
typu nebo jeho soucasti zada dovozce, vyrobce nebo osoba, kterd prokaze pravni zajem.

Zapisem do leteckého rejstifku ziskava letadlo statni piislusnost Ceské republiky. Jeho
zapis do rejstiiku zaroven osvédcuje jeho vlastnictvi. Provozovatel letadla vSak nemusi byt
jeho vlastnikem. K zapisu letadla do rejstiiku vSak musi dat vzdy souhlas vlastnik. Letadlo
muze byt zatizeno zastavnim pravem, coZz se také uvede v zapisu do rejstiiku. Musi na néj byt
také uzavieno pojisténi odpovédnosti za Skodu z provozu letadla.

Fyzicka osoba s trvalym pobytem nebo pravnicka osoba se sidlem v Ceské republice
muze také provozovat letadlo zapsané v leteckém rejstiiku jiného statu. To vSak plati pouze za
podminek, Ze je v Ceské republice schvalen typ letadla a je schvélena jeho letovéa zpaisobilost
jinym statem a uznana platnou v Ceské republice organem UCL na zikladé mezinarodnich
dohod.

Neodmyslitelnou soucasti leteckého provozu je letecky personal. Tento pojem
zahrnuje vykonné letce, obsluhujici personal a pozemni letovy personal. Cinnosti leteckého
personalu mohou vykonavat pouze lidé odborn¢ a zdravotn¢ zptisobili. Odbornou zptisobilost

UCL kontroluje zkouskou, které predchazi piedepsana vyuka a vycvik. Ty jsou naroéné
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zejména na Cas a finan¢ni prostfedky. Vycvik vlastniho odborné zptisobilého persondlu je
pomérné vysoce kapitdlové néarocny a preferuji ho predevSim vétsi letecké spolecnosti
s dostate¢n¢ silnym finan¢nim zdzemim. Mensi spolecnosti omezené finanénimi prostiedky
jsou v pfipad¢ hledani zaméstnanci odkézané na nabidku pracovniho trhu, kde se o pozice
v letecké doprave uchazeji osoby, které jiz potiebné licence a vzdélani ziskaly.

Jak jiz bylo feCeno, nejvétsi vyhodou vrtulnika je ptistani na plochach omezenych
rozmérd, to znamend mimo plochy specidln€ urcené pro vzlety a pfistani. Zakon pfistani na
takovych plochach povoluje. Omezujici podminky doplituje vyhlaSka Ministerstva dopravy a
spoju €. 108/1997Sb., kterou se provadi zdkon o civilnim letectvi. Ta stanovuje, Ze plochy,
které nejsou letiStém, ani izemim ur¢enym v uzemné planovaci dokumentaci ke vzletim a
pfistinim letadel, mohou byt ktémto ucfelim vyuZzivany pouze vrtulniky za ucelem
provozovani dopravy aerotaxi nebo vramci leteckych Cinnosti pro vlastni potfebu nebo
letadly pii provozovani leteckych praci [2]. Z toho vyplyva, Ze pouziti takovych ploch pro
pravidelnou leteckou dopravu je neptipustné. Z provozniho hlediska charakteristiku ploch,
vymezeni druhil letadel a leteckych cinnosti, pii kterych lze vyuzit k vzletim a pfistdnim
jakékoliv plochy, stanovi piedpis JAR-OPS 3.

Obchodni leteckou dopravu lze provozovat na zékladé licence nebo jako dopravu
aerotaxi. Dopravou aerotaxi se rozumi obchodni leteckd doprava, kterou se zajistuje
bezprostfedni a pohotova pteprava osob, jejich zavazadel, véci a zvifat letadlem s maximalni
vzletovou hmotnosti mensi nez 10 t nebo s celkovym poctem sedadel pro cestujici méné nez
20. Provozovatelem obchodni letecké dopravy musi byt pravnicka osoba a musi prokazat
finan¢ni zajiSténi, kdezto provozovatelem dopravy aerotaxi mize byt i fyzickd osoba a

prokazovat finan¢ni zajiSténi nemusi. [3]

1.2.2 Pravidla pro létani

Piiloha 2 k imluvé o civilnim letectvi, tedy piedpis L 2, jak jej prevzala Ceska
republika jako smluvni ¢len ICAO, stanovuje pravidla a podminky pro provadéni letli nad
jejim Gzemim. Provoz letadel musi byt v souladu se vSeobecnymi pravidly a navic s pravidly
letu za viditelnosti — visual flight rules (dale jen VFR) nebo s pravidly za letu podle ptistroji
— instrument flight rules (dale jen IFR). Pfi letu VFR se pilot orientuje v prostoru pohledem
ven z kabiny na zéklad¢ polohy vi¢i pfirozenému horizontu. Svou pozici, tedy zemépisnou
délku a Sifku, mize urcovat srovnavaci orientaci, tedy porovndnim terénu s mapou. Pfi letu
IFR pilot urcuje polohu letadla vii¢i zemi pomoci umélého horizontu a dalSich pfistroji. Svou

pozici urcuje pouze pohledem do kabiny, a to pomoci riznych radionavigacnich pomitcek.
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Jsou to piistroje, které vyuzivaji vysilani pozemnich radionavigacnich zatizeni. Zakladnim
rozhodovacim faktorem, zda pilot poleti za viditelnosti nebo podle pfistrojii, jsou
meteorologické podminky. Ty jsou dany minimalni dohlednosti, vzdalenosti od oblacnosti a
téchto minim se vsak rizni pro kazdou tfidu vzdusného prostoru.

Vzdusny prostor v Ceské republice se sklada z nékolika oblasti riiznych téid. Po celém
uzemi mimo prostory fizenych letist’ se od zemé do vysky 300 m nad terénem rozprostird
vzdusny prostor tiidy G. V tomto prostoru je poskytovdna vSem letadlim pouze letova
informac¢ni sluzba. Diky své blizkosti k terénu jsou v ném zakdzany vSechny lety IFR.
V tomto prostoru se vrtulniky pohybuji nejcastéji. Lety VFR jsou tu povoleny, pokud letadlo
leti vn¢ oblakil za dohlednosti zemé. Miniméalni vyska letu vyjma vzletu a pfistani a provadéni
ruznych leteckych praci je 150 m nad terénem a nad husté zastavénymi misty, jako jsou mésta
a vesnice, musi letadlo dodrzet vysku 300 m nad terénem. Z toho vyplyva, ze spodni zakladny
nejnizsi vyznacné obla¢nosti pro navigacni let musi byt vice nez 150 m nad terénem.
Minimélni dohlednost pak 5 km. Pro vrtulniky je minimdlni dohlednost 800 m, pokud splni
nasledujici podminky: Let je provadén za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s
jinym provozem by byla normalné mald, napt. v prostorech s malou hustotou provozu nebo
pii leteckych pracich v malych vyskach. Dale musi byt vrtulnik schopen manévrovat
rychlosti, ktera poskytne pfiméfenou moznost vcas spatfit jiny provoz nebo pirekazky v Case,
ktery dovoli vyhnout se srazce. Zaroven podil ¢iselné hodnoty indikované vzdusné rychlosti v
km/h a letové dohlednosti v km nesmi byt vétsi nez 100. Tyto meteorologické podminky jsou
dostacujici pro letecké prace jako je naptiklad jetdbovani. Navigacni let je za téchto podminek
vSak znaéné obtizn¢ proveditelny, obzvlasté pak jednopilotnim vrtulnikem. Hrozi zde
nebezpeci srazky s terénem nebo piekazkou. Velitel vrtulniku by se do takovychto podminek
nevydal, aby tak riskoval Zivot cestujicich i svij.

Pravo rozhodnout o tom, zda let probéhne, ma vzdy velitel letadla. Pravdépodobnost
provedeni letu za konkrétnich meteorologicky podminek zavisi na zkuSenostech velitele
vrtulniku a také na tom, jestli se jedna o jedno- nebo vicepilotni stroj.

Dal$imi moznostmi, jak zvysit pravdépodobnost letu, je provést let podle IFR v jiné
tfidé vzdusného prostoru. V takovém piipad¢ vSak musi byt vrtulnik pro takovy let vybaven a
osadka vycvicena. Pofizeni takto vybaveného stroje je pon€kud néakladngjsi stejné jako
vycviceni osadky. Pti letu podle IFR je navic vrtulnik zbaven moznosti piistat kdekoliv pravé
z diivodu zédkazu letd IFR pod vysku 300 m nad terénem ve vzdusném prostoru tfidy G, ktery
pokryva prevaznou ¢ast nasi republiky.
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Mezi vyskou 300 m nad terénem a letovou hladinou 095, coz odpovida nadmotské
vysce 2900 m, se nachazi vzdusny prostor tfidy E. V této tfid¢ jsou povoleny lety podle VFR 1
IFR. Letim IFR se poskytuje sluzba fizeni letového provozu. To znamena, ze se pilot musi
fidit pokyny fidiciho letového provozu. Ten je tak zodpovédny za uspotfadani letového
provozu v dané oblasti a za bezpecné rozestupy mezi letadly. Letim VFR se v této tiid¢
poskytuji pouze informace o provozu. To znamena, Ze za rozestupy mezi letadly jsou
odpovédni piloti. TakZe tidici letového provozu muze zajistit bezpecny rozestup pouze mezi
letadly leticimi podle IFR. Z tohoto divodu se vétSina letadel letim IFR v tfidé E pokud
mozno vyhyba. Minimalni meteorologické podminky pro lety VFR v tomto prostoru jsou
dany dohlednosti 5 km a minimalni vzdalenosti letadla od oblac¢nosti vertikdlné 300 m a
horizontdln¢ 1500 m. Letadlo navic musi letét za dohlednosti zemé stim, Ze pokryti
oblacnosti, nad kterou leti, nesmi pfesahnout 4/8. Pokud neni schopno stanovené podminky
dodrzet, nesmi v daném prostoru letét podle VFR. Pokud vrtulnik poleti podle IFR,
pravdépodobné bude vyuzivat prostor tfidy E. Stane se tak za takovych podminek, kdy
nebude proveditelny let podle VFR v prostorech tfidy G ani E. TudiZ se nebude muset obavat
jinych letd VFR, jak bylo poznamenano vySe. Tato obava je na misté pouze u dopravnich
letount, které 1étaji podle IFR i za hezkého pocasi. V tiidé E existuje dal§i omezeni, a to
zdkaz letu motorovych letadel nad letovou hladinou 065 (asi 2000 m) bez odpovidace
sekundérniho radaru.

Mezi letovou hladinou 095 a 660 (asi 20 km), coz je horni hranice naSeho vzdusného
prostoru, se nachazi vzdusny prostor tfidy C. Jsou zde povoleny lety podle IFR i VFR. VSem
letadlim se poskytuje sluzba fizeni letového provozu, to znamena, Ze se jednd o fizeny
prostor. Letadlim leticim podle IFR fidici zajiSt'uje rozestupy od letadel leticich podle IFR 1
VFR. Letim VFR je zajiStén rozestup pouze od letd IFR. O dalSich letech VFR jsou jim
pouze poskytovany informace. Minimalni meteorologické podminky pro lety VFR jsou
v tomto prostoru stejné jako v prostoru tfidy E, s tim rozdilem, Ze nad letovou hladinou 100
(asi 3000 m) je stanovena minimalni dohlednost 8 km. Nad letovou hladinou 195 (asi 6000 m)
jsou lety VFR zakdzany. Vrtulniky se v tomto prostoru pohybuji jen velice ziidka diky jeho
vertikalnimu ohraniceni. Lety vrtulniku jsou v téchto vyskach nevyhodné, jak bylo zminéno
vyse.

Mimo takto vertikdlné stanovené prostory, se u nas nachézi ochranné prostory letist,
kterymi jsou bud’ fizené okrsky nebo koncové fizené oblasti. Ty zajiStuji ochranu letiStniho
provozu od provozu ostatniho, ktery do téchto prostorti bez povoleni fidicitho nesmi vstoupit.

Jsou to tedy fizené prostory. Jsou v nich piesné stanovend pravidla a postupy, které musi
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vSechna letadla striktné dodrzovat. Jsou zkonstruovany tak, aby v daném prostoru
nedochézelo ke konfliktnim situacim.

Rizené okrsky letist’ sahaji od zem& do uréité nadmotské vysky, v Ceské republice je
to vétSinou 1500 m. VSechno jsou to prostory tiidy D. V této tfid¢ jsou povoleny lety IFR a
VFR. Vsem letim se poskytuje sluzba fizeni letového provozu, pii ¢emz letim IFR se
zajist'uji rozstupy vuci jinym letim IFR a poskytuji se jim informace o provozu o letech VFR.
Letim VFR se poskytuji informace o provozu o vsech ostatnich letech.

Koncové tizené oblasti jsou ustanovené obvykle v mistech, kde se trat¢ letovych
provoznich sluzeb sbihaji v blizkosti jednoho nebo vice hlavnich letist. Plosn€¢ maji vétsi
rozmér nez fizené okrsky. Vertikdlné jsou omezeny zdola bud’ vySkou nad terénem nebo
nadmoiskou vySkou a shora letovou hladinou. Ttida vzdu$ného prostoru téchto oblasti byva C
nebo D. Minimalni meteorologické podminky pro let VFR jsou tu stejné jako pro prostor ttidy
E. V fizeném okrsku miize byt navic povolen takzvany zvlastni VFR let. Tento let je fizeny
letiStni sluzbou fizeni letového provozu. Minima pro vrtulnik pfi tomto letu jsou stejna jako
v prostoru tfidy G, tedy dohlednost 800 m za dodrZeni danych podminek. V fizeném okrsku
se muze vyskytovat maximalné jeden zvlaStni VFR let. Vrtulniky se v téchto letiStnich
prostorech pohybuji, pokud vezou cestujici nebo néklad na dané letiste, v ostatnich pripadech
se jim z divodu hustého provozu snazi vyhnout, pokud oblet téchto prostori neznamena
velky nariist délky letu. Vyhodou letil na tato letisté je moznost letét podle IFR, pokud mame
vybaveny vrtulnik a vycvi¢enou osadku.

Pokud bude let nebo jeho ¢ast provadén v fizeném prostoru, musi byt na tento let nebo
jeho ¢ast podan letovy plan. Stejné tak musi byt podan na kazdy let podle IFR nebo let, pii
némz jsou prekroceny statni hranice. To v praxi znamend, Ze letovy plan nemusi byt podan na
let, ktery zcela probéhne v prostoru tfidy G nebo E za VFR, napiiklad tedy zné&jakého
netizené¢ho aeroklubového letisté na plochu mimo tizené okrsky letisté. To bude vétSinou
piipad letii vrtulniky aerotaxi. Pravidelné linky by s nejvétsi pravdépodobnosti spojovaly
fizend letisté i heliporty a tudiZ by se na tyto lety plany musely podavat. Moznosti linek je
podat staly letovy plan. Ten se vSak nesmi pouZzivat pro jiné lety nez IFR, provozované
pravidelné ve stejny den (dny) po sobé jdoucich tydnii a alespont v deseti pfipadech nebo
kazdy den, po dobu alespon deseti po sobé jdoucich dnii. Prvky kazdého stalého letového
planu musi mit vysoky stupeini stalosti. V piipad¢ ostatnich letli z nebo na fizena letiSté musi
byt letovy plan podan nejméné jednu hodinu pred zamyslenym Casem vzletu. Letovy plan
muze byt podan i za letu, nejméné vSak deset minut pied vstupem nebo kiizenim ptislusného

fizeného prostoru. To budou v praxi uplatiiovat hlavné vrtulniky aerotaxi, u kterych mtze byt
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o letu rozhodnuto mén¢ nez hodinu pted vzletem. V letovém planu mize dojit ke zméné, ta se
musi co nejdiive hlasit pfisluSnym stanovistim fizeni letového provozu. Letadlo musi zahajit
pojizdéni za ucelem vzletu maximalné 30 minut po vypocitaném case v letovém plénu pfi
fizeném letu nebo 1 hodinu pfi nefizeném letu. V opacném piipadé musi byt letovy plan

opraven nebo podle vhodnosti zrusen a podan novy. [4]

1.2.3 Obchodni letecka doprava vrtulniki

Predpis JAR-OPS 3 ptedepisuje pozadavky platné pro provoz libovolného vrtulniku
k acelim obchodni letecké dopravy kterymkoliv provozovatelem, jehoz hlavni misto
obchodni ¢innosti je v Clenském staté¢ Sdruzenych leteckych ufada. Vztahuje se tedy i1 na
vrtulniky provozované v Ceské republice.

Tento ptedpis obsahuje pozadavky na provozovatele letecké dopravy. Vymezuje jejich
povinnosti a urcuje podminky pro provoz vrtulniki po provozni, technické a bezpecnostni
strance. Pozadavky v ném obsazené jsou vzhledem k povaze letecké dopravy piisné a
nekompromisni. Na provozovatele kladou velké naroky. To se pak samoziejmé projevi i
v ndkladech vynalozenych na spolehlivy a bezpecny chod spolecnosti. Vypis vsech
konkrétnich pozadavkli, ustanoveni a hodnot nema pro nami uvazovanou oblast
v provozovani vrtulnikové dopravy vyznam. Jejich dodrzovani je zalezitosti odpovédnych
osob zaméstnanych u provozovatele. V této kapitole se zaméfim pouze na rozdéleni vrtulnika
podle vykonnostni tfidy a na jejich moznost pfibliZeni na pfistani podle pfistroju, nebot’ toto
rozdéleni je dilezité z hlediska jejich pouzivani a pravdépodobnosti dosazeni planovanych
destinaci.

Vrtulniky prvni tfidy vykonnosti jsou vicemotorové stroje schopné pii poruse kritické
pohonné jednotky pfistat v mezich pouzitelné délky pieruSeného vzletu nebo bezpecné
pokracovat v letu do vhodného prostoru piistani, v zavislosti na tom, kdy dojde k poruse.
Kritickou pohonnou jednotkou se rozumi jednotka dodéavajici vrtulniku nejvétsi vykon.
Vétsinou jsou vrtulniky konstruovany jako dvoumotorové se dvéma shodnymi motory.
V takovém piipadé jsou kritickou jednotkou oba motory. Pouzitelna délka pferusené¢ho vzletu
je pozadovand vodorovna vzdalenost od zahajeni vzletu do bodu, kde vrtulnik zastavi po
poruse pohonné jednotky a preruseni vzletu. V tomto ptipadé se jednd o bezpecné pristani bez
poskozeni stroje.

Vrtulniky druhé tfidy vykonnosti jsou vicemotorové stroje schopné pti poruse kritické
pohonné jednotky pokracovat vletu do vhodného prostoru pfistdni, vyjma piipadu, kdy

k poruse doslo béhem vzletu nebo pozd¢ béhem ptistavaciho manévru. Takové situace mohou
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vyzadovat vynucené pristdni. To znamend, ze vrtulnik v takové fazi letu nema dostatek
vykonu, aby bezpe¢né piistal. Pfi vynuceném pfistani tedy miize dojit k poSkozeni letecké
techniky.

Vrtulniky tfeti tfidy vykonnosti jsou vicemotorové vrtulniky, u kterych mize porucha
kritické pohonné jednotky v kterékoliv fazi letu vyzadovat provedeni vynuceného pfistani,
nebo jednomotorové vrtulniky, které pii poruse pohonné jednotky vynucené piistani musi
provést vzdy.

Takovéto rozdeleni vrtulnikli podle vykonnosti ma zasadni vliv na vybér mista
pristani. U vrtulnikd nizSich vykonnostnich tfid neni vzdy zajiSténo bezpecné pfistani
v ptipad¢ poruchy motoru. Z tohoto divodu jsou jim lety na nékteré heliporty, napiiklad
v husté zastavénych oblastech, zakdzany. Konkrétné lety do husté zastavénych oblasti jsou
povoleny pouze vrtulniklim prvni tfidy vykonnosti.

Vyznamny vliv na provedeni letu maji meteorologické podminky, a to zejména ve fazi
vzletu a pristani, kdy se vrtulnik nachdzi v blizkosti zem¢ a zvySuje se nebezpeci srazky
s prekazkami. V zavislosti na téchto podminkéach se pilot rozhoduje, jaky typ pfiblizeni na
pfistani zvoli. Vrtulnik mize takové pfiblizeni provést bud’ za VFR nebo za IFR. V prvnim
ptipadé se pilot piiblizuje za viditelnosti zem¢ a bezpecny rozestup od prekdzek si muze
zajistit sdm na zdklad¢ vizudlnich referenci. Samoziejmé ptfitom musi dodrzovat pravidla
stanovena predpisy. V druhém piipadé vSak pilot takovou moZnost nema a rozestup od
piekazek si zajiStuje vyuzivanim navigacnich navadécich prostfedkli a dodrzovanim piesné
stanovenych postupt, které¢ byly zkonstruovany tak, aby zamezily srazkam letadla se zemi a
bezpecné ho dovedly na zem. Pfesnost navedeni na pfistani zavisi na pouzitych navigacnich
prostiedcich. Obecné se takovato pfiblizeni déli na pfistrojova a pfesna piistrojova. U prvniho
druhu je pilotovi poskytovana informace o poloze letadla vic¢i priblizovaci ose, ale
pozadovanou vysku si musi vypocitat sam podle vzdalenosti k bodu dotyku. V druhém
piipad¢ je pilotovi poskytovana kontinudlni informace jak smérova, tak vySkova. Ke
zdarnému dokonceni pfistani vSak pilot potiebuje ziskat vizualni kontakt se zemi a nasledné
s pristdvaci plochou. Kontakt se zemi ziskava, jakmile vylétne z obla¢nosti, a s pristavaci
plochou, jakmile se kni pfiblizi na vzdélenost aktudlni dohlednosti. Kdy vylétne pilot
z oblaénosti, zavisi na vysce jeji spodni zakladny nad terénem. Cim lepsi povétrnostni
podminky, tim dfive z ni vylétne a také dfive spatii pfistavaci plochu. Minimalni vyska, ve
které jeSté miiZe pilot letét bez vizudlniho kontaktu se zemi, se nazyva vyska rozhodnuti nebo
minimalni vySka pro klesani, podle toho, ke kterému druhu pfistrojového pfiblizeni se

vztahuje. Pro zjednoduseni budu dale pouzivat jen vyraz vyska rozhodnuti. Neziska-li pilot
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v této vySce kontakt se zemi, nesmi pokraCovat v pfiblizeni a musi stoupat do vysky
stanovené konkrétnimi postupy. Dale se pak rozhoduje podle situace pro let na nahradni
heliport nebo letisté¢ nebo pro ndvrat na misto vzletu. Hodnota této vysky zavisi na takzvanych
provoznich minimech heliportu, na vybavenosti vrtulniku a na vycvicenosti pilota. Provozni
minima heliportu zavisi na radionaviga¢nich navadécich systémech, kterymi je vybaven.
Obecné heliporty vybavené prostfedky pro pfistrojové priblizeni maji vétsi provozni minima
nez ty, které jsou vybaveny prosttedky pro piesné piistrojové priblizeni. Vyzaduji tedy lepsi
povétrnostni podminky a jsou na nich vice zavislé. Obdobné je to s dohlednosti v misté
pfistani. Cim pfesnéj§i navadéci prostfedky, tim niz§i provozni minima tykajici se

dohlednosti. Provozni minima nepfistrojovych heliportl jsou pak minima pro lety za VFR. [5]

1.3 VLIV POCASI NA LETECKOU DOPRAVU

Pocasi je fyzikalni stav atmosféry v daném case a miste, charakterizovany souhrnem
hodnot meteorologickych prvki a jevii. Nejvétsi rozmanitost a proménlivost maji tyto prvky a
jevy v troposféte, nejvice ve vyskach do 1 000 az 1 500 m nad terénem, kde se projevuje jeho
vliv. Se stoupajici vySkou pak proménlivost prvka klesd a zvySuje se mira homogenity
ovzdus$i. To méa za nasledek zmiriovani intenzity projevlii pocasi, jako jsou turbulence,
srazkova ¢innost aj. Vyjimku tvoii boutkové mraky, které mohou sahat az do vysky 11 000 m
a v nichz se nachézeji velice intenzivni nebezpecné povétrnostni jevy. Ty vSak nemaji velky
plo$ny rozsah a daji se obletét. Idedlni je se za letu projeviim pocasi vyhnout, a to letem ve
vysokych letovych hladinach. Timto zpisobem jsou provozovany dopravni letouny
disponujici velkym vysSkovym dostupem. PocCasim jsou tak ovlivnény pouze pii vzletu,
stoupani, piiblizeni na pfistdni a pfistdni. Podstatnd ¢ast letu probihd v klidném ovzdusi.
Vrtulniky letici v malych vyskach jsou vSak na pocasi zdvislé po celou dobu letu.
Limitujicimi faktory jsou dohlednost a vyska spodni zakladny obla¢nosti nad terénem. Podle

nich se ur¢uje moznost a provedeni zptisobu provedeni letu, jak bylo zminéno vyse.

19



2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU A PROVOZNICH FAKTORU
LETECKE VRTULNIKOVE VNITROSTATNI DOPRAVY V CR

Letecka vrtulnikovd doprava se vieobecné ve svété a tedy také v Ceské republice
vyuziva zejména v situacich, které jsou limitované faktorem Casu ¢i dostupnosti prostiedi a
ve kterych neni pfipustné ¢i bezpecné vyuzit jiny byt ekonomicky efektivnéjsi zplisob
piepravy. Jako dalsi rostouci oblast vyuziti vrtulnikli je oblast zadbavy a turistického ruchu,
napt. vyhlidkové lety, soukromé vlastnictvi a leteckd Skola, heliskiing ¢i heliboarding,
parasutizmus, atd. Hlavnimi konkurenty tohoto odvétvi jsou letecké dopravni spolecnosti
provozujici vnitrostatni leteckou dopravu, spolecnosti s letadly typu business jet, dale je pak
mozno jako konkurenty povazovat i ostatni druhy dopravy a to zejména automobilovou
osobni i ndkladni a také vlakovou, ta je vSak limitované dostupnosti do mista potieby.

Odvétvi vrtulnikové dopravy ¢i prepravy lze povazovat jako oblast trhu vykazujici
hyperkonkurenéni rysy, nebot’ kazdy podnikatelsky subjekt se nachazi v takovém prostiedi,
které vykazuje turbulentni charakter (tzn. podnik sice reaguje na zmény, ale prostredi se méni
tak rychle, Ze 1kdyz podnik zméni strategii, prostfedi je znovu o krok vptedu) a fidi se
principy homeostaze. Pravé princip homeostdze, tzv. udrZzovani rovnovéazného stavu
podnikatelskych subjektd s prostfedim, je zalozen na vzijemném ovliviiovani a
prizpisobovani se. Stejnym zplisobem se chova i1 vnéjsi prostiedi jako celek, a to s vyuzitim
principu ,,veta®. Toto prostfedi je v rovnovazném stavu tehdy, je-li v rovnovazném stavu
vétsina podnikatelskych subjekta.

Predpokladem analyzy wvné&jSiho prostfedi vrtulnikové dopravy je vymezeni
relativniho prostiedi a faktorti, které mohou podnik ovliviiovat. Vnéjsi prostiedi podniku je
zjednoduSené vSe, co se nachdzi mimo podnik. Pro potfeby strategické analyzy jsou vSak
zajimavé pouze ty faktory, které maji vliv na podnik, tj. vztah faktor — podnik. Prostfedi,
které na podnik puisobi, ale které se nachdzi mimo ramec vlivu podniku, je prostiedi globalni.
Pro analyzu globalniho prostfedi zvolime metodu STEP analyzy, dale se pak zaméiime na
analyzu vnéjSich faktorti prostiednictvim metod jako je analyza hybnych sil v odvétvi,
analyzy atraktivity odvétvi a na zavér této kapitoly shrneme vysledky provedenych analyz ve
sledovaném odvétvi, na coz ve tfeti kapitole navdZzeme navrhy na opatfeni pro zlepSeni

soucasného stavu vrtulnikové vnitrostatni dopravy v CR.
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2.1 ANALYZA GLOBALNIHO PROSTREDI — STEP ANALYZA

K analyze globélniho prostiedi a jeho faktord ovlivitujicich odvétvi vrtulnikové
dopravy pouzijeme zminovanou STEP analyzu. Jednd se o relativné jednoduchy a ptesto
velmi efektivni ndstroj k ohodnoceni vlivu faktorti globalniho prostfedi na podnik v této

oblasti. Smyslem STEP analyzy je formulovat odpovédi na nésledujici tfi otazky:

> Které¢ z vnéjsich faktord maji vliv na podnik?
> Jaké jsou mozné ucinky téchto faktord?
> Které z nich jsou v blizké budoucnosti nejdilezitéjsi?

Nasledujici schéma zndzoriiuje vzajemnou ovlivitujici se provazanost jednotlivych segmentt
vngjsiho prostiedi.

Obrazek ¢.1: Segmenty vnéjsiho prostiedi a jejich vztahy

Politicko-pravni < Ekonomicky

} — I

4 »

Socialné-kulturni Technologicky

Déle se zaméfime na jednotlivé segmenty a analyzu jejich hlavnich faktort
majicich vliv na podnikéni v oblasti vrtulnikové dopravy v ramci CR, které eské spoleénosti

nemohou ovlivnit svou ¢innosti.

2.1.1 Socialné kulturni segment

Soudasné obyvatelstvo Ceské republiky je nutno definovat jako populaci
regresniho typu vyznacujici se navic zna¢nou pfevahou Zen ve vys§im véku. V devadesatych
letech minulého stoleti se vyrazné urychlilo starnuti obyvatelstva zptisobené poklesem poctu a
podilu déti. V ramci vékového slozeni populace se sleduji tii zakladni vékové kategorie, a to
veékova kategorie déti (0 - 14 let), ekonomicky aktivni populace (15 - 64 let) a seniort (65 a
vice let). Pro uplnost se dopliuji i pocty osob starSich 60 let. Tento podil osob (starSich 60 let)
zatim stagnuje na urovni kolem 18%, ale podle demografickych prognéz se bude v nejblizsi
potvrzuje i fakt, Ze poprvé v historii byl v roce 2007 niz§i pocet osob mladsich 20 let nez
obyvatel ve véku 60 let a vice let. Dale pro upfesnéni uvadime tabulku s rozdélenim obyvatel

dle zminénych vékovych skupin a s podilem Zen na populaci.
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Tabulka ¢. 1: Rozdeleni obyvatel podle vekovych skupin v letech 2003 — 2008

Rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Pocet obyvatel 10211455 | 10220577 | 10251079 | 10287189 | 10381130 | 10467 542
z toho Zeny 5236715 | 5239664 | 5248431 | 5261005 | 5298196 | 5331165
ve véku 0-14 celkem 1554475 | 1526946 | 1501331 | 1479514 | 1476923 | 1480007
z toho Zeny 756 628 742 760 730 146 719 449 718 618 720 054
ve véku 15-64 celkem 7233788 | 7259001 | 7293357 | 7325238 | 7391373 | 7431383
ztoho Zeny | 3608696 | 3620219 | 3631598 | 3642023 | 3665225 | 3674680
ve véku 65 a vic | celkem 1423192 | 1434630 | 1456391 | 1482437 | 1512834 | 1556152
z toho Zeny 871391 876 685 886 687 899 533 914 353 936 431

Zdroj: Cesky statisticky virad

V tabulce mizeme vidét, Ze v roce 2003 piedstavovala vékova skupina 0-14 let

15,4% a na konci sledovaného obdobi, tedy v roce 2008, jiz 14,1 % z celkového poctu

obyvatel Ceské republiky. Vékova skupina 15-64 let predstavovala v roce 2003 70,7 %

obyvatel a v roce 2008 71 % a skupina nad 65 let zaujimala v roce 2003 13,9% podil v roce

2008 14,8% podil na poctu obyvatel. Z uvedenych skutecnosti je zfejmé, ze veékova struktura

Ceské republiky je regresivniho typu, pii kterém détska slozka nedosahuje zastoupeni slozky

postreprodukéni, pocetné ji nenahrazuje a v dlouhodobém pohledu dochazi ke snizovani

poéetniho stavu populace. Pro lepsi nazornost nasledné uvadime graf s rozdéleni obyvatel CR

dle pohlavi a pétiletého intervalu véku. Z grafu jsou patrné piedeslé zavéry o starnuti

populace CR.

Obrazek ¢.2
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Podrobn¢jsi graf také ukazuje rozlozeni poCtu obyvatel ve skupiné ekonomicky
aktivnich osob, kdy nejpocetnéjsi skupinu tvoii lidé ve véku 30 — 34 let a také pocet muzii
pfevazuje nad poctem Zen. Zajmovému létani a také paraSutizmu, heliskiingu ¢i heliboardingu
se nejvice vénuji prevazné muzi pravé ekonomicky aktivni, a to zejména ve vékovém rozpéti
18 — 45 let. Demografické rozlozeni prave této ¢asti populace je v tomto ohledu ptiznivé. Pro
zajmove 1étani neni vSak zanedbatelnou skupinou ani vékové rozpéti 55 — 69 let, nebot’
podstatnou cast aeroklubovych pilotl tvofi tyto ro¢niky, které mély mozZnost zacit svou
kariéru pilota v rdmci Svazarmu pii minimalnich nakladech na pilotni licence, coZ umoznilo
vétsSimu poctu zajemct prilnout k 1étani.

Dalsim socialnim faktorem reflektujicim zivotni styl obyvatel jsou piijmy a
spotiebni vydaje podle socidlnich skupin. Dle nasledujicich tabulek mizeme porovnat jak se
zménily piijmy a vydaje obyvatelstva v horizontu 6 let. Pro nase potieby jsme vybrali
vydajové polozky vztahujici se k oblasti zdjmového létani a pfidruzenych sporti jako

parasutizmus, heliskiing, apod.

Tabulka ¢. 2: Prijmy a vydaje obyvatelstva podle socialnich skupin v letech 2001 a 2007

druh vydaje/ rok 2001 2007
spotiebni vydaje celkem 99 562 K& | 104 017 K¢
doprava 10162 K¢ | 11 189 K¢
dopravni sluzby 1 835 K¢ 1 618 K¢
-leteckd doprava 64 K¢ 52 K¢
rekreace a kultura 10522 K¢ | 10930 K&
rekreacni a sportovni sluzby 2 184 K¢ 629 K¢
vzdélavani 558 K¢ 608 K¢
vy$si a vysokoskolské vzdelavani 49 K¢ 176 K&
vzdélavani nedefinované podle tirovné 280 K¢ 259 K¢

Zdroj: Cesky statisticky iiiad

Pfi porovnani tabulek statistiky rodinnych ucti z let 2001 a 2007, zjistujeme, Ze
pomér vydaji na dopravu z celkovych vydaji se téméf nezménil a je cca 11 %. Podil letecké
dopravy na celkovych vydajich nepatrné klesl z 0,06 % na 0,05 %.

Vzhledem k tomu, Ze soukromé 1étani je Casto realizovano v ramci aeroklubi a je
povazovano za zpusob zabavy, zahrnuli jsme i1 udaj o vydajich na rekreacni a sportovni
sluzby, jejichz podil na celkovych vydajich v roce 2001 dosahoval 2,2 % a vroce 2007
poklesl na 0,6 %. Sviij podil na tomto poklesu mélo zcela jisté i aeroklubové 1étani, které se
fadi mezi financné naro¢né sporty a neni dostupné vSem piijmovym kategoriim a pti nartstu

jiné vydajové polozky rodinnych rozpocti patii mezi jednu z prvni poloZzek moznych uspor.
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Jako posledni sledovany vydaj v tabulce vztahujici se k letectvi je vzdelani. Jedna
se zejména o vydaje vynalozené na ziskavani pilotnich licenci, které je mozné nabyt studiem
oboru Dopravni pilot pii CVUT Praha anebo absolvovani kurzu v leteckych $kolach. Z udaji
vyplyva, ze vydaje na studium vysoké skoly se v roce 2001 podilely na celkové spotiebé 0,5
promile a vroce 2007 zaznamenali nardst na 1,7 promile. Je zde ptedpoklad, Ze studium
oboru Dopravni pilot se na nartstu téchto vydaju také podili vyznamnéji, nebot’ podminkou
studia je finan¢ni spoluticast studenta na leteckém vycviku v fadech statisici. Druh4 varianta
ziskani pilotni licence je zahrnuta ve vydajich na vzdélani nedefinované trovni a tyto vydaje
predstavovaly v roce 2001 podil 2,8 promile a v roce 2007 podil 2,5 promile na celkovych
vydajich. I zde je pravdépodobny vyznamny podil na téchto vydajich, protoze ziskani licence
prostfednictvim absolvovanim letecké skoly se blizi k ¢astce jednoho milionu pro zacatecnika
bez predchozich znalosti a zkusenosti. [6]

Pozitiva:

- vy$s$i pocet muzi v produktivni véku

- zvySovani vydajl na Skolni vzdélani

Negativa:

- starnuti populace

- sniZzeni vydajt na vzdélani nedefinované trovni

- snizeni vydajil na rekreacni a sportovni sluzby

2.1.2 Technologicky segment

Ackoliv se vyvoj v letectvi v poslednich letech zpomalil, postupy a technologie
pouzivané v tomto odvétvi jdou neustile dopfedu. Tento vyvoj neni pro oko nezasvéceného
pozorovatele tolik zifejmy, ale pro lidi, ktefi v tomto oboru podnikaji nebo se pohybuji, je
klicovy. Technologicky vyvoj vrtulnikti a vrtulnikové dopravy je kontinudlni proces jdouci
ruku v ruce s vyvojem a vyzkumem v oblasti civilniho a vojenského letectvi. Jednd se o
finan¢né velice ndrocnou oblast, do které jsou zpravidla zainteresovani vyrobci vrtulnika za
podpory jednotlivych stati a statnich védeckych ustavil ¢i organizaci. VSeobecné je vyvoj
vrtulniki zaméfen na zlepSovani letovych vlastnosti a naviga¢nich schopnosti vrtulnik
véetné automatizovanych systémi, zvySovani vykonnosti bez vlivu na spotfebu paliv,
vyuzivani kosmickych materidll jako konstrukénich prvki, na aplikaci navigaénich,
radiolokacnich a navadécich systémil. Dalsi vyvoj technologii bude pravdépodobné
smétovat také k vyuziti alternativnich pohonnych hmot ¢i biopaliv, které se jiz v soucasné

dobé¢ testuji v civilni letecké doprave i1 pies nékteré negativni vlastnosti, jako je napt. vysoky
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bod tuhnuti, coz se neptiznivé projevuje ve vysokych letovych hladinach. Pro vrtulniky by
toto mohlo byt problémem v zimnim obdobi v extrémnich teplotnich podminkach.

Nejvétsi diraz se pii technologickém vyvoji v letectvi klade na bezpec¢nost.
Z provozovani letecké techniky jsou ziskdvany zkuSenosti, které se pak aplikuji v dalSim
vyvoji. Tomu pfispiva i vyvoj novych materiali a technologii jejich zpracovani. Piikladem
jsou stale dokonalej$i kompozitni materiadly, které umoznuji stavbu lehkych a pevnych
konstrukci. Pravé diky nim bylo moZzné vyvinout a sestrojit tuhou rotorovou hlavu
pouzivanou dnes jiz na vétSiné civilnich vrtulnicich. Toto konstrukéni feSeni je oproti
zastaravajicim kloubovym konstrukcim mnohem jednodussi. M4 totiz mnohem méné casti,
které¢ maji jedinecné vlastnosti praveé diky pouziti modernich materialti. Mensi pocet soucasti
v disledku znamend mensi pravdépodobnost poruchy. Z toho plyne vétsi bezpecnost, mensi
naroky na uUdrzbu a snizeni Cetnosti pravidelnych prohlidek, coz se znatelné¢ odrazi
v ndkladech na provoz.

Postupné¢ se také méni celkovy piistup k adrzb¢ a kontrole letecké techniky. Diive
pouzivany systém castych pravidelnych prohlidek a oprav, které byly casové i financné
naro¢né, pomalu ustupuje tzv. udrzbé podle skute¢ného stavu objektu (on condition
maintenance) [7]. Skutecny stav se zjist'uje pomoci diagnostickych zafizeni specialné€ k tomu
vyrobenych. Zkoumany objekt k tomu musi byt samoziejmé uzpiisoben, disponuje tedy
mechanismy a cidly, které béhem provozu zaznamendvaji kritické namédhani nebo ptipadné
poruchy daného objektu a pomoci komunikace s vySe zminénymi diagnostickymi zafizenimi
na né upozorni. To vSe je samoziejme umoznéno diky vyvoji automatizovanych systémd.

S rozvojem pocitacové techniky do oblasti letectvi také stale vice pronika
automatické fizeni a kontrola jednotlivych systémil letadel. Jednim z ptikladii je Cislicové
fizeni motorti pomoci samostatné digitalni fidici jednotky — Full Authority Digital Electronic
Control (dale jen FADEC) pouzité napiiklad na vrtulniku Eurocopter EC-135. Podstatou
FADEC je zpracovani pohybu paky pfipusti motoru a jinych ovladacich prvka motoru v
pocitatové jednotce, kterd na zaklade¢ téchto signélii sama optimalnim zpisobem fidi samotny
motor - pfisun paliva, nastaveni statorovych listl, nastaveni odvodu vzduchu z kompresoru,
fidi systém chlazeni, monitoruje stav motoru, vibrace, pfitomnost necistot v oleji apod. Tento
systém je jednak velkym pifinosem v oblasti bezpecnosti, nebot’ monitoruje parametry motoru
a nedovoluje jejich piekroceni, poptipadé vyhodnocuje a zaznamenava havarijni stavy, a také
je velkym piinosem svou hospodarnosti, protoze ptesné Cislicové fizeni snizuje spotiebu

paliva [7].
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Dalsim produktem technologického vyvoje je neustalé zptesiiovani navigac¢nich
systétmli a jejich vyuziti pfi automatizacnich procesech. Toto zdokonalovani vede ke
sniZzovani zavislosti leteckého provozu na okolnich podminkach a to pfedevSim na pocasi.
Palubni 1 pozemni segment navigacnich pfistrojii se neustdle zdokonaluje a stava se natolik
presnym, Ze je mozné na zaklad¢ jeho udaji UpIn€ prenechat fizeni automatickym systémim.
V budoucnu se muzeme dockat toho, ze ¢lovék bude na palubé letadel plnit funkci jakéhosi
dozorciho orgéanu.

Obecné lze tedy konstatovat, ze vyvoj v letectvi, tedy i v oblasti vrtulnikii, smétuje
ke zvySovani bezpecCnosti, zjednodusovani Udrzby, nizs$i spotifebé pohonnych hmot a
automatizaci systémui. To vSe se ve svych disledcich odrazi ve sniZzeni provoznich nakladi
spolecnosti provozujicich vrtulnikovou dopravu. Na druhou stranu moderni technologie a
jejich zavadéni do praxe s sebou nesou vyssi kapitdlovou naro€nost pfi potizeni novych prvka
¢i strojii, presto vSak jsou tyto investice rentabilni, nebot’ ¢asovy horizont navratnosti této
investice je kratS$i neZ mozna doba zivotnosti téchto systému. Pro tuto skute¢nost hovofti i fakt,
ze samotny drak vrtulniku spolu s motory a nékterymi mechanickymi systémy ma Zivotnost
v fadech tisict letovych hodin. Mohou byt tedy provozovéany v ¢asovém horizontu nékolika
desitek let. Rozvoj novych technologii dohani modernizacemi a zastavbami novych pfistroja.
To se tyka pfedevsim avionického vybaveni. Mlze se to ale také tykat naptiklad motori nebo
jiz zminénych systému jejich fizeni, které snizuji spotfebu, emise a hluk a umoznuji tak
dodrzenti stale ptisnéjSich predpist.

Pozitiva pro podnikatele v oblasti vitulnikové dopravy v CR:

- vyvoj financovany vefejnym sektorem a vyrobci stroji
- moznost modernizace pouzivanych stroji

- snizovani provoznich naklada

- zvySovani bezpecnosti

Negativa pro podnikatele v oblasti vrtulnikové dopravy v CR:

- ¢asova naro¢nost vyvoje

- zvySeni potizovacich nakladi

2.1.3 Ekonomicky segment

V soucasné dob¢ jsou dopady globalni ekonomiky na jednotlivce ¢i podniky
v Ceské republice a nejen zde, mnohem citelngj$i neZ v predchozich letech. Sledovani vyvoje
svétové ekonomiky se viemi jeho dopady na situaci v CR se nyni jevi jako nezbytn& nutné,

nebot’ nastalé zmény postupné ovliviiuji staty téméi celého svéta, kdy CR neni vyjimkou
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nebot’ je proexportnim statem, ve kterém 80 % primyslové produkce je vyvazeno, a tudiz
zavislé na zahrani¢nim odbytu. Dojde-li pak k poklesu tohoto odbytu, nastdva utlum
primyslové vyroby, coz se dominovym efektem piendsi na dal$i primyslové podniky a
posléze 1 mimo oblast primyslu. Déle se tedy zaméfime na dosavadni vyvoj ekonomické

situace jak ve svété, tak i v CR.

Vliv svétové ekonomiky a EU

Svétova ekonomika, jak jsme jiz zminili, prochdzi finanéni krizi, kterd vznikla
v disledku neobezietného chovani na hypotéénim trhu USA. Neobezietnost bank pfi
poskytovani hypote¢nich vérti méné ¢i viibec bonitnim klientim méla za nésledek razantni
upadek klientli, pfiCemz banky dle smluvnich pravidel pro hypotécni Gvéry zacaly napliovat
sva zastavni prava na nemovitosti vic¢i dluznikim, aby uspokojily své pohledavky. Trh
nemovitosti v USA zacal reagovat a nabidka se dostala do vyrazného ptevisu nad poptavkou a
ceny nemovitosti tak prudce klesly, tudiz princip hypotécniho Gvéru a jeho jinak vysoka
bezpecnost (ruceni nemovitosti) se stal pro banky ztratovy a ty se tak postupné dostavaly do
velkych finan¢nich problémt. Tento bod je povazovan za pocatek ekonomické krize v USA.
Vlivem provazanosti ekonomiky stati svéta se hospodaiska krize presunula do ostatnich statt
a nyni se svétovd ekonomika nachazi v recesi. Jako epicentrum tohoto poklesu se tedy
povazuje ekonomika USA. Vzhledem ke globalnimu charakteru této recese a poklesu
celkového svétového obchodu mizeme témét vyloucit variantu, ze by tento pokles zvladly
vyrovnat asijské ekonomiky, prestoze rist HDP zejména Ciny se doposud odhaduje nad 6 % .

Ekonomika USA se od 3. Ctvrtleti roku 2008 nachazi v recesi, HDP poklesl
meziro¢né za rok 2008 o 0,9 % a dalsi predikce na rok 2009 uvadéji pokles HDP na
-2,8 %. Mira nezaméstnanosti v USA rekordné vzrostla za poslednich 25 let z 4,8 % v inoru
2008 na 8,5 % v bieznu 2009. Tomuto recesivnimu stavu napomohl i ostry pokles spotieby
domadcnosti, kterou je ekonomika USA vyrazné tazena, z diivodu poklesu cen nemovitosti az
0 30 % v porovnani s rokem 2006. Ceny v USA jsou nyni stabilni, inflace klesla na hodnotu
0 %, diky ¢emuz se nyni objevuji obavy z deflace. Americka vlada i FED se snazi ekonomiku
ozivovat riznymi balicky a finan¢ni pomoci.

Staty eurozony, tzn. EU-12, se do recese dostaly o kvartal diive nez USA, pokles
vykonnosti tedy zaznamenaly jiz ve 2. Ctvrtleti roku 2008, kdy se HDP EU-12 dostalo do
zapornych Cisel. V recesi se nachdzeji zejména velké ekonomiky a to pfedevS§im Némecko,
jehoz ekonomika jako u vétSiny statu EU-12 je tazena exportem, ktery je poskozovan nizkou

zahrani¢ni poptavkou. Ekonomika téchto stath také zpomaluje z ditvodu nastolenych tvrdSich
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uvérovych podminek a také kvili poklesu cen nemovitosti na trhu. Dal§im problémem je
narlst nezaméstnanosti, kterd v tnoru tohoto roku dosahla 8,5 %, coz se promitlo do snizeni
spotfeby domdcnosti, tudiz se prohloubil objem maloobchodnich trzeb, ktery zaznamendva
klesajici tendence jiz od unora roku 2008. Pocitkem tohoto roku v disledku téchto
negativnich zmén doslo také k vyraznym propadim v fadech desitek procent v primyslové
vyrobé a dle poklesu objednavek v primyslu miizeme ocekéavat dalsi snizovani produkce.
Inflace v zemich EU-12 (eurozona v rozsahu 12 zemi) zpomalila od cervence 2008 az
k hodnoté 1,2 %. Prognozy vyvoje ekonomiky EU signalizuji opozdéné oziveni v porovnani
s USA, ptficemz predpokladem této predikce je, Ze nedojde ke zvétSeni krize evropskych bank
a to zejména v zemich s nestabilni ekonomikou (Mad’arsko, Bulharsko, Rumunsko, Litva,
atd.). Stejné¢ jako vUSA 1 vEU pfichazi snaha ze strany evropskych vlad v podobé
podpurnych stimull, av§ak v mensim rozsahu v porovnani s USA.

Situace ve stfedoevropskych statech, tedy i v CR, je reakci na stav ekonomiky
zapadnich stati EU. Ekonomiky stata stfedni Evropy dosahovaly dlouhodobé rychlejsiho
tempa riastu HDP, avSak vysoky podil primyslové vyroby a zavislost na exportu do EU
povedou k poklesu jejich ekonomické vykonnosti. Pro srovnani vykonnosti statii EU, USA a
Ceska uvadime v nasledujici tabulce hodnoty HDP véetné predikci pro rok 2009, 2010,
pficemz je nutné tyto hodnoty brat srezervou vzhledem k téZko predvidatelnému vyvoji

v silné turbulentni svétové ekonomice. [8]

Tabulka ¢. 3: Hruby domaci produkt — rocni riist ve stalych cenach v %

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | pred.2009 | pred. 2010
EU-27 | 2,0 1,2 1,3 25 | 2,0 | 3,1 29 | 0,9 -3,2 -0,4
EU-12]1 19 | 09 | 0,8 1,9 1,8 30 | 2,6 | 0,8 -3,3 -0,5
USA 0,8 1,6 | 2,5 36 129 | 28 | 2,0 1,1 -2,8 -0,2
Cesko | 2,5 19 | 3,6 | 45 6,3 6,8 6,0 | 3,2 -2,3 0,8

Zdroj: Ministerstvo Financi CR, duben 2009

Situace v CR

Ceska republika, jak jsme jiz zminili vySe, je typickym piikladem
sttedoevropské zemé, ktera je negativné ovlivnéna vyvojem vnéjsiho prostiedi a dopadaji na
ni disledky financni a ekonomické svétové krize, zejména propad vykonnosti ekonomik
zapadnich stati EU. Jak jiz vime, CR patii mezi proexportni zemé, ve kterych je rust

vykonnosti ekonomik tazen exportem a to zejména vyvozem pramyslovych vyrobki.
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V piipadé CR se jedna o 80% export domaci produkce s hlavni poptavkou v zemich EU.
Dominovy efekt globalni krize se tedy dle predikovanych scénaft naplnil a ekonomika CR se
v soucasné dobé& nachazi v recesi (pozn. kriterium recese — mezictvrtletni pokles v obdobi
ekonomické dynamiky tedy HDP. Podle vysledki HDP ceskd ekonomika dosahla svého
vrcholu ekonomického cyklu ve 3. ctvrtleti 2007, nasledoval prechod do faze zpomalovani
rustu HDP, kdy ve 4. ¢tvrtleti 2008 doslo ke zlomu a na doméci ekonomiku zacaly dopadat
krizové ptiznaky vnéjSiho prostiedi. Déle pak mezictvrtletni statistiky naznacuji v 1. ¢tvrtleti
2009 realny pokles HDP kolem 1 %, coz by potvrzovalo odhady, ze ¢eska ekonomika se jiz
zhruba od fijna 2008 minimalné do bfezna 2009 nachazela v recesi. Pro lepsi predstavu vlivu
krize na ekonomiku Ceska uvadime v nasledujici tabulce dopady recesivniho stavu

ekonomiky na vyvoji nékolika ukazatelt.

Tabulka ¢. 4: Vyvoj vybranych ukazatelii ceské ekonomiky

ukazatel / rok 2005 | 2006 | 2007 | 2008 pr;g(‘:;ce pr;gi‘gce
ro¢ni HDP v % 6,3 6,8 6,0 3,2 -2,3 0,8
Primér spotiebitelskych cen (2005 = 100) 100 | 102,5] 105,4 | 112,1 1134 114,4
Priimérna mira inflace v % 1,9 2,5 2,8 6,3 1,1 0,9
Priimérna nezaméstnanost v % 7,9 7,1 5,3 4.4 6,1 7,5
Kurz CZK/EUR — ro¢ni primér 29,78 | 28,34 | 27,76 | 24,94 26,9 25,0
Dovoz v mld. K& 189 | 2145 | 2479 | 2465 2195 2153
Vyvoz v mld. K¢ 1809 | 2079 | 2359 | 2362 2133 2089
Obchodni bilance v mld. K¢ 59 65 121 103 61 64

z toho mineralni paliva v mld. K¢ -110 | -139 | -124 | -164 -100 -116

Zdroj: CNB, CSU, Eurostat, Ministerstvo financi CR, 2009

Recesivni stav ekonomiky se evidentné promitd i ve vyvojich uvedenych
ukazateld. Nartst spotiebitelsky cen v roce 2008, jehoz pti¢inou byly pfedevsim zména sazby
snizené DPH z 5 % na 19 % a zavedeni regulovanych poplatkii ve zdravotnictvi, zptsobil
zvySeni miry inflace az na 6,3 %. V 1. ¢tvrtleti 2009 rlst spotiebitelskych cen jiz zpomalil na
2,2 % (proti ocekavanym 2,0 %), coz potvrzuje budouci bezinflacni vyvoj. Déle se oekava,
ze vlivem nizS§iho administrativniho opatfeni a zaporné trzni inflace bude vroce 2009
dezinflacni trend pokracovat. Primérnd mira inflace tak dosdhne 1,1 % (oproti o¢ekavanym
1,3 %) pti zvysSeni cen v priabéhu roku o 0,5 % (oproti o€ekavanym 1,1 %). Zapornou hodnotu
trzni inflace budou zpusobovat nadale hlavné nizké ceny potravin, ropy a ostatnich surovin.
Na bezinfla¢ni vyvoj bude mit pozitivni vliv i zhodnoceni kurzu koruny viaci USD a EUR

v prub¢éhu roku. Nizka inflace (predikce 2010 je 0,9 %) by se méla stat vyznamnym faktorem
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stabilizace spotfeby domacnosti, kterd je nyni negativné ovlivnéna rostouci nezaméstnanosti a
zhorSenim sklonu ke spotfebé. Mira nezaméstnanosti dosdhla svého minima v srpnu 2008, do
konce roku 2008 pak pribézné narlstal pocet registrovanych nezaméstnanych a pocatkem
roku 2009 situace gradovala a s prohlubujici se recesi pocet registrovanych nezaméstnanych
prudce stoupal, pfi¢emz pocet nabizenych volnych pracovnich mist klesal, zasazena je celd
CR. Prognézy pro dalii obdobi nasvédéuji nartistu nezaméstnanosti. Vyvoj sménného kurzu
koruny vi¢i EUR zaznamenal rekordni minimum v ¢ervnu roku 2008, nasledovalo vSak
prudké oslabeni koruny diky odlivu finan¢nich investic z rozvijejicich se trhli. Oslabovani
koruny pokracovalo az na hodnotu kurzu 29,74 CZK/EUR v tnoru 2009, poté koruna zacala
op¢t mirn¢ posilovat, avSak sménny kurz se pohybuje kolem 27 CZK/EUR. Znehodnoceni
kurzu koruny by vSak mohlo pomoci exportérim lépe se vyrovnat s poklesem zahrani¢ni
poptavky. Rok 2008 je zlomovym bodem ve vyvoji Ceské obchodni bilance, nebot’ od
pocatku tohoto roku dochazi ke snizovani tempa rtistu dovozu a vyvozu predevsim z divodu
posilovani kurzu koruny. Rijen 2008 se stal zZlomovym momentem &eské obchodni bilance,
tempo ristu dovozl zacalo predstihovat vyvoz a ptebytek obchodni bilance se snizuje. Naplno
se tim projevuje negativni dopad vné&jSiho prostfedi a to predevSim v podobé vSeobecného
utlumu poptavky. Vzhledem k dal§im nepfiznivym vyhlidkdm svétové ekonomiky se
odhaduje pro rok 2009 propad exportnich trhii o cca 7,7 %, pro rok 2010 mirné zlepSeni a to
pokles o0 0,9 %. Dalsi zhorSeni exportni vykonnosti miZzeme ocekdvat, nebot’ na Ceském
exportu méa nejvyssi podil vyvoz motorovych vozidel, o kterd v soucasné dobé neni na
zahrani¢nich trzich celkové velky zajem. Pozitivné ovlivnit by tuto situaci mohly statni
zasahy v zemich EU v podob¢ Srotovného.

Budouci vyvoj svétové a ceské ekonomiky je velice diskutabilni a obtizné
ptedvidatelny, presto predikce pribchu krize ¢eské ekonomiky se v soucasnosti ptiklangji ke
sttedné optimistické varianté a to k pfechodu ekonomiky do faze ristu zhruba na prelomu let

2009 a 2010. [9]

Vliv financniho trhu

Vyvoj kurzu Ceské koruny vic¢i zahranicnim méndm a to zejména vuci dolaru a
euru patii mezi vyrazné ovlivitujici faktory v hospodafeni Ceskych leteckych spolecnosti,
nebot’ pfedev§im vyvoj kurzu CZK/USD vstupuje do nédkladl firem prostfednictvim cen
leteckého paliva, tzv. kerosinu, ktery je derivatem ropy, s niz se na svétovém trhu obchoduje
v dolarové mén€. VSeobecné lze ftici, Zze v poslednich 10 letech doslo na finan¢nim trhu

k vyraznému propadu amerického dolaru a k posilovani ¢eské koruny. Pro nas ucel se dale
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zamétime predevsim na vyvoj v poslednich tfech letech, kdy se ve vyvoji kurzu dolaru a
koruny zacala promitat jiz celosvétovd hospodarska krize. Nasledujici graf tedy piehledné

znazoriuje vyvoj tohoto kurzu v letech 2006 - 2009:

Obrazek ¢. 3: Vyvoj kurzu USD / CZK v letech (2Q)2006 — (10)2009

Kurz USD za posledni 3 roky
24

pafp MR 0 520,88 22.26

25
16,12
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1.5.08
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1.41.07
1.41.08

Zdroj: Ceskd ndarodni banka

Graf potvrzuje v pocatku tohoto sledovaného obdobi, tedy v roce 2006, oslabeni
dolaru a zarovei posilovani koruny, které koresponduje s vykonnosti ekonomiky CR, kdy
HDP doséhlo svého vrcholu a to meziro¢niho ristu o 6,8 % a zaroven Urokové sazby na
mezibankovnim trhu CR se pohybovaly na niz§ich hodnotach nez v pfedchozich letech. Vyvoj
kurzu v roce 2007 dale pokracuje rapidnim propadem kurzu dolaru vici koruné, coz patrné
nejvice zapriCily nastupujici problémy na americkém hypotéénim trhu, které se pozdéji
v prub¢hu roku ptenesly z bankovniho sektoru i na dalsi odvétvi amerického hospodafstvi a
zarovei dalii posilovani koruny, kdy ekonomika CR vykazovala stile vysoké tempo roéniho
naristu HDP a to 6,0 % a zaroven zvySeni urokovych sazeb na mezibankovnim trhu
v pruméru o 0,7 % oproti roku predchozimu. Nasledné rok 2008 v grafu vykazuje v mésici
cervenci dosahnuti maxima propadu dolaru vii¢i koruné a to pod hranici 15 CZK/USD, kdy
ptic¢inou tohoto vyvoje bylo predev§im promitnuti se ekonomické krize USA do vyvoje kurzu
a také zamérné oslabeni dolaru vaci svétovym ménam pro podporu konkurenceschopnosti
americkych vyrobki ve svéte. Dalsi pri¢inou bylo pokracujici posilovani ¢eské koruny, které
jiz nekorespondovalo s vykonnosti Ceské ekonomiky a s dalSimi ovliviiujicimi faktory. Ve
zbytku roku nasledovalo postupné oslabovani koruny viéi dolaru po slovnim zasahu CNB.
Rok 2009 vzhledem ke zpomalovani tempa ekonomického ristu obou zemi zacal posilovanim
kurzu dolaru vici koruné, déale pak v unoru pokracoval oslabovanim dolaru vii¢i koruné. Pro

tento rok je sice velice obtizné cokoli pfedvidat vzhledem k pokracujici financni celosvétové
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krizi, ale mizeme piedpokladat, ze kurz amerického dolaru vici Ceské koruné se bude

pohybovat v rozmezi 20 az 22 CZK/USD. [10]

Trh paliv

Jak jsme jiz zminili vySe v problematice vlivu kurzu CZK/USD na leteckou
dopravu v CR, letecky petrolej, tzv. kerosin, je derivatem surové ropy, ktera je do CR z 97 %
importovana ze zahranici a déle je zpracovavana ve Ctyfech Ceskych rafinérskych zédvodech,
kdy jednim z produkt je i kerosin. Domaci produkce vSak nezajistuje plné pokryti spotieby
leteckého petroleje v CR a tak je zbyvajici potfebné mnozstvi dovaZzeno jako jiz hotovy
derivat. Cena leteckého petroleje v CR je tedy prevazné zavisla na svétovych cenach ropy
(tzn. 1 kurzu CZK/USD) a zaroven na pfidané hodnoté rafinérskych spole¢nosti. Jak si vSak
muzeme vSimnout v nasledujicim grafu vyvoj ceny kerosinu na ceském trhu viceméné

kopiruje vyvoj svétové ceny ropy.

Obrazek ¢.4:Vyvoj svétové ceny ropy a kerosinu
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Zdroj: Ministerstvo priimyslu a obchodu, Econstats

Z uvedeného grafu je ziejmy neklidny vyvoj svétovych cen ropy vyznacujici se
tendenci rustu ceny ropy a rafinérskych produktti (tzn. i kerosinu) zapocatou zejména
od 2. ¢tvrtleti roku 2003 a vykazujici strmy nartst béhem roku 2007 az do prvni poloviny
roku 2008 s nahlym prudkym poklesem ve zbyvajici ¢asti roku 2008. Na pocatku tohoto roku
se cena ropy jiz vzpamatovala diky méné pesimistickému pohledu na vyvoj svétové
ekonomiky, a vratila se k cené nad 50 USD/brl. Dalsi prognozy pro prvni pololeti tohoto roku
predpokladaji postupné projevovani se realné poptavky a nabidky, které by mélo podpofit

obrat k trendovému riistu ceny ropy. Vyznamnymi faktory na vliv ceny ropy pro tento rok
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budou zejména motoristicka sezona v USA, ponévadz piipadné pokracovani Setfeni
spotfebiteli a méné Casté vyuzivani automobilové dopravy v USA by bylo pro cenu ropy
velmi negativni, a dile pak spotieba ropnych produkti v Ciné a ceny benzinu a daiiové
stimuly, které¢ by mély mit spiSe pozitivni vliv. Bude-li vSak dale pokracovat slabost svétové
ekonomiky, mlze nastat situace, kdy se cena ropy zafixuje na relativné nizké tirovni a to
klidné 1 pod hranici 40 USD/brl. [11]
Pozitiva:

- niz8i kurz amerického dolaru viici ¢eské koruné

- pokles ceny ropy

- narast inzenyrské vystavby z fondi EU
Negativa:

- zpomaleni primyslové vyroby

- utlum navazujicich sluzeb

- pokles v oboru stavitelstvi

- zvySena nezamé&stnanost (pokles piijml sportovnich pilotl a parasutistil)

2.1.4 Politicko pravni segment

Ceska republika je signatafem Chicagské Gimluvy o civilnim letectvi. Z toho
vyplyvéa nékolik dualezitych faktl. JakoZto smluvni stat se zavazuje, ze uc€ini opatfeni, aby
bylo zajisténo, ze se kazdé letadlo letici nad jeho uzemim nebo pohybujici se na jeho tizemi
podrobi jeho pravidlim a predpisim, které se tykaji letu a pohybu letadel. Zavazuje se
udrzovat tyto své vlastni predpisy nejvétsi moznou mérou ve shodé€ s piedpisy stanovenymi
podle této umluvy o civilnim letectvi. [12]

Hlavnim néstrojem k zajisténi téchto pozadavki je zakon ¢.49/1997sb. zminény
v prvni kapitole. Na jeho zakladé¢ Ministerstvo dopravy vydava vySe zminéné piedpisy
zalozené na dokumentech Chicagské umluvy stejné jako predpisy JAR. Nékteré z nich byly
popsany v prvni kapitole. DalSim nastrojem k regulaci letecké dopravy jsou vyhlasky
Ministerstva dopravy. VSechny tyto dokumenty se vztahuji na letadla vSech smluvnich statt
bez ohledu na statni piislugnost pohybujici se ve vzdusném prostoru Ceské republiky, ktera se
jim musi podrobit. Plati tedy i pro provozovatele letadel a leteckych zatizeni na tizemi CR.

Jakozto &len Evropské unie se Ceskd republika fidi jejimi smérnicemi a
natfizenimi. Ty z hlediska provozniho a technického upravuji a dopliuji predpisy ICAO a
adaptuji je na evropské podminky. Z hlediska trzniho reguluji vefejnou hospodaiskou soutéz

v oblasti civilniho letectvi a jejich hlavnim cilem je jeji zprahlednéni a ochrana spotiebitele.
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Na druhou stranu mnozstvi danych ptedpisti a z nich vyplyvajici nafizeni a omezeni ztézuji
vstup do tohoto odvétvi novym podnikatelskym subjektim. Jejich dodrzovani totiz leckdy
vyzaduje nemalé financni prostfedky.

Dulezitym aspektem je téz politika Evropské unie, kterd svymi nafizenimi a
smérnicemi reguluje trh 1 dopravu. V soucasné dob¢ je nejvyznamnéjSim tématem tykajicim
se dopravy obchod s povolenkami na emise sklenikovych plyna. Doprava, tedy ani letecka,
neni v tomto systému zahrnuta, avSak je snaha, aby se tak stalo do zacatku roku 2011 pro lety
uvnitt Evropské unie a do zacatku roku 2012 i pro mimoevropské lety, které sem pfilétaji
nebo odlétaji. Aby nedoslo k naruseni hospodaiské soutéze, je navrZzena harmonizovana
metodika pro stanoveni celkového mnozstvi vydavanych povolenek a pro jejich distribuci
provozovateliim letadel. Celkové mnozstvi povolenek mé byt odvozeno od primérné trovné
emisi v letech 2004-2006. Naprosta vétSina povolenek méd byt vydavana bezplatné podle
realizovanych vykonti leteckého provozovatele (metoda benchmarkingu). Uvazuje se, ze
nekteré povolenky budou prodany v aukcich potadanych Clenskymi staty. Za Gcelem snizeni
administrativnich ndkladl se smérnice neméa vztahovat na letadla s maximalni vzletovou
hmotnosti nizs$i nez 5,7 tuny. Ze stejného divodu maji byt ze systému vynati provozovatelé
obchodni letecké dopravy, ktefi po tfi po sob¢€ jdouci ¢tyifmésicni obdobi uskutecni v kazdém
tomto obdobi mén¢ nez 243 letd. To pomize mensim leteckym dopravcim. Navic vétSina
soucasnych vrtulnikil v civilnim provozu pouzivanych v CR vyjma vrtulniku Mi-8 je leh&i
nez 5,7 tuny. Tyto limity de facto stavi vrtulnikové dopravce mimo systém obchodovani
s povolenkami. Ten bude mit vétsi vyznam pro dopravu proudovymi letouny. To ve své
podstaté muze vrtulnikové doprave, jakozto substitutovi dopravy regionalnimi proudovymi
letouny, pomoci. [13]

Vyznamnym faktorem, a¢ to neni na prvni pohled patrné, je i1 otazka
hygienickych norem, které se fidi zejména nafizenimi a smérnicemi evropské agentury pro
bezpecnost letectvi - European Aviation Safety Agency (dale jen EASA). Ta byla zfizena
z rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady. Velice limitujicim se ukézalo byt nafizeni
regulujici hlukové emise. Diky nim se nepodaftilo prosadit stavbu stieSnich heliportl, kterou
zamyslely v Ceské republice hotelové fetézce pro své klienty. Vystavba téchto heliportii byla
zamitnuta hygienickymi ufady. Negativné byla tato snaha o vystavbu heliporti vniména i
pobliz zijicimi obCany, pravé z obavy z hlukového zatizeni, ackoliv by se jednalo pouze o
zanedbatelné mnozstvi pohybii béhem dne ve srovnédni s hustou pozemni méstskou dopravou.
Dale se také neustale zptisiuji pozadavky na vykonnost pouzivanych vrtulniki, coz ve svém

dasledku znamena pro potencidlni dopravce nutnost potizeni drazSich a vykonnéjsSich stroju.
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Podpisem dohody o pfistoupeni do Evropské unie se Ceska republika také mimo
jiné zavéazala, zZe zajisti volny pohyb osob uvnitt zemi schengenského prostoru. To samé plati
reciprocné 1 pro jeji obyvatele na Gzemi jinych stati EU. V praxi to znamend, Ze cestujici
mezi jednotlivymi zemémi EU nemusi prochazet celni kontrolou. Pro vrtulnikovou dopravu
se tedy otevird moznost mezindrodnich letd mezi zemémi EU bez nutnosti budovani celni
infrastruktury na heliportech.

Pozitiva pro podnikatele v CR:

- rovnost podminek podnikani na izemi EU diky jednotnym piedpistim,
- systém predpisii minimalizujici bezpecnostni riziko,
- emisni limity neovliviiujici vrtulnikovou dopravu v CR.

Negativa pro podnikatele v CR:

- ztizeny vstup do odvétvi vlivem vysokych finan¢nich nakladi vyzadovanych ptedpisy,
- ptekazky ve formé velmi ptisnych regulacnich ptedpisd,
- ptisné hygienické hlukové normy jako limitujici faktor letecké infrastruktury,

-vstup do schengenského prostoru

2.2 ANALYZA EKONOMICKYCH CHARAKTERISTIK ODVETVI

Analyza ekonomickych charakteristik odvétvi se povazuje za velice vhodny
pfistup nejen k samotnému definovani odvétvi, ale 1 jako podpora pii rozhodovani o vstupu
do nového odvétvi. V tomto analytickém postupu je odvétvi chapano jako skupina vyrobcet ¢i
prodejct blizkych substitutd, které zasobuji spole¢nou skupinu zakazniki, z cehoz vyplyva,
ze odvétvi je mozné definovat jak vyrobcem ¢i sluzbou, ale tak 1 zdkaznikem. Pro kazdé
odvétvi jsou charakteristické vztahy mezi cenou, néklady a ziskem. V nésledujici tabulce se

tedy zamétime na analyzu faktort ovliviiujicich tyto elementy podnikové ekonomiky.
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Tabulka ¢ 5: Charakteristika odvétvi vrtulnikové vnitrostatni dopravy v CR

Faktor Charakteristika
. maly trh,

Velikost trhu 3 dominantni spole¢nosti a n€kolik mensich
dominantni spole¢nosti maji rozlozeny sva pole

Mira rivality mezi konkurenty pusobnosti nekolidujic mezi sebou, mezi malymi
spolecnostmi je rivalita vyssi

Mira ristu trhu pomalé tempo i pfes pomérné velky potencial

Stadium Zivotniho cyklu rozvoj trhu

Pocet podnikii v odvétvi 22
stat, telekomunikacéni spole¢nosti, energetické

Zakaznici spoleénosti, spravy lesti CR, stavebni spoleénosti,
soukromé osoby

Stupen vertikalni integrace neexistuje

SlozZitost vstupu do odvétvi vysoka

Technologie a inovace kontinudlni zdokonalovéni, pozvolné inovace

Charakteristika vyrobku a sluzeb speciﬁcke} slu?ba, v nékterjch pipadech
nenahraditelna

Uspory z rozsahu S @stem poctu letovych hodin klesaji provozni
naklady

Profitabilita odvétvi stfedni mira ziskovosti

Na zaklad¢ uvedenych charakteristickych popist jednotlivych faktor urcujicich
odvétvi vnitrostatni vrtulnikové dopravy mizeme definovat tuto oblast podnikani jako odvétvi
perspektivni, avSak s velmi pomalym tempem rozvoje trhu i pfes pomérné velky potencial.
Na ¢eském trhu plsobi 3 spolecnosti s dominantnim postavenim, které jiz maji svou pozici a
podil na trhu relativné¢ pevné dany, je to urcené i skutecnosti, ze pravé dvé dominantni
spolecnosti  zajistuji jiz od pocatku devadesatych let zachranou leteckou sluzbu v ramci
svych a okolnich regionil, coZ jim pfinasi a zajiSt'uje vyssi vytiZzenost stroji, reklamu a také
vétsi objem finan¢nich prostiedki k financovani Sir$i letecké flotily. MenSi spolecnosti
vznikajici ke konci devadesatych let na ¢eském trhu si spiSe konkuruji mezi sebou, portfolio
jejich sluzeb zahrnuje letecké prace a leteckou Skolu a vyhlidkové lety, ovSem oproti
dominantnim spole¢nostem jsou mén¢ flexibilni a vice limitovani v moznych objemech
nakladli i poctu osob, nebot’ zpravidla vlastni méné vrtulnikli typové a parametricky
odlisnych. Technologické zdokonalovani vtomto odvétvi neni de facto omezeno
limitovanymi finan¢nimi zdroji podnikateli v oblasti vrtulnikové dopravy a piepravy. Tento
vyzkum a vyvoj je pfesunut na Urovei statu a vyrobct vrtulnikii. Firmy vyuzivajici tyto stroje
a technologie jsou pouze kupujicimi téchto inovaci. Pofizovani inovované technologie u
¢eskych podnikateli probihd po pocateéni investici do daného vrtulniku jiz pozvolné

v podobé¢ postupnych modernizaci systémil a vykonnych prvkia. DalSim pozitivnim faktorem
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tohoto odvétvi zvySujicim konkurenceschopnost je c¢astd nenahraditelnost vrtulnikovych
sluzeb, ta vSak v soucasné dob¢ na ¢eském trhu neni plné vyuzita a tudiz profitabilita tohoto
odvétvi skyta rezervy pro tvorbu dalSiho zisku, ktery by mohl byt pozitivné ovlivnén nejen
moznymi usporami z rozsahu, tzn. ze zvyseni po¢tu vykonanych letovych hodin, ale i zménou

firemnich strategii, které by byly zaméfeny na rostouci segment komercni dopravy.

2.3 ANALYZA HYBNYCH SIL V ODVETVi

Analyza hybnych sil v odvétvi doplituje ¢ast obrazu o odvétvi, které nam poskytla
predchozi analyza. S nékolika malo vyjimkami se téméi kazdé odvétvi nachazi ve stavu
konstantnich zmén, které jsou vyvoldny silami okolniho prostiedi. Tyto sily vyvolavajici
zmény generuji tvorbu novych hnacich sil. Podle teorie Zivotniho cyklu prochdzi odvétvi
pozorovatelnymi vyvojovymi stadii. Obvykle je poradi téchto fazi nasledujici: ranny vyvoj,
rychly rozvoj, vzlet, setfeseni konkurence a konsolidace, ranné¢ dozravani, nasyceni, Gstup a
rozpad. Toto potadi neni vSak striktn€ dané, existuji i ptipady kdy napt. odvétvi preskoci fazi
zralosti a piejde z faze rapidniho rtstu k Gstupu, nebo nékdy se riist obnovi po obdobi rozpadu
a ustupu, jindy koliduji Zivotni drahy riznych odvétvi, ta se pfeméni a nakonec se objevi jako
jedno nové ¢i miize nastat prodlouzeni faze cyklu inovaci produktu. Je tedy velice slozité
pfedvidat, kdy tento obvykly cyklus nastane, kdy nenastane a jak dlouho bude trvat.
Pii existenci takovéto nejistoty se jevi jako velmi vhodné stanovit jak diagnoézu urcujici
stadium zivotniho cyklu odvétvi, tak i identifikovat sily, které v daném odvétvi momentalné
ptsobi a jaké zmény ve struktufe odvétvi mohou vyvolat. Pro pfehlednost uvedeme tabulku
s ucelenym piehledem nejvlivnéjsich sil a jimi vyvolanymi zménami v odvétvi vrtulnikové
dopravy v CR, které se nachazi dle naseho odhadu, ktery je zalozen na provedenych
analyzach a dotazovani ve firmach ztéto oblasti podnikani, ve staddiu ranného vyvoje,

piestoze prvni spolecnosti byly zalozeny jiz na pocatku devadesatych let.

Tabulka ¢. 6: Analyza hybnych sil odvétvi vrtulnikové dopravy v CR

SILA ZMENA
Zména slozeni zdkaznika podnikové strategie zaméefené na segment
komercnich letl, vyhlidkovych leta
Zmény v nakladovosti a efektivnosti | vylepSovani vrtulnikl v oblasti vykonu a
spotieby s vlivem na sniZovani naklad
Regulacni opatieni statu a EU zptisilovani provoznich norem
Zmény Zivotniho stylu ob&anti CR narast poctu vrtulnika
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Prvni pilisobici sila na sledované odvétvi je zména slozeni zdkazniki, jednéd se
zejména o nartist segmentu klient poptavajicich komerc¢ni lety za tplatu a to hlavné z oblasti
bankétd, managert, obchodnikil, atd. jimZ roste potieba rychlé piepravy za obchodem bez
omezujiciho vlivu dopravni situace na silnicich. Potvrzujicim faktem mutzou byt progndzy
biz-jetovych spole¢nosti, které se nyni zaméfili na Cesko, nebot’ odhaduji, Ze se zde nachazi
nevyuzity potencial v objemu cca 20 mil. EUR [14]. Biz-jetovi dopravci jsou sice konkurenty
pro vrtulnikovou dopravu, ale ta disponuje vyhodou vétsi flexibility pfi vnitrostatnich letech
na krat$i vzdalenost se stejnou uUrovni sluzby a da se predpokladat, ze ¢ast odhadovaného
potencidlu by mohl ptipadnout praveé provozovatelim vrtulnikové dopravy.

Druhé ptisobici sila, a to technologicky pokrok vedouci ke zménam v nakladovosti
a efektivnosti, byla jiz popsana v piedchozi STEP analyze jako kontinudlni proces, kdy
provozovatelé vrtulnikli jsou v roli kupujicich novych technologii bez nutného podilu na
VYVoji.

Tteti ptsobici sila vychédzi z moci statu a EU v podobé zptisiiujicich se provoznich
norem, tato regulativni opateni v mnohym piipadech nabyvaji nadsazenych limitnich norem
a brzdi tak rozvoj vrtulnikové dopravy v CR. Tento ,,protivrtulnikovy* postoj je trendem
v zépadnich zemich a potykaji se s nim i v USA, kde né€které heliporty z vyse uvedenych
divodi dokonce rusi a letecti provozovatelé svadi s tamnimi Gfady nekonecny boj [15].

Ctvrtd a posledni vyznamna pisobici sila se skryva v podobé kazdoroné se
zvysujiciho poétu vrtulnikii operujicich ve vzdusném prostoru CR. Viz nasledujici graf
registraci vrtulnikti v leteckém rejstiiku. Nejedna se pouze o registrace  stroji za
podnikatelskym tucelem, ale v posledni letech se hlavné rozmahé vlastnictvi vrtulnika pro
vlastni potiebu v drzeni soukromych osob. Tento jev mlizeme piisoudit zvySujici se Zivotni

urovni a ménicimu se Zivotnimu stylu.
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Obrdézek & 5: Pocet vrtulnikii v CR v letech 1992 — 2009
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Z grafu je patrny strmy narast zejména v roce 2008 a pocatkem roku 2009, tento
pozitivni vyvoj je vSak brzdén nedostateCnou infrastrukturou, kterd majitele omezuje
v plnohodnotném vyuzivani jejich strojii. Rozvoj sité heliporti by zajisté zvysil poptavku po

vrtulnicich ze strany soukromych osob.

2.4 ANALYZA ATRAKTIVITY ODVETVI

Analyza atraktivity odvétvi predstavuje jakési shrnuti predchozich analyz, jeji
podstatu tvori patnact faktord a jejich ovliviwjici sily, kterym se ptifazuje skore od 1 do 10,
piicemz vysokého skore je dosazeno tam, kde podminky v odvétvi umoziuji podniku
maximalné vyuzit disponibilnich zdroji, a naopak tam, kde podnik neni schopen dostat
pozadavkiim odvétvi, je skore atraktivity nizké. V idedlnim piipadé by tedy celkové skore
dosahovalo maxima pii 150 bodech. V realité vSak takovychto ptipadl existuje minimum a
piijatelné rozmezi bodového hodnoceni se pohybuje mezi 75 a 120 body. Klesne-li skére pod
hranici 75 bodu je to signal, ze dané odvétvi neni jiz zajimavé a negeneruje pozadovanou
pfidanou hodnotu a proto vstup do néj by byl neefektivni. V piipad¢ jiz fungujiciho podniku
v daném odvétvi je to signal potieby repozice podniku v ramci dané¢ho odvétvi, tzn. vstup do
nového segmentu. V nasem piipadé¢ bude slouzit analyza atraktivity odvétvi jako podpirny

rozhodovaci prostiedek o vstupu do odvétvi.
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Tabulka ¢. 7: Analyza atraktivity odvétvi vrtulnikové dopravy v CR

Faktor Sila Skére 1 az 10 bodi

Riistovy potencial Rostouci poptavka 7

Diverzita trhu Pocet segmentll 6

Ziskovost Rostouci 5

Exponovanost Konkurenti, inflace 8

Koncentrace Pocet dominantni podniki 6

Odbyt Kor}tlnl,lalnl s mirnym 7
sezénnim vlivem

- Zam¢ieni, diferenciace,

Specializace R 8
jedinecnost

Znacka Hodnota, kvalita, substituce 8

Infrastruktura Heliporty 2

Cenovi politika Zkuvsenos‘fm efekt, naklady, 5
odvétvové normy

Nékladova pozice K’onkurence schopna, vysoké 4
naklady

Sluzby Nacasovani, spolehlivost, 9
garance

Technologie Vedeni, jedine¢nost 8

Integrace Vertikdlni, kontrola 1

MoZnost vstupu/vystupu Bariéry 3

Celkem 87

Odvétvi vrtulnikové dopravy dosahuje skore 87 bodil, cozZ je ptijatelnd hodnota,
ktera vypovida o skutecnosti, Ze odvétvi dostatecné vyuziva disponibilnich zdrojt.
Pro podrobnéjsi rozbor se zamétime na nejméné hodnocené faktory tohoto odvétvi, jejichz
zlepSeni by mohlo napomoci dalSimu rozvoji tohoto odvétvi a zvyseni jeho atraktivity, ostatni
faktory povazujeme za relativné piijatelné. Jednd se tedy o faktory infrastruktura a integrace.
Infrastruktura, kterou vtomto odvétvi piedstavuji heliporty, se nachazi v Cesku ve fazi
ranného vyvoje. Existuji zde pouze 2 soukromé nevetejné heliporty a 43 heliporth
pouzitelnych jen pro leteckou zachranou sluzbu, tzv. HEMS, které neodpovidaji parametrim
vetejnych heliporti a tudiz jsou pro komeréni provoz nevyuzitelné. Neexistujici
mezipodnikova vertikalni integrace je navazujicim problémovym bodem na infrastrukturu.
Nedostatek heliporti vyuzitelnych pro komercéni dopravu neumoziuje vytvofit vazby mezi
sluzbami dopliujicimi ¢i podnécujicimi leteckou piepravu (napt. hotelové heliporty — vazba
mezi hotelem a vrtulnikovou spolecnosti). ZlepSeni téchto dvou faktord by zapfi€inilo narist
poptavky zejména po komerénich a vyhlidkovych letech, které maji v Cesku stale nevyuZity

potencial a jsou velice atraktivni nejen pro vrtulnikovou dopravu.
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2.5 SHRNUTI PROVEDENYCH ANALYZ A ZAVERECNE HODNOCENI
SITUACE VE VRTULNIKOVE DOPRAVE V CR

V zé&véru této kapitoly shrneme vysledky provedenych analyz, které nam umoznily

hlubsi pohled do odvétvi vnitrostatni vrtulnikové dopravy a poukéazaly na pozitivné i

negativné pusobici faktory, jejichz podpora, naprava ¢i eliminace by napomohly tomuto

vvvvvv

v této oblasti uvadime nasledujici piehled:

Pozitivni jevy v odvétvi:

nenahraditelnost sluzby do jisté miry

rust poptavky (avsak pomalé tempo)

narast po¢tu soukromych vrtulnika

moznost uspor z rozsahu

pokles cen hlavnich vyrobnich faktord, tzn. ropy

neustaly technologicky vyvoj a jeho pozvolna aplikace v praxi

Negativni jevy v odvétvi:

pomaly vyvoj odvétvi

nedostate¢na infrastruktura
nevyuzity potencial poptavky v CR
zptisiujici se normy limitujici provoz
neexistujici integrace

Dale ve tfeti kapitole budeme pokracovat navrhovymi opatfenimi plynoucimi

z téchto provedenych analyz, které by odstranily negativni faktory vyskytujici se a

zpomalujici tempo riistu odvétvi vnitrostatni vrtulnikové dopravy CR.
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3 NAVRH OPATRENI NA ZVYSENI PERSPEKTIVY PROVOZU
LETECKE VRTULNIKOVE VNITROSTATNI DOPRAVY V CR

Vrtulnikova doprava vSeobecné je u nas pomérné malo rozsifend. Tomu odpovida
rozvinutost infrastruktury vybudované vyhradné pro vrtulnikovou dopravu. Pomineme-li
nékolik malo heliporti na vétSich mezinarodnich letiStich a heliporti uréenych pro leteckou
zachrannou sluzbu, jsou v Ceské republice dva, které lze pouZit pro provoz vrtulnikové
obchodni dopravy. A to za ptfedpokladu, ze bereme v uvahu fakt, Zze jsou to heliporty
nevefejné a jejich statut by se musel upravit a nebo by se musela uzaviit dohoda mezi jejich
provozovatelem a provozovatelem vrtulnikové obchodni dopravy. Pro dal§i rozvoj
vrtulnikové dopravy a posileni jeji konkurenceschopnosti je nezbytné nutné zacit budovat
potiebnou infrastrukturu. Nemyslime ted’ hromadné budovani husté sité heliportt, které by
bylo pii soucasném objemu vrtulnikové dopravy odsouzeno k zaniku, ale postupné budovani
ptistavacich ploch v mistech, kde je vysoky potencidl vyuziti sluzeb vrtulnikti. To by mélo dal
podpofit nartst poptavky po vrtulnikové dopravé a vytvaret podminky pro stavbu na dalSich
mistech nasi republiky.

Pted zapocetim stavby je tfeba peclivé uvazit, k jakému druhu provozu mé dany
heliport slouzit. V sou¢asné dobé je v leteckém rejsttiku CR zaregistrovano 78 vrtulnik,
z toho pfevazna vétsina je vybavena pouze pro provoz za podminek VFR. Pro IFR lety jsou
v soucasnosti vybaveny pouze 2 stroje. Nicméné jsou v zahrani¢i objednany dalsi 2, které
maji do republiky dorazit v letoSnim roce. Ackoliv tento pocet neni nijak zévratny, lze
oc¢ekavat v budoucnu jeho zvySovani, té¢zko vSak odhadnout, jakym tempem. Budeme tedy
uvazovat 1 vystavbu IFR heliportti, ackoliv ptedpoklad jejich ptipadné vystavby saha do
vzdalené¢jsi budoucnosti. Je to dané také tim, Ze jich je na svété jen malo, a to vétSinou
v USA. U nas snimi nejsou vibec Zadné zkuSenosti. I proto je zajimavé zjistit, jaké
podminky musi spliiovat a nakolik je redlnd moznost jejich vystavby. Jejich potencial spociva
v minimalni zavislosti na pocasi a zvySeni spolehlivosti vrtulnikové dopravy. Jediny mozny
zpusob pfistdni vrtulniku v soucasnych podminkach za neptiznivého pocasi je provedeni
ptistrojového sestupu na nékterém z velkych letist, tedy v Praze Ruzyni, Brné¢ Tutanech,
Ostravé Mosnov a Karlovych Varech, a nasledné pfeviseni na heliport na daném letisti.
V takovém ptipad¢ vrtulnik ztraci veskeré své vyhody oproti letouniim, které se tak za dané

situace stavaji mnohem rychlej$im a vyhodnéjSim dopravnim prosttedkem.
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3.1 PROVOZNIi MINIMA HELIPORTU

Pouzitelnost heliportu zavisi na moznosti provést na ném pristani, coz nemusi byt
vzdy mozné v zavislosti na meteorologickych podminkach. Kazdy heliport ma stanoven
meteorologickd minima, za kterych je pouZitelny. Minima pro heliport pouZitelného za VFR
jsou stejna jako minima pro lety za téchto pravidel. Hodnoty dohlednosti a drahové
dohlednosti — runway visual range (ddle jen RVR) v nasledujici tabulce, vztazené
k pfistrojovym pftiblizenim, jsou zavislé na uhlu sestupu. Rozdil RVR a dohlednosti spoc¢iva
v tom, Ze prvni znich je méfena piistrojové a druhd stanovovana na zakladé pozorovani
uréenych orientacnich bodi v blizkosti leti§t€. Hodnoty v tabulce jsou vztazeny
k priblizovacimu sestupovému uhlu 6°, tedy dvojnasobnému uhlu oproti bézné letounové
dopravé. To zajisti men$i naroky pii konstruovani bezpecnostnich ochrannych prostort,

kterymi se budeme zabyvat v nasledujici podkapitole.

Tabulka ¢. 8: Minimalné pripustna provozni minima riiznych druhii heliportii

) provoz ve dne provoz v noci
druh pfiblizeni
zakladna | dohlednost | RVR | zédkladna | dohlednost RVR
VFR CDE 450 m | CDE 5km | neudava | CDEG CDEG neudava
G 150 m G 0.8 km se 450 m 5 km se

NDB,VOR | 91 m dle vybaveni | 870 m | 91 m dle vybaveni | 870 m
nepiesné

VOR/DME | 76 m dle vybaveni | 725m | 76 m dle vybaveni | 725 m
presné 1. kat — ILS 60 m dle vybaveni | 580 m | 60 m dle vybaveni | 580 m
presné II. kat. — ILS 30 m nelze pouzit | 300 m | 30 m nelze pouzit | 300 m
presné III. kat. — ILS 0m nelze pouzit | 0 m 0 m nelze pouzit | 0 m

zdroj: JAR-OPS 3

Hodnoty dohlednosti se vztahuji k vicepilotnimu provozu. U jednopilotniho provozu
je minimalni RVR 800 m, vyjma ptipadu, kdy je vrtulnik vybaven vhodnym autopilotem.
RVR pro nepiesné pristrojové piiblizeni a pfiblizeni I. kategorie se mize vypocitat
z dohlednosti vynéasobenim koeficientem. Ten je zavisly na Urovni vybaveni heliportu
svételnymi prostfedky, tudiz v tabulce nelze jednotné vyjadfit dohlednost odpovidajici
prislusné RVR. U heliporti II. a III. kategorie tyto vypocty nejsou ptipustné, proto musi byt
vybaveny pfistrojem pro meieni RVR.

Z tabulky je patrné, jak se zvySujici se pfesnosti klesaji minima pro pfistani, a tudiz se
zvySsuji Sance na jeho provedeni. Nic vSak neni zadarmo. Pfesnéjsi vedeni a sniZend minima si

zadaji presnéjsi a citlivéj$i vybaveni jak vrtulniki, tak heliporti. To se samoziejm¢ odrazi
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v nakladech na jejich provoz a také v potfizovacich ndkladech. Miru vybaveni vrtulnika a
heliporti je tieba zdavodnit, aby se neplytvalo finan¢nimi prostfedky. Provozovatel vrtulniku
rozhoduje o vybaveni svého stroje na zakladé¢ jeho Ucelu a zamySleného zpisobu jeho
pouzivani. Provozovatel heliportu musi brat vpotaz nejcastéjSi provozni, tedy
meteorologické, podminky v daném misté, ale také musi brat ohled na pocet vrtulnikt
v daném regionu vybavenych k plnému vyuziti heliportu.

Dlouhodobé pievazujici meteorologické podminky v misté vystavéni heliportu se daji
pfedvidat na zakladé klimatologickych méfeni. To jsou dlouhodobd méfeni vybranych
povétrnostnich jevl ovlivitujicich ptipadny provoz. Pii vystavbé velkych mezinarodnich letist
je Casovy horizont téchto méfeni az pét let. Nejvyznamnéj$imi jevy jsou pravé dohlednost a
vyska spodni zdkladny nejniz§i vyznaéné oblacné vrstvy, jejichZz hodnoty urcuji
proveditelnost pfistdni v daném okamziku. Dal§im velice vyznamnym jevem jsou pievladajici
smér a sila vétru, podle kterych se pak voli smér vzletové a pristdvaci drahy u letisté pro
letouny, u heliportti pak smér pfistrojového sestupu pii priblizeni na pfistani. Je ziejmé, Ze
vySe zminéna meéfeni jsou Casov€é naro¢nd a specifickd pro kazdé konkrétni misto jejich
konani. Pro ucely naSi tvahy vSak postaci uréeni obecného charakteru pocasi u nas.
Vyuzijeme toho, Ze naSe republika je svou rozlohou mald a klimatické rozdily zplsobené
rozdilnou zemépisnou Sitkou a délkou jsou zanedbatelné. VEtsi roli u nds v tomto ohledu na
naSem uzemi sehravd nadmoiska vyska a konkrétni orograficka situace. Vzhledem k malé
¢lenitosti terénu nasi republiky vSak ani tento aspekt nevyvolava velké klimatické rozdily.

K posouzeni klimatu vzhledem k nasim pozadavkim vyuzijeme klimatologickych
tabulek sestrojenych meteorologickymi stanicemi letist Praha — Ruzyné, Brno — Tufany a
Ostrava — MoSnov. Rozmisténi téchto stanic do jisté miry zohlediiuje rozli¢nost charakteru
klimatu zavislou na zemépisné Sitce a délce. Tyto tabulky ndm poskytuji udaje v procentech o
tom, kdy meteorologické podminky byly hors$i nez provozni minima pro danou kategorii.
Jelikoz kategorie letiSt’ pro letouny se svymi hodnotami povétrnostnich prvki 1isi od téch pro
vrtulniky, budeme v kazdém ptipad¢ neshody hodnot pro letistni a heliportovd minima brat
v uvahu vzdy ta vyssi, s menSi pravdépodobnosti pristani. Nasledujici tabulka ukazuje

pramérné hodnoty za cely den pro jednotliva letisté a jejich celkovy prameér.
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Tabulka ¢. 9: Primérny procentuadlni a casovy podil vyskytu meteorologickych minim na celém dni

RVR/spodni zakladna obla¢nosti v m dohlednost/spodni zakladna obla¢nosti v m
letiste | 100/X | 200/X | 400/30 | 600/30 | 800/60 | 1500/90 | 1500/150 | 3000/300 | 5000/450 | 8000/600
Ruzyné | 0,00 0,00, 0,68 1,03 1,38 2,63 4,10 8,20 13,43 20,38
Tufany 0,00| 0,10 1,08 1,28 1,85 3,05 4,45 9,18 14,88 23,68
Mosnov | 0,00| 0,28 1,08 1,38 1,80 3,60 5,18 12,55 20,48 28,78
primér 0,00| 0,13| 0,94 1,23 1,68 3,09 4,58 9,98 16,26 24,28
Casové 0:00| 0:02 0:14 0:18 0:24 0:46 1:06 2:24 3:54 5:50

zdroj: Cesky hydrometeorologicky tistav

ZhorSené meteorologické podminky se objevuji nejvice v no¢nich hodinach, zejména
pak v obdobi mezi druhou a osmou hodinou ranni. To v§ak neznamend, ze se nevyskytuji i ve
dne. V tabulce jsou dale udaje v procentech pievedeny na casovy usek, vyjadieny v hodinach
a minutach, v jednom dni, kdy jsou meteorologické podminky horsi, nez dand kritéria. Pokud
porovname pozadavky v tabulce ¢. 8 shodnotami v tabulce ¢. 9, zjistime nasledujici.
Podminky, kdy heliport nelze vyuzit za VFR, se vyskytuji kazdy den pfiblizné 4 hodiny.
Vyjimku by tvoftil heliport v tfidé G, tedy heliport bez publikovaného pfistrojového sestupu.
Tam se dana doba pohybuje kolem jedné hodiny. Za téchto podminek by vSak mohl byt
heliport pouzit pouze ve dne. Pokud bychom méli heliport vybaveny pro neptesné pristrojové
priblizeni, snizuje se doba jeho nevyuzitelnosti na hodnotu pod 46 minut. Pro heliport pro
pfesné piiblizeni kategorie I je to potom maximalné 24 minut, pro heliport kategorie II 12
minut a heliport kategorie III je provozuschopny bez omezeni. Protoze ¢asovy rozdil mezi
presnymi piistrojovymi heliporty kategorie II a IIT a kategorie I je v fadech minut, a tudiz neni
tolik vyznamny, omezime se v nasich dalSich uvahéach a vypoctech na heliporty s vybavenim
odpovidajicim maximalné kategorie 1. Heliporty kategorie II a IIl jsou totiz mnohem
nakladnéj$i na provoz diky zvySenym pozadavkiim na pifesnost a spolehlivost. ZvySeni
nakladii o takovou c¢astku pouze kvili nékolika setindAm procent pouzitelnosti pii soucasné

intenzité vrtulnikového provozu neni opodstatnéné.

3.2 KONSTRUKCE HELIPORTU A Z Ni VYPLYVAJICI OMEZENI

Heliporty musi spliiovat podminky dané leteckymi ptedpisy. Hlavnimi dokumenty,
kterymi se jejich konstrukce a vlastnosti fidi jsou piedpisy L-14, L-14H a ICAO Doc 9261.

Kazdy heliport musi pfedevsim zabezpecit bezpecné piistani vrtulniku. Bez ohledu na
zpusob pfiblizeni je kazdy let zakoncen za podminek pro let za viditelnosti. I v této fazi musi

zabezpecit konstrukce heliportu bezpecnou vzdalenost vrtulniku od prekazek. Dale musi mit

45




odpovidajici technické parametry, jako naptiklad tinosnost, které vyhovuji typim vrtulnik,
kter¢ jej budou pouzivat.

S ohledem na tyto podminky se heliport skladd z né&kolika casti. Hlavni znich je
Prostor dotyku a odpouténi vrtulniku — touchdown and lift-off area (dale jen TLOF). Jedna se
o Unosnou plochu, na které mtze vrtulnik dosednout nebo se od ni odpoutat. Musi mit
dostate¢nou velikost, aby obsahla kruznici o priméru jeden a pal ndsobku délky nebo Sitky
podvozku, podle toho, kterd hodnota je vys$si, nejvétSiho vrtulniku, kterému ma prostor
slouzit. Budeme uvazovat, ze bude heliport vybudovan tak, aby spliioval dand kritéria pro
vrtulniky do maximalni hmotnosti 5 000 kg. Jako reprezentanta této skupiny vrtulniku uvedu
vrtulnik EC-155 od firmy Eurocopter. Jeho maximalni vzletova hmotnost je 4 850 kg a
pfepravni kapacita az 12 pasazérii nebo 2 226 kg néakladu [16]. Pfedpis L-14H stanovuje
minimdlni velikost TLOF na zéklad¢ moznosti vepsat do néj kruznici o priméru 1,5 nasobku
délky nebo $itky podvozku, podle toho, ktera hodnota je vétsi. Rozvor podvozku d vrtulniku
EC-155 B1 ¢ini 3,91 m. Primér vepsané kruznice 770 tedy bude:

rror =1,5d =59m (1)
TLOF tedy bude muset mit takové rozméry, aby se do né¢j dala vepsat kruznice o poloméru
zhruba 6 m.

Dalsi ¢asti heliportu je plocha konecného pftiblizeni a vzletu — final approach and
take-off area (dale jen FATO). Je to stanovend plocha, nad kterou se provadi postup
kone¢ného piiblizeni do viseni nebo k pfistani, a ze které se zahajuje vzletovy manévr. Kdyz
se FATO pouziva pro provoz vrtulnikli prvni tfidy vykonnosti, zahrnuje prostor pierusené¢ho
vzletu. Provozovatel je béhem planovani letu povinen zajistit, aby pro pldnované heliporty
pfistdni byla pouzitelnd délka pferuseného vzletu takovych heliporti vétsi nebo rovna
pozadované délce prerusené¢ho vzletu dané¢ho vrtulniku pii dané letové hmotnosti. Z tohoto
divodu je zadouci, aby heliport mél odpovidajici rozméry, tudiz aby mohl pfijmout co nejvice
typt vrtulnikli. S provozem vrtulnikii prvni tfidy budeme muset pocitat, nebot’ je uziva stale
vice provozovatelii. Navic pro provoz nad zastavénymi oblastmi je pouziti vrtulnikd prvni
ttidy povinné. Rozméry FATO musi odpovidat udajim uvedenym v letové ptirucce vrtulniku.
Pokud tento idaj v pfirucce vrtulniku chybi, musi mit plocha takové rozméry, aby se do ni
dala vepsat kruznice o primeéru rovnajicimu se nejméné 1,5 ndsobku nejdelsiho rozméru
vrtulniku. Budeme opét uvazovat vrtulnik EC-155, ktery je zaroven vrtulnikem prvni tfidy.
Jeho délka /,,, 1 s rotujicimi rotory je 14,3 m. Polomér vepsané kruznice 7470 potom bude

VFATO — 1,5 lwt = 21,5 m (2)
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Tento rozmér je minimalni a tykd se predevSim Sitky FATO, jeji délka zavisi na
velikosti vySe zminéného prostoru preruSeného vzletu. Povrch takové plochy musi byt odolny
proti u€inkim proudu vzduchu od rotoru, nesmi vykazovat nerovnosti, které by mohly
nepfiznivé ovlivnit vzlety a pfistani vrtulniki a Unosnost musi odpovidat pozadavkim
provozu vrtulnikl prvni tfidy vykonnosti pfi podminkach preruseného vzletu. Jinymi slovy je
FATO plocha, nad kterou vrtulnik ziskéva rychlost v ptfizemnim letu, nez za¢ne stoupat. Jeji
povrch je obvykle travnaty a upraveny tak, aby mél dostacujici unosnost v ptipadé
preruseného vzletu.

FATO musi byt obklopena bezpecnostni plochou. Bezpecnostni plocha je urcena
k tomu, aby zajistila bezpecny provoz ve visu a v zavérecné fazi ptistani, které vzdy probihaji
za podminek za viditelnosti. Musi se rozprostirat smérem ven od okraje FATO do vzdalenosti
lpezppr. 0 velikosti 3 m nebo jedné ¢tvrtiny nejvétSiho rozmeéru vrtulniku, pro ktery ma plocha
slouzit. V nasem ptipadé to tedy bude

Lbezppr. = 0,25 1,y = 3,6 m (3)
a to na kazdou stranu od FATO.

Pokud vSak mé heliport slouzit k provozu vrtulnikii za podminek pro lety podle
pristrojii, musi bezpe€nostni plocha sahat bocné do vzdélenosti nejméné 45 m na kazdou
stranu od stfedové cary a podélné do vzdalenosti nejméneé 60 m za konce FATO. Na
bezpec¢nostni plose nesmi byt umistény Zadné pevné objekty, vyjma kiehkych objektl, které
z hlediska své funkce musi byt na ploSe umistény. Jejich mozna vyska je navic omezena na
25 cm. Povrch bezpecnostni plochy musi byt upraven tak, aby bylo zabranéno zvifeni necistot
proudem vzduchu od rotoru. Dale musi byt schopna unést vrtulniky, kterym ma heliport
slouzit, aniz by doslo k poskozeni jejich konstrukce.

Dalsi soucasti heliportu mize byt ptedpoli. Je to plocha na zemi nebo na vodé,
vymezena pod dohledem UCL, vybrana a upravena jako pouZitelna plocha, nad niZ mohou
vrtulniky prvni tfidy vykonnosti provést rozlet a dosahnout predepsanou vysku. Sitka takové
plochy je obvykle shodna nebo mize byt vétsi nez Sitka ptilehlé bezpecnostni plochy. Délka
se pak v konkrétnich ptipadech lisi.

Konec¢na podoba heliportu se vSemi soucastmi, jak byly popsany, je zndzornéna na
nasledujicim obrazku. Jedna se o troviovy, tedy na zemi vybudovany heliport. Konstrukce
vyvysenych heliportii, tedy umisténych naptiklad na stfechach budov, se v n¢kterych
podrobnostech lisi, avSak plochy, které je tvofti, plni stejny tcel jako u trovitovych heliportt.

[17]
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Obrdzek ¢. 6: Soucasti heliportu dle L-14H

§ berpafostni plocha !
60 m l+—»l
S0 m [* = l:'j"i[D prostor premdensho vzlste 60m | predpoli

zdroj: L-14H

3.3 BEZPECNOSTNI PROSTORY HELIPORTU

Pro bezpecny provoz vrtulniki se v okoli heliporti vymezuje vzduSny prostor bez
prekéazek, které by ve svém duasledku znamenaly nepouzitelnost téchto ploch pro pfistani.
Takovy prostor je konstruovan skladanim systému piekazkovych ploch urcujicich maximalni
vysky, kterych mohou objekty na heliportu a v jeho okoli dosahovat. V dasledku to znamena,
ze musime nejen ziskat pozemek pro vybudovani heliportu, jak byl popsan vySe, ale musime
zaroven zajistit, aby ani vjeho okoli nestaly objekty, které by ohrozovaly bezpecnost
leteckého provozu. Zde plati pravidlo, Zze plocha, na které jsou uplatiiovana vySe zminéna
omezeni, je tim veétsi, ¢im vétsi naroky jsou na heliport kladeny. Ziskavani takovychto
pozemkt, at’ uz jakymkoliv zptisobem jako je naptiklad koupé nebo pronajem, pro uziti
k témto Gceliim neni snadné a je financn€ nakladné. Proto je nezbytné nutné provést prognozu
vyuziti takového heliportu na zéklad€ vypocth se zahrnutim vSech ovliviijicich faktord,
abychom zjistili, zda je vynakladani usili a prostfedki k jeho stavbé opodstatnéné. Popiipade
abychom ptehodnotili vyznam takového heliportu a optimalizovali miru jeho vybaveni
vzhledem ke vSem ovlivitujicim okolnostem.

Pozadavky na ptekazkové plochy jsou stanoveny na zdklad¢ uvazovaného vyuzivani
FATO, tedy podle typu pfiblizeni, pfechodu do viseni nebo pfistani nebo postupu pro vzlet.
Pozadavky jsou stejné jak pro urovnové, tak pro vyvysSené heliporty. Nejvyznamnéjsi vliv na
celkovou velikost bezpecnostnich prostorti mé typ ptibliZzeni na pfistani. Pro kazdy heliport je
stanovena pfiblizovaci a vzletovd plocha. Obé plochy tvoifi rovina nebo soustava rovin
stoupajicich od konce bezpecnostni plochy a soumérnych vzhledem k ose prochazejici
sttedem FATO. Jejich parametry se 1iSi podle provoznich podminek heliportu. V ptedpise
L-14H jsou pfesné¢ stanoveny minimalni parametry, které dany heliport musi spliiovat.

Provedeme vypocet velikosti pfiblizovacich a vzletovych ploch pro jednotlivé
podminky provozu, abychom zjistili omezeni, kterd z nich vyplyvaji. Tedy kde mohou byt
heliporty situovany vzhledem k piekazkdm, kterymi mohou byt méstskd zéastavba, razné
vysilace nebo ptirodni utvary, a miru naro¢nosti uplatnéni omezeni vyplyvajicich z tohoto

predpisu vici vlastnikim pozemk, které se v bezpecnostnich prostorech nachdzeji. Jelikoz
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nejsou rozméry stanovené pevnou hodnotou, ale vzorcem zahrnujicim rozmér rotoru, budeme
op¢t uvazovat vrtulnik EC-155. Takto stanovené plochy pak budou vyhovovat i ostatnim
vrtulnikiim provozovanym v Ceské republice.

Nejmensi jsou pfiblizovaci a vzletova plocha u heliportu pro provoz za VFR. Budeme
pocitat rozméry ploch pro heliport pouzitelny i v noci. Ptiblizovaci plocha je tvoiena
systétmem tfi rovin. Prvni zaCind na okraji bezpec¢nostni plochy a ma v tomto misté s ni
shodnou $itku 5. V nasem ptipadé:

S0, = 1Ea10 + 2lpesppr. = 28,6 m (6)

Z tohoto mista se rozevira pod procenticky vyjadifenym uhlem a; = 15% na kazdé
stran€ a stoupd smérem od heliportu se sklonem f; = 8% az do vzdalenosti /; = 245 m. Jeji
vnéjsi okraj ma tedy pfevySeni nad svym vnitinim okrajem hodnotu y; a jeji Sitka je zde s,

yi =1ipi (7)
;=81 t2 1 a; (8)
, kde i je potadové Cislo plochy. Po dosazeni ziskame hodnoty y; = 19,6 ma s; = 102,1 m.
Vnéjsi okraj prvni roviny je totozny s vnitinim okrajem druhé, navazujici roviny, kterd se
z této polohy rozevird dal pod thlem a, = 15% a stoupa pod thlem f, = 12,5% az do
vzdalenosti /,, kde jeji Sitka dosdhne 10 primérti nosného rotoru uvazovaného vrtulniku.
V ptipadé vrtulniku EC-155 B1, kdy tento primér D = 12,6 m, bude $itka roviny
s;=10D=126m 9)
Po dosazeni do vzorce (8) ndm vyjde vzdalenost /> = 79,7 m. PrevySeni vzhledem k jejimu
pocatku podle vzorce (7) je y» = 9,9625 m. Siika teti roviny, ktera navazuje svym vnitinim
okrajem na vnéjsi okraj druhé roviny, se neméni. Tato rovina stoupa pod thlem £; = 15% az
do dosazeni prevySeni y; = 150 m, tedy do vzdalenosti /3 = 1 000 m od jejiho pocatku.
Kone¢ny vné&jsi okraj piiblizovaci plochy lezi tedy od bezpecnostni plochy heliportu ve
vzdalenosti /. @ Veei.
Leew =11 +..+ 1, (10)
Veelk = Y1 TooFYn (1)
,kde n je celkovy pocet rovin. Po dosazeni ziskame /.. = 1324,7 m a y..;x = 179,6 m.

Vzletova plocha je konstruovana podobné, jeji parametry vSak zavisi na vykonnostni
tfidé vrtulnikd, které budou dany heliport vyuzivat. Nejptisn€j$i podminky pro konstrukci
plochy jsou u heliportu pro prvni tfidu vykonnosti. Vzletova plocha je v takovém ptipadé
tvofena dvéma rovinami. Vnitini okraj prvni z nich je shodny s okrajem bezpecnostni plochy
nebo predpoli, pokud je soucasti heliportu, a ma stejnou Sitku, v nasem piipadé sy = 28,6 m.

Odtud se plocha rozevird pod thlem a; = 15% na kazdou stranu a stoupé se sklonem f; =
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4,5% a7z do vzdalenosti, kde dosahne Sitky 10 pramérd nosného rotoru nejvétSiho
zamysleného vrtulniku pouzivaného na daném heliportu. Dosédhne tedy Sitky 126 m, tedy
podle (8) ve vzdalenosti /; = 325 m od okraje bezpecnostni plochy nebo piedpoli
s prevySenim y; = 15 m podle (7). Na tuto rovinu navazuje druhd rovina s jiz neménnou
Sitkou, ktera dal stoupad se sklonem f, = 4,5%, az do vzdalenosti, kde dosahne podle (7)
prevyseni y, = 150 m, tedy do vzdalenosti /; = 3 333 m od n¢&j. Nejvzdalenéjsi okraj vzletové
plochy se vnaSem pfipad¢ tedy nachazi od kraje bezpecnostni plochy nebo ptedpoli ve
vzdalenosti /.. = 3 658 m s pfevySenim y . = 165 m vi¢i nému. Z uvedenych rozméra
vyplyva, Ze konstrukce vzletové plochy ma ptisnéjsi pravidla nez konstrukce prtiblizovaci
plochy. Je totiz konstruovana s ohledem na moznost vysazeni jednoho motoru za letu u
vrtulnik® prvni tfidy a pokracovani v letu s jednim pracujicim motorem. Grafické znazornéni

téchto ploch je na nasledujicim obrazku.

Obrazek ¢. 7. Vzletova a priblizovaci plocha nepristrojového heliportu

13%

126 m ‘mirﬂ_'l—il 15% (126 m

125%

180 m >y 8% - 4.5%
15% =+ 0m| / pm___ 1 165 m
1 000 m 80m ]45m 325m 3333 m
piiblizovaci plocha 1325 m vzletovd plocha 3 638 m

Objekty a stavby nachazejici se pod témito plochami nesmi piesahovat jeji dolni
hranici. Pro pfiklad jsou na obrazku Sedivymi obdélniky znazornény stavby panelovych
domtli. Mensi obdélniky reprezentuji 7 patrovy panelovy dim o vySce ys,s = 25 m a 12
patrovy dim o vysSce ysp = 40 m. Spocitdme je$té¢ vzdalenostni omezeni dané zastavbou
rodinnych doml o maximalni vySce y s = 8 m. Jelikoz y 25 a ya4 jsou vEétsi nez y; a mensi

nez y; +y,, vypocet jejich minimalni vzdalenosti od heliportu pod pfiblizovaci plochou je dan

vypoctem:
Yars =V
ld25 = Zl + dzsﬁz : (12)
Yas —)
ld40 = ll + 4 : (13)

2
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Potom /55 = 288 m a l 449 = 408 m. Vzdélenostni omezeni zastavby rodinnych domti je:

l =yd8
dg8
A

Potom /;3 = 100 m. Podle vzorci (12) (13) (14) spocitdme hodnoty vzdalenosti pro vzletovou

(14)

plochu. /zs = 178 m, [ ;25 = 556 m, 49 = 890 m.

Tato omezeni plati do vzdalenosti zhruba 100 m od osy pfiblizeni a vzletu. Pfi
vybirani vhodného mista pro stavbu heliportu, tedy musime brat v uvahu okolni zéstavbu. Pti
dodrzeni vySe zminénych omezeni musime uvazovat otazky tykajici se prondjmu, koupé nebo
povoleni k pouzivani pozemku do vzdalenosti 100 az 200 m od heliportu ve sméru jeho osy
v pasu o Sifce od 55 do 100 m. Samoziejmé zalezi na konkrétni situaci. Obecné vSak z tohoto
odstavce vyplyva, Ze heliport bude nejvhodnéjsi situovat do okraji obydlenych zoén
s piihlédnutim k profilu terénu, existenci umélych i pfirodnich piekazek a ostatnim
okolnostem, jako je naptiklad dostupnost zvoleného mista za pouziti soucasné pozemni
infrastruktury nebo hlukova omezeni.

Pokud budeme chtit heliport umistit na stfechu vyskové budovy, omezeni vyplyvajici
z konstrukce pfiblizovaci a vzletové plochy budou s nejvétsi pravdépodobnosti dodrzeny i
uprostied méstské zastavby. Toto feSeni je vhodné zejména ve vétSich méstech, v jejichz
blizkosti jsou umisténa letisté s moznosti piistrojovych piiblizeni. Cesta z takovych letist’ do
centra byvd velmi zdlouhava. Pfi nepfiznivém pocasi miize vrtulnik provést ptistrojové
priblizeni na letist¢ a po vyklesdni pod oblacnost pokratovat na nepftistrojovy heliport
uprostied mésta, pokud to podminky povoluji, nebo pii podminkach pro let za VFR provést
prilet rovnou na né&j. MoZznosti je 1 tranzit z letisté do centra mésta.

Heliporty pro pfistrojové plochy zajistuji vedeni letadel bez viditelnosti zemé&. Vedeni
zpusobené chybami pilota ¢i vybavenim letadla od stanovené drahy sestupu. Z téchto divoda
je potiebné u takovychto druhli postupli a pfiblizeni stanovit bezpecnostni prostory
odpovidajici pfisn&jsim omezenim. Cim nize povoli dany druh piiblizeni vrtulniku bez
viditelnosti zemé vyklesat, tim pifisnéjsi tato omezeni jsou. Na druhou stranu s rostouci
presnosti a spolehlivosti zafizeni piisnost klesa.

Nasledujici prostory se tykaji heliportu pro neptesné pristrojové priblizeni. Stejné jako
u nepfistrojovych heliportli tyto prostory zahrnuji pfiblizovaci a vzletovou plochu.
Ptiblizovaci plocha je tvofena rovinou jejiz vnitini okraj navazuje na bezpec¢nostni plochu a
ma stejnou Sitku jako ona, tedy sy = 90 m. Rozevirda se smérem od heliportu pod thlem

0.;=16% na obou stranach a stoupa se sklonem f,=3,33% az do vzdalenosti /;= l..x = 2 500
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m, kde dosahne ptevyseni vuci heliportu y; = yer = 84 m a ma zde Sitku s; = 890 m.
Vzletova plocha se skldda ze tii rovin. Jeji vnitini okraj je shodny s okrajem piedpoli a ma
stejnou $itku, tedy 59 = 90 m. Rozevird se smérem od heliportu pod thlem a; = 30% na kazdé
stran¢ a stoupd se sklonem f; = 3,5% az do vzdalenosti /; = 2850 m, kde podle (8) dosdhne
prevyseni vuci heliportu y; = 100 m a mé zde $itku s; = 1800 m. Na ni navazuje rovina o
neménné Sifce 1 800 m, kterd dale stoupa se sklonem S, = 3,5% do vzdalenosti /, =1 510 m,
kde podle (8) dosdhne prevyseni y, = 53 m. Plocha pokracuje tfeti rovinou o neménné Sifce
1 800 m se sklonem f3 = 2% na vzdalenosti /3 = 7 640 m, kde podle (8) dosédhne pievyseni y;
= 153 m. Vzletova plocha ma tedy podle (10) celkovou délku /.. = 12 000 m a konéi ve
vysce Yeenr = 306 m podle (11).

Heliporty pro nepfesné pfistrojové vybaveni jsou vybaveny dalSimi bezpecnostnimi
prostory. Prvni znich je pfechodova plocha. Jeji spodni okraje jsou shodné s okraji
bezpecnostni plochy a predpoli. Od téchto okrajli stoupa se sklonem y,..r = 14,3% az do
VYSKY Vpreen = 45 m, tedy do vzdalenosti

[y = 2t (15)

prech
7/ prech

od okrajii bezpecnostni plochy s pfedpolim, po dosazeni /.., = 315 m. V blizkosti osy
heliportu se stetava s pfiblizovaci a vzletovou plochou, v téchto prostorech tedy ztraci
vyznam, nebot’ stanoveni danych ploch ma pfisngj$i kritéria. Na ptechodovou plochu
navazuje druha, tzv. vnitini vodorovna plocha, jejiz okraj je stanoven kruznici o poloméru
Fvod =2 000 m méfenym od stitedu FATO. Nachazi se ve vySce Yyod = Vprecn = 45 m. Od jejiho
okraje stoupa tieti, tzv. kuzelova plocha se sklonem y,..; = 5%, dokud nedosahne pievyseni
nad vnitini vodorovnou plochou yi...; = 55 m, tedy 100 m nad heliportem. Jeji horni okraj
tedy tvoii kruznice o poloméru

4 Yl _ 3100m (16)

kuzel

r kuzel — r vod

méfeném od sttedu FATO. Pro ptehlednost zndzornim vysSe zminéné plochy do dvou

nazornin.
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Obrdzek ¢. 8: Vzletova a priblizovaci plocha nepresného pristrojového heliportu
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Na obrazku jsou opét zndzornény mozné piekazky. Pro pfiblizovaci plochu jsou
hodnoty vypocitané podle (14) lzs = 240 m, I;5 = 751 m a Iz = 1201 m a pro vzletovou
plochu ldg =229 m, Zd25 =714ma ld40 =1143 m.

Obrdazek ¢.9: Prechodova, vnitrni vodorovna a kuzelovad plocha nepresného pristrojového heliportu

kuZelova plocha
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Omezeni témito plochami neni tolik svazujici a dovoluje vzdalenost vyse

zminovanych vyskovych budov od heliportu

=yi (17)
J/dx

ldx

, kde x je vyska domu. Po dosazeni /;3 = 56 m, /25 = 175 m a l;49 = 280 m. V priletovych a
odletovych smérech vsak plati omezeni dana piiblizovaci a vzletovou plochou. Reseni
pristrojovych heliporti jako vyvySenych je téméf nemozné, nebot’ musi byt vybaveny
svételnymi prostfedky, které maji pevné stanovené parametry, které by se nedaly v prostredi
meéstské zastavby dodrzet. Jedinym schiidnym feSenim vybudovani pfistrojového heliportu je
uroviiova vystavba mimo husté zastavénou oblast. V takovém ptipadé¢ musime najit vhodné

volné misto, které bude vyhovovat vySe uvedenym podminkam. Znamena to, Ze musime
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hledat na okrajich mést. Musime pfitom zohlednit vSechny aspekty zminéné v piipadé
neptistrojovych heliportt.

Jak jiz bylo feceno, heliporty pro piesné piistrojové piibliZeni mohou dovést pilota na
pfistani béhem vice nepfiznivych podminek diky mensSim provoznim minimiim, coz zaroven
zptistiuje parametry pro konstrukci bezpecnostnich prostorti zejména v prostoru na piiblizeni
na pristani. Na druhou stranu vSak je u tohoto druhu pfiblizeni zajiSténa mnohem vétsi
pfesnost navedeni a tim padem mohou byt zmirnény na pozadavky na plochy zajistujici
bezpecnost v t¢ fazi letu, kdy uz se pilot orientuje za viditelnosti zemé&. Z toho divodu zde
chybi vnitini vodorovna plocha a kuzelova plocha navazuje ptimo na prechodovou, jak bude
vysvétleno pozdéji. Pokud vsak zvolime gradient klesani pii ptiblizeni 6°, kterého jsou
vrtulniky, na rozdil od letound, schopny pfi tomto druhu pfiblizeni dosahnout, zjistime, ze
omezeni dané priblizovaci plochou jsou v ¢asti blizké heliportu, kde md omezeni nejvétsi
vahu, mirngj$i nez u nepiesného pristrojového ptiblizeni. Vzletova plocha je stejna jako u
neptesného pristrojového heliportu.

Priblizovaci plocha je tvofena Ctyfmi rovinami. Vnitini okraj té prvni je shodny
s okrajem bezpecnostni plochy a rozevira se smérem od heliportu pod uhlem a; = 25% na
kazdou stranu a stoupa se sklonem f; = 5% az do vzdalenosti /; = 1 500 m, kde dosdhne
podle (8) ptevySeni y; = 75 m a podle (7) zde ma Sitku s; = 840 m. Druhd plocha na ni
navazuje a dal se rozevird pod thlem a, = 15% a stoupd se sklonem S, = 6% az do
vzdalenosti /; = 1 250 m od svého vnitiniho okraje, kde dosahne podle (8) Sitky s> =1 215 m
a podle (7) prevysSeni y, = 75 m. Tieti navazuje na druhou se stejnym uhlem rozevieni az do
dosazeni Sitky s; = 1 800 m bez jakéhokoliv dal§iho stoupani. Po dosazeni do (8) ziskame jeji
délku /3 = 1 950 m. Ctvrtou plochu tvoii obdélnik o rozmérech 5 800 x 1 800 m umistény ve
vysce 150 m nad arovni heliportu. Pfiblizovaci plocha tedy kon¢i podle (10) a (11) v celkové
vzdalenosti /.. = 8 500 m od heliportu s pfevysenim y..; = 150 m nad nim. Situace je

znazornéna na dalSim obrazku.
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Obrazek ¢. 10 :Priblizovaci plocha presného pristrojového heliportu
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Vzdalenostni omezeni prekdzek je ;5 = 160 m, /55 = 500 m a /49 = 800 m

Ptechodova plocha je u piesného ptistrojového heliportu konstruovana stejné jako u
neptfesného. Sahd do vysky yprecrn =45 m se sklonem y,ec, = 14,3%. Vnitini vodorovna plocha
u tohoto heliportu chybi a tak kuzelova plocha navazuje pifimo na piechodovou a stoupa od ni
se sklonem y4,..; = 5% o dalSich yg,..; = 55 m. Tedy do vzdalenosti /4., = 1 100 m na kazdou

stranu. Situace je zndzornénd na obrazku.

Obrazek ¢. 11: Prechodova a kuzelova plocha presného pristrojového heliportu

kuFelova plocha
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Omezeni vzdalenosti od uvazovanych vyskovych budov a oblasti zastavby rodinnych
domt je stejné jako u nepiesného piistrojového heliportu.

U volby mista vystavby ptfesného heliportu plati stejna pravidla jako u heliportu
nepiesné¢ho s tim, Ze se zmirnily podminky tykajici se prekazek pod pfiblizovaci plochou.
Z tohoto hlediska je tedy ptesny heliport vyhodnéjsi nez neptesny. Stejné tak tomu je,

posuzujeme-li oba typy z hlediska provoznich minim. [17]
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3.4 VYBAVENI HELIPORTU

Heliport pouzitelny za konkrétnich podminek musi mit odpovidajici vybaveni. To
zahrnuje svétlotechnické vybaveni, vybaveni pozemnimi naviga¢nimi pfistroji a technické
zabezpeCeni. Minimalni poZadavky opét upravuje piedpis L-14H a JAR-OPS 3.
Specifikujeme si vybaveni pro jednotlivé typy heliportl a zacneme od nejjednodussiho.

Heliport pro lety VFR ve dne nemusi disponovat zaddnym zvySe uvedenych
prostiedkli. Znamena to tedy, ze se jednd o plochu konkrétnich pozadovanych rozméra a
unosnosti, kterézto problémy byly feSeny v pfedchozi podkapitole. Vystavba takovychto
heliportlh mé4 vyznam pouze uprostfed mést, protoze v jinych lokalitaich mize vrtulnik pfistat
na jakoukoliv plochu, pokud to dovoluje letova ptirucka vrtulniku. Nejvhodnéj$im feSenim je
umisténi na stfese vySkové budovy, protoze timto zplisobem jsou splnény pozadavky na
ochranné prostory.

Rozméry a fyzikélni vlastnosti heliporti pouZzitelnych za VFR v noci jsou stejné jako
v predchozim ptipadé, pokud uvazujeme stejny typ pouzivaného vrtulniku. Tyto heliporty
vSak musi byt vybaveny adekvatnim osvétlenim. Musi byt osvétlena TLOF, a to minimalné
dvanacti svételnymi navéstidly, pokud se jedna o ¢tvercovou plochu, nebo Etrnacti ndvéstidly,
pokud se jednéd o plochu jiného tvaru, s dodrzenim vzijemnych rozestupi maximaln¢ 5 m.
Déale musi byt osvétlena FATO, a to minimaln¢ dvanacti svételnymi navéstidly, pokud se
jedna o ctvercovou plochu, nebo deseti navéstidly, pokud se jedna o plochu jiného tvaru,
s dodrzenim vzédjemnych rozestupli maximalné 5 m. Pro vertikdlni vedeni se na heliport
instaluje svételnd sestupova soustava pro vizudlni pfiblizeni — precision approach path
indicator (dale jen PAPI) nebo helicopter approach path indicator (dale jen HAPI). Ty pomoci
soustavy né¢kolika svétel vedou vrtulnik na heliport pod pfedem stanovenym vertikalnim
uhlem, v naSem ptipad¢ pocitanych 6°. VSechny tyto svétlotechnické prostiedky potfebuji pro
svou ¢innost zdroj konstantniho proudu. Pokud se jedna o heliport strategického vyznamu, je
vhodné jej zabezpecit jeste¢ druhym, zaloznim zdrojem. Pokud se jedna o heliport pfistrojovy,
je vybaveni zaloznim zdrojem povinné.

Vsechny pozadavky na vybaveni heliportu pro no¢ni VFR provoz musi spliiovat i
vSechny pfistrojové heliporty. Navic jesté musi byt vybaveny pfiblizovaci soustavou, kterd
musi byt minimalné 210 metr dlouhd a musi mit minimalné jednu svételnou pricku. Takova
soustava zahrnuje celkem 11 svétel. Vybaveni pozemnimi pfistroji zavisi na pozadovanych
minimech heliportu. Existuje n€kolik variant. Za¢neme jejich vyctem od té nejjednodussi, ale

také nejméné piesné a spolehlivé.
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Prvni z nich je soustava dvou nesmérovych majakii — non-directional beacon (dale jen
NDB), integrovanych s navéstidly — tzv. markery, které vysilaji uzky svisly paprsek a
upozorni pfistroje na palubé letadla, Ze je pravé pteletélo. Priblizeni pomoci téchto zatizeni je
velice zastaralé a bylo pouZzivané jiz za druhé svétové valky. Palubni pfistroje vyuzivajici tato
pozemni zafizeni vykazuji pomérn¢ velké odchylky a na dne$ni poméry nejsou dostate¢né
piesné. Tomu odpovidaji velkd minima heliportu a rozméry jeho ochrannych prostord.

Dal8i moZnosti pozemniho navigacniho vybaveni je VKV vSesmérovy majik — VHF
omnidirectional beacon (dale jen VOR). Toto zafizeni poskytuje vedenému letadlu stejné
informace jako NDB, ale s vétSi presnosti. Stejné jako NDB musi byt zkombinovano
s naveéstidly, coz se vSak vsoucasné dobé téméi nikde nepouzivd, anebo integrovano
s dadlkomérnym zafizenim — distance measuring equipment (ddle jen DME). To je tém¢f
vyhradné pouzivana kombinace, kterd dosahuje vétsi presnosti. Minima heliportu a rozméry
jeho ochrannych prostorti jsou mensi nez u piedchoziho ptikladu.

Vsechny vySe uvedené ptipady popisovaly zafizeni pro tzv. nepfesné piistrojové
pfibliZeni. Jediny dostupny, pro heliporty pouZzitelny piesny piistrojovy piiblizovaci systém je
instrument landing system (déle jen ILS). Sklada se ze smérového majaku — localizeru (déle
jen LLZ) a sestupového majaku — glide path (dale jen GP). Poskytuje letadlu ptesné
informace o jeho poloze vici idedlni sestupové draze. Tento systém je vzdy integrovan
s DME, protoze uréovani polohy podle dvou néavéstidel by degradoval vyznam jeho piesnosti
osového a vertikdlniho vedeni. Podle technickych parametri mize byt tato kombinace pouzita
pro piiblizeni L., II. a III. kategorie, které se lis$i minimy a velikosti ochrannych prostori.
Heliporty II. a III. kategorie vSak maji dalsi naroky na vybaveni a také na obsazeni pozemnim
leteckym persondlem. Jak jiz bylo vtéto kapitole feceno, nebudeme se jimi v dalSich
vypoctech zabyvat.

Vsechny vySe zminéné pristrojové priblizovaci systémy jsou instalovany

s monitorovacim systémem, dalkovym ovladanim a délkovou indikaci. [5,17]
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4. HODNOCENI EKONOMICKE EFEKTIVNOSTI NAVRZENYCH
OPATRENI NA ZVYSENI PERSPEKTIVY PROVOZU VRTULNIKOVE
VNITROSTATNI DOPRAVY V CR

Ve treti kapitole jsme se zaméfili predev§im na technické parametry ptistavacich ploch
a jejich vybaveni. V této kapitole se budeme zabyvat moznostmi a posouzenim vhodnosti
vybudovéni téchto ploch z pohledu ekonomické efektivnosti. Toto budovani totiz vyzaduje
vysoké investice a pokud je soucasna hodnota budoucich piijmii zaporna, nema opodstatnéni.

K hodnoceni efektivnosti investic pouzijeme metodu ¢isté soucasné hodnoty (déle jen
CSH), ktera pfevadi budouci hodnotu penéznich p¥ijmii na soucasnou penézni hodnotu. Tato
metoda tedy patii mezi metody dynamické a je nejCastéji pouzivanou metodou hodnoceni
investic pocitajici s Casovou hodnotou penéz.

CSH je definovana jako rozdil sou¢asné hodnoty penéznich toktt SHCF a investi¢nich
nakladl IN:

CSH = SHCF — IN (18)

Soucasna hodnota penéznich tokt je suma vSech rocnich penéznich toki za celou dobu
zivotnosti projektu pfepoctend k jednomu Casovému okamziku, a to k okamziku pofizeni
investice. K pfepocteni se pouziva diskontni sazba, ktera vyjadiuje pozadované vynosové
procento investice. To vsobé zahrnuje vynos zcela nerizikové investice, prémie za
podnikatelské riziko a prémie za financni riziko. Zplsob piepoctu vyjadiuje nasledujici
vzorec:
" CF,

SHCF = :
i=1 (l + k)l

(19)

, kde n je doba zivotnosti,
CF'; je ocekavany penézni tok v i-tém roce,
k je diskontni sazba.
Penézni tok CF; zachycuje veSkeré piijmy a vydaje v i-tém roce provozovani investice.
V nasem ptipadé jediny zdroj piijma tvoii poplatky za uziti dopravni infrastruktury. Vydaje
pak ptedstavuji provozni naklady, investi¢ni ndklady a dan z ptijmu.
Podle toho zda je CSH kladna, nulovéa nebo zaporna, se potencilni investor rozhoduje
zda do projektu svoje finance vlozi, ¢i nikoliv.
e CSH > 0 (diskontované penézni piijmy prevysuji kapitdlovy vydaj) investiéni
projekt je pro investora piijatelny, zaruuje pozadovanou miru vynosu a

zvySuje trzni hodnotu firmy,
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e CSH = 0 (diskontované penézni pfijmy se rovnaji kapitdlovému vydaji)
investi¢ni projekt je pro investora indiferentni, nezvySuje ani nesnizuje jeho
trzni hodnotu,

e CSH < 0 (diskontované penézni piijmy jsou niz§i nez kapitalovy vydaj)
investicni projekt je pro investora nepiijatelny, nebot mu nezajistuje
pozadovanou miru vynosu a jeho pfijeti by sniZovalo trzni hodnotu firmy.

V nésledujicich podkapitolach vyc¢islime investi¢ni a provozni ndklady a ptijmy, které
dosadime do vzorce pro vypoet CSH. Vypodty budeme provadét zvlast pro kazdy typ

heliportu navrzeny v tfeti kapitole.

4.1 ODHAD A VYCISLENI NAKLADU

Néklady pro nas predstavuji kapitdlové vydaje rozlozené rovnomérné na naklady
pomoci odpisovani. Déle jsou to provozni ndklady potiebné k bezpecnému a ufinnému

fungovani heliporti.

4.1.1 Kapitalové vydaje

Kapitalovy vydaj je v naSem investice do vystavby heliport. Vycislime cenu vystavby
jednotlivych typa heliportii s pfisluSnym vybavenim tak, jak byly uvedeny v tieti kapitole.
Pouzijeme primérnych cen za stavebni prace a za svétlotechnické a pfistrojové vybaveni.
Jedna se o hrubé odhady cen, stanovené na zdklad¢ konzultace s projektovou firmou se
zaméfenim na letecké stavby. Pfesné vycisleni nakladi se 1isi ptipad od piipadu. V tabulce
¢.10 jsou uvedeny zvlast ceny za vystavbu plochy véetné pozemku, zvlast’ za svétlotechnické
vybaveni a zvlast’ za ptistrojové vybaveni vCetné zdroju elektrické energie. To proto, ze kazda
polozka ma jinou zivotnost nebo dobu odpisovani, coz bude v dalSich vypoctech hrat roli.

Zacneme tedy u heliportu pouzitelného pouze za VFR ve dne. Cena takové plochy se
bude odvijet od ceny pozemku, na které se ma vybudovat a od ceny stavebnich praci. Cena
pozemku se v CR pohybuje od 500 K&/m?* ve venkovskych lokalitach az do 6000 K&/m® na
uzemi hlavniho mésta Prahy. Primérné se vSak na izemi krajskych i okresnich mést pohybuje
kolem 2000 K&m?. Budeme pocitat stouto cenou. PouZijeme rozméry vypoétené podle
vzorci (2) a (3) a budeme uvazovat Ctvercovou plochu o stran¢ 25 m. Vyslednd plocha tedy
bude 625 m*. To znamena cenu za pozemek 1 350 000 K&. Stavebni prace budou spoéivat ve

zpevnéni plochy TLOF. Pouzijeme rozméru vypocteného podle vzorce (1) a budeme uvazovat
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tverec o strané 6 m. Jeho plocha tedy bude 36 m”. Cena zpevnéné plochy s Ziviénym nebo
betonovym  povrchem je 4000 K&m®  Cena na§i TLOF tedy bude
144 000 K¢&. Pokud pfipocteme znaceni dané plochy, miizeme cenu zaokrouhlit na
150 000 K¢. Vysledna cena heliportu tedy bude 1 500 000 K¢.

Cena heliportu vybudovaného na stfeSe domu je variabilni v zavislosti na tom, zda
jsou potiebné stavebni upravy domu, nebo zda konstrukce domu dodatecné zatizeni
vrtulnikem vydrzi. Budeme tedy pocitat s primérnou hodnotou 2 500 000 K¢ za heliport.

Cena heliportu pouzitelného za podminek VFR vnoci se bude odvijet od ceny
heliportu pouzitelného ve dne, ke které pripocteme cenu nezbytného svétlotechnického
vybaveni. Osvétleni heliportu, tedy TLOF a FATO, pro VFR noc se primérné¢ pohybuje
kolem 2 000 000 K¢. Pokud navic existuje potieba zachovat urcitou vzdalenost od prekazek,
coz je nejCastéjsi piipad ve méstech, nebo okoli heliportu neposkytuje dostatek vizualnich
podnétl, coz mize byt piipad ploch umisténych mimo zastavbu, musi byt heliport vybaven
syst¢tmem HAPI nebo PAPI, popsaném v podkapitole 3.3. Cena tohoto systému se pohybuje
kolem 1 000 000 K¢. VSechna tato osvétleni musi byt napajena zdrojem konstantniho proudu
o urcitych technologickych specifikacich. Jeho cena se pohybuje kolem 2 000 000 KE¢.
V ptipad¢ stfeSnich heliporti se muze zabezpeceni elektrické energie feSit napojenim na
stavajici energeticky systém domu. Finan¢ni naklady takovéto stavebni Gpravy se pohybuji
kolem 500 000 K¢. Dostavame se tedy k vysledné cené¢ za vybaveni 5 000 000 K& pro
pozemni heliport a 3 500 000 K¢ pro stfesni heliport.

Pristrojové heliporty maji vys$si pozadavky na bezpecnostni plochy. Potifebnou velikost
pozemku tedy vypocitame podle rozméru FATO podle (2) a rozméri na obrazku ¢. 6.
Celkova plocha potiebna k vybudovani heliportu tedy bude mit Sitku 90 m a délku 145 m. Jeji
plocha tedy bude 13 050 m” , coz odpovida cen& za pozemek 26 100 000 K¢&. Dohromady s
naklady za vybudovani TLOF, které stejn¢ jako u heliportu VFR ¢ini 150 000 K¢, ziskame
cenu za vybudovani 26 250 000 K¢. Pristrojovy heliport musi byt vybaven svételnymi
prostfedky stejn¢ jako heliport pro no¢ni provoz a navic musi zahrnovat svételnou
priblizovaci fadu v hodnoté 1 500 000 K¢ a druhy, nezavisly zalozni zdroj elektrické energie
v hodnoté¢ 2 000 000 K¢. Celkem se tedy svétlotechnické vybaveni dostdva na castku
4 500 000 K¢ a zdroje elektrické energie na ¢astku 4 000 000 K¢&. Tyto zdroje zabezpecuji 1
pozemni navigacni systémy. Vysledna cena heliportu zavisi na pouzitém druhu téchto
systémi. Budeme postupovat od nejméné naro¢ného, avsak také nejméné spolehlivého feSeni

rrrrr

energie.
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Zatneme tedy nesmérovym majadkem NDB s integrovanym s navéstidlem, jehoz cena
se pohybuje kolem 2 000 000 K¢&. Heliport pro NDB pfiblizeni musi mit dva takové majaky
v celkové hodnoté 4 000 000 K¢. Celkem tedy za vybaveni 8 000 000 K¢.

Cena zatizeni VOR se pohybuje kolem 8 500 000 K¢. Mlizeme pouzit méné obvyklou
variantu se dvéma navéstidly. Cena jednoho se pohybuje kolem 200 000 K¢. Celkem tedy za
vybaveni 12 900 000 K¢. Celkova cena za vybaveni varianty s dalkomérnym zatizenim DME,
které ma hodnotu 8 500 000 K¢, pak bude 21 000 000 K¢.

Nejpresnéjsim systémem je ILS. Cena za kompletni systém ¢ini 25 000 000 K¢. Spolu

se systtmem DME je pak vysledna cena vybaveni 37 500 000 K¢.

Tabulka ¢. 10: Predpokladand vyse investice do vystavby jednotlivych druhu heliporti

typ heliportu cena za vybudovani | cena za osvétleni cena za vybaveni

pozemni, VFR den 1 500 000 K¢& 0 K¢ 0 K¢
stieSni, VFR den 2 500 000 K¢ 0 K¢ 0 K¢
pozemni, VFR noc 1 500 000 K¢& 3 000 000 K¢& 2 000 000 K¢
stie$ni, VFR noc 2 500 000 K¢ 3 000 000 K¢ 500 000 K¢

piistrojovy, NDB 26 250 000 K¢ 4 500 000 K¢ 8 000 000 K¢
pfistrojovy, VOR 26 250 000 K¢ 4 500 000 K¢ 12 900 000 K¢
ptistrojovy, VOR/DME 26 250 000 K¢ 4 500 000 K¢ 21 000 000 K¢
ptistrojovy ILS heliport 26 250 000 K¢ 4 500 000 K¢ 37 500 000 K¢

4.1.2 Provozni naklady

Jako na kazdé letecké zafizeni jsou na svétlotechnicky a pozemni navigacni systém
kladeny velké naroky na spolehlivost. Je tedy nezbytné nutné, aby byl stav téchto prostredka
kontrolovan. Vyhlaska €. 108/1997sb. ministerstva dopravy stanovuje, jak Casto se maji
provadét kontroly ovéfujici tento stav. Tyto kontroly jsou provadény UCL. K letovému
ovéteni pouziva letadlo s kalibraéni a méfici technikou na palubg, které pozemni systémy
provétuje ze vzduchu, za béznych provoznich podminek. Provozovatel daného zatizeni za né
musi platit. Sazby za jednotlivé ikony jsou stanoveny vySe zminiovanou vyhlaSkou.

Vsechny heliporty az do pftistrojovych heliportti 1. kategorie, musi podstoupit jednou
ro¢n¢ letové ovéfeni vSech svych pozemnich zafizeni. Ceny za tato ovéieni jsou tedy soucasti
roc¢nich provoznich nakladu.

Vzhledem k tomu, ze VFR heliport nema zadné technické vybaveni, jsou nadklady na

jeho udrzbu v tomto ohledu nulové.
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Pro plynulé a bezpecné fungovani heliportu je zapotiebi osob s odbornym leteckym
vzdélanim zejména v oblasti letiStniho zabezpeceni. Je tfeba, aby povéfend osoba neustale
kontrolovala provozni stav heliporti a udrzovala jejich provozuschopnost a bezpecnost na
pozadované urovni. Naklady na jeji plat pak jsou dalSi soucasti nakladi. Primérny hruby
mésicni plat v letectvi je 57 000 K¢. Po pripocteni socialniho a zdravotniho pojisténi, ktera
dohromady ¢ini 34% z hrubého piijmu, nam vychazi ndklady na osobu 76 380 K&. Budeme
pfedpokladat, Ze takova osoba je schopna zvlddnout udrzbu 10 heliportli. Po pfepocteni
nakladii na jeden heliport a rok nam vyjdou naklady 91 656 K¢, tedy zaokrouhlené 92 000 K¢
na heliport.

Heliport pro provoz za VFR v noci uz vybaveny je, a to osvétlenim FATO a TLOF a
sestupovou navadéci soustavou HAPI nebo PAPI. Letové ovétfeni kazdého systému stoji
21 000 K¢, dohromady tedy 42 000 K¢. S ndklady na zaméstnance jsou pak celkové ndklady
134 000 K¢.

Stejnou cCastku za ovéfeni svétlotechniky zaplatime u nepiesného pfistrojového
heliportu. Zde vSak musime navic pocitat s ndklady na ovéfeni pozemnich navigacnich
zatizeni. U heliportu pro NDB pfiblizeni jsou néklady nésledujici. Cena za letové ovéteni
navéstidla je 7 600 K¢, stejné jako cena za ovéfeni priblizovaciho NDB. Ovéteni soustavy
dvou navéstidel a majaki tedy vyjde na 30 400 K¢. Celkové provozni néklady potom jsou
164 400 K¢.

Heliport pro VOR pfiblizeni také bude sestavat z Castky 42 000 K¢ za ovéfeni
svétlotechniky. Dvé navéstidla vyjdou na 15 200 K¢ a VOR samotny na 210 000 K¢. Celkové
fixni ndklady pak ¢ini 359 200 K¢.

U heliportu pro VOR/DME pfibliZzeni odpadaji ndklady za ovétreni navéstidel, musime
vSak pocitat s ndklady na ovéteni DME v hodnoté 84 000 K¢. Celkové tedy 428 000 K¢.

Néklady na ovéfeni osvétleni ILS heliportu, jakozto heliportu 1. kategorie, ¢ini 63 000
K¢&. Ovéreni obou casti ILS, tedy kurzového a sestupového majaku, stoji celkem 252 000 K¢.
Po pfipocteni castky 84 000 K¢ za DME ziskdvame vyslednou cenu 491 000 K¢ na cely
heliport.

Vsechny vyse zminéné polozky tvoii vyznamnou ¢ast provoznich nékladi. Jsou zde
vSak jesté dalsi, mensi, polozky. Mezi né patii dan z nemovitosti, pojisténi nemovitosti,
naklady na elektrickou energii, prostfedky k drzbé heliportu, jako je naptiklad Zaci stroj,
barvy, ochranné pomiicky atd. Uhrnem tyto polozky maji hodnotu fadové v desitkach tisic

korun. Budeme pocitat 20 000 K¢ pro nepfistrojové a 50 000 K¢ pro pfistrojové heliporty.
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V nasledujici tabulce jsou shrnuty celkové ro¢ni provozni nédklady vcetné téchto malych

polozek.

Tabulka ¢. 11: Predpokladané rocni provozni naklady jednotlivych druhii heliportit

typ heliportu ro¢ni provozni niklady
pozemni, VFR den 112 000 K¢
stfe$ni, VFR den 112 000 K¢
pozemni, VFR noc 154 000 K¢
stieSni, VFR noc 154 000 K¢
pfistrojovy, NDB 214 400 K¢
ptistrojovy, VOR 409 200 K¢
ptistrojovy, VOR/DME 478 000 K¢
ptistrojovy, ILS 541000 K¢

4.1.3 Odpisy

Stejné€ jako kazda stavba, tak 1 heliport, ma svou Zivotnost a s kratici se zbyvajici
zivotnosti se snizuje i1 jeho cena. Proto se kazdy rok snizuje momentalni cena stavby o urcitou
&astku, tzv. odpis. V tomto piipadé se jednd o t&etni odpis. Uetni odpisy slouZi k prehledu o
skutecné vysi hodnoty majetku a jeho opottebeni v disledku uzivani nebo zaostavani po
technické strance. Pravidla ucetnich odpisti upravuje zdkon ¢. 563/1991 Sb. o ucetnictvi.
Ugetni odpisy odpovidaji skute¢nému opotiebeni majetku.

Dale existuji danové odpisy, které jsou dany zdkonem ¢. 586/1992 Sb. o dani z piijmu
a slouzi ke stanoveni dan¢ z piijmt. Odpisy zminované v této kapitole jsou odpisy danove,
protoze ty maji pfimy podil na tvorbé ndkladd. Protoze odpis pifedstavuje sniZeni
ekonomického prospéchu, jedna se o naklad. Odepisovani je metoda, jak rozlozit pofizovaci
cenu majetku jako naklad do vice obdobi. Pofizeni majetku tedy neovlivni vysledek
hospodaieni hned, ale bude ho ovliviiovat postupné po celou dobu zivotnosti majetku.

Podle povahy jsou hmotné majetky rozdéleny do péti odpisovych skupin. Jednotlivé
skupiny se li§i v dob¢ Zivotnosti. Heliport samotny patii do skupiny ¢tvrté, kterd zahrnuje
zivotnost 30 let, jeho vybaveni do skupiny tfeti s Zivotnosti 15 let. Zakon stanovuje postup
danového odepisovani pro kazdou skupinu. Ve Etvrté skupin€ prvni rok majitel odepise 1,4%
z potfizovaci ceny a v prub¢hu dalSich let odepisuje 3,4% rocné. Ve tieti skupiné je to 3,4% a

6,9%.
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Skute¢na zivotnost svétlotechniky zhruba odpovidd vySe zminénym 15 rokiim a po
této dobé se musi obnovit. Pozemni navigacni systémy, stejné jako elektrické zdroje, vSak bez

problému pii spravné udrzbé vydrzi po celou dobu zZivotnosti heliportu.

4.2 PREDPOKLADANE PRIJMY

Jak jiz bylo feceno, pfijmy na pokryti nakladt na dopravni infrastrukturu se skladaji
z poplatkil za jeji uzivani. Obecné v letecké dopravé existuje nékolik druhli poplatkd. Jsou to
ptistavaci poplatky, které pokryvaji ndklady pfimo na pohybové plochy, pouzitelné pro vzlety
a pristani letadel, a jejich vybaveni.

Déle jsou to parkovaci poplatky. S témi vSak nemiizeme pocitat, nebot’ jsme u
heliportt fesSenych v pfedchozi kapitole neuvazovali zfizeni pojizdécich a parkovacich ploch,
a to ztoho divodu, ze by nebyly pln¢ vyuzity. S postupem casu a vyvojem vrtulnikové
dopravy muze tato potieba vyvstat. V takovém piipadé je mozné ptislusné prostory dodate¢né
vybudovat. V pocatecnich fazich je to vSak zbytecné.

Ze stejného diivodu nemiizeme pocitat s poplatky za uziti heliportu cestujicimi, nebot’
za tim ucelem bychom zde museli zfidit sluzby cestujicim, jako je handling, obcerstveni atd.
To vyzaduje stavbu alesponi odbavovaciho prostoru, coz je v nasich podminkéach zbytecné a
piipadnd dodatecna potieba téchto sluzeb se ukaze az postupem casu.

Na ruzyniském letisti jsou provozovatelé letadel jesté povinni platit hlukovy poplatek.
To by v naSem pfipadé mohlo pfichazet v tvahu u heliport uprostied méstské zastavby.

Nicméné navzdory vyse zminénym skuteCnostem budeme vzdy uvazovat sumu
poplatki, které bude muset cestujici nebo dopravce na potencidlné konkurencnim letisSti
zaplatit, tedy vCetn€ poplatkil za pouziti letiSté cestujicimi. Parkovaci poplatky dopravci témét
nikdy neplati, protoZe se své stroje snazi co nejvice vyuzit, a tak je udrzuji neustéale v provozu,
takze nikdy neparkuji, a kdyz, tak na svém domovském letisti.

Dalsim druhem poplatkl jsou poplatky za letové navigacni sluzby, které¢ se déli na
poplatky za pouziti tratovych sluzeb a za ptiblizovaci a letistni sluzby fizeni letli. Prvni z nich
nas nezajimaji nebot’ zahrnuji sluzby poskytované béhem letu po trati a s heliporty nemaji nic
spole¢ného. V uvahu ptipadaji poplatky za ptiblizovaci sluzbu fizeni, které by pokryly
naklady na pozemni navigacni systémy. Byly by tedy aplikovany u pfistrojovych heliporta.
Vyse téchto poplatkli by se odvijela od slozitosti vybaveni.
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Pti tvorbé cen poplatki budeme vychazet z vySe soucasnych cen za poplatky u
potencialni konkurence, tedy soucasnych dostupnych letist. Ta se 1i8i v zavislosti na lokalit¢,
v niz se leti$té nachdzi, a jeho atraktivité a na vybaveni dan¢ho letiste.

Celkové ptijmy z poplatkli za rok jsou rovny soucinu vyse poplatkli a poctu leti na
dany heliport za rok. Pomoci metody CSH zjistime, kolik musi ¢init celkové ro¢ni piijmy, aby
byla investice do stavby heliportu rentabilni. Pro vypocet pouzijeme diskontni sazbu pro
vetejné projekty k = 6%. Vypocet potiebnych piijmi provedeme zvlast pro kazdy typ
heliportu. Budeme také predpokladat, ze ptijmy nebudou po celou dobu zivotnosti konstantni,
ale budou se zvySovat spolu s rostoucim poctem vrtulnikti a tedy i poctem jejich letd. Budeme
vychéazet zobrazku €. 5. Pokud bychom vytvofili linearni regresni pfimku na zakladé
ziskanych dat, zjistili bychom, ze v CR za rok primérné piibude 3,5 vrtulniku, coZ je zhruba
4,5% soucasného stavu. Zavislost poctu vrtulnikii na ¢ase samoziejmé neni linearni a nelze
predvidat jeho vyvoj na tak dlouhé casové obdobi. Nicméné dany graf je pro nas jakysi
odrazovy mustek a my ho vtomto sméru vyuzijeme. D4 se predpokladat, Zze rist poctu
vrtulnikil v zavislosti na Case bude lehce nadproporciondlni, a tak by skute¢nost mohla byt
jesté priznivéjsi nez naSe vypocty. Budeme tedy predpokladat, ze pocet letd vrtulnikl za rok
bude kazdym rokem riist o 4,5% soucasného stavu.

Skute¢ny soucasny pocet letli za rok za ucelem komer¢ni piepravy osob je zalostné
maly. Na zéklad¢ dotazovani ¢eskych vrtulnikovych spolecnosti je toto ¢islo 150. Tento maly
pocet je dan predevsim financni naro¢nosti tohoto druhu dopravy a v nemensi mife také témet
absolutni absenci infrastruktury. Prave jeji budovani by v§ak mohlo tento fakt zménit.

Do vySe zminéného tudaje také nejsou zahrnuty pocty soukromych letd, tedy leth
soukromymi vrtulniky pro vlastni potfebu. JelikoZ v poslednich letech pocet vrtulniki
uzivanych pro vlastni potiebu roste, roste i pocet jejich letd. Majitelé téchto stroja jsou lidé
si tento stroj jiz potridi, budou ho chtit maximalné¢ vyuzit. Jist¢ by tedy heliporty na
ptihodnych a atraktivnich mistech uvitali a vyuzivali je.

Stejn¢ tak by se vybudovanim heliportd na vhodnych mistech oteviela moznost
k podnikani vice subjektim. Prikladem mohou byt hotely ve velkych méstech jako je Praha,
Brno nebo Ostrava. Ty by mohly pro své movité klienty zajistit rychlou, pohodlnou a
bezpecnou dopravu nejen pro cestu z letisté¢ do hotelu a zpét, ale i pro pohyb mezi ¢eskymi
mésty dle jejich potieb, nebo naptiklad pro cestu za kulturnim vyzitim do ptilehlého okoli.

Dalsi alternativou by mohly byt i vyhlidkové lety. Ty by ani nemusely byt omezeny na
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movitou klientelu, nebot’ jiz dnes jsou vyuzivany Sirsi vefejnosti. Potencidl je tedy pomérné
veliky.

Po vypocteni pottebnych piijmi pro dany typ heliportu tedy urc¢ime né€kolik lokalit,
kde by se mohl nachéazet, v ndvaznosti na to stanovime pfiijatelnou vysi poplatkli a potfebny
pocet pohybt.

K vypoctim potiebnych pfijmii pouzijeme tabulkovy procesor MS Excel. Sestavime
tabulku s potfebnymi vztahy a konkrétnimi Udaji pro kazdy typ heliportu. Postupnym
dosazovanim rtiznych hodnot piijmi dospéjeme az k té, ktera zajisti alespoii nulovou hodnotu

CSH investice.

4.3 HODNOCENI EFEKTIVNOSTI OPATRENI

Pro hodnoceni efektivnosti navrhovanych opatfeni pouzijeme hodnoty potiebnych
piijmi v prvnim roce provozovani heliportu. V nasledujici tabulce jsou znazornény tyto
hodnoty, pro kazdy navrhovany typ heliportu. Kompletni tabulky pro vypoc¢et CSH se viemi

udaji jsou umistény v piiloze.

Tabulka ¢. 12: Predpokladany potrebny prijem v prviim roce

provozovani pro rizné druhy heliportii

typ heliportu potiebné piijmy
pozemni, VFR den 161 000 K¢
stfesni, VFR den 223 000 K¢
pozemni, VFR noc 504 000 K¢
stfeSni, VFR noc 501 500 K¢
ptistrojovy, NDB 2396 100 K¢
pfistrojovy, VOR 2 794 000 K¢
piistrojovy, VOR/DME 3278 200 K¢
ptistrojovy, ILS 4213 000 K¢

4.3.1 Pozemni VFR heliport pro denni provoz

Minimalni piijmy pro tento heliport zac¢inaji na 161 000 K¢ za rok. Svoji podstatou a
moznostmi se tato plocha rovnad aeroklubovym, tedy vnitrostatnim vefejnym letiStim na
naSem uzemi. Pfistavaci poplatky na nich se pohybuji v rozmezi od 20 do 200 K¢, nejbézné;si
sazba je vSak kolem 60 K¢ [18]. Pokud bychom tuto ¢astku aplikovali i na heliporty, muselo

by na kazdém znich pfistadt 2690 vrtulnikli ro¢né, tedy skoro 8 denné. V soucasnych
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podminkach je to nemyslitelné a navic provozovatel vtomto piipadé¢ vyuzije schopnost
vrtulniku pfistat témet kdekoliv, aby zadné poplatky nemusel platit. Takze ani vybudovani
heliporti u vétSich mést, kde se nenachédzi zadna vnitrostatni letisté, v tomto piipadé neni

vhodné.

4.3.2 StieSni VFR heliport pro denni provoz

Zcela jinym piipadem jsou stieSni heliporty, které mohou byt umistény ve velice
atraktivnich lokalitdch, a to pfimo v centrech mést. Jejich vyznam touto skutecnosti razem
nabyva zcela odliSnych rozméra. Jak jiz bylo feceno, predpoklada se vyuziti zejména
klientelou z vyssich ptijmovych vrstev.

Aby investice do takového heliportu byla pfinosna, musi byt zajiStén piijem
223000 K¢ za prvni rok s piedpoklddanym nartstem v letech dalSich. Dosazitelnost
takovéhoto piijmu bude zaviset na lokalit¢ a mistni konkurenci v podobé letist.
Nejpiihodnéj$i podminky budou v Praze. Vrtulnik o maximalni vzletové hmotnosti do 3 tun
se tfemi cestujicimi na palub¢é by na letiSti Praha-Ruzyné zaplatil celkem za poplatky pii
dennim VFR letu 3 249 K¢ (1674 K¢ za pfistani, 525 K¢ za cestujiciho). Pfistani takového
vrtulniku s jednim cestujicim na palubé by pak €inilo 2 199 K¢. Pokud bychom na takovém
heliportu zavedli konkurenceschopny poplatek za pouziti 2 000 K¢, muselo by se zde
uskutecnit 112 pfistani za rok, tzn. zhruba jedno pfistani za 3 dny. Tento pocet je pfi
soucasném mnozstvi komerc¢nich letd vrtulnikii realny vzhledem k predpokladanému nértstu
poptavky vlivem zvySeni dostupnosti téchto sluzeb. Poplatek by mohl byt jesté vyssi, protoze
leteckou dopravu vyuziva zpravidla vice cestujicich najednou, ale 1 v ptipad¢ letu samotného
cestujiciho by mohla byt ¢astka o néco malo vétsi nez vySe zminovanych 2 199 K¢ vzhledem
k atraktivit¢ umisténi heliportu.

O néco mén¢ piizniva situace bude v dalSich velkych aglomeracich s mezinarodnimi
letiSti v blizkosti. V Brn¢ konkuren¢ni poplatky ¢ini 300 K¢ za pfistdni a 370 K¢ za
cestujiciho. Pfi stanoveni Castky za pouziti heliportu 700 K¢ je potfebny pocet pfistani 319 za
rok, tedy téméf 1 pfistani kazdy den.

Stejny zplsob vypoctu budeme aplikovat na dalsi mésta s poc¢tem obyvatel nad 90 000
a mésta regiondlniho vyznamu. Jelikoz vSechna tato mésta maji ve své blizkosti alespon
vnitrostatni vefejné letiSté, bude muset cena poplatkd respektovat tuto skute¢nost. Minimalni
vySe vSak bude Cinit 500 K¢ za pfistani. Nasledujici tabulka obsahuje vySe zminénd mésta,

vysi poplatkil a pocet potfebnych letd.
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Tabulka ¢. 13: Potrebny pocet letit za rok pro denni stresni VFR

heliport v zavislosti na umisténi

" predpokladana | potiebny pocet

mesto o5 o
vySe poplatku | letu za rok

Praha 2000 K¢ 112
Brno 700 K¢ 318
Ostrava 750 K¢& 297
Plzen 500 K¢ 446
Olomouc 500 K¢ 446
Liberec 500 K¢ 446
Ceské Budgjovice 500 K& 446
Usti nad Labem 500 K¢ 446
Hradec Kralové 550 K¢ 405
Pardubice 600 K¢ 372
Havifov 500 K¢ 446
Zlin 500 K¢ 446
Karlovy Vary 700 K¢ 318

Z tabulky je patrné, Ze nejvétsi Sance na budovani heliporti je ve velkych méstech,
kde atraktivita dané lokality umoziuje nastavit vétsi poplatky za vyuziti. Zcela redlné je

v soucasné situaci budovani sttesnich heliporti v Praze, Brn¢ a Ostrave. [18]

4.3.3 Pozemni VFR heliport pro no¢ni provoz

Vybaveni pozemniho VFR heliportu pro denni provoz svétlotechnikou, kterd by
umoznila pfistani i v noci, by samoziejm¢ zvysilo jeho atraktivitu, a to proto, Ze vétSina
vnitrostatnich vefejnych letist’ pro noéni provoz neni vybavena. Sance na jeho vybudovani by
tedy byla u mést, kde neexistuje zadné¢ konkurencni prosttedi. Z vyse uvedenych by to byly
Plzeti, Olomouc, Liberec, Usti nad Labem, Zlin. Otazkou viak je, zda by zvy3eni atraktivity
bylo dostatecné vzhledem ke zvySenym investicnim a provoznim nédkladim na takovy
heliport. Zvysené néklady se totiz odrazi v poplatcich za jeho uzivani. Pii jejich vysi 1 000 K¢
by muselo na heliportu pfistat 504 vrtulnikli roéné. VSechna dand pfistani by se navic musela
uskutecCnit v noci, protoze ve dne by vrtulniky vyuzily jakoukoliv jinou plochu vhodnou pro

pristani, nebo letisté. V soucasné dobé dany pocet pohybt na heliportu realny neni.

4.3.4 Strre$ni VFR heliport pro no¢ni provoz
Jinak tomu bude u stfeSniho heliportu, ktery bychom chtéli vybavit pro no¢ni provoz,
a to diky jeho potencialni rentabilité pfi provozovani ve dne. Aby investice do uprav byla

navratna, musi se zvednout rocni piijem o 278 500 K¢. Tuto ¢astku musi pokryt poplatky za
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pristani v noci. Vytvotime tabulku, ve které budou uvedeny akceptovatelné poplatky a z nich
plynouci potiebny pocet nocnich pfistani na heliportu ve méstech uvedenych v pfedchozi
¢asti. Ve méstech s absenci mezinarodnich letist mohou byt poplatky vyssi, a to proto, Ze zde

neni moznost pfistat na jiném misté v no¢nich podminkéch.

Tabulka ¢. 14: Potrebny rocni pocet nocnich pristani na stresnim VFR heliportu

v zavislosti na umisteni

y predpokladand | potfebny pocet nocnich

mesto 252 ve s s
vyse poplatku pristani za rok

Praha 2000 K¢ 139
Brno 700 K¢ 398
Ostrava 750 K¢& 371
Plzen 800 K¢ 348
Olomouc 800 K¢ 348
Liberec 800 K¢ 348
Ceské Budg&jovice 800 K¢ 348
Usti nad Labem 800 K& 348
Hradec Kralové 800 K¢ 348
Pardubice 600 K¢ 464
Havitov 800 K¢ 348
Zlin 800 K¢ 348
Karlovy Vary 700 K¢ 398

Tabulka ndm ukazuje, Ze vybaveni heliportu pro noc¢ni provoz se vyplati pii
uskutecnéni zhruba 1 letu denné s vyjimkou Prahy, kde by stacilo 1 pfistani za 3 dny.
V soucasné situaci by toto rozSifeni sluzeb bylo myslitelné zcela jist¢ v Praze a mozna

v Brné, Ostrav¢ a Plzni.

4.3.5 Pristrojové heliporty

Po ptedchozich vypocltech pro nepfistrojové heliporty je viceméné jasné, ze
nckolikandsobn¢ drazs§i pfistrojové heliporty v soucasné dobé nemaji nejmensi Sanci na
realizaci. Pro uplnost vSak provedeme vypocty i pro n¢.

Vybudovani pftistrojovych heliportii piipadd v ivahu v blizkosti regionalnich nebo
vyznamnéjSich mést, které nemaji v blizkosti zadné letisté¢ se schopnosti poskytovat sluzby
pro pfistrojové ptibliZeni.

Pfi naSich uvahach se odrazime od soucasnych cen poplatkli letist' poskytujicich
sluzby pro pfistrojové piiblizeni jako jsou Praha — Ruzyné, Brno — Tufany, Ostrava — Mosnov

nebo Karlovy Vary. Poplatky se v ptipad¢ piistrojového heliportu budou skladdat z poplatk za
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jeho uziti a za priblizovaci sluzby fizeni letii. Jejich prvni ¢ast tedy bude shodna s vycislenim
v tabulce &. 13. Nebudeme brat v Givahu leti§té Praha — Ruzyné, které méa v Ceské republice
vysadni postaveni, a imérn€ tomu i vysoké poplatky, které¢ by jinde na naSem uzemi nebyly
akceptovatelné. Budeme tedy pocitat s ¢astkou 700 K¢ za pfistani. Druhd ¢ast se bude odvijet
od pfiblizovacich sluzeb, jejichz cena je na vSech 4 vySe zminénych letiStich stejnd, tedy

6 800 K¢ za priblizovaci jednotku. Pocet pfiblizovacich jednotek P,; se vypocita ze vztahu:

~ (MTOWJ”

- (20)

50

, kde MTOW je maximalni vzletova hmotnost letadla v tunach. Budeme li uvaZovat vrtulnik o
MTOW = 3 tuny, ziskdme Castku 950 K¢. Celkova vyse poplatku by tedy byla 1 650 K¢.
V nasledujici tabulce je uveden potfebny ro¢ni a denni poCet pohybi pro vSechny nami

uvazovaneé typy piistrojovych heliportt.

Tabulka ¢. 15: Potrebny pocet pristani na pristrojovych heliportech

. potiebny pocet letl
LD el za rok za den
NDB 1452 4
VOR 1693 5
VOR/DME 1 987 6
ILS 2 533 7

Jak jsme predpokladali, vypocitané hodnoty jsou pfili§ vysoké, a je otdzkou, zda maji

piistrojové heliporty v Ceské republice n&jakou, byt’ vzdalenou budoucnost. [18]

4.3.6 Zavérecné hodnoceni

Na zadkladé¢ hodnoceni ekonomické stranky budovéani dopravni infrastruktury pro
vrtulnikovou dopravu si miizeme udélat ndzor na jeho efektivnost. Z vysSe uvedenych vypocta
vyplyva, Ze jistou Sanci na uspéch md budovani stfeSnich heliportl pro denni provoz ve
vétsich méstskych aglomeracich. Tento po€in by mohl pro vrtulnikovou dopravu piedstavovat
velky krok vpied. S jejim postupnym rozvojem by se mohlo uvazovat o zdokonalovani této
meéstské infrastruktury a rozsifit jeji plisobnost i na provoz v noci, a to v dohledné dobg.

Naproti tomu budovani pozemnich VFR heliporti pro denni provoz nijak neovlivni
rozvoj vrtulnikové dopravy, nebot’ nepfinese Zadné nové moznosti. Jejich nocni varianty by

mohly mit vét$i vyznam az v pokrocilej§im stddiu rozvoje vrtulnikové dopravy, kdy by se
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mohla zacit uplatilovat i pfi dopravé mezi méné vyznamnymi mésty. V soucasné dob¢ by vSak
uplatnéni nenasly.

Jest¢ hif jsou na tom heliporty pfistrojové, které zistavaji otdzkou vzdalené
budoucnosti, a to zejména diky svoji finanéni naroc¢nosti, kterd mnohonasobné pievySuje
pripadny prospéch plynouci z jejich vystavby.

Prekazku vrozvoji cestou vystavby heliporti v husté zastavénych oblastech
predstavuje spiSe odmitavy ptistup statnich uiednikl k této problematice, zejména v oblasti

otazek zivotniho prostfedi a hygienickych a bezpe¢nostnich norem.
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ZAVER

V uvodu této prace jsme si dali za ukol zjistit, v jaké situaci se v Ceské republice
vrtulnikova doprava nachéazi, odhadnout jeji dalsi vyvoj a navrhnout opatfeni, kterd by tento
vyvoj pozitivné ovlivnila. Museli jsme pfitom vychazet z pevné stanovenych pravidel, které
jsou formulovany jednak fyzikdlnimi zékonitostmi a jednak pravnimi dokumenty
zahrnujicimi zakony, vyhlasky a ptedpisy. Dale jsme museli vzit v ivahu globalni prostiedi a
vSechny jeho aspekty ovlivitujici vrtulnikovy provoz u nas. Nemalou mérou vysledky naSeho
zkoumani ovliviiuje pravé probihajici ekonomicka krize. Ta ma sice doCasny charakter, ale
diky ni je velice slozit¢ odhadovat vyvoj do budoucna a vytvaret scénare. Bez ohledu na ni
jsme vSak zjistili nékolik skuteCnosti, které ji nejsou az tolik ovlivnény a které maji na
vrtulnikovy provoz vliv. Prvni z nich je nedostatecna zakotfenénost v podvédomi lidi, ktefi
vrtulniky vnimaji spiSe jako prostfedek slouzici k mimotfadnym udélostem. Z ¢asti je to dano
starnutim populace, kterd nemé k inovacim kladny ptistup. Faktor ovlivitujici vrtulnikovy
provoz pozitivné je technologicky vyvoj. Technické vybaveni se neustale zdokonaluje a
umoziuje tak zavadéni novych postupli zvySujicich efektivnost a bezpecnost. Tento vyvoj je
sice pomérné financn€ ndroCnd zaleZitost, ale na druhou stranu znamend zpfistupnéni
soucasnych technologii, které byly doposud nedostupné, protoze byly Spickou nejen v oblasti
techniky, ale 1 ve vysi pofizovaci ceny. Navic s témito technologiemi klesaji provozni vydaje
diky mens$i potfebé neustalych kontrol a oprav. Bohuzel ruku vruce s technologickym
vyvojem jde neustalé zpfisnovani provoznich ptedpisti a norem tykajicich se Zzivotniho
prostiedi a kvality Zivota obyvatelstva, které Casto nabyvaji nadsazenych rozméri. Soucasné
technické novinky tak stézi drzi krok s tempem zpfisnovani piisluSnych norem. Tento trend
vSeobecné brani rozvoji vrtulnikové dopravy.

Ekonomické krize ma na rozvoj vrtulnikové dopravy ve vysledku negativni dopad, 1
kdyz jsou zde faktory jako sniZeni ceny ropy a nartiist inzenyrské vystavby, které pro ni hovofi
pozitivné. Ve svétle snizeni primyslové vyroby, Utlumu navazujicich nebo souvisejicich
sluzeb a utlumu ekonomiky obecné vsak ztraceji sviij vyznam. Lze oCekavat, Ze tyto negativni
vlivy ¢asem odezni a vrtulnikovy provoz bude mit opét o néco snazsi cestu k vyvoji vpied.

V Ceské republice se vrtulnikova doprava momentalné nachazi ve stadiu ranného
rozvoje. Je zde 22 firem, ztoho 3 dominantni. Ackoliv jsou tyto firmy Zivotaschopné,
neprodélavaji zadny veliky rozvoj. Je to dano praveé vySe zminénymi faktory. Nedostate¢na
podpora ze strany statu a obyvatel zplisobuje nevyuziti veskerého poptavkového potencialu,

ktery se v Ceské republice vyskytuje. Uplné& tu chybi vertikalni integrace s jinymi podniky a
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odvétvimi, kterd by mohla situaci ve vrtulnikové dopravé rozhybat. Hlavni pfic¢iny tohoto
stavu jiz byly zminény. Jejich nejvétsim disledkem je absolutni neptizplisobenost vrtulnikové
dopravé v oblasti infrastruktury. Ta, ackoliv je ve srovnani se silni¢ni, Zelezni¢ni nebo letiStni
infrastrukturou velice nendro¢nd, na nasem Uzemi prakticky chybi. To ma velice negativni
dopad na vrtulnikovou dopravu u nés.

Navzdory vySe zminénym problémim se u nas v poslednich tfech letech zacal
projevovat zajem o vrtulniky ze strany soukromych vlastniki, ktefi je provozuji pro svou
vlastni potfebu. S dal§im vyvojem tohoto trendu, bude nutnost budovani infrastruktury ¢im

V této praci jsme se mohli setkat s navrhy nékolika druht heliporti odlisnych svymi
parametry, zvolenymi tak, aby vyhovovaly riznym provoznim podminkam. Zjistili jsme, Ze
vybaveni nez obycejné heliporty pro provoz za ptiznivého pocasi. To se samoziejmé
projevuje v nakladech na jejich provoz a udrzbu, a to takovou mérou, zZe neni mozné s nimi
v nejbliz§i budoucnosti pocitat. Méné piinosné se ukazaly byt i pozemni heliporty zejména
pro denni provoz za ptiznivych povétrnostnich podminek. Jejich vybudovéni totiz neptinasi
pro vrtulnikovy provoz dostate¢ny prirtstek uzitku. Nejvhodné&jsimi typy pro podporu rozvoje
vrtulnikové dopravy jsou stfeSni heliporty. Zejména jejich denni varianty, nenarocné na
vybaveni, v sob& skryvaji velky potencidl, nebot’ umoziuji vrtulnikim vyuZzit své nejvétsi
pfednosti, a to schopnosti pfistdt na ploSe omezenych rozmérti. Umisténi takovéto vhodné
plochy do wurbanistického centra otevird Siroké moznosti. S postupnym rozvojem
vrtulnikového provozu je mozné uvazovat vybaveni stfeSnich heliport pro no¢ni provoz, a to
v dohledné dobé.

Pokud se tento krok ukaze jako uspésny, je mozné uvazovat o dalSich opatfenich a o

dal§im rozvoji infrastruktury.
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Tabulka CSH pro riizné druhy heliporti

Ceny ve vSech tabulkéch jsou uvedeny v K¢.

Pozemni VFR heliport pro denni provoz

Priloha ¢é. 1

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
pofizeni heliportu 1 500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 0 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0| 161000 | 168245 175490 | 182735| 189980 | 197225| 204470| 211715
provozni naklady 0| 112000 112000| 112000| 112000| 112000| 112000| 112000 | 112000
odpis heliportu 21 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
odpis vybaveni 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zisk pred zdanénim -21 000 -2 000 5245 12 490 19 735 26 980 34225 41470 48 715
dan 0 0 1049 2498 3947 5396 6 845 8294 9743
zisk po zdanéni -21 000 -2 000 4196 9992 15788 21584 27380 33176 38972
odpisy 21 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
Cisty cash flow -1 500 000 49 000 55196 60 992 66 788 72 584 78 380 84176 89972
soucasna hodnota cash flow | -1 500 000 46 226 49 124 51210 52902 54239 55255 55982 56 450
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
218 960 226205 233 450 240 695 247 940 255185 262 430 269 675 276 920 284 165 291 410
112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
55960 63 205 70 450 77 695 84 940 92 185 99 430 106 675 113 920 121 165 128 410
11192 12 641 14 090 15539 16 988 18 437 19 886 21335 22784 24233 25682
44768 50 564 56 360 62 156 67 952 73 748 79 544 85340 91 136 96 932 102 728
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
95 768 101 564 107 360 113 156 118 952 124 748 130 544 136 340 142 136 147 932 153 728
56 685 56713 56 556 56 235 55769 55176 54471 53670 52 784 51827 50 809
2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
298 655 305900 313 145 320390 327 635 334 880 342 125 349 370 356 615 363 860 371 105
112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
135 655 142 900 150 145 157 390 164 635 171 880 179 125 186 370 193 615 200 860 208 105
27 131 28 580 30029 31478 32927 34376 35825 37274 38723 40172 41621
108 524 114 320 120 116 125912 131708 137 504 143 300 149 096 154 892 160 688 166 484
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000
159 524 165 320 171 116 176 912 182 708 188 504 194 300 200 096 205 892 211688 217 484
49 740 48 630 47 486 46 315 45125 43 921 42 709 41493 40279 39 068 37 866
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Stir‘eSni VFR heliport pro denni provoz

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
potizeni heliportu 2 500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
potizeni vybaveni 0 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0| 223000| 233035| 243070 | 253105| 263140| 273175| 283210| 293245
provozni naklady 0| 112000| 112000| 112000| 112000| 112000| 112000| 112000| 112000
odpis heliportu 21000 51000 51 000 51000 51 000 51000 51 000 51000 51 000
odpis vybaveni 0 0 0 0 0 0 0 0 0
zisk pred zdanénim -21 000 60 000 70 035 80070 90 105| 100140| 110175| 120210| 130245
dan 0 12 000 14 007 16 014 18 021 20 028 22 035 24 042 26 049
zisk po zdanéni -21 000 48 000 56 028 64 056 72 084 80 112 88 140 96 168 | 104 196
odpisy 21000 51 000 51000 51 000 51000 51 000 51000 51 000 51000
Cisty cash flow -2 500 000 99000 | 107028 | 115056| 123084 | 131112| 139140| 147168 | 155196
soucasna hodnota cash flow | -2 500 000 93396 95255 96 603 97 494 97 975 98 088 97 875 97372
2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
303 280 313315 323 350 333 385 343 420 353 455 363 490 373 525 383 560 393 595 403 630
112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51000 51000 51 000 51 000 51 000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
140 280 150 315 160 350 170 385 180 420 190 455 200 490 210 525 220 560 230 595 240 630
28 056 30 063 32070 34077 36 084 38091 40 098 42105 44112 46 119 48 126
112 224 120 252 128 280 136 308 144 336 152 364 160 392 168 420 176 448 184 476 192 504
51000 51 000 51 000 51000 51 000 51 000 51000 51000 51 000 51 000 51 000
163 224 171 252 179 280 187 308 195 336 203 364 211392 219 420 227 448 235476 243 504
96 612 95 626 94 442 93 086 91 581 89 948 88206 86374 84 466 82 498 80 481
2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
413 665 423700 433735 443 770 453 805 463 840 473 875 483910 493 945 503 980 514 015
112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000 112 000
51000 51 000 51 000 51000 51 000 51 000 51000 51000 51 000 51 000 51 000
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
250 665 260 700 270 735 280 770 290 805 300 840 310875 320910 330945 340 980 351015
50133 52 140 54 147 56 154 58 161 60 168 62 175 64 182 66 189 68 196 70 203
200 532 208 560 216 588 224 616 232 644 240 672 248 700 256 728 264 756 272 784 280 812
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51000 51000 51 000 51 000 51 000
251532 259 560 267 588 275616 283 644 291 672 299 700 307 728 315756 323 784 331812
78 429 76 351 74 257 72 156 70 054 67 959 65877 63 813 61771 59757 57772
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Pozemni VFR heliport pro no¢ni provoz

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
pofizeni heliportu 1500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 5000 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0| 504000| 526680| 549360 | 572040 | 594720( 617400| 640080 | 662760
provozni naklady 0| 154000 154000| 154000| 154000| 154000| 154000 | 154000 154000
odpis heliportu 21000 51 000 51000 51 000 51000 51 000 51 000 51000 51 000
odpis vybaveni 170 000 | 345000 | 345000 345000 | 345000 345000| 345000| 345000| 345000
zisk pted zdanénim -191000 | -46000| -23320 -640 22 040 44 720 67 400 90080 | 112760
dan 0 0 -4 664 -128 4408 8944 13 480 18016 22552
zisk po zdanéni -191000 | -46000| -18656 -512 17 632 35776 53920 72 064 90 208
odpisy 191000 | 396000 | 396000 | 396000 | 396000 | 396000 | 396000| 396000| 396000
Cisty cash flow -6 500000 | 350000 | 377344| 395488 | 413632| 431776| 449920| 468064 | 486208
soucasna hodnota cash flow | -6 500 000 | 350000 | 355985 | 351983 | 347293 | 342007 | 336206 | 329967 | 323356

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 3000000 0 0 0 0
685 440 708 120 730 800 753 480 776 160 798 840 821520 | 844200 866 880 889 560 912 240
154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 | 154 000 154 000 154 000 154 000
51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51 000 51000 51 000 51 000 51 000 51 000
345 000 345 000 345 000 345 000 345 000 345 000 102 000 | 207 000 207 000 207 000 207 000
135 440 158 120 180 800 203 480 226 160 248 840 514520 | 432200 454 880 477 560 500 240
27 088 31624 36 160 40 696 45232 49 768 102 904 86 440 90976 95512 100 048
108 352 126 496 144 640 162 784 180 928 199 072 411616 | 345760 363 904 382 048 400 192
396 000 396 000 396 000 396 000 396 000 396 000 153000 | 258 000 258 000 258 000 258 000
504 352 522 496 540 640 558 784 576 928 595072 | -2435384 | 603 760 621904 640 048 658 192
316 437 309 265 301 891 294 360 286 716 278993 | -1077 173 | 251928 244 810 237 691 230 593

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
934920 957 600 980280 | 1002960 | 1025640 | 1048320 | 1071000 | 1093680 116 360 139040 | 1161720
154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000
51000 51 000 51 000 51000 51 000 51 000 51000 51000 51 000 51 000 51 000
207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000
522920 545 600 568 280 590 960 613 640 636 320 659 000 681 680 704 360 727 040 749 720
104 584 109 120 113 656 118 192 122 728 127 264 131 800 136 336 140 872 145 408 149 944
418 336 436 480 454 624 472768 490912 509 056 527200 545 344 563 488 581632 599 776
258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000 258 000
676 336 694 480 712 624 730 768 748 912 767 056 785200 803 344 821 488 839 632 857776
223 538 216 542 209 622 202 792 196 063 189 446 182951 176 583 170 350 164 257 158 308
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StireSni VFR heliport pro noé¢ni provoz

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
pofizeni heliportu 2 500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 3500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0| 501500| 524068| 546635| 569203 | 591770 | 614338 | 636905| 659473
provozni naklady 0| 154000 154000| 154000| 154000| 154000| 154000 | 154000 154000
odpis heliportu 35000 85000 85000 85000 85000 85000 85 000 85000 85 000
odpis vybaveni 119000 | 241500| 241500 241500 | 241500 241500| 241500| 241500| 241500
zisk pted zdanénim -154 000 21000 43 568 66 135 88703 | 111270| 133838| 156405| 178973
dan 0 4200 8714 13227 17 741 22254 26 768 31281 35795
zisk po zdanéni -154 000 16 800 34 854 52908 70 962 89016 | 107070 | 125124 | 143178
odpisy 154000 | 326500 | 326500 326500 | 326500 | 326500| 326500| 326500| 326500
Cisty cash flow -6 000000 | 343300 | 361354| 379408 | 397462 | 415516| 433570| 451624 | 469678
soucasna hodnota cash flow | -6 000 000 | 323 868 | 321604 | 318558 | 314827 | 310498 | 305650 | 300356 | 294682

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 3000000 0 0 0 0
682 040 704 608 727 175 749 743 772 310 794 878 817445 | 840013 862 580 885148 907 715
154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 | 154 000 154 000 154 000 154 000
85000 85 000 85 000 85000 85000 85000 85 000 85000 85000 85000 85 000
241 500 241 500 241 500 241 500 241 500 241 500 102 000 | 207 000 207 000 207 000 207 000
201 540 224108 246 675 269 243 291 810 314 378 476 445 | 394013 416 580 439 148 461715
40308 44 822 49 335 53 849 58 362 62 876 95 289 78 803 83316 87 830 92 343
161 232 179 286 197 340 215394 233 448 251502 381156 | 315210 333264 351318 369 372
326 500 326 500 326 500 326 500 326 500 326 500 187000 | 292 000 292 000 292 000 292 000
487 732 505 786 523 840 541 894 559 948 578 002 | -2431 844 | 607210 625 264 643 318 661 372
288 688 282 428 275952 269 305 262 525 255651 | -1014724| 239026 232201 225 382 218 592

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
930 283 952 850 975418 997985 | 1020553 | 1043120 | 1065688 | 1088255 110 823 133390 | 1155958
154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000 154 000
85000 85000 85000 85000 85000 85000 85000 85000 85000 85000 85000
207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000 207 000
484 283 506 850 529 418 551985 574 553 597 120 619 688 642 255 664 823 687 390 709 958
96 857 101 370 105 884 110 397 114911 119 424 123 938 128 451 132 965 137 478 141 992
387 426 405 480 423 534 441 588 459 642 477 696 495 750 513 804 531 858 549912 567 966
292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000 292 000
679 426 697 480 715 534 733 588 751 642 769 696 787 750 805 804 823 858 841912 859 966
211 848 205 168 198 564 192 051 185 639 179 338 173 155 167 098 161 171 155381 149 729
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Pristrojovy NDB heliport

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
potizeni heliportu 26 250 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 12 500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0[2396100|2503925|2611749 2719574 |2827398 (2935223 |3043047 | 3 150872
provozni naklady 0| 214400| 214400| 214400 | 214400| 214400| 214400 214400 214400
odpis heliportu 367500 892500| 892500 892500 | 892500| 892500| 892500 892500 892500
odpis vybaveni 425000 | 862500 | 862500| 862500| 862500| 862500| 862500| 862500 862500
zisk pted zdanénim -792500 | 426700 | 534525| 642349 | 750174 | 857998 | 965823 |1073647 | 1181472
dan 0 85340 | 106905 128470 | 150035 171600 | 193165 | 214729 | 236294
zisk po zdanéni -792500 | 341360 | 427620| 513879 | 600139 | 686398 | 772658 | 858918 | 945177
odpisy 792500 | 1755000 | 1755000 | 1 755000 | 1 755000 | 1 755000 | 1 755000 | 1 755000 | 1 755 000
Cisty cash flow -38 750000 | 2096 360 | 2 182 620 | 2268 879 | 2355139 | 2441398 | 2527658 | 2613918 | 2700 177
soucasna hodnota cash flow | -38 750000 | 1 977 698 | 1 942 524 | 1904995 | 1865491 | 1 824355 | 1781 899 | 1738404 | 1 694 125

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 4500000 0 0 0 0
3258696 | 3366521 | 3474345 | 3582170 | 3689994 | 3797819 | 3905643 | 4013468 | 4121292 | 4229 117 | 4336941
214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
862 500 862 500 862 500 862 500 862 500 862 500 153 000 310 500 310 500 310 500 310 500
1289296 | 1397121 | 1504945 | 1612770 | 1720594 | 1828419 | 2645743 | 2596068 | 2703892 | 2811717 | 2919541
257 859 279 424 300 989 322 554 344 119 365 684 529 149 519214 540 778 562 343 583908
1031437 | 1117696 | 1203956 | 1290216 | 1376475 | 1462735 | 2116594 | 2076854 | 2163 114 | 2249373 | 2335633
1755000 | 1755000 1755000 | 1755000 1755000| 1755000 1045500| 1203000 | 1203000 | 1203000 | 1203000
2786437 | 2872696 | 2958956 | 3045216 | 3131475| 3217735|-1337906| 3279854 | 3366114 | 3452373 | 3538633
1649288 | 1604099 | 1558741 | 1513379 1468 158 | 1423207 | -558261| 1291102 | 1250055 | 1209518 | 1169 564

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
4444766 | 4552590 | 4660415| 4768239 | 4876064 | 4983888 | 5091713 | 5199537 | 5307362 | 5415186 | 5523011
214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400 214 400
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500
3027366 | 3135190 | 3243015 | 3350839 | 3458664 | 3566488 | 3674313 | 3782137 | 3889962 | 3997786 | 4105611
605 473 627 038 648 603 670 168 691 733 713 298 734 863 756 427 777992 799 557 821122
2421892 | 2508152 | 2594412 | 2680671 | 2766931 | 2853190 | 2939450 | 3025710 | 3111969 | 3198229 | 3284488
1203000 | 1203000 1203000 | 1203000 1203000| 1203000 1203000| 1203000 | 1203000 | 1203000 | 1203000
3624892 | 3711152 3797412 | 3883671 | 3969931 | 4056190 | 4142450 | 4228710 | 4314969 | 4401229 | 4487488
1130259 | 1091655| 1053801 | 1016734 980 488 945 087 910 552 876 899 844 138 812 276 781317
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Piistrojovy VOR heliport

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
pofizeni heliportu 26 250 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 17 400 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 0(2794000 (2919730 |3045460 |3 171190 | 3296920 | 3422 650 | 3 548380 | 3 674 110
provozni naklady 0| 409200 | 409200 409200 409200| 409200| 409200| 409200/| 409200
odpis heliportu 367500 | 892500 | 892500| 892500| 892500| 892500| 892500| 892500| 892500
odpis vybaveni 591600 | 1200 600 | 1200 600 | 1200 600 | 1200 600 | 1200 600 | 1 200 600 | 1 200 600 | 1 200 600
zisk pted zdanénim -959100 | 291700 | 417430 | 543160| 668890 | 794620 | 920350 (1046080 | 1171810
dan 0 58 340 83486 | 108632 | 133778 | 158924 | 184070 | 209216 234362
zisk po zdanéni -959 100 | 233360 | 333944 | 434528 | 535112| 635696 | 736280 | 836864 | 937448
odpisy 959 100 | 2093 100 | 2093 100 | 2 093 100 | 2 093 100 | 2093 100 | 2 093 100 | 2 093 100 | 2 093 100
Cisty cash flow -43 650 000 | 2326460 | 2427044 | 2527 628 | 2628212 | 2728 796 | 2 829 380 | 2 929 964 | 3 030 548
soucasna hodnota cash flow | -43 650000 | 2 194 774 | 2 160 061 | 2 122245 | 2081 790 [ 2039 115 | 1994 601 | 1 948 593 | 1 901 403

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 4500000 0 0 0 0
3799840 | 3925570 | 4051300 | 4177030 | 4302760 | 4428490 | 4554220 | 4679950 | 4805680 | 4931410 | 5057140
409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
1200600 | 1200600 | 1200600 | 1200600 1200600 | 1200600 153 000 310 500 310 500 310 500 310 500
1297540 | 1423270 | 1549000 | 1674730 | 1800460 | 1926190 | 3099520 | 3067750 | 3193480 | 3319210 | 3444940
259 508 284 654 309 800 334946 360 092 385238 619 904 613 550 638 696 663 842 688 988
1038032 | 1138616 1239200 | 1339784 | 1440368 | 1540952 | 2479616 | 2454200 | 2554784 | 2655368 | 2755952
2093100 | 2093100 | 2093100 | 2093100 | 2093100 | 2093100 | 1045500 | 1203000 | 1203000 1203000 | 1203000
3131132 3231716| 3332300 | 3432884 | 3533468 | 3634052 | -974884| 3657200 | 3757784 | 3858368 | 3958952
1853312 | 1804573 | 1755414 | 1706038 | 1656628 | 1607345 | -406785| 1439643 | 1395507 | 1351755| 1308485

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5182870 | 5308600 | 5434330 | 5560060 | 5685790 | 5811520 | 5937250 | 6062980 | 6188710 | 6314440 | 6440170
409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200 409 200
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500
3570670 | 3696400 | 3822130 | 3947860 | 4073590 | 4199320 | 4325050 | 4450780 | 4576510 | 4702240 | 4827970
714 134 739 280 764 426 789 572 814 718 839 864 865010 890 156 915 302 940 448 965 594
2856536 | 2957120 | 3057704 | 3158288 | 3258872 | 3359456 | 3460040 | 3560624 | 3661208 | 3761792 | 3862376
1203000 | 1203000 1203000 | 1203000 1203000| 1203000 1203000| 1203000 | 1203000 | 1203000 | 1203000
4059536 | 4160120 | 4260704 | 4361288 | 4461872 | 4562456 | 4663040 | 4763624 | 4864208 | 4964792 | 5065376
1265783 | 1223722 1182367 | 1141773 | 1101987 | 1063046 | 1024983 987 823 951 586 916 286 881933

CSH =5 786 K¢&




Pristrojovy VOR/DME heliport

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
poftizeni heliportu 26250 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 25500 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 03278200 | 3425719 (3573238 (3720757 |3868276 (4015795 |4163314 (4310833
provozni naklady 0| 478000| 478000| 478000| 478000| 478000| 478000 | 478000 478000
odpis heliportu 367500 | 892500 892500 892500 | 892500| 892500| 892500| 892500 892500
odpis vybaveni 867000 | 1759500 | 1759500 | 1759500 | 1759500 1759500 | 1759500 1759500 1759500
zisk pted zdanénim -1234500 | 148200 | 295719 | 443238 | 590757 | 738276| 885795|1033314| 1180833
dan 0 29 640 59 144 88648 | 118151 147655 | 177159 | 206663 | 236167
zisk po zdanéni -1234500| 118560 | 236575| 354590 | 472606 | 590621 | 708636 | 826651 | 944666
odpisy 1234500 | 2652 000 | 2 652 000 | 2 652 000 | 2 652 000 | 2 652 000 | 2 652 000 | 2 652 000 | 2 652 000
Cisty cash flow -51750 000 | 2 770 560 | 2 888 575 | 3 006 590 | 3 124 606 | 3 242 621 | 3360 636 | 3 478 651 | 3 596 666
soucasna hodnota cash flow | -51 750 000 | 2 613 736 | 2 570 822 | 2524391 | 2474980 | 2423 075 | 2369 116 | 2313 502 | 2 256 593

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 4500000 0 0 0 0
4458352 4605871 | 4753390 | 4900909 | 5048428 | 5195947 | 5343466 | 5490985 | 5638504 | 5786023 | 5933542
478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
1759500 | 1759500 | 1759500 | 1759500| 1759500| 1759500 153 000 310 500 310 500 310 500 310 500
1328352 | 1475871 | 1623390 | 1770909 | 1918428 | 2065947 | 3819966 | 3809985| 3957504 | 4105023 | 4252542
265 670 295174 324 678 354182 383 686 413 189 763 993 761997 791 501 821 005 850 508
1062682 | 1180697 | 1298712 | 1416727 | 1534742 | 1652758 | 3055973 | 3047988 | 3166003 | 3284018 | 3402034
2652000 2652000 | 2652000 | 2652000 | 2652000 2652000 | 1045500| 1203000 1203000 | 1203000/ 1203000
3714682 | 3832697 | 3950712 | 4068727 | 4186742 | 4304758 | -398527 | 4250988 | 4369003 | 4487018 | 4605034
2198714 | 2140158 | 2081186 | 2022033 | 1962908 | 1903998 | -166291| 1673386 | 1622492 | 1571999 | 1522024

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
6081061 | 6228580 | 6376099 | 6523618 | 6671137 | 6818656 | 6966175 | 7113694 | 7261213 | 7408732 | 7556251
478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000 478 000
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500
4400061 | 4547580 | 4695099 | 4842618 | 4990137 | 5137656 | 5285175 | 5432694 | 5580213 | 5727732 | 5875251
880012 909 516 939 020 968 524 998027 | 1027531 | 1057035 | 1086539 | 1116043 | 1145546 | 1175050
3520049 | 3638064 | 3756079 | 3874094 | 3992110 | 4110125 | 4228140 | 4346155| 4464170 | 4582186 | 4700 201
1203 000 | 1203000 | 1203000| 1203000| 1203000 | 1203000 1203000| 1203000| 1203000 1203000 1203000
4723049 | 4841064 | 4959079 | 5077094 | 5195110 | 5313125 | 5431140 | 5549 155| 5667170 | 5785186 | 5903201
1472669 | 1424025| 1376170 | 1329169 | 1283081 | 1237951 | 1193819| 1150717 | 1108669 | 1067695 | 1027807
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Piistrojovy ILS heliport

rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
poftizeni heliportu 26 250 000 0 0 0 0 0 0 0 0
pofizeni vybaveni 42 000 000 0 0 0 0 0 0 0 0
trzby 04213000 | 4402585 4592170 | 4781755 4971340 | 5160925 | 5350510 | 5540 095
provozni naklady 0| 541000 541000 541000 541000 541000 541000 541000 541000
odpis heliportu 367500 | 892500 | 892500| 892500| 892500| 892500| 892500| 892500| 892500
odpis vybaveni 1428 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000 | 2 898 000
zisk pfed zdanénim -1795500 | -118 500 71085| 260670 | 450255| 639840 | 829425|1019010 | 1208 595
dan 0| -23700 14 217 52134 90 051 127968 | 165885 | 203802 | 241719
zisk po zdanéni -1795500 | -94 800 56868 | 208536 | 360204 | S511872| 663540 | 815208 | 966876
odpisy 1795500 | 3790 500 | 3 790 500 | 3 790 500 | 3 790 500 | 3 790 500 | 3 790 500 | 3 790 500 | 3 790 500
Cisty cash flow -68 250 000 | 3 695 700 | 3 847 368 | 3999 036 | 4 150 704 | 4 302 372 | 4454 040 | 4 605 708 | 4 757 376
soucasna hodnota cash flow | -68 250 000 | 3 486 509 | 3 424 144 | 3 357 668 | 3287 746 | 3214 983 | 3 139 922 | 3 063 059 | 2 984 837

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0| 4500000 0 0 0 0
5729680 | 5919265| 6108850 | 6298435| 6488020 | 6677605 | 6867190 | 7056775 | 7246360 | 7435945 | 7625530
541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
2898000 | 2898000 | 2898000 | 2898000 | 2898000 | 2898000 153 000 310 500 310 500 310 500 310 500
1398180 | 1587765| 1777350 | 1966935| 2156520 | 2346105 | 5280690 | 5312775 | 5502360 | 5691945 | 5881530
279 636 317 553 355470 393 387 431304 469221 | 1056138 | 1062555| 1100472 | 1138389 | 1176306
1118544 | 1270212 | 1421880 | 1573548 | 1725216 | 1876884 | 4224552 | 4250220 | 4401 888 | 4553556 | 4705224
3790500 | 3790500 3790500 | 3790500| 3790500 | 3790500 | 1045500 | 1203000| 1203000 1203000 1203000
4909044 | 5060712 | 5212380 | 5364048 | 5515716 | 5667384 770052 | 5453220 | 5604 888 | 5756556 | 5908224
2905656 | 2825875 | 2745817 | 2665768 | 2585983 | 2506689 321316 | 2146640 | 2081456 | 2016774 | 1952745

2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
7815115 | 8004700 | 8194285 | 8383870 | 8573455 | 8763040 | 8952625| 9142210| 9331795 | 9521380 | 9710965
541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000 541 000
892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500 892 500
310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500 310 500
6071115 | 6260700 | 6450285 | 6639870 | 6829455 | 7019040 | 7208625 | 7398210 | 7587795 | 7777380 | 7966965
1214223 | 1252140 | 1290057 | 1327974 | 1365891 | 1403808 | 1441725| 1479642 | 1517559 | 1555476| 1593393
4856892 | 5008560 | 5160228 | 5311896 | 5463564 | 5615232 | 5766900 | 5918568 | 6070236 | 6221904 | 6373572
1203 000 | 1203000 | 1203000| 1203000| 1203000 | 1203000 1203000| 1203000| 1203000 1203000 1203000
6059892 | 6211560 | 6363228 | 6514896 | 6666564 | 6818232 | 6969900 | 7121568 | 7273236 | 7424904 | 7576572
1889503 | 1827164 | 1765828 | 1705582 | 1646498 | 1588639 | 1532054 | 1476785 | 1422864 | 1370316 | 1319158
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Priloha ¢. 2

Jiz realizované projekty stieSnich heliporti
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