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1. Úvod 

 Navigace nastupuje ve výcviku do života letce v hl avní mí ře po 
zvládnutí okruh ů. Pod touto kapitolou se skrývá obrovský rozsah zna lostí a 
dovedností. Postupn ě se projdou všechny části, které do navigace spadají. 
Je velice d ůležité si říct, že se naviga ční p říprava provádí p řed každým 
letem bez výjimky, by ť se rozsah této p řípravy m ění v kombinaci 
s náro čností letu a zkušenostmi pilota 

2. Kompas, kurz letu 

 Kompas je pomocník, pomocí kterého se ur čuje kurz a tím sm ěr letu. 
Kompas používá ke své činnosti magnetických vlastností Zem ě a její ru či čka 
směřuje k severnímu pólu. D ůležité zmínit, že geografický a magnetický pól 
nejsou shodným bodem, každý se nachází na jiném mís t ě a magnetický pól se 
přesouvá každým rokem. Kompas je kružnice rozd ělená po stupních na 360 
stup ňů s pravidlem, že 0° se p řekrývá s 360° a vždy ukazuje na sever, 
stupn ě p řibývají ve sm ěru hodinových ru či ček. Východ má tedy 90°, jih 180° 
a západ 270°. Je d ůležité zmínit také pravidlo, kdy p ři letu na Sever se 
letí kurzem 000°, nikoli 360°. 
 Kurzem je myšleno sm ěrové vedení letadla. Když se letí nap říklad 
přesn ě na severovýchod, tak se letí kurzem 45° (severovýc hod je na polovin ě 
mezi severem (0°)a východem (90°), tedy (90°-0°)/2= 45°.  
 Pro zjišt ění kurzu se požívají kompasy. Tyto kompasy mohou bý t jak 
samostatné p řístroje fungující na výše zmín ěném principu nebo jak je dnes 
moderní mohou být elektronické, p řípadn ě sou částí jiných p řístroj ů v 
letadle, nap říklad naviga čních program ů nebo integrovány p římo v 
naviga čních p řístrojích. Kompasy elektronické a v navigacích již pravidla 
nevyužívají magnetického pólu Zem ě, ale využívají systému GPS. Systém GPS 
ur čuje sever ne již dle magnetického pólu Zem ě, ale používá zem ěpisný 
Severní pól. Rozdíl mezi t ěmito principy je nasnad ě, p ři letu na zem ěpisný 
sever pomocí magnetického kompasu by letadlo dolet ělo k magnetickému pólu, 
nikoli k zem ěpisnému pólu. Nevýhodou magnetického kompasu je, že  může být 
velice snadno rušený umíst ěním kovových nebo elektrických za řízení poblíž a 
tím bude ur čení Severu ovlivn ěno. Nyní, když víme již, co je kurz 
postoupíme k základní orientaci v prostoru a také o bnovení orientace v 
případ ě její ztráty. Pokud se létá dle tzv. magnetického k urzu, je nezbytné 
při dotá čení na sever nedotá čet a p ři dotá čení na jich p řetá čet kurz. GPS 
navigace a r ůzné tablety a navigace zpravidla ukazují kurz zem ěpisný, 
jelikož sever není vázán na severní magnetický pól ale na zem ěpisný pól za 
pomoci družicového systému. 
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3. Základní orientace v prostoru, obnova orientace v 
prostoru 

 Základní orientace v prostoru je nezbytná, jelikož  všichni se cht ějí 
bezpe čně vrátit na zem na míst ě, které plánují, je orientace v prostoru 
nejd ůležit ější dovedností každého pilota. Orientace v prostoru  se provádí 
zásadn ě od nejv ětších objekt ů v dohledu k menším a menším. Nejv ětšímu 
objekty na horizontu mohou být hory a poho ří, význa čné dominanty krajiny 
nebo jiné nezam ěnitelné krajinné prvky. Následuje pak zaost řování na m ěsta, 
jiné významné prvky v krajin ě (nezam ěnitelné vysíla če na kopcích), liniové 
stavby (nap ř. dálnice a rychlostní silnice) a dále sm ěrem k menším obcím až 
pak ur čení p řesné polohy v prostoru. P ři nižších dohlednostech se orientace 
v prostoru stává zásadn ě t ěžší a stává se pro pilota více namáhavou a 
zabírá více jeho pozorností. V p řípad ě letu za minimální dovolené 
dohlednosti 5km je orientace výrazn ě ztížena a vyžaduje pilotovo maximální 
soust ředění a ke ztrát ě orientace m ůže dojít celkem snadno. D ůležité je 
také zmínit, že orientace v prostoru je dána výškou  letu, protože s nižší 
výškou m ůže orientace t ěžší z d ůvod ů nižších dohledností. S vyšší výškou 
zase n ěkdy p řichází druhá strana mince, kdy m ůže docházet k zam ěňování 
vzdálených objekt ů za objekty, které pilot o čekává v blízkosti (nap říklad 
je m ěsto v dohledu považováno za bližší m ěsto). Proto je vždy d ůležité 
uvažovat v celém prostoru, nikoli být zafixovaný, ž e uvažované m ěsto je 
například Kostelec nad Orlicí a p řitom m ůže jít o Doudleby nad Orlicí, 
které je hned v sousedství. 
 V p řípad ě ztráty orientace je nezbytné pamatovat na základní  
pravidlo, které platí pro každé létání: Vždy prvn ě letíme, takže je 
nezbytné ustálit let jak ve sm ěru, tak i výšce. Výška je volena dle 
okolních podmínek a také bezpe čně nad nejvyšším bodem v okolí, aby nemohlo 
dojít ke srážce s tímto bodem, a teprve pak se p řistupuje k obnovení 
orientace. Obnovení orientace se provádí vždy prvn ě ode čtem kurzu letu a 
pak následn ě se za čínají ur čovat objekty v dohledu. Používá se k tomuto již 
dříve uvedené pravidlo, kdy se identifikují nejv ětší objekty v dohledu, 
např. poho ří, a pak se poloha zp řesňuje. K obnov ě orientace se používá 
všech dostupných prost ředk ů, od pilotových místopisných znalostí, p řes 
použití mapových podklad ů a všech dostupných naviga čních prost ředk ů. 
Zmiňované ur čení kurzu je nezbytné k tomu, aby se ur čilo, že letadlo 
směřuje nap říklad k severu nebo východu a tím nedošlo k zám ěně nap říklad 
pohoří. Další podstatnou dovedností každého pilota je do vednost výpo čtu 
zpětného kurzu letu, jelikož v p řípad ě nemožnosti ur čit vlastní polohu je 
možné využít návratu pomocí zp ětného kurzu do místa poslední známé polohy. 
Zpětný kurz je také používaný v p řípad ě, že pokra čování letu po plánované 
trase není možné z r ůzných d ůvod ů, nap říklad zhoršujícího se po časí v 
oblasti, do které se letí. Další nezbytnou částí znalostí pilota je 
ur čování časů.  
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4. Časy používané v letectví 

 Letectví používá jednotný čas, aby bylo zabrán ěno nejasnostem p ři 
ur čování času. Proto vznikl "Sv ětový koordinovaný čas", b ěžně používaná 
zkratka pro tento čas je UTC. Všechny údaje v letectví se zapisují prá vě v 
tomto UTC.  Sv ětový čas odpovídá času na nultém poledníku, též ozna čovaném 
jako čas ZULU (Z). Ale mít jenom tento čas, neodpovídalo by to času, který 
se používá mimo létání. Pro tento čas, který je používaný v daném míst ě na 
Zemi, se říká Lokální čas (LT). Lokální čas se vždy musí p řepočítat z času 
UTC. Pro naší republiku a nejbližší státy se tomuto  času vžilo pojmenování 
"St ředoevropský čas" (SE Č). Jelikož se v našich podmínkách ješt ě používá 
také i letní čas, který má zkratku SEL Č. V obou p řípadech platí, že jde o 
Lokální čas. P řepočet z LT na UTC je snadný. UTC je posunut v p řípad ě 
letního času o dv ě hodiny zp ět, tj. v p řípad ě 17:00 SEL Č je v UTC 15:00. 
Pokud platí zrovna zimní čas, tak je posun jenom o hodinu zp ět, tj. v 
případ ě 9:00 SE Č je v UTC 8:00.  

5. Zeměpisná délka a šířka 

 Zeměkoule je roz člen ěna poledníky a rovnob ěžkami. Poledníky vedou 
přes zem ěpisné póly a rovnob ěžky jsou kolmo na poledníky. Nultý poledník 
prochází p řes Greenwich. Rovnob ěžky vyjad řují zem ěpisnou ší řku a poledníky 
zeměpisnou délku. Poledníky jsou v rozmezí 0°-180° zápa dní nebo východní 
délky. Rovnob ěžky jsou v rozmezí  0°-90° jižní nebo severní ší řky. Pro 
představu uvedeme p říklad, kdy se Praha nachází 50° 05 ′ s. š., 14° 25 ′ v. 
d. 

6. Malá a velká kružnice, loxodroma a ortodroma 

 Velká kružnice je pr ůmět kružnice procházející st ředem Země. Malá 
kružnice je pr ůmět kružnice procházejícím povrchem Zem ě. 
Loxodroma je spojnice dvou bod ů, která v každém bod ě má stejný úhel s 
místním pólem. Ortodorma je nejkratší spojení dvou bodů na povrchu Zem ě. 

7. Východ, západ slunce a jejich význam pro letectví 

 Každý člov ěk vnímá, že dochází k posunu východu a západu slunc e, 
musíme se zam ěřit i na tento jev, jelikož ale naše kategorie letad el m ůže 
létat jenom za denního sv ětla, tak je d ůležité p ři každém plánování letu 
uvažovat i s t ěmito jevy. Základní používané fráze jsou: ob čanské svítání 
(TB), východ slunce (SR), západ slunce (SS) a ob čanský soumrak (TE). Východ 
a západ slunce nastává v moment ě, kdy slune ční kotou č se objevuje/mizí pod 
horizontem. ob čanské svítání a soumrak jsou definované momenty, kd y je 
st řed slune čního kotou če 6° pod horizontem. dokud slune ční kotou č je mezi 
horizontem a práv ě t ěmito 6ti°tak ješt ě dovede odrazem od oblohy lehce 
osvítit povrch Zem ě, ale již to záleží na podmínkách na obloze, nap ř. typu 
obla čnosti apod.  
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8. Mapa, mapové měřítko 

 Základní pom ůckou p ři navigaci je jednozna čně mapa. Mapa je projekce 
zemského povrchu na plochu. D ůležité je ale říct, že takovéto p řenesení 
povrchu nejde provést bez ur čité deformace. Samotný p řevod zemského povrchu 
Země do mapy se nazývá kartografické zobrazení. Mapy sl ouží pro mnoho 
účel ů, my se budeme zabývat výhradn ě leteckými. Mapy mají r ůzná m ěřítka. 
Mapové měřítko ur čuje pom ěr, na základ ě kterého je zmenšen povrch do mapy. 
Mapová měřítka se vyjad řují nap ř. v pom ěru 1:500 000, což vyjad řuje, že 
jeden 1 cm=500 000 cm ve skute čnosti. m ěřítko by teoreticky mohlo být 
jakékoli, ale používají se ustálené číselné řady m ěřítek. Nej čast ěji se 
můžeme setkat s m ěřítky 1:200000, 1:500000 a 1:1000000. Čím je v m ěřítku 
menší číslo, tím je mapa podrobn ější. Pro naše létání se nejb ěžněji používá 
tzv. p ětistovka, což je mapa v m ěřítku 1:500000.  

9. Rychlost 

 Jedním z nejd ůležit ějších parametr ů letu je jednozna čně rychlost. P ři 
létání ale narazíme na n ěkolik druh ů rychlostí. Krom ě n ěkolika druh ů 
rychlostí je také n ěkolik jednotek, které rychlosti používají.  
Prvn ě se podíváme na jednotky a p řevody mezi nimi. Jednotky jsou r ůzné, 
jelikož se na Zemi používá systém metrický a imperi ální. Nej čast ěji jsou 
používány tyto jednotky rychlostí: uzly (knot angli cky, kt), metry za 
vte řinu (m/s),kilometry za hodinu (km/h). P řepočet je tento: 1 kt=1,852 
km/h=0,514m/s. Tento p řepočet vypadá náro čně. Ale jelikož se za letu budeme 
setkávat se všemi t ěmito jednotkami, je nezbytné nau čit se p řepočet 
jednotek provád ět z hlavy. tento p řepočet nemusí být dokonale p řesný, ale 
měl by být dostate čný, aby nám pomohl za letu získat p ředstavu o p řijaté 
informaci. p řepočet je tento: 2kt=1m/s. m/s vynásobíme čty řmi a pak 
odečteme 10% a tím se dostaneme na km/h. popíšeme si to  takto: 1m/s →1x4 →4-
0,4 →3,6km/h. Tyto p řepočty jde d ělat z hlavy v pohod ě za letu bez pomocí 
kalkula ček apod.  
 Nyní se dostaneme k r ůzným druh ům rychlostí. první rychlostí, 
nejd ůležit ější a jednou z prvních, se kterou se potkáváme neus tále je 
indikovaná rychlost (IAS). IAS je pro samotný let n ejd ůležit ější, jelikož 
uvažuje hustotu vzduchu. Tuto rychlost vidíme i na základním p řístroji v 
letadle, rychlom ěru. tato rychlost je st ěžejní. Další rychlost je Pravá 
vzdušná, která ur čuje rychlost letadla v ůči okolnímu vzduchu. Existuje také 
kalibrovaná rychlost, která zapo čítává chybu p řístroj ů. Další a velice 
důležitou rychlostí je Tra ťová, ozna čovaná také jako Ground speed. Tato 
rychlost uvažuje rychlost letounu v ůči zemskému povrchu. Na map ě p ři 
plánování letu je po čítaná tra ťová rychlost. 
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10. Výška 

 Když už jsme se bavili o rychlostech, je nezbytné také se zmínit o 
výšce letu, která je jeden z nejd ůležit ějších parametr ů bezpe čného letu. 
při ur čování výšek se také používá n ěkolik zp ůsob ů udávání výšek a také zde 
máme několik jednotek. Základní jednotky pro ur čování výšky jsou: stopy 
(feet, ft)  a metr (m). P řepočet op ět lze provést z hlavy a je dostate čně 
přesný pro naše létání: 3 ft=1 m. Výšky se pak také u vádí r ůzně. M ůže jít 
například o výšku nad terénem nebo letem nad st řední hladinou mo ře. Pro 
výšku nad zemí se používá zkratka AGL (above ground  level), pro výšku nad 
st řední hladinou mo ře je zkratka  AMSL (above medium sea level).  Udáva né 
výšky na výškom ěru jsou závislé na statickém tlaku kolem letadla. Z  tohoto 
důvodu je nezbytné nastavit výškom ěr. Nastavením GFE na výškom ěru na zemi 
se zobrazí nulová výška. Tímto nastavením bude tedy  na výškom ěru 
zobrazovaná výška letu nad terénem. S GFE se již dn es p říliš často setkávat 
nebudete, čast ěji využívané je QNH. Tato zkratka udává tlak p řepočtený na 
st řední hladinu mo ře. P ři nastaveném QNH na letišti se bude zobrazovat 
nadmořská výška letišt ě. V sou časné dob ě se již jako jedna ze základních 
informací, které dostanete na letišti, je práv ě informace o QNH. Ob ě 
zkratky se pak udávají zpravidla s jednotkou hektop askal (hPa). V 
meteorologii se pak dozvíte, že pro standartní atmo sféru je tlak 1013hPa.  

11. Výšky letu 

 Uvažovaná výška letu je ovlivn ěna mnoha faktory. Jedním ze základních 
faktor ů jsou fyzikální limity letounu. Dalším parametrem, neméně d ůležitým 
je t řída vzdušného prostoru pro VFR lety, dále prostory,  kterými je 
rozd ělen vzdušný prostor, nap ř. prostoru TMA, CTR,  TRA apod. Další 
parametry je prost ředí, a ť již se bavíme o výškovém profilu trati, umíst ění 
měst, obcí a dalších objekt ů, nap ř. vysíla če, v ětrné elektrárny. Také je 
vždy nezapomenout na po časí, nap ř. v p řípad ě kou řma je lepší let ět výše, 
protože se zlepší dohlednosti. Tyto vypsané paramet ry jsou jenom ty 
základní, ur čit ě je také vždy uvažovat se základním pravidlem a to tím, že 
větší výška znamená v p řípad ě poruchy motoru více času na rozhodování a 
větší prostor vyhledání vhodné plochy a p řistání na ní. 
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12. Akční rádius a jeho určení 

 Po dokon čení tohoto zákresu je pot řebné spo čítat množství paliva pro 
uvažovanou dobu letu a p řipo číst k tomu další manévry, které s letem 
souvisí, jako nap říklad za řazování do letištních okruh ů, další možné 
vy čkávání v řízených prostorech apod. a k také je nezbytné zapo čítat vliv 
větru, který m ůže let významn ě ovlivnit. 
 Normovanou spot řebu paliva najdeme definovanou a pak vždy na záv ěr 
zapo číst alespo ň rezervu paliva na cca 45 minut. Pokud by šlo o del ší let, 
kdy by nevysta čila na návrat zásoba paliva v letadle, je vždy nezb ytné 
předem zajistit dopln ění paliva na více místech, jelikož není nic horšího , 
než když doletíte na letišt ě, kde máte p ředběžně zajišt ěno palivo a 
zjistíte na míst ě, že palivo není, nebo je zav řená čerpací stanice a již v 
letadle není rezerva na p řelet na n ějaké další letišt ě. 

13. Navigační příprava na let 

 Vždy p řed každým letem je d ůležité provést p ředletovou p řípravu pro 
uvažovaný let. vždy je nezbytné projít mapu po celé  délce uvažovaného letu. 
Dále si ur čit také d ůležité body na a podél trati, a ť již jako oto čné nebo 
orienta ční. Mít p řipravené doby letu k t ěmto d ůležitým bod ům. Vždy je také 
samozřejm ě mít maximální pov ědomí o poloze v prostoru i map ě. Jelikož se v 
této kategorii vždy létáme za pomocí tzv. srovnávac í navigací, je tedy 
zmi ňovaný p řehled udržovat a také nezapomenout sledovat kompas,  slunce a 
také aktuální čas s ohledem na západ slunce a p řípadným omezením 
dohledností apod. Existují také další druhy navigac í. Nap říklad sem pat ří 
výpo čtová navigace nebo radionavigace, mezi kterou se po čítá nap říklad i 
navigace pomocí systému GPS. Nezapomínejte se tedy vždy dívat z kabiny ven, 
nejenom kv ůli orientaci v prostoru, ale také i sledovat p řípadný okolní 
provoz, který se m ůže v okolí vyskytovat. V prostorech letiš ť a dalších 
významných bod ů je nezbytné sledovat d ůsledn ěji okolí, kde m ůže být 
koncentrace leteckého provozu vysoká. Vždy p ři každém plánování letu 
uvažovat také s v ětrem, který ovliv ňuje jak tra ťovou rychlost.  
 P říprava pro meziletištní let je malinko složit ější. Zde je d ůležité 
si p řipravit celou trasu uvažovaného letu. Pro tuto p řípravu je nutné 
zjistit podmínky letišt ě vzletu i p řistání. D ůležité je také podél 
uvažované trat ě prohlédnout možnosti záložních letiš ť, kdyby z n ějakého 
důvod ů nebylo možné dolet ět do cílového letišt ě. Nakreslit si čáry 
spojující oto čné body a letišt ě vzletu a p řistání. ke každé této čáře je 
pak nezbytné spo čítat kurz letu, vzdálenost a dobu letu. Na a také p odél 
této čáry si vyzna čit také orienta ční a d ůležité body tak i p řekážky letu, 
důležitými body jsou také i výrazné liniové stavby, n apříklad dálnice nebo 
velká ří ční koryta. Ke každému tomuto letovému úseku je pak také nezbytné 
zvolit výšku letu s ohledem na výškový profil povrc hu zem ě, p řekážkách na a 
podél trati, také na letištních prostor ů a dalších prostorech (nap ř. TRA, 
TMA, CTR apod). 
 Pro informace k aktivním prostor ům lze vyhledávat jak online, tak 
například v Databázi letiš ť. Z online zdroj ů je nap říklad oficiální 
stránkou stránky Letecké informa ční služby Řízení letového provozu, s.p. 
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(www.lis.rlp.cz) a zde lze použít jejich aplikaci A isview, ve které lze 
nastavit časy letu a zobrazí se jak aktivní prostory, tak i v šechny platné 
NOTAMy apod.  Pro plánování let ů je ur čit ě výborným pomocníkem stránka 
www.airquest.cz, která pomáhá velice dob ře s plánováním let ů. Ale 
nezapomínejte na nezbytnou dovednost plánování a p řípravy letu s mapou 
a papírovými podklady, protože se m ůže stát, že v p řípad ě vybití baterek 
elektronických za řízení nebo jejich poškození dojde i na situaci, kdy  je 
pot řeba se vyznat v papírové map ě, která je povinnou sou částí výbavy 
každého letadla. 
 Také je nezbytnou dovedností každého pilota osvoji t si v maximální 
míře ovládání ostatních naviga čních p řístroj ů, které jsou instalovány v 
letadle. 

14. Postup navigační přípravy na let 

Na záv ěr shrneme postup navigace: 

a. Volba trati 

Prvn ě si ur číme podstatné body na trati: 
Letišt ě vzletu a p řistání 
Oto čné body – t ěmito body m ůžou být prakticky jakékoli body na zemském 
povrchu, doporu čujeme volit body, které jsou jednozna čně identifikovatelné 
(vysíla če, hrady, vesnice či nám ěstí, vstupní a výstupní body z řízených 
okrsk ů apod.). Všechny tyto body se zakreslují kole čkem dostate čně velkým, 
aby nep řekryl podstatné informace v map ě. 
Spojování čarami oto čných bod ů a výchozího a kone čného letišt ě 
U letišt ě vzletu a p řistání si ov ěřit schopnost letišt ě v dané dob ě, nap ř. 
zda je RWY schopna provozu a zda je provozní doba l etišt ě. 
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b. Vypočítání doby letu a vyznačení doby letu do zakreslené trati 

Vyzna čení časové osy do zakreslené trati- vyzna čí se do mapy dvouminutové 
intervaly na spojnice oto čných bod ů. Časové úseky se vždy po čítají 
jednotliv ě z oto čného bodu do následujícího. Viz snímek níže. Dvoumi nutový 

úsek vypo čítáme z plánované rychlosti letu dle vzore čku: ���á����	
	(�) =

��������	(
��

�
)

��
∗ 2 

Vypočítanou vzdálenost pak zakreslujeme do mapy s ohlede m na m ěřítko mapy.  
Zkusme si p říklad: v=150km/h a m ěřítko mapy 1:500 000. Jak dlouhý je 
dvouminutový úsek p ři t ěchto podmínkách?  
Výsledek je 10mm =2 minuty letu. 
Tyto úseky tedy budeme zna čit krátkými „žeb ří čky“ do mapy a vždy si malými 
číslicemi ozna číme dobu letu z výchozího bodu. 
Při tomto zakreslení doby letu jednotlivých úsek ů se pak musí zapo číst 
ješt ě časy pokud k tzv. nasazení na tra ť, za řazení do okruhu na p řistání, 
manévrovací časy nezbytné pro oto čení nad oto čnými body a tím vznikne 
očekávaná doba letu 
Výpočet celkového času letu – je pot řeba p ři číst ješt ě k výše uvedenému 
sou čtu zdržení na trati z možné ztráty rychlosti p ři letu proti v ětru, 
odklon ění či zdržení letu st ředisky řízení letového provozu, odklon ění 
z d ůvodu nep říznivého vývoje po časí. 

c. Výpočet nezbytného množství paliva  

Pro výpo čet množství paliva použijeme celkovou dobu letu a p očítanou 
hodinovou spot řebu paliva pro daný motor, zpravidla pro motory v U LL 
se používá hodnota 15 lt/hod. samoz řejm ě nikdy není napln ěné letadlo 
jenom tímto vypo čítaným množstvím paliva, vždy uvažovat alespo ň 
palivo na p ůl hodinu až hodinu letu navíc! Pokud by letadlo neb ylo 
schopné nést takové množství paliva, je nutné na tr ati naplánovat 
dopln ění paliva. 

d. Určení kurzu letu v daném úseku 

Změřit úhlom ěrem kurz letu, nap říklad ode čtením kurzu protnutí trasy letu 
s poledníkem. Vždy si nezapome ňme ov ěřit, že zm ěřený kurz odpovídá 
očekávanému sm ěru letu, nap říklad o čekáváme let sm ěrem na JV, musí tedy 
vyjít kurz kolem 140°, nikoli 320°. Takto si vypo čítáme všechny kurzy pro 
všechny úseky letu. 

e. Zápis kurzu letu, vzdálenosti a doby letu v úseku 

Provedeme u každého úseku zápis kurzu letu, vzdálen osti a doby letu úsekem 
a to tak, že dáme velkými číslicemi vedle zakresleného úseku kurz letu a 
pak na zlomek dáme vzdálenost „d ělený“ minutami letu, p ři čemž minuty si 
ozna číme za číslicemi minutovou čárkou. Základní pravidlo zní, že velikost 
písma kurzu je stejn ě velká jako celý zlomek, viz ilustra ční mapa níže. 
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f. Vyznačení v mapě důležitých orientačních bodů a nebezpečí 

Vždy si v map ě vyzna číme d ůležité body na a podél trati, nap ř. dálnice 
a významné silnice, výrazné kopce, vysíla če a jiné vysoké objekty nebo jiné 
stavby. Vyzna čit si je m ůžeme nap říklad i r ůznými barvami, ale vždy tak, 
abychom byli schopni p ředletovou p řípravu v letícím letadle p řečíst 
a pochopit. Nezapomínejme na to, že žádné naše pozn ámky a kresby v map ě 
nesmí p řekrývat významné informace v map ě, nap ř. výšky objekt ů či jiných 
zón, komunika ční frekvence, vstupy a výstupy do ATZ. 

g. Určení výšky/hladiny letu 

Dalším nezbytným úkonem je ur čení výšky nebo hladiny letu, a ť již 
v jednotlivých úsecích nebo na celé trati. Výška vž dy musí být nad 
nejvyšším bodem na a v blízkosti trati, min. 500tf nad nejvyšším objektem. 
Dalším parametrem volby výšky letu je bezpe čná výška letu, tj. v p řípad ě 
vysazení motoru bylo možné doklouzat na nouzovou pl ochu. Výška letu také 
musí zohlednit p řípadné prostory nad tratí, abychom do t ěchto prostor ů 
nevlet ěli zespoda. Výšku letu samoz řejm ě vždy upravujeme dle pot řeby b ěhem 
letu, ale nem ěli bychom se nikdy dostat pod bezpe čnou výšku letu nad 
terénem. Rozdíl mezi výškou letu a letovou hladinou  bychom již m ěli 
zvládnout, pokud si nejste jist, doporu čuji se podívat do p ředchozích 
kapitol. 
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h. Zjištění komunikačních frekvencí na a podél trati 

Vždy je nezbytné najít si všechny frekvence letiš ť a p řípadn ě řízených 
okrsk ů na a podél trati. Tyto frekvence jsou vždy uvád ěny v mapách, ale 
důrazn ě doporu čujeme si je ov ěřovat i v online oficiálních zdrojích, nap ř.: 
VFR příru čka od ŘLP. Nezapomínejme také mít p řipraveny frekvence oblastních 
st ředisek ŘLP (FIC Praha, Morava atd.) Tyto oblastní služby ná m mohou 
pomáhat získávat další prosp ěšné informace za letu, v č. dopln ění 
chyb ějících informací.  

i. Určení záložních letišť 

Nikdy nesmíme zapomenout mít po trati p řipravená záložní letišt ě, na která 
by se dalo v p řípad ě pot řeby nebo nutnosti p řistát. Je d ůležité si vždy 
k daným letištím p ředem p řipravit i nezbytné informace o letišti. 

j. Zjištění informací k provedení letu 

Je pot řeba si p řed každým letem zjistit: 

-  schopnosti a provozní doby všech letiš ť na a podél trati 
-  informace o aktivaci do časných prostor ů nebo vyhlášených 

mimořádných prostor ů  
-  předpov ěď po časí – zde použít všechny dostupné prost ředky, 

které jsou k dispozici, v č. obvoláním METEO služeben na velkých 
letištích (Ostrava-Mošnov, Brno, Pardubice, Praha-K bely…) 

k. Západ slunce 

Západ slunce a soumrak je d ůležité znát u let ů, které jsou plánovány ke 
konci dne. Nikdy se nesmí plánovat let s p řistáním na hran ě soumraku. M ůže 
během letu dojít ke zdržení a již by nebylo možné dok ončit let do 
plánovaného místa p řistání. Také se musí brát v potaz, že ubývání denní ho 
sv ětla je závislé na obla čnosti a aktuálním po časí, kdy ubývání denního 
sv ětla m ůže být výrazn ější. 
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l. Počasí 

Počasí je vždy jedna z nejnáro čněji p ředpov ěditelných okolností pro 
provedení letu, nebudeme se zde zabývat samotnou me teorologií, které je 
věnována jiná část teoretické p řípravy. Zde se podíváme možnosti, kde 
zjistit p ředpov ěď po časí a také na další skute čnosti vzhledem k plánování 
letu.  

-  Předpov ědi po časí – je vhodné použít všechny dostupné 
prost ředky, a ť to jsou aplikace v telefonech, online webové 
stránky, TAF a METAR zprávy vydávané n ěkterými letišti 

-  Ovlivn ění letu po časím – je d ůležité mít vždy na pam ěti, že 
počasí m ůže zm ěnit i sebelépe naplánovaný let. Nap říklad 
obla čnost bude p říliš nízko, že nebude možné p řekonat kopce 
nebo hory. 

-  Viditelnost – viditelnost zkresluje objekty p ři srovnávací 
navigaci, kterou se zde zabýváme. Vzdálen ější orienta ční body 
mohou zmizet v kou řmu a pak m ůže dojít k mylné identifikaci 
t ěchto bod ů. Je nezbytné zde op ět p řipomenout, že pro naše 
létání je minimální dohlednost 5 km. Viditelnost se  také m ůže 
měnit s m ěnící se denní dobou, kdy nap říklad p ři západu slunce 
může docházet k oza řování kou řma a p ři letu na západ m ůže 
dojít, že dohlednost klesne natolik, že schopnost n avigovat 
bude výrazn ě ovlivn ěna. 

-  Vítr – sm ěr a síla v ětru ovliv ňují nejenom tra ťovou rychlost, 
ale také i kurz letu. Je d ůležité s touto veli činou po čítat. 

-  Srážky r ůzného druhu – srážky jsou nebezpe čný jev, který 
zpravidla snižuje dohlednost a v p řípad ě zimního období je 
v nich zvýšená pravd ěpodobnost vzniku námrazy na letadle. Proto 
skrze srážky se snažíme nelétat. 

-  Bouřky – oblasti bou řkových systém ů i jednotlivé lokální bou řky 
je nezbytné oblétnout. 

 
Základním pravidlem je vždy zjistit maximum dostupn ých informací a také 
v p řípad ě pochybností se nebát poradit se se zkušen ějšími piloty.  
 


