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UVOD / METODIKA ANALYZY

Pruvodce technickym
rozborem letu

Konkrétni data, vlastni vypocty a jasné oznacené
hranice toho, co Ize z obou exportu zjistit. PDF je
navrzeno na Sirku displeje telefonu, bez potreby
horizontalniho posouvani.

PODKLADY OFP UDALOSTI
2 130 494
soubory stran zaznamU

TRI UROVNE DUKAZU

NAMERENO: hodnoty Landing Analyseru a jeho event
logu. PLANOVANO: tdaje uvedené v SimBrief OFP ¢&. 2.
ODVOZENO: matematicky vypocet ¢i technicka
interpretace, vzdy s explicitnim predpokladem.

Rozbor se vénuje letu CY726 ze Shemya/Eareckson (PASY)
do Petropavlovsku-Kamcatského/Jelizova (UHPP) dne 13.
fijna 2026 UTC. Pro pristani na 34L pouziva naméreny cas
22:327 a udalosti priblizné od T-6,2 s do T+2,0 s. OFP
naopak popisuje dispecersky plan vydany v 20:06Z.
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Nezaménovat: ,vyborné pristani“ v bodovacim modulu
neznamena, Ze jsou ovérena vsechna kritéria
stabilizovaného pfiblizeni, vdechny limity konkrétniho
CRJ1000 ani platnost planovanych vykonovych tabulek pro
skutecny letoun.

ROZSAH A BEZPECNOST

Dokument slouzi pouze pro rozbor simulatorového letu v
Microsoft Flight Simulator 2024. SimBrief OFP vyslovné
uvadi ,Not for real world navigation“. Neni to aktualni
AIP, QRH, schvalena vykonnostni tabulka ani provozni
postup pro skutecny let.

KAPITOLA 01 / CY726

Identita a kontext letu

Co presné letélo, jaké letadlo uvadi dispecersky plan a
co skutec¢né zaznamenal simulator. Uz zde je dilezity
rozdil v registraci.

LET ODLET PRILET
CY726 PASY UHPP
13. 10. Eareckson Jelizovo
Simulator Microsoft Flight Simulator 2024
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Polozka Zdrojovy udaj

Zaznam pristani CY726; IFR; CRJ1000 Brit Air
F-HMLA

SimBrief OFP 2 CY0726 / CYB726; CRJX D-ACRH

Motory dle OFP CF34-8C5B1

Zvolena draha podle UHPP RWY 34L
logu

Datum a cas 13.10. 2026, 22:32 UTC
dosednuti

Registrace nejsou shodné

V Landing Analyseru je uvedena livery Brit Air s registraci
F-HMLA. V OFP je typ CRJ1000/CRJX, ale registrace
D-ACRH. To neznamend automaticky, zZe byly v simulatoru
pouzity jiné motory nebo hmotnostni limity. Znamena to
vsak, ze nesmime bez dalSiho predpokladat uplnou vazbu
mezi planovacim profilem v SimBrief a konkrétnim
nahranym letadlem.

Stejné dulezZité je rozliSovat obchodni oznaceni letu CY726,
ATC volaci znak CYB726 a polni oznaceni CY0726. Jsou to
razné podoby identifikace ve dvou exportech, nikoli tfi
doloZené samostatné lety.
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CO BY DEFINITIVNE SPOJILO DATA

Screenshot FMS/EFB pred priblizenim se skute¢nou
LAW, VREF, flap setting a aktivni pristavaci drahou. Bez
néj nelze prokazat, Ze referencnich 142 kt z vykonnostni
tabulky OFP bylo opravdu platnych i pro simulovanou
konfiguraci pri dosednuti.

Plvod a ¢asova identita

OFP je release 20:06 UTC, planuje OUT v 20:50Z, OFF v
20:56Z, ON v 22:53Z a IN ve 22:59Z. Landing Analyser
zaznamenal dosednuti 22:32Z. To je o 21 minut dfive nez
planovany ON cas. Skutec¢ny OFF, skutecny IN a délka letu
ovsem ve zdrojich chybi.

Cas na dvou stranach datové hranice

SimBrief tiskne pro PASY 20:50Z/11:50L a pro UHPP
22:53Z/10:53L. Tento rozdil lokalniho data vyplyva z
polohy letist na odlisSnych stranach hranice datového
pasma. V provozni analyze proto pouzivdme zasadné UTC a
¢asovy Udaj udalosti neprevadime na lokalni ¢as bez
uvedeni data.
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FAZE POSLEDNICH 6,2 SEKUND

® -6.2s Zpomaleni klesani
® -3.2s VS kolem nuly

® -25s Kratké +18 fpm
® -10s Znovu klesani

® +0.0s Dotyk, -154 fpm

Tento casovy sled je z poslednich sekund pristani. Delsi ¢asovy priibéh letu
v zaznamu pristani k dispozici neni.

KAPITOLA 02 / CY726

Trasa, vitr a letovy profil
581 NM po zemi, 809 NM relativné vici vzduchu a

os

nad tim protivitr v priméru 117 kt. Rozhodujici ¢isla z
prvni a ¢tvrté strany OFP.
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DISPECERSKA TRASA / GEOGRAFICKE SOURADNICE
SCHEMA Z OFP, NIKOLI TRACK SKUTECNE PROLETENY

54°N
FIR
TOD
TOC
— LUMES
53°N
UHPP
PASY
52°N
158°E 162°E 166°E 170°E 174°E

Nejde o navigacni mapu
Body, zemépisné souradnice a poradi jsou opsany z planovaného navlogu

OFP, s. 4. Spojeni bodl je Cisté schematické. Z telemetrie pristani nelze
rekonstruovat skutecnou trat.

581 809 566

G/C DIST 566 NM je priblizna vzdalenost po velké kruznici
mezi letisti. GND DIST 581 NM odpovida délce planované
trasy. AIR DIST 809 NM zahrnuje ucinek protivétru pfi
priletu vzduchovou hmotou. Rozdil 809 - 581 = 228 NM
nelze povazovat za navigacni ,okliku“. Je to planovaci
ekvivalent prace proti vétru.
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Proc se 581 NM muiZze zménit na 809 air miles

Pri priblizné 1 h 57 min letu a primérné zaporné slozce
vétru 117 kt vychazi jednoduchy vztah 117 x 1,95 = 228
NM. Prave tolik je rozdil mezi AIR a GND DIST. Jde o
mimoradné nazornou kontrolu konzistence OFP: Cisla
navzajem sedi.

DUSLEDEK PRO DOBU LETU

Silny protivitr neznamena snizeni vzdusné rychlosti
letadla. Snizuje jeho rychlost vici zemi. Pri TAS kolem
459 kt a protivétru okolo 121 kt dava OFP GS priblizné
338 kt.

Presny priichod podle OFP

Bod EET Vyznam

PASY 00:00 odletovy bod

TOC 00:31 dosazeni FL360
Magadan FIR 00:49 planovany prechod FIR
LUMES 00:51 mezibod, FL360

TOD 01:33 zacatek sestupu

UHPP 01:57 predpokladané pristani

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 009



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

PLANOVANY VYSKOVY PROFIL

36k O
oC LUMES TO
30k
20k
10k
PA PP
Ok
Om 31m 51m 93m 117m
0-31 min: stoupani 31-93: cestovni 93-117: sestup

Graf je interpolovana vizualizace PLANOVANYCH fazi dle EET TOC a TOD.
Nejde o redlna data autopilota, vyskoméru ani vertikalni profil provedeného
letu.

Cestovni hladina FL360

OFP uvadi FL360, tedy tlakovou letovou hladinu pfiblizné
36 000 ft na standardnim nastaveni 1013,25 hPa, nikoli
pevnou geografickou nadmorskou vysku. Cestovni Mach
byl v navlogu M0.80 a pod nadpisem CRZ SYS se objevuje
M80. To neni udaj o rychlosti v uzlech.

V prvnim Useku planuje navlog v hladiné FL360 TAS okolo
425 kt béhem faze TOC a pozdéji kolem 459 kt. Rychlost
se méni podle teploty, Machova cisla a ¢asti profilu. Pro
priblizeni neni pouzitelné Zadné z téchto cestovnich cisel.
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Poloha TOD a vyznam c¢asu EET

TOD je podle navlogu po 93 minutach od zahjjeni letového
segmentu, priblizné 88 NM pred cilem jako zbyvajici
vzdalenost RDIS. Nasledujici planovana ¢ast trva 24 minut.
Hodnota neni univerzalni bod zac¢atku klesani. Skute¢ny
TOD se musi vypocist z vysky, rychlosti, omezeni ATC,
pocasi a zvoleného pfiblizeni.

MORA a kamcatsky terén

OFP obsahuje upozornéni MOST CRITICAL MORA 11100
FEET AT TOD. Jde o zasadni planovaci informaci, protoze
prostredi Kamcatky obsahuje vysoky terén. MORA neni
povolend vyska priblizeni ani automatickd minimalni vyska
pro kazdy segment a nema nahrazovat prislusné
publikované minima instrumentalni procedury.

CO EXPORT NEDOKAZUJE

Nezname skutecné proleténé waypointy, pripadné
vektorovani, skutec¢nou vysku nad terénem, redlny
cross-track error, pouzité RNAV Ci ILS a ¢as zahajeni
sestupu. Lze hodnotit konzistenci planované trasy, ne
presnost jejiho skute¢ného provedeni.

Rozpis fazi v case

Faze Rozmezi Délka

Stoupani 0-31 min 31 min
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Faze Rozmezi Délka
Cestovni let 31-93 min 62 min
Sestup 93-117 min 24 min

Rozdéleni je zjednoduSenim pozorovaného planovaciho
navlogu. Cas do TOC 31 minut je na tuto kratkou trasu
vyznamna cast letu, proto nadmorska vyska a volba FL360
ovliviuji palivo, dostupny prostor pro sestup i ¢asovy profil.

FIR a oceanské prostredi

V ICAO FPL je mezi PASY a UHPP jediny pojmenovany
mezibod LUMES. V polozce EET/UHMMO0049 je
predpokladany vstup do Magadan FIR po 49 minutach.
Planovaci NOTAM obsahuji také rozsahly blok informaci
pro Anchorage, Japan/Fukuoka a Magadan. Ne vsechny
jsou relevantni ke skute¢né planované zapadni trase.

KAPITOLA 03 / CY726

Hmotnosti, vykon a vzlet

Hmotnostni plan, ranvej 28, vykonové tabulky a
dilezité rozliseni strukturalnich limitd od limitu
konkrétni drahy.
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ZFW TOW LAW

31 202 37 705 34 341

kg ke ke

Velikost Plan Maximum z OFP
Zero Fuel Weight 31202 kg 35 154 kg
Take-off Weight 37 705 kg 41 640 kg
Landing Weight 34 341 kg 36 968 kg

ZFW je hmotnost letadla bez pouzitelného paliva. TOW
zahrnuje predpokladané palivo pfi vzletu, LAW je
planovana pfristavaci hmotnost. Rozdil 37 705 - 34 341 =3
364 kg presné odpovida planovanému TRIP FUEL. Tento
vztah je v dokumentu vnitfné konzistentni.

92 cestuijicich a naklad

Dispecerska poznamka uvadi ECO 92 a BAG 1460. Na
souhrnné strance je ,PAX 92 payload pfiblizné 7,7 t. Cislo
1460 je soucasti planovaného rozpisu zavazadel v
poznamce. Neni dolozeno, ze simulator v okamziku letu
nacetl tuto presnou distribuci obsazeni a CG.

PASY 28: vzletova konfigurace

Parametr Planované nastaveni

RWY 28, ACARS 10 004 ft

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 013



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

Parametr Planované nastaveni

OAT / vitr +6 °C, 309°/13 kt

QNH 30.18 inHg

Flaps 8°

Vykon FLEX, SEL TEMP 29 °C
Bleeds ON

V1/VR/V2 149 / 149 / 159 kt (viz pozn.)
MRTW dle 40 410 kg (kod 4041 x 10 kg)
podminek

Ve vypisu TLR jsou nékteré hodnoty rychlosti zkracené
jako 49 / 49 / 59. Uplné hodnoty 149 / 149 / 159 kt
potvrzuje soucasné prehled konfigurace pro suchou RWY v
téze sekci. Udaj 49 kt by pro vzlet CRJ1000 v tomto scénafi
nedaval smysl.

Vzletova hmotnost versus vykonovy limit

Strukturalni limit 41 640 kg je odlisSny od podminéného
vykonového limitu pro konkrétni drahu a pocasi. TLR pro
RWY 28 uvadi MRTW 40 410 kg. Mezi planovanou TOW
37 705 kg a timto limitem vychazi priblizna rezerva 2 705
kg. To neni doklad provedené performance kontroly v
addonovém EFB, pouze aritmetika nad planem.
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Vitr na vzletu

Uvazujeme-li kurz RWY 28 priblizné 280°, vitr 309°/13 kt
ma Celni slozku 11,4 kt a boc¢ni 6,3 kt. Bez presné
magnetické osy jde o vypocet nad oznacenim drahy.
Skutecny vitr na vzletu, narazy a stav drahy zdroj Landing
Analyser neobsahuje.

FLAPS 8 VERSUS FLAPS 20

TLR rozlisuje dry/calm variantu s FLAPS 8 od wet/engine
anti-ice varianty s FLAPS 20 a odliSnymi rychlostmi.
Prevzit V1, VR a V2 z jedné kombinace pro druhou by
byla chyba. V PDF jsou uvedeny jen hodnoty odpovidajici
planované varianté.

Vzlet nebyl méren

K dispozici nemame actual take-off speeds, teplotu v
addonovém EFB, dosaZeny thrust, G na rotaci ani priibéh
stoupani. Proto zde nelze analyzovat skute¢né provedeni
vzletu s takovou presnosti, jakou mame pro dosednuti.
Tato kapitola popisuje dispecersky vypocet a jeho omezeni.
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KAPITOLA 04 / CY726

Palivo: plan, rezerva a
spotreba

OFP planoval 6 571 kg block fuel. Landing Analyser
pozdéji vykazal spotiebu 3 473 kg, ale sdm
nevysvétluje jeji Casové hranice.

PALIVO / STRUKTURA 6 571 KG

B TRIP:3364kg ) CONT: 168kg
B ALTN:2316kg B FINRES: 655 kg
TAXI: 68 kg

OFP s. 1; plocha pruhu je mérna hmotnosti.

SloZené palivo podle OFP s. 1: TRIP 3 364, CONT 168, ALTN 2 316,
FINRES 655 a TAXI 68 kg. Soucet presné 6 571 kg.

6571 6 503 3 364
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Rovnice palivového planu

Minimalni vzletové palivo je tvofeno TRIP + CONT + ALTN
+ FINRES =3 364 + 168 + 2 316 + 655 = 6 503 kg. Po
pricteni planovaného TAXI 68 kg vznikne BLOCK FUEL 6
571 kg. OFP uvadi EXTRA O, tedy zadné dodatecné
discretionary palivo nad tento plan.

Planovana CONT rezerva predstavuje 5 % z TRIP: 0,05 x 3
364 = 168,2 kg. Cas 00:06 uvedeny v radku CONT je
SimBrieftv planovaci ekvivalent této polozky, nikoli
zavazek Sestiminutového paliva ve vSech skutecnych
provoznich konfiguracich.

Alternate a finalni rezerva

Pro nahradni letist¢ UHMM/Sokol (GDX) je alokovano 2
316 kg na 1 h 30 min pri deklarované vzdalenosti 520 NM.
FINRES je 655 kg na 30 minut. Spole¢na polozka ALTN +
FINRES ¢ini 2 971 kg. Po planovaném pfistani musi z(stat
palivo nejen na letisti, ale na zvolenou a schvalenou
rezervni strategii.

SimBrief na konci planned trip vykazuje priblizné 3,1 t
EFOB, coz odpovida 6 503 - 3 364 = 3 139 kg po letu od
vzletu. Z toho 2 971 kg predstavuje ALTN + FINRES a
zbyvajicich asi 168 kg CONT. Zaokrouhleni v navlogu
vysvétluje zobrazeni 3,1 t.

Slozka Palivo Cas

TRIP 3 364 kg 01:57
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Slozka Palivo Cas
CONT 168 kg 00:06
ALTN UHMM 2316 kg 01:30
FINRES 655 kg 00:30
TAXI 68 kg 00:06
BLOCK 6571 kg souhrn

Skutecné vyuzité palivo v analyseru

Modul ,Fuel Efficiency“ zapisuje 3 473 kg used a udéluje
85/100. Jde o vystup hodnotici aplikace, nikoli o pfimo
pfilozeny prehled nadrzi ze simulatoru. Nezname, zda
,2used“ zahrnuje pojizdéni, start, casové preskakovani ani
pripadné dolévani. PovaZzujeme jej proto za samostatnou
hodnotu se znAmym zdrojem a neznamymi ucetnimi
hranicemi.

Srovnani Rozdil PFi shodném rozsahu
3473 vs TRIP 3 364 +109 kg +3,24 %

3473 vs TRIP+TAXI 3 +41 kg +1,19 %

432

Obé procentualni diference jsou matematicky korektni, ale
kazda vychazi z jiné srovnavaci zakladny. O palivové
efektivité letu lIze zodpovédné rozhodnout teprve po
ovéreni, ktera faze byla skute¢né zahrnuta do Udaje ,used".
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Z rozdilu 109 kg nelze automaticky dovozovat chybu
planovaciho modelu ani nadspotrebu.

Podminény vypocet ocekavaného zbytku

Pouze pokud byl na zacatku zachyceného intervalu
skute¢né BLOCK 6 571 kg, nedoslo k zméné paliva a méric
spotreby pokryva tentyz interval, vyslo by 6 571 -3 473 =
3 098 kg. Proti planované polozce ALTN + FINRES by to
znamenalo 127 kg navic. Tyto predpoklady zdroje
nepotvrzuji, takze 3 098 kg neni namérené pristavaci
palivo.

ZASADNI ROZLISENi

OFP BLOCK FUEL, OFP T/OFF FUEL, OFP EFOB a udaj
Landing Analyseru ,fuel used“ nejsou zaménitelné
veli¢iny. Bez skute¢ného pocatecniho a kone¢ného
fuel-on-board nelze potvrdit finalni palivovou rezervu.

Kontrola palivové konzistence naviogu

Prilet Predpokladané EFOB Spaleno od vzletu

PASY 6,5t 0,1 t v ramci
taxi/logu

TOC 00:31 51t 14+t

LUMES 00:51 45t 20t

TOD 01:33 34t 32t
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Pralet Predpokladané EFOB Spaleno od vzletu
UHPP 01:57 3,1t 341t

EFOB PODLE NAVLOGU / PLAN

PASY
6.0t
TOC
50t LUMES
40t
30t TOD
UHPP
Om 31m 51m 93m 117m

Vyvoj je veden pres planované navigacni body, nikoli mérené nadrze.

Body EFOB jsou prevzaty z OFP navlogu s presnosti 0,1 t. Hodnoty mezi
body graf spojuje pro vizualni orientaci, nejsou to namérené vzorky
prabéhu spalovani.

Udaje jsou publikovany v tunach na jednu desetinu, takze je
nelze zpétné diferencovat s presnosti na jednotky
kilogramU. Napriklad rozdil 5,1 - 4,5 = 0,6 t je orientacni
segmentova spotreba, ne dikaz presného okamzitého fuel
flow.
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Sensitivita OFP na zmény

Sekce ,Operational impacts” udava zvyseni planované TRIP
spotreby o 62 kg pri +1,0 t hmotnosti; pfi —=1,0 t je zména
-63 kg. Zména cost indexu na Cl O podle daného béhu
prinasi priblizné -9 kg a -1 min, zatimco CI 50 +2 kg a -3
min. Tyto hodnoty jsou lokalni vypocty pro konkrétni
nastaveni SimBrief, nikoli obecné fyzikalni zakony
CRJ1000.

OFP uvadi pramérny fuel flow 1 725 kg/h. Kontrola 3 364
kg /1,95 h = 1725 kg/h presné potvrzuje, Ze priimérny
pratok byl pocitan pres planovany let. Okamzity pritok ve
stoupani, cruise a sestupu se od tohoto prméru mdlze
vyznamneé lisit.

Pohled do skutec¢ného vyuziti pri dalSich
letech

Pro pristé je nejlepsi poridit Ctyri synchronizované udaje z
FMS/EFB: palivo pred pushbackem, po vzletu, pfi TOD a
pfi parkovani. Tim Ize oddélit taxi burn, airborne trip burn,
skutecny sestupovy burn a finalni contingency. Teprve

takové rozdéleni umozni korektni porovnani se SimBriefem
po jednotlivych fazich.

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 021



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

KAPITOLA 05 / CY726

Pocasi: odlet, cruise,
Kamcatka

Silny protivitr ve FL360, konvektivni obla¢nost v
destinaci a zhorsujici se podminky v jejim TAF. Rozdil
mezi zpravou 20:00Z a dotykem 22:327Z je vyznamny.

METAR PASY pred planovanym odletem

OFP uvadi pozorovani 131859 31013KT 10SM SCT021
BKN160 06/01 A3018. Z toho plyne vitr 310°/13 kt,
dohlednost 10 statutarnich mil a vice, roztrhana obla¢nost
ve vysce 2 100 ft AGL a BKN pfiblizné 16 000 ft AGL.
Teplota +6 °C, rosny bod +1 °C, altimetr 30.18 inHg.

Na planovaném vzletu RWY 28 vychazi ¢elni vitr kolem
11-12 kt a bo¢ni kolem 6-7 kt. TAF uvadi ve svém
zakladnim obdobi 310°/20 kt s narazy 30 kt; dispeCerska
tabulka pro vzlet pracovala s hodnotou 309°/13 kt.
Pozorovani, predpovéd a vypoctovy vstup proto nelze
slucovat do jediné ,skutecné“ hodnoty.

METAR UHPP v 20:00 UTC

Zdroj: 132000 33004MPS 9999 -SHRA BKNO39CB
BKNO046 03/M01 Q1018 R34L/CLRD62 NOSIG. Hlasi vitr
330°/4 m/s, tedy priblizné 7,8 kt, dohlednost nejméné 10
km, slabé destové prehanky, bourkovou obla¢nost CB BKN
v 3 900 ft a dalsi BKN ve 4 600 ft, teplotu +3 °C, rosny bod
-1°CaQNH 1018 hPa.
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Zaznam explicitné obsahuje stav drahy 34L v podobé
,R34L/CLRD62". Bez znalosti presné verze formatu
RVR/RWY state a bez originalniho SNOWTAM/RCR tento
koéd neprekladame do konkrétniho koeficientu treni.
Podstatné je, Ze TLR plvodné pocitd s mokrou drahou.

TAF UHPP: relevantni casové useky

Interval Predpovéd’ Vyznam
Zakladni 01003G10MPS; CBive
BKNO25CB; BKN0O50 vychozim
stavu
TEMPO 1000 m; -SHRA; BR; VV003 kratka vyrazné
18-227 horsi
dohlednost
TEMPO 12005G12MPS; 4000 m; presné v okné
22-03Z -SHRA; BR; BKNO11; dosednuti
OVC020CB

Skute¢né dosednuti v 22:32Z spada do intervalu druhé
docasné zmény TAF. V ném se pripousti dohlednost 4 km,
prehanky, mlha/opar, BKN 1 100 ft a OVC CB 2 000 ft. To
neznamena, Ze tyto podminky v okamziku letu skute¢né
nastaly. Jde o vyznamné planovaci riziko, které mélo byt
monitorovano pred zahajenim pfriblizeni.

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 023



CY726 / PASY - UHPP 13.10.2026 e CRJ1000
TAF UHPP / CASOVA OSA
TD 22:327
187 207 227 00Z 037

18-227: vVv003, 1 000 m
22-03Z:4 000 m, BR, BKN011/CB

Obé pasma oznacuji TEMPO, nikoli trvaly stav pocasi.

Casova okna TEMPO pochazeji z TAF v OFP s. 10. Dotykova znaéka je ¢as
skute¢ného pristani. TEMPO neni potvrzené pozorovani.

POZOROVANI STARE 152 MINUT

METAR 20:00Z je pfi dotyku ve 22:327 stary 2 h 32 min.
Neni primym dlkazem viditelnosti, stavu povrchu ani
boc¢niho vétru v okamzZiku pfristani. Pro presny debrief by
byl potfeba METAR/ATIS z pfiblizného ¢asu priblizeni.

Vitr podle simulatoru v okamziku dotyku

Landing Analyser hlasi 340°/4 kt, celni slozku 4 kt a bo¢ni O
kt. Pri orientaci osy 337° vychazi detailnéjsi
trigonometricky rozklad ¢elni slozka 3,99 kt a bocni asi 0,21
kt. Zaokrouhleni bo¢ni slozky na nulu je tim vysvétleno.
Priblizna relativni poloha 3° na pravé strané odpovida vétru
prichazejicimu témér presné proti sméru pristani.
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PROTISMERNE PRAHY: 16R A 34L

PLAN 16R SKUTECNOST 34L
Vitr 127° / 10 kt Vitr 340° / 4 kt
Celni +8.7 kt Celni +4.0 kt
Bocni 5.0 kt Bocni 0.2 kt

Sméry jsou z OFP a zdznamu. Schéma neni ve fyzickém méritku.

Planovany vitr pro RWY 16R pouziva TLR 127°/10 kt, skute¢ny dotyk RWY
34L vitr 340°/4 kt. Rozklad vychazi z aproximovanych smért 157° a 337°.
Plan a skute¢nost nejsou soucasna meteorologicka méreni.

Co by udélala tataz slozka vétru na opacné
draze

Vitr 340°/4 kt by pro opacny smér 16R predstavoval
zhruba 4kt zadni vitr. Naopak predpovédni vstup 127°/10
kt dava pro planovanou 16R priblizné 8,7kt celni vitr, avsak
pro 34L 8,7kt zadni vitr. To ndzorné ukazuje, proc je vybér
drahy podminén ¢asové aktualnim vétrem, nikoli jen
parametry v dobé vydani OFP.
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Vyskovy vitr a TAS

OFP s. 5 obsahuje kolem FL360 zhruba 300°/127 kt pfi
TOC, 294°/124 kt u LUMES a 276°/105 kt u TOD. Pro
zapadné orientovanou trasu vitr vane témér proti letadlu.
Zdroj navlogu to vyjadfuje jako priblizné 121 kt protivétru
na zacatku a na stfednich segmentech.

Teplota kolem FL360 je v usecich zhruba =56 °C. To je
teplota okolniho vzduchu v dané vysce z vyskového
modelu, nikoli OAT u pfistani. Pro Mach 0,80 pak dava
priblizné TAS 459 kt, jak tiskne navlog, protoZe rychlost
zvuku zavisi na teploté.

VYSKOVY VITR / FL360

ToC G 300°/ 127 kt
LUMES oD  294°/ 124kt

TOD D 276° / 105 kt

Smér FROM / rychlost; vSechny udaje jsou planované.

Zdroj: OFP s. 5, vitr v FL360 u TOC, LUMES a TOD. Nejde o skute¢na
méreni METAR ve vysce.
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SIGMET: kde a v jaké vysce

OFP obsahuje SIGMET M09 pro severe icing a M10 pro
severe turbulence v severni oblasti Magadan FIR, pfiblizné
od 61° severni Sirky vyse, SFC-FL100. Planovana trat
CY726 bézi kolem 53°N a cruise FL360. Tato oblast a
vyskové rozmezi tedy neprokazuiji, ze se letadlo dostalo do
vyhlageného jevu. Slo o upozornéni v Sirokém FIR bulletinu,
ne dolozenou udalost na trase.

Konvektivni a sopecna rizika

Blizkost CB a mokré drahy je naopak relevantni pro UHPP.
V NOTAM jsou navic vyjmenované aktivni sopky v regionu
(Sheveluch a Chikurachki) se zvysenou pohotovosti kvli
vulkanickému popelu. Je nutné odlisit pritomnost
regionalniho upozornéni od skutec¢ného pruletu oblakem
popela, ktery Zadny zdroj nedoklada.

KAPITOLA 06 / CY726
Letisté, drahy a priblizeni
Co rikaji o priblizeni dispecerské podklady a co

naopak nevime o tom, kterou konkrétni
instrumentalni proceduru jsi v MSFS provedlI.
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PASY, Eareckson Air Station

Odletové letisté lezi na Shemya v Aleutském souostrovi.
SimBrief pro odlet planoval RWY 28 a TLR uvadél délku 10
004 ft. Dalezitymi vstupy byly vitr 309°/13 kt, teplota +6
°C, 30.18 inHg a predpokladand TOW zhruba 37,7 t. Vse
jsou planové udaje, nikoli sledovani skutec¢ného rozjezdu.

UHPP, Jelizovo

Letisté UHPP ma v pouzitych zdrojich drahovy par
16R/34L. TLR uvadi shodnou délku 11 155 ft, tedy
priblizné 3 400 m, pro obé orientace. Landing Analyser
uvadi pro skutecné pouzitou 34L kurs osy 337°. Reciprocni
hodnota je 157° pro 16R.

34L 3400 337

Co v OFP stalo o ILS

Draha ILS v tabulce TLR Poznamka

16R 109.90 MHz OFP planoval priblizeni
16R

34L 108.70 MHz Frekvence uvedena v

ACARS RUNWAYS
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Uvedeni ILS frekvence v tabulce neprokazuje, Ze byl
prijimac pfi skute¢ném letu naladén, localizer ¢i glideslope
zachycen ani Ze se letél konkrétni ILS postup. Nezname
chart minima, course/ident, missed approach a ani
autopilotni moédy v posledni fazi. Neni proto korektni
oznacovat skutecné priblizeni za ILS 34L bez dalSiho zdroje.

Dilezité NOTAM k systému priblizeni

A5238/26 vyslovné uvadi: ILS CAT Il APCH RWY 34L
NOT PROVIDED. G0346/26 uvadi, ze GLS 34L pres GBAS
(kanaly 22269, 21858) neni poskytovan, stejné jako
nékteré RNAV/GLS postupy. To jsou informace pro vybér
typu pfiblizeni. Ani jedna sama o sobé neprokazuje
nepouzitelnost vsech béznych ILS CAT | postupu.

ZAVER KE ZPUSOBU PRIBLIZENI

Skutec¢né RWY 34L je doloZené. K dispozici je
publikovana ILS frekvence 108.70 MHz v OFP. Naproti
tomu typ provedeného pribliZzeni, pouzitd minima,
zachyceni ILS i konfigurace autopilota v dostupnych
zdrojich zaznamenany nejsou.
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Udaje pro landing performance

SimBrief(v TLR byl pocitan pro RWY 16R, OAT +3 °C, vitr
127°/10 kt, QNH 1018 hPa, mokrou drahu, FLAPS 45 a
LAW priblizné 34 341 kg. Vysledna tabulka obsahuje VREF
142 kt, suché a mokré délky pfistani. Protoze se redlné
pouzila opacna draha 34L a jiny vitr, jsou Cisla spravné
Ctena jako planovana referencni data, nikoli potvrzeny
vypocet pro skute¢né dosednuti.

LANDING DISTANCE / OFP TLR

DRY skutecna 3403 ft
G

WET skute¢na 4 616 ft
D

DRY factored 4 689 ft
D

WET factored 6 084 ft
D

Referencni délka RWY: 11 155 ft / 3 400 m.
Neni to prfimé méritko dojezdu po dotyku.

Podle TLR OFP, s. 9, pro hmotnost kolem 34,34 t a FLAPS 45. ,Actual“ a
,factored" jsou ndzvy planovacich vykonnostnich kategorii, ne namérené
hodnoty z tohoto letu.

Landing distance v metrické podobé

Metrika TLR Stopy Metry

DRY actual 3403 1037
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Metrika TLR Stopy Metry
WET actual 4616 1407
DRY factored 4 689 1429
WET factored 6 084 1854

Tato vykonnostni data nelze pfimo srovnavat s dojezdem
794 m z Landing Analyseru. Vypocet pristavaci vzdalenosti
typicky vychazi z definované vysky nad prahem a
predpoklad( o povrchu, brzdéni, konfiguraci a rychlosti.
,Rollout” je jen segment po dotyku. Pfimé odecteni 794 od
1 407 by bylo metodicky nespravné.

Komponenta vétru versus délka pristani

Landing distance je citliva zejména na ground speed pfri
dosednuti, coz ovliviuje délku brzdné drahy priblizné s
druhou mocninou rychlosti. V TLR je radek HW/TW
correction, tedy korekce na Celni ¢i zadni vitr. Bez toho,
abychom znali presny predpis vypoctu v pluginu a skute¢né
pouzitou konfiguraci, neni vhodné prepocitavat
certifikovanou vzdalenost jedinym univerzalnim vzorcem.
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KAPITOLA 07 / CY726

Stabilita priblizeni a 50ft
gate

Ve, vewvrs

zcela maximalnim vysledkem z celé pfistavaci sekce.
Je potreba jej rozdélit na samostatné osy a omezeni
metody.

HODNOCENI MODULU / POLOZKY

Svisla rychlost G 100
Pretizeni D 100
Odskok G 100
Stabilita D 80
Dojezd G 100
Spotieba D 85

Vahy algoritmu celkového skore nejsou v exportu uvedeny.
Zobrazené dil¢i body jsou prevzaty pfimo z dashboardu Landing Analyseru.

Celkové skére 95/100 nelze odvodit prostym prdmérem bez znalosti
internich vah.
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Jak program vypocetl stabilitu

Dashboard udava 176 vzorki pod 1 000 ft AGL po
vylouceni poslednich tfi sekund pred dotykem. Pro
vertikalni rychlost hlasi smérodatnou odchylku o = 115
ft/min a skére 80/100. Pro naklon hlasi o = 1,6° a skére
100/100. Konecné skore stability urcuje horsi z obou os,
tedy vertikalni osa.

Smérodatna odchylka nevypovid3, zda bylo klesani jako
celek moc vysoké nebo nizké. Méfi rozptyl kolem praméru.
MlzZeme tedy mit témér konstantnich -800 ft/min s
nizkym o, nebo priimérnych -650 ft/min se znacnym
kolisanim. Vyvoz, Ze pilot ,nedrzel glideslope“, by z
jediného o byl neopravnény.

Co znamena skore 80

Priblizeni bylo podle hodnotici funkce vétsinou stabilni,
nikoliv zcela bez vykyvu v rychlosti klesani. Pricina rozptylu
neni dolozena. Mohlo jit o vitr, zmény thrust, autopilotni
korekce, pilotni vstupy nebo o chovani/filtraci SimConnect
dat. Véta ,horsi osa rozhoduje“ odpovida popisu aplikace a
vysvétluje, pro¢ malé kolisani banku nekompenzuje
vertikalni oscilaci.

Prechod 50 ft AGL
Test Méreni Prah Vysledek
Sink 658 ft/min 1 000 fpm PASS
Bank 0,4° 7° PASS
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Test Méreni Prah Vysledek
Speed bez Udaje vyzaduje NOT CHE

VREF CKED

V 50 ft gate naméril modul klesani 658 ft/min a bank 0,4°.
Obé hodnoty splnily lokalni konfiguraci limitd hodnotici
aplikace. Limit 1 000 ft/min zde byl pouzit programem,
nikoliv dolozen jako schvaleny operatorsky SOP tohoto
simulovaného letu.

RYCHLOST NEBYLA VALIDOVANA

Aplikace explicitné sdéluje, Ze test SPEED byl ,Not
checked", protoze pro tuto funkci neméla propojeny
VREF ze SimBrief. Vysledek ,50 ft gate Stable“ tedy v
dostupném vystupu potvrzuje splnéni pouze dvou
kontrolovanych polozek, ne rychlostni rezim.

Kritéria Flight Safety Foundation

Flight Safety Foundation ve své metodice ALAR uvadi pro
stabilizované pribliZzeni vice kritérii, zejména spravnou trat,
odpovidajici konfiguraci, rychlost, vertikalni rychlost, vykon
motorl, dokoncené checklisty a pristup k rozhodnuti o
go-around. Doporucované kontrolni hladiny podle
klasického FSF ALAR jsou 1 000 ft nad letistém v IMC a
500 ft ve VMC. Konkrétni provozni SOP letounu nebo
dopravce vsak maji prednost pred obecnym edukativnim
ramcem.
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V exportu mame statistiku pod 1 000 ft, ale chybi vyvoj
rychlosti, lokalizer/glideslope deviation, vykon motor( i
konfigurace na stabiliza¢ni brané. Celkové splnéni FSF ani
konkrétniho SOP tedy nelze z dosaZzeného skére 80/100
nezavisle certifikovat.

Proc se 50ft hodnota -658 fpm nemusi
rovnat dotyku

Pri sklonu sestupu 3° a GS kolem 120 kt odpovida
geometricky pozadavek priblizné 637 ft/min. Hodnota 658
ft/min ve 50 ft je proto radové slucitelna s profilem 3°.
Pred samotnym dotykem ale pilot obvykle provadi flare a
klesani se vyznamné méni. Dotykovych -154 ft/min je o
504 ft/min mensi velikost nez mérena hodnota ve 50 ft.

To vSak neznamen3, Ze flare zacal presné v 50 ft.
Poskytnuté detailni logovani zacina az v poslednich
priblizné 4 ft AGL a nezachycuje intervenuijici ¢ast
descentu. Cas zahajeni flare se proto presné lokalizovat
neda.

Stabilni priblizeni neni totéz co hladky dotyk

Mékky dotyk je primarné podminén fizenim vertikalni
energie v poslednich metrech. Stabilizované priblizeni se
hodnoti napfic trajektorii, konfiguraci a rychlostni rezervou.
Pristani mGze byt mechanicky mékké a soucasné
proceduralné nevyhovuijici, nebo naopak vyssi sink rate pfi
kontaktu mlze byt za urcitych podminek predvidatelnym
vysledkem spravné techniky. Tato dvé hodnoceni je nutné
oddélovat.
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KAPITOLA 08 / CY726

Poslednich 6,2 sekundy:
data po snimcich

Ve, vewvys

opirdme o jednotlivé radky event logu a vizualizujeme
casové pribéhy jako skutec¢nou vektorovou
telemetrii.

Casovy rozsah a vzorkovani

Landing Analyser uvadi vzorkovaci periodu 16 ms, tedy
nominalné asi 62,5 Hz. Tabulka ale zobrazuje ¢as
zaokrouhleny na jednu desetinu sekundy, takze v kazdém
,1—3,0s" je vice rliznych radku. Pro citelné grafy jsou
hodnoty se stejnym zobrazenym ¢asem priimérovany. To
nema predstirat plvodni vyssi Casové rozliseni.

Ze souboru bylo strojové nacteno 494 platnych datovych
radka véetné udalosti , Touchdown". Nékteré radky
oznacené jako Approach, Flare a Rollout reprezentu;ji rlizné
faze pri totozné zaokrouhleném ¢ase. Pomocny sloupec
,Descent fpm“ ma v nékterych vzorcich chybéjici hodnoty a
neodpovida vzdy sloupci ,Sim VS,
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FAZE POSLEDNICH 6,2 SEKUND

® -6.2s Zpomaleni klesani
® -3.2s VS kolem nuly

® -25s Kratké +18 fpm
® -10s Znovu klesani

® +0.0s Dotyk, -154 fpm

Pét bodU je analytickym vybérem z telemetrie, nikoli sadou interné
logovanych autopilotnich udalosti.

Svisla rychlost podle simulatoru

SIM VS / POSLEDNIi SEKUNDY
Cas vzhledem k dotyku [s]

100
-38
-175

-312

-450
-6 -4 -2 ™ +2
® Sim VS [ft/min]

Zobrazeny sloupec Sim VS: od =395 ft/min na T-6,2 s pres asi +18 ft/min
kolem T-2,5 s zpét k =157 ft/min v okamziku udalosti Touchdown.
Posledni hodnoty po touchdownu nelze chapat jako skute¢nou rychlost
klesani kola do podkladu.
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Od priblizné -6,2 s do -3,2 s vertikdlni rychlost soustavné
prechazi od zapornych hodnot témér k nule. V dalsi ¢asti
kratce zméni znaménko a dosdhne priblizné +18 ft/min
kolem T-2,5 s. Poté klesani znovu roste a pfi dotyku cini
priblizné =157 ft/min podle sloupce Sim VS, resp. -154
ft/min podle zméreného touchdown rate.

Kratké nadneseni nad drahou

Kladny udaj Sim VS predstavuje podle signalu kratky
vzestup, pokud SimConnect hodnotu reprodukuje vérné.
Pribéh AGL soucasné kolem této faze setrvava priblizné
mezi 3 a 4 ft. To je slucitelné s kratkym ,float” nebo
drobnym ballooningem, ale neni to dostatecny dikaz
presné trajektorie tézisté a vysky hlavniho podvozku. AGL
se v logu zaznamenava jen jako cela stopa.
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AGL / KVANTOVANA VYSKA
Cas vzhledem k dotyku [s]

5.0

0.0
-6 -4 2 ™ +2
® AGL [ft]

AGL v tabulce nabyva celociselnych hodnot 1-4 ft. Navrat ze 2-3 ft k 4 ft v
prabéhu flare nelze interpretovat s presnosti na centimetry. Referenc¢ni bod
simula¢niho snimace nemusi lezet v misté kontaktu podvozku.

Sloupec Descent fpm versus Sim VS

V event logu jsou vedle sebe dva indikatory: ,Descent fpm*“
a ,,Sim VS“. Pri T-4,3 s se napriklad objevuje Descent
kolem +135 fpm, zatimco Sim VS kolem -86 fpm. Takovy
nesoulad mUze souviset s rozdilnou definici signald,
derivaci zaokrouhlené vysky, filtraci ¢i asovym posunem. Z
exportu nezname implementacni detaily obou velicin.

Jako primarni prabéh vertikalni rychlosti proto na grafu
pouzivame ,Sim VS“. Hodnotu landing rate =154 ft/min
prejimame z okamziku zachycené udalosti touchdown,
nikoli rekonstrukci numerické derivace zaokrouhleného
AGL. Tim nedochazi k miseni signall s riznou sémantikou.

Vyvoj indicated a ground speed
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RYCHLOST V CASE
Cas vzhledem k dotyku [s]

134
126
117

108

100
6 4 -2 TD +2

@ |AS [kt] ® GS [kt]

UZ na T-6,2 s priblizné 130 KIAS a 123 kt GS. Pri touchdownu 116 KIAS a

dotyku.

IAS klesla v analyzovaném okné pfiblizné z 130 kt na 116
kt, tedy o 14 kt. GS poklesla obdobné z 123 kt na 110 kt,
také o 13 kt. Rozdil IAS a GS je blizko 6-7 kt, neni vsak
primo roven sloZce vétru, protoZe IAS neni TAS a oba
signaly mohou pouzivat odliSné ¢asovani a podminky
simulatoru.

Pri skute¢ném dotyku 110 kt GS odpovida asi 56,6 m/s.
Kineticka energie roste s kvadratem rychlosti, coz
vysvétluje vyznam kazdého uzlu nad pozadovanou rychlosti
na mokré draze. Zde nemame potvrzenou aktudlni VREF
ani hmotnost, takze samotnych 116 KIAS v logu jesté
neudava velikost skutec¢né rychlostni rezervy nad padovou
rychlosti.

Pitch: zvyseni béhem flare

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 040



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

PITCH VUCI DOTYKU
Cas vzhledem k dotyku [s]

5.0

25
-6 -4 2 ™ +2
® Pitch []

Pitch roste z pfiblizné +2,9° na T-6,2 s k +3,9° pfi dotyku. Po dotyku v
event logu dosahuje az +4,5°. Neni dolozena vyska podvozku, geometrie
ocasni ¢asti ani aktivita pitch trimu.

V pribéhu tfi sekund pred dotykem z(stava pitch pobliz
+3,5 az +3,9° a postupné se upravuje. Nejde o nahlé velké
pritaZzeni tésné v okamziku kontaktu. Zdroj ale nezachycuje
Uhel nabéhu, vyskovku, yoke input ani zménu tahu. Proto
nelze z pitch rate zpétné urcit presny zpusob pilotaze.

Bank: oprava velmi malého naklonu
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BANK VUCI DOTYKU
Cas vzhledem k dotyku [s]

1.0

-1.5

-6 -4 =2 D +2
® Bank [°]

V poslednich 6,2 s prechazi bank od pfriblizné -0,9° pres 0° tésné pred
dotykem na +0,3° pri touchdownu. Jde o velmi malé hodnoty banku.

Tento pohyb zhruba o 1,2° v poslednich sekundach je
kompatibilni s malymi lateralnimi korekcemi na finale. Nelze
z néj urcit deflekci kridélek, rudder input ani skutec¢nou
smykovou slozku. Analyser navic uvadi pri 50 ft bank jen
0,4°, vyrazné pod vlastnim prahem 7°.

Normalové pretizeni v Case
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G-LOAD / ZMENA ZATIZENI
Cas vzhledem k dotyku [s]

1.18
1.11
1.04

0.97

0.90
-6 -4 ) D +2
® Normalové G

Pred dotykem kratce klesa signalizované G k ~0,94. Kratce po dotyku
dosahuji nékteré radky az 1,14 G, zatimco souhrnny dashboard tiskne Peak
1,12 G. Oba udaje je tfeba vykazovat jako odliSné vystupy.

Pretizeni pod 1 G béhem flare neni samo o sobé dikazem
nebezpecného stavu. Popisuje aktualni vertikalni
specifickou silu mérenou simulatorem, nikoli subjektivni
,pocit pohodli“ v kabiné. Pri dotyku je v udalosti uvedeno
0,98 G, a teprve o nékolik ¢asovych vzork( pozdéji prichazi
narust pres 1,1 G.

Snimkovy vybér z logu

T[s] Sim VS IAS €

-6.2 -394 130 1.11
-5.0 -177 129 1.06
-4.0 -56 126 1.04
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T [s] Sim VS IAS G

-3.0 +9 124 1.00
-2.5 +18 122 0.98
-2.0 +9 121 0.96
-1.0 -60 118 0.94
-0.5 -111 117 0.95
+0.0 -159 116 1.03
+0.2 -154 116 1.14
+2.0 -40 111 0.99

Tabulka zobrazuje priimérny signal v kazdé skupiné radkd,
které maji shodné vytistény ¢as na 0,1 s. V ¢ase T=0 jsou
zahrnuty i okamzité nasleduijici rollout snimky, proto
primér 0,0 s nelze zaménit za presnou hodnotu
samostatné touchdown capture udalosti.

Co Ize a nelze fici o ,float”

Data velmi silné podporuji pozorovani, Zze pfi finalnim
vyrovnani doslo k prechodnému témér nulovému klesani,
drobnému kladnému VS a pokracujicimu poklesu IAS. To
odpovida letadlu, které se v urcitém okamziku tésné nad
ranveji nadlehcilo a po ztraté energie znovu zacalo dosedat.

Neumime urcit vysku kola od asfaltu, presnou délku float v
metrech, polohu prahu v T-6 s, zda doslo k pfilis Casnému
flare ani zda k odlehceni prispél ground effect. Bez
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primarniho radiového vyskomeéru v setindch metru, thrust
lever a joystick telemetry by to byly jen nepotvrzené
hypotézy.

VLASTNI INTERPRETACE SIGNALU

Priibéh je charakteristicky plynulym zpomalenim klesani,
kratkym nadlehéenim u 3-4 ft AGL a naslednym
opétovnym sestupem na —154 ft/min. Je to technicky
zajimaveéjsi nez samotné skére 95/100, protoze ukazuje
proces dosazeni mékkého dotyku.

KAPITOLA 09 / CY726

Dosednuti, vyboceni a
dojezd

Misto dotyku je 626 m od prahu, osa nebyla
prekrocena o vice nez nékolik metrd a prlibéh brzdéni
skoncil podle analyseru po dalSich 794 m.

DOTEK DOJEZD OSA
626 794 +26
m od prahu m ft CL
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RWY 34L / DOTEK A DOJEZD
626 m 1420 m

Om e prah 3400 m

18,4 % pred dotykem 58,2 % zGstava

Dotyk + dojezd = 1 420 m = 41,8 % drahy.

Runway diagram odvozeny cisté z ¢isel Landing Analyseru: 626 m do
dotyku, dalSich 794 m rollout, celkem 1 420 m. Odpovida pfiblizné 42 % z
délky 3 400 m.

Pristavaci vertikalni rychlost

Oficialni vystup aplikace je =154 ft/min, coz odpovida
-0,782 m/s. Za predpokladu, Ze jde o svislou rychlost
tézisté kratce pred kontaktem, odpovida specificka svisla
kineticka energie 0,31 J/kg. Jde o cisté fyzikalni orientacni
pomUcku; realné pretizeni pfi kompresi podvozku zavisi
také na jeho charakteristice, hmotnosti, geometrii a
casovani.

Analyser pro tuto veli¢inu udélil 100/100 a pouziva
ilustrativni stitek ,Target <200 fpm“. Hodnota je z pohledu
mechanické jemnosti velmi nizka. Sama neprokazuje
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spravnou VREF, perfektni trajectory management ani
spInéni provoznich landing-distance parametra.

Peak G neni jediné Cislo bez kontextu

Souhrnny modul uvadi 1,12 G a plnych 100 bodd. Surové
radky téhoz exportu dosahuiji kratce po touchdownu 1,14
G. Nejpravdépodobnéji jde o jinak filtrovany nebo jinak
ohraniceny algoritmus; to je ale pouze technicka moznost,
nikoli znalost zdrojového kédu. Pro transparentni debrief
uvadime obé hodnoty vedle sebe.

Vyboceni od osy pri dotyku

Hodnota ,CL deviation +26 ft“ znamena velikost priblizné
7,9 m od stredové osy drahy. Bez interni konvence
znaménka v dané aplikaci nepfirazujeme plus automaticky k
levé ¢&i pravé strané. Sitka RWY neni ve zdrojovych udajich
uvedena, takze nelze vypocist vzdalenost od hrany drahy
ani procentni vyuziti jeji Sirky.

V poslednich sekundach byl bank velmi maly a u dotyku
¢inil asi +0,3°. To je dobry predpoklad pro symetricky
kontakt, ale bank sam nerika, zda bylo letadlo v ose a zda
nemélo crab. Pro posouzeni lateral control by bylo vhodné
mit také lateral velocity, drift angle, heading/track a
touchdown coordinates.
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626 metra za prahem

Dotykova vzdalenost je 18,4 % celkové délky drahy. Na
dlouhé RWY 3 400 m znamena dotyk v pocatecni ¢asti
drahy, ale neni pfimo na jejim prahu. Je rozumné jej
povazovat za dostatec¢né casny z hlediska dostupné délky,
avsak bez presného touchdown aiming-pointu a
instrumentalniho glidepath nelze tvrdit, Ze slo o dokonale
trefeny vizualni zamérovaci bod.

42 % vyuzité drahy: co v tom je

Celkova vzdalenost od prahu k bodu ukonceni rollout
segmentu je 626 + 794 =1 420 m. Podil 1420 / 3400 =
41,76 %, zaokrouhlené 42 %. Zbyva priblizné 1 980 m
nevyuzité délky. To presné vysvétluje v dashboardu udaj
,Rollout 42% used“ bez potreby specidlni interpretace.

Priblizné zpomaleni jen jako model

Pokud bychom c¢isté ilustrativné predpokladali, Ze
pocatecni GS 110 kt (56,6 m/s) klesne na nulu na
rovnomérnych 794 metrech, pak z rovnice v* = 2as vyjde
stfedni zpomaleni 2,02 m/s?, tedy pfiblizné 0,206 g. Model
by odpovidal dobé zhruba 28 s. Je to odvozeny fyzikalni
ekvivalent, nikoliv naméreny brzdny ucinek konkrétniho
letu.

Proc nejde o skute¢né méreni? Event log konci na T+2,0 s,
kdy stale ukazuje GS okolo 104 kt. Zbytek rollout profilu,
moment aktivace spoiler(l, reverse thrust, autobrake ¢i
manual braking a kone¢na rychlost nejsou v podkladu.
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Nemame tudiz zpomaleni po celou brzdnou fazi ani
ovéreni, ze zaznamenanych 794 m opravdu konci pfri O kt.

Stav drahy a brzdéni

TLR pocitd s mokrou RWY, ale Landing Analyser detailné
nepopisuje stav povrchu v okamziku dotyku. Z
pristrojového vystupu navic neni zfejmé, zda byly pouzity
reversery, ground spoilers a které braking mode. Cislo 794
m tedy neni vhodné interpretovat jako dlkaz urcité adheze
nebo techniky brzdéni.

MEKKE A PROSTOROVE USPORNE DOSEDNUTI

Dotyk -154 ft/min bez bounce, 626 m od prahu a
souhrnna vzdalenost 1 420 m vytvareji z pohledu
hodnotici aplikace velmi pfiznivy profil. Nejvétsi
nevysvétlenou otazkou nejsou mechanické hodnoty, ale
validita rychlosti vici skute¢cné VREF a hmotnosti.
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KAPITOLA 10/ CY726

VREF, konfigurace a
energeticka bilance

Ve, vewvys

vypocet rikd VREF 142 kt, ale telemetrie méri pri
dotyku 116 KIAS.

OFP VREF IAS PRI TD ROZDIL
142 116 -26
KIAS KIAS kt

Co OFP skutecné pocita

V tabulce TLR pro FLAPS 45 a LAW kolem 34 341 kg je
VREF 142 kt. Jde o referencni rychlost pro konkrétni
kombinaci letounu, konfigurace a hmotnosti. V samotném
Landing Analyseru nebyl nacten pouzitelny VREF z planu,
takZe program svuj 50ft speed gate vynechal.

Vedle toho mame z raw event logu IAS zhruba 130 kt v
T-6,2 s, pak priblizné 124 kt kolem T-3,0 s a 116 kt pri TD.
Rozdil vci papirové VREF je pri dotyku -26 kt, coz je
priblizné 18,3 % hodnoty 142 kt. Jde o vyznamnou
nesrovnalost, jiz nelze prejit pouze proto, Zze dosednuti bylo
meékké.
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Proc z toho nelze rovnou prohlasit stall

VREF se bézné vztahuje k urcité vysce nebo fazi finalniho
priblizeni, zatimco pfi dotyku po flare maze IAS dale klesat.
Zdroje neuvadéji skutec¢nou VREF na speed tape,
skute¢nou flap configuration, hmotnost v okamziku
pfistani, icing/anti-ice ani stall warnings. Navic se
neshoduje registrace simulovaného letadla a OFP. Proto
samotny rozdil nemUzZe slouzit jako pfimy dikaz
aerodynamického padu nebo poruseni konkrétniho
schvaleného limitu.

Proc tento rozdil naopak neprehlizet

| pres vysSe uvedenou vyhradu je 26 kt dost velkd hodnota
na samostatny audit. Pokud by redlny CRJ1000 dané
hmotnosti a konfigurace skute¢né vyzadoval 142 kt na
finalni brané a pristal na 116 kt, bylo by vhodné dikladné
analyzovat ¢asovy pribéh zpomaleni, rychlostni rezervu,
sklon sestupu, warning logiku, simulované modelovani
ground effectu a nastaveni addonového FMS. V
dostupném zaznamu takovou kontrolu dokoncit nelze.

NEJRYCHLEJSi DOPLNENI CHYBEJICICH DUKAZU

Pro pristi pokus uloz screenshot pred 1 000 ft, u 500 ft a
pri 50 ft: skute¢nad LDW/LAW, FLAPS, SPEED BUG /
VREF, IAS, vyska, VS, thrust a aktivni rezimy AP/FD.
Idedlni je zaroven uchovat CSV zaznam pod 1 000 ft.
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Rychlost vici pohybu vzduchu a vici zemi

IAS 116 kt a GS 110 kt neni rozpor. IAS vychazi z
dynamického tlaku, GS z pohybu v(ci zemi. Skute¢ny TAS
by byl blizko IAS pri malé nadmorskeé vysce, ale ovliviuiji jej
teplota, hustota a rozdily v kalibraci a simulaci. Pro vypocet
presného vektoru vétru z IAS a GS by navic bylo potreba
znat track, heading a TAS.

Co zpusobi rychlostni odchylka u pristavaciho
vykonu

V ramci jednoduché mechaniky plati, Ze pri konstantnim
zpomaleni je poZadovana délka zastaveni pfiblizné umérna
druhé mocniné pocatecni ground speed. To vysvétluje,
proc€ je prekrocena rychlost prfi touchdownu spojena s
rizikem dlouhého dojezdu. Neplati ale opacny zavér, ze ¢im
mensi rychlost pfi touchdownu, tim ,lepsi“ pristani. Musi
zaroven zUstat zachovana dostatecna vztlakova a Fidici
rezerva.

Reseni rozdilu pfri dalSim letu

Prvnim krokem je sladit typ a registraci v SimBrief, jednotky
hmotnosti a motorovou variantu s FMS addonového CRJ.
Druhym je ovéfit konfiguraci FLAPS 45 a pfristavaci
hmotnost v EFB. Tretim je porovnat referencni speed na
PFD s OFP. Ctvrtym je aZ poté interpretovat IAS v 50 ft a v
okamziku dotyku.

Pripadnou odlisSnou VREF u nizsi hmotnosti nelze
jednoduse vypocitat linearnim procentem. Referencni
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rychlosti vychazeji z konkrétnich performance dat, nikoli
jen ze zakladni rovnice vztlaku bez kalibrace typu.

KAPITOLA 11 / CY726

NOTAM, nahradni letisté a
zvlastni rizika
Ze 130 stran dispecerského souboru je prevazna cast

NOTAM v mnohem SirSim geografickém okoli. Tady
jsou témata skutecné relevantni pro CY726.

Vybér podle provozni relevance

Metodika tridéni NOTAM pro tento let sleduje Ctyri otazky:
kde je omezeni, kdy plati, v jaké vysce se uplatiuje a zda se
tyka zvolené procedury nebo typu letu. Bulletin zahrnuje i
Japonsko, celé Anchorage FIR a oblasti Magadanu daleko
od trasy. Pouha pritomnost textu v OFP neznamena, ze
omezeni zasahovalo vlastni let.

Bezprostiedné dulezité: UHPP

NOTAM Dopad pro briefing

A5238/26 ILS CAT Il RWY 34L neni poskytovan.

G0346/26 GLS 34L / vybrané GBAS postupy nejsou
poskytovany.

A6900/26 Zména vymezeni a vysky CTR

Petropavlovsk-Kamcatskij.
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NOTAM Dopad pro briefing

A6400/26 Publikovana specifika provozni doby letisté.

U1350/26 Ztizeni/definice TMA, APP poskytuje
PETROPAVLOVSK-RADAR 119.400 MHz.

A6196/26 Omezeni tankovani pro zahranicni aerolinie dle
znéni NOTAM.

Pri skute¢ném ILS CAT | na RWY 34L by bylo potreba
oVérit jeho platnost a minima primo v pfiblizovaci mapé. Z
vyslovného zakazu CAT Il nelze odvodit zakaz CAT I. U GLS
nesmi dojit k zaméné frekvence klasického ILS s GBAS
channel. Zde je oddélend interpretace obou zprav
podstatna.

Zvlastni regionalni riziko: vulkanicky popel

Bulletin uvadi aktivitu Chikurachki s aviza¢nim kédem
ORANGE a mozZnym popelem do 6 km AMSL a Sheveluch
rovnéz ORANGE s potencialnim popelem az do 12 km
AMSL. Pripadny popel je vyznamné riziko pro proudové
motory. Poloha samotnych sopek v seznamu ovSem nestaci
k zavéru, Ze predpokladany koridor CY726 vedI skrze
vystrazny polygon Ci Ze v ném skutecné popel byl.

OFP zaroven obsahuje SirSi upozornéni na nebezpecnost
leteckého provozu v ruském vzdusném prostoru v
souvislosti s valkou na Ukrajiné, napriklad A0069/26. V
tomto simulatorovém debriefu informaci evidujeme jako
soucast historického OFP, nikoli jako potvrzeni provozni
pripustnosti skute¢ného letu.
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Primarni alternate: UHMM Sokol

Parametr SimBrief plan

Letisté UHMM / GDX, Sokol (Magadan)
Nahradni RWY 10

Vzdalenost 520 NM

Cas 01:30

Palivo 2316 kg

Cestovni hladina FL380

Planovany WC -46 kt

V oblasti UHMM je v NOTAM A6933/26 zvlastni okno
,AD OPEN" na vybranych datech (v¢etné 13. fijna)
19:00-21:30 UTC pro konkrétni lety S7. Tato informace
neni sama o sobé dikazem celodenniho uzavreni letisté
nebo obecné neprijatelnosti divertu. Vyzaduje ale ovérit
skute¢nou provozni dostupnost, povoleni a sluzby pro
jiného dopravce a jiny Cas.

Predpokladany pfilet do UHPP je az 22:53Z, tedy mimo
zvlastni okno 19:00-21:30Z zminéné pro S7. Pri provozni
simulaci je to dobra pripominka, ze vhodny alternate se
nevybira jen podle mnozstvi paliva a pocasi. Rozhoduje i
otevrenost, délka a stav drahy, vybaveni, ATC a vhodné
minima.
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Druhy alternate na FPL: RICM

V ICAO FPL je také RICM/Memanbetsu. Alternate routing
tabulka pro néj uvadi 827 NM, 02:29 a 3 648 kg, tedy
znatelné vyssi naroc¢nost nez UHMM. Nelze jej vSak
zaménit s planovanou ALTN palivovou polozkou 2 316 kg.
Ta v tomto OFP odpovidd UHMM a neni navrzena tak, aby
automaticky kryla delSi variantu RJCM.

Prehled meteorologie alternativ

METAR UHMM v OFP z 20:00Z udava vitr 060°/2 m/s,
dohlednost alespori 10 km, SCT 4 200 ft, teplotu -3 °C a
QNH 1015 hPa. RJCM ma ve vloZzeném vypisu starsi
METAR 131100 21010KT 9999 FEWO015 15/10 Q1014.
Starsi data alternativy se nemaji interpretovat jako pocasi v
Case nutného divertu.

NOTAM, které na této trase nemusely
plisobit

Severni SIGMET pro silnou ndmrazu/turbulenci v ¢asti FIR
kolem 61-72°N se tyka jiné zemépisné oblasti a hladin
SFC-FL100. Podobné mnoho japonskych zprav o vizualnim
znaceni prekazek nebo dronech lezi daleko od planované
traté. V rozsahlém 130strankovém NOTAM oddilu je
dulezité nevyvozovat operacni riziko jen podle poctu
polozek.
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PRAKTICKA PRIORITA NOTAM

Pro tento konkrétni let je potfeba predevsim ovérovat
stav ILS/GLS 34L, aktualni RWY condition a minima,
lokdlni CB/SHRA, postupy pro sestup kolem vysokého
terénu a dostupnost UHMM pfi divertu.

KAPITOLA 12 / CY726

Audit zdroju a omezeni
meéreni

Technicka priloha o tom, co je primarni udaj, co
agregovany vypocet a proc nékteré na prvni pohled
rozporné hodnoty mohou vzniknout bez chyby
uZivatele.

Evidence: co ktery zdroj opravdu obsahuje

Kategorie SimBrief OFP Landing log

Trasa planovana skutecna chybi
Letovy cas planovany jen datum a TD cas
ZFW / TOW / plan skutec¢né chybi
LAW

Palivo plan, EFOB yused" agregat
Vitr forecast/prog TD 340°/4 kt
Rychlosti VREF 142 kt IAS 116 kt pfi TD
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Kategorie SimBrief OFP Landing log
Flaps plan FL45 skutecné chybi
Finalni bez méreni poslednich 6,2 s

trajektorie

Vykonnost vypoctena dotyk/rollout

Dva typy vertikalni rychlosti

Primarni ,Sim VS“ predstavuje simulatorovy stav vysilany
po jednotlivych snimcich. ,Descent fpm*“ v tabulce je
zrejmé dalsi zpracovany indikator, ale vypocet neni
prilozen. Na T-4,3 s muze prvni byt stale zdporny a druhy
kladny. Kvdli chybéjici definici neni vhodné oba jednoduse
primeérovat ani vzajemné nahrazovat.

Udalost touchdown neni okamzik maxima G

V radku oznaceném ,Touchdown“ jsou AGL 1 ft, IAS 116
kt, GS 110 kt, pitch +3,9°, bank +0,3°, Sim VS -157 ft/min,
landing rate -154 ft/min a G 0,98. Nasledujici vzorky s ,On
Ground=true“ vykazuji narustajici G, az kolem T+0,2 s
dosahne log hodnot kolem 1,14 G. To odpovida rozdilu
mezi detekci kontaktu a naslednym zachycenim maxima
zatizeni.

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 058



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

Ul peak 1,12 proti raw 1,14

Dashboard deklaruje pretizeni pfi pristani ,Peak: 1,12 G,
zatimco raw vypis obsahuje nékteré hodnoty 1,14 G.
Nezname referencni okno, filtr nebo zplisob zaokrouhleni
dashboardové metriky. Jde o méritelny nesoulad dvou
prepoctd téhoz zaznamu, nikoliv o dlivod uméle vybrat
jeden udaj a druhy skryt.

AGL=1 pfri dotyku je mozna normalni
reference

Log ukazuje AGL 1 ft i pri prvnim kontaktu kol. Model
letadla a SimConnect mohou vztahovat vysku AGL k jiné
Casti geometrie nez nejspodnéjSimu bodu hlavniho
podvozku, pripadné kvantovat udaj na celé stopy. Proto z
toho nelze automaticky odvodit, Ze letadlo pristalo metr
nad runway nebo Ze je export vadny.

Pocet 176 versus vzorkovaci perioda 16 ms

Dashboard uvadi 176 vzorkt pro rozptyl pod 1 000 ft,
kdezto raw event log pouziva 16ms interval blizko dotyku.
Neni dolozeno, ze jde o totoZny datovy proud se stejnou
frekvenci. Nesmime tedy vynasobit 176 x 0,016 s a tvrdit,
Ze cely segment pod 1 000 ft trval jen 2,8 s. Z definice
téchto dvou poctd nic takového neplyne.
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Zaokrouhleni a zobrazovaci presnost

Dashboard uvadi néktera cisla jako cela ft, fpm a body,
zatimco prvotni letové veli¢iny mohou mit uvnitr
simulatoru jiny datovy typ. V grafické ¢asti byly datové
fady seskupeny dle publikovaného ¢asu na desetiny
sekundy. Pro pokrocilou analyzu by bylo vhodné
exportovat primo originalni timestamp a plovouci AGL
namisto zpétného odvozovani kfivek z textové tabulky.

PRAVIDLO DUKAZNI CISTOTY

Kdyz je vysledek vystupem matematického modelu,
uvadime jeho predpoklady. Kdyz jde jen o hypotézu,
otevrené ji oznacime. A kdyZ dvé metriky stejného
programu nesedi, uvadime rozdil misto jeho zamaskovani.

Neovéritelné oblasti a co chybi

e Priletova procedura: chybi RNAV/ILS identifikace, FAF,
minima, aktivni AP/FD rezimy a glideslope/localizer
deviation.

e Rychlostni rezim: chybi validovana aktualni VREF, VAPP,
konfigurace flaps, skute¢na landing weight a aktualni stall
warning data.

e Vykon motoru: chybi thrust lever angle, N1, reverzni tah,
anti-ice, speedbrakes a timing po touch down.

e Pozice: chybi skute¢na GNSS trat a georeferencované
souradnice kontaktu kol, v€etné runway width.
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e Provedeni letu: chybi fakticky OUT/OFF/ON/IN, actual
FMS ETA a pred i po letu palivo v nadrzich.

KAPITOLA 13 / CY726

Debrief a konkrétni
doporuceni

Rozdéleni na prokazatelné dobré vysledky,
neuzaviené otazky a smysluplny dalsi test stejného
letu v Aerosoft CRJ.

Co bylo skutec¢né velmi dobré

e Dosednuti -154 ft/min a zadny odskok. Landing
Analyser spravné oznacuje mechanickou jemnost jako
velmi dobrou.

e Bank +0,3° pfi touchdownu a +0,4° v 50ft gate. Posledni
faze nevykazuje velky lateralni naklon.

e Dotyk 626 m za prahem a celkova vyuzita délka priblizné
1420 m z 3400 m. V dostupnych datech neni patrny
problém s nadmérné dlouhym dojezdem.

e Soucty OFP, palivovy plan a planovany protivitr jsou
navzajem matematicky konzistentni.

Co si zaslouzi revizi nebo dodatecny diikaz

e VREF: zjistit, pro¢ OFP pro 34,34 t/FLAPS45 uvadi 142
kt, ale IAS pri dotyku klesla na 116 kt.

SIMULATOROVY LET / TECHNICKY DEBRIEF 061



CY726 / PASY — UHPP 13.10.2026 e« CRJ1000

e Pred priblizenim explicitné vybrat RWY 34L misto
pavodni 16R a znovu ovérit aktualizované landing
performance.

e V sestupu pozorovat vertikalni spread pod 1 000 ft a
pokusit se o mensi rozptyl nez 0=115 ft/min, nikoli jen o
mékky dotyk.

e Zaznamenat Udaje o konfiguraci a prevzit aktudlni
weather/ATIS z ¢asu blizSiho touchdownu.

e Pokud je cilem testovani samotného Landing Analyseru,
ovérit rozdil mezi raw peak 1,14 G a dashboard 1,12 G.

Konzistentni opakovatelny test

Pro srovnani dalsiho letu je uzite¢né pouzit shodnou
destinaci, pristavaci drahu, hmotnost, FLAPS, anti-ice a co
nejpodobnéjsi vitr. Pfedem definuj méreni, ktera budou
tvorit ,vysledek": validovana VREF v 50 ft, IAS pri
touchdownu, sink, G, misto dotyku, runway CL error,
touchdown to stop distance a priimérny vertical-speed

spread pod 1 000 ft.

Nepokousej se uméle vylepSovat skore snizenim rychlosti
pod potvrzené limity nebo nataZzenim flare. Rozhoduijici je
stabilizované pribliZzeni se spravnou energii, geometrii a
rezervami. Mékkost kontaktu ma byt dlsledkem spravného
flare, nikoliv samostatnym cilem, ktery prebije ostatni
parametry.

Doporuceny sbér telemetrie pro dalsi iteraci
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Brana / faze Co ukladat

1 000 ft AGL IAS, VAPP/VREF, VS, bank,
localizer/glideslope, flaps, gear, N1, AP
modes

500 ft AGL stejné veliciny + stabilita/odchylky

50 ft AGL IAS vici VREF, VS, GS, pitch, bank,

thrust, flare state

T-10azT+10s raw Cas, AGL float, VS, G, IAS/GS,
pitch/bank/yaw

Po touchdownu spoilers, reverse, braking, GS, drahova
poloha

Po parkovani fuel remaining, total used, ON/IN

Jeden presny technicky zavér

CY726 skoncil v simulatoru mékkym, bezodskokovym
dotykem na RWY 34L s kratkym dojezdem podle
hodnotici aplikace. Data soucasné odhaluji epizodu témér
nulového a lehce kladného vertikdlniho pohybu tésné nad
drahou a neovérenou rychlostni vazbu na planovanou
VREF. Celkové velmi dobry landing score proto pfijimame
jako hodnoceni modulu, ale nepovysujeme je na plnou
certifikaci provedeného priblizeni.
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PRIMARNI DALSIi KROK

Pristé propojit SimBrief s validaci VREF v Landing
Analyseru, zkontrolovat skute¢né FLAPS/LAW v CRJ a
zachytit rychlostni profil v 1 000, 500 a 50 ft. To umozni
uzavrit nejvétsi dosud neovérenou c¢ast tohoto debriefu.

KAPITOLA 14 / CY726

Vypocty, vzorce a kontrolni
hodnoty

Matematika v jedné kapitole, aby Slo vSechny
podstatné odvozené hodnoty rychle reprodukovat a
nezavisle ovérit.

Jednotky a jejich prevody

Zaklad Prevod

1NM 1852 m

1kt 0,514444 m/s
1ft 0,3048 m

1 ft/min 0,00508 m/s
1m/s 1,94384 kt
1US inHg 33,864 hPa
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Svisla rychlost dotyku

154 ft/min x 0,3048 / 60 = 0,78232 m/s. Zaporné
znaménko v logu znamena smérem dold. Fyzikalni vztah
pro kinetickou energii na jednotku hmotnosti: E/m = v?/2,
tedy 0,78232%/2 = 0,306 J/kg. Bez délky zdvihu tlumicud a
prabéhu sily nelze z kinetické energie samotné vypocitat
peak G.

Vitr vuci draze

Pro azimut osy drahy R a vitr FROM D o rychlosti V plati
orientacni slozky: HW =V x cos(D - R), crosswind =V x
sin(D - R). Pozitivni HW je protivitr, negativni je zadni vitr.
Presna znaménkova interpretace bocni slozky zavisi na
zvolené konvenci leva/prava.

Vypocet Celo [kt] Bok [kt]
RWY 34L (337°), 340°/4 +4,0 0,2
RWY 16R (157°), 340°/4 -4,0 0,2
RWY 16R (157°), 127°/10 +8,7 50
RWY 28 (280°), 309°/13 +11,4 6,3

Rozklad drahové vzdalenosti

Touchdown fraction: 626/3400 = 0,1841 = 18,4 %.
Runway used: (626 + 794)/3400 = 0,41765 = 41,8 %.
Runway remaining: 3400 - 626 - 794 = 1980 m. CL
deviation: 26 x 0,3048 = 7,9248 m.
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Matematika brzdéni za jediného predpokladu

Pro 110 kt GS plati v, = 110 x 0,514444 = 56,59 m/s. P¥i
konstantnim zpomaleni na nulovou rychlost a délce 794 m:
a=V,/(2x794) = 2,02 m/s>. V ndsobcich pozemského g je
to 2,02/9,80665 = 0,206 g. Model se nezabyva ztratou
rychlosti ve vzduchu, aerodynamikou, zménou brzdového
tlaku ani polozenim pridového podvozku.

Kontrola planovaného letu proti protivétru

AIR DIST - GND DIST =809 - 581 =228 NM. Za 1 h 57
min je ¢as 1,95 h. 228 / 1,95 = 116,9 kt, coz odpovida OFP
AVG W/C M117. Je to vyborna interni kontrola navlogu.

Kontrola paliva

3364 + 168 +2 316 + 655 =6 503 kg. Pridanim TAXI 68
kg vznikd BLOCK 6 571 kg. 37 705 - 34 341 = 3 364 kg
potvrzuje soulad TOW, LAW a trip fuel. Rozdily s idajem
fuel used 3 473 kg jsou 109 kg proti TRIP a 41 kg proti
TRIP+TAXI, ovsem jen za predpokladu stejného rozsahu
méreni.

Prevod pristavacich délek

TLR DRY actual 3 403 ft x 0,3048 = 1 037,2 m; WET actual
4 616 ft =1 406,8 m; DRY factored 4 689 ft =1 429,2 m;
WET factored 6 084 ft = 1 854,4 m. VSe jsou planované
hodnoty pro pocitanou konfiguraci TLR, ne nezavisla
méreni v MSFS.
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Uhel sestupu versus vertical speed

Na pFfimé rovnomérné trajektorii s hlem vy Ize orientacné
pocitat: VS = GS x 101,27 x tan(y), kde GS je v uzlech a VS
vyjde ve ft/min. Pro 120 kt a 3° dostavame priblizné 637
ft/min. Z porovnani 658 ft/min pri 50ft gate neodvozujeme
presnou odchylku od glideslope, protoze aktualni GS v 50 ft
nebyla poskytnuta.

KAPITOLA 15 / CY726

Slovnik a ¢teni OFP

Vyznam klicovych znacek tohoto konkrétniho
dispecerského podkladu, doplnény o duilezité
provozni rozdily.

Zkratka Presny vyznam v kontextu

OFP Operational Flight Plan, planovaci
podklad

TOC/TOD Top of Climb / Top of Descent

GND / AIR DIST vzdalenost po zemi / ekvivalent vici

vzduchové mase

G/CDIST great-circle distance, vzdalenost po
ortodromé

TOW /LAW / ZFW  takeoff / landing / zero fuel weight
EFOB estimated fuel on board

TRIP / CONT planované palivo na let / contingency
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Zkratka Presny vyznam v kontextu

ALTN / FINRES alternate fuel / final reserve

VREF / VAPP referencni pfistavaci / cilova approach
speed

V1/VR/V2 rozhodovaci / rotacni / safety takeoff
speed

IAS / TAS / GS indicated / true / ground speed

MORA minimum off-route altitude (kontext
pldnovace)

QNH vyskomeérny tlak prepocteny na MSL

METAR / TAF pozorovani / letistni predpovéd

SIGMET vystraha pred vyznamnymi

meteorologickymi jevy

ILS / GLS instrument landing system / GBAS
landing system

AGL / AMSL nad terénem / nad stfedni hladinou
more
FIR/TMA/CTR flight information region / terminal /

control zone

RWY /TD runway / touchdown
CL deviation odchylka od osy drahy
FL / M0.80 flight level / Mach 0,80
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ICAO flight plan pro tento let

OFP uvadi flight rules I, type of flight S, vybaveni a plan
NO0459F360 DCT LUMES/KO0850F360. Udaje vyjadiuiji
planovanou rychlost, hladinu a waypoint, nikoliv deklaraci
redlného pribéhu. Alternates v podané FPL jsou UHMM
RJCM. Cilova letiStni smérova volba v planové sekci je
naopak RWY 16R, ktera se od reality zménila.

Zkratka CRJX v OFP je SimBriefiv ICAO aircraft type pro
pouzity plan. Vypis Landing Analyseru uvadi zobrazovany
typ CRJ1000 Brit Air. Pri prenosu dat mezi SimBrief a
addonem je nutné kontrolovat, Ze obé aplikace pocitaji
stejnou variantu a hmotnosti.

KAPITOLA 16 / CY726

Zdroje, dohledatelnost a
metodika

Vsechna cisla maji dohledatelnou stranku OFP,
konkrétni dashboard nebo vypocitatelnou
matematickou derivaci.

Primarni soubory od uzivatele

Zdroj Vyuzité casti

SimBrief OFP 2, s. 1-6 plan, palivo, navigace a pocasi

CY726, 13. 10. 2026, ve vysce; s. 8-9 runway analysis; s.

130 stran 10-11 letistni meteorologie; s. 12-40
vybrané NOTAM; s. 123 firemni
poznamky.
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Zdroj Vyuzité casti

Landing Analyser, Dashboard: landing score, 50ft gate,
CY726 PASY-UHPP, touchdown/rollout. Event Log:
MSFS 2024 dostupny detailni ¢asovy interval

zhruba -6,2 az +2,0 s.

Externi metodicky ramec

Flight Safety Foundation, Approach-and-landing Accident
Reduction, Briefing Note 7.1 ,Stabilized Approach®;
Briefing Note 8.2 ,The Final Approach Speed*; Briefing
Note 8.3 ,Landing Distances”. Jedna se o obecné
bezpecnostni a metodické podklady, nikoli o konkrétni
schvalenou priru¢ku simulovaného CRJ1000.

FSF ALAR, prehled 2~
FSF 7.1, stabilizované priblizeni 2~
FSF 8.2, final approach speed 7

FSF 8.3, landing distances 7

Metodika reportu

Ciselné udaje OFP jsou prevzaty se zachovanim jednotek a
planovaciho kontextu. Surova data Landing Analyseru byla
parsovana z tabulky po radcich. Casy zaokrouhlené na 0,1 s
jsou na grafech agregovany jednoduchym primérem
hodnot ve stejné casové skupiné. Grafy predstavuji pfimo
vektorové PDF objekty.

Vypocet zemépisné trasy pouziva Sirky a délky waypointt z
navlogu jako souradnicovy nacrt. Nezahrnuje presna
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pobrezi, topografii, redlnou geodetickou projekci ani
skute¢ny GPS track. Vyskovy profil je ilustrativni
interpolace podle TOC/TOD planovaciho ¢asu. Diagram
drahy je zobrazeni longitudinalnich vzdalenosti ze
simulatoru.

Nevalidujeme aktualni AIP, NOTAM nebo METAR pro
praktické letectvi. Veskeré provozni hodnoty a vystrahy se
vztahuji k historickému okamziku uvedenému v pfilozeném
OFP. U realného letu musi byt nahrazeny aktualnimi
oficialnimi dokumenty a schvalenym manualem
konkrétniho typu.

Kontrola internich vypocti
e Block fuel: 3364 + 168 + 2 316 + 655 + 68 = 6 571 kg.
® Trip versus TOW/LAW: 37 705 - 34 341 = 3 364 kg.

e Wind-adjusted distance: 809 - 581 = 228 NM; 228 /
1,95 h =117 kt.

e Runway use: (626 + 794) / 3400 = 41,8 %.
e Landing speed: -154 ft/min = -0,782 m/s.
e CL deviation: 26 ft = 7,925 m.

e Touchdown-relative samples: values keyed by rounded
timestamps; max raw logged G=1,14.
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POZNAMKA K ROZSAHU

Plvodni OFP ma 130 stran, ale prevaznou c¢ast tvori
opakované nebo geograficky velmi vzdalené NOTAM a
nékolik zavére¢nych prazdnych stran. Tato publikace je
proto podrobnym analytickym debriefem, nikoliv
mechanickym pretisténim celého bulletinu.

Zavérecné oznaceni dokumentu

CY726 / PASY-UHPP / MSFS2024 / CRJ1000

Analyza z prilozenych materialCi. Ceské odborné zpracovani
a originalni vektorova infografika. Let a data: 13. fijna 2026
UTC. Urceno k soukromému studiu simulatorového letu.
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