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Abstract — : The issue of assessing the condition of an aircraft at
lease or sale is now becoming a frequented issue by airlines. The
priority is to procure the aircraft in an acceptable technical
condition and without hidden defects that could have a negative
impact on its subsequent operability. Responsibility for this
challenging task is taken over by experienced personnel from the
continuing airworthiness management environment, with the help
of certified maintenance technicians for the aircraft type. The
article is focused on the evaluation of the condition of the aircraft
of the turboprop aircraft ATR 72-212 for regional air
connections. The subject of the analysis were its main
components - engines, landing gear, propellers, reducers. These
components together form a major part of the value of the aircraft
and therefore it is important to focus on them in detail. The
requirement was a minimum 2-year maintenance-free condition
to ensure the operational needs of the airline. In the model
situation, we then consider conversion to the cargo version after
2 years of operation. The conclusion of the article presents the
total costs associated with overhauls and replacement of
components and management of work associated with the re-
commissioning.

Key words — Condition assessment, ATR 72-212 (500),
airworthiness, aircraft components, analysis, re-commissioning.

I UVOD

S narastom podielu leteckej dopravy na svetovom trhu
stipli poziadavky na dostatoény pocet lietadiel
prevadzkovanych v rameci leteckych spolo¢nosti pre zabezpecenie
pozadovaného Postupné  transformovanie a

znacne

dopytu.
komercializcia trhu, ktoré je charakteristické vznikom mensich
spolo¢nosti s niz§im rozpo¢tom ako tomu je u tradiénych
narodnych dopravcov, ma za nasledok Ze spolo¢nosti nemaji
prostriedky na investicie do kiipy novych lietadiel ale su nttené
obzriet’ sa po inych moznostiach. RieSenim je odkupenie uz
prevadzkovaného lietadla od inej leteckej alebo leasingovej
spolocnosti pre zabezpecenie potrebnych prepravnych kapacit.

Pri uvazovani o kiipe nového lietadla nezohrava hlavna
ulohu len vysoky objem finanénych nakladov pre jeho

zaobstaranie, no taktiez dodacia lehota ktora moze presiahnut’ aj
2 roky, €o je pre spolocnost vyznamny faktor ktory je nutné
zohl'adnit. Pre spolo¢nosti to znamena usly zisk spdsobeny
nepokrytim dopytu a posilnenie postavenia konkurencie na jej
ukor. Tento jav je Casto pozorovateny hlavne v pripade
poskytovania charterovych letov obzvlast v obdobi letnej sezony.
Ak leteckd spoloc¢nost’ nie je schopnd poskytnit cestovnej
kancelarii dostatocné prepravné kapacity, je nutend ich hl'adat’ u
konkurencie. Toto tvrdenie je aplikovatelné aj v pripade
nakladnej leteckej dopravy a pod.

Odkupenim prevadzkovaného lietadla na rozdiel od
¢akacej lehoty na nové, sa podstatne skrati ¢as od rozhodnutia o
nakupe po jeho uspesné uvedenie do komerénej prevadzky u
nového prevadzkovatela. Vyhodami su pochopitelne nizSia
ktpna cena a kratsia doba obstarania oproti kiipe nového lietadla,
avSak prinasa to so sebou mnozstvo skrytych rizik spojenych s
neodakavanymi nakladmi a investiciami pre zachovanie letovej
sposobilosti. Predmetné lietadlo ktoré ma za sebou urciti dobu
aktivnej prevadzky moéze ukryvat rozne skryté zavady bez
moznosti reklamacie alebo komponenty s konciacou dobou
zivotnosti, ktoré vyznamnou mierou ovplyvnia jeho
prevadzkyschopnost’ a rentabilitu investovanych nakladov. Preto
je z vyssie uvedenych dbévodov potrebné dbat na spravne
vyhodnotenie obstaravacich a investicnych néakladov pred
podpisom kupno-predajnej zmluvy. Spravne urcenie realnej
hodnoty lietadla a jeho komponentov poskytuje vyhody pri
jednani o kipe v prospech kupujuceho, nakolko umoziuje
vyjednanie lepSich podmienok a uSetreni finanénych nakladov
ktoré sa neskdr moézu pouzit’' na implementaciu lietadla do flotily
¢i inych investicii v ramci spolo¢nosti. Tato praca nadvizuje
priamo na moju bakalarsku pracu v oblasti posudenia stavu
lietadla pri zmene prevadzkovatel’a.

I1. PREDPOKLADANY KONCEPT PREVADZKY

Pred zahajenim procesu kiipy je potrebné Specifikovat’
o aky typ lietadla ma spolo¢nost’ zaujem. Rozhodnutie prijima na
zaklade konceptu prevadzky na ktory je zamerana. Predmetom
analyzy bude poziadavka teoreticky vytvorenej leteckej
spolo¢nosti ktora uvazuje o nakupe lietadla pre rozsirenie svojej
flotily ¢o v najkratSom moznom case pri maximalnej
optimalizacii po¢iatoénych nakladov. Spolo¢nost’ nema aktualne
dostato¢ny objem finan¢nych prostriedkov na obstaranie nového
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lietadla ale uvazuje o kiipe pouzivaného. Preto budeme uvazovat
v analyze o stredne rozvinutej spolocnosti ktora uz ma stabilne
upevnent poziciu na trhu ale neprevadzkuje lukrativne linky s
vysokou ziskovostou, no orientuje sa prevazne kratke a stredné
trasy regionalneho charakteru. Zvolenym typom lietadla je ATR
72, ktory najlepsie charakterizuje dany druh leteckej spoloc¢nosti
a je znamy pre svoju prevadzkovu spolahlivost’, ekonomickost,
ekologickost’, dostupnost’ a Siroku vyuzitelnost'.

Spolo¢nost’ uz ma dlhoro¢né skusenosti s danym typom
lietadla a planuje v tomto smere aj zotrvat’. P6sobi na eurépskom
trhu regionalnych liniek a planuje svoju prevadzku rozsirit' na
cargo dopravu o 2 roky neskor, ¢o zohrava pri vybere lietadla
podstatnt Glohu a to z dbovodu, Ze niektoré momentalne
prevadzkované lietadla budi casom konvertované z
pasazierskych na nékladné.

PREDPOKLADANY PROFIL LIETADLA V RAMCI SPOLOCNOSTI

Nami  predpokladand  spolocnost’  prevadzkuje
pravidelné linky v eurdpskom prostredi, so stabilnou sietou
regionalnych liniek operovanych vyluéne turbovrtulovymi
lietadlami ATR 72. Predpokladany ,,load factor je 80% kapacity
a pomer letovych hodin k letovym cyklom vychadza taktiez
priaznivo- na mesa¢ny nalet 220 letovych hodin (FH) pripada 200
letovych cyklov (FC). Pri nadmernom cyklickom zatazeni
dochédza k vyraznému opotrebeniu konstrukcie lietadla a jeho
komponentov, ¢o sa negativne prejavi v ndkladoch na udrzbu.
Samotna primarna konStrukcia je oslabovand Castym
pretlakovanim a absorbovanim ndrazov pri pristati. Cyklicky
zat'azujuca prevadzka je najviac rozsirena v oblasti primorskych
prostredi, kde je hustd siet mensich ostrovov na ktoré sa
vykonavaju lety s kratkou dobou trvania. Obdobnym pripadom st
lety v menej osidlenych oblastiach Juznej Ameriky a juho-
vychodnej Azie, kde turbovrtulové lietadla predstavuju takmer
jedini moznost’ s spojenia so zvy§kom civilizacie. Pri prevadzke
v takto naro¢nych podmienkach technika vyzaduje zvySent
starostlivost’, ktord nemusi byt vzdy zodpovedne dodrziavana
mimo krajin spadajucich do sféry jurisdikcie EASA a FAA.P re
ucely naSej analyzy ako bolo spomenuté, predpokladame
prevadzku v stredoeurdpskom prostredi ktoré nie je naro¢né na
prevadzkovanie lietadla po technickej stranke. Koncentracia soli
a vlhkosti v ovzdusi je v tejto oblasti minimalna, ¢o vytvara dobré
predpoklady pre obstaranie lietadla v dobrej fyzickej kondicii a
nasledné udrZanie tohto stavu.

ZVOLENY TYP LIETADLA

Z niekol’kych dostupnych ponuk sme vybrali
stroj ATR 72-212A (verzia 500), ktory bol prevadzkovany
eurdpskou spoloénostou v ramci podmienok EU-OPS. Prvym
dolezitym aspektom je prevadzka v naSom kontinentadlnom
prostredi - lietadlo splita vietky pozadované kritéria z hradiska
potrebnej dokumentacie a vybavenia a nie st potrebné d’alSie
investicie pre ziskanie letovej spdsobilosti. Vynimkou je absencia
zariadenia ADS-B Out, ktorého povinnost’ zaradenia do vybavy
vstupuje do platnosti 7.juna 2020. Vykonanie servisného
bulletinu bude vyzadovat’ vy€lenenie finanénych prostriedkov a
zérovei dojde k predizeniu doby uzemnenia lietadla, ¢o taktieZ
znamena zvySenie nakladov s tym spojenych. Druhou vyhodou je
enviromentalne prostredie bez vyraznych faktorov vplyvajucich

na zivotnost’ draku a celkov lietadla oproti tym z primorskych a
horskych oblasti. U tychto lietadiel je mensia pravdepodobnost’
vzniku kordzie a Strukturalnych poskodeni ( ako napr. trhliny,
preliaciny ) vplyvom naroénych podmienok, nie je to vSak
samozrejme zarukou. Vyhodou je taktiez optimalny nalet lietadla
voci jeho cyklom, ¢o nebyva pravidlom pri lietadlach s
prevadzkou na kratke trate s velkym vytazenim (lety medzi
ostrovmi). Lietadlo bolo vyrobené 1.jula 1999 do stcasnosti
stihlo nalietat’ 43 231 letovych hodin pri 45 332 cykloch ¢o pre
nas znamena dostatoénu Zivotnost. Stanovena doba Zivotnosti
draku lietadla ATR 72-212A (verzia 500) je 70,000 cyklov.

Tabulka 3: Tabulka 1: Zakladné uidaje analyzovaného lietadla
[Zdroj: Tomds Urminsky, Uprava: Autor]

Datum 1.Februar | Registracia| Podlieha
vyhotovenia : 2020 lietadla : utajeniu
ATR72-
. Podlieha
Typ lietadla : 212A Sériové utaieniu
(500) dislo : J
68 Lokacia
Konfi acia: . . Eurd
OMUBUIACEE | e dadiel lietadla : Hropa
Dat Situaci .
,a um 1.Jal 1999 | Sruaca Dodanie
vyroby : lietadla:
Pocet
Pocet letovych letovych
hodin draku 43 231 cyklov 45 331
lietadla: draku
lietadla :

M. ZOZNAM KOMPONENTOV LIETADLA A
ULOH VYZADUJUCICH INVESTICIE

Niz8ie uvedena tabulka uvadza prehlad potrebnych
investicii v ramci opdtovného uvedenia lietadla do komerénej
prevadzky. V nakladoch st zahrnuté aj personalne, logistické a
administrativne poplatky.

Tabulka 4: Prehlad celkovych nakladov pre opdtovné uvedenie
domprevadzky (Zdroj: Autor)

LLP komponenty pravého motora

Generalna oprava motora

Disk vysokotlakovej turbiny

Obezné
kopresor

koleso- vysokotlakovy

1234100 €

Lopatky vysokotlakovej turbiny

Disk nizkotlakovej turbiny
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Obezné
kompresor

koleso- nizkotlakovy

Medzisegmentové tesnenie

Usmernovacie lopatky vysokotlakovej
turbiny

Logistika

Demontaz/Instalacia/Testy

Vrtule

Naboj l'avej vrtule

Servomechanizmus l'avej vrtule

Transferovy hriadel l'avej vrtule

Vrtulovy list lavej vrtule

Vrtulovy list pravej vrtule

Logistika

Demontaz/Instalacia/Testy

211 650 €

Predny podvozok

Zostava prednej podvozkovej nohy

Tlmic

Zaistovacia vzpera

Prendjom atrapy prednej podvozkovej
nohy

Logistika

Demontaz/Instalacia/Testy

242 400 €

Ukony adrzby

1A

2A

3A

4A

2C

1YE

2YE

Odhadovanad cena komponentov na
vymenu a opravu

Strukturélne opravy

Spotrebny materidl mimo stibor prac

Palivo odcerpanie/plnenie

Technicky let pre kontrolu systémov +
prelet na bazu

493 500 €

InStaldcia ADSB Out

Servisny bulletin

Logistika + inZiniering

150 000 €

Cena prace (predpokladanych 150
hodin prace x 65 € za 1 hodinu)

Dopravny urad - administrativne
poplatky

Vydanie osvedcenia letovej
sposobilosti pre lietadla s MTOW do
30 000 kg (vratane)

4540€
Zapis lietadla do registra lietadiel

Slovenskej republiky s maximalnou
vzletovou hmotnostou nad 5 701 kg

Pridelenie poznéavacej znacky

Personalne naklady

CAMO inzinieri + Certifikovani

technici 20 000 €

Cestovné naklady + diéty

Ostatné naklady

Zmenova sluzba manualov ATR,

PWC, Hamilton (na rok) 185 000 €

Poistenie

POSTUP PRAC NA LIETADLE A JEHO KOMPONENTOCH POCAS DOBY
UZEMNENIA

Nizsie uvedena tabulka predstavuje predpokladanu
dobu potrebntl pre vykon danej Cinnosti. Rozsah prac je na
zaklade sktsenosti z prostredia udrzby odhadovany na 8 tyzdiiov
za predpokladu, ze nedojde k objaveniu zdvaznejSich poskodenti (
napriklad rozsiahla kordézia primarnej konstrukcie). Proces
udrzby zacina vSeobecnymi vstupnymi testami pre overenie
funkénosti vSetkych systémov a celkov lietadla. Po ich
absolvovani sa postupne zacina s demontdzou pristupovych
panelov a vybavenia kabiny. Organizacia prac je zamerana
prioritne na vcasnii demontaZz predného podvozku a pravého
motora spolu s komponentmi vrtule. Véasnym odoslanim
komponentov do schvalenych udrzbovych organizacii je mozné
ziskat’ dostato¢né Casové rezervy pre ich generalne opravy a zvysi
sa pravdepodobnost’ navratu v stanovenom limite. Stibezne s
demontazou pristupovych panelov st zahdjené inSpekcie a
planované ukony stanovené v programe Udrzby. InSpekcie su
vykonavané vizualne certifikovanymi technikmi, no pre niektoré
kritické casti konstrukénych prvkov je potrebna nedestruktivna
technoldgia kontroly NDT. V siedmom tyzdni je predpokladané
dodanie komponentov po generalnej oprave a ich naslednd
instalacia. Doba dodania prednej podvozkovej nohy je variabilna,
nakol’ko je riesena formou vymeny. Termin jej dodania zavisi od
zmluvného partnera a jeho moznosti expedicie, nakol’ko dany
komponent moze byt eSte inStalovany na inom lietadle. InStalacia
prednej podvozkovej nohy je pomerne kratky proces a aj pri
neskorSom dodani nevzniknu tymto spdsobom ziadne zavazné
omeskania. Po ukonceni vSetkych udrzbovych prac na zaciatku
8.tyzdia su na programe vystupné testy, motorova skuiska a zalet
lietadla, pre overenie bezpecnosti a spdsobilosti pre komeréna
prevadzku.
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Tabulka 5: Predpokladana doba prac pocas uzemnenia lietadla [Zdroj: Autor]

Casovy tusek

Ukon 1. tyzdeni

2.tyzdet | 3. tyzdeit

4.tyzdedt | 5.tyzden | 6.tyzden | 7. tyzden

Testy systémov a
celkov

Demontaz
pristupovych panelov

Instalacia
pristupovych panelov

In$pekcie

Odstrafovanie
nalezov

Pravy motor

Predny podvozok

Servisny Bulletin
ADS-B Out

Vrtule
NDT

Motorova
skuska/Zalet

Registrécia lietadla

VYSLEDNE ZHODNOTENIE CELKOVYCH NAKLADOV

Pri sucte vsetkych nakladov je vyslednd suma
stanovend na 2 541 190 €. Toto ¢islo vSak nemusi znamenat
konecnt sumu ale odvija sa od mnohych faktorov. Najvacsi
podiel z celkovej sumy, az 68 % , predstavuju naklady na udrzbu
spolu s opravou a vymenou komponentov. Vysoka cena
komponentov do istej miery suvisi s ich certifikaciou pre pouzitie
v letectve- pouZivanim certifikovanych materiadlov na vyrobu,
cenou prace kvalifikovanych pracovnikov a v neposlednom rade
aj pottom vyrobenych kusov. Cim je vaiie mnozstvo
vyrobenych sériovych kusov, tym je nizSia jednotkova cena za
kus. V letectve vSak nie produkcia zameranid Ccisto na
kvantitativny objem a nedosahuje poctom vyrobenych kusov na
iné odvetvia priemyslu (napriklad automobilovy priemysel,
elektronika pre osobné pouzitie). Prioritou je dodrzanie potrebne;j
urovne kvality a zivotnosti, ¢o vyzaduje nemalé dodatocné
naklady pri vyrobe ¢i generdlnej oprave. Vys$S§imi cenami
nahradnych dielov si v§ak mnohi vyrobcovia ¢asto kompenzujtt
nizku predajnu cenu lietadiel, usly zisk sa im tak nasledne vrati v
podobe ich prevadzkovej udrzby.

Naopak najniz§ie naklady spojené s opédtovnym
uvedenim lietadla sa tykaju administrativnych poplatkov a
nakladov na personal. Spolu netvoria ani 2 % z vyslednej sumy
no s ich zaélenenim sa dosiahne presnejsi prehl'ad o stcasnej
situacii a celkovych nakladoch. Na rozdiel od cien komponentov
sa mozu administrativne a personalne néaklady lisit’ v zavislosti od
prostredia v ktorom bude lietadlo registrované. Nas vypocet

zohl'adnoval prostredie Slovenskej republiky s priemernymi
mzdovymi podmienkami v danom odvetvi a poplatkami
zverejnenymi na stranke Dopravného uradu.

Graf 5: Podielovy graf celkovych ndkladov [Zdroj: Autor]

Ostatné naklady

Administrativne Persondlne
poplatky néklady 7,28%
0.18% 0,79% )
Instalicia Podiel ovy
ADSB Out

raf

5,90%

Niéklady na
planovanu
udrzbu lietadla 4
19,42% e L1}
vymenu LLP
komponentov
' 48,56%
Nzklad}’ na Néklady na
o stara}gle GO vrtule sz
predného 8,33% Celkové naklady:
podvozku
9.54% 2541 190,00 €
IV. ZAVER

Cielom tejto diplomovej prace bolo vyhodnotit’
aktualny stav predmetného lietadla z hladiska technickych
parametrov a vedenej dokumentacie. Pred zapocatim celého
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procesu vyhodnotenia a sumarizacie nakladov je délezité pre
spolocnost’ si definovat’ vietky parametre ktoré by malo ich nové
lietadlo spliiat. Tie vychadzaju z predpokladaného konceptu
prevadzky v ramci spolo¢nosti. Pre na§ analyzovany stroj sme
uplatnili poziadavky na dobry technicky stav komponentov a
vybavenia kabiny, dostato¢nu zivotnost draku a stlad s
poziadavkami na prevadzku v europskom prostredi. Posledny
menovany faktor je obzvlast dolezity, nakolko poziadavky
urcitych regionov sveta na navigaéné a komunikaéné zariadenia
sa mozu lisit a naklady na prestavbu v stlade s novymi
poziadavkami sa mozu zbytoc¢ne vyrazne navysit. Nakol'ko sme
pre potreby spolocnosti uvazovali s naslednou prestavbou na
cargo verziu po 2 rokoch prevadzky, nasim kritériam vyhovovalo
aj lietadlo s mierne vys§im poctom letovych hodin a cyklov.

Podstatnt hodnotu lietadla tvoria jeho celky — motory,
podvozky, vrtule, reduktory a pod. U motorov je to takmer tretina
celkovej ceny. Pri analyze je doblezité sa zamerat' na ich
zostavajucu zivotnost’, vedenie dokumentacie a sledovatel'nost’
historie. Prikladom bola situacia listu ¢islo 3 pravej vrtule.
Absencia a nespravnost’ dokumentacie mala za nasledok Gplna
stratu jeho hodnoty a musel byt’ nahradeny novym. Poukazané
tym bolo na fakt, Ze aj napriek relativne dobrému technickému
stavu, mézu komponenty pri nespravnom vedeni dokumentacie
stratit’ svoju hodnotu a ich opédtovné uvedenie do prevadzky je
mozné len pri splneni uréitych podmienok. Praca taktiez uvadza
rozne spdsoby vymeny komponentov s doérazom na najlepSiu
efektivitu, vzhladom na budicu prevadzku a optimalizaciu
nakladov. Nie vzdy sa totiz vol'ba pre najlacnejsie rieSenie z
dlhodobého hladiska ukéaze ako spravna. V leteckom odvetvi sa
ceny vSetkych komponentov pohybuji v omnoho vicsich
c¢iastkach a je potrebné v predstihu zvazit' vsetky aspekty pred
prijatim finalneho rozhodnutia. Zédkladnym predpokladom je mat’
k dispozicii dostatok informacii pre vyber vhodného rieenia
danej situacie. Doraz je kladeny najmi na personal z prostredia
CAMO ako bolo v praci preukdzané. Ich ulohou je vyhodnotit’
aktualny stav lietadla a moznost opdtovného uvedenia do
prevadzky spolu s vycislenim predpokladanych nakladov.
Samotné rozhodnutie o kupe lietadla vSak spociva na
manazmente leteckej spoloc¢nosti. Oddelenie CAMO moéze vydat
len odporucanie na zéklade ktorého je mozné prijat’ rozhodnutie
o pokracovani alebo pozastaveni celého procesu kipy. Len
skuseny personal dokaze odhalit’ nezrovnalosti a skryté technické
zavady, avSak skiisenosti je mozné nadobudnit’ len rokmi praxe
v danom odbore. Kazdy typ lietadla ma svoje Specifika ktorymi
vznikaju odliSnosti pri jeho prevadzkovani ¢i udrzbe. Ak
kupujica strana ma k dispozicii podrobny prehl'ad o aktualnom
stave lietadla, méze si tym vydobyt lepSiu poziciu pri
vyjednavani o finalnej predajnej sumy. USetreny kapital moze
spolo¢nost’ nasledne investovat do udrzbovych rezerv alebo
inych potrieb pre jej fungovanie.

Délezitym poznatkom prace je poukdzanie na trvanie
celého procesu. Ak sa manazment spolo¢nosti rozhodne pre kipu
lietadla, jej prioritnym zdujmom je opédtovné uvedenie do
prevadzky v najkratSom moznom case. Preto je potrebné v
predstihu zacat’ s pripravou tikonov s tym spojenych. Zhodnotit’
potrebné ludské zdroje, dodato¢né vycviky letového a
pozemného personalu, vy¢lenenie finanénych rezerv, organizacia
dodavok potrebného materialu a pod. Pri odoslani lietadla do
udrzbovej organizacie pred uvedenim do prevadzky, je dolezité

zacat’ rokovat o termine jeho prijatia, nakolko udrzbové
organizacie pripravuju plany vyuZitia svojich kapacit s minimalne
roénym predstihom.

Vzhladom na sucasné trendy v letectve, je mozné
ocakavat Castejsi nakup pouzitych lietadiel oproti novym priamo
od vyrobcu. Eliminuje sa tym cakacia doba a lietadlo je k
dispozicii za kratky ¢as pre posilnenie flotily. Doba uzemnenia
potrebna pre administrativne a technické zalezitosti spojené s
opitovaym uvedenym do prevadzky, zavisia od jeho stavu a
organizaénych schopnosti v ramci spolo¢nosti. V nami uvedenej
modelovej situacii bola predpokladand doba 2 mesiace,
vychadzajtica z rozsahu potrebnych prac.
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