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Abstrakt

Tato bakalarska prace je zamétena na strukturovany popis postupu planovani a piipravy letu
V obchodni letecké dopravé s dirazem na legislativni pozadavky, zvlasté pak na predpis
L 8168, a se zfetelem na okolnosti a faktory ovliviiujici provedeni letu. Prace obsahuje také
popis provedeni letu a jeho monitorovani a ma slouzit jako vhodna studijni podpora
studentim leteckych obort.

Kli¢ova slova

planovani letu, monitorovani letu, L 8168, provozni postupy, letecka obchodni doprava

Abstract

This bachelor thesis is focused on a structured description of the flight planning and
preparation process in commercial air transport with emphasis on legislative requirements,
especially regulation L 8168, and with regard to the circumstances and factors affecting the
flight. The work also contains a description of the flight and its monitoring and is to serve as
a suitable study support for students of aviation.

Key Words

flight planning, flight monitoring, Annex 8168, operational procedures,
commercial air transport
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1.  UVOD

Tato bakalarskad prace se zabyva predev$im obsdhlou problematikou planovani a provedeni
letu v obchodni letecké dopravé. Autorovi je toto téma blizké, nebot’ sim je aktivnim letcem
a Vv soucasné dob¢ se pripravuje na slozeni zkousek z teorie ATPL a na pokracovani vycviku
pro ziskani vysSich pilotnich kvalifikaci.

V uvodni cCasti prace se autor zabyva problematikou hmotnosti a vyvazeni letounu
ajeho vykonnosti. Nasleduje rozbor vSech fazi letu a autor zminuje i specifika pruletu
polarnich oblasti a Atlantiku.

Dalsi cast prace obsahuje uvedeni do problematiky planovani letu se zaméfenim na
volbu trati a vysky letu, druhy letist, planovani mnozstvi paliva a v neposledni fad¢ i na vliv
meteorologickych podminek. Na tuto ¢ast navazuje prehled dokumentace potfebné pro
provedeni letu. S ohledem na cil prace se autor snazi shrnout podstatny obsah leteckého
piedpisu L 8168.

Svoji praci autor uzavira popisem podstatnych fazi provedeni samotného letu, pficemz
zminuje nckteré aspekty spojené s praci letovych posadek. Jako posledni pak zatazuje
kapitolu vénovanou rozdéleni obchodni letecké dopravy a radiotelefonnim postuptim
V nouzovych situacich.

Cil prace

Prvnim cilem této préce je sestaveni detailn¢ propracovaného a vhodné strukturovaného textu,
ve kterém je popsan postup planovani a piipravy letu v obchodni letecké dopravé s ohledem
na legislativni pozadavky, parametry letist, meteorologickou situaci, kapacitu fizeni letového
provozu, vykonnost letounu, ekonomiku a bezpecnost letu.

Dalsim cilem prace je zpracovat popis nasledného provedeni letu a jeho monitorovani
se zvlastnim zietelem na pozadavky bezpecnosti letecké dopravy.

Kone¢nym cilem je pak vytvofeni vhodné studijni podpory pro studenty leteckych
obort, kterd by jim umozZnila ziskat uceleny nahled na danou problematiku a nastinila jim jeji
rozsah.



2.  PLANOVANI LETU

Kazdému letu predchazi jeho planovani, coz je komplexni proces sbéru a zpracovani vSech
potfebnych informaci k bezpecnému provedeni letu s danym letounem po planované trati. Pti
piipravé letu musi byt zohlednény vSechny podminky a faktory ovliviiujici samotny let
s cilem zajiSténi bezpecnosti, optimalizace, casové i finan¢ni Uspory. Planovani trati podle
pravidlel letu za vidu (VFR — Visual Flight Rules) nebo podle pravidel letu podle pfistroji
(IFR — Instrumental Flight Rules) se velmi li§i. Tato prace je primarné zaméfena na lety
letecké obchodni dopravy dle IFR.

2.1 Hmotnosti a vyvazeni letounu

V této ¢asti prace je uvedena zakladni problematika hmotnosti letounu, zptisobu rozlozeni
nakladu v letounu a jeho vlivu na polohu té€zisté. Tézisté letounu (CG — Center of Gravity) je
pomysIny bod, ktery je pisobistém celkové hmotnosti letounu.

K bezpe¢nému provedeni letu je nezbytné zajistit fiditelnost a stabilitu letounu.

2%

Vv v

plati, ze celkovy moment se rovna souctu vSech momenti k stanovené rovin¢ nebo bodu od
vSech zatizeni, kterd na letoun ptisobi. Poloha t€zisté se urcuje v procentech délky tzv. sttedni
acrodynamické tétivy (SAT) a ve vSech fazich letu se musi nachazet v povolenych limitech.

A%

A%

pro konkrétni typ letounu letova prirucka.
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! Srov. CHMELIK, Jakub. Hmotnost a vyvézeni (031 00). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2005 [i.e.
2006]. Ucebni texty pro teoretickou ptipravu dopravnich pilota dle piedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4438-9.
Str. 10.
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,Stfedni aerodynamicka tétiva, také SAT (MAC — Mean Aerodynamic Chord) je
hloubka kiidla libovolného pldorysného tvaru, kterd je rovna hloubce profilu takového
obdéInikového kiidla, které ma stejnou plochu a stejné klopivé momenty jako dané k¥idlo.«?

A%

WVt

rozmezi centraze, nebot’ by doslo k zasadnimu ovlivnéni fiditelnosti a stability letounu.

Pti pfedni centrazi se délka vzletu prodluzuje, jsou nutné vétsi vychylky vyskového
kormidla aletoun dosahuje mensich vykond. Pfi zadni centrdzi ma letoun mensi zalohu
stability, délka vzletu je kratsi, jsou potiebné mensi vychylky vyskového kormidla a letoun
dosahuje vyssich vykont, resp. pfi letu mé potiebny tah k udrzeni planované rychlosti letu
nizs§i hodnotu.

Z diivodu konstrukénich omezeni letounu jsou pro kazdy typ letounu stanoveny
provozni hmotnosti. Jejich maxima jsou omezena letovou pfiruc¢kou vydanou vyrobcem.
S ohledem na konstrukei letounu mé kazdy ndkladovy i palubni sektor maximalni povolené
plosné 1 celkové zatiZeni. Stanovené maximalni hmotnosti nesmi byt za Zadnych okolnosti
ptekro¢eny, nebot’ by doslo k pietizeni konstrukce letounu a k zasadnimu ovlivnéni jeho
stability a fiditelnosti. Rozdéleni provoznich hmotnosti letounu je nasledujici:

- Zakladni prdzdnd hmotnost

(BEW — Basic empty weight) je hmotnost prazdného letounu bez posadky,
provoznich kapalin a vybavenim pro let.
- Prazdnd provozni hmotnost

(DOW —Dry operating weight) je hmotnost prazdného letounu s posadkou
a vybavenim.

- Hmotnost bez paliva
(ZFW — Zero fuel weight) je hmotnost nalozeného letounu bez paliva.

- Hmotnost na odbavovaci plose
(RW — Ramp weight) je hmotnost letounu i nakladem a palivem na odbavovaci
plose.

- Vzletova hmotnost
(TOW — Takeoff weight) je hmotnost letounu na vzletové a piistavaci draze (RWY —
Runway) pted vzletem po spaleni paliva na pojizdéni.

- Ptistavaci hmotnost

(LW — Landing weight) je hmotnost letounu pied pfistanim, po spaleni tratového
paliva.

2 Srov. CHMELIK, Jakub. Hmotnost a vyvdzeni (031 00). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2005 [i.e.
2006]. Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich piloti dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4438-9.
Str. 12.
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Obr. 2 Rozd¢leni provozni hmotnosti letounu

V ptipadé, ze uréita hmotnost letounu prekra¢uje maximalni pfipustnou hodnotu, let
nesmi byt zahajen, resp. nelze zahdjit pojizdéni, poptipadé nelze provést pristani, podle
konkrétnich okolnosti.

Provozovatel pted pievzetim kazdého letounu z vyroby a jeho uvolnénim do provozu

v v

kazdych Sest let nebo kazdych devét let u flotily letadel stejného provozovatele, v zavislosti
na typu, modelu, konfiguraci s provoznim vybavenim bez paliva, pficemz t€zisté se musi
nachézet uvnité povoleného rozmezi.® Jestlize néktery z letounti nespliiuje vyse uvedeny
pozadavek, musi byt zflotily vylouen a samostatn¢ zvaZzen k prokdzani provozni
zpusobilosti.

Hmotnost se urCuje vazenim nebo vypoctem, pficemz postup musi byt schvalen
narodnim leteckym ufadem. Letoun je vézen s urcitym vybavenim, jehoZ seznam musi byt
vzdy na palubé dostupny ke kontrole pied letem a dalSim pfipadnym vaZenim. Kazd4 zména
letounu, kterd vyzaduje opétovnou certifikaci, sebou nese povinnost zvazeni letounu
povrchu trupu lakovanim nebo pii opravé, kterd znamena zménu prazdné hmotnosti o vice jak
0,5 % MTOW nebo polohy té€zisté prazdného letounu o vice jak 0,5 % SAT, musi byt letoun

A%

WV A%

Béhem letu dochéazi ke zméndm polohy tézisté. Faktory ovliviiujici polohu tézisté jsou
zmény rozlozeni hmot na letounu zplisobené spotiebou paliva, zména aerodynamickych
vlastnosti letounu, vysunutim vztlakovych klapek, slotl, podvozku, aerodynamickych brzd

3 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 6: Provoz letadel, ¢dst I. Praha: Ministerstvo dopravy CR,
2012, 35/2012-220-SP/2. Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-
6i/index.htm. Str. 35-50.

* Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8 / A: Letovd zpiisobilost letadel - postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2010, 183/2002-220-SP. Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm. Str. 59.
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nebo zménou rezimu chodu motoru a vybocenim letounu, které vyvola klopivy moment
a zpisobi narueni podélné statické stability.” Naklad musi byt vzdy zajidtén, aby nedoslo
stability letounu.

Z dtvodu velkych hmotnosti, které na dlouhych ramenech zpiisobuji velké momenty

A%

A%

bezrozmérna cisla vyjadiujici momenty podé€lené uréitou konstantou pii urcité provozni
hmotnosti. Jedna se o Basic Index (B.I.) pro prazdny letoun bez vybaveni a provoznich
kapalin, Dry operating index (DOI) pro letoun s vybavenim a posadkou a Loaded Index at
Zero Fuel Weight (LIZFW) pro letoun, ktery je nalozen a je bez paliva. Pro kazdy typ letounu
i jeho verzi jsou pak pouzity jiné indexy, prostfednictvim kterych lze ptfed letem s pomoci

Vv oew

Vv oew

Vv oev

dokument, ve kterém jsou uvedeny veskeré hmotnosti, indexy, rozlozeni nakladu a centraz
letounu. Tento dokument nazyvame loadsheet® a musi byt vzdy predlozen ke kontrole veliteli
letounu a podepsan velitelem letounu a osobou, kterd loadsheet zpracovala. Podpisem tyto
osoby stvrzuji spravnost informaci a také skuteCnost, ze velitel letounu je seznamen
S nalozenim letounu a rozlozenim nakladu. Loadsheet zpracovava provozovatel, zastupujici
spolecnost pro odbaveni letadel nebo posadka letounu.

2.2  Vykonnost letounu

Kazdy letoun je navrzen pro plnéni konkrétnich ukoll a z tohoto diivodu se zavedly tii tfidy
vykonnosti letountt A, B a C. Tyto tfidy jsou rozdéleny dle pohonu letounu, maximalni
vzletové hmotnosti a maximalniho poctu sedadel. Ttida vykonnosti C zahrnuje vSechny
letouny pohanéné pistovymi motory, kde je mozné piepravit vice nez devét cestujicich,
MTOW je v&tsi nez 5 700 kg a ¥idi se stavebnim predpisem CS 23.”

Letouny vykonnosti tfidy B jsou vSechny vrtulové letouny, které se fidi stavebnim
predpisem CS 23, kdy plati, Ze jejich MTOW neni vyssi nez 5 700 kg, s maximalné deviti
cestujicimi na palubé.8 Jednomotorovy letoun tfidy vykonnosti B v obchodni letecké preprave
nesmi byt uZivdn v noci, za meteorologickych podminek pro let dle pfistroji (IMC —
Instrument Meteorological Conditions), nad uzemim, kde neni mozné nouzové pfistani a nad
souvislou oblacnosti, jejiz zakladna se nachazi pod minimalni bezpeénou vyskou (MSA —
Minimum Safe Altitude).

® Srov. DANEK, V. Mechanika letu | - Letové vykony. Mechanika letu | - Letové vykony.

Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2009. ISBN: 978-80-7204-659-1. Str. 202.

® Loadsheet — nakladovy list

" Srov. EASA. PFilohy k ndvrhu nafizeni Komise o "letovém provozu - OPS" [online]. K&ln am Rhein: European
Union Aviation Safety Agency, 2012, 201 s. [cit. 2020-01-30]. Dostupné z:
https://easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA 2011 00060002_CS_TRA.pdf. Str. 9.

® Srov. tamtéz. Str. 119-124.
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Letouny tfidy vykonnosti A jsou vSechny turbovrtulové letouny, jejichz MTOW je
vetsi nez 5 700 kg a mohou piepravit vice nez devét cestujicich a fidi se stavebnim predpisem
CS 25.° Dale do této t¥idy patii viechny proudové letouny. V obchodni letecké dopravé se
vyuzivaji pfevazné letouny tiid vykonnosti A a B. Tato prace je zejména zaméfena na
vykonnost letount tiidy A.

2.2.1 Vymezeni pojmu

V této Casti jsou vymezeny pojmy, jako pouzitelné délky pro faze vzletu a pfistani
a charakteristické rychlosti, vztazené pro letouny tfidy vykonnosti A. VSechny pouzitelné
délky pro vzlet, pristani a informace o letisti a jeho drahach jsou vzdy publikovany v letecké
informacni pftiru¢ce (AIP — Aeronautical Information Publication) pfislusného statu. Pro
vypocet rychlosti pro vzlet se pouziva ptirucka letounu nebo autorizovany software pro
ptislusny typ letounu, podle kterych posadka ur¢i piedpokladanou délku rozjezdu a vzletu pro
letoun, se zohlednénim hmotnosti letounu, podminkami na letisti a aktualni meteorologickou
situaci.

Vymezeni pojmu pro délky vzletu a pfistani

A | L |
|l ToBA | le——10a—
I ASDA 2 < TORA <
oA ASDA

B | cwy E b= swy Jowy]
TORA «———LDA——>
— e BN W

»|
< ASDA >
< TODA >

c [ swy |

TORA
<« TODA——«)I
LDA

< ASDA —>»

Obr. 3 Pouzitelné délky pro vzlet a pfistani
- Vzletova a pristavaci draha (RWY — Runway) je plocha slouzici ke vzletim a pfistani
letadel.

- Ptedpoli (CWY - Clearway) je vymezena pravouhla plocha na zemi nebo na vodg,
umoznujici letounu poc¢atecni stoupani nad ni do stanovené vysky.

- Dojezdova draha (SWY - Stopway) je vymezena pravouhla plocha, navazujici na
konec pouzitelné délky rozjezdu umoziuji letounu zastavit pii preruSeni vzletu.

- Posunuty prah drahy (Displaced Threshold) vyhovuje pro pfipad pired¢asného
dosednuti letounu, je vyznacen Sipkami k prahu drahy a umoziiuje rozjezd letounu.

% Srov. EASA. PFilohy k ndvrhu nafizeni Komise o "letovém provozu - OPS" [online]. K&ln am Rhein: European
Union Aviation Safety Agency, 2012, 201 s. [cit. 2020-01-30]. Dostupné z:
https://easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA 2011 00060002_CS_TRA.pdf. Str. 112-118.
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Pouzitelna délka rozjezdu (TORA — Take-off run available) je délka RWY, ktera je
pouzitelna a vyhovujici pro rozjezd letounu pii vzletu.

Pouzitelna délka vzletu (TODA — Take-off distance available) je pouzitelna délka pro
rozjezd a vzlet do vysky 35 ft, zvétSend o délku predpoli, pokud je zfizeno.

Pouzitelna délka preruSeného vzletu (ASDA — Accelerate-Stop distance available) je
pouzitelna délka pro rozjezd, zvétSena o délku dojezdové drahy, pokud je zfizena.

Pouzitelna délka pfistani (LDA — Landing distance available) je délka RWY, ktera je
vyhl4sena za pouzitelnou a vhodnou pro dosednuti a dojezd pistavajiciho letounu.™

Vymezeni pojmu pro charakteristické rychlosti

V nasledujicim piehledu jsou uvedeny pouze rychlosti, které jsou pouzivany Vv této kapitole.

Vst Pé4dova rychlost je nejmensi rychlost, pti které se letadlo mlze udrzet
V ustaleném vodorovném letu a této rychlosti je dosazeno pii max. souciniteli
vztlaku. Stanovuje se pocetné, avSak musi byt prokazéna letovym méfenim
a nalezneme ji v ptirucce.

Vmca: Minimélni rychlost fiditelnosti za letu ve vzletové konfiguraci je
rychlost, pii niz je posadka jesté¢ schopna organy fizeni eliminovat ruSivé momenty
pii vzniku asymetrickém tahu s nepracujici kritickou pohonnou jednotkou.™

Vwvce: Minimalni rychlost fiditelnosti na zemi je rychlost pii rozjezdu, pfi niz
je posadka jesté schopna letoun ovladat a pokrac¢ovat ve vzletu.

VmeL: Minimélni rychlost fiditelnosti za letu v pfistavaci konfiguraci je
rychlost, pfi niZ je posadka jesté schopna organy fizeni eliminovat ruS§ivé momenty
pfi vzniku asymetrického tahu s nepracujici kritickou pohonnou jednotkou.

Vmu: Minimalni moZzna rychlost odpoutani pfi dané hmotnosti a konfiguraci
letounu s vlivem blizkosti zemég.

VEg: Rychlost, pfi niZ se uvaZzuje vysazeni kritické pohonné jednotky pfi
vzletu.

Vi Rychlost rozhodnuti, zda ve vzletu pokracovat nebo ho pierusit, a kdy

po prekroc¢eni V1 musime ve vzletu pokracovat. Ziskame ji vypoctem pii zahrnuti
délky drahy pro vzlet, vzletové hmotnosti a pocasi.

VmBE: Rychlost maximalni brzdné energie je rychlost, pti které¢ mize letadlo
zahdjit preruSeni vzletu, a kdy teplota brzdného systému zlstane v jeho tepelnych
limitech.

VR: Rychlost, béhem které je zahajeno nadzvednuti ptidového kola (rotace)
za Ucelem vzletu.

Vi oF: Rychlost odpoutani letounu od zemég.

Vs! Bezpecna rychlost vzletu je rychlost, které musi byt dosazeno i s jednim

nepracujicim motorem do vysky 35 ft nad prahu RWY.

19 Srov. DANEK, Vladimir. Vykonnost (032). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006.
Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich piloti dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4446-X.

1 Kriticka pohonna jednotka — Po vysazeni zptisobi nejneptiznive;

v

$i vliv na fizeni letounu.
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. VEec: Rychlost stoupani v Cisté konfiguraci.
° VREF: Referencni pristavaci rychlost

2.2.2 Vzlet

Vykonnost letounu béhem vzletu ovliviiuji proménné faktory nejen samotného letounu, ale
i vzletové a piistavaci drahy a meteorologické podminky.

Dodrzeni maximalni vzletové hmotnosti letounu pro uréitou drahu zajisti bezpeény
rozjezd letounu, stoupani po vzletu, ale i vzlet s jednim nepracujicim motorem a bezpecné
stoupani do stanovené vysky, a to I pfipadné zastaveni letounu po vysazeni motoru pied
dosazenim rychlosti V1. Po provedeni dréhové analyzy s ohledem na viechny proménlivé
podminky se muze nastavit redukovany vykon motori pro vzlet takovy, ktery umozni
bezpetny vzlet i za podminek, kdy neni dosazena maximalni vzletova hmotnost pro danou
drahu. Pro stanoveni rychlosti pro vzlet ma rozhodujici vliv vzletova konfigurace letounu
aTOW.

Stanoveni rychlosti pro vzlet

Pfi stanoveni rychlosti pro vzlet se vychazi z nasledujicich ptedpokladt. Rychlosti Vyce je
uréena nejniz§i mozna rychlost Vi a rychlost V yca slouzi pro stanoveni rychlosti Vg a V,. 13
V letovych ptiru¢kach jednotlivych letount je stanoven seznam zavad a prislusné hodnoty
rychlosti, do kterych se pferusuje vzlet. Pokud dojde k vysazeni motoru pfi rychlosti Ve,
ktera je rovna nebo mensi, nez rychlost Vi, tak se pocita s reakéni dobou dvou sekund, nez se
zahdji brzdéni. Rychlost V1 musi byt rovna nebo mensi, nez rychlosti Vg @ Vge. Zaroven
musi byt rovna nebo vétsi, nez rychlost Viyce. Pti rychlosti Vg musi byt zabezpeceno, Ze je
rovna nebo vétsi, nez Vi a Vuce. Pfitom Vg musi byt 1,05 krat vétsi neZ Vuca, aby byla pfi
vysazeni kritické pohonné jednotky zarucena fiditelnost letounu. Dale je nutné, aby rychlost
Vi or byla o 1,1 krat vétsi, nez Viuy pro vSechny funkéni motory a 1,05 krat vétsi, nez Vg pro
vysazenou pohonnou jednotku. Rychlost vzletu V; zajistuje nejlepsi gradient stoupani
S jednou nepracujici pohonnou jednotkou pro dany typ letounu a jeho TOW. Plati, Ze V, musi
byt minimalné o 1,2 krat vétsi, nez Vs a o 1,1 krat vétsi, nez Viuca. Za normalnich okolnosti
se rychlost béhem stoupani udrzuje o 10 az 20 uzlu vetsi, nez V,. Rychlosti pro zasouvani
klapek jsou stanoveny v postupech a provozni piiruc¢ce pro dany letoun.

12 Srov. DANEK, Vladimir. Vykonnost (032). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006.
Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilotd dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4446-X.
3 Srov. tamtéz.
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35 feet

Vo Vs Vace Ver Vi Vmca VrR Vmu Vier Vs
Obr. 4 Rychlosti pro vzlet

Stanoveni délky vzletu

Samotna délka vzletu se stanovuje vzdy pied kazdym vzletem S ohledem na vSechny
proménlivé veli¢iny. VSechny délky vzletu a pifipadného zastaveni nesmi prekrocit
publikované délky v narodnich publikacich AIP pro danou drihu. Pfi uréovani délky vzletu
vychazime ze tii moznosti, které mohou nastat:

A. Standardni situace, kdy jsou v§echny motory v chodu.

Délka vzletu nesmi byt delSi nez pouzitelna délka vzletu. Délka ptfedpoli nesmi byt delsi nez
polovina pouzitelné délky rozjezdu. Plati, ze délka normalniho vzletu je rovna nebo mensi nez

1,15 nasobek TODA.
\%) /

vV, Vi 35 ft

P
100%
délka standardniho vzletu do 35 stop 15%
délka vzletové a pfistavaci drahy

Obr. 5 Délka normalniho vzletu.

B. Situace, kdy dojde k vysazeni jednoho z motorti za dosazeni rychlosti V.
Délka vzletu letounu, kdy dojde k vysazeni jednoho z motort za rychlosti V; zahrnuje rozjezd

do rychlosti Vg s jednim nepracujicim motorem a dale vzlet do vysky 35 ft. Pro pouzitelné
délky vzletu a predpoli plati vS§e uvedené v prvni situaci.
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Vi Vi ' 35 ft
* - - . .
| d¢lka rozjezdu se vSemi motory | délka rozjezdu a vzletu
v chodu . jeden motor nepracuje
delka vzletu - jeden motor nepracuje

Obr. 6 Délka vzletu pfi vysazeni jednoho motoru.

C. Situace, kdy dojde k vysazeni jednoho z motori pied dosazenim rychlosti V;.

Délka vzletu letounu se vSemi pracujicimi motory pocita s rozjezdem do rychlosti Veg, kdy
dojde k vysazeni motoru nebo technickému problému, ktery ovlivni bezpe¢ny vzlet pied
rychlosti V;. Po rychlosti Vgr posadka do dvou sekund zareaguje a provede zastaveni.
Predpoklada se, ze pro zastaveni se budou pouzivat pouze brzdy na podvozku. Délka
prerusené¢ho vzletu nesmi byt del§i neZ ASDA.

Vi STOP
= - —
délka rozjezdu se vSemi motory ) )
v chodu ——+— délka do zastaveni
DELKA PRERUSENEHO VZLETU

Obr. 7 Délka preruseného vzletu.

2.2.3 Stoupani

Usek stoupani za¢ina po ukonéeni vzletu a pokraduje az do ukonéeni stoupani v cestovni
hladin¢. Béhem stoupani do cestovni letové hladiny v mensich vyskach letadlo stoupa dle
indikované vzdusné rychlosti (IAS — Indicated Air Speed), resp. kalibrované vzdus$né
rychlosti (CAS — Calibrated Air Speed), az se dostane do tzv. crossover altitude, ve které
hodnota CAS a Machova ¢isla (M) odpovida pravé vzdusné rychlosti (TAS —True Air
Speed). Ve vyssich letovych hladindch je pro urceni rychlosti letu rozhodujici hodnota
Machova cisla. Bod dosazeni cestovni hladiny se nazyva vrchol stoupani (TOC — Top of
Climb).

Proménné faktory, které ovliviitovaly vykonnost letounu béhem vzletu, ovliviiuji také
jeho vykonnost béhem stoupani. Prvnim proménnym faktorem stoupani je vzletova hmotnost.
Plati, ze ¢im vétsi hmotnost, tim déle letoun bude stoupat do cestovni hladiny, bude mit vétsi
spotiebu a uleti vétsi vzdalenost ve stoupani. Dal$imi proménnymi faktory stoupani jsou
rezimy prace motori a teplotni odchylky od mezinarodni standardni atmosféry (ISA —
International Standard Atmosphere). Motory mohou byt nastaveny v redukovaném rezimu
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nebo v trvalém rezimu pro stoupani. Plati, ze ¢im vétsi teplotni rozdil je oproti ISA béhem
stoupani, tim mensi ma letoun vykonnost ve stoupani a vyssi spotiebu.

Stoupani se vSemi pracujicimi motory

Stoupani po vzletu se vSemi pracujicimi motory se provede udrzovanim rychlosti V, + 10 az
25 kt, podle stanovenych odletovych postupti a postupti pro dany letoun dle pfirucky
letounu.** Samotné zasouvani vztlakovych klapek a urychleni letounu na Vec probiha dle
odletovych postupti a jejich podminek, s ohledem na prekazky v okoli letisté a protihlukovych
postupi na daném letisti, pokud je pozadovano. Protihlukové postupy se nazyvaji Noise
Abatement Departure Procedure (NADP) a jsou rozdéleny na NADP1 a NADP2. Tyto
postupy rozlisuji vySky pro redukci vykonu motoru a vysky na nasledné urychleni s ohledem
na hlukovou ztéz, terén a ptekazky. Postupy jsou zpracovany dle pozadavkli Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi (ICAO).”

Stoupani s jednim nepracujicim motorem

Stoupani po vzletu s jednim nepracujicim motorem se rozdeluje do Ctyt usekd.

MAXIMALNI[ VZLETOVY VYKON MAXIMALN[ TRVALY VYKON

kone¢ny tsek ————1t-———

zasunuti klapek ———~

akceleracéni usek - \

minimum
15001t

zasunuti podvozku ————— -~
minimum

400ft
prvni Gsek ———————

RWY

Obr. 8 Ctyfi tseky stoupani s jednim nepracujicim motorem.

o 1. Gsek
Letoun stoupa rychlosti V, do vysky, kdy zasouva podvozek. Pozaduje se trvaly
gradient stoupani, ale jeho velikost neni stanovena.

4 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Performance Aeroplanes. Neu-Isenburg: Jeppesen GmbH., 2014.
ISBN 9780884876021. Str. 407.
1> Srov. tamtéz. Str. 412.
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o 2. usek
V okamziku zasunuti podvozku letoun stoupa rychlosti V, do stanovené vysky.
Minimalni vyska je 400 ft. Pozaduje se trvaly gradient stoupani 2,4 %.

o 3. usek
Tento usek miize probihat ve vodorovném letu. Neni zde pozadovan gradient
stoupani a probiha v ném zasouvani vztlakovych klapek a urychlovani na rychlost
Vee.

o 4. usek
Po zasunuti vztlakovych klapek letoun stoupd rychlosti Vic do stanovené vysky pro
dalsi ptedepsanou ¢innost nebo rozhodnuti. Pozaduje se trvaly gradient stoupani 1,2
%. Tento Gsek konéi ve vyice nejméng 1 500 ft."®

Veskera omezeni a rychlosti pro let s jednim nepracujicim motorem jsou uvedeny
Vv letové ptirucce pro dany typ letounu. Letoun ma mensi dostup a gradient stoupani.
Maximalni naklon v zatackach je 15°, pficemZz ztoho vyplyvaji veSkera omezeni
vV manévrovatelnosti letounu. Je nutné, aby posaddka ptfedala tuto informaci fizeni letového
provozu (ATC — Air Traffic Control), které zajisti bezpe¢né odstupy od letadel a ptipadnych
prekazek. Minimalni vyska nad piekazkami, které musi byt letoun schopen dosahnout je 35 ft.

2.2.4 Cestovni let

Cestovni let je zahajen vbodé TOC a ukonfen bodem zahajeni klesani (TOD — Top of
Descent). Obvykle je zvolena takova letova hladina, ktera zaru¢i nejmensi spotiebu paliva
béhem celého letu. Pro findlni volbu se bere ohled na vySkovy vitr a jiné meteorologické
podminky.

Béhem cestovniho letu mohou nastat nouzové situace, které vyzaduji klesdni do
nizSich letovych hladin. Nejvice kritické s ohledem na bezpe€nost letu jsou dekomprese
kabiny a vysazeni jednoho motoru. Pii dekompresi kabiny je nutné, co nejdiive dosahnout
letové hladiny (FL — Flight Level) 100, coz odpovida vysce 10 000 ft, tedy ptiblizné¢ 3 km.
V této vysce je zaru€en dostatecny piisun kysliku pro dychani.

Pokud dojde k vysazeni motoru béhem cestovniho letu, letoun klesa do cestovni
hladiny, ve které je schopen se udrzet Sjednim nepracujicim motorem. Extended Twin
Operation Specification (dadle ETOPS) je certifikace letounu a provozovatele umoziujici
ptelety nad neobydlenymi oblastmi s dvoumotorovym letounem a planovani letu po skoro
dokonale ortodromickych®’ tratich, coz piinasi nemalé ekonomické vyhody. Pokud letoun
neni schvélen pro provoz ETOPS, potom dvoumotorovy letoun musi mit zaloZzni letiSté
nejdale 60 minut letu, a pro téi a vicemotorovy letoun 120 minut letu z kteréhokoliv bodu
trate.® ETOPS délime podle schvaleného Casu letu s nepracujicim motorem v délce 120 a 180
minut. Nicmén¢ dle pozadavkt provozovatelti byl schvalen také ETOPS 75, 90, 138, 207

16 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Performance Aeroplanes. Neu-Isenburg: Jeppesen GmbH., 2014.
ISBN 9780884876021. Str. 407.

7 Ortodroma je nejkratsi spojnice dvou bodi na kulové plose.

'8 Srov. EVROPSKA UNIE. Nasizeni komise (EU) ¢. 290/2012. Brusel, 2012, 32012R0290.

Dostupné také z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32012R0290.
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a 240. Dalsi ETOPS certifikace jsou ve schvalovacim procesu a tykaji se predevsim letd na
jizni polokouli. Spole¢nost, kterd chce mit certifikaci ETOPS, musi mit osvédceni leteckého
provozovatele (AOC — Air Operator Certificate). Také musi mit ifadem schvalenou provozni
prirucku, typové osvédCeni od vyrobce na vybaveni letounu, provozni povoleni od nadrodniho
leteckého ufadu a schvaleny adrzbovy program letounu.

Drift-down postupy jsou specifické postupy stanovené pro let S jednim nepracujicim
motorem, kdy letoun nemé vykon udrzet se v piivodni cestovni letové hlading. Je tedy nucen
klesat do nizsi cestovni letové hladiny, ktera musi byt nad minimalni bezpecnou vyskou na
trati pro danou oblast.”® Tyto postupy jsou nejéast&ji uplatiiovany na tratich pies vysoké
pohofti, kde jsou ofekavany podminky k tvorbé namrazy, a proto jsou vypracovany postupy
provozovatelem pro vykonnost letounu se zapnutymi systémy odmrazovani. Pokud neni
mozné dodrzet minimalni bezpe¢nou vysku na trati, tak se musi postupovat dle vyse
uvedenych postupll, postupli pro danou trat’ nebo postupit vydanych provozovatelem. Pro
jednotlivé tseky trati jsou vzdy stanoveny postupy pro piipadny ndvrat po trati nebo let na
zalozni letisté, s Uvedenymi rychlostmi pro ur¢ité hmotnosti letounu.

2.2.5 Klesani a pristani

Klesani je zahdjeno v bod¢ klesani TOD a konéi ve vysce 50 ft nad prahem drahy pred
pristanim letounu na letisti. Béhem klesani se rezimy motort a rychlosti dodrzuji dle letové
ptirucky daného typu. Nesmi byt ptekroceny jednotlivé rychlosti dané piiru¢kou, napt. pro
vysouvani aerodynamickych brzd, vztlakovych klapek a podvozku.

Pro stanoveni poZadované délky pfistani je bran zfetel na tlakovou vysku letiste,
teplotu, vitr, pouzitelnou délku pro pfistani, pfistdvaci hmotnost, stav a parametry drahy
a pristavaci konfiguraci letounu. P#i vypoctech se nepocita s pouzitim obracect tahu
a predpoklada se zastaveni letounu na cilovém nebo nahradnim letiSti na 60 % pouzitelné
délky pfistani pro letouny s proudovymi pohonnymi jednotkami a na 70 % pouZitelné délky
pristani pro letouny s turbovrtulovymi pohonnymi jednotkami.20

9 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Performance Aeroplanes. Neu-Isenburg: Jeppesen GmbH., 2014.
ISBN 9780884876021. Str. 431.
20 Srov. tamtéz. Str. 449.

21



\iREF= 13xVs

50 fi V=10

— dellka do zastaverd -

———— delka do piistani

60 %70 % ——40 %/30 %o

pozadovana delka pfistani —————1

Obr. 9 Pozadované délky pristani

Pro bezpecné pfistani se stanovuje referencni prahovéa rychlost Vger, kterda je rovna 1,3
nasobku Vs. Také plati, Ze Vger je vEtsi nebo rovna VL. Pristani je zahajeno v 50 ft nad
prahem drahy a je ukonceno zastavenim letounu na draze. Vyjimkou je postup nazvany Steep
Approach, kde sestupova rovina je vyssi nebo rovna 4,5° a je pripusténo snizeni na 35 ft.
Tento postup musi byt schvalen pfislusSnym narodnim ufadem. Pokud letoun provede
Go-Around? nesmi byt jeho stoupaci gradient mensi nez 2,5 % a po&ita se pouze s takovym
vykonem motord, jaky je dosazitelny za 8 sekund z reZimu volnob&hu. Rychlost letu nesmi
byt mensi nez Vger a predpoklada se, Ze letoun mé vysunuty podvozek a vztlakové klapky
V poloze pro pfistani.

2.2.6 Specifika priiletu severniho Atlantiku a polarnich oblasti

Pti letu pfes Atlantsky ocean jsou publikované traté zdpadnim a vychodnim smérem, které se
musi dodrzovat. Atlantsky vzdu$ny prostor (OCA) je prostorem tiidy A%, dle déleni
a doporuceni ICAO, kde jsou povoleny pouze lety dle IFR soboustrannym spojenim
a odpovida¢em modu S. Tato podkapitola je zaméfena jen na severni polokouli, kde je nejvice
letovych cest a nejhustSi provoz. OCA se rozkladd od bfehtt Kanady aZ po biehy Irska
a nekolik desitek mil severné€ od biehti Skotska az k zemépisnému severnimu polu. Vertikalni
déleni OCA je od FL55 do FL660, kde se jedna o prostor tiidy A. Pod FL55 az k povrchu se
jedna o prostor tfidy G, tedy netizeny prostor, kde se nevyzaduje oboustranné radiové spojeni
a ani odpovidac, nicmén¢ lety jsou zde provadény vyjimecné. Nejednd se o pielety, ale napf.
0 lety vrtulnikii z ropnych ploSin. Mezi FL285 az FL420 se nachazi prostor snizenych
vertikalnich rozstupi (RVSM — Reduced Vertical Separation Minima), kde se vertikalni
rozstupy letadel snizuji z 2 000ft na 1 000ft. A dale jsou vtomto prostoru aplikovany
pozadavky na minimalni naviga¢ni vybaveni letadel (MNPS — Minimum Navigation

2! Go-Around: Pferusené piistani na kone&ném piblizen.

22 Uplné a aktualng platné informace o rozdélen a klasifikaci vzdusného prostoru kazdého statu jsou k nalezeni
vzdy v AIP daného statu v kapitole ENR 1.4. V piipadé Ceské republiky viz AIM | Air Navigation Services of
the CR [online]. Copyright © [cit. 24.06.2020]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/e1-4.pdf.
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Performance Specification), kde se jedna o prostor s vysokymi naroky na vybaveni letounu
a vycvik posadek, a to ptedevsim z diivodu vysoké hustoty dopravy.

Pted vstupem do OCA ptes ne¢ktery ze vstupnich boda je nutné si zazddat 30 minut
pfedem o tzv. Oceanic Clearance. Jedna se o povoleni vstupu do OCA urcitou rychlosti
v dané letové hlading, kdy jakakoliv zména od puvodniho letového planu (FPL — Flight Plan)
musi byt nahlaSena, stejné jako zména rychlosti nebo FL pro let v OCA, i kdyz uz je obdrzeno
platné letové povoleni.23 Béhem letu pfes Atlantik neexistuje radarové pokryti a komunikace
probiha ptes VHF, HF radia, CPDLC nebo ACARS, kdy letova posadka hlasi dosazeni
urCittho bodu nebo polohy na trati. Lety pfes Atlantik a poldrni oblasti jsou pro
dvoumotorové letouny uzce spjaty s ETOPS, kdy béhem letu je letovou posadkou pocitan
dolet na zéalozni letiSté pro piipadné vysazeni jednoho z motorti. Zavedenim ETOPS se
provozovatelim tyto lety zna¢né usnadnily a umoznily lety realizovat mnohem ekonomictéji,
nez s letouny, které maji tfi a vice motort.. Na lety v polarnich oblastech se vztahuje ETOPS
207, coz znamena, ze pii vysazeni jednoho z motorit umoznuje certifikovanym letouniim letct
na jeden motor na zalozni letisté¢ téméf tii a ptl hodiny. V téchto piipadech se letisté déli na
zalozni a nouzové, kdy nouzové splituji parametry pro pfistani, ale s omezenimi je z nich
mozné také odstartovat. Pro tyto piipady ma kazda spolecnost sviij nouzovy plan, protoze se
jedna o letisté, kde je mozna absence sluzeb pro odbaveni komerc¢nich lett, paliva a udrzby.
Jedna se o letist¢ Svalbard (ENSB), Bodo (ENBO), Thule (BGTL),Sondre Stromfjord
(BGSF), Frobisher Bay (CYFB), Fort McMurray (CYMM), Saskatoon (CY XE), Yellowknife
(CYZF).#

Pti letech pfes polarni oblasti, piipadné pifimo pies severni pol (NPOLE) je velmi

naro¢na navigace vzhledem k vysokym hodnotam magnetické deklinace. Inercialni navigac¢ni
systtm vyzaduje pocatecni synchronizaci pied dosazenim 78 stupné severni éifky.25
Momentalné je nejpiesnéjsi globalni druzicovy polohovy systém.
Spojeni VHF neni mozné a HF je ovlivnéno polarni zati a magnetickymi poruchami. Nad 80
stupni severni Sitky v radiovém stinu neni mozné pouzit satelitni spojeni SAT VOICE
a letouny pro tyto lety musi byt vybaveny automatickym zavislym piehledovym systémem
(ADS — Automatic Dependent Surveillance) a systémem komunikace datovym spojenim mezi
pilotem a fidicim letového provozu (CPDLC — Computer Pilot Data Link Communication).
ADS je systém automatického predavani polohy pres satelit, kdy fidici zna polohu letadla, ale
nema radarové pokryti. CPDLC je systém, kterym se letadlo pfihlasi do urcité letové
informacni oblasti (FIR — Flight Information Region) a po potvrzeni zpravy od fizeni letového
provozu (ATC — Air Traffic Control) je nasledujici komunikace mezi letovou posadkou
a fidicim letového provozu ohledné povoleni pouze v podobé textovych zprav a HF radio
slouzi pouze jako zaloha komunikace. Aby posadka nezpusobila hrubou navigac¢ni chybu
(GNE — Gross Navigation Error) vyuzivaji se ke kontrole pribéhu letu plotovaci mapy,
tabulky trati a vzdalenosti.

2 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Operational Procedures. Neu-Isenburg: Jeppesen GmbH., 2014.
ISBN 9780884876083. Str. 103.

?*pozn. V zéavorce jsou uvedeny ICAO identifikatory letist.

% Srov. KOPICKA, Jan. Nahoru a dolu: dopravnim pilotem v Libyi a Indonésii. Cheb: Arnost Moucha - Svét
ktidel, 2018. ISBN 978-80-7573-029-9. Str. 116.
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2.3 VSseobecné planovani letu

Samotné planovani letu zahrnuje zakladni ukony V logické posloupnosti, a to od
stanoveni odletového a pfiletového letisté, obeznamenim se s postupy na téchto letistich,
zohlednénim druhu letu, typu letounu a jeho kapacity a vykonnosti a Vv neposledni fadé
predpokladané hmotnosti nakladu. Letovy dispefink provozovatele pak pro konkrétni let
naplanuje vhodnou trat, vysku letu a zalozni leti$té, ktera spliiuji postupy provozovatele
schvalené leteckym narodnim ufadem. V Ceské republice tuto funkci zastava Utad pro civilni
letectvi.

2.3.1 Volba trati a vysky

Obvykle je let dle IFR planovan po publikovanych tratich a tak, kde je to mozné, po
ortodromické kiivce. Publikované letové traté mohou byt obousmérné, jednosmérné, které
jsou aktivované pouze v uréeny cCas a je nutné pred konkrétnim letem vzdy zkontrolovat jejich
platnost v AIP ptislu§ného statu.?® Jsou oznaceny smérnikem, kombinaci pismen a cisel,
obsahujici stanoveni minimalni a maximalni vySky a letové hladiny. Znaceni trati v mapach je
nésledujici:27

Vyznam Znacka

Oznaceni letové cesty

V 168
AS
Oznaceni jednosmérné letové cesty w HIEE
LTE
Oznaceni obousmérné letové cesty (ve vyznaceném (1500
0300 UTC)

Case se jedna o jednosmérnou cestu)

Leteck¢é mapy jednotlivych stati Ize nalézt v narodni letecké piirucce nebo
Vv publikacich komeréniho vydavatele naviga¢ni dokumentace, napt. Jeppesen. Naplanovana
trat’ letu za¢ina bodem, ve kterém koncéi odletova trat’ letisté a kon¢i bodem, ve kterém zacina
ptiletova trat’ k cilovému letisti. Pro pfipadné nestandartni situace, které by mohly ovlivnit
bezpecnost letu, je mozné vypoctem urcit kriticky bod trati (CP — Critical Point), bod stejného
casu (PET — Point of Equal Time), bod ze kterého se nelze vratit (PNR — Point of No Return)
a bod bezpe¢ného navratu (PSR — Point of Safe Return).

% Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jene&: Leteckd informacni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 156.

%7 Srov. Jeppesen. Introduction to Jeppesen Navigation Charts [online]. 2012. Englewood, USA: Jeppesen,
2012, 131 s. [cit. 2020-05-04].

Dostupné z: https://wwz2.jeppesen.com/wp-content/uploads/2019/05/Introduction-to-Jeppesen-Navigation-
Charts.pdf. Str. 56.
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Vsechny informace o letistich, letovych tratich, pfistrojovych piiletovych tratich
(STAR — Standard Instrument Arrival) a odletovych tratich (SID — Standard Instrument
Departure) a jednotlivych postupech jsou publikovany v narodnich publikacich AIP
a zpravach NOTAM (Notice to Airman) daného statu. AIP obsahuje informace trvalého
charakteru a zpravy NOTAM obsahuji informace doc¢asného charakteru. Aktualni zmény jsou
posadkam sdé€leny sluzbou fizeni letového provozu. Povinnosti velitele letounu je seznamit se
s letovymi postupy dotCenych stati a v ramci piipravy letu zajistit si aktualni podklady
a udaje nutné pro bezpecné provedeni letu ve vSech fazich.

Cestovni hladina letu se voli vsouladu s pfedpisem L2 optimadlné vzhledem
k vykonnosti daného letounu a aktualnim meteorologickym podminkam s cilem dosazeni co

Letova hladina je oznaCovana magnetickym kurzem trati. Je nezbytné zohlednit
pozadavky a postupy pro snizené vertikalni rozestupy (RVSM) mezi FL290 a FL410 vcetné.
Detailni pokyny vztahujici se k RVSM jsou popsany v dokumentu ICAO Doc 9574.%
V nékterych piipadech je ptfedepsédno letovou hladinu pfizpiisobit ptevladajicimu provozu
a posadka je povinna tidit se pokyny ATC. Tabulka pouzitelnych cestovnich hladin pro lety
dle IFR a VFR je nasledujici:?®

%8 |CAO. Manual on Implementation of a 300 m (1 000 ft) Vertical Separation Minimum Between FL 290 and
FL 410 Inclusive: Doc 9574. Montreal: International Civil Aviation Organization, 2002, ro¢nik 2002, AN/934.
Dostupné také z: https://www.skybrary.aero/bookshelf/books/1311.pdf.

2 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 2: DODATEK 3 — TABULKY CESTOVNICH HLADIN.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2014, 153/2014-220.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-2/data/effective/dod3.pdf. Str. 1-3.
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Tab. 1 Tabulka pouzitelnych cestovnich hladin

Aplikovano RVSM Neaplikovano RVSM
Ve sméru 000-179 Ve sméru 180-359 Ve sméru 000-179 Ve sméru 180-359
stupnu stupni stupinu stupinu
IFR VFR IFR VFR IFR VFR IFR VFR
Letova hladina-FL

010 - 020 - 010 - 020 025
030 035 040 045 030 035 040 045
050 055 060 065 050 055 060 065
070 075 080 085 070 075 080 085
090 095 100 105 090 095 100 105
110 115 120 125 110 115 120 125
130 135 140 145 130 135 140 145
150 155 160 165 150 155 160 165
170 175 180 185 170 175 180 185
190 195 200 205 190 195 200 205
210 215 220 225 210 215 220 225
230 235 240 245 230 235 240 245
250 255 260 265 250 255 260 265
270 275 280 285 270 275 280 285
290 300 290 300 310 320
310 320 330 340 350 360
330 340 370 380 390 400
350 360 410 420 430 440
370 380 450 460 470 480
390 400 490 500 510 520
410 420 Atd. Atd. Atd. Atd.
450 440

490 460

Atd. Atd.

Kazda zvolena letova hladina musi byt vyssi, neZ minimalni vySka na trati (MEA —

Minimum Enroute Altitude). To zarucuje bezpecny vertikdlni odstup od piekazek a také
dostate¢ny dosah radionavigacnich a komunikacnich prostiedkl. Zarovenn zvolena letova
hladina nesmi byt vyssi, nez maximalni povolena vyska na trati (MAA — Maximum

Authorised Altitude). Tyto vysky a letové hladiny jsou na mapach znazornény nasledovné:

30

%0 Srov. Jeppesen. Introduction to Jeppesen Navigation Charts [online]. 2012. Englewood, USA: Jeppesen,

2012, 131 s. [cit. 2020-05-04].

Dostupné z: https://ww2.jeppesen.com/wp-content/uploads/2019/05/Introduction-to-Jeppesen-Navigation-
Charts.pdf. Str. 56.




Vyznam Znacka
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Oznaceni MAA MAA FL 240
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Trat’ mize byt upravovana za letu letovou posadkou pii schvéleni sluzbou fizeni letového
provozu s ohledem na dodrZeni postupt a pravidel publikovanych v AIP a také na aktualni
podminky letu. Let mize byt naplanovan pouze tam, kde radiové a navigaéni vybaveni
letounu spliuje pozadavky daného statu, resp. splituje pozadavek minimalni vybavy. Pouze ve
vyjimecnych ptipadech mize byt pozadano o udéleni vyjimky, kterou schvaluje odpovédny
organ daného statu. Let je vZzdy planovan s ohledem na dostupné palubni zachranné vybaveni
pfi letech nad kontinentem, nad oceany, poustémi, mofi, nehostinnymi a neobydlenymi kraji.

2.3.2 Rozdéleni letist’

Letisté jsou rozdélena na mezinarodni a vnitrostatni. Dale jsou rozd€lena na civilni, vojenska,
ktera mohou byt kombinaci obou, a také vetfejnd a nevefejna. Pro kazdou kategorii letisté
narodni letecky ufad schvaluje druhy provozu. Ty jsou rozdéleny na pravidelné (S -
Scheduled), nepravidelné (NS — Nonscheduled), smiSeny civilni a vojensky provoz (M — Joint
civil and military operation), vSeobecné letectvi (G — General Aviation) a leteckou
zachrannou sluzbu (HEMS — Helicopter Medical Emergency Services). Kazdé letisté ma
pridéleny dvouznakovy kéd viz tabulka 2 a 3.3

Tab. 2 Kategorie letist’ dle kddového oznaceni. Koédovy prvek 1.

Kodovy prvek 1
Kodoveé Cislo Jmenovita délka dréhy vzletu letounu
1 Mén¢ nez 800 m
2 800m az do 1200m, ale ne vcetné
3 1200m az do 1800m, ale ne véetné
4 1800 a vice

31 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Flight Planning & Flight Monitoring. Neu-Isenburg: Jeppesen
GmbH., 2014. ISBN 978-0-88487-603-8. Str. 14.

27




Tab. 3 Kategorie letist’ dle kdédového oznaceni. Kdédovy prvek 2.

Kédovy prvek 2

Ko6dové pismeno Rozpéti kiidel

Az do, ale ne vCetné 15m

Od 15m, ale ne v¢etné 24m

Od 24m, ale ne v¢etné 36m

Od 36m, ale ne v¢etné 52m

Od 52m, ale ne v¢etné 65m

mmgolo|w| >

Od 65m, ale ne vCetné 80m*>

Dle provozovatele jsou letist¢ rozdélena do 3 kategorii A, B a C. Toto rozdéleni
vychazi z jiz neplatného ptedpisu JAR — OPS a pro kazdé letisté plati rozdilna predletova
piiprava.

Letist¢ kategorie A ma schvalené letové postupy s alespon jednou RWY, bez
specifickych pozadavki na vykonnost letounu, vyska nad letist€ém pro piiblizeni okruhem je
mensi nez 1 000ft a je schopné pro no¢ni provoz dle VFR/IFR.

Letist¢ kategorie B alesponn v jednom nespliiuje vySe uvedené podminky letisté
kategorie A, nebo klimatografie letist€¢ nespliiuje podminky stanovené leteckym
provozovatelem. Pro letist¢ této kategorie je nutné provedeni predletové prtipravy
s instruktorem a piipadné let na vycvikovém simulatoru.

LetiSt¢ kategorie C nespliuje poZadavky na letiSt¢ kategorie B a je vyZadovano
provozovatelem, aby byl proveden nejen piedepsany vycvik na simulatoru, ale také kontrolni
let posadky s instruktorem, ktery provede schvaleni zptisobilosti posadky pro konkrétni
letiste.

2.3.3 Volba zaloZniho letisté

Pro ur¢eni zaloznich leti§t' se provozovatel tidi nafizenim Evropské Komise ¢. 965/2012.
Plati, Ze pokud neni mozné jako zaloZni letisté vyuzit letiSté¢ odletu z urcitych divodl, potom
je provozovatel povinen vybrat dal$i nahradni letisté, které neni vzdéaleno vice nez:

1) u dvoumotorovych letounii:

a) jednu hodinu letu cestovni rychlosti stanovenou v letové prirucce pro skutecnou vzletovou
hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem za standardnich podminek v bezvétri nebo

b) schvdleny prahovy cas ETOPS az do nejvyse dvou hodin letu cestovni rychlosti stanovenou
V letové prirucce pro danou vzletovou hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem za
standardnich podminek v bezvetri;

2) u trimotorovych a ctyrmotorovych letounii dveé hodiny letu cestovni rychlosti stanovenou
V letové prirucce pro skutecnou vzletovou hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem za
standardnich podminek v bezvetri.

%2 Pozn. Informace o projektovani letidt’ pro letouny s rozp&tim v&tsim neZ 80m jsou uvedeny v dokumentu
ICAO Aerodrome Design Manual (Doc 9157), Part 1 a 2.
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Pokud letova prirucka nestanovi cestovni rychlost s jednim nepracujicim motorem, pouzije se pro
vypocet vzdalenosti rychlost, které je dosazeno pri nastaveni zbyvajictho motoru ¢i motorii na
maximalni trvale pripustny vykon.

Provozovatel stanovi pro kazdy let podle pravidel letu podle pristrojii (IFR) alespon jedno
nahradni letisté urceni, pokud neni letiste urceni osamocenym letistém, nebo.

1) doba planovaného letu od vzletu do pristani, nebo v pripadé preplanovani za letu zbyvajici
doba letu na letisté urceni, neni delsi nez Sest hodin a

2) na letisti urcent jsou dostupné a pouzitelné dvé samostatné drahy a prislusne meteorologicke
zpravy a/nebo predpovédi pro letisté urceni naznacuji, ze v dobé od jedné hodiny pred
predpokladanym priletem na letisté urceni do jedné hodiny po tomto priletu bude vyska zakladny

vy

hodnota je vétsi, a dohlednost na zemi bude nejméné 5 km.

Provozovatel zvoli dvé nahradni letiste urceni, pokud:

1) prislusne meteorologické zpravy a/nebo predpovédi pro letisté urceni naznacuji, Ze v casovém
rozmezi zacinajicim jednu hodinu pred predpokladanou dobou priletu a koncicim jednu hodinu po
této dobé budou meteorologicke podminky horsi nez pouzitelna planovaci minima, nebo

2) nejsou k dispozici zadné meteorologické informace.

Provozovatel uvede veskerd pozadovand ndhradni letisté v provoznim letovém planu *

2.3.4 Meteorologicka situace

vvvvv

ato nejen sohledem na ekonomiku provozu, ale pfedev§im na bezpecnost letu. Béhem
planovani letu a pied letem je dulezité zohlednit aktualni meteorologickou situaci na trati, a to
z mapy predpovédi vyznacného pocasi (SIGWX — Significant Weather Chart), ve které je
zakreslena (horizontdlné¢ 1 vertikdln€) vyznacnd oblacnost, turbulence, turbulence
Vv bezobla¢ném prostoru (CAT — Clear Air Turbulence), poloha boufek, frontalnich systémd,
tlakovych utvartli, oblasti pravdépodobné namrazy, vySkového vétru a dalsi. Tyto mapy se
sestavuji oddélené pro nizké hladiny do FL100 (SWL), stfedni hladiny od FL100 do FL250
(SWM) a pro vysoké hladiny od FL250 a vySe (SWH). V soucasné dob¢ se nebezpecné jevy
ve stfednich a vysokych hladinach zakresluji do spole¢né mapy SWM a SWH. Jednotlivé
meteorologické jevy jsou na mapach vyznacného pocasi vyznaceny takto:*

% EVROPSKA UNIE. Naiizeni komise (EU) ¢ 290/2012. Brusel, 2012, 32012R0290.

Dostupné také z: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=CELEX%3A32012R0290.

% Srov. KRACMAR, Jan. Meteorologie (050 00). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006. Ugebni texty
pro teoretickou ptipravu dopravnich pilotu dle pifedpisu JAR-FCL 1.

ISBN 80-720-4447-8. Str. 215.
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Pted letem je nutné prostudovat mapu vySkového vétru, ktera v urcitych hladinach
zobrazuje smér a rychlost vétru, a to pomoci praporku a opefeni. Jednim z velmi dilezitych
meteorologickych jevi je troposférické tryskové proudéni (Jetstream). Toto proudéni mize let
ovlivnit pozitivn€ i negativné. Je vymezeno izotachou 30 m/s a ma tvar zplostélé trubice
0 mozné $ifce kolem osy az 1 000 kilometrii a vysce n€kolika kilometri. Vyskytuje se blizko
tropopauzy, vétSinou asi jeden kilometr pod ni. Vstup do tryskového proudéni je velmi
turbulentni z divodu velkych stiihii vétru. Z ekonomického hlediska je vhodné tento vyskovy
vitr vyuZzivat, protoze mlZe uSetfit velké mnoZstvi paliva 1 zkratit dobu letu.

Pii planovani letu je nezbytné zohlednit polohu tlakovych tutvarti a druhy front, které
zasahuji do trati planovaného letu a které by mohly ohrozit bezpec¢nost letu. Naptiklad v 1été
je pocasi anticyklonéln135 velmi vhodné k provedeni letu, ale v zim¢ pfevazuje pocasi s malou
oblacnosti a pii dostatecné vlhkosti se mize objevit velkd oblacnost s mrholenim a mlhami.
Pocasi cyklonalni®® je velmi podobné frontalnimu pocasi, ale v teplém sektoru na podzim
avzimé je veliké riziko tvorby ndmrazy a mrznouciho mrholeni. Trat je vhodné vzdy
naplanovat tak, aby se vyhnula vSem nebezpetnym meteorologickym jevim a zaroven se
meteorologické jevy vyuzily k co nejekonomictéjSimu provedeni letu.

Béhem piedletového briefingu se posadka seznami s aktualnim stavem pocasi podle
zprav METAR a s predpokladanym pocasim podle zprav TAF. Déle zhodnoti vystrazné
informace pro prolétdvanou oblast (SIGMET) a synoptickou situaci. Je vhodné vyuZzit
radarovych a satelitnich snimku ke kontrole srazek a oblacnosti na trati. Pokud posadka zjisti
z ptedpovédi TAF, ze béhem hodiny pfed, a po pldnovaném pfiletu na cilovém i zaloznim
letisti budou meteorologické podminky hor$i, nez jsou povolend minima, nesmi byt let

% Oblast tlakové vyse.
% Oblast tlakové nize.
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zahajen. Minimalni hodnoty drédhové dohlednosti a nejnizSi zdkladny oblacnosti pro
jednotlivé kategorie provozu letiSt pro piesné piistrojové priblizeni na pfistdni jsou
nasledujici:*’

Tab. 4 Kategorie pfistrojového piiblizeni dle Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

Kategorie Vyska rozhodnuti Drahova dohlednost Dohlednost
priblizeni DH RVR VIS
CAT I Ne mensi, nez 60m (2001t) Ne mensi, neZ 550m | Ne mensi, nez 800m
CAT Il Ne mensi, nez 30m (1001t) Ne mensi, nez 300m -

CAT IlIA Ne mensi, nez 15m (50ft) Ne mensi, neZ 200m -

CAT HIIB | Mensi, nez 15m (50ft) nebo neni | Mensi nez 200m, ale -
uvedeno ne mensi, nez 75m

CAT IIIC Neni stanoveno Neni stanoveno -

2.3.5 Mnozstvi paliva nutné k provedeni letu

Kazdy provozovatel, ktery je drzitelem AOC je povinen vypracovat postupy urcovani
mnozstvi paliva pro provedeni letu. Letoun musi mit na palubé¢ takovou zasobu vyuzitelného
paliva, aby bylo mozné bezpetné provedeni letu, a to i s pifipadnymi odchylkami od
puvodniho letového planu. Let nesmi byt zahdjen, pokud vySe uvedena podminka neni
splnéna. Finalni mnozstvi paliva na palubé, neboli block (ramp) fuel, sestava z nékolika
casti.*

- Palivo pro pojizdéni nesmi byt mensi, nez je pfedpokladana spotfeba paliva béhem
pojizdéni pied vzletem a zohlediiuje podminky na daném letisti a spotfebu APU.

- Tratové palivo je mnozstvi paliva potfebné k vykondni letu, které zohlediuje
stoupani po odletové trati, let v cestovni hlading, klesani po pftiletové trati do
destinace a také ptipadné zmény vysky a stoupani a klesani po tzv. schodech, které je
typické pro evropsky vzdu$ny prostor.

- Palivo pro neptedvidatelné okolnosti odpovida potfebné kompenzaci
nepiedvidatelnych faktorti. Zahrnuje 5 % planovaného tratového paliva nebo paliva
potiebného zbodu pieplanovani za letu, zaloZené na primérné spotiebé paliva,
nicméné nesmi byt mensi, nez potiebné palivo pro vyckavani v 1 500 ft nad letistém
po dobu 5 minut letu vyckavaci rychlosti za standardnich podminek.

- Palivo pro let na ndhradni letiSté uréeni umoZzni provést nezdatené pifibliZeni na letisti
urCeni, stoupani a let v cestovni hladiné na nahradni letiS§t€¢ a nakonec klesani,
piiblizeni a pfistdni na ndhradnim letisti. V piipadé dvou nahradnich letist’ se pocita
palivo pro vzdalengjsi letisté. Pokud je letisté planovaného pfistani osamocené, tak
mnozstvi paliva pro pistové letouny musi byt 45 minut plus 15 % plénované doby
letu v cestovni hladin€ nebo palivo na 2 hodiny letu, zde rozhoduje niz$i mnozstvi

%7 Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jene&: Leteckd informacni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 76, 82,83.

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 6: Provoz letadel, ¢dst I. Praha: Ministerstvo dopravy CR,
2012, ro¢nik 2014, 35/2012-220-SP/2.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/index.htm. Str. 42-43.
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potfebného paliva k provedeni. Pro proudové letouny se jedna o mnozstvi paliva na
2 hodiny pfi spotieb¢ v cestovni hladiné s konecnou zalohou paliva vcetné.

- Kone¢na zdloha paliva pro pistové letouny piedstavuje mnozstvi paliva na 45 minut
letu. Pro proudové letouny se jedna o potiebné mnozstvi paliva na 30 minut letu,
vyckavaci rychlosti, ve vySce 1500 ft nad letiStém, vypocitané na zakladé
odhadované hmotnosti pii ptiletu na cilové nebo nahradni cilové letiste.

- Dodate¢né palivo se musi zapocitat do findlniho mnozstvi paliva, jestlize nepostacuje
mnozstvi tratového paliva, paliva pro nepiedvidatelné okolnosti, paliva pro let na
nahradni letist¢ a kone¢na zaloha paliva, aby umoznila klesat a pokracovat v letu na
nahradni letisté v ptipad€ selhani motoru nebo ztraty pretlaku v nejkriti¢téjsim bod¢
trati. Dale by nebylo mozné vyckavat 15 minut nad leti§tém ve vysce 1500 ft
a provést priblizeni a pfistani. Nakonec zde zapocitame palivo dle uvazeni veliciho
pilota (tzv. mimoiadné palivo).

= PALIVO PRO
POJIZDENI

B TRATOVE PALIVO

® PALIVO PRO
NEPREDVIDATELNE
OKOLNOSTI

= PALIVO PRO LET NA
ZALOZNI LETISTE

m KONECNA ZALOHA

Graf 1 Mnozstvi paliva potiebné k provedeni letu

Po zhodnoceni vsech faktorti ovliviiujicich planovany let rozhoduje o finalnim
mnozstvi paliva velici pilot, pfi¢emz vychazi z mnozstvi paliva uvedeného v dokumentech
predletové ptipravy a plati, Ze toto mnozstvi nesmi byt mensi, neZ je naplanovano. Aktualni
meteorologickd situace, technické 1 provozni komplikace b&hem letu mohou vést
K pieplanovani trati letu za letu, coz muZe ovlivnit spotiebu paliva. | v tomto ptipadé plati, Ze
vypocet musi zahrnovat nejenom tratové palivo, ale také palivo pro sestup a piiblizeni
K letisti, zalozni palivo (palivo pro nepiedvidatelné okolnosti, palivo pro let na nahradni
letisteé urceni, konecna zaloha paliva, dodate¢né palivo) a mimotadné palivo.
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2.4 Dokumentace Kk provedeni letu

Tato kapitola se zabyva potfebnou dokumentaci k provedeni letu bez palubni dokumentace
letounu definované podle Evropské agentury pro bezpecnost letectvi (EASA — The European
Authority for aviation safety). Kompletni dokumentace potiebna k provedeni letu usnadiuje
vedeni letu po trati, umoznuje kontrolu paliva nad tratovymi body a také pfispiva
k rychlej§imu rozhodovani v kritickych fazich letu.*® V soucasné dobé se tato dokumentace
stale Castéji uchovava v elektronické podobé v pienosnych zafizenich a od papirové
dokumentace se ustupuje.

2.4.1 Operacni letovy plan

Opera¢ni letovy plan (OFP — Operational Flight Plan) je dokument shrnujici vSechny potiebné
informace k bezpe¢nému provedeni letu. Informace obsazené v OFP jsou ¢aste¢né definovany
EASA. OFP obsahuje registraci a typ letadla, datum, druh a ¢islo letu, letisté odletu
a planovany c¢as odletu, letisté ptiletu a predpoklddany Cas pfiletu, trat’ letu, tratové body,
jejich vzdalenosti, kurzy a ptredpokladany cas pteletu hlasnych bodd. Dale minimalni vysky
a letové hladiny, planované vysky a letové hladiny, planované rychlosti na trati. Planovana
zalozni leti$té po trati a v cilové oblasti, navigacni vypocet pro diverzi za letu, informace
0 pocasi a letovy plan. Je zde také uvedeno minimalni potiebné palivo a ptedpokladané palivo
na jednotlivych usecich trati. Z divodu rozdilnych cen paliva na letiSti odletu a pfiletu se
muze liSit minimalni potiebné palivo a doporucené palivo provozovatelem. Vsechny
hmotnosti uvedené v OFP jsou pouze piedpoklad (estimated) pro dany let, z tohoto faktu
vychazeji planovaci dispeceti. Vyslednd spotieba se proto muze lisit od skutegnosti.*?

V soucasnosti se planovani leti provadi téméf vyhradné za pomoci certifikovanych
planovacich programti, které jsou schopny zpracovat velké mnozstvi dat a ptizpusobit
pléanovanou trat’ hustoté provozu, pocasi, informacim zNOTAM a vykonnostnim
charakteristikdm letadla. Po zpracovani dat uvedenych vySe dany program vygeneruje OFP
pro urcity let. Piiklad OFP je zatazen v pfiloze této prace.

2.4.2 Naviga¢ni dokumentace

V soucasnosti se od papirovych slozek snavigaéni dokumentaci z ekologickych
a ekonomickych davodii ustupuje a jsou postupné nahrazovany elektronickou formou.
Posadka ma povinnost mit pfislusné mapy na palubé v tisténé podobé nebo musi mit
provozovatel schvalené postupy pro uzivani elektronickych zafizeni narodnim leteckym
ufadem.

Trat'ové a piiblizovaci mapy jsou publikovany v narodnich leteckych ptiruckach nebo
soukromymi spolecnostmi specializujicimi se na leteckou naviga¢ni dokumentaci pro
obchodni leteckou dopravu. Mezi nejznaméjsi tyto spolecnosti se fadi firma Jeppesen,
Honeywell Go Direct a Lufthansa Systems FlightNav Inc. (LIDO). VSechny uvedené

%9 Za kritické faze letu je oznagen vzlet a pFistani letounu.
0 Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Flight Planning & Flight Monitoring. Neu-Isenburg: Jeppesen
GmbH., 2014. ISBN 978-0-88487-603-8. Str. 156-159.
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spole¢nosti poskytuji komeréni kompletni piedletovou ptfipravu, monitorovani letu a ostatni
sluzby 24 hodin denné.

Letecké mapy jsou rozdéleny takto:*

- Tratové mapy ICAO (EnRoute Charts) — jsou rozd€leny na spodni a horni vzdusny
prostor
- Oblastni mapy ICAO (Area Charts)
- Mapy odletii (Departure Charts)
e SID — mapa standardnich piistrojovych odletovych trati
e EOSID - odletova mapa pro let s Vysazenym motorem s danymi postupy
pro urcity typ letounu (zadano provozovatelem)
e SIDPT — textova ¢ast popisujici dany SID
- Mapa standardnich pfistrojovych ptiletovych trati STAR (Arrival Charts)
- Mapa piiblizeni (Approach Charts)
e |AC — mapa pfistrojového ptiblizeni
e VAC — mapa vizualniho pfiblizeni
¢ MRC — mapa sektorli minimalnich vysek pro vektorovani
e FAM — specialni kvalifikace pro letisté, seznamovaci mapa
- Pozemni mapy (Ground Charts)
e CCI - specialni mapy vytvorené pro danou spole¢nost, obsahujici
informace pro posadku o letisti
e AOI —provozni informace letisté
e AFC — mapa zafizeni letiSt’ pro oblast koncového fizeni (TMA)
e AFC-B - AFC mapa pro vzdusny prostor tiidy B (USA)
e AGC - pozemni leti§tni mapa zobrazujici provozni plochy
o APC — leti$tni stojankova mapa zobrazujici parkovaci mista letadel
a pojizdéci drahy k nim vedouci
e LVC - pozemni leti§tni mapa pro provoz za LVO (Low Visibility
Operations — postupy pfi nizké dohlednosti)*?

Na tratovych a oblastnich mapach jsou publikovany zejména letové traté, tratové body,
radionavigacni zafizeni a jejich frekvence, vzdusné prostory a jejich vertikalni ¢lenéni, vysky
prekazek a minimalni vysky pro dané trat€. Na mapach SID, STAR a pftiblizovacich mapéch
pak najdeme zejména minimalni vysky pro dané traté, frekvence radionavigacnich zafizeni
a jejich polohu a postupy pro odlet, pfilet a ptibliZzeni a také postupy pro pierusené piiblizeni
a dalsi. Samotné pozemni mapy letiSté usnadituji pohyb a orientaci po provoznich plochéach na
letiSti. Na téchto mapach jsou také zvyraznény tzv. hotspoty, tedy mista se zvySenou
pravdépodobnosti vyskytu problému ovliviiujicich bezpecnost provozu. Jedna se predevsim

* Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 4: Letecké mapy. In: Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2008,
ro¢nik 2014, 630/2008-220-SP/1.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-4/index.htm, Str. 20-55,

*2 Srov. Lufthansa Systems. Abbreviations. April 2020. [cit 2020-04-22].

Dostupné online po pfihlaseni také z: http://viewer.flightsupport.com/servlet/ViewerLogin.
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doslo k né€kolika kolizim. To mtze byt zpiisobeno geometrii leti§té, silnym provozem, misty
I hor§im a ne zcela prehlednym znacenim, poptipad¢ i lidskym faktorem.

2.4.3 Kodované zpravy v letectvi

METAR je kodovana, pravidelnd meteorologickda zprava o aktudlnich meteorologickych
podminkach. Je vydévana leteckou meteorologickou sluzbou na daném letisti kazdych
30 nebo 60 minut mistni meteorologickou sluzbou.

V piipad¢ vyznaénych meteorologickych zmén je vydavana zprava SPECI. Zprava
SPECI je kédovana nepravidelna meteorologicka zprava o nejaktualngjsich meteorologickych
podminkach, jako jsou napf. nahlé vyskyty boufek, sniZzeni dohlednosti, zména sméru
a rychlosti vétru.

Zprava TAF je kdédovand, pravidelnd meteorologickd zprava o meteorologickych
podminkach na daném letisti. RozliSuji se kratké a dlouhé zpravy, kde tzv. kratky TAF se
vydava s platnosti na 9 hodin a obnovuje se kazdé 3 hodiny a tzv. dlouhy TAF se vydava
S platnosti na 18, 24 nebo 30 hodin a obnovuje se kazdych 6 hodin. Zpravy METAR a SPECI
jsou svym slozenim totozné zpravy, nicméné veskeré pouzivané kody jsou platné pro vSechny
vyse uvedené zpravy.

Notice to Airman (NOTAM) je kodovana zprava vydavana leteckou autoritou, jejimz
obsahem jsou informace o zfizeni, stavu nebo zméné¢ leteckého zatizeni, sluzeb, postupli nebo
informace o vyskytu nebezpecnych jevi na trati nebo letiStich. Jedna se vétSinou o udélosti
docasné, které nenalezneme publikované v AIP nebo leteckych ptedpisech a mapach.
Obvyklou zpravou NOTAM je upozornéni na provozni zmény na urcitém letisti, omezeni ve
vzdu$ném prostoru nebo vysadky na regionalnich letiStich. Mohou byt publikovéany tfi druhy
specifickych zprav NOTAM pro urcité situace na letisti. SNOWTAM je zprava o omezeni na
letisti zptisobené snéhem, ledem a srazkami. ASHTAM informuje o omezeni zptisobeném
vulkanickou ¢innosti. BIRDTAM obsahuje informace o migraci hejn ptaku v okoli letisté
a v blizkosti letovych cest.

2.4.4 Seznam minimalniho vybaveni

Seznam minimalniho vybaveni (MEL — Minimum equipment list) obsahuje seznam zavad
a omezeni, pii kterych je letadlo schopno provozu, pfipadné s jakymi omezenimi. Seznam je
ptipraven provozovatelem v souladu se Zakladnim seznamem minimalniho vybaveni
(MMEL — Master minimum equipment list), ktery je definovan vyrobcem pro kazdy typ
letadla a musi byt schvalen leteckou autoritou. Provozovatel zahrne do provozni pfiruc¢ky
MEL, ktery je schvaleny narodnim leteckym tUfadem provozovatele a umoziuje velicimu
pilotovi urcit, zda je let proveditelny s urcitymi omezenimi, ¢i nikoliv. Neni-li stat
provozovatele statem registrace, zajisti stat provozovatele, aby MEL neovliviioval dodrzovani
zpusobilosti letadla pouzitelné ve staté zapisu do leteckého rejstiiku. Provozovatel nesmi
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provozovat letadlo, které nespliiuje schvaleny MEL, s vyjimkou vyslovného povoleni
Nérodniho leteckého ufadu dle ICAO Annex 6: Provoz letadel.**

2.4.5 Nakladovy list

Nakladovy list (angl. Loadsheet) je nezbytnéd soucast ptipravy k bezpecnému provedeni letu.
Tento dokument obsahuje jednotlivé hmotnosti letadla uvedené v podkapitole 2.1, pocet
a distribuci cestujicich, rozlozeni a mnozstvi nédkladu, mnozstvi paliva a vypoctenou polohu
centraze a jeji zmény behem letu. Nakladovy list se vypliiuje ru¢né, popiipadé piislusSnym
vypocetnim programem nebo za pomoci EFB (Electronic Flight Bag). V soucasnosti se
upousti od tiSténych ndkladovych listh a stdle cCastéji se pouzivaji ndkladové listy
v elektronické podobé. U velkych leteckych spole¢nosti jsou nakladové listy vypliiovany
smluvnimi spole¢nostmi, které je posilaji letové posadce pies systém ACARS. Zprava
o nakladu (LDM — Loadmessage) je kodovana zprava posilana, mezi poskytovateli
odbavovacich sluzeb letadel, ktera ukazuje rozlozeni a mnozstvi cestujicich a nakladu pro
dany let. Zmény na posledni chvili (LMC — Last Minute Changes) se aplikuji, pokud dojde
k jakékoliv hmotnostni nebo ¢iselné zméné pied letem a je nutné jiz finalni nakladovy list
upravit. Jakakoliv zména LMC nesmi pickro€it limity v provozni piirucce stanovené
provozovatelem. Pokud by doslo k piekroceni schvaleného limitu hmotnosti pro LMC, tak
musi byt vypracovan novy nakladovy list. Na LMC musi byt vzdy velitel letadla upozornén
pracovnikem odbaveni lett.

Nakladovy list obsahuje vzdy datum, registraci letadla, ¢islo letu, letisteé odletu
a ptiletu, pocet ¢lenli posaddky, hmotnosti potiebné pro let, rozlozeni cestujicich a nékladu,
LDM, celkovy pocet osob na palubég, centraz, piipadné¢ LMC nebo doplitkové pozndmky.
Pokud neni ndkladovy list podepsan velitelem letadla a pracovnikem odbaveni letil, povazuje
se za neplatny. Kopie nékladového listu se uchovava, a to jak leteckou spolecnosti, tak
I spole¢nosti odbavujici letadla po stanovenou dobu. Piiklad nakladového listu pro letoun
Boeing 737-800W je zalozen v pfiloze.

* Srov. CESKA REPUBLIKA. Leteckyvpfedpis L 6: Provoz letadel, ¢ast 1. Dodatek E - Seznam minimdlniho
vybaveni. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2012, ro¢nik 2012, 35/2012-220-SP/2.
Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/data/effective/DodE.pdf
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3. PROVEDENI LETU

Pted samotnym letem se posadka setkd na spole¢ném piedletovém briefingu, ktery je dulezity
Z hlediska budouci spoluprace na palubé. Ptiprava na samotny let se lisi dle slozitosti
samotného leti$té, odletu a priletu, podle meteorologickych podminek a také druhu letu.
Posadka si vzdy musi peclivé projit postupy na danych letistich, zpravy NOTAM,
meteorologickou situaci a vykonnosti letounu pro dané podminky a zkontrolovat spravnost
podkladli nutnych pro provedeni letu a jejich uplnost. Tato kapitola je zaméfena na ziskani
zékladni orientace v piedpisu L 8168/1: Provoz letadel — Letové postupy* (ddle jen jako
ptredpis L 8168/1).

3.1 VSeobecné pozadavky

Podminky pro provedeni letu obchodni letecké dopravy dle IFR vychazeji z ptedpisu
L 8168/l, ktery stanovuje kompletni a piehledné pozadavky v oblasti provozu letadel
apostupt, a to na zakladé¢ standardi a doporucenych postupi (SARP — Standards and
Recommended Practices) dle ICAO v souladu s pouzitelnymi piedpisy Evropské unie.
Postupy uvedené v tomto ptedpisu predpoklddaji standardni situace, kdy vSechny motory
letounu jsou plné funkéni aletoun je plné letuschopny. Pro stanoveni provozu a postupt
Vv piipadé nouzové situace je zcela zodpoveédny provozovatel, pricemz tyto postupy musi byt
schvaleny narodnim leteckym ufadem.

Provozovatel je povinen dodrzet také pozadavky na vykonnostni omezeni letounu
vyplyvajici z predpisu L6/1: Provoz letadel.* Vsechny priklady uvedené v tomto dokumentu
vychazeji z podminek pro nadmotskou vysku 600 metrti (2 000 ft) a teplotu ISA + 15°C,
pokud neni uvedeno jinak. Jestlize je teplota niz$i, nez je teplota ISA musi pilot provést
opravu na nizkou teplotu, aby barometricky vySkomér neukazoval niz$i vysku, nez je
skutecna.

Letové traté pro postupy dle pristroji jsou vzdy konstruovany tak, aby byla zajisténa
bezpecna vyska nad prekdzkami. Pfi vertikalnim, symetrickém prifezu trati je dany prostor
rozdélen na primarni a sekundarni prostor a minimalni vyska nad prekazkami (MOC —
Minimum Obstacle Clearance) je zajisténa v celém rozsahu primarniho prostoru.

* CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L.-8168i/index.htm.

* CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 6: Provoz letadel, éast I. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2012,
35/2012-220-SP/2. Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/index.htm.
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Obr. 10 Vztah minimalnich vy$ek nad piekazkami v primarnim a sekundarnim prostoru.*

3.2 Odlet

Pfed odletem si posadka v ramci piipravy letu vypocita na zakladé vykonnosti a konkrétnich
podminek rychlosti letounu pro danou drahu. Po ziskani odletového povoleni posadka
postupuje v souladu s timto povolenim.

Postupy pro odlet jsou rozdéleny na nékolik druhii. Standardni ptistrojové odlety jsou
navrhované tak, aby byly pouzitelné pro co nejvice typu letadel sohledem na ptekazky
a hlukové zatizeni v okoli letiSté. Kazdy standardni pfistrojovy odlet kon¢i u prvniho
tratového bodu® trati, ktera navazuje na odletovou trat’. Odlety jsou rozd&leny na:

o Odlety pfimé — pocatecni trat’ odletu se neodchyluje o vice nez 15° od sméru
prodlouzené osy drahy.

. Odlety se zatackou — pocatecni trat’ odletu se odchyluje o vice nez 15° od sméru
prodlouzené osy drahy, ale do vySky 120 m (pro vrtulniky do 90 m) nad odletovym
koncem drahy (DER — Departure End of the Runway), musi byt dodrzen piimy let.

Vsechny odlety se zata¢kou jsou vazany rychlostnim omezenim dle nasledujici tabulky.

* CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm .Str. 26.

*" Tratovy bod je bod na zemském povrchu s definovanou zemépisnou §itkou a délkou a je oznacen kodem péti
pismen. N¢ekteré tratové body tvoii radionavigacni zafizeni oznacené kodem tii pismen. V praxi se pro tratoveé
body uziva vyraz fix.
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Tab. 5 Omezeni rychlosti pro odlety se zata¢kou

Kategorie letadla Max. rychlost km/h (kt)

225 (120)

305 (165)

490 (265)

540 (290)

560 (300)

I mooO|w >

165 (90)

Navrhovy gradient stoupani pro odlety je 3,3 %, nicméné jestlize se v blizkosti
nachdzi ptekazka, mize byt urcen vétsi. V takovém piipadée se urcuje nadmotska vyska, které
musi letadlo v uréeném bodé navrhovanym gradientem stoupani dosahnout. V ptipadech, kdy
leti$té nedisponuje dostate¢nymi navigaénimi prostfedky a neni poskytovano vedeni po trati,
se pouziji vSesmérové postupy. Postupy jsou standardné navrzeny tak, aby bylo mozné tocit
zataCku ve vysce 120 m a vzdalenosti 600 m od DER. V nékterych piipadech posadkam
nesmi byt povolena zatacka dfive, tato informace vsak musi byt uvedena v odletovych
mapach prisluiného letiste.*®

3.3 Letpo trati

Po ukonceni odletu koncovym bodem odletové trati letist€¢ letadlo nasazuje na trat
a pokracuje ve stoupani do cestovni hladiny. Obvykla cestovni rychlost proudovych letadel
v kone¢né hlading letu po trati je 0.78 M. Pti pfechodu hladinou 100 nebo vyskou 10 000 stop
ve stoupani musi dojit ke kontrole pretlakovani kabiny. Pokud dojde k vysazeni motoru,
stoupani je vedeno dle letové pfirucky letadla, které ma mensi dostup a je tedy nutné
dodrzovat urcenou rychlost letu s mensim gradientem stoupani a ihned pokracovat na
nejbliz§i vhodné letiSté pristdni. Volba optimdlni letové hladiny probihd dle planu OFP se
zietelem na hmotnost letounu a meteorologické podminky, pifi¢emz s Klesajici hmotnosti
letadla optimalni letova hladina roste.

V kazdé tratové mape je vzhledem K zemépisnému severu uvedena minimalni
nadmoftska vyska letu, vyjma téch prostorti, kde je stanoveno narodnim leteckym uradem, ze
je to vzhledem k jejich rozloze neproveditelné. Minimalni bezpec¢na vyska na trati (MOCA —

Minimum Obstacle Clearance Altitude) dle IFR je 300 m (1 000 ft), coz zarucuje bezpetny
odstup od piekazek na uréitém useku trati. V horskych oblastech jsou hodnoty MOCA
uvedeny v nasledujici tabulce.

* Srov. (VZVESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.
Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 29-35.
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Tab. 6 Bezpecné vysky letu v horskych oblastech

Zmény podle vysky terénu nad morem MOCA
Mezi 900m (30001t) az 1500m (5000ft) 450m (1500 ft)
Vys$§i nez 1500m (5000ft) 600m (2000ft)

Pii letu po trati je mozné provést tii druhy zatadek:*
J zatacka Vv tratovém bodu s predstihem,
. zatacka v tratovém bodu po preletu,
. piechodova zatacka se stalym polomérem (FRT).

Letadlo, které provadi let na trati zaloZené na navigaci dle vykonnosti (PBN —
Performance Based Navigation) musi spliiovat poZzadavky na radionavigatni vybaveni
letounu a jeho funkénost, a to véetné aktudlnosti navigacni databaze. Pouzitelné navigacni
specifikace PBN pro tratovy let jsou RNAV 10, RNAV 5, RNAV 2, RNAV 1, RNP 4,
RNP 2, RNP 0,3 (vrtulniky) a A-RNP (Advanced).” Zkratkami RNAV (Area Navigation) je
myslena prostorova navigace, kde ¢islo ur¢uje maximalni ptipustnou odchylku v ndmoinich
milich (NM — Nautical Miles) a RNP (Required Navigation Performance) je pozadovana
navigacni vykonnost.

Béhem celého letu po letové trati posddka monitoruje stav paliva, technicky stav
letounu, piipadnou dostupnost zaloznich letist a schopnost byt pfipravena na nouzové
postupy. V hornatém terénu se posadka fidi drift-down postupy popsanymi v kapitole 2.2.4,
které jsou schvalené provozovatelem. Pied dosazenim bodu zahajeni klesani se provadi
ptiprava posadky a letounu na klesani, nasledné pak na pfilet a pfiblizeni k letisti.

3.4 Prilet k letisti

Prilet k letisti urceni je vétSinou ATC veden po trati standardniho pfistrojového piiletu, ktery
umoziuje postupné snizeni rychlosti letu a jeho pfipravu na fazi kone¢ného piiblizeni. Ptilet
K letisti zacina na letové cesté v misté radionavigacniho zatizeni nebo hlasného bodu (REP —
Reporting Point) a kon¢i ve fixu po¢ateéniho ptiblizeni (IAF — Initial Approach Fix). Posadka
je povinna zkontrolovat nastaveni trasy standardniho pfistrojového ptiletu (STAR), omezeni
ve vzdu$ném prostoru, pievodni hladinu, postupy pro vyckdvani, minimalni sektorové
nadmoiské vysky (MSA — Minimum Sector Altitude) a koncové ptiletové nadmoiské vysky
(TAA — Terminal Arrival Altitude). TAA je stanovena pro kazdé letisté a zajist'uje vertikalni
rozestup od piekazek 300 m (1000 ft) v okruhu 46 km (25 NM) od vyznaéného bodu,
vztazného bodu letist¢ (ARP — Airport Reference Point), heliportu (HRP — Heliport
Reference Point) nebo bodu pocate¢niho piiblizeni. Standardni uspotadani TAA se sklada ze
tii definovanych ramen pocatecnich usekt pfiblizeni do bodu kone¢ného priblizeni. Prostory
se déli na pfimy (straight-in), levy (left base) a pravy (right base). Pokud se v okoli letisté

* Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm .Str. 38.

%0 Srov. tamtéz. Str. 37.
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nachazi vyssi terén, tak je TAA publikovana s obloukovymi hranicemi postupného klesani
k dodrzeni vertikalniho odstupu od piekazek (viz obr. 11).

4o,k (25 NM) 0o

lar

PRIMY PROSTOR
3000

3600
PRAVY
PROSTOR

2800

LEVY
PROSTOR

Obr. 11 Usporadani koncové priletové nadmoiské vysky. Upraveno autorem.>

Béhem prechodu mezi jednotlivymi prostory musi posadka vzdy ovérit vysku
letu a spravné nastaveni navigaénich pristroju. Letadlo miaze v prostoru TAA aplikovat
postup pro piilet na IAF bez provedeni piedpisové zatacky, a to zatackou, jejiz uhel v IAF
nepiekro¢i 110°. TAA jsou standardn€ konstruovany ve tvaru T nebo Y azdivodu
provoznich pozadavkl je mozné konstrukce TAA upravovat vynechdnim urcitych prostorti.
Jestlize letisté disponuje koncovym fizenim oblasti, tzv. pfehledovym radarem, potom je
letadlo ATC vektorovano na bod nebo trat’ kone¢ného ¢i stfedniho piiblizeni, odkud je
posadka schopna pokradovat vlastni navigaci dle mapy pro priblizeni dle p¥istroji.>* Pro pilet
k letisti PBN jsou pouzitelné tyto navigaéni specifikace:

o RNAYV 5 (pouze pro pocate¢ni isek STAR a nad MSA)

. RNAV 2

° RNAV 1

° RNP 1

o RNP 0.3 (vrtulniky)
e A-RNP

Pokud je letadlo vybaveno naviga¢nimi systémy s databazi jednotlivych postupd,
potom je posadka povinna pred zahajenim konecného piiblizeni zkontrolovat, zda byl nacten
spravny naviga¢ni postup a zda posloupnost odpovidajicich tratovych bodd, vzdalenosti
a kurzii odpovida letovému povoleni ATC a publikovanym informacim.

! CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2018, roénik 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm Str. 42

%2 Srov. tamtéz Str. 41

> Srov. tamté Str. 39
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3.5 Priblizeni k letisti

Posledni faze letu se nazyva piiblizeni k letiSti a jedna se po vzletu o jednu z kritickych fazi
letu. Pfistrojové pfiblizeni rozdélujeme na piimé pftiblizeni v ose drahy a na pfiblizeni
okruhem s vyuzitim vizualni reference. Samotné pfiblizeni k letisti mize mit az pét usekd,
a to prilet, pocatecni, stfedni a kone¢né pfiblizeni a pfipadné postup nezdafeného piiblizeni
(viz obr. 12).

Nezdaiené
pfiblizeni

Obr. 12 Useky pfistrojového piiblizeni.>

Ve fazi kone¢ného ptiblizeni na pfistani jsou na posadku kladeny vysoké naroky na
soustiedéni a peclivost. Posadka musi kontrolovat spravnost nastaveni radionaviga¢nich
a komunikac¢nich pfistroji, svoji polohu, postupovat podle pokyni ATC a podle udaji
pfistroji @ musi €init veSkera opatieni, aby nepodlehla ptipadnym letovym iluzim.

Letadla jsou rozdélena do Sesti kategorii, kde rozhodujicim kritériem je rychlost V.
Jedna se o indikovanou vzdu$nou rychlost nad prahem drahy, kterd odpovida 1,3 nasobku
padové rychlosti Vs, nebo 1,23 nasobku padové rychlosti Vg4 V piistdvaci konfiguraci pti
maximalni certifikované hmotnosti. Toto ovSem neplati pro vrtulniky. Kategorie letadel jsou
rozdéleny dle indikované vzdusné rychlosti nad prahem drahy (V) nasledovné:

° kategorie A — mén¢ nez 169 km/h (91 kt) IAS,

o kategorie B — 169 km/h (91 kt) nebo vice, ale méné nez 224 km/h (121 kt) IAS,

o kategorie C — 224 km/h (121 kt) nebo vice, ale méné nez 261 km/h (141 kt) IAS,
o kategorie D — 261 km/h (141 kt) nebo vice, ale méné nez 307 km/h (166 kt) IAS,
o kategorie E — 307 km/h (166 kt) nebo vice, ale méné nez 391 km/h (211 kt) TAS,
o kategorie H — vrtulniky.

> CESK/% REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.
Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 52.
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Kazda kategorie letadel mé dén rozsah rychlosti pro urcité useky piiblizeni a pro urcité
postupy, jak je uvedeno v tabulce 5. Kazda bezpecna vyska nad piekazkou je v danych
postupech na pfiblizeni brana jako nejnizsi pfijatelnd bezpec¢na hodnota. Pro kazdy postup
ptibliZzeni je publikovana bezpe¢na nadmoiska vyska (OCA — Obstacle Clearance Altitude)
a bezpe¢na vyska nad prekazkami (OCH — Obstacle Clearance Height), ktera se pro kazdou
kategorii letadel stanovuje zvlast’.

Dalsi vySkou pro bezpecné provedeni piiblizeni je minimalni nadmoiska vySka pro
klesani (MDA — Minimum Descent Altitude) a minimalni vyska pro klesani (MDH —
Minimum Descent Height), kdy plati, Ze nema-li posadka do téchto vySek dostate¢né vizualni
reference s drahou a jejimi svételnymi pfiblizovacimi systémy, tak musi okamzité zahajit
postup nezdafeného pfiblizeni. VSechna minima mohou byt provozovatelem zvysena, nikoliv
vSak upravovana tak, aby byla niz§i, nez je stanoveno pro dané letiste.

Tab. 7 Rychlosti v uzlech pro vypoéty postupii pro jednotlivé kategorie a useky.>

Rozsah rychlosti v kt Maximalni rychlosti v kt
Kategorie Pocateéni | Koneéné Vizualni Nezdarené | Nezdaiené
letadel Vat priblizeni | pribliZeni | manévrovani | pFiblizeni | p¥ibliZeni
(okruh) stiedni konecéné
A <91 90/150 70/100 100 100 110
(110%)
B 91/120 120/180 85/130 135 130 150
(140%)
C 121/140 160/240 115/160 180 160 240
D 141/165 185/250 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 155/230 240 230 275
H nepouzito | 70/120** | 60/90*** nepouzito 90 90

* Maximalni rychlost ur¢ena pro postupy Reversal a Racetrack (vysvétleno v kap. 3.5.2).

** Maximalni rychlost urcena pro postupy Reversal a Racetrack do 6 000 ft véetné je 100 kt
a maximalni rychlost pro postupy Reversal a Racetrack nad 6 000 ft véetné je 110 kt.

*** Postupy pro vrtulniky zalozené na zakladnim GNSS*® mohou byt navrzeny za pouziti
maximalnich rychlosti 120/90 KIAS®" pro useky pocate¢niho a stfedniho piiblizeni
a 90/70 KIAS pro useky konecného a nezdaifené¢ho pfiblizeni v zavislosti na provoznich
potiebach.

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 52.
% Global Navigation Satellite Systém — Globalni navigaéni satelitni systém.

> Knots Indicated Airspeed — Indikovana vzdu$na rychlost v uzlech.
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3.5.1 2D a 3D pristrojové pribliZeni

Samotné pfistrojové pfiblizeni na pfistani se rozdéluje do tii kategorii: nepfesné pfiblizeni
(2D), ptesné priblizeni (3D) a PBN pfiblizeni s vertikdlnim vedenim (2D a 3D).

2D priblizeni podle pfistroji je vedeno pouze v horizontalni roviné a provadi se pouze
do MDA/MDH, kde se tyto vysky nesmi proklesat bez dostate¢né vizualni reference.

3D piiblizeni ma horizontalni i vertikdlni vedeni a rozhodujici vyska je DA/DH
(Decision Altitude/Decision Height), ktera zohlednuje ztratu vysky pro provedeni postupu
nezdafeného pfiblizeni. Rozdélujeme jej na dva druhy A a B dle vysky rozhodnuti, kdy druh
A ma vysku rozhodnuti v 75 m a vy$ (DH > 250 ft), druh B ma vysku rozhodnuti nize nez
75m (DH <250 ft). Vedeni 3D priblizeni je poskytované pozemnim radionaviga¢nim
zatizenim (ILS — Instrument Landing System, MLS — Microwave Landing System),
navigacnimi daty generovanymi Z pozemnich stanic, druzicovych nebo palubnich prostiedkii
a jejich mozné kombinace.
Ruéné vypocitané rychlosti a uhly klesdni se nepocitaji jako 3D pfiblizeni. Pro nepfesné
ptiblizeni existuji tfi druhy vertikdlniho vedeni:*®

CDFA — Koneéné priblizeni stalym klesanim

Tato metoda podporuje jak 2D, tak i 3D pftibliZzeni a jedna se o zpisob neptesného priblizeni.
Provadi se bud’ pomoci ruéné vypocitané rychlosti a thlu klesani, nebo dle vypocitan¢ho
profilu klesani palubniho systému baro-VNAV (Barometric Vertical Navigation) nebo
SBAS.* Tyto systémy musi byt certifikovany, posadka mit platné kvalifikace a pro systém
baro-VNAV musi byt nastaven spravny atmosféricky tlak. Tento postup spociva
v soustavném klesani az na prah drahy, kde vertikalni rychlost klesani je prubézné
upravovana a kontrolovana dle ptiblizovaci mapy a tabulky. CDFA zjednodusSuje konecné
priblizeni, zlepSuje situacni povédomi posadky a je podobna pfesnému pfibliieni.GO

Klesani pod konstantnim thlem

Druha metoda je provedenim klesani pod konstantnim thlem z bodu kone¢ného ptiblizeni
(FAF — Final Approach Fix), ktery se pocita do referen¢niho bodu nad prahem drahy ve vysce
15 m (50 ft). Nesmi dojit k proklesani MDA/MDH, pokud posadka nema dostatecné vizualni
reference. V opa¢ném piipad€ musi byt zahajen postup pro nezdaiené pfribliieni.61

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 57.
% Satellite-based Augmentation Systém — systém s druZicovym rozifenim.

% Srov. tamtéz. Str. 57.

®! Srov. tamtéz. Str. 49.
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Postupné klesani

Posledni metoda se popisuje jako rychlé klesani, ovS§em ne nize, nez MDA/MDH. Dosazeny
gradient klesdni musi byt mensi nez 15 %. Posadka musi u této metody dbat zvysSené
pozornosti na MOC béhem klesani, které je soucasti ptiblizovaci malpy.62

3.5.2 Pocatecni priblizeni

Usek pocateéniho pfiblizeni zadina v bodé podateéniho pfiblizeni (IAF) a konéi v bodg
sttedniho pfiblizeni (IF — Intermediate Fix). Posadka nalétnutim IAF ukoncuje tratovy let,
letoun pfipravuje na stabilizované ptibliZzeni, snizuje postupné rychlost a provadi manévr na
vstup do useku sttedniho ptiblizeni. Maximalni uhel nalétnuti iseku pocatecniho ptiblizeni do
IF je 90° pro ptesné pfiblizeni a 120° pro neptesné piiblizeni.

Postup REVERSAL

Tento postup mize byt ve tvaru predpisové nebo zékladni zatacky, kdy vstup na trat’ postupu
reversal je omezen pro dany smér nebo sektor. Pokud neni stanoveno zvlastni omezeni
vstupti, tak musi byt vstup proveden ve sméru odletové trat¢ reversal nebo do zakladni
zatacky s odchylkou + 30°. Reversal je sestaven ze ti moznych metod:®

o Zakladni zatacka
Tento postup se sklada ze stanovené odletové traté, doby letu, vzdalenosti dle DME
(Distance Measuring Equipment), po které nasleduje zatacka k nalétnuti piiletové
traté.

o Predpisova zatacka 0 45°/180°
Postup zacina na radionaviga¢nim zatizeni nebo bodu, ktery se sklada z pfimého

casové omezeného useku s tratovym vedenim, ktery mlze byt pfipadné vymezen
vzdalenosti dle DME nebo radialem. Posadka dale pokracuje zatackou o 45°a dale
ptimym letem bez tratového vedeni, ktery je omezen ¢asem. Pro kategorii letadel A,
B plati omezeni v délce 1 minuty a pro kategorii C, D, E plati 1 minuta a 15 sekund.
Po uplynuti této doby se provede zatacka o 180° pro nalétnuti ptiletové traté. Pokud
to neni vyslovné zakédzéano, je tento postup mozné vyuzit i u piedpisové zatacky
80°/260°.

o Ptedpisova zatdcka 0 80°/260°
Posledni postup se zaleti z pfimého useku s tratovym vedenim, ktery muze byt
vymezen ¢asem, radialem, nebo vzdalenosti dle DME. Dale se zahaji zatacka o 80°
a po jejim dokonceni posadka pokracuje zatdckou o 260° pro nalétnuti ptiletové trati.

62 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 49-50.
%% Srov. tamtéz. Str. 59-60.
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Pfedpisova zatatka 45°/180°
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Y /

Konec odletového liseku vymezeny
radialem nebo vzdalenosti DME

Obr. 13 Postupy REVERSAL®

Postup RACETRACK

Tento postup je pouzit tam, kde letadlo pfileti ze sméru, kde neni moZno pouZzit postup
reversal, zahaji se tak postup srovnatelny s nalétnutim vyckavaciho obrazce (viz obr. 14).
Cely postup se zacina zataCkou o 180° od priletové traté, zahdjenou nad ptelétanym
radionaviga¢nim zafizenim nebo bodem na odletovou trat’, na jeho urovni nebo po dosazeni
odletového tuseku trati, podle toho, co nastane pozdé¢ji. Tento tisek mize byt omezen ¢asove,
radidlem a nebo vzdalenosti dle DME. Posadka poté nasleduje zatackou zpét na piiletovou
trat’. Tato zatadcka je zahdjena po uplynuti ur¢itého Casu se zapocitanym snosem vétru, po
uleténi urcité vzdalenosti dle DME nebo dosazeni ur¢itého radialu, vymezujiciho vzdalenost,
a to podle toho, co nastane dfive.®®

% CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 61.
% Srov. tamtéz. Str. 60.
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) ZacCatek Casovani v postupu “racetrack”
zaloZenem na zafizeni

trat'ové vedeni

bez trat'ového vedeni

Obr. 14 Postupy RACETRACK®®

Na letistich, kde neni mozné pouzit vhodné fixy pocatecniho a stiedniho pfiblizeni pro
konstrukci postupti podle pfistroji je mozné pouzit postup reversal, racetrack anebo
vyckavani. U kazdého postupu je mozné se setkat s omezenim rychlosti letu pro urcity usek
a kategorii letadel, které musi byt dodrzeny, aby letadlo zlstalo v ochranném prostoru.
Postupy jsou zalozeny na 25° tihlu naklonu v zatdcce nebo thlu néklonu, ktery umoziuje
provést zatdcku rychlosti 3°/s; zde se postupuje dle toho, co vyzaduje mensi naklon. Pro
dosazeni stabilizovaného pfiblizeni musi posadka vylucovat snos vétru, aby nedoslo
Kk opusténi ochranného prostoru.

Navigacéni specifikace PBN pro pocatecni ptiblizeni jsou RNAV 1, RNP 1, RNP 0.3
(vrtulniky), A-RNP a mlze byt spojeno s kone¢nym pftiblizenim jinym, nez je PBN, jako je
napiiklad pouziti systému pro piesné piiblizeni a pfistani ILS nebo systém pro pfistani
GBAS®" (GLS-GBAS Landing System). Letadlo nesmi zahjit klesani, pokud neni usazené na
piiletové trati, coz znamena indikaci poloviéni vychylky indikatoru piijimace VOR (Very
High Frequency Omnidirectional Beacon) nebo ILS, pfipadné se letadlo nachazi v maximalni
pfipustné odchylce +5° od stanovené¢ho smérniku nesmérového radiomajaku (NDB — Non-
directional Beacon). Pokud zde hrozi piekroceni maximalni rychlosti klesani, tak se vyuzije
klesani ve vyCkavacim obrazci, které se nazyva kyvadlovy postup.68 Maximalni rychlosti
klesani jsou stanovené v tabulce.

Tab. 8 Maximalni rychlosti klesani pro piiletové a odletové trate.*®

Odletova trat’ Maximum Minimum

CAT A/B 245 m/min (804 ft/min) nepouzito

CAT C/D/E/H 365 m/min (1 197 ft/min) nepouzito

Priletova trat’ Maximum Minimum
CAT A/B 200 m/min (655 ft/min) 120 m/min (394 ft/min)

CATH 230 m/min (775 ft/min) nepouzito
CAT C/D/E 305 m/min (1 000 ft/min) 180 m/min (590 ft/min)

% CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 61.
%" Ground-based Augmentation Systém — systém s pozemnim roziifenim.

% Srov. tamtéz. Str. 59-61.
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3.5.3 Stredni priblizeni

Posadka v tomto tseku piiblizeni upravuje rychlost letu a konfiguraci letounu na konecné
piiblizeni, a proto je navrzeny gradient klesani co nejmensi. Samotny usek stiedniho
priblizeni zalind na priletové trati predpisové zatacky, zakladni zatacky nebo konecného
ptiletového postupu racetrack a kon¢i v bod¢ kone¢ného piiblizeni nebo v bodé kone¢ného
ptiblizeni (FAP — Final Approach Point). Naviga¢ni specifikace jsou RNAV 1, RNP 1
a RNP 0.3 (vrtulniky), kdy plati stejné moznosti, jako u pocate¢niho pfiblizeni. Obvykle se
usek stfedniho pfiblizeni sklada z pfimého useku pfed FAF/FAP ne kratsiho, nez 3,7 km
(2 NM), aby bylo umoznéno uplné stabilizovani pred dosazenim FAF/FAP. Vyjime¢n¢é mize
byt pro napojeni trati vyuzit isek RF pfimo do FAF/FAP a pfima ¢ast tak neni stanovena. RF
(Radius to Fix) je tsek v zatacce mezi dvéma body, kde stied poloméru zatacky je stejné
vzdalen od vSech bodl v daném useku trati. Je pouzivan v RNAV postupech.70

3.5.4 Konec¢né priblizeni

Jedna se finalni fazi letu, kdy se letadlo piiblizuje v ose dréhy a klesa pod stanovenym tthlem
na pfistani. Posddka ma letoun stabilizovany, v pfistdvaci konfiguraci, udrzuje vhodnou
rychlost letu pii priblizeni a je pfipravena na piistani. Kritéria na kone¢né ptibliZeni se 1isi dle

druh@i priblizeni. Rozligujeme &tyfi druhy koneéného:"

Nepiesné piistrojové piiblizeni (NPA — Non Precision Approach) s publikovanym FAF

Tento postup je navrzen jako 2D pfiblizeni druhu A, které je pti pouziti CDFA klasifikovano
jako 3D piiblizeni. Usek za¢ina pieletem FAF ve stalé vysce nebo konstantnim klesanim, ne
vSak nize nez je predepsand vySka FAF, a konéi v bod¢ nezdafené¢ho piiblizeni (MAPt —
Missed Approach Point). Optimalni gradient klesani pro NPA je 5,2 % nebo 3°. Aby bylo
dosaZeno tohoto gradientu klesani, mél by byt sestup zahajen pied FAF, protoZe pii zahdjeni
sestupu na FAF muzZe byt gradient klesani vétsi nez 3°. V zadném piipadé nesmi byt zahdjeno
klesani za FAF, pokud letadlo neni usazeno na trati konecného piiblizeni. Pro postupy NPA
se mohou zaclenit body postupného klesani, typické pro piiblizeni VOR/DME, ve kterych je
stanovena minimalni nadmotska vyska, ktera se nesmi podklesat. Pro tento postup jsou
pouzitelna pouze v piipadé, ze je bod postupného klesani spolehlivé identifikovan. Pfi
postupu PBN se postup aplikuje obdobnym zpusobem, jako pii pfiblizeni s vyuzitim
pozemnich radionavigacnich prostiredki.

"0 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 63.
! Srov. tamtéz. Str. 65-68.
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Nepiesné piistrojové piiblizeni bez publikovaného FAF

Pokud je letist¢ obsluhovano pouze jednim navigacnim zafizenim a neni mozné publikovat
FAF nebo neni mozné umistit dal$i vhodné zatizeni, aby FAF mohl byt publikovan, je mozné
toto jediné zafizeni vyuzit pro postup, kdy IAF bude totozny s MAPt. B€hem tohoto postupu
posadka provede po usazeni do osy drahy klesani do MDA/MDH. V nékterych postupech trat’
priblizeni nemusi souhlasit s osou drahy. V tomto piipadé OCA/OCH mitze, ale nemusi byt
publikovany, vSe zavisi na thlu sevieném trati a osou drahy a polohou samotné trati vzhledem
k ose drahy.

Piiblizeni s vertikdlnim vedenim (APV)

Tento postup je navrzen jako 3D piibliZzeni druhu A. Je rozdélen na dva typy a to vedeni dle
baro-VNAV a vedeni dle SBAS. Barometricka vertikalni navigace je naviga¢ni systém, ktery
poskytuje posadce pocitatem zpracované vertikdlni vedeni S uhlem sestupové roviny 3°.
Aplikuji se zde vysky rozhodnuti DA/DH; tyto nemohou byt zaménény s vySkami
MDA/MDH pro neptesné ptiblizeni. Protoze uvedené systémy jsou mén¢ presné, nez systémy
pro piesné priblizeni, posiddka se pted zahdjenim pfiblizeni rozhodne, zda pouzije vysky
DA/DH. Tento postup je mnohem vyhodnéj$i pro velka proudova letadla, nez postupné
klesani do minimalnich vysek z divodu vétsi bezpe€nosti. Standardni provozni postupy
stanovuji kroky pro spravné nastaveni vySkomeéri, aby byly podobné tém, které se pouzivaji
pro NPA.

Postupy pfiblizeni SBAS jsou navrZeny na 2D pfibliZeni druhu A s publikovanymi LP
minimy, dale SBAS 3D piiblizeni druhu A s LPV'? minimy, kdy se jednd o APV" a 3D
priblizeni druhu A a B pro LPV minima CAT 1.”* Vsechny druhy minim pro dané SBAS
piibliZzeni jsou vypsany v mapach kone¢ného pfiblizeni a jednd se o minima pro RNAV
ptiblizeni. Vybaveni SBAS muze byt pouzito k pfiblizeni dle postupti baro-VNAV.

Piesné piibliZzeni (PA — Precision Approach)

Postupy presného ptiblizeni jsou navrzeny jako 3D piiblizeni druhu A a B v zavislosti na
stanovené DA/DH. Usek za¢ina v FAF nebo FAP a pokraduje na sestupové roviné presnych
pfiblizovacich zatizeni ILS, MLS, systémt pro pfistani GBAS (GLS) nebo SBAS CAT 1. Pro
ovéieni vzdalenosti a sestupové roviny slouzi vnéjsi navéstidlo (OM — Outer marker), tratovy
bod nebo ekvivalentni vzdalenost dle DME (FAP, FAF). Mize byt provedeno klesani v useku
sttedniho pfiblizeni po sestupovych rovindch vySe uvedenych zafizeni, ale nesmi byt
podklesana vySka vySe bodu slouzicich k ovéfeni vztahu vzdalenosti se sestupovou rovinou.
Pokud béhem pfiiblizeni dojde ke ztraté vertikalniho vedeni sestupovou rovinou, mulzZe se
zménit postup na neptesné piistrojové piiblizeni, pokud bude pouzita OCA/OCH a postupy
pro ztratu vertikalniho vedeni. VVzhledem K toleranci horizontalniho i vertikalniho vedeni

"2 Localizer Performance with Vertical Guidance — znamena vykonnost smérového majéku (LP) s vertikalnim
vedenim, ktera je srovnatelna s pfi¢nou vykonnosti smérového vedeni ILS.

® Approach Procedure with Vertical Guidance — Postup pfibliZeni s vertikilnim vedenim.

™ CAT | — kategorie pibliZeni viz kapitola 2.3.4.
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pfiblizeni a nutnosti setrvani v ochranném prostoru, letadlo nesmi zahdjit ptiblizeni, pokud
neni usazeno na trati konecného pfiblizeni a na sestupové rovin€ a odchylka od trati je vétsi,
nez polovina rozsahu stupnice indikatoru. Posadka se pied zahajenim konecné faze priblizeni
musi seznamit s postupy pro pripadné nezdarené ptiblizeni.

3.5.5 Priblizeni okruhem

Vizualni manévrovani se pouziva v ptipadech, kdy neni mozné provést piimé priblizeni.
Tento postup je napiiklad typicky pro letist€ Innsbruck (LOWI) pro drahu 08 pfi priletu
zbodu RTT od vychodu (viz obr. 15). Tyto postupy nejsou publikovany pro vrtulniky, ale
mohou byt jimi zaletény s ohledem na postupy a pozadavky sluzby fizeni letového provozu.
Pro pfiblizeni okruhem neni vytvofen jednotny postup zdavodu rozdilnosti
jednotlivych drah, sestupovych uhli a okolniho terénu. Pokud se v ur€itém prostoru pro
vizualni manévrovani nachazi vyznamna piekédzka, tak je tento prostor zakdzan pro provedeni
konec¢ného a nezdafené¢ho ptibliZzeni. Letadlo nesmi klesat pod minimalni vysky pro ptistani
okruhem (MDA/MDH), pokud nema v dohledu prah drahy. Béhem letu vyuziva vizualnich
priblizovacich navéstidel nebo vyznaénych objektii specifikovanych v ptiblizovaci mapé pro
vizualni ptiblizeni, pficemz jakékoliv odchylky od vSeobecnych postupii a omezeni rychlosti
jsou v mapach vyznaceny. Jestlize dojde ke ztraté vizualni reference, posadka zahaji postup
nezdafeného pfiblizeni pro standardni pfiblizeni podle pristrojii, nebo jak je stanoveno.”
Samotné provedeni pfiblizeni okruhem je postup dle IFR s vyuzitim vizualni reference.

" Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.
Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 71-72.
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Obr. 15 Mapa vizualniho pfiblizeni pro leti§ts Innsbruck "

3.5.6 Postup nezdai‘eného pribliZeni

Zvlasté v letecké obchodni dopravé se posadky musi vzdy ptiklonit na stranu bezpecnosti.
V piipadé jakychkoliv technickych, naviga¢nich nebo procesnich nesrovnalosti ve fazi
koneéného pfiblizeni posadky zahaji postup nezdafeného piiblizeni. B€hem toho postupu
letadlo ptechézi z klesani do stoupani, méni svoji konfiguraci a zvysuje postupné rychlost.

Pro kazdy druh pfibliZeni je vypracovan pouze jeden postup pro nezdatené piibliZeni.
Bod nezdateného pfiblizeni (MAPt) mize byt definovan jako prisecik sestupové roviny
s platnou DA/DH pro APV a piesna pfiblizeni nebo navigacnim zafizenim, tratovym bodem,
nebo stanovenou vzdalenosti od FAF. Pouzitelné navigacni specifikace pro PBN nezdafené
ptiblizeni jsou RNAV 1, RNP 1, RNP APCH, RNP AR APCH, A-RNP a RNP 0.3 (vrtulniky)
za predpokladu dodrzeni schvalenych pozadavkl na postupy PBN. Pro neptfesné piibliZzeni
PBN plati, ze MAPt je obvykle umistén v bodé prahu drahy (LTP — Landing Threshold
Point), pokud se MAPt nenachazi v LTP, piesouva se na fiktivni prah drahy (FTP — Fictitious
Threshold Point). Pokud v MAPt posadka nema dostatecné vizualni reference s drahou, musi
zahajit postup nezdafeného piiblizeni, aby byl zachovan bezpecny odstup od prekazek. Pokud
postup nezdafeného ptiblizeni osadka zahaji pfed MAPt, pokracuje az do MAPt a potom
nasadi na trat’ nezdatfené¢ho pfiblizeni. Minimalni gradient stoupani, kterého musi letoun

"8 Visual Approach Chart - ICAQ. In: Lufifahrthandbuch Osterreich / AIP Austria [online]. Wien: Austro
Control Gesellschaft fiir Zivilluftfahrt mit beschrénkter Haftung, 2020.

[cit. 2020-04-10]. Dostupné z: https://eaip.austrocontrol.at/l0/200327/Charts/LOWI/LO_AD_2 LOWI_24-7-
1 en.pdf.
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dosahnout, je 2,5 %, pro vrtulniky plati 4,2 % a ptipadné vyjimky musi byt schvaleny
narodnim leteckym tradem.

Nezdatrené priblizeni se dé€li na tfi useky (viz obr. 16). Pocatecni faze zacina v MAPt
a konc¢i v bod¢ zacatku stoupani (SOC — Start of Climb), kdy v této fazi nejsou stanoveny
7zadné zataCky, posadka prevadi letoun do stoupani a méni jeho konfiguraci (zasunuje
podvozek a zasouva vztlakové klapky). Stfedni faze zacind v SOC a konci v bodé, kde letoun
dosahne bezpe¢né vysky nad prekazkami, a to alespont 50 m (164 ft), pro vrtulniky plati 40 m
(131 ft). Horizontalni zména traté v tomto useku od pocatecni faze muze byt maximalné 15°.
Konec¢na faze zacind v bod¢ dosazeni bezpecné vysky nad piekazkami a pokracuje do bodu,
kde je zahajeno nové priblizeni, vyckavani nebo navrat na trat. V této fazi jiz mohou byt
provedeny zatacky. Rychlosti v zatd¢kach jsou zalozeny na maximalnich rychlostech pro
danou kategorii letounu (viz tabulka 5).”’

Narmirdini
MAPL

Nominaini graha
dessani

- e s & . 8

Usek koneéného pliblifeni — ™| - Shedni taze
i nezdaientho Konelnd fize
pllizeni nezdaferého
| ! piiblideni
Podditedni thze
nezdafentho
phbdideni

Obr. 16 Faze nezdafeného priblizeni.”

3.6  Postupy vyckavani

V urcitych ptipadech je letadlo nuceno vyckavat ve vyckavacim obrazci, a to napt. z divodu
nedostatecné kapacity letist€¢, nevyhovujicich meteorologickych podminek nebo nouzové
situace jiného letadla. Ve vyckavacim obrazci je nutné, aby posadky dodrzovaly rychlosti
uvedené v tabulce 7.

" Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy. Praha: Ministerstvo
dopravy CR, 2018, ro¢nik 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm Str. 75-77

’® Tamtéz Str. 77
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Letouny kategorie A az E

Tab. 9 Rychlosti pro vy¢kavani pro letouny a vrtulniky.”

Hladiny letu Standardni podminky Podminky za turbulence
do FL140 v¢etné 230 kt* 280 kt***
170 kt** 170 kt**
nad FL140 do FL200 v¢etné 240 Kkt**** 280 kt nebo 0,8 M podle
nad FL200 do FL340 v¢etné 265 kt toho, co je men§i***
nad FL340 0,83 M 0,83 M

* Pokud nasleduje po postupu vyckavani pocatecni sek konec¢ného ptiblizeni a v tomto
useku je stanovena vyss$i rychlost nez 230 kt, vyckdvani by mélo byt provedeno stanovenou
rychlosti, je-li to mozné.

** Pouze pro vyckavani letadel kategorii A a B.

*** Rychlost 280 kt nebo 0,8 M vyhrazena pro turbulentni podminky bude pouzita pro
vyckavani pouze po predchozim povoleni ATC, pokud pfislusné publikace neuvadéji, ze
vyckavaci prostor je schopen ptijmout letadla letici t€émito rychlostmi.

*x** Kdekoliv je to mozné, pro postupy vyckavani spojené s letovymi tratémi, by meéla byt
pouzita rychlost 280 kt.

Vrtulniky H

Hladiny letu Maximalni rychlost
do FL60 100 kt
nad FL60 170 kt

Vsechny zatacky se provadéji s naklonem 25° nebo uhlovou rychlosti 3°/s, podle toho,
ktery zplisob vyzaduje mensi ndklon. BEéhem vyckavani se musi provadét opravy snosu vétru
z divodu dodrZeni vyckéavaciho obrazce. Jestlize letadlo neni schopno dodrzet parametry
vyckavani, musi neprodlené informovat sluzbu fizeni letového provozu. Pokud se vyckava
mimo navigacni zafizeni, ale vzdéalenost mezi vyckdvacim fixem je mald, mulze byt
publikovan omezujici radidl. Omezujici radial je také mozné publikovat na mistech, kde je
nutno dodrzovat omezeni ve vzdusném prostoru. Vstup do vyckéavaciho obrazce je rozdélen
do tfi sektort dle vstupniho kurzu.® Pro vyckavani nad majdkem VOR/DME je vstupni trat

" CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 83-84.

8 Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jene&: Letecka informaéni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 139-144.
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omezena radialem VOR, obloukem dle DME (pokud je stanoven) nebo vstupnim radidlem
k majaku VOR/DME na konci odletového useku, jak je publikovano v predpisu L 8168/1.%

| e

Obr. 17 Vstupni sektory do vyckavaciho obrazce.®

Vstupy pro jednotlivé sektory vyckavaciho obrazce jsou zobrazeny na obr. 17. Vstup
sektorem 1 je nazyvan paralelnim vstupem, pro sektor 2 se jednd o bocni vstup a vstup
sektorem 3 se nazyva ptimy vstup. Vstupem po oblouku dle DME se rozumi postup, kdy
letadlo po dosazeni ptislusného bodu vstoupi do vyckavaciho obrazce podle postupu pro
vstup do sektoru 1 nebo 3. Pouziva se tam, kde je tento postup stanoven. Jestlize se pouZziva
specidlniho vstupniho postupu pro vyckéavani nad VOR/DME, tak je vzdy publikovan vstupni
radial a postupy jsou vyznaceny na obrazku 18.

Vyc¢kavani musi byt vzdy provedeno tak, aby letadlo po priletech vyckavacim bodem
bylo vzdy na odletové trati a to¢ilo zataCku na pftiletovou trat. Opusténi vyCkavaciho obrazce
na odletovém vstupnim kurzu by nemélo piekro€it dobu jedné minuty, pokud se letadlo
nachdzi v letové hladin€¢ 140 (14 000 ft) a niZe, nebo jeden a pll minuty nad danou letovou
hladinou. Kde je moznost vyuzit DME, tak se délka odletového tseku stanovuje tidajem
vzdalenosti. Minimalni pfipustnd vyska pro vyckdvani nad piekazkami je 300 metrd,
v horskych oblastech pak 600 metri.®®

81 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piredpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 81-82.

82 CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 84.

8 Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jene&: Letecka informaéni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 140-145.
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8 CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2018, 127/2018-220-LPR/3.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm. Str. 85.
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4.  SPECIFIKA LETECKE OBCHODNI DOPRAVY

Tato kapitola je vénovana zakladni specifikaci letecké obchodni dopravy, rozdéleni na
zékladni oblasti, jejich rozdily a postupy béhem nouzovych situaci. Dale se zabyva
monitorovanim letli v letecké obchodni dopravé.

V zékladu se postupem casu leteckd doprava vyprofilovala do nékolika oblasti.
Nejznaméjsi je pravidelna letecka pieprava (angl. scheduled flights), ktera obsluhuje Sirokou
sit’ linek, kde nabizi pfepravu cestujicich za vefejné ceny za standardnich podminek v ur¢itém
tarifu, dle pravideln¢ publikovaného fadu. Protoze dopravci neocekavaji, ze letadla budou
létat kompletné plna, byva cena za sedacku nadsazend, aby ndklady na provoz linky byly
uhrazeny. Pravidelna leteckd pfeprava se nemusi tykat jen cestujicich, ale také nakladu, kde se
z velkych letist’ prepravuje na letist¢ mensi, kdy rychlost a efektivita je mnohem lepsi, nez
U pozemni dopravy. Dal$im druhem dopravy je nepravidelna letecka doprava (angl. charter
flights), kdy na zaddni objednavatele dopravce provozuje lety, jak pro prepravu nékladu, tak
i pro cestujici. Typickym piikladem je jednorazova pieprava zbozi nebo charterové lety
S cestujicimi béhem letni sezony. Zde je za vSechna obchodni rizika zodpovédny objednavatel
a ne dopravce jako u pravidelné prepravy. Poslednim zndmym druhem dopravy je soukroma
letecka pieprava (angl. business aviation). Tento druh dopravy je vyhledavan soukromymi
spolecnostmi, jejich vedoucimi zaméstnanci a lidmi, kterym nevyhovuje cestovani
pravidelnymi linkami a vyzaduji flexibilitu a okamzitou dostupnost letadla. Dilezitym
prvkem je vysoka rychlost, Casova uspora a zvySeny komfort pro cestujici. Nevyhodou je pro
posadku i pro dopravce nepfedvidatelnost zmén a velké mnozstvi pozi€nich leti.

4.1 Tisnové a pilnostni situace

vewr

konfrontovana se skute¢nosti, ze musi vyhlasit tisnovou nebo pilnostni situaci. Pokud si to
situace vyzaduje, nikdy by posadka neméla pochybovat o vyhlaSeni této situace a to i za
predpokladu, ze nakonec neni tak vazna, jak se zda. Rozd¢leni zprav dle ptednostniho potadi

je nésledujici:85

. tisnova volani, tisnové zpravy a tisiovy provoz

o pilnostni zpravy, vcetné zprav kterym predchéazi signal sanitnich letl
o zpravy o radiovém zameétrovani

o zpravy pro zajisténi bezpec€nosti letl

. meteorologické zpravy

o zpravy o pravidelnosti leti

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L I0/1I: O civilni letecké telekomunikacni sluzbé, svazek 11 -
spojovaci postupy. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2009, 544/2009-220-SP/1.
Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-10/L-10ii/index.htm. Str. 65-68.
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Tisnové a pilnostni podminky jsou definovany takto:

a) Tisen: podminky hrozici vaznym nebo bezprostiednim nebezpecim, vyzadujici okamZitou
pomoc.

b) Pilnost: podminky tykajici se bezpecnosti letadla nebo jiného dopravniho prostiedku nebo
bezpecnosti nekterych osob na jeho palubé nebo v dohledu, které ale nevyzaduji okamzZitou
pomoc. %

Na zacatku kazdé prvni vysilané tisnové zpravy musi byt pouzit radiotelefonni tisnovy
signal MAY DAY. Pro pilnostni zpravy musi byt pouzit radiotelefonni pilnostni signal PAN
PAN nebo PAN PAN MEDICAL. Signdl se po navazani kontaktu tfikrat za sebou zopakuje.
Na zacatku dalsich zprav je mozné tyto signaly dale pouzit. Vyuziva se toho kmitoctu, na
kterém je tisnovy nebo pilnostni provoz zahdjen. Pro tyto ucely mize byt pouzit nouzovy
kmito¢et 121, 500 MHz. Dilezité je, aby posadka nepodlehla panice, mluvila Klidné
a zfeteln¢ a plné€ se soustfedila na provedeni potifebnych ukonid. Samotnd nouzové zprava
(tisnova nebo pilnostni) se sklad4 z volaciho znaku stanovisté, kterému je zprava adresovéna,
volaciho znaku letadla, povahy nouzového stavu, imyslu velitele letadla, soucasné polohy
a kurzu letadla. V téchto situacich je velmi dulezitd komunikace mezi posadkou a fidicim
letového provozu, kdy ATC letounu dava pred veskerym ostatnim provozem pirednost a stava
se pro n¢j prioritnim letounem. Posddka muze zazadat plnou pozarni asistenci, a to
i v situacich, kdy se nepredpoklada nouzové piistani.®’

4.2 Monitorovani letu

V roce 2008 byl Annex 6 Chicagské umluvy zménén s cilem zavést fadu pozadavki
a doporuceni tykajicich se implementace systému fizeni bezpe€nosti provozovateli
komer¢nich letadel a vrtulniki obchodni letecké dopravy. Bylo zavedeno monitorovani
letovych dat provozovatelem (FDM — Flight Data Monitoring), které analyzuje zaznamenana
letova data za ucelem zvySeni bezpecnosti provozu.

Provozovatel musi byt schopen zajistit moznost sledovani provozu svych letadel ve
vSech ohledech. Provozovatel letounu s maximalni certifikovanou vzletovou hmotnosti nad
27 000 kg nebo vrtulniku s certifikovanou vzletovou hmotnosti nad 7 000 kg s konfiguraci
sedadel pro cestujici ve€tsi, nez 9 mist a vybaveny zapisovacem letovych udaji musi jako
soucast svého systému fizeni bezpecnosti vytvofit a udrZzovat program analyzy letovych
ﬁdajfl.88 Program analyzy letovych tdaji nesmi byt represivni a musi obsahovat pfiméiena

ochranna opatfeni k jejich ochrang.®

8 CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 10/II: O civilni letecké telekomunikacni sluzbé, svazek II - spojovaci
postupy. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2009, 544/2009-220-SP/1.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-10/L-10ii/index.htm. Str. 65.

¥ Srov. tamtéz. Str. 66-68.

8 Pozn. Provozovatel miize uzavit smlouvu na provoz programu analyzy letovych udaji s jinou spolecnosti,
nicméné si ponechava celkovou odpovédnost za udrzbu takového programu.

8 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 6: Provoz letadel, éast 1.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2012, 35/2012-220-SP/2.

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/index.htm. Str. 34-35.
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FDM vyrazné ptispiva ke zvySeni bezpecnosti letu a ucinnosti provozu. Poskytnuta
data umoznuji predchédzet incidentim a nehodam, dale zlepsuji ptehled o provozu letadel,
mohou pomoci ke snizeni spotfeby paliva a snizeni nakladi na tdrzbu z divodu omezeni
potieby neplanované udrzby. Déale umoznuji kontrolovat dodrzovani protihlukovych postupti
a umoznuji monitorovani letové posadky a jejiho vystaveni kosmickému zareni.
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5. ZAVER

Problematika planovani a provedeni letu v obchodni letecké dopravé je natolik rozsahla
a interdisciplinarni, ze autor se s ohledem na limitovany rozsah prace zabyval pfevazné jen

Problematika hmotnosti a vyvazeni v ivodni ¢asti prace vCetn¢ vymezeni zékladnich
pojmu je rozpracovana do urovné, kterd umozni ¢tenafi snadnéjsi praci s letovymi piiruckami
letounti a dal$i odbornou literaturou. Naslednym rozborem jednotlivych fazi letu spolu
s rozpracovanym piehledem rychlosti dilezitych pro jeho bezpecné provedeni poskytuje autor
ctenafi uceleny piehled potfebnych informaci pro hlubsi studium tohoto oboru a pro pfipravu
k dalsimu leteckému vycviku.

Zvlastni pozornost autor vénuje dokumentaci nutné pro provedeni letu a v piiloze
pfipojuje ptedletovy informativni bali¢ek pro posddku generovany operacnim dispecinkem
spole¢nosti Ryanair DAC spolu s kopii vyplnéného ndkladového listu.

V dal§i c¢asti prace autor pokracuje pojednanim o podstatnych fazich provedeni
samotného letu a dotyka se prace letovych posadek s ohledem na specifika obchodni letecké
dopravy. Svoji praci uzavirad nastinénim problematiky monitorovani letu a zarazuje kapitolu
vénovanou radiotelefonnim postuptim v nouzovych situacich.

Autor se domniva, ze svoji praci i pres jeji limitovany rozsah a obsahlost dané
problematiky splnil cile prace a predklada text, ktery by mohl byt alespon parcialné vyuzit
jako studijni podpora pro studenty leteckych obort. Jako aktivni letec bude autor nesmirné
rad, pomuZe-li jeho prace alespoit minimalng ostatnim studentiim a pilotim pfi vycviku.
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HRP
IAC
IAF
IAS
ICAO

IF
IFR
ILS

IMC

IR

ISA
LDA
LDM
LIZFW
LMC
LP
LPV

LTP
LVvC

LVO
LW

MAA
MAC
MAPt
MDA

MDH

Final Approach Point

Flight Data Monitoring
Flight Information Region
Flight Level

Flight Managment Computer
Flight Managment System
Flight Plan

Fixed Radius Transition

Fictitious Threshold Point

General Aviation

Ground Based Augmentation System
GBAS Landing System

Gross Navigation Error

Helicopter Emergency Medical Services
High Frequency Radio

Heliport Reference Point

Instrument Approach Chart

Initial Approach Fix

Indicated Air Speed

International Civil Aviation Organisation

Initial Fix
Instrument Flight Rules
Istrument Landing System

Instrument Meteorological Conditions

Instrument Rating

International Standard Atmosphere
Landing Distance Available

Load Message

Loaded Index at Zero Fuel Weight
Last Minute Changes

Localizer Performance

Localizer Performance with Vertical
Guidance

Landing Threshold Point

Low Visibility Chart

Low Visibility Operations
Landing weight

Joint civil and military operation
Maximum Authorised Altitude
Mean Aerodynamic Chord
Missed Approach Point
Minimum Descent Altitude

Minimum Descent Height
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Bod konecného ptiblizeni
Monitorovani letovych dat
Letova informacni oblast

Letova hladina

Pocitac fizeni a optimalizace letu
Systém fizeni a optimalizace letu
Letovy plan

Ptechodova zatacka se stalym
polomérem

Fiktivni bod prahu drahy
Vseobecné letectvi

Systém s pozemnim rozsifenim
Systém pro ptistani GBAS

Hruba navigac¢ni chyba

Leteckd zachranna sluzba

Radio pracujici v pasmu kratkych
vin

Vztazny bod heliportu

Mapa pfistrojového ptiblizeni
Fix pocatec¢niho priblizeni
Indikovana vzdusna rychlost
Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

Fix stfedniho pfiblizeni

Pravidla letu dle ptistroja

Systém pro presné priblizeni a
pfistani

Meteorologické podminky pro let
podle pfistroji

Ptistrojova dolozka

Mezinarodni standardni atmosféra
Pouzitelna délka piistani

Zprava o nékladu

Zmény na posledni chvili
Vykonnost smérového majaku
Vykonnost smérového majaku

s vertikalnim vedenim

Bod prahu drahy

Pozemni leti$tni mapa pro provoz
za snizené dohlednosti

Provoz za sniZené dohlednosti
Piistavaci hmotnost

SmiSeny civilni a vojensky provoz
Maximalni povolend vyska na trati
Stfedni aerodynamicka tétiva

Bod nezdateného ptiblizeni
Minimalni nadmoftska vyska
rozhodnuti

Minimalni vyska rozhodnuti pro



MEA
MEL
MMEL

METAR

MLS
MNPS

MOC
MOCA

MRC

MRW
MSA

MTOW
napf.
NDB
NOTAM
NPA

NS

OCA
OCA

OCH
OM
OFP
PA
PBN

PET
PNR
pozn.
PSR
REP
resp.
RF
RNAV
RNP
RVSM
RW
RWY

SAT
SBAS
SID

Minimum Enroute Altitude
Minimum Equipment List
Master Minimum Equipment List

Microwave Landing System
Minimum Navigation Performance
Specification

Minimum Obstacle Clearance
Minimum Obstacle Clearance Altitude

Minimum Radar Vectoring Chart

Maximum Ramp Weight
Minimum Sector Altitude

Maximum Také-off Weight

Non-directional Beacon
Notice to Airman
Non-Precision Approach
Non-Scheduled

Ocean Control Area
Obstacle Clearance Altitude

Obstacle Clearance Height
Outer Marker

Operational Flight Plan
Precision Approach
Performance Based Navigation

Point of Equal Time
Point of No Return

Point of Safe Return
Reporting Point

Radius to Fix

Area Navigation

Required Navigation Performance
Reduced Vertical Separation Minima
Ramp Weight

Runway

Scheduled

Mean Aerodynamic Chord

Satellite Based Augmentation System
Standard Instrument Departure

64

klesani

Minimalni vyska na trati

Seznam minimalniho vybaveni
Zakladni seznam minimalniho
vybaveni

Pravidelna letecka meteorologicka
zprava

Mikrovinny pfistdvaci systém

Minimalni vySka nad prekdzkami
Minimalni bezpe¢na nadmotska
vyska nad prekazkami

Mapa sektorti minimalnich vySek
pro vektorovani

Maximalni véha na stojance
Minimalni sektorova nadmotska
vyska

Maximalni vzletovd hmotnost
Napftiklad

Nesmérovy radiomajak
Informace pro letovou posadku
Neptesné piistrojové priblizeni
nepravidelny

Atlantsky vzduSny prostor
Bezpecna nadmortska vyska nad
prekazkami

Bezpecna vyska nad piekazkami
Vné;jsi navéstidlo

Operacni letovy plan

Presné ptibliZzeni

Postupy pro let na trati zaloZené na
navigaci dle vykonnosti

Bod stejného ¢asu

Bod, ze kterého neni navratu
Poznémka

Bod bezpeéného navratu

Hlasny bod

Respektive

Prostorova navigace
PoZadovana naviga¢ni vykonnost

Véha na stojance

Vzletova a pristavaci draha
Pravidelny

Stiedni aerodynamicka tétiva
Systém s druzicovym rozsifenim
Standardni piistrojovy odlet



SIDPT
SIGMET

SIGWX
SOC
SPECI

srov.
STAR
SWH

SWL
SWM

SWYy
TAA

TAF
TAS
TMA
TOC
TOD
TODA
TORA
TOW
tzv.
UcCL

VAC
VHF

VNAV
VOR

VUT
ZFW

Standard Instrument Departure Procedure
Text
Significant Meteorological Information

Significant Weather Chart
Start of Climb

Standard Instrument Arrival
Significant Weather Chart-High level

Significant Weather Chart-Low level
Significant Weather Chart-Medium level

Stopway
Terminal Arrival Altitude

Terminal Aerodrome Forecast
True Air Speed

Terminal Control Area

Top of Climb

Top of Descent

Take-off Distance Available
Take-off Run Available
Take-off weight

Czech Aviation Authority

Visual Approach Chart
Very High Frequency Radio

Vertical Navigation
Very High Frequency Omnidirectional
Beacon

Zero Fuel Weight
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Textova ¢ast popisujici dany
standardni pfistrojovy odlet
Informace o meteorologickych
jevech na trati

Mapa vyznacného pocasi
Zacatek stoupani
Nepravidelna meteorologicka
zprava o aktualnim pocasi
Srovnej, nahlédni do
Standardni pfistrojovy prilet
Mapa vyznacného pocasi pro letové
hladiny od FL250 a vyse
Mapa vyznacného pocasi pro letové
hladiny pod FL100

Mapa vyznacného pocasi pro letové
hladiny mezi FL100 a FL250
Dojezdové drédha

Koncova ptiletova nadmotska
vyska

LetiStni predpoveéd’

Pravé vzdus$na rychlost
Koncova fizena oblast

Vrchol stoupani

Bod zah4jeni klesani
Pouzitelna délka vzletu
Pouzitelna délka rozjezdu
Vzletova hmotnost

Takzvany

Utad civilniho letectvi Ceské
republiky

Mapa vizuélniho pfiblizeni
Radio pracujici v pasmu velmi
kratkych vin

Vertikalni navigace

VKV vsesmérovy majak

Vysoké uceni technické v Brné
Hmotnost bez paliva



8.  Seznam pouzitych symboli a jednotek

Znacka/Jednotka Vyznam

°C Stupen Celsia je jednotka teploty.

ft Stopa je standardni imperialni jednotku délky. 1 ft = 0,3048 m.

kg Kilogram je zékladni jednotka hmotnosti.

km Kilometr je jednotka délky. 1 km =1 000 m.

kt Uzel je jednotka rychlosti. 1 kt = 1,852 km/h.

m Metr je zékladni jednotka délky.

M Machovo cislo je bezrozmérna fyzikalni veli¢ina vyjadiujici
rychlost urcitého télesa vici rychlosti sifeni zvuku ve stejném
prostiedi.

NM Néamoini mile je jednotka délky. 1 NM =1 852 m.
° Uhlovy stupeti je jednotka pro méfeni velikosti thlu.
% Procenta vyjadiuji ¢asti celku.
Q. Seznam obrazku

1. Mezni polohy téZiste.

2. Rozdéleni provozni hmotnosti letounu.

3. Pouzitelné délky pro vzlet a pfistani.

4. Rychlosti pro vzlet.

5. Délka normalniho vzletu.

6. Délka vzletu pii vysazeni jednoho motoru.

7. Délka preruSeného vzletu.

8. Ctyfi Giseky stoupani s jednim nepracujicim motorem.

9. Pozadované délky pfistani.

10. Vztah minimalnich vysSek nad ptekdZkami v primarnim a
sekunddrnim prostoru.

11. Uspotadani koncové priletové nadmotské vysky.

12. Useky piistrojového piibliZzeni.

13. Postupy REVERSAL.

14. Postupy RACETRACK.

15. Mapa vizualniho pfibliZzeni pro letisté Innsbruck.

16. Féze nezdatfeného ptibliZeni.

17. Vstupni sektory do vyckavaciho obrazce.

18. Tvary vyckavacich obrazcii a vstupy pro vyckavani VOR/DME.
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10. Seznam tabulek

Tabulka pouzitelnych cestovnich hladin.

Kategorie letist’ dle kddového oznaceni. Koédovy prvek 1.
Kategorie letist’ dle kodového oznaceni. Kodovy prvek 2.
Kategorie ptistrojového priblizeni dle Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi.

Omezeni rychlosti pro odlety se zatackou.

Bezpecné vysky letu v horskych oblastech.

Rychlosti pro vypocty postupt pro jednotlivé kategorie a useky.
Maximalni rychlosti klesani pro ptiletové a odletové traté
Rychlosti pro vyckavani pro letouny a vrtulniky.

NS

©ooNo O

11. Seznam priloh

Piiloha €.1 Predletovy informativni bali¢ek spole¢nosti Ryanair DAC

Tento predletovy informativni balicek je generovan operacnim dispecinkem
spolec¢nosti Ryanair DAC a vyuziva sluzeb planovaci spole¢nosti Lufthansa Systems
FlightNav Inc. (LIDO). Skladéa se z letového planu na prvni stran¢, dale pokracuje
operacnim letovym planem, ktery je ukoncen na strance ¢islo 16. Autor zde Ctenare
upozornuje, aby nezaménoval prvni stranku OFP s ndkladovym listem.

Balicek dale poskytuje meteorologické informace sestavené z kodi METAR a TAF
na stranach 17 a 18, néasleduje mapa vySkového vétru na strané 22 a na strankach 23
az 25 Ctenaf nalezne mapy predpovédi vyznaéného pocasi. Od strany 19 do strany 21
jsou vypsany zpravy NOTAM. Tento balicek je zkracen o prakticky duplicitni
ptiklady zprav NOTAM a dalSich mapovych podkladi.

Priloha ¢.2 Manualni loadsheet spole¢nosti Ryanair DAC
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Priloha 1

FR 5007/04 MAR/PRG-AGP A/C: SPRSS Page 1

[ ATC Flight Plan ]

FF EUCHZMFP EUCBZMFP

040726 EDDFRYRX

(FPL-RYR90OMV-IS

-B738/M-SDGIJ1LRWYZ/SB1

-LKPR1420

-N0452F360 DOBEN P861 RUDAP P31 DOSEL/N0455F370 DCT TULSI M736
OLPIX DCT ATPED DCT LEGLO DCT GEKBA DCT VAMTU UM984 KOLON UZ184
GANGU UM984 DIVKO UN975 BCN UM985 VIBAS

-LEMG0245 LEZL

-PBN/A1B1D101S2 NAV/RNP2 COM/TCAS DOF/200304 REG/SPRSS EET/EDUU0013
LOVV0027 LIMMO0031 LFFF0103 LECB0131 LECM0213 CODE/48C231 OPR/RYS

PER/C RVR/200 RMK/CONTACT |
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[ OFP 1

FR5007 04MAR2020 LKPR-LEMG B738 SPRSS RELEASE 0724 04MAR20

OFP 1 PRAGUE/RUZYNE-MALAGA/COSTA DEL SOL
WX PROG 0412 0415 0418 OBS 0400 0400 0400
ATC C/S RYROOMV LKPR/PRG LEMG/AGP CRZ SYS CI 6
04MAR2020 SPRSS 1420/1435 1730/1736 GND DIST 1215
737-800W / CFM56-7B26 STA 1740 ATIR DIST 1228
CTOT:.... TOC WIND 317/042
AVG WIND 318/063
MAXIMUM TOW 75.0 LW 65.3 ZFW 61.7 AVG W/C P0OO1
ESTIMATED TOW 67.9 LW 61.0 ZFW 58.4 TOC ISA P013
AVG FF KGS/HR 2365
FUEL BIAS P00.0
ALTN LEZL TKOF ALTN .......

FL STEPS LKPR/0360/DOSEL/0370/

FUEL ARPT FUEL TIME
TRIP AGP 6916 0255
CONT 5% 346 0009
ALTN SVQ 1054 0024
FINRES 1088 0030
ADD RES 0 0000
PLANNED T/OFF FUEL 9404 0358
OPN 70 0002
T/OFF FUEL 9475 0400
TAXI PRG 195 0015
BLOCK FUEL PRG 9670

PIC EXTRA .....

TOTAL FUEL. .....

REASON FOR PIC EXTRA ............
FMC INFO:

RESERVES 2142
TRIP+TAXI 7111

NEXT LEG DATA:
FR5006 LEMG/AGP 31 - LKPR/PRG 24 STD 1815 ALTN EPWR/WRO 29
ZFW: 56.0 PLNTOF: 9811 TAXI: 143
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OFP, COMPULSORY READS, NOTAMS & WEATHER CHECKED / LICENSES VALID /
AFB REVIEWED (WHERE PUBLISHED) / EFB VALIDITY CHECKED

DISPATCHER: TEL: ||

PIC CREWCODE: ........ F/O CREWCODE: ........ T/P CREWCODE: ........

PIC SIGN: ............ F/O SIGN: ............ T/P SIGN: ............

ALTERNATE ROUTE TO: FINRES 1088

APT TRK DST VIA FL MORA WC TIME FUEL

 c1 LEZL 300 97 svLDCT 140 60 M020 0024 1054
C2 LEGR 034 141 VIBAS 190 88 P008 0030 1384
C5 LEAM 059 183 NESDA UL112 AMR DCT 210 117 P018 0036 1600
C4 LEAL 053 275 ROLAS UN851 RESTU 260 135 P021 0049 2062

MEL/CDL ITEMS DESCRIPTION

ROUTING:

ROUTE ID: PRGAGP3

LKPR/24 DOBEN P861 RUDAP P31 DOSEL DCT TULSI M736 OLPIX DCT ATPED
DCT LEGLO DCT GEKBA DCT VAMTU UM984 KOLON UZ184 GANGU UMS84 DIVKO
UN975 BCN UM985 VIBAS LEMG/31

FL CHANGE 2000 ABOVE NOT AVAILABLE

FL CHANGE 2000 BELOW TRIP P 0088 KGS TIME P 0003
WEIGHT CHANGE UP 1.0 TRIP P 0074 KGS TIME M 0000
RVSM (FL290 - FL410) NO.1 STBY NO.2
TOC

TOC +1HR

TOC +2HR

TOC +3HR
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DEPARTURE ATIS:
——————————————————————————————— RYR9OMV === === - - e e mcmccccmccmcccca—aa-
DEPARTURE ATC CLEARANCE:
DEST ELEVATION: LEMG: 52FT ALTN ELEVATION: LEZL: 111FT
TIMES

ESTIMATED SKED ACTUAL
OFF BLOCKS 1420%/1520L 1420%/1520L ...... z
AIRBORNE 1435%z/1535L ... z
LANDED 1730z/1830L ... z
ON BLOCKS 1736%/1836L 1740%/1840L  ...... z
FLIGHT TIME 0255 .
BLOCK TIME 0316 0320
RUNWAY / INTERSECTION| | acTuaL TOW |
SURFACE CONDITION | CORRECTIONS |
FLAPS / THRUST | CORRECTED ToW |
____________________________________ oor |
oNH < 103 | RTOW LIMIT |
aNTI-ICE | BLEEDS OFF | Y | N
MEL / cOL | BLEEDS OFF LIMIT |
TOTAL CORRECTIONS | ASSUMED TEMP |
____________________________________ ASSUMED TEMP LIMIT|
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FLIGHT LOG

MOST CRITICAL MORA 14700 FEET AT OLPIX///MXSHR 06 AT KOLON
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ

244 9475 195
PRAGUE/RUZY N5006.1 33 248 MO015
LKPR E01415.6 0000 1215 179
DOBEN3A 081 224 .77 283/018 M23 9057 613
PR402 N5002.3 0003 39 228 M007 M10
PR402 E01400.9 0003 10 1205 331 290
DOBEN3A 193 196 .77 299/018 M40 8633 1037
DOBEN N4946 .4 0005 58 200 MO0OO MO7
DOBEN E01333.7 0008 24 1181 412 289
P861 283 202 .77 296/024 M45 8246 1424
RUDAP N4914.5 0005 58 206 P00O1 MO3
RUDAP E01315.9 0013 34 1147 451 285

RHEIN UIR*****%xkkkkkkkkkkhkhkhkhkhkhdhhkkhhkdhhhhhhkhkdhhkhkhkhkhkdhhkdkdkdxk*x

-EDUU N4909.5 0000
E01312.2 0013

P31

BARIX N4907.

BARIX E01310.

P31

BAMTA N4843.

BAMTA E01253.

P31

DEGIN N4836.

DEGIN E01242.

P31

T O C N4835.
E01241.

P31

DOSEL N4826.

DOSEL E01228.

ATS

T O C N4817.
E01220.

0001
0014

0003
0017

0002
0019

0000
0019

0001
0020

0002
0022

6 1142

297 202 .77 300/027
58 206 P0O10
2 1139 460

345 219 .77 314/038
46 223 P002
26 1113 457

359 219 .77 316/042

28 223 P003
11 1103 420

360 219 .77 317/042
28 223 453 P003
1 1102 456 1

360 209 .77 318/044
93 212 P014
12 1089 468 1

370 209 .77 319/045
93 212 455 P015
11 1079 470 1

M44
P05
284

M43
P11
280

M43
P13
2717

M43
P13
276

M43
P13
272

M43
P13
270

8171

7952

7871

7864

7799

7725

1499

1718

1799

1806

1871

1945
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
ATS 370 179 .77 321/052 M43 7513 2157
TULSI N4742.1 0005 ... 111 182 453 P022 P13
TULSI E01147.3 0027 ... 42 1037 475 1 263
VIENNA FIR* **kkkkkkkhkkhhkhhhkhhkhkhkkkkkhhkhkkhkkkkkhkkkkkkkkkkk ko k*
-LOVV N4735.7 0001

E01147.0 0028 ... 6 1031
M736 370 179 .77 322/053 M43 7416 2254
BERAS N4721.6 0001 ... 133 182 453 P041 P13
BERAS EO01146.2 0029 ... 14 1016 494 1 263
M736 370 179 .77 322/054 M43 7368 2302
MIMVI N4711.5 0002 ... 138 182 453 P041 P13
MIMVI E01145.6 0031 ... 10 1006 494 1 265
M736 370 201 .77 322/054 M43 7346 2324
LIZUM N4706.9 0000 ... 138 205 455 P027 P13
LIZUM E01145.4 0031 ... 5 1002 482 1 266
MILAN UIR***kkkkkkkkkhkkhkkhkhkkkkkhhkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkh k&
-LIMM N4701.7 0001

E01141.8 0032 ... 6 996
M736 370 222 .77 323/055 M43 7313 2357
OLPIX N4701.0 0000 ... 147 226 455 P010 P13
OLPIX E01141.4 0032 ... 1 995 465 1 267
DCT 370 220 .77 326/069 M44 6936 2734
ATPED N4609.3 0010 ... 137 223 455 P017 P13
ATPED E01025.8 0042 ... 73 922 472 1 297
DCT 370 223 .77 327/073 M44 6731 2939
LEGLO N4539.0 0005 ... 107 226 455 PO01l6é P13
LEGLO E00946.2 0047 ... 41 881 471 2 301
DCT 370 219 .77 328/078 M45 6134 3536
GEKBA N4416.2 0015 ... 121 222 451 P022 P12
GEKBA EO0O0746.7 0102 ... 118 762 473 5 315
DCT 370 227 .77 328/079 M45 6086 3584
VAMTU N4408.7 0002 ... 129 229 453 P022 P12
VAMTU E00737.5 0104 ... 10 752 475 5 318
FRANCE UTIR****kkkkkkkhkkhkkhkhkkkkhkhkkhkkkhkkhkkhkhkhkkhkhkkkkkkkkkkkk k¥
-LFFF N4408.1 0000

E00736.5 0104 ... 1 751
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV

IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ

UMo84 370 226 .77 328/086 M45 5890 3780
KOLON N4343.3 0005 79 229 451 P015 P12

KOLON E00657.2 0109 38 714 466 6 326

UZ184 370 257 .77 329/090 M45 5809 3861
SOKDI N4332.6 0002 76 260 455 M033 P12

SOKDI E00640.5 0111 16 698 422 6 329

UZ184 370 245 .77 328/095 M45 5660 4010
GANGU N4327.8 0004 48 247 453 M018 P11

GANGU E00605.1 0115 26 671 435 5 332

UMo84 370 245 .77 325/102 M46 5467 4203
PADKO N4313.9 0005 34 247 453 M022 P11

PADKO E00520.0 0120 36 636 431 3 328

UMo84 370 220 .77 324/104 M47 5321 4349
DIVKO N4303.4 0003 10 222 449 P021 POS

DIVKO EO00O446.6 0123 27 609 470 1 321

UN9S75 370 219 .77 322/100 M48 5008 4662
NILDU N4215.6 0009 10 221 447 P021 POS

NILDU E00349.7 0132 64 546 468 1 313

BARCELONA UIR*** kkkkhkkkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkhkkhkkhkkkkkkkkkkkkkhk k&

-LECB N4215.0 0000

E00349.0 0132 ... 1 545
UN9S75 370 244
BISBA N4205.2 0001 27 246
BISBA E00337.5 0133 13 532
UN9S75 370 231
BAGUR N4156.9 0003 36 233
BGR E00312.5 0136 20 511
112.20
UN9S75 370 231
NENDA N4141.1 0004 45 232
NENDA E00245.1 0140 26 485
UN9S75 370 227
BARCELONA N4118.4 0005 34 228
BCN E00206.5 0145 37 449
116.70
UM985 370 227
RODRA N4103.1 0003 19 228
RODRA E00143.8 0148 23 426

.17
451
428

.17
449
448

.17
449
448

.17
449
453

.17
449
452

322/099
MO023
0

322/096
MOO1
1

321/093
MOO1
1

321/090
P004
1

320/087
P003
1

M48
P0OS
314

M48
P0OS
316

M48
P0OS
319

M47
P0OS
321

M47
P0OS
322

4940

4826

4694

4504

4388

4730

4844

4976

5166

5282
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
UM985 370 227 .77 320/086 M47 4302 5368
PEXOT N4051.6 0002 10 228 449 P003 P10
PEXOT E00127.1 0150 17 409 452 2 323
UM985 370 227 .77 319/084 M47 4233 5437
EBROX N4042.5 0002 11 228 449 P002 P10
EBROX E00113.9 0152 14 395 451 2 324
UM985 370 226 .77 318/082 M46 4161 5509
LOTOS N4033.0 0002 23 227 449 POOO P10
LOTOS E00100.2 0154 14 381 449 2 324
UM985 370 226 .77 317/078 M46 4030 5640
TORDU N4015.5 0004 34 227 451 M001 P10
TORDU E00035.3 0158 26 355 450 2 325
UM985 370 226 .77 315/074 M46 3917 5753
DIKUT N4000.4 0003 34 227 451 M002 P11
DIKUT E00014.2 0201 22 333 449 2 325
UM985 370 226 .77 314/071 M46 3840 5830
SOPET N3950.0 0002 39 227 451 M004 P11
SOPET W00000.3 0203 15 318 447 2 324
UM985 370 232 .77 313/069 M45 3685 5985
VALENCIA N3929.1 0004 47 233 451 M013 P11
VLC W00029.0 0207 30 287 438 2 326
116.10
UM985 370 232 .77 311/067 M45 3571 6099
SERRA N3916.0 0003 52 233 451 M014 P11
SERRA W00051.4 0210 22 265 437 2 328
MADRID UIR***kkkkkkkkhhkkkkhkhkkkkkhkhkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkhk k&
-LECM N3901.5 0003

W00115.8 0213 24 242
UM985 370 232 .77 309/066 M45 3447 6223
ASTRO N3901.5 0000 52 232 451 MOle P11
ASTRO W00115.8 0213 0 242 435 1 329
UM985 370 232 .77 307/063 M45 3291 6379
POBOS N3843.1 0004 59 232 451 MOle P12
POBOS W00146.1 0217 30 212 435 1 328
UM985 370 232 .77 306/061 M45 3191 6479
XEBAR N3831.3 0003 82 232 451 M017 P12
XEBAR W00205.6 0220 19 192 434 1 328
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
UM985 370 227 .77 306/060 M45 3110 6560
YESTE N3821.6 0002 98 227 451 M012 P12
YES W00221.2 0222 16 177 439 1 328
115.20
UM985 370 226 .77 304/057 M45 2929 6741
MAMIS N3757.3 0005 90 226 451 M012 P12
MAMIS W00253.7 0227 35 141 439 327
UM985 370 226 .77 304/057 M44 2920 6750
T OD N3756.0 0000 90 226 MO011l P10

W00255.4 0227 2 139 420 327
UM985 325 226 .77 306/050 M36 2905 6765
BAZAS N3744.1 0003 91 226 M013 PO5
BAZAS W00311.1 0230 17 122 370 327
UM985 241 179 .77 298/058 M21 2874 6796
VIBAS N3723.5 0005 123 179 P027 P08
VIBAS W00337.9 0235 30 93 374 330
VIBAS1Z 197 216 .77 298/051 P02 2855 6815
MOSUK N3706.9 0002 123 216 M007 P11
MOSUK W00337.5 0237 17 76 294 337

MADRID FIR*** %%k kkkkhkkhkkhkhkhhkhkhhkhhhkhhdhkhkhkhkhkhhkhhkhhdhdhkdhkdkhkhkhkkkk

-LECM N3635.5 0010
W00406.2 0247

VIBAS1Z
PISAV N3635
PISAV W00406
VIBAS1Z
MALAGA/COST N3640
LEMG W00430

.2
.5

.5
.0

0000
0247

0008
0255

49
049

48
1

26

27

286
286
26

.17

195

302/018
MO015

P19
P08
364

2752

2559

6918

7111

10
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WIND INFORMATION

CLIMB T O C DOSEL TULSI

350 315/039 -43 400 321/042 -44 400 321/044 -44 410 324/053 -45
310 305/030 -44 380 319/042 -44 380 320/044 -43 390 322/053 -43
200 299/019 -34 360 317/042 -43 360 318/044 -43 370 321/052 -43
150 299/020 -25 340 315/040 -43 340 316/042 -43 350 320/051 -43
100 292/019 -14 320 314/037 -43 320 316/040 -43 330 319/052 -43
BERAS MIMVI LIZUM OLPIX

410 325/054 -45 410 325/055 -45 410 326/055 -45 410 326/056 -45
390 323/055 -44 390 323/055 -44 390 324/055 -44 390 324/056 -44
370 322/053 -43 370 322/054 -43 370 322/054 -43 370 323/055 -43
350 321/052 -43 350 321/053 -43 350 321/054 -43 350 322/055 -43
330 320/054 -43 330 321/055 -43 330 321/055 -43 330 321/057 -44
ATPED LEGLO GEKBA VAMTU

410 328/068 -46 410 328/073 -46 410 323/070 -47 410 323/070 -48
390 327/069 -44 390 328/073 -44 390 326/071 -45 390 326/071 -45
370 326/068 -44 370 327/073 -44 370 328/078 -45 370 328/079 -45
350 324/069 -44 350 326/074 -44 350 327/089 -45 350 327/091 -46
330 324/071 -44 330 325/076 -44 330 325/100 -47 330 326/103 -47
KOLON SOKDI GANGU PADKO

410 325/069 -48 410 325/069 -48 410 326/071 -48 410 326/080 -48
390 328/075 -45 390 328/078 -45 390 329/083 -45 390 327/093 -45
370 328/087 -45 370 329/090 -45 370 328/095 -45 370 325/101 -46
350 328/100 -46 350 328/102 -46 350 327/106 -46 350 326/107 -47
330 327/111 -48 330 327/112 -49 330 327/112 -48 330 325/108 -48
DIVKO NILDU BISBA BGR

410 325/084 -48 410 326/093 -50 410 326/093 -50 410 325/093 -50
390 325/098 -46 390 322/101 -48 390 322/100 -48 390 322/097 -48
370 324/104 -46 370 322/100 -48 370 322/099 -48 370 322/096 -48
350 324/106 -47 350 323/100 -47 350 323/099 -47 350 321/096 -47
330 324/105 -47 330 321/098 -47 330 321/097 -47 330 319/094 -46
NENDA BCN RODRA PEXOT

410 325/092 -50 410 324/091 -50 410 324/088 -50 410 323/087 -50
390 322/094 -48 390 321/092 -48 390 321/090 -47 390 320/089 -47
370 321/093 -48 370 321/090 -48 370 320/087 -47 370 320/086 -47
350 320/093 -47 350 319/089 -47 350 319/086 -47 350 318/084 -47
330 318/091 -46 330 316/087 -47 330 316/085 -47 330 315/083 -46
EBROX LOTOS TORDU DIKUT

410 323/085 -50 410 322/083 -51 410 321/080 -51 410 320/077 -51
390 320/088 -47 390 319/086 -47 390 318/082 -47 390 317/079 -47
370 319/084 -47 370 318/082 -47 370 317/078 -46 370 315/074 -46
350 317/083 -46 350 316/080 -46 350 315/076 -46 350 313/071 -45
330 314/082 -46 330 313/080 -46 330 312/076 -46 330 311/072 -46

11
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SOPET VLC SERRA ASTRO
410 319/074 -51 410 318/071 -51 410 316/069 -51 410 315/068 -51
390 316/075 -47 390 314/072 -47 390 313/069 -47 390 311/067 -47
370 314/071 -46 370 313/069 -45 370 311/067 -45 370 309/066 -45
350 312/069 -45 350 310/067 -45 350 308/066 -45 350 306/064 -45
330 310/069 -46 330 309/067 -46 330 308/065 -46 330 307/062 -46
POBOS XEBAR YES MAMIS
410 313/065 -51 410 311/063 -51 410 309/061 -51 410 307/057 -51
390 308/064 -47 390 307/062 -47 390 306/060 -46 390 304/057 -46
370 307/063 -45 370 306/061 -45 370 306/060 -45 370 304/057 -45
350 305/061 -45 350 304/059 -45 350 304/058 -45 350 304/056 -44
330 307/058 -46 330 306/055 -46 330 306/053 -46 330 306/052 -45
T OD DESCENT
410 307/057 -51 390 304/057 -46
390 304/057 -46 350 304/055 -44
370 304/057 -45 310 306/048 -43
350 304/056 -44 200 296/051 -17
330 306/052 -45 100 293/030 +07

12
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FLIGHT LOG TO LEZL/SVQ(C1)
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
312 2558 0

MALAGA/COST N3640.5 ... 48 MO1l6
LEMG W00430.0 0000 ... 97
SVL2M 031 312 .78 303/017 P00 2307 251
MALAGA N3643.6 0002 ... 60 312 M028 P11
GM W00434.3 0002 ... 5 92 141 370
SVL2M 140 319 .78 290/034 MO02 1939 619
T O C N3654.4 0003 ... 60 318 336 M030 P11

W00446.4 0005 ... 15 77 279 2 363
SVL2M 140 319 .52 290/034 MO02 1846 712
MARTIN N3703.3 0003 ... 47 318 336 M034 P11
MAR wWo00456.4 0008 ... 13 64 305 355
112.60
SVL2M 140 300 .52 289/034 P14 1773 785
T OD N3707.8 0002 ... 47 300 336 M013 PO5

W00506.3 0010 ... 9 55 301 360
SVL2M 029 300 .78 318/012 P16 1667 891
SEVILLA N3725.7 0008 ... 19 300 M0O07 P04
SVL W00545.7 0018 ... 36 19 268 446
113.70
DCT 1504 1054
SEVILLE/SAN N3725.1 0006 ...
LEZL W00553.9 0024 ... 19

13
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FLIGHT LOG TO LEGR/GRX(C2)
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
312 2558 0

MALAGA/COST N3640.5 ... 48 MO1l6
LEMG W00430.0 0000 ... 141
VIBAS2U 031 312 .78 303/017 M12 2079 479
MALAGA N3643.6 0007 ... 88 312 P017 P08
GM wW00434.3 0007 ... 28 113 241 371
VIBAS2U 190 046 .78 294/047 M15 1545 1013
T O C N3659.2 0005 ... 88 028 362 P017 P08

wo00414.5 0012 ... 28 85 332 353
VIBAS2U 190 046 .58 294/049 M13 1447 1111
T OD N3708.6 0003 ... 88 048 362 P017 P08

w00402.5 0015 ... 17 68 375 343
VIBAS2U 176 046 .78 294/047 MO04 1434 1124
GRANADA N3711.0 0000 ... 86 050 P019 P10
GDA W00359.5 0015 ... 4 64 375 341
113.40
VIBAS2U 113 054 .78 293/033 P08 1401 1157
VIBAS N3723.5 0004 ... 86 058 M007 POS
VIBAS W00337.9 0019 ... 21 43 370 331
VIBAS2D 053 234 .78 318/011 P13 1350 1208
GRANADA N3711.0 0004 ... 74 337 P006 PO5
GDA W00359.5 0023 ... 21 22 283 342
113.40
VIBAS2D 1174 1384
GRANADA/FED N3711.3 0007 ...
LEGR W00346.6 0030 ... 22

14
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FLIGHT LOG TO LEAM/LEI (C5)
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
312 2558 0

MALAGA/COST N3640.5 ... 48 MO1l6
LEMG W00430.0 0000 ... 183
NESDA1P 031 312 .78 303/017 M13 1956 602
MALAGA N3643.6 0010 ... 88 312 P038 P08
GM W00434.3 0010 ... 45 138 270 372
MADRID UIR***kkkkkkkkhhkkkkhkhkkkkkhkhkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkhk k&
-LECM N3647.3 0005

wW00401.9 0015 ... 31 108
NESDA1P 210 082 .78 297/049 M19 1351 1207
T O C N3647.8 0006 ... 88 064 371 P040 P08

W00357.5 0016 ... 4 104 430 1 358
NESDA1P 210 082 .60 298/050 M19 1291 1267
NESDA N3649.3 0002 ... 117 077 371 P045 P08
NESDA wW00344.5 0018 ... 12 91 410 354
UL1l12 210 089 .60 298/051 M09 1257 1301
T OD N3649.4 0000 ... 117 089 371 P038 P09

W00337.0 0018 ... 6 85 414 351
MADRID FIR***kkkkkkhkhkkhhhkhhkhkhhkkkkhkhkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkkkkkkkh k&
-LECM N3649.8 0005

wW00257.1 0023 ... 32 53
UL1l12 105 089 .78 294/032 P16 1196 1362
KUNEN N3649.9 0006 ... 94 104 P020 P07
KUNEN W00250.4 0024 ... 5 48 385 334
UL1l12 030 090 .78 280/020 P19 1129 1429
ALMERIA N3650.0 0006 ... 56 103 M01S P07
AMR wW00215.6 0030 ... 28 20 303 325
114.10
DCT 958 1600
ALMERIA N3650.6 0006 ...
LEAM W00222.2 0036 ... 20
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FLIGHT LOG TO LEAL/ALC(C4)
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
312 2558 0

MALAGA/COST N3640.5 48 MO1l6
LEMG W00430.0 0000 275
ROLAS1P 030 312 .78 303/017 M13 2081 477
MALAGA N3643.6 0007 135 312 P029 P08
GM W00434.3 0007 35 241 285 371
MADRID UIR***kkkkkkkkhhkkkkhkhkkkkkhkhkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkhk k&
-LECM N3656.3 0006

W00403.2 0013 30 211
ROLAS1P 260 064 .78 298/054 M30 1278 1280
T O C N3705.0 0009 135 067 387 P031 PO6

W00341.6 0016 21 190 428 1 343
ROLAS1P 260 064 .64 303/054 M30 1039 1519
ROLAS N3724.9 0007 95 071 387 P027 PO6
ROLAS W00251.3 0023 49 141 415 2 328
UN851 260 064 .64 305/053 M30 885 1673
TOSGA N3737.5 0004 87 070 387 P026 P07
TOSGA wW00218.4 0027 29 112 411 327
UN851 260 065 .64 305/053 M28 818 1740
T OD N3743.0 0002 87 069 387 P027 P07

W00204.0 0029 13 99 410 326

MADRID FIR*** %%k kkkkhkkhkkhkhkhhkhkhhkhhhkhhdhkhkhkhkhkhhkhhkhhdhdhkdhkdkhkhkhkkkk

N3745.3 0000
W00158.0 0029

-LECM

5

94

BARCEILONA FIR*** %%k *kkkkkkhkkhkkhkkhkhkhkhkhhkkhhkkhkhkhhkhkdhkhkhkhkkhkhkdhkhkdkdkdxk*x

N3754.0 0003
W00134.7 0032

-LECB

UN851
RESTU
RESTU

RESTU2N
ALTET
ALT
113.80

RESTU2N

ALICANTE-

N3754.
W00133.

N3816.
W00034.

EL N3816.

0003
0032

0010
0042

0007

20

179
72
1

035
29
52

74

065
068
73

065
068
21

.78 301/052
PO1l6
419

.78 295/018
P004
327

P05
P11
325

P16
P05
323

773

672

496

1785

1886

2062

16
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
LEAL W00033.5 0049 21

17
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[ Airport WX List ]
LKPR --> LEMG FR5007 / 04Mar2020
LIDO/WEATHER SERVICE DATE : 04Mar2020 TIME : 14:21 UTC

ATRMETSs:
LIMM MILAN FIR
WA AIRMET 22 VALID 041338/041510 LIIP- LIMM MILANO FIR
ISOL TCU FCST WI N4532 E00959 - N4632 E01309 - N4557
EO01341 - N4517 E01148 - N4329 E01430 - N4337 E01019 -
N4429 E00940 - N4428 E01118 - N4515 E01103 - N4532
E0O0959 TOP FL100 MOV SSE INTSF=
WA AIRMET 21 VALID 041200/041500 LIIP- LIMM MILANO FIR
SFC VIS 4000M RA FCST WI N4429 E01224 - N4403 E01142 -
N4337 E01222 - N4331 E01340 - N4429 E01224 MOV S WKN=

SIGMETs:
LFFF PARIS FIR
WS SIGMET 1 VALID 041200/041400 LFPW- LFFF PARIS FIR/UIR
SEV TURB OBS AT 1155Z WI N4915 E00515 - N4945 E00345 -
N5015 E00415 - N4930 E00600 - N4930 E00545 - N4915

E00515 FL200/250 STNR NC=

Tropical Cyclone SIGMETSs:
No Wx data available

Volcanic Ash SIGMETs:
No Wx data available

DEPARTURE AIRPORT:
LKPR/PRG PRAGUE/RUZYNE
SA 041400 23015KT 9999 FEW036 06/00 Q1011 NOSIG=
FT 041100 0412/0518 24007KT CAVOK
TEMPO 0412/0418 -SHRA BKN040
PROB30 TEMPO 0412/0417 SCTO026TCU
BECMG 0500/0503 3000 BR SCT003
TEMPO 0503/0508 1200 BR BKN0O03
BECMG 0508/0510 15008KT CAVOK
TEMPO 0512/0518 14018KT=

DESTINATION AIRPORT:

LEMG/AGP MALAGA/COSTA DEL SOL
SA 041400 32018KT 290V350 9999 FEW050 24/10 Q1020 NOSIG=
FT 041100 0412/0512 30014KT CAVOK TX25/0415Z TN13/0507Z=

DESTINATION ALTERNATE:
LEZL/SVQ SEVILLE/SAN PABLO
SA 041400 31007KT 270V360 9999 SCT042 21/09 Q1022 NOSIG=
FT 040800 0409/0509 VRBO3KT CAVOK TX22/0415Z TN11/05072Z
PROB40 TEMPO 0414/0418 29010KT
PROB30 TEMPO 0503/0508 4000 BR=
LEGR/GRX GRANADA/FEDERICO GARCIA LORCA
SA 041400 29004KT 230V010 9999 FEW060 20/10 Q1021=
FT 040800 0409/0509 VRBO2KT 9999 SCT030 TX21/0415Z TNO7/0506%Z
TEMPO 0413/0418 31010KT=
LEAM/LEI ALMERIA
SA 041400 19004KT 140V240 CAVOK 19/14 Q1018=
FT 040800 0409/0509 34004KT CAVOK TX21/0413Z TN13/0507Z
BECMG 0409/0411 20010KT
BECMG 0418/0420 VRBO3KT=
LEAL/ALC ALICANTE-ELCHE
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SA 041400 30015KT 250V340 9999 FEW030 23/09 Q1018 NOSIG=
FT 041100 0412/0512 30015KT 9999 FEW030 TX25/0412Z TN12/0506%Z
TEMPO 0412/0419 30018G28KT
BECMG 0418/0421 25005KT
BECMG 0508/0510 27015KT
TEMPO 0510/0512 27015G25KT=

ENROUTE AIRPORT (S) :
LIME/BGY BERGAMO/ORIO AL SERIO
FT 041100 0412/0512 VRBOSKT CAVOK=
LEGE/GRO GIRONA
FT 041100 0412/0512 18012KT 9999 FEW020 TX16/0414Z TNO7/0506%Z
BECMG 0416/0419 VRBO4KT
PROB40 TEMPO 0422/0509 3000 BR
PROB30 TEMPO 0500/0508 0900 FG VV002=
LEBL/BCN BARCELONA/EL PRAT
FT 041401 0414/0512 21012KT 9999 FEW030 TX17/0414Z TN11/0506%Z
PROB40 TEMPO 0414/0416 11006KT
BECMG 0418/0420 04006KT
BECMG 0423/0501 34005KT=
LEVC/VLC VALENCIA/MANISES
FT 041100 0412/0512 28015KT 9999 FEW025 TX25/0413Z TN11/0506%Z
TEMPO 0412/0418 28015G25KT
BECMG 0419/0421 27008KT
BECMG 0508/0510 27015KT
TEMPO 0510/0512 27015G25KT=

AIRPORTLIST ENDED
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LIDO-NOTAM-BULLETIN INCLUDES NOTAM, COMP NOTAM AND AIP-REGULATION
VALID: 2003041420 - 2003042054 ETD+TRIP+ALTN+3HRS

RYR5007/04MAR OFP-NR: 1

ROUTE: LKPR - LEMG ALTN:LEZL LEGR LEAM LEAL

NO0452F360 DOBEN P861 RUDAP P31 DOSEL/N0455F370 DCT TULSI M736 OLPIX
DCT ATPED DCT LEGLO DCT GEKBA DCT VAMTU UMS84 KOLON UZ184 GANGU
UM984 DIVKO UNS75 BCN UM985 VIBAS

LKPR /PRG PRAGUE/RUZYNE - DETAILED INFO
+++++++++++++++++++++++++++++ AIRPORT ++++++++++++++++++++++++++++++
1A189/20 VALID: 29-FEB-20 0500 - 29-MAY-20 2300 EST
OBST - CRANE PSN 500325,699N0141730,203E (ZLICIN)
MAX HGT 30,1M AGL/ELEV 425, 70M
1A175/20 VALID: 27-FEB-20 0000 - 31-MAR-20 2359
DEPARTURE ATC CLEARANCE AVAILABLE VIA DCL. TESTING PHASE IN
PROGRESS H24. ENGINE STARTUP GIVEN ONLY BY VOICE ON APPROPRIATE
FREQ.
REF AIP SUP 1/20.
1A157/20 VALID: 19-FEB-20 0759 - 18-MAY-20 1600
TWY M BTN TWY L AND ENTRY/EXIT TO/FM HANGAR F CLSD
FOR TAXIING. TOWING OF ACFT PERMITTED.
TWY M BTN ENTRY/EXIT TO/FM HANGAR F AND THR RWY 22 CLSD.
DAY MARKING.
1A144/20 VALID: 17-FEB-20 0800 - 16-JUN-20 1400
TWY H BTN TWY A AND TWY J USABLE FOR ACFT WITH WINGSPAN UP TO 65M.
OVERSTEERING TECHNIQUE FOR ACFT 773, 77W, 346 AND 351 IS REQUIRED
WHEN TWY H AND TWY J INTERSECTION IS CROSSING.
1A143/20 VALID: 17-FEB-20 0800 - 16-JUN-20 1400
TWY B BTN RWY 06/24 AND TWY H CLSD.
TWY A BTN TWY B AND TWY H CLSD.
TWY D BTN TWY B AND TWY J CLSD.
TWY G BTN TWY B AND STAND 53 CLSD.
DE-ICING AREA 4 CLSD.
DAY AND NIGHT MARKING. WIP.
1A91/20 VALID: 31-JAN-20 2001 - 30-APR-20 2200 EST
1.0BST - CRANE AT PSN 500323,78N0141729,53E - 2,9NM SE LKPR,
MAX HGT 33,5M AGL/ELEV 415, 60M.
2.0BST - CRANE AT PSN 500323,53N0141727,10E - 2,9NM SE LKPR,
MAX HGT 40,2M AGL/ELEV 425, 70M.
1A70/20 VALID: 24-JAN-20 0941 - 31-MAR-20 2359
IN CASE OF REQUIRED ENGINE RUN-UP ON RWY ACCORDING TO OPERATIONAL
MANUAL OR SUPPLEMENTARY AIRLINE PROCEDURE, TO ENSURE PROPER
SEPARATION CREW SHALL ADVICE ATC AS SOON AS POSSIBLE
SX1/20 VALID: 27-FEB-20 0000 - UFN
SX0001/20 AIP SUPPLEMENT
LKPR/PRAGUE/RUZYNE - DEPARTURE ATC CLEARANCE VIA DCL 27FEB20-UFN
1. TESTING PHASE OF "ATC DEPARTURE CLEARANCE" (HEREINAFTER ATC
CLEARANCE) DELIVERY VIA DCL FOR IFR FLIGHTS IS IN PROGRESS AT
LKPR.
(DCL = DATA-LINK DEPARTURE CLEARANCE SERVICE). ATC CLEARANCE MAY
BE OBTAINED BY VOICE RTF OR VIA THE DATA-LINK DEPARTURE CLEARANCE
SERVICE (DCL) USING SITA OR ARINC NETWORKS. ATC DEPARTURE
CLEARANCE ISSUED BY VOICE RTF HAS ALWAYS HIGHER PRIORITY THAN THE
CLEARANCE TRANSMITTED VIA THE DCL.
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2. START-UP CLEARANCE IS ONLY GIVEN BY VOICE RTF ON A FREQUENCY

CURRENTLY RESPONSIBLE FOR CLEARANCE DELIVERY SERVICE.

3. ATC DCL CLEARANCE IS AVAILABLE FROM EOBT - 30 MIN. RECEIVED

CLEARANCE (CLD) MUST BE ACCEPTED (CDA) BY THE CREW WITHIN 5

MINUTES, OR THE WHOLE TRANSACTION FAILS.

4. AFTER SENDING THE DCL ATC CLEARANCE REQUEST (RCD), CREWS SHALL

MONITOR RTF FREQUENCY CURRENTLY RESPONSIBLE FOR CLEARANCE DELIVERY

SERVICE.

5. SUCCESSFUL CONCLUSION OF THE DCL PROCESS IS INDICATED BY A

POSITIVE FSM MESSAGE: "CLEARANCE CONFIRMED". ANYTIME CREW RECEIVES

A "REVERT TO VOICE" MESSAGE, THEIR REQUEST FAILED AND THEY SHALL

CONTACT ATC USING RTF.

6. IN CASE OF INTENDED DEPARTURE FROM A RWY OTHER THAN THE ONE

CURRENTLY IN USE, CREWS ARE REQUESTED TO ASK FOR PERMISSION VIA

VOICE RTF BEFORE THEY SUBMIT THEIR DCL ATC REQUEST.

7. PRIOR TO DEPARTURE, CREWS SHALL VERIFY THAT THE SID ASSIGNED

VIA THE DCL LOGICALLY REFERS TO THE DEPARTURE RUNWAY, AIRCRAFT

TYPE, TIME OF THE DAY AND THE ROUTE INDICATED IN THE FLIGHT PLAN.

IN CASE OF ANY DOUBTS, VOICE RTF COMMUNICATION SHALL BE USED FOR

CLARIFICATION.

8. "CROSS BLEED" START-UP PERMISSION REQUEST SHALL BE MADE USING

THE VOICE RTF.

9. FREE TEXT OPTION FROM THE CREW FOR THE ATC IS NOT SUPPORTED.
++++++++++++++++++++++++++ COMPANY NOTAM +++++++++++++++++++++++++++
CO075/20 VALID: 27-FEB-20 0001 - UFN

C075/20 COMPANY NOTAM

NOISE ABATEMENT

———————————— LKPR/PRG - PRAGUE------------

NOISE ABATEMENT

PRG IS NADP2 AIRPORT. BUG UP AT 1500' AAL.

OPS DUB 27/02/20
Cc0382/18 VALID: 18-0OCT-18 1804 - UFN

C0382/18 COMPANY NOTAM

***RWY INCURSION WARNING***

PRAHA - LKPR / PRG - VACATING AFTER LANDING ON RWY 06/24

AFTER LANDING ON RWY 06/24 DO NOT VACATE VIA RWY 12 UNLESS

INSTRUCTED BY ATC.

VACATING VIA/ENTERING RWY 12 WITHOUT ATC CLEARNACE IS

CLASSIFIED AS RWY INCURSION.

EXERCISE CAUTION ON ROLL OUT AFTER LANDING AND DONT TURN

INTO RWY 12 INSTEAD OF TWY D.

C0175/13 VALID: 29-AUG-13 1419 - UFN

C0175/13 COMPANY NOTAM

———————————————————— PRAGUE LKPR/PRG------ - mmmm e e e e e =

CAUTION OFFSET NPA VOR RWY 30. ENSURE FINAL APPROACH TRACK IS TO

INTENDED RUNWAY AND NOT TO TAXIWAY, ROAD OR OTHER RUNWAY. SELF

MANOEUVRING IS REQUIRED. GOOD CREW COORDINATION ESSENTIAL. THE

COMMANDER SHALL CONSIDER THE OPTION OF EXERCISING A MONITIRED

APPROACH.

CHIEF PILOT 14/01/2013

LEMG /AGP MALAGA/COSTA DEL SOL - DETAILED INFO

23
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++++++++++++++++++++++++++++++ RUNWAY ++++++++++++++++++++++++++++++
1A1400/20 VALID: 03-MAR-20 0936 - 06-MAR-20 2000
RWY 12/30 CLSD
1A1283/20 VALID: 27-FEB-20 1328 - 06-MAR-20 1400 EST
CEILOMETER EQPT THR31 U/S
+++++++++++++++++++++++++++++ AIRPORT ++++++++++++++++++++++++++++++
1A1401/20 VALID: 03-MAR-20 0947 - 06-MAR-20 2000
TWY D FM TWY L TO TWY HE-3 CLSD
1A1098/20 VALID: 19-FEB-20 1330 - 19-MAR-20 0000 EST
MIL TWY EM NOT USEABLE BY JETS DUE TO FOREIGN OBJECT DEBRIS (FOD)
SX105/19 VALID: 07-NOV-19 0000 - 07-NOV-20 2359 EST
SX0105/19 AIP SUPPLEMENT
LEMG/MALAGA/COSTA DEL SOL - AIR TWY EH OUT OF SERVICE -
07NOV19-07NOV20EST
AIR TWY EH WILL BE OUT OF SERVICE.
++++++++++++++++++++++++++ COMPANY NOTAM +++++++++++++++++++++++++++
Cc0288/19 VALID: 14-AUG-19 1038 - UFN
C0288/19 COMPANY NOTAM
——————————————————— AGP/LEMG ------ - mmmmm e e e -
ALL QUALIFIED CREWS REQUIRED TO FLY A GLS CAT 1 APPROACH WHEN
AVAILABLE. SUBMIT REPORT TO GLS@RYRANAIR.COM WITH THE FOLLOWING
INFORMATION: DATE, CREWCODE, A/C REGISTRATION, RUNWAY SUCCESSFUL/
UNSUSSESSFUL. ALL FAILURES NEED TO BE REPORTED BY ASR.
BC AGP 14/08/19
Cc0187/19 VALID: 10-MAY-19 1727 - UFN
C0187/19 COMPANY NOTAM

***NAVIGATION WARNING***
MALAGA - LEMG / AGP - LNAV ARMING LOGIC & RWY 30 SIDS
SOME SID PROFILES MAY NOT ALLOW LNAV TO BE ARMED BEFORE TAKEOFF
CHECK RESPECTIVE NAVTECH CHART AND FLY INITIAL SID IN HDG SEL
ENGAGE LNAV ONCE AIRBORNE AT 400AGL OR WHEN APPROPRIATE
MONITOR CONVETIONAL NAVIGATION AND ENSURE PROFILE ACCURACY
DUB OPS 10MAY19

LEZL /SVQ SEVILLE/SAN PABLO

LEGR /GRX GRANADA/FEDERICO GARCIA LORCA

LEAM /LEI ALMERIA

++++++++++++++++++++++++ APPROACH PROCEDURE ++++++++++++++++++++++++
1E1065/20 VALID: 04-MAR-20 0800 - 04-MAR-20 1100 EST
VOR/DME AMR 114.100MHZ/CH88X U/S

LEAL /ALC ALICANTE-ELCHE
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ISSUED BY Y& FC LOMDOM
PROVIDED EY LIDO{Flight
FISED TIME PROGMOSTIC CHART

(FIX) FR5007. PRG -> AGP
FL 100-450
VALID 12 UTC 04 Mar 2020

CEIMPLIESTS, GF, MODOR SEVTURE ARDICE
UMITS USED : HEIGHTS IM FLIGHT LEVELS
CHECE SIGHMET, ADVISORIES FOR TC AMD VA
AMO A SHTA M AMD MOTAR FOR DOLCANIC A SH
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ISSUED BY WAFC LONDON
PROVIDED BY WAFC LONDON
FIXED TIME PROGNOSTIC CHART
ICAQ AREA EURO SIGWX
FL 100-450
VALID 18 UTC 04 MAR 2020

CB IMPLIES TS, GR
MOD OR SEV TURB AND ICE

UNITS USED: HEIGHTS IN FLIGHT LEVELS
CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR
TC AND VA, AND ASHTAM AND
NQOTAM FOR VA
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FonEes Fomn 0370 20 ot 420 [7]~ 10 Lo}~ 340 ISSUED BY WAFC LONDON
320 2 250 XXX XXX PROVIDED BY WAFC LONDON
450 350 400 - 350 FIXED TIME PROGNOSTIC CHART
“os0 Bl B ool S50 ICA AREA C SIGUX
390 480 480 VALID 18 UTC 04 MAR 2020
e B a50 B 260

CB IMPLES TS, GR
MOD OR SEV TURB AND ICE

UNITS USED: HEIGHTS IN FLIGHT LEVELS
CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR
TC AND VA, AND ASHTAM AND
NOTAM FOR VA
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SCHEDULED LOADSHEET / 737-800W \'¢
189 PASSENGER SEATS/ All Weights in Kilograms @ R ANA' R
AIRCRAFT REG. FLIGHT NUMBER STATION DESTINATION CREW DATE
El-ElR FR116 Dun L Gl 2/4 P2
APS Weight Aalile . . ZERO FUEL TAKE-OFF LANDING
Y IiLl ] f'h ] 5 b MAXIMUM WEIGHTS.
1st Observer (+90.1) 3 Cl11E612|F 615121113
2nd Observer (+90.1) I Take-off Fuel + Cl4 o I Trip Fuel + 7 2lolo
5th Attendant (+ 79.9) . | ALLOWED WEIGHT FOR a + b & +
TOW (I of :
6th Attendant (+ 79.9) fowestora.ver® =6 [F|4]3de Jelc [alalo]él 1|7 ¥
Fwd Galley + ¥ Operating Weight - 1, 2 ‘{ f I ///
At Galley + | ALLOWED TRAFFICLOAD = 119 olo L . '
Dry Operating Weight = ‘1 1 8 $ |.C | Tiek if not supplied on time
Take-Off f_uel C g' l-! q {’ WX
Ramp 5 LOU -Taxi /}S‘Q o J GPU/FEP STEPS HISET EZFW
Operating Weight = 5131712 §: st 40 F6B H2
STAB TRIM ADJUSTMENT
ENGINE THRUST (LB} K
B o | e T we | 77X mio/Ak0 e TO TRIM
10,15 & 25 04 05 0.7 OFP REQUEST NO. D
PASSENGERS, BAGGAGE, AND CARGO | AIRCRAFT WEIGHT AND BALANCE LIMITS
- - ZERO FUEL WT & BAL LIMITS
ADULT CHILD PAX FWD + 3y oz 38000-39999  53t06.0
—— 40000-41999  5.2t06.1
B3|+ 1 | =M Mo+ [ 4| s3]0l 42000-439%0 511061
- U0 b.
| 26 | AFT+ 7 |1 46000-47989 501063
CHILD WEIGHT CORRECTION (26 | & » 8L3 4800049909 - 4.B1064
FWDHOLD1BAGS | .~ | + = ik . ™ E2000- s :Tg:g?‘:;r
J : 4.7 to 2.8
FWD HOLD 2BAGS | 47 | + [CARGO =194 T 5131012 56000- 57999 461066
EQv AFT 3 + AEICAE 58000-59999 451067
AFT HOLD 3 BAGS _ + |sacs| 2§ [= ?g g 60000-61688  4.5t06.8
wrvoosmes (7| +| [ o EEEE=IE S
FGB TRIM ADJ Hole 44000 - 45093 5.6106.2
*Total Heads on Board incl. crew, sgpernumeraries, passengers and infants. JUN CORR LOAD =| 77 | 1 V4 5; q P :% ; :;gg gg :g gi
THOB* CHILD ADJ - 50000 - 51999 52106.4
TOB INFANTS TAKE OFF 4 910 52000-53999  5.1106.5
7)_5 14 ) i LoAD=| 47 |3 | 4| 7]|9 |0 54000 - 55999 50106.6
: e 56000 - 57999 491066
FLAP DOW + 4 [2 | SI3 |5 [¢ 58000-59999  4.7106.7
= f o W 0000 - 61989 7B to
CORRECTED STAB K I ey 620006 T067
V T y 64000-65999  4.4t06.7
GO AROUND 1 Load LMC SOk 01 66000 J669%0]  4.3t0 66
N Vv ( ZFW} ClClal5 |53 421665
4 s 1t06.
R FUEL + Sl 1917 19 sl
® ® V Q_W" c ‘f L, O z" 5. 41t06.4
N, N, 2 S — : 411064
- +- ; 391063
Call Slgn 39106.3
: (ow[e 1 o ele
e 40106.2
: Uncorr. T/O Stab Trim Units —‘CT'_J”‘ 6 (7 421061
TripFuel-] |Z|F|0 )0 dill b g e
= d TOW balance limi be exten
éﬁ - r y"‘—é'— o l? ::o.a units E.S.’?F'ﬁﬁwmrmm?&g
: becomes 3.810 7.4
tnp o L] +/ - LOADING CERTIFICATE :
ubis (1o ez HEAEE L o T e
LAST MINUTE CHANGES (LMC) Name ___GRUNT ____mooxows
LMC Specification  |Hold/Cabin| +- Adjusted Weight  |signature
dvid Z PA¥ [0 T0 FUd ¥ T [ i e ar o5
0.1
have been complied with and alc security
U “CHECK/SEARCH has been completed in
5 accordance with RYR procedures.
(podal ¥y 13W) edy HND “circle as required - enler origin of pravious
- flight & “Z time' fad.
g (V151 c%?i_n 4 mpl!Time{Z]
.
ONIAONYT Revised ZFW, TOW and LW must not exceed
MAXIMUM WEIGHTS in the top section.
CAPTAINS SIGNATURE
! Tt ST
D043A680-RYR1C-G FORM A1 REVISIONV, 01 JULY 2017
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