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Abstrakt

Cilem této prace je vytvorit material, ktery bude slouzit jako podpora pro zaky letecké skoly
pti vycviku NIGHT a IFR. Zvlastni diraz je kladen na rozbor iluzi, a spole¢né s praktickymi
postupy pii téchto letech je kladen diraz na to, jak témto iluzim pfedchazet nebo je

potlacovat.

Abstract

A purpose of this thesis is to make a study material for students aspiring for VFR NIGHT and
IFR flying. An extra part of this thesis is given to illusions and together withs practical
standard procedures during these flights there is described how to prevent or reduce these

illusions.

Klicova slova

Nocni 1étani, 1étani v IMC, pravidla 1étani podle piistroju, letové iluze, postupy pii nocnich

letech, postupy pii letech v IMC
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Night flying, flying in IMC, instrument flight rules, flight illusions, night flight procedures,
IMC flight procedures
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1 UVOD

Tato prace se zabyva problematikou pilotaze v podminkadch NIGHT a IMC, kdy pro navigaci,
bezpecny vzlet, provedeni letu a pfistani je nutno pouzit orientaci pomoci piistrojii. V téchto
podminkach je zvysSené riziko vzniku iluzi zpisobenych nedostatkem vizualnich referenci.
Iluze, vznikajici v téchto podminkach, jsou zde dukladné rozebrany a v dal$i Casti prace,
tykajici se provedeni letu, jsou uvedeny navody, jak témto iluzim ptredchazet.

Prace je rozdélena do tii hlavnich tématickych celkli. Nejprve je proveden dikladny
rozbor iluzi, které v téchto podminkach pro let, vznikaji v disledku Spatné interpretace vjemi
lidskym mozkem. V dalsi ¢asti se autor vénuje piipravé a naplanovani letu podle pravidel
VFR NIGHT a IFR, spole¢n¢ s analyzou meteorologickych podminek vyskytujicich se na
trati. Jako posledni je zafazena kapitola vénujici se samotnému provedeni letu a navigaci. Je
zde popséno provedeni letu, zacinajici piedletovou kontrolou a koncici zastavenim letadla
U hangaru na cilovém letiSti. Jsou zde uvedeny faze letu, kdy nejCastéji iluze vznikaji
a postupy pro jejich piedejiti.

Tuto praci je mozno vyuzit, spolecn¢ s jinymi materialy, pro teoretickou ptipravu

pilotl, kteti zvazuji zahjeni vycviku NIGHT nebo IR.
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2 LIDSKA VYKONNOST

Tato kapitola je zaméfena na cesty, kterymi lze zmast lidské smyslové organy, respektive
mozek, ktery signaly z téchto organt zpracovava. Vétsina iluzi v této praci zminénych mohou
nastat jak v podminkach NIGHT, tak v IMC.

Pilot idi letadlo na zakladé prostorové orientace. Ta muze byt ziskana bud’ pomoci
pilotovych smysld, nebo diky piistrojim v kokpitu letadla. Orientaci v prostoru na§ mozek
urcuje pomoci kombinace vjemu z nékolika senzorti lidského organismu (o¢i, vestibularni
systém, proprioreceptivni senzory). Nejvétsi podil na vnimani prostorové orientace ma zrak.
Pti nedostateéné vizualni referenci vSak mozek neni schopen dlouhodobé urcovat orientaci
lidského téla v prostoru na zdklad€¢ vjemil z jinych organii, které dokdzi zrak nahradit pouze
kratkodobé. Tyto vjemy po urcité dob¢€ zacinaji byt klamavé a zplisobovat nebezpecné iluze,

které se pilot musi naucit potlacit a ovladat.

Obr. 1 — Kolik noh ma tento slon?

Prostorové dezorientaci se neda tpln€é vyhnout. Velice dulezité je znat jeji pfiznaky

a vedét, Ze vznikd mylnym zpracovanim informaci nasim mozkem. Aby posadka letadla
ptredesla prostorové dezorientaci, méla by se fidit zakladnimi pravidly:

e Nelétat bez vizudlnich referenci (pfirozeny horizont)

e Vit spiSe piistrojiim, ne vlastnim pocitiim

e Nedivat se dlouhou dobu do svétla, nechat o¢i adaptovat na zhorSené svételné

podminky

e Vyhnout se tnavé¢, koufeni, hypoxii, stresu
Jakmile na sobé& pilot pociti ucinky prostorové dezorientace, mé¢l by piedat fizeni druhému
pilotovi, pokud je to mozné. Pokud to mozné neni, mél by se plné€ soustfedit bud’ na let podle
pfistrojit nebo podle vizualnich referenci — metody by se nemély stiidat. VSechna rozhodnuti

a zasahy do fizeni by mély byt peclivé zvazeny.

! Srov. JAA ATPL training. Neu-lsenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-1 - 8-5.
11



2.1  Vizualni iluze

2.1.1 Siika drahy

Pokud pilot provadi sestup na nezndmém letisti (nezna parametry mistni drahy) bez systému
PAPI, hrozi nebezpeci Spatného odhadu vysky nad drahou. Odhad vysky provadi na zakladé
odhadu, pod jakym thlem vidi pfistavaci drahu.

1 2 3

Obr. 2 — Sirka drahy
Pokud jsou vSechny drahy stejné Siroké, znamena to, ze pilot je v piipadé¢ 1 pfili§ nizko,
Vv piipad¢ 2 na sestupové roving a v piipadé 3 je pfili§ vysoko. Pokud jsou $itky drah rtzné,
muze nastat iluze prili$ nizkého (ptipad 1) nebo pfili§ vysokého (ptipad 3) pfiblizeni i piesto,
ze je pilot na idedlni sestupové roviné. Disledkem iluze je pak bud’ snizeni opadani a pfili§

vysokeé piibliZeni (pfipad 1), nebo zvySeni opadani zpisobujici nizké ptiblizeni (pfipad 3).2

2.1.2 Sklon drahy a terénu
Jestlize je draha do kopce, nebo se svazuje, mize to zptsobit podobnou iluzi, jako je popsana
Vv kapitole 2.1.1. Podobny efekt mtize mit i terén svazujici se k, nebo od letiste.

Pilot je zvykly provadét sestup na drdhu pod ideidlnim thlem. Pokud je draha

vodorovna, je v§e v pofadku a k iluzim nedochazi a pilot provede pfibliZeni spravné.

Pohled na
drahu

Obr. 3 — spravny sestup na drahu

2 Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-6.
12



Je-1i vSak draha do kopce, thel mezi pilotem a rovinou drahy je vétsi, a vznika iluze vysokého
priblizeni. Snahou pilota je dostat se na obvykly tthel mezi nim a drdhou, ¢imz ve skute¢nosti

podklesa idedlni rovinu sestupu.

Obr. 4 — Pohled na stoupajici drahu
Naopak, svazuje-li se drdha, tthel mezi pilotem a drdhou je mensi, nez na ktery je zvykly.
Takto vznika iluze nizkého piiblizeni, a pilot snizi opadani, ¢imz se dostava nad idealni

rovinu sestupu.

Obr. 5 — pohled na svazujici se drdhu
Svazuje-li se postupné terén k prahu drahy, vznika pocit ptili§ malé vysky. Pilot vznikly pocit

tesi tak, Ze zacne stoupat, ¢imzZ se dostava nad idedlni rovinu klesani.

Zdanliva vytka

Skutecna
vyska

Obr. 6 — lluze prilis malé vysky
Stejné tak naopak, Stoupa-li terén k draze, vznika pocit piili§ velké vysky. Pilot mulze

podlehnout iluzi a podklesat idedlni rovinu ses‘cupu.3

" Skutetnd wika | | zdanliva
o vyska

Obr. 7 — lluze prilis velké vysky

¥ Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-7 — 8-9.
13



2.1.3 Efekt ¢erné diry

Pti letech v noci je vyrazné zhorSena funkce odhadu vzdalenosti. Je to zptisobeno viditelnosti
osvétlenych objekti na mnohem vétsi vzdalenost nez ve dne. To zplsobuje, ze mozek tyto
objekty vnima blize, nez ve skutecnosti jsou. Pokud pilot pfistava v noci za dobré viditelnosti
na osvétlenou drahu, pted kterou je rozsdhly tmavy povrch (voda, poust, atd.), mize
podlehnout iluzi, Ze drdha se nachazi blize, nez ve skutecnosti je. Pfi takovémto Spatném
odhadu zacne klesat a dostdva se pod uroven idedlni sestupové roviny. Naopak je tomu
Vv ptipad¢, ze pilot provadi nocni piistani za Spatné viditelnosti. V takovém piipad¢ se draha
zda byt dal, a pilot tedy neklesa tak rychle, jak by mé¢l a dostdva se nad idedlni sestupovou

rovinu.*

2.1.4 Zaména hvézd za lidska obydli
Neni-li dostatecné vyrazn€ vidét horizont, mlze si pilot splést osvicend lidskd obydli
S hvézdami. V takovémto piipadé nastava iluze, kdy si pilot mysli, Ze mifi nosem nahoru.

Provede opravu potladenim fizeni. Ve skute¢nosti pilot zacal klesat a miti do zemg.”

2.1.4 Naklon podél oblak
Pilot je zvykly fidit naklon letadla pomoci ptirozeného horizontu. Je-li mu pohled na horizont
znemoznén a je-li v jeho blizkosti vhodny oblak, ktery se svazuje, mlize zameénit okraj oblaku

za skute¢ny horizont a srovnat letoun rovnob&zng s timto okrajem.®

Obr. 8 — Zamena horizontu za okraj oblaku

* Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-10.
> Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-11.
® Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-9.

14



2.1.5 Naklon na slunce

Leti-li letadlo blizko horni hranice oblak, 1ze jiz odhadnout polohu slunce. Pilot vsak stale
nema referenci se skuteCnym horizontem, a tak snadno podlehne iluzi, Ze slunce ma byt ptimo
nad letadlem. V ptipad¢, Ze se slunce nachazi vlevo od letadla, uvede pilot letadlo do levého

néklonu, viz Obr. 9.’

Obr. 9 — Ndklon na slunce

2.2  Vestibularni systém

Aby bylo moZzné pochopit vznik vestibuldrnich iluzi, je nejprve nutné znat princip fungovani
smyslového organu, ktery zajiStuje orientaci lidského téla v prostoru nezavisle na vizualnim
vjemu.

Vestibularni systém, je soubor dvou organi specializujicich se na vnimani linearniho
a thlového zrychleni. Prvni z nich, tzv. statické ¢idlo, vnimé ndklon hlavy vici linedrnimu
zrychleni, respektive vii¢i zemskému gravitaénimu zrychleni. Pokud na tento orgén piisobi
jeste jiné zrychleni, neni sdm o sob& schopen zjistit, jedna-li se o gravitacni, ¢i jiné zrychleni
— princip vzniku iluzi v podminkach IMC. Druhy organ vestibularniho systému je tzv.
kinetické ¢idlo, sloZzené ze tii pilkruhovych kanalkid. Uvnitt kazdého z kanalkli vyplnénych
tekutinou jsou umistény vlaskové buiiky zaznamenavajici relativni pohyb této tekutiny. Pokud
na kandlek ptisobi thlové zrychleni, tekutina v ném zistava vlivem setrvacnosti nehybna
a vznikd relativni pohyb tekutiny vici kandlku. Pohyb tekutiny ohyba vlaskové bunky
a vznikd vjem uhlového zrychleni kolmého na rovinu kanalku. Roviny kazdého z kanalka

jsou na sebe kolmé, tudiz kazdy kanalek snima zrychleni v jiném sméru.®

” Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 8-10

8 Srov. HACIK, Cubomir. Lidskd vwkonnost a omezeni (040 00): docasnd ucebnice : [ucebni texty dle predpisu
JAR-FCL 1]. Vyd. 1. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 96 s. U¢ebni texty pro teoretickou
piipravu dopravnich pilott dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-471-0, s. 29-30.
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VESTIBULARNI
NERV
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PULKRUHOV
KOCHLEA

KANALKY
Obr. 10 — Vestibuldrni systém

2.3  Vestibularni iluze

2.3.1 Tluze niklonu

Iluze naklonu vznika, pokud se letadlo zaéne naklanét velice pomalu na jedno kiidlo. Uhlova
rychlost naklanéni je tak mald, Ze tekutina v pillkruhovych kandlcich vestibularniho systému
zOstava vici sténam kanalkd nehybnd. V momenté, kdy pilot zjisti chybu néklonu letadla,
provede opravu. Touto opravou vsSak vyvine uhlové zrychleni, které je vestibularnim
systémem jiz zaznamenano, a dava pilotovi pocit naklonu letadla z vodorovné polohy do
opacné zatacky, nez ve které se letadlo skutecné nachéazi. Podlehne-li pilot iluzi, vrati letadlo

zpét do naklonu, kam se samovolné¢ dostalo pted pilotovou opravou.g

2.3.2 Somatogravickeé iluze e
. . o ;o . ; Lo //’(ﬁ\< ﬁ ‘ L\x
Béhem zatacky na pilota plisobi uhlové zrychleni, které je | an )
:Eg‘zt:p,‘_ﬁ—gf‘(’: = \‘
snimano pulkruhovymi kanalky vestibularniho systému. JPredpokladané N A
T vysledna sila
Pokud je ustdlend zatacka provadéna delsi dobu, tekutina Tt

Vv kandlcich se ustali, a pfestane mozku pfedavat informace
o uhlovém zrychleni. Celou iluzi vodorovného letu

umociiuje vysledné zrychleni v zatacce, které stejné jak pfi

vodorovném letu, ma smér kolmy na rovinu kiidel (stejny,
jak samotné gravitani zrychleni pfi vodorovném letu). Obr. 11 — Somatogirdlni iluze
Pokud je takovato zaticka provadéna bez vizualni
reference, po urCitém Case vznika iluze vodorovného letu.

Somatogravicka iluze vznika také pii konstantnim zrychlovani letadla. Jedna se o pocit
zvednutého nosu letadla v disledku sméru vysledného zrychleni. Vyvoj tplné iluze trva

pfiblizné jednu minutu. V disledku iluze pilot potlaci fizeni letadla, aby zastavil zdanlivé

% Srov. JAA ATPL training. Neu-lsenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 10-1 — 10-2
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zvedani nosu letadla. Ve skutecnosti vSak letadlo zacne klesat a jeSté vice zrychlovat coz

umocnuje iluzi.
00 Caryehient —— > (
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Obr. 12 — lluze stoupani

Opacné, pokud letadlo zpomaluje, vznika iluze uvedeni nosu letadla pod horizont.
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Obr. 13 — lluze klesani
Pfi somatogiralnich iluzich je nevyhodné orientovat se pomoci pneumatického umélého
horizontu. Pneumatické ume¢lé horizonty jsou kalibrovany na zakladé méfeni sméru
gravita¢niho zrychleni, tudiz béhem této iluze neposkytuji pravdivé informace, a k rozvoji
iluze spiSe pfispivaji. Iluzi podporuji také volné predméty v kokpitu, které reaguji svou

< . . ; 1
setrvacnou silou na zrychleni nebo zpomaleni letadla. 0

2.3.3 Coriolisova iluze

Tato iluze vnik4 za ptredpokladu, ze pilot v koordinované zatac¢ce predkloni nebo zakloni
hlavu (podiva se do mapy, nebo na pfistrojovy panel nad jeho hlavou). Soucasné rotace hlavy
okolo vice os zplsobi komplexni vifeni kapaliny v pllkruhovych kandlcich dynamického

v ST : . v r . “ s Ix o v v 11
¢idla a davaji pilotovi pocit soucasného klopeni, klonéni a zataCeni soucasné.

%' Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 10-2 — 10-6
1 Srov. JAA ATPL training. Neu-lsenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 0884873633, s. 10-6
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3 PRIPRAVA A PLANOVANI LETU

Pted kazdym letem, at’ je to vyhlidkovy VFR let nebo IFR let obchodni letecké dopravy, je
nutné provézt patii¢nou piedletovou piipravu a naplanovani trati. Ukolem této faze pied letem
je, aby byla zvolena trat’ s ohledem na bezpe¢nost, ekonomicnost, vykonnostni vlastnosti
letadla a pozadavky provozovatele nebo pilota. Nasledovanim jednotlivych bodu této kapitoly
by pilot mé¢l byt schopny naplanovat sviij let v noci nebo v podminkach vyzadujici let podle
pravidel IFR.

3.1 Priprava a planovani pro no¢ni let

vvvvvv

Svételné podminky v noci jsou vyrazné zhorSeny, a proto nemtizeme pocitat s viditelnosti
objektl, které jsou ve dne vyrazné (zeleznice, kopce, rybniky, atd.) a poméhaji nam pfii
Vv prostoru. Klasickymi metodami navigace pii no¢nich VFR letech jsou srovnavaci metoda,
navigace vypoctem a radionavigace. Mnohem peclivéji musi byt zvolena také letova vyska na
no¢ni let, neZ na denni. V noci nemiizeme pocitat s tim, ze kopce a vysoké objekty budou

stejné viditelné jako ve dne a Ze se jim tak snadno vyhneme."

3.1.1 Planovani traté
Nejprve se musi pilot ujistit, zda spliuje pozadavek ptedpisu, a jeho zamySleny let zacina
akon¢i na letiSti schvaleném pro no¢ni provoz a zda v dob& jeho letu na letiSti bude
provozovana ATS nebo AFIS®, Vsechny tyto informace pilot zjisti také v publikaci AIP
v &asti AD, nebo ve VFR piirucce v &asti AD (pouze CR). Jsou zde také uvedeny postupy,
kterymi se pilot musi fidit pfi odletu nebo priletu na takovéto letiSté, zvlaStnosti letisté aj.
Neznalost téchto informaci muze pii nejhorSim ohrozit bezpecnost letu. Ve spojitosti
S letiStém je také dilezité znat aktudlni NOTAM. V ném jsou uvedeny aktualni platné
odchylky od informaci v publikaci AIP.

V dnesni dobé, kdy skoro vSechna letadla jsou vybavena GPS, se miize zdat zvySeny

diraz na volbu trat€ pro no¢ni let zbytecny. GPS by vSak mél slouZit pouze jako podplrny

12 Srov. FAIR. Teoretickd piiprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z:

www.f-air.cz, s 12 — 15.

13 Srov. Ceska republika. Predpis L 2: Doplngk S. In: Praha: Ukad pro civilni letectvi, 2014, 153/2014-220.
Dostupné z: http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm, s. 1.
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prvek, ktery pilotovi usnadnuje praci, a stale by mél byt schopen se bez né¢j zcela obejit.
Jelikoz je klasickd srovnavaci navigace, kterou pilot vyuzivd pro navigaci ve dne, velice
ztizena, je potieba si dopomoct i jinymi metodami. Témito metodami jsou navigace vypoctem
a vyuziti radionavigacnich prostredki.

Pfirodni orienta¢ni body, pomoci kterych se ve dne pilot naviguje, v noci bez
mesicniho svitu naprosto selzou. Proto je dilezité si uvédomit, které body v terénu budou pro
pilota snadno viditelné. Takovymito body budou: mésta, dalnice s hustym provozem, blikajici
stozary vyznaCené do mapy, osvétlena nadrazi, fabriky, atd. Na ICAO VFR map¢ jsou

: v 1, “ B < 14,
objekty vyuzitelné pro no¢ni srovnavaci navigaci znazornény takto™

Vyznam Znacka Vyznam Znacka
%ot
mEsto 7 budovy ssmMl
obec, sidlo © Styfprouda dalnice
hlavni silnice jaderna elektrarna 4
zelezni¢ni stanice +®+—+ osvétlena prekazka  /\

vyjimecné vysokd  x
osv€tlena vétrna turbina 7 L
prekazka-osvétlena

skupina osvétlenych piekazek

Vétrné turbiny-malé skupina a skupina na vétsi plose-osvétleno ;'i‘f‘ ¥ 4

Samoziejmé& je nezbytné individualné zvazit, zda je kazdy zvoleny naviga¢ni bod v terénu
identifikovatelny (nemélo by se v blizkosti nachazet vice podobnych bodti). Déle je potieba si
uvédomit, ze Cervené tisténé znacky (napt. dalnice) budou v mapé htre Citelné z divodu
pouziti ¢ervené svitilny v kokpitu letadla.

Dalsi cestou, kterou lze navigovat v noci je navigace vypoctem. Obycejné je tzce
spjata se srovnavaci navigaci a slouzi pro jeji kontrolu. Tato metoda je zaloZena na méfeni
vzdélenosti z mapy a planované nebo aktudlni rychlosti na trati. Z téchto dvou udaju je
vypoctena doba letu mezi body a nasledné srovnéana s realnou dobou letu. Nutno také zvazit
ucinek vétru na rychlost letu. Vitr miize rychlost vii¢i zemi zvySovat nebo sniZovat a tim

ménit vypocteny ¢as mezi body.

% Srov. Ceska republika. Predpis L 4: Doplngk 2. In: Praha: Utad pro civilni letectvi, 2009. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm, s. 2-5 n.
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Velice pohodlnou metodou navigace je ur¢ovani polohy pomoci radionaviga¢nich
prosttedkti. Aby bylo mozno naplanovat trat’ pomoci radionaviga¢niho zafizeni, musi se pilot
nejdiive ujistit, zda je jeho letadlo vybaveno pro navigaci pomoci takovéhoto zatizeni.
Naptiklad, rozhodne-li se vyuzit navigace pomoci zafizeni VOR, musi mit na palub¢ pfistroj,
ktery je schopny zpracovavat signaly z tohoto zafizeni. Obycejné je pro noc¢ni navigaci
vyuzivano zatizeni VOR, DME nebo ADF/NDB. Radionaviga¢ni zafizeni pouzivand pro
nocni lety jsou v ICAO VFR map¢ znaceny takto™®:

Vyznam Znacka
vsesmérovy radiomajak - NDB @
VKV vsesmérovy radiomajak - VOR  {+)
méFi¢ vzdalenosti - DME [ +]
sdruzena radionavigaéni zatizeni VOR a DME — VOR/DME  [-})

Trat’ pomoci radionavigacnich prostfedkii se poté planuje k radionavigaénimu zatizeni a od
radionavigacniho zatizeni. Pfi planovani se musi brat v tivahu také dosah téchto zatizeni. Tyto
informace najdeme v publikaci AIP/ENR 4.1. Dosahu radionaviga¢niho zafizeni v urcité

vySce 1ze odhadnout pomoci vztahu:

Rogz =125 L fiy +.fn, |

Kde: Ryux .ooooo...... odhadovany dosah signalu zatizeni (v namotnich milich)
Py nadmotska vyska navigacniho zatizeni (ve stopach)
h ’ . 16
2t vyska letu ( ve stopach)

3.1.2 Planovani traté pomoci zarizeni VOR a DME

Zatizeni VOR (VHF Omni-directional Radio range) je pozemni majak, ktery vyzatuje do
prostoru smérovou informaci. Informace je vyzafovdna pomoci tzv.radiadld, coz jsou
jednotlivé magnetické kurzy smétujici od tohoto zatizeni. Poloha vii¢i jednotlivym radialtim
je méfena a zobrazena na palubnim pfistroji. Navigace pomoci tohoto zafizeni je zaloZzena na
pfiletu a odletu od pozemniho majaku. Postup pouZzivani je popsan v kapitole 4.1.3. Pracovni

pasmo zatfizeni VOR je 108-117,975 MHz.

1> Srov. Ceska republika. Piedpis L 4: Doplngk 2. In: Praha: Utad pro civilni letectvi, 2009. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm, s. 2-7.

16 Srov. VOSECKY, Slavomir. Radionavigace (062 00): [ucebni texty dle predpisu JAR-FCL 1]. Vyd. 1. Brno:
Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 236 s. Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich pilota dle
predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-448-6, s. 18.
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Zatizeni DME (Distance Measuring Equipment) poskytuje pilotovi informaci o §ikmé
vzdalenosti letadla od tohoto zafizeni, neboli bodu na zemi. Obvykle je DME pérovano
s majakem VOR. Pomoci téchto dvou zafizeni je pilot schopen urcit relativné piesné svoji
polohu v prostoru. Zafizeni VOR uda pilotovi informaci, kterym smérem se letadlo od n¢ho
nachazi a zafizeni DME poda informaci v jaké vzdalenosti, ¢imz vznikd jediny bod
Vv prostoru. Pfi pldnovani navigace timto zplsobem je tedy nutné znat, na kterém radialu a

Vv jaké vzdalenosti od zafizeni se letadlo bude nachazet.'’

3.1.3 Planovani traté pomoci zarizeni NDB/ADF

Zatizeni NDB (Non-Directional Beacon) je pozemni majak pro palubni zafizeni ADF
(Automatic Direction Finder). Po naladéni kmitoctu (200-1750 kHz) zacne Sipka ukazatele
ADF ukazovat smér k NDB — tzv. relativni zaméteni. Trat€¢ jsou pldnovany pro let

k a od NDB, obdobns jak u zafizeni VOR. Postup pouZivéni je popsan v kapitole 4.1.3."8

3.1.2 Volba cestovni vysky

Miniméalni hodnoty vysky pro VFR 1étani vnoci v CR jsou popsany v publikaci
AIP/ENR 1.2. - miniméaln& tedy 2000 ft nad nejblizsi prekazkou v okruhu 8 km®. Po
naplanovani a zaneseni trati do mapy postupujeme tak, ze hleddme nejvyssi prekazku ve
vzdalenostech 8 km napravo 1 nalevo od naplanované trati. K vySce nejvysSi prekazky
pri¢teme 2000 ft a dostaneme minimélni cestovni vysku letu. Pokud po trati pilot vyuziva
signalu z radionaviga¢niho zafizeni, musi brat ohled na klesajici dosah tohoto zafizeni se

sniZujici se vySkou letu.

Planovani traté provadime nejvhodnéjsi kombinaci vyse uvedenych postupti. Pokud je
to mozZné, snazime se vZdy kombinovat vSechny tfi metody lateralni navigace dohromady, aby
byla informace o poloze co nejspolehlivéjsi a nejpfesnéjsi. Pfi planovani trat€ nesmi byt
opomenuto mozné omezeni vzduSného prostoru. Kontrolu aktivovanych prostorit pilot
provede v AUP. Celou pfipravu zpracujeme do tzv. navigacniho Stitku. Z tohoto Stitku lze
snadno vyc¢ist nazvy tratovych bodl, magnetické sméry mezi jednotlivymi body, vzdélenosti,

casy predpokladaného preletu urcitého bodu a Casy letu mezi jednotlivymi body, vysky na

17 Srov. FAIR. Teoretickd piiprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z:

www.f-air.cz, s. 29.

8 Srov. FAIR. Teoretickd priprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z: www.fair.cz, s. 24-27.

Y Srov. RLP CR. Leteckd informacni prirucka: Vieobecnd pravidla a postupy [PRAVIDLA PRO LETY ZA
VIDITELNOSTI]. Praha, 2014, 11 s., 28.9.2014 [cit. 3.4.2015]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/ais_data/www_main_control/frm_cz_aip.htm, s. 10.
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trati, pouzivané frekvence a riizné doplitkové informace. Aby byl splnén pozadavek ptedpisu,

musi pilot podat na sviij tratovy noc¢ni let letovy plan, do kterého uvede podrobnosti o letul®.

3.1.3 Zhodnoceni meteorologické situace

Meteorologické podminky musi byt béhem celé doby nocniho letu v souladu s piedpisy.
To konkrétné znamend, ze minimalni dohlednost musi byt 5 km (ve vyskach nad 10 000 ft
musi byt minimaln¢ 8 km), rozestup od oblacnosti musi byt miniméalné¢ 1500 metrt
horizontaln& a 300 metrti vertikalng?®. Dale si musi pilot uvédomit zhorSenou viditelnost
meteorologickych ttvart v noci. Oblacnost je z kokpitu v noci velice $patné rozeznatelna
a snadno se stane, ze do ni pilot bez varovani vlétne.

Pilot se pomoci zprav METAR a TAF vydanych stanicemi podél planované traté
ujisti, Zze podminky pro let budou po dobu letu vyhovujici. Pfedevs§im sleduje dohlednost na
téchto stanicich a rozdil aktualni teploty a teploty rosného bodu. Cim mensi tento rozdil je,
tim vétsi je pravdépodobnost utvoieni mlhy. Teplota vzduchu v noci obycejné klesa
a Vv momenté, kdy dosdhne hodnoty teploty rosného bodu, kterd se nemeéni, vlhkost
zkondenzuje a vznikne mlha?’. Pokud je rozdil teplot 1-6 stupiiti Celsia, pilot by mél zvazit
vhodnost vydavat se na VFR noc¢ni let. Dale pilot vénuje pozornost vySce a mnozstvi
oblacnosti. Vyska zakladny obla¢nosti musi byt minimalné 1000 ft nad planovanou vyskou
letu. Pokud chce pilot provadét let nad oblacnosti, jeji mnozstvi nesmi zakryvat vice jak
polovinu oblohy?. Pro upfesnéni piedstavy o aktualnim a nastavajicim mnoZstvi oblatnosti je
Vhodné vyuzit satelitni snimky oblacnosti, které ukazuji vyvoj za poslednich nékolik hodin.
Pomoci téchto snimkt je mozno odhadnout, kterym smérem se oblacnost bude posouvat a zda

na let bude mit vliv.

20 Srov. RLP CR. Leteckd informacni prirucka: Vseobecnd pravidla a postupy [PRAVIDLA PRO LETY ZA
VIDITELNOSTI]. Praha, 2014, 11 s., 28.9.2014 [cit. 3.4.2015]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/ais_data/www_main_control/frm_cz_aip.htm, s. 10.

21 Srov. KRACMAR, Jan. Meteorologie (050 00). Vyd. 1. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 304 s.
Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich piloti dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-447-8, s. 81

22 Srov. URAD PRO CIVILNI LETECTVI. Letecky piredpis L2: Pravidla pro let za viditelnosti. Praha, 2014,

2 s. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm, s. 2.
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3.2 Priprava a planovani traté podle pravidel IFR

3.2.1. Zhodnoceni meteorologické situace

Vzdy je dulezité, aby se pilot ujistil, zda na letiSti urCeni jsou takové meteorologické
podminky, které jsou stejné nebo lepsi, nez minima pro kategorii pfiblizeni, kterych je se
svym letadlem schopen na daném letisti. Pokud podle ptedpovédi TAF zjisti, Ze beéhem
hodiny pfed nebo po planovaném pftiletu budou meteorologické podminky horsi, nez v jakych
je schopen provést pfistani, nesmi byt let zahajen. Stejna podminka plati pro volbu zalozniho
letiste.

Minimalni hodnoty drahové dohlednosti a nejnizsi zakladny obla¢nosti pro jednotlivé

kategorie provozu jsou neisle:dujici:24
Kategorie VSeobecna
Vyska rozhodnuti o Drahova dohlednost
pribliZeni viditelnost
CATI Ne mensi nez 60 m (200 ft) | Ne mensi nez 800 m | Ne mensi nez 550 m
CAT I Ne mensi jak 30 m (100 ft) - Ne mensi jak 300 m
CATIITA Ne mensi jak 15 m (50 ft) - Ne mensi jak 200 m
Mensi jak 15 m (50 ft) nebo Mensi jak 200 m, ale
CAT I B - )
neni uvedena vétsi jak 75 m
o Neni stanovena (bez
CATIIC Neni stanovena (bez limitu) - o
limitu)

Dale je potieba zjistit stav pocasi podél planované trati. Pfi meteorologickém briefingu
by si pilot mél zajistit mapu predpoveédi vyznacného pocasi pro oblasti, ve kterych bude let
probihat. V téchto mapach je vyznacena (polohové 1 vySkove) vyznacna oblacnost, CAT,
poloha jet streamt a front, bourkova ¢innost, turbulence, oblasti pravdépodobné namrazy
a dalsi. Do této mapy pilot pfiblizné zakresli trasu svého letu a néasledné zhodnoti, které

meteorologické jevy miize béhem letu oekavat.” Tyto mapy se vydavaji pro 3 vySkova

2 Srov. FRYNTA, Jiti, Jiti LOUBAL a Jan SCHOR. Pldnovdni letu a monitorovéni letu (033). Vyd. 1. Bmo:
Akademické nakladatelstvi CERM, 2006 [i.e. 2007], 188 s. Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich
pilott dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 978-80-7204-501-3, s. 66.

#4 Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle piistrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pfistroji a vyklad ptedpisu L-8168, s. 76, 82,83.

% Srov. FRYNTA, Jifi, Jiti LOUBAL a Jan SCHOR. Pldnovani letu a monitorovani letu (033). Vyd. 1. Brno:
Akademické nakladatelstvi CERM, 2006 [i.e. 2007], 188 s. Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich
pilotii dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 978-80-7204-501-3, s. 67.
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pasma: SWL mapa (pod FL 100), SWM mapa (FL 100 — FL 250) a SWH mapa (nad FL 250).

Jednotlivé meteorologické jevy jsou na t&chto mapach vyznaceny takto®®:

Vyznam Znacka Vyznam Znacka Vyznam Znacka
Thunderstorm [{ Severe acfticing Drizzle ¢
Tropical cyclone ¢ Widespread fog = Widespread mist ==

Moderate turbulence - Hall A Severe squall line

Severe turbulence .A- Volcanic eruption 23 Widespread haze oo
Freezing precipitation & Wl-despread + Widespread S
blowing snow sandstorm
Mountain wave <> Rain ## Widespread smoke [
Light acft icing Snow % Severe sand haze §
Moderate acft icing Shower Y/

Dalsi meteorologickou mapou, kterou je tieba prostudovat, je mapa vySkového vétru.
Mapy jsou vydavany pro urcité hladiny a smér a sila vétru jsou zde zndzornény praporkem.

Pomoci téchto map pilot naplanuje trat’ tak, aby se pokud mozno vyhnul vSem
nebezpeénym meteorologickym jevim a zaroven let provedl ekonomicky — S vétrem do

ocasu.

3.2.2. Planovani traté

Lety podle pftistrojii 1ze provadét pouze po publikovanych tratich. Mapy publikovanych trati
jednotlivych statti 1ze najit v publikaci AIP nebo napt. v dokumentech Jappesen. V dnesni
dobé je velice jednoduché také vyuzit pro planovani traté nékterou z mobilnich aplikaci, které
jsou schopné vypsat jednotlivé trat¢ letu (Jappesen FliteDeck, RocketRoute, Jappesen
FliteStar, aj.). Trat letu se planuje od bodu, kde kon¢i odletova trat’ z dan¢ho letisté, do bodu
(obvykle radionavigacni zafizeni nebo povinny hldsny bod na trati), kde zacina ptiletova trat’
cilového letisté. Odletové a pfiletové traté jsou dnes pievdzné konstruovany pouze jako
RNAV traté. Druh odletové nebo piiletové traté je pevné dany postup, ktery pilotovi bude
sdélen tidicim letového prostoru na zéklad€ aktualniho provozu. Déle je vhodné vypocitat CP
(Critical Point), PET (Point of Equal Time), PNR (Point of No Return) a PSR (Point of Safe

Return) pro piipad nestandardni situace.

% Srov. KRACMAR, Jan. Meteorologie (050 00). Vyd. 1. Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 304 s.
Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilota dle pfedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-447-8, s. 215

24



Pti planovani traté bez pomoci jakychkoli aplikaci je potifeba davat pozor na platnost
letovych pfistrojovych cest a na jejich povahu. Letové cesty mohou byt obousmérné,
jednosmérné, nebo mohou byt aktivni pouze v urcitou dobu (ve vSedni dny, ve dne nebo

v noci, atd.).?” Znaceni trati’®:

Vyznam Znacka Vyznam Znacka
Oznaceni Ve vyznaceném Case jednosmérna cesta, ve
r W I4 W /4 [Ism
letové cesty vSech ostatnich obousmérna cesta 9500 v1c)
Oznaceni
A5
(
jednosmérné QU123
L7l

letové cesty
V ptipadé, Ze pilot vyuziva pro planovani a provedeni letu publikace Jappesen, autor této
prace doporucuje dikladnou studii materialu zabyvajici se znackami v téchto mapach:

INTRODUCTION TO JAPPESEN NAVIGATION CHARTS.

2 Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pfistroji a vyklad pfedpisu L-8168, s. 156.

*8 Srov. JAPPESEN SANDERSON, INC. 2005. Introduction to Jappesen navigation charts [online]. 1.
Englewood [cit. 2015-05-18]. Dostupné z: www. jappesen.com, s. 56.
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3.2.3. Volba cestovni hladiny

Cestovni hladiny u letd IFR musi vyhovovat tabulce cestovnich hladin uvedené v publikaci

AIP. Pouzitelné letové hladiny v jednotlivych smérech jsou nésledujicizg:

Aplikovano RVSM Neaplikovano RVSM
Ve sméru Ve sméru Ve sméru Ve sméru
000-179 180-359 000-179 180-359
stupnu stupn stupnu stupnu
FL FL FL FL
010 020 010 020
030 040 030 040
050 060 050 060
070 080 070 080
090 100 090 100
110 120 110 120
130 140 130 140
150 160 150 160
170 180 170 180
190 200 190 200
210 220 210 220
230 240 230 240
250 260 250 260
270 280 270 280
290 300 290 310
310 320 330 350
330 340 370 390
350 360 410 430
370 380 450 470
390 400 490 510
410 420 Atd. Atd.
450 440
490 460
Atd. Atd.

» Srov. CESKA REPUBLIKA. Dodatek 3: Tabulky cestovnich hladin. 2014. In: . Praha: Utad civilniho letectvi.
Dostupné také z: http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htm, s. 1, 3.

26



Zvolena hladina nebo vyska dale musi byt vétsi nez MEA (Minimum Enroute Altitude). Tato
letova vyska nam zajistuje dostatecny vyskovy odstup od terénu, a také zajistuje dostatecné
silny signal radionavigac¢nich prostiedktli. Zaroven vsak pilotem zvolena vyska nesmi byt vEtsi
nez MAA (Maximum Authorized Altitude).

Tyto vyiky jsou na mapach Jappesen vyznaceny takto™:

Vyznam Znacka

MEA znazornéna jako 2600
vyska nebo letova hladina = E—
FL 40

« MAA 25000
OznaCeni MEA a MAA  Maa FL 240

Zména MEA na letové

cesté v jednotlivych +gggg+

smeérech

V posledni fad¢ je také vhodné, aby pilot pfi planovani piihlédnul ke sméru vétru
Vv jednotlivych hladinach a zvolil co nejekonomic¢té;si hladinu. V Gvahu také musi byt vzata
meteorologickd situace a zvazeny vSechny nebezpecné meteorologické jevy (bouiky,

namraza, atd.).

% Srov. JAPPESEN SANDERSON, INC. 2005. Introduction to Jappesen navigation charts [online]. 1.
Englewood [cit. 2015-05-18]. Dostupné z: www. jappesen.com, s. 56.
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4 PROVEDENI LETU

Zakladem pro bezpecné a pohodIné provedeni letu je, kromé znalosti vlastniho letounu, na
kterém ma byt let proveden, dokonald znalost témat vySe v této praci uvedenych. V této
kapitole jsou popsany postupy, kterymi by se pilot mél pfi provadéni letu fidit, aby byla

zajisténa maximalni Groven bezpecnosti letu.

4.1 Provedeni no¢niho VFR letu

4.1.1 Pozemni faze

Prvni dulezitou véci, kterou pilot musi udélat pied vzletem, je kontrola potiebnych véci k letu.
Vedle véci pro normalni VFR let (mapa, doklady, letovy plan, aj.) je nezbytné, aby byl pilot
pro noc¢ni let vybaven pfiruéni baterkou, idedln¢ s Cervenym svétlem, které nezpisobi ztratu
no¢niho vidéni pilota®’. V piipadé poruchy podsvétleni palubni desky baterka poslouZi jako
jeho nahrada. Mimo to ji pilot bude potiebovat pro piedletovou prohlidku letadla. P¥edletova
prohlidka musi byt zamétena, kromé klasickych véci, na kontrolu venkovniho a vnitfniho
osvétleni letounu. ZvySenou pozornost vyzaduje také Cistota predniho skla letounu, nebot
necistoty mohou pii no¢nim letu zptisobovat lom svétla a iluze*.

Po vstupu do kabiny z osvétleného prostoru by si pilot mél uvédomit, Ze jeho ofim
trva cca 30 minut, neZ se zcela adaptuji na tmu®. Velice diilezité je spolehlivé znét polohu
vypinace, kterym se ovlada vnitini osvétleni kabiny. Pfed nastartovanim motoru by mélo byt
osvétleni vnitrtku kabiny zapnuto, a sefizeno na minimalni intenzitu, pfi které je pilot schopen
spolehlivé Cist udaje z ptistroji. Z diivodu snizené viditelnosti v kabin€é se doporucuje, aby
m¢él pilot vSechny potiebné véci urovnané na svém misté a po ruce — obzvlasté ptirucni
svitilnu. Pfed nahozenim motoru musi byt také zkontrolovano zabrzdéni letadla. Pfipadny
pohyb jedouciho letadla je v noci hife patrny nez ve dne. Pfipravenost letadla k nahozeni
motoru je ozndmena svému okoli zapnutim protisrazkovych svétel.

Jakmile motor letadla bézi, je nutné zkontrolovat na ampérmetru dobijeni baterie.
Ampérmetr bude indikovat vybijeni baterie v pfipadé nizkych otacek motoru, které nejsou

schopny pokryt zvySeny odbér elektrické energie. V takovém piipad€ musi byt otacky motoru

31 Srov. FAIR. Teoretickd piprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z: www.fair.cz, s. 70.
%2 Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 08-848-7363-3, str. 8-11
%% Srov. JAA ATPL training. Neu-Isenburg: Jeppesen, 2004. ISBN 08-848-7363-3, str. 7-10
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nastaveny tak, aby byly i pfes vyssi energetickou naro¢nost, z divodu pouzivani rtiznych
svétel, schopny dobijet baterku.
Aby bylo mozné identifikovat smér pojizd€jiciho letadla pro ostatni piloty, je

nezbytné, pred zacatkem pojizdéni, zapnout pozicni svétla®,

' i
' |
' '
% o '
CERVENA ZELENA
' '
)

110°

-
-
- t

Obr. 14 — Pozicni svetla letounu

Pro usnadnéni pojizdéni pilot vyuzije pojizdéciho reflektoru. Pojizdéci reflektor je pouzivan
tak, aby neosliioval pozemniho marshalera a ostatni piloty. Tak stejné by se pilot mél vyhnout
pfimému pohledu do silného svétla, ¢imz by mohl ztratit své ,,nocni* vidéni na dobu, nez
dojde znovu kjeho obnové. Béhem pojizdéni musi pilot pocitat s menSim mnozstvim
vizualnich referenci, coz mize zpusobit rychlejsi pojizdéni. Rychlost pojizdéni 1ze usnadnit
porovnavanim rychlosti koncového oblouku kiidla vii¢i zemi. Jako vizualni reference mohou
byt pouzita také svétla na pojizdéci draze. Vzdalenost mezi jednotlivymi svétly je uvedena
v publikaci AIP daného letists (obvykle cca 50 metrir).®

Pojizdéni musi byt provadéno striktné po Zzluté stfedové care, z divodu Spatné
viditelnosti pfekazek vedle pojizdécich drah a mozné kolizi s nimi. Stfedova ¢ara je patrnd pfi
nasviceni pojiZzdécim reflektorem a na nékterych letiStich byva vyznacena zelenymi svétly.
Okraje pojezdovych drah jsou vyznaceny modrymi svétly.

Vyckavaci misto pted vzletovou drahou byvéa oznaceno dvojitou piicnou zlutou ¢arou,
cervenou stop piickou, nebo jinymi svétly. Za tuto c¢aru nesmi letadlo pojizdet, je-li na letisti
vyzadovano povoleni od ATC ke vstupu na drdhu. Na tomto misté pilot naposledy provede
kontrolu vSech ovladact, zvlasté téch, které nejsou dostatecné nasviceny. Velmi dilezité je
zkontrolovat nastaveni pfistrojli, pomoci nichz bude po startu urCovana poloha letadla

V prostoru, tj. vySkoméru a smérového setrvacniku.

% Srov. DVORAK, Jiti a Jiti CHLEBEK. Letecky zdkon a postupy ATC (010 00). Vyd. 1. Brno: Akademické
nakladatelstvi CERM, 2006, 484 s. Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich pilott dle predpisu JAR-
FCL 1. ISBN 80-7204-439-7, s. 62.

% Srov. FAIR. Teoretickd priprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z: www.fair.cz, s. 73 — 75.
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4.1.2 Vzlet

Pted vstupem na drahu se pilot ujisti, zda jiné letadlo neni v kone¢né fazi pfiblizeni. Takovéto
letadlo nemusi mit zapnuty pfistdvaci reflektor, coz vyrazné¢ snizuje jeho viditelnost.
Pfi vjezdu na drahu pilot zapne pfistavaci reflektor, nesmi zapomenou nastavit odpovidac
do patticného modu ¢innosti a spustit stopky.

Samotny proces vzletu je velice podobny jako ve dne. Pfi nocnich vzletech je
doporucovano vyuzit plnou délku drahy. Kontroly sméru vzletu pilot dociluje perifernim
vidénim postranni svételné fady drahy. V ptipadé dréhy vybavené osvétlenou osou je
kontrola provadéna pomoci téchto svétel. K odpoutani by mélo dochazet na mirné€ vyssi
rychlosti s naslednym stoupavym rozletem.

Vizualni reference s povrchem velice rychle zanika, proto je potieba jiz od startu
vénovat zvySenou pozornost letovym piistrojim (umély horizont, rychlomér, variometr,
zataCkomér). K zavieni vztlakovych klapek by nemélo dojit diive nez ve 200 ft AGL (lisi se
podle letounu). Po celou dobu vzletu pilot nechava pristavaci reflektor zapnuty, aby v ptipadé
potieby znovu pfistat vznikla co nejdiive vizualni reference se zemi. Reflektor je vypnut
nejpozd&ji po zavieni vztlakovych klapek. Pokud se od reflektoru rozptyluje na aerosolu
obsaZzeném v atmosfétfe (napf. v kourmu, oparu, atd.) svétlo, je vhodné vypnout reflektor co

nejdiive po ustaleni do stoupani, aby nedochézelo k osliovani pilota.36

4.1.3 Navigace po trati
Pfi naviga¢nim letu postupuje pilot pfesné podle navigacniho Stitku, nebot’ byl vyhotoven tak,
ze pilota povede podle jasnych, nezaménitelnych navigacnich bodl a v bezpecné vySce nad
prekazkami — z tohoto divodu neni doporucovano se imysin¢ odchylovat od napldnované
traté. Aby bylo docileno bezchybné navigace po trati, mél by pilot dodrZovat tato pravidla:
e precizni dodrzovani kurza, vyluCovani vétru a pravidelnd kontrola a sefizeni
smérového setrvacniku
¢ identifikace jednotlivych tratovych bodu
e spravné nastaveni navigacnich pfistrojia (VOR, ADF, DME, aj.)
e meéfeni a porovnavani ¢asit mezi jednotlivymi tratovymi body s vypocitanymi Casy
V naviga¢nim Stitku

e pfesné dodrZzovani vysky.

% Srov. FAIR. Teoretickd piprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z: www.fair.cz, s. 75 - 77
30



Jelikoz se pilot pohybuje v prostiedi se snizenou viditelnosti a s mensi vizualni
referenci, mé¢l mit na paméti vSechny iluze, které v diisledku zhorSené viditelnosti vznikaji —
viz kapitola 2. Kazda zména polohy letadla musi byt vzdy kontrolovana pomoci palubnich
pristroji. Pilot by se béhem letu m¢l vyhnout rychlym pohybim hlavy, a to z divodu
podrazdéni vestibularniho systému, coz pii nedostate¢né vizudlni referenci muze zpusobit
docasnou ztratu orientace v prostoru — viz kapitola 2.3.3. Dilezita je také kontrola okolniho
provozu. Smér letu jiného letadla pozname pomoci jeho polohovych svétel — viz Obr.14.

Je-li na trati vyuzivano zafizeni VOR, je diilezité znat zptisob, jakym se toto zafizeni
vyuziva. Nejprve je potfeba naladit v navigacni sekci rddia kmitocet zadaného pozemniho
zafizeni. Spravnou funkénost zafizeni VOR pozna pilot pomoci odposlechu IDENT, coz je
tii-pismenna zkratka specifickd pro kazdé zafizeni, vysiland pomoci morseovych znaki.
Pokud IDENT pilot neslysi, zatizeni bud’ nepracuje, a tudiZ nesmi byt pouzito pro navigaci,

nebo pilot zvolil $patny kmitocet.

] R
7. N
By ; VG

Obr. 15 — Ukazatel polohy viici radialiim zarizeni VOR
Pilot poté nastavi oto¢nou stupnici, tzv. OBS (Omnibearing selector) tak, Ze pozadovany kurz,
kterym chce priletét k majaku nebo od majaku odletét, se kryje s horni ryskou (zluta Sipka
na Obr.15). JelikoZ jednotlivé radidly jsou pojmenovavany podle magnetickych smérd,
kterymi jdou od majaku, tak pfi letu k majaku lze radial, na kterém se let planuje, odecist na
spodni rysce ukazatele (spodni Zluta Sipka na Obr. 15). Pfi letu od zafizeni je hodnota radialu
souhlasnd s leténym kurzem a je odecCitdna pod horni znackou. Po spravném nastaveni
ukazatele se rucicka ukazatele vychyli na stranu a zaCne ukazovat uhlovou odchylku
od zvoleného radialu. Vychylka o jednu tecku na stupnici pod rafickou znamena thlovou
vychylku o 2° od pozadovaného radialu, celkové tedy pfistroj ukazuje +/-10°, tedy rozsah
20 radialéi. ™ Pokud se rucicka vychyli doprava, znamena to, ze pozadovany radial je vpravo
od polohy letadla, a musi byt provedena oprava kurzu doprava — pfistroj je povelovy. Pfistroj
takto funguje, pouze je-li spravné nastaven — letény kurz je nastaven v horni ¢asti OBS.

Pohybuje-li se letadlo k zafizeni, je to znazormnéno Sipkou mifici nahoru na ukazateli
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s popiskem TO. Leti-li od zafizeni, je tato skuteCnost zndzornéna Sipkou mifici dolil
s popiskem FROM. Pro dokonalé pochopeni a trénink s timto zafizenim autor doporucuje
stazeni aplikace, kterd simuluje navigaci pomoci zatizeni VOR.¥

Pouzivani NDB/ADF je v podstaté obdobny. Po naladéni kmito¢tu v navigacni sekci
radia pilot odposlechne IDENT NDB, ktery se sklada ze tfi znakd Morseovy abecedy. Funkce
toho zafizeni spociva v tom, ze Sipka na ukazateli ADF neustale ukazuje smér k NDB. Je tedy
mozné vycist relativni zaméfeni, coz je tthel mezi podélnou osou letadla a smérem k NDB.
Bude-li relativni zaméfeni 0° v bezvétii, letadlo leti k NDB a doleti piesné nad NDB, kde se
Sipka pieklopi, relativni zaméfeni bude tedy 180° a letadlo pokracuje letem od NDB. ADF
ukazuje smér k NDB, proto je dulezité, aby pilot pti navigaci podle tohoto zatizeni vylucoval

snos vétru a udrzoval tak piimou trajektorii letu.

Obr. 16 — Ukazatel ADF
Chce-li pilot v pfipadé¢ Obr. 16 doletét k majaku NDB kurzem 330, musi provézt zatacku

doprava minimaln€ na kurz 030 a ¢ekat, dokud rucicka ukazatele nedojde na hodnotu 330.

Nasledné pilot provede zatacku doleva na kurz 330.%

%7 Srov. VOSECKY, Slavomir. Radionavigace (062 00): [ucebni texty dle predpisu JAR-FCL 1]. Vyd. 1. Brno:
Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 236 s. Ucebni texty pro teoretickou pripravu dopravnich pilotd dle
predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-448-6, s. 16 — 21.

%8 Srov. VOSECKY, Slavomir. Radionavigace (062 00): [ucebni texty dle predpisu JAR-FCL 1]. Vyd. 1. Brno:
Akademické nakladatelstvi CERM, 2006, 236 s. Ucebni texty pro teoretickou ptipravu dopravnich piloti dle
ptedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-7204-448-6, s. 10 — 14.
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4.1.4 Pristani

Technika pilotaZe pfi piiblizeni na nocni pfistani je odliSna, nez je tomu pro pfistani ve dne.
Pti provadéni ukont pfed pfistinim nesmi byt opomenuto zapnuti piistavaciho reflektoru,
diky ¢emuz bude letadlo snaz viditelné pro pozemni provoz na letisti, a pilotovi umozni lepsi
referenci s pfistavaci drahou pti podrovnani.

Posledni zatacka do kurzu drahy by méla byt provedena ve vétsi vzdalenosti nez ve
dne. To pilotovi da vice C¢asu se pohodIné usadit na ose drahy a vést letadlo po spravné
sestupové roving. Sestup se nikdy neprovadi s motorem na volnob¢h, ale lehce pod plynem,
coz pilotovi umozni lepsi ovladatelnost letounu. Skluzy jsou pii no¢nim klesani zakazany.
Mira opadani je regulovéna pfidavanim nebo ubiranim plynu. Sestup po skluzové roviné
muze byt provadén bud’ pomoci ILS GP nebo pomoci svételné sestupové soustavy pro
vizualni ptiblizeni (T-VASIS, AT-VASIS, PAPI, APAPI).

Precision Aproach Path Indicator (PAPI) slouzi pro vizualni znazornéni skluzové
roviny. Jedna se o Ctyfi svétla umisténa po boku pfistavaci drahy na urovni bodu dosednuti.
Je-li letadlo na ideélni sestupové roving, jevi se dvé svétla jako Cervena a dvé jako bila.
Prevazuji-1i bila svétla, letadlo se nachazi nad ideélni sestupovou rovinou, a naopak, je-li vice
svetel Cervenych, letadlo leti pod idealni skluzovou rovinou. Pokud je drdha vybavena touto
soustavou svétel, je pfi no¢nim sestupu zakazano klesat pod idealni sestupovou rovinu

znazornénou témito svétly.

Obr. 17 — Precision Aproach Path Indicator
Pokud neni pro vedeni po sestupové roviné¢ dostupné zadné zafizeni, musi se pilot
spolehnout na sviij odhad, pfi€emZ musi stale udrZzovat na paméti moznost iluze popsané
v kapitole 2.1.1. Vyhodou proto je, pokud pilot znd rozméry drahy a pfistava na této draze
pravidelné.
Vizuélni reference se zemi je diky pfistadvacimu reflektoru ziskdna zhruba ve vySce

150 ft AGL. Reflektor se nedoporucuje pouzivat, pokud prsi, snézi, nebo je jinak zhorSena
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viditelnost, coz zplisobuje oslnéni pilota odrazejicim se svétlem. Oproti ptistani ve dne pilot
béhem noc¢niho pfistani nestahuje plyn pifed podrovnanim, ale az béhem podrovnani.
K dosednuti by mélo dojit na vyssi rychlosti nez béhem dne. Pokud si pilot neni jist spravnou
vyskou, mize celé podrovnani provézt lehce pod plynem, tzv. ,,zvySeny volnobéh®, kdy
jakoby vyhledava podvozkem povrch drahy. Ke stazeni plynu dochdzi az po dosednuti na
drahu. %

Z dtvodu Spatného odhadu rychlosti by mélo byt dobrzdéni provedeno na draze a az
poté by letadlo mélo drahu opustit. Pokud neni pfistavaci reflektor chlazen proudem vzduchu

od vrtule, musi byt na pojizdéni vypnut, aby nedoslo k poskozeni jeho krytu.

%9 Srov. FAIR. Teoretickd priprava PPL (4): NIGHT. 1. vyd. 2009. Dostupné z:
www.f-air.cz, s. 78 — 81.
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4.2 Provedeni letu IFR

Pro provedeni letu podle pravidel IFR je diilezité znat, do které vykonnostni kategorie letadlo,
se kterym je let planovan, spadd. Postupy pro jednotlivé kategorie se lisi (rychlostmi a tvary
jednotlivych manévrti). Vykonnostni kategorie jsou roz¢lenény na zaklad¢ rychlosti preletu
prahu draihy.40

Kategorie A do 91 kt IAS

Kategorie B 91 — 120 kt IAS

Kategorie C 121 — 140 kt IAS

Kategorie D 141 — 165 kt IAS

4.2.1 Pozemni priprava

U létani podle pravidel IFR mnohem vice nez u 1étani VFR zélezi na znalosti daného letadla,
vSech jeho ovladacich prvki, jeho chovani a postupt pro dané letadlo. Pii letu podle piistroji
zkréatka neni Cas pfemyslet nad tim, kde se v kokpitu co nachazi a jak se co ovlada. Proto je
dalezité vénovat predtim, nez pilot zacne na daném letadle létat v IMC, znac¢nou dobu
seznameni se s kokpitem, takzvanému ,,cockpit drillu“. Dulezité je se zaméfit na znalost
polohy ovladacich prvkil v kokpitu, na jednotlivé postupy, které ovladani letadla vyZzaduje
ana ovladani jednotlivych systému (spravné nastaveni OBS, znalost vestavéné GNSS, atd.).
Pilot by mél kokpit znat tak, aby byl vzdy ,,pfed letadlem®.

Na kazdy let podle pravidel IFR musi byt podan letovy plan. Letovy plan musi byt
podan minimalné jednu hodinu ped planovanym ¢asem odletu. Cas odletu (pokud neni vydan
slot) musi byt v intervalu 15 minut pfed az 15 minut po ¢ase uvedeném ve FPL. Pokud pilot
vi, Ze tento ¢as neni schopen stihnout, musi podat zménu letového planu. V pfipadé€, Ze tak
pilot neucini do 30 minut od ptedpokladaného ¢asu vzletu, letovy plan je zrusen.

Pfed samotnym letem musi mit pilot na palubé vSechny odletové, piiletové
a pfiblizovaci mapky letisté odletu, letisté pfiletu a vSech zaloznich letist. Dilezité je v téchto
mapach mit pofadek a systém. Je doporueno mit mapy poskladdané tak, Ze prvni je postup
ptiletu, a poté nasleduji mapy ptibliZeni od nejptesnéjsSiho druhu po nejméné piesny postup
piiblizeni. Zaroven by mély byt vSechny tyto listy svazany, aby se zabranilo rozsypani,

nepofadku v kokpitu a zmatku pfi hledani spravné mapy.

0 Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pfistroju a vyklad piedpisu L-8168, s. 14.
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Dalsim dokumentem, ktery je pilot povinen mit na palubé, je NOTAM. Tento
NOTAM musi zahrnovat informace o letiStich odletu, pfiletu, zaloznich letistich a dale
informace o prostorech v okoli planované traté¢ letu. Zprava NOTAM obsahuje aktudlni
odchylky od standardnich postupi v oblasti nebo na letistich, kterych se NOTAM tyka. Pied
odletem je nezbytné dukladné prostudovat tento materidl a ucinit piipadnd opatieni
a pripravy.

Déle musi byt pilot vybaven zpravami TAF pro letisté v okoli jeho trati (pro piipad
diverze) a pro jednotlivé prolétdvané oblasti.

Povinnym dokumentem na palubé letadla leticiho podle IFR je také nakladovy list
(loadsheet).

Letadlo musi byt pfed vzletem vybaveno dostatecnym mnozstvim paliva. Podminky
pro minimalni mnozstvi paliva, se kterym je letadlo opravnéno odstartovat, jsou Vv piiloze této
prace.

Po nastoupeni do letadla by mél pilot udrzovat v kokpitu potadek a vSechny volné
pfedméty by mély byt zajistény. V kokpitu by také nemélo nic volné€ viset, coZ by mohlo pii

akceleraci nebo pii stoupani, ¢i klesani zptsobovat letové iluze (viz. kapitola 2.3.2).

4.2.2 Pristrojovy odlet
Pokud panuji hrani¢ni meteorologické podminky, je dilezité se ujistit, Ze nejsou horsi nez
minima, pro které je letadlo, pilot, ¢i letisté vybaveno.

Po odposlechnuti informace ATIS a po zjisténi drahy v pouZivani, je jiz pilot schopen
(na zakladé poZzadovaného sméru odletu) piedpovidat odletovou cestu, ktera mu bude fidicim
letového provozu piifazena. Nyni pilot provede odletovy briefing pro pfedpokladanou trat
odletu a pro postup v piipadé nouze. Odletovy briefing bude proveden tak, Ze pilot
zkontroluje platnost odletové mapy, nastavi a zkontroluje vSechny navigaéni a komunikac¢ni
frekvence, které bude ihned po startu pouzivat, a prostuduje si vSechny informace tykajici se
postupu pro odlet (sméry, vzdalenosti, rychlostni omezeni, aj.).

Déle pilot musi znat postup ,,Missed Approach® a piiblizeni na drdhu v pouzivani.
Tento postup vyuzije v piipadé potieby vratit se okamzité po vzletu zpét na letisté. Postup je
znazornén na mapach pfibliZzeni pouzivané drahy.

Ptfed odletem je nezbytné ziskat ATC CLEARENCE. Toto povoleni ziska pilot po
kontaktu s ATC. Vydanim letového povoleni se aktivuje podany letovy plan. Letové povoleni
musi obsahovat:

e misto uréeni
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e ndazev odletové traté
e letovou hladinu, do které je letadlo povoleno po startu stoupat, pokud je jina nez
V publikovaném postupu pro odlet
e ko&d sekundarniho odpovidace (squawk)
Pokud se odletova cesta vydand ATC neshoduje s pfedpokladanym postupem pro odlet, je
nutné provést predletovy briefing pro novy postup znovu. Proto mize byt vhodné provadét
odletovy briefing az po vydani letového povoleni.

Béhem samotného odletu, kdy letadlo prolétavd nizkymi vrstvami oblacnosti,
zrychluje na rizné rychlosti anebo pilot provadi pfedepsané manévry, je zvySené riziko
vzniku letovych iluzi. Pfi prostoupavani oblac¢nosti muze dojit k iluzi popsané v kapitole
2.1.4-Naklon podél oblak. Pii letu t€sné pod vrcholky oblakt, kdy je jiz patrné prosvitajici
slunce, hrozi iluze naklonu na slunce (viz. kapitola 2.1.5). Z divodu zrychlovani letadla na
pozadovanou rychlost a z diivodu vétSiho nataZeni letadla pii stoupani hrozi somatogravicka
iluze (viz. kapitola 2.3.2). Dalsi iluze, kterou musi mit pilot pfi této fazi letu na paméti je také
Coriolisova iluze (viz. kapitola 2.3.3). Ta je zptisobena zvySenymi pozadavky na pilota béhem
startu (hleddni informaci v mapé€, nastavovani systémil letadla, atd.), kdy provadi razné
pohyby hlavou bez vnéjsi vizudlni reference. Z ditvodu téchto iluzi je uspotradani dilezitych
letovych pfistrojii v letadlech certifikovanych pro IFR obdobné jako na Obr. 18. nebo Obr 19.,

kdy jsou nejdulezitéjsi ptistroje umistény piimo pied pilotem.

RIS B R TR e

CAT 2 J APl §

FDI §

DH 10dA/THR §
i

ALTITUDE

I VERTICAL

Obr. 18 — Usporadani pristrojii Obr. 19 — Electronic Flight Information
System / Primary Flight Display
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4.2.3 Trat'ové vedeni

Tratovy let zalind na poslednim bodu odletové traté, ktery je obycejné¢ oznacen
radionavigacnim zafizenim nebo povinnym hlasnym bodem. Od tohoto bodu dale letadlo
muze pokracovat po tratich prostorové navigace RNAV nebo po tratich vyznacCenych
jednotlivymi radionavigaénimi zafizenimi. Po celou dobu letadlo musi udrzovat spojeni
s ATC a zména frekvence je provadéna pouze na pokyn fidiciho letového provozu. Tratovy
let kon¢i na pocatecnim bodu pftiletové trat¢ (obycCejné vyznacen radionaviganim zatizenim

nebo povinnym hlasnym bodem).

4.2.4 Sestup, prilet a pribliZeni

Na prvnim bodu pftiletové traté se jiz pilot musi nachdzet ve vysce dané priletovym postupem.
Bod na trati, kdy musi byt zahajen sestup do této vysky, si pilot musi hlidat a vyzadat od ATC
sdm (tento bod se nazyva Top of Descent-T/D). Pokud je let provadén na pistovém letounu je
vhodné zvolit klasické 3° klesani. Béhem takovéhoto klesani nebyva vétsi problém
s podchlazovanim motoru a je také pohodlné pro cestujici. Obecné pro toto klesani plati, Ze na
10 NM npilot sklesa 3000 ft. Vertikalni rychlost pro toto klesani je pak urCena tak, Ze se
vynasobi rychlost TAS[kt]x50 a vyjde rychlost klesani ve ft/min.

Pred kazdym pftiletem je nezbytny pfiletovy briefing. Ten by mél byt proveden
dostatecné piredtim, nez letadlo dosahne prvniho bodu piiletové traté. Aby ho bylo mozné
provést, je nutné odposlechnout informaci ATIS. Vzdélenost, na kterou je moZno tuto
informaci kvalitné zachytit, je zavisla na vySce letu a na terénu okolo cilového letisté
(z FL 350 mozno =zachytit cca z250 km). Poté, co je znama drdha v pouzivani, lze
predpovidat trat, ktera bude pilotovi pfidélena jako pftiletova. Priletovd trat’ zacind na
tratovém bodu vyznafeném radionavigaCnim zafizeni nebo povinnym hladsnym bodem
a kongi na bodu I1AF (Initial Approach Fix)*. P¥i ptedletovém briefingu je dillezité:

e Zkontrolovat, zda je mapa aktudlni a uvédomit si, jaky druh pfiblizeni bude pilot
provadet

e nastavit a zkontrolovat navigacni a komunikac¢ni frekvence, které budou béhem pfiletu
a pfiblizeni pouZzivany

e byt seznamen s kone¢nym kurzem pftiblizeni, s DA/DH (Decision Altitude/Hight)
nebo MDA/MDH (Minimum Descent Altitude/Hight), vyskou prahu drahy

e (QNH a pfevodni hladina

* Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pfistroju a vyklad piedpisu L-8168, s. 27.
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e Samotny postup ptiblizovaciho manévru
e Uvédomit si, jakou cast svételného systému wuvidim v pfipadé hranicnich
meteorologickych podminek
e Postup nezdafeného piiblizeni.
Vsechny tyto informace jsou uvedeny v piiblizovacich mapach.

Po nalétnuti bodu IAF zaciné faze ptiblizeni, kterd je rozdélena na 3 zakladni ¢asti. Od
bodu IAF do bodu IF (Intermediate Fix) je to fize pocatedniho pfiblizeni. Uel této faze
piibliZeni je dovést letadlo od konce piiletové traté na trat’ kone¢ného piiblizeni, a sklesat do
vysky stfedniho piiblizeni. Rychlosti v poc¢ate¢nim piiblizeni jsou omezeny takto*?:

Kategorie A 150 kt IAS Kategorie C 240 kt IAS
Kategorie B 180 kt IAS Kategorie D 250 kt IAS

Po nalétnuti bodu IF zac¢ina faze stfedniho piiblizeni, ktera trva az do bodu FAF (Final
Aproach Fix). Usek stfedniho pfiblizeni je faze, kdy se jiz pilot nachazi na prodlouzené ose
drahy a provadi pouze lehké korekce sméru letu. Béhem tato faze letu, podle piedpisu L 8168,
se udrzuje konstantni vySka, dochdzi k zpomalovani a uvedeni letadla do pristavaci
konfigurace.*® V bod& FAF by se jiz pilot nemél zabyvat ni¢im jinym, neZ vedenim letadla po
ose drahy a po skluzové roving.

Usek koneéného piiblizeni zadina po nalétnuti bodu FAF a kon¢i v MAPt (Missed
Approach Point). Bod MAPt je definovan bud’ vyskou nad mofem (DA — Decision Altitude)/
nad Grovni prahu dradhy (DH — Decision Hight) u pfibliZzeni pomoci ILS nebo jako prisecik
MDA (Minimum Descent Altitude)/MDH (Minimum Descent Hight) a vzdalenosti od DME
u ptiblizeni pomoci VOR/DME nebo NDB. Bod FAF je prisecik vysky stfedniho pfiblizeni
a skluzové roviny na drahu.** Uhel skluzové roviny byvé standardné 3°, ale mize se liSit.
Vertikalni rychlost 1ze urcit opét pomoci vztahu ROD=TAS[kt]x50, kde ROD (Rate Of
Descent) je vertikalni rychlost ve ft/min. Znat pfibliznou hodnotu ROD je nezbytné u vSech
ptistrojovych ptiblizeni (VOR/DME, NDB, GNSS). U pfiblizeni pomoci ILS je vhodné po
nalétnuti skluzové roviny zkontrolovat pomoci ROD, zda pilot nenalétnul parazitni skluzovou
rovinu, s jinym thlem klesani nez 3°. Béhem klesani si pilot musi uvédomit, ze jak klesa, tak
se mize ménit smér a sila vétru. Je potieba délat okamzit¢é a jemné korekce sméru.

Velké a pozdni opravy na vitr zptisobuji oscilovani kolem osy drahy. Pokud do bodu MAPt

*2 Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle piistroji a vyklad predpisu L-8168, s. 31, 32.

*# Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pristroji a vyklad ptredpisu L-8168, s. 40

* Srov. SOLDAN, Vladimir. Postupy pro lety podle pristrojii. Vyd. 1. Praha: 2000, 166 s. Postupy pro lety
podle pfistroju a vyklad piedpisu L-8168, s. 42-46

39



neni dosazeno dostatecné vizudlni reference, musi byt proveden postup nezdafené¢ho
pfibliZeni.

Z hlediska letovych iluzi je faze priletu a pfiblizeni velice podobnd vzletu. Dochazi
zde Kk zpomalovani letadla a navic jednotlivé traté vétSinou obsahuji sekvenci manévra
a zatacek, které mohou zplsobovat somatogravické iluze (viz. kapitola 2.3.2). Pii nizké
viditelnosti se mohou dostavit iluze jako Spatny odhad vysky v disledku sklonu nebo Sitky

drahy nebo terénu sklonu (viz. kapitoly 2.1.1 a 2.1.2).
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5 ZAVER

Téma problematiky pilotaze vnoci a vIMC si autor zvolil z divodu zajmu o tuto
problematiku. Soucasné pii psani prace také absolvoval vycvik IR a price je doplnéna
0 poznatky, které v priabéhu vycviku ziskal. Obsah prace byl konzultovan s leteckou Skolou
tak, aby zde byly jasné vysvétleny véci délajici studentim pii vycviku NIGHT a IR potize
a letecka Skola tuto praci mohla pouzit pro teoretickou ptipravu svych studenti.

V praci je proveden kompletni rozbor iluzi, které se mohou pii letech NIGHT a IFR
vyskytovat. Autor dirazné¢ doporucuje kazdému pilotovi, ktery hodla zacit s vycvikem
NIGHT nebo IFR, aby tyto iluze znal, v&édél, z ¢eho pochazi a znal cesty, kterymi Ize iluzim
pfedchézet, poptipadé je potlacit. Déle je vypracovan ndvod pro pozemni piipravu nocniho
a IFR letu, obsahujici ndvod na vyhledani a zhodnoceni meteorologické situace po trati, volbu
traté a volbu hladiny. V posledni kapitole prace jsou popsany postupy za letu.

Na zavér by autor chtél vsem pilotim, ktefi provadi delsi lety a nemaji kvalifikace

NIGHT a IR, poradit, aby zvazili podstoupeni patficného vycviku. Provedeni delSich leth tak

Vewr
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6

AAL
ADF
AFIS
AGL
AlP
Aj
AMSL
ATC
atd
ATIS
ATS
ATZ
AUP
CAT
CAT
cca
CP
CTR
CR
DA
DH
DME
ENR
FAF
FL
FPL
ft
GNSS
GPS
IAF

IAS
ICAO

IDENT

IFR
ILS
IMC

SEZNAM ZKRATEK

(Above Aerodrome Level) nad trovni letisté
(Automatic Direction Finder) Radiokompas
(Aerodrome Flight Information Service)

(Above Ground Level) Nad urovni zemé
(Aeronautical Information Publication) Letecka informacni pfirucka
A jiné

(Above Mean Sea Level) Nad stiedni hladinou mote
(Air Traffic Control) Rizeni letového provozu

A tak dale

Automaticka informacni sluzba koncové tizené oblasti
(Air Traffic Services) Letové provozni sluzby
(Aerodrome Traffic Zone) Letistni provozni zoéna
(Airspace Use Plan) Plan vyuziti vzduSného prostoru
kategorie

Clear air turbulence

(Circa) Okolo, zhruba

(Critical Point) Kriticky bod

(Control Zone) Rizeny okrsek

Ceska republika

(Decision altitude) nadmotska vyska rozhodnuti
(Decision hight) VySka rozhodnuti

(Distance Measuring Equipment) Méti¢ vzdalenosti
(Enroute) Traté, tratovy

(Final aproach fix) Fix kone¢ného pfiblizeni

(Flight Level) Letova hladina

(Flight plan) Letovy plan

(feet) Stopa - jednotka vzdalenosti

(Global navigation satelite systém) Globalni naviga¢ni druzicovy systém
(Global Positioning System) Globalni naviga¢ni systém
(Initial approach fix) Fix po¢atecniho ptibliZzeni
(Indicated air speed) Indikovana vzdusna rychlost

(International Civil Aviation Organisation) Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi

(Identification) Identifikace

(Intermediate approach fix) Fix stfedniho ptibliZeni

(Instrument Flight Rules) Pravidla pro let podle ptistrojii
(Instrumental landing systém) Systém pro piesné priblizeni a ptistani
(Instrumental Meteorological Conditions)
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ISA
kHz

km

m
MAA
MAPt
max
MDA
MDH
MEA
METAR
MHz
min
napt
NDB
NIGHT

(International Standart Atmosphere) Mezinarodni standartni atmosféra
Kilo Hertz

Kilometr

metr

(Maximum authorized altitude) Nejvyssi schvalena nadmotska vyska
(Missed approach point) bod nezdatfeného pftiblizeni

Maximalni

(Minimum descent altitude) Minimalni nadmotska vyska pro klesani
(Minimum descent height) Minimalni vyska pro klesani

(Minimum en-route altitude) Minimalni nadmoiska vySka na trati
Pravidelna letiStni zprava (v meteorologickém kodu)

Mega Hertz

Minimalni

Na priklad

(Non-directional radio beacon) Nesmérovy radiomajak

Noc

NOTAM (Notice To Airman) Oznameni o kratkodobych zménéch od normalniho stavu

Obr
OBS
PAPI
PET
PNR
PSR
QNH
RNAV

ROD
RVSM

SSR
STAR
SWH
SWL
SWM
T/D
Tab
TAF
TAS
tzn
tzv
VFR
viz
VOR

Obrazek

(Omnibearing Selector) Prostfedek pro nastaveni zatizeni VOR

(Precision Approach Path Indicator) Precision approach path indicator
(Point of equal time)

(Point of no return) Mezni bod navratu

(Primary surveillance radar) Primarni pfehledovy radar

Atmosfericky tlak redukovany na sttedni hladinu mote podle podminek ISA
(Area navigation) Prostorova navigace

(Rate of descent) Rychlost klesani
(Reduced vertical separation minimum) SniZen¢ minimum vertikalniho
rozstupu

(Secondary Surveillance Radar) Sekundarni piehledovy radar
(Standard instrument arrival) Standartni pfistrojovy pfilet
(Significant weather-high) Mapa vyzna¢ného pocasi-vysoka
(Significant weather-low) Mapa vyzna¢ného pocasi-nizka
(Significant weather-medium) Mapa vyzna¢ného pocasi-stiedni
(Top of Descent) Bod zah4jeni klesani

Tabulka

(Terminal Aerodrome Forecast) Letistni pfedpovéd’ (v meteorologickém kodu)
(True airsped) Prava vzdusna rychlost

To znamena

Takzvany

(Visual Flight Rules) Pravidla pro let za viditelnosti

podivej, odkaz na jinou kapitolu

(VHF Omnidirectional Radio Range) VKV vSesmérovy radiomajak
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48



Priloha ¢. 1 VyZadované mnoZstvi paliva na nocni let a let podle IFR

Mnozstvi paliva na palubé se musi skladat z nasledujicich polozek:

Palivo potiebné pro pojizdéni

Tratové palivo + 5% tohoto mnozstvi pro piipad nepfedvidatelnych okolnosti
(vitr, odklon od trati, atd.). Toto mnozstvi paliva nesmi byt mensi nez mnozstvi
potiebné pro let o délce 5 minut vyckavaci rychlosti ve vysce 1500 ft AAL pfi
podminkach ISA

Palivo na nahradni letiS§té urCeni. Pokud nahradni leti§té urCeni neni zvoleno,
zasoba paliva musi byt na dobu 15 minut pfi vyckavaci rychlosti ve vysce
1500 ft AAL pfi podminkach ISA. Je-li letist¢ urceni osamoceno, vyzaduje se
pro pistova letadla zasoba paliva na 45 minut letu + 15% z tratové doby,
maximalné vSak zdsoba paliva na 2 hodiny letu + konecna zaloha paliva.
Turbinovéa letadla musi mit pro tento pfipad zalohu paliva na 2 hodiny letu
V cestovnim rezimu + kone¢na zéaloha paliva.

Konecné zaloha paliva. Pro pistova letadla ¢ini 45 minut letu, pro turbinova
letadla to je 30 minut letu

Zvlastni poZzadavek velitele letadla

49



