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ABSTRAKT

Préca sa zaobera postupmi za nizkej dohl'adnosti a ich priamou aplikaciou na letiska,
lietadla a prevadzkovatel'ov. Hlavnym cielom bolo charakterizovat’ postupy za nizke;j
dohl'adnosti ako stubor podmienok pre vybavenie letiska, vybavenie paluby lietadla,
kvalifikacie a sposobilosti posadky lietadla a prevadzkovych postupov. V praci sa tiez kladie
ddlezitost na rozbor z hl'adiska postupov za nizkej dohl'adnosti, za ktorych sa tieto vzlety,
priblizenia na pristatie a pristatia mozu uskutocnit’. Sekundarnym cielom bolo vynatie
predpisu o postupoch za nizkej dohl'adnosti z jeho zakladnej formy a pomocou praktickych
aplikacii ho prekonvertovat’ do zrozumitel'nejSej formy. Vysledkom prace je celkovy prehl'ad
o postupoch za nizkej dohl'adnosti pre pohl'ad ako z laického tak i z profesionalneho hladiska.

ABSTRACT

This thesis deals with low visibility procedures and their direct application to airports,
aircrafts, and aircraft operators. The main objective was to characterize the low visibility
procedures as a file of conditions for airport equipment, aircraft equipment, skills and
qualifications of the flight crew, and operating procedures. The work also raises the
importance of analysis in terms of low visibility procedures in which the take-off, approach,
and landing can be proceeded. A secondary objective was to cut the low visibility procedures
requirements out of its basic form and convert it through practical application into a more
comprehensible form. The result is an overview of the low visibility procedures for a point of
view from both amateur and professional stand.

KLUCOVE SLOVA
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pristatie, pristatie

KEYWORDS
low visibility procedures, CAT II/III, decision height, RVR, ILS, take-off, approach, landing

BIBLIOGRAFICKA CITACIA



KURTHY, P. Postupy za nizké dohlednosti. Brno: Vysoké u&eni technické v Brng, Fakulta
strojniho inzenyrstvi, 2012. 31 s. Vedouci bakalarské prace Ing. Katefina Mecova.

PREHLASENIE

Prehlasujem, ze som tato bakalarsku pracu spracoval samostatne pod odbornym
vedenim veducej pani Ing. Katefiny Mecové s vyuzitim uvedenej literatary.

V Bmé 25. kvétna 2012

Peter Kiirthy



PODAKOVANIE

Dakujem vedticej mojej bakalarskej prace pani Ing. Katefiny Mecové za odborné vedenie
prace, za poskytnuté zdroje a trpezlivost’.






OBSAH

UV OD oo e 11
1 Definicia LV P ..o 13
1.1 Zahdjenie LVP ... 13

1.2 Degradacia LVP ... 13

2 Priblizenia ICAQ ... 15
21 G AT Lo 15

2.2 CAT Il oo e 15

2.3 CAT IIL. oo 15

3  Obecné prevadzkové pravidla ... 17

4 Technické vybavenie letiska ... 18

5 Palubné vybavenie lietadla ... 22

6 Sposobilost’ posadky lietadiel ... 23

7 Komunikacia medzi ATC a pilotom ... 24

8 Pouzitie LVP Na LKPR ... 26
8.1  VyCKAVACIE MIESLA. ... ... 26

8.2  PribliZenie na PriStAtie ... ........coriiiiiiiiiiiii i 27

8.3V ZLO oo 28

8.4 ROIOVANIE ... 28

9 LVO Pre Pilotov ... 29
0.1  ROLOVANIE @ VZIEL ... 29

0.2 PribliZenie @ PriStALIE ..........oooviii ittt 30
ZAVER .....oooooooooooooeeeeeoeoeeoeoeeeeeeee e 31
ZOZNAM SKRATIEK ... 32
POUZITA LITARATURA ... 33
ZOZNAM PRILOH ... 33
PRILOHY ... 34



10



UVOD

Pocasie patri medzi najdolezitejSie a najviac ovplyviujuce limitujuce faktory letectva,
ktoré ¢lovek nevie ziadnym spdsobom ovplyvnit, iba analyzovat’ a na zéklade toho
predpovedat’. Ovplyviuje priebeh celého letu, no najdolezitejsiu tlohu zohrava pri vzlete,
priblizeni na pristatie a pri pristati. V minulosti sa pre nepriazeil pocasia v porovnani s
dneskom zatvarali letiska a rusili lety Casto kvoli meteorologickym podmienkam, ktoré sa len
malo lisili od tych letovych. Ekonomika a plynulost’ letovej prevadzky boli aj vtedy az
druhoradou prioritou, tou prvou vzdy bola bezpecnost. Kvoli nemodernym technickym
zariadeniam a vybaveniam sa v dosledku zachovania bezpecnosti lety presmerovali alebo
uplne zrusili. Postupom c¢asu sa vSak letecka doprava rozvinula az na taka uroven, ze
poziadavky na plynulost’ letovej prevadzky a priaznivi ekonomiku zaviedli trend, ku ktorému
sa musela prisposobit technika, aby bezpecnost’ ostala stale na prvom mieste. Dne§na
technologia a technické vybavenie lietadiel umoziuju letovu prevadzku aj pri extrémnych
meteorologickych podmienkach, kde drahova dohl'adnost’ a vyska spodnej zakladne
oblacnosti dosahuju hodnoty bliziace sa k nule. K dosiahnutiu tohto ciel'a vyrazne prispela
moznost’ plne automatizovaného pristavacieho systému, ktory nahradza ru¢né priblizenie
a pristatie. Tymto sa obmedzil l'udsky faktor a jeho zmysli, ktoré st pocas zlych
meteorologickych podmienok limitované alebo uplne vyradené. No ked’ze nie vsetky lietadla
a letiska st vybavené modernymi a sofistikovanymi zariadeniami potrebnymi pre LVP,
priblizenia boli rozdelené do troch kategoérii podl'a aktualnych meteorologickych podmienok.
Kazda z nich je Specificka svojimi obmedzeniami a poziadavkami pre minimalne vybavenie
letiska, minimalne vybavenie lietadla, kvalifikaciu pilotov a prevadzkové postupy.
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1 DEFINICIA LVP

Postupy za nizkej dohl'adnosti (Low Visibility Precedures) su subory podmienok,
ktoré nastanu a subory podmienok, ktoré sa musia vytvorit' k zaisteniu bezpecnej prevadzky
pri vzletoch za nizkej dohl'adnosti, pri priblizeni na pristatie II. a I1I. kategorie podla
klasifikacie ICAO a pri pristati. LVP tiez charakterizujeme ako podmienky zabezpecCenia
opatreni pre bezpecnu a plynulu prevadzku aj pri stazenych meteorologickych podmienkach.
Tieto podmienky zahriiuji predovsetkym:

- technické vybavenie letiska
- palubné vybavenie lietadla
- sposobilost posadky

- prevadzkové postupy

Hlavnym cielom zavedenia LVP je umoznit’ vzlety, priblizenia na pristatie a pristatia
aj za kritickych meteorologickych podmienok, kde dohl'adnost’ a vyska spodnej zakladne
oblacnosti dosahuju hodnoty bliziace sa k nule. Vd’aka zavedeniu tychto postupov sa aj pri
takychto podmienkach zarucuje plynulost’ a rychlost’ prevadzky na kvalifikovane vybavenych
letiskach.

1.1 Zahajenie LVP

Zahajenie pripravy LVP zacina, ked’ drahova dohl'adnost’ dosiahne hodnotu 1500 m
alebo mensiu a vyska spodnej zakladne oblacnosti hodnotu 300 ft alebo mensiu. Zahajenie
LVP zagina pri RVR 600 m a pri vyske spodnej zakladne oblagnosti 200 ft. Co znamena, e
ILS priblizenie CAT II/III je mozné vyuzivat iba pri LVP. Aktivaciu pripravy LVP vykona
meteoroldg - pozorovatel na zaklade vyhodnotenia danej aktualnej meteorologickej situacie.
Na terminaloch leteckych monitorovacich a kontrolnych systémov, ako TWR a APP je potom
tato situdcia indikovana. Samotné zahéjenie LVP aktivuje riadiaci TWR a prostrednictvom
veduceho smeny stanoviska zaisti nepretrzité vysielanie spravy ATIS o prebiehajticej LVP:
,,Low visibility procedures in operation, use category II/IIl holding points.*

1.2 Degradacia LVP

Presné priblizenie kategorie III bude znizené na kategoriu II v nasledujucich
pripadoch:

- vypadok jednej supravy LLZ ILS
- vypadok jednej supravy GP ILS
- vypadok jedného ILS

Presné priblizenie kategorie II/III bude znizené na presné priblizenie kategorie
1 v nasledujucich pripadoch:

- vypadok merania rychlosti a smeru pozemného vetra v TDZ RWY

- vypadok merania RVR TDZ RWY

- sucasny a uplny vypadok postrannych a osovych navestidiel RWY

- naruSenie ochrannej zony ILS

- vypadok nahradného zasobovania elektrickej energie svetelného zabezpeCovacieho
zariadenia
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- pri vypadku FAR FIELDS monitoru ILS
- vypadok monitorovacieho systému

Presné priblizenia bude znizené na iny dany druh priblizenia v nasledujucich
pripadoch:

- celkovy vypadok LLZ ILS — prechod na nepresné pristrojové priblizenie

- celkovy vypadok GP ILS — prechod na nepresné pristrojové priblizenie LLZ ONLY

- vypadok oboch suprav OM — prechod na pristrojové priblizenie, iba v pripade
nefungujuceho DME (lietadlam sa po prelete OM alebo odpovedajicej polohy druh
priblizenia uz neznizuje)

Priklad vplyvu vypadku niektorych pozemnych zariadeni na degradéciu presného
pribliZzenia na letisku v Prahe Ruzyni:

PORUCHA ZARIADENIA DEGRADACIA
Monitor ILS Z CAT Il na CATI
LLZ ILS 1. suprava Z CAT Il na CATII
LLZ ILS obe supravy Pristrojové priblizenie
GP ILS 1. suprava Z CAT Il na CATII
GP ILS obe supravy ILS GP INOP
OM ILS obe supravy Pristrojové priblizenie
Ochranna zoéna ILS Z CAT Il na CATI
NZE SZZ Z CAT Il na CAT I
Meranie smeru a rychlosti vetra v TDZ 24 Z CAT I na CATI
Meranie EVR v TDZ Z CAT Il na CATI
Vypadok monitoru AMS 1 Z CAT I na CATI
Sucasny vypadok osovej rady a
Postrannych drahovych svetiel Z CATIHIB na CATI
DME v polohe GP RWY 24 Pristrojové priblizenie
Tab. 1 Vplyv vypadku niektorych pozemnych zariadeni na degradcdciu presného pribliZzenia
[1]
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2 PRIBLIZENIA ICAO

ICAO priblizenie je prevadzkovy postup, ktory ma presne popisané pozadujuce
podmienky na vykonanie daného priblizenia a deli sa na CAT I/II/III,

2.1 CATI

Priblizenie tejto kategorie nie je suCastou LVP, no vykonava sa za meteorologickych
podmienok, kde RVR musi dosahovat’ asponi 550 m, vyska spodnej zakladne obla¢nosti musi
mat aspon 200 ft a v§eobecna dohl'adnost musi dosahovat’ hodnotu aspoii 800 m.

22 CATII

Priblizenie CAT II je priblizenie, pri ktorom vyska rozhodnutia medzi GispesSnym
pristatim a postupom nevydareného priblizenia nesmie byt mensia ako 30 m a RVR musi
dosahovat’ aspoil 350 m (podl'a JAA 300 m). Zakladné poziadavky pre priblizenie CAT II st
teda:

- DH aspon 30 m (100 az 200 ft)
- RVR aspon 300 m

23 CATIII

Priblizenie tejto kategorie vyzaduje sofistikované vybavenie na najvyssej urovni,
ked’ze meteorologické hodnoty potrebné na prevedenie takéhoto priblizenia su minimalne.
Priblizenie tretej kategorie je plne automatizované a deli sa na tri podkategorie a to na
kategorie A, B a C.

Priblizenie kategorie CAT III A je poCasim limitované najviac, pricom vyska spodne;j
zakladne oblac¢nosti musi mat’ aspon 15 m a drahova dohl'adnost’ musi dosahovat hodnotu
aspon 200 m. Zakladné poziadavky pre priblizenie CAT III A su teda:

- DHaspon 15 m (50 ft)
- RVR aspon 200 m

Kategoria CAT III B je poc¢asim obmedzovana menej, ked'Ze tu je stanovena
minimalna vyska spodnej zakladne oblacnosti na 15 m alebo menej a hodnota drahovej
dohl'adnosti je stanovena na menej ako 200 m ale nie viac ako 75 m. Zakladné poziadavky pre
priblizenie CAT III B su teda:

- DH 15 m a menej
- RVR 75az200m

CAT III C je priblizenie, pri ktorom drahova dohl'adnost’ a vyska spodnej zakladne
oblacnosti nie s limitujicim faktorom, ¢o znamena, ze mézu dosahovat nulové hodnoty.
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Obr. 1 Rolovanie v tazkych poveternostnych podmienkach [www.airli

NEIES . N

ners. net


http://airliners.net

3 OBECNE PREVADZKOVE PRAVIDLA

PodTa literatary [2] prevadzkovatel nesmie vykonavat' prevadzku za prevadzkovych
podmienok II. kategorie alebo III. kategorie, ak:

1. nie su vSetky lietadla uvazované pre tento druh prevadzky certifikované pre prevadzku

s vySkou rozhodnutia menSou ako 200 ft alebo bez vysky rozhodnutia a ak nie st
vybavené v sulade s CS-AWO pre prevadzku za kazdého pocasia alebo podl'a
rovnocenného predpisu schvaleného uradom;

2. nie je zavedeny vhodny systém zdznamu uspesnych a netuspesnych priblizeni alebo

automatickych pristati, ktory umoziiuje monitorovat’ celkovi bezpecnost’ takejto

prevadzky;

prevadzka nie je schvalend uradom;

letovu posadku netvoria aspori dvaja piloti;

5. wvyska rozhodnutia sa neurcuje radiovySkomerom.

halh

Dalej prevadzkovatel’ nesmie vykonavat vzlety pri RVR mensej ako 150 m (lietadla
kategorie A, B a C) alebo 200 m (lietadl4 kategorie D), ak neboli schvalené tiradom.

Prevadzkovatel’ nesmie vykonavat prevadzku za prevadzkovych podmienok horsich
ako Standardnej 1. kategorie, ak nebol schvaleny uradom.

Prevadzkovatel nesmie pouzit’ letisko k LVP za prevadzkovych podmienok IL./II1.
kategorie, ak nie je pre tuto prevadzku schvalené statom, v ktorom sa nachadza.

17



4 TECHNICKE VYBAVENIE LETISKA

Priblizovacie zariadenie, ktoré je mozné pouzit pre presné priblizenie pri LVP je ILS,
MLS (resp. GNSS). Uz v sucasnej dobe pouzivaju letiska s modernym vybavenim GNSS ako
plnohodnotnu nadhradu ILS a MLS, preto je realny predpoklad na zavedenie tohto systému do
celého sveta a tak aj do LVP. ILS, MLS a GNSS su iba jednou zo sucasti LVP. Vsetky
zariadenia musia mat’ hlavnu a zaloznua supravu a hlavné a zalozné napéjanie.

ILS

- LLZ (localizer)

- GP (glide path)

- OM (outer marker)

- MM (middle marker)

- FFM monitor zariadeni ILS

Obr. 2 GP anténa [www.navcanada.cal

Obr. 3 LLZ anténa [http://www .pilotfriend.com]
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DME

- hlavna aj zalozna suprava, nie je podmienkou pre LVP, ale v pripade absencie alebo
poruchy MM a OM podmienkou je

SZZ (svetelné zabezpecovacie zariadenia) [3]

Priblizovacia svetelna sustava ma 5 stupiov intenzity svietivosti a to 1%, 3%, 10%,
30% a 100%, kde nahradny zdroj energie musi byt pripraveny naskocit’ do jednej sekundy.
Jej Casti su tvorené zo:

- svetelnej osovej rady na predizenej osy drahy so svetlom bielej premenlivej farby do
900 m od prahu drahy (pri II. a III. kategorii moze byt vzdialenost’ od svetiel od prahu
drahy bez obmedzeni redukovanad), navestidla maju rozstupy 30 m

- priecky, tvorené navestidlami od seba vzdialenymi 2,7 m, jednotlivé priecky maju
rozstupy 150 m

- navestidla tvoriace dve postranné rady po stranach osy drahy s rovnakymi rozstupmi
ako navestidla osovej rady siahajuce do vzdialenosti 270 m od prahu drahy

Drahové svetelné sustavy sa skladajua z:

- stop-priecka so stalym Cervenym svetlom v smere k prijazdu k drdhe z do drahy
zapustenych navestidiel vzdialenych 3 m od seba kolmo k ose drahy pre rolovanie, je
umiestnena na vyckavacom mieste pre vstup na RWY, rozsvieti sa automaticky ako
nahle klesne RVR pod 1500 m, ked” priecka svieti, lietadlo nema povoleny vstup na
drahu, ked” zhasne, mé jednu minatu na rolovanie na drahu, po tejto dobe sa priecka
znova rozsvieti

- postranné dotykové rady

- postranné svetelné drahové rady

- svetelna osova rada drahy

- koncova svetelna priecka

- prahova svetelna priecka a vonkajSie svetelné polopriecky

- rolovacie postranné rady modrej farby v priamych usekoch v 60 m intervaloch,

v oblukoch su k sebe blizsie pre lepsiu indikaciu obluku, tu musi nahradny zdroj
nabehnut do 15 sektind

- osové svetelné rady na drahach pre rolovanie, ktoré vydavaju permanentné svetlo
zelenej farby, zlozené z navestidiel najviac 30 m od seba (v oblukoch menej).

V ochrannej zone ILS sa zelena farba strieda so zltou. Nahradny zdroj nabehne do 15
sektnd
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Obr. 4 SZZ [http://www.airfieldwestern.com/]

TWY pre rychle uvol’nenie drahy (pri vyssej rychlosti)

Radius of

— Intersection angle
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Obr. 5 Rapid exit taxiway [ICAO Annex 14]
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METEO

- systém pre meranie RVR v troch bodoch drahy TDZ, MID a END s bezvypadkovym
zdrojom energie
- anemometer pre meranie smeru a rychlosti vetra v mieste prahu drahy

21



5 PALUBNE VYBAVENIE LIETADLA

Palubné vybavenie lietadla pre CAT II/III je odliSné od vybavenia pre CAT
I a musi byt na takuto prevadzku kvalifikované a certifikované. Prevadzkovatel musi uviest’
v prevadzkovej prirucke vybavenie lietadla pre dané postupy. Ako priklad je uvedena
nasledujuca tabulka vybavenia lietadla B737.

CATII CATII CAT IIIA
ZARIADENIE CATI ruéné . .

pristavanie autom. pristavanie
Autopilot 0 1 2 2
Flight Director 0 2 2 2
FD bars 0 2 2 2
IRS 1 2 2 2
Umely horizont 2 3 3 3
ILS 1 2 2 2
Radiovyskomer 1 2 2 2

Autoland nie nie ano ano
Air Data Computer 0 2 2 2
EADI 1 2 2 2
EHSI 0 1 2 2

Tab. 2 Povinné vybavenie B737 pre LVP[1]

Obr. 6 LVP priblizenie z kokpitu A320 [www.airliners.net]
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6 SPOSOBILOST POSADKY LIETADIEL

Pilot musi byt kvalifikovany v stlade s vycvikovym programom prevadzkovatela,
ktory bol schvéleny leteckym uradom pre CAT II/III, ktory je nasledne ukonceny zavereCnym
preskusanim pilota. Pilot absolvuje najprv vycvik CAT II, potom vycvik CAT IIL
Prevadzkovatel’ nasledne vystavi pilotovi doklad o sposobilosti. Pilot sediaci na l'avo, teda
kapitan, je vzdy pilotom, ktory riadi lietadlo, pilot sediaci na pravej strane monitoruje
situaciu. Sposobily pilot pre priblizenie v podmienkach LVP musi spiiiat’ nasledujuce
poziadavky:

- znalost predpisu ICAO, FAA, JAA aJAR
- znalost literatiry FOM, JEPPESEN, AIP ap.
- psychicka pripravenost’, skusenost, prehl'ad, sebadovera
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7 KOMUNIKACIA MEDZI ATC A PILOTOM

Okrem informacii ATIS budu pilotom pocas jednotlivych faz priblizenia poskytované
eSte nasledujuce informécie:

a) pred zahajenim konecného priblizenia

- smer a rychlost’ pozemného vetra TDZ RWY
- aktualne hodnoty RVR z bodov TDZ, MID a END

b) okamzite, bez ohl'adu na fazu letu na prevadzkovej frekvencii prisluného stanoviska:

- degradacia presného priblizenia a jej dovod
- vypadok DME v polohe GP RWY
- vypadok OM ILS
- vypadok casti svetelného zabezpecovacieho zariadenia
o svetelnej sustavy pre presné priblizenie CAT II/IIT
prahovych navestidiel
navestidiel TDZ RWY
osovych navestidiel RWY
postrannych drahovych navestidiel
koncovych navestidiel RWY
osovych navestidiel drahy pre rolovanie a stop-prieCok TWY, ak sa to tyka
trasy rolovania

O O O O O O

Nasledujuce informacie budu pilotom poskytované pocas kone¢ného priblizenia (po
minuti FAF):

a) do preletu OM alebo odpovedajticej polohy:

- informacie o poruche priblizovacich, prahovych, dotykovych, osovych alebo
postrannych navestidiel RWY
- zmeny kategorie priblizeni

b) po minuti OM alebo odpovedajucej polohy do vzdialenosti 1 NM od THR:

- zmeny kategorie priblizeni
- porucha nahradného zdroja energie svetelného zabezpeCovacieho zariadenia

¢) po minuti 1 NM od THR:

- uplna porucha ILS
- uplny vypadok postrannych i osovych navestidiel RWY

Nasledujuce informacie budt pilotom poskytované prostrednictvom zariadenia ATIS:

- vypadok OM ILS
- vypadok MM ILS
- vypadok DME
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- vypadok casti svetelného zabezpecovacieho zariadenia

o

O O O O O O O

svetelnej sustavy pre presné priblizenie CAT IV/III
prahovych navestidiel

navestidiel TDZ RWY

osovych navestidiel RWY

postrannych drahovych navestidiel

koncovych navestidiel RWY

osovych navestidiel drahy pre rolovanie
stop-prieCok na vyckavacich miestach RWY

- Informécie o vypadku jednotlivych systémov pre priblizenie za nizkej dohl'adnosti
s platnost'ou do 60 minut
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8 POUZITIE LVP NA LKPR

8.1 Vyckavacie miesta

Hlavny rozdiel s pohl'adu pilota spociva vo vyckavani pred vstupom na drahu pred
vyckavacim miestom uréenym pre CAT IVIIL, nie pred zvyCajnym vyckavacim miestom. Ak
lietadlo ¢o 1 len mélo prejde toto vyCkavacie miesto bez povolenia, lietadlo pristavajuce
dostava okamzity povel k prevedeniu preletu, pretoZze v tom momente nie je garantovana

presnost luca ILS a tak 1 presnost’ celého zariadenia. Spravne zastavenie je vidiet na obrazku
7.

-t | , ‘C.";':‘:'."'_'Er\CIF
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Obr. 7 Vyckavacie miesta LKPR pri LVP [AIP CR]

Spravne a nespravne zastavenie je na obrazku 8.

Obr. 8 Sprdvne vyckavanie pri LVP
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8.2 PribliZenie na pristatie

Pouzitie jednotlivych kategorii ILS, pouzitie LVP a odpovedajuce vybavenie lietadla
je na tabulke.

Kategorie | min. DH (it) | min.RVR (m) | LVP | 2x AP* | RA*" | Autoland
CAT | 200 550 NO NO NO NO
CAT I 100 300 YES YES YES YES

CAT llla 50 200 YES YES YES YES
CAT llib 0 75 YES YES YES YES
CAT lllc 0 0 YES YES YES YES

Tab. 3 Pouzitie kategorii ILS pre B737-800 spolocnosti TVS [6]

Rozhodnutie, ¢i posadka pouzije priblizenie CAT II, alebo priblizenie CAT III, zavisi
na aktualnej DH a RVR a na dostupnom vybaveni lietadla.

Priblizenie a pristatie prebieha podl'a postupov pre dané lietadlo, po dosadnuti

a vyjazde z drahy je nutné pokracovat v rolovani az za vyCkavacie miesto druhej a trete;j
kategorie.

Obr. 9 Spravne rolovanie pri LVP
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8.3 Vilet

Pri vzlete nie je lietadlo vedené len podl'a vizualnych referencii, ale tiez podl'a
smerového majaku ILS. Preto nejde povolit vzlet, ak predchadzajtce lietadlo neuvolnilo
ochrannu zonu ILS, ¢ize ak nie je v dostatocnej vzdialenosti od osy drahy, alebo ak lietadlo
cakajuce na vstup na drahu necaka pred vyckavacim miestom druhej a tretej kategorie.

Minima pre vzlet su uvedené v tabulke 4.

ZARIADENIE RVR/VIS

NIL (iba cez den) 500 m

Drahové postranné osvetlenie a/alebo osové
znacenie. Pre no¢nu prevadzku aspori

. . . . 250/300 m
postranné osvetlenie a koncové osvetlenie
RWY.
Drahové postranné a osové osvetlenie. 200/250 m
Drahové postranné a osové osvetlenie.
Informacie o RVR. 1507200 m

Tab. 4 Minimd pre vzlet pri LVP [6]

Vsetky hodnoty RVR musia byt ziskané a brané do uvahy z relevantnych meracich
bodov s vynimkou, ked’ RVR na pociato¢nom bode vzletu moze byt nahradena isudkom
pilota.

Podmienky pre vzlet pri RVR 125 m su:

- LVP je aktivne a prebieha na letisku

- osové navestidla vysokej svietivosti umiestnené najviac 15 m od seba a postranné
navestidla vysokej svietivosti umiestnené najviac 60 m od seba su aktivne

- posadka ma pozadovanu kvalifikaciu

- 90 m dlhy vizualny segment RWY v smere vzletu je k dispozicii z kabiny

- Pozadovana RVR bola namerana zo vSetkych relevantnych bodov

Briefing na letisku Praha Ruzyné je uvedeny v prilohe 1.

8.4 Rolovanie
Pri LVP, ked’ prevladajuca dohl'adnost klesla pod 400m, sa nesmu nachadzat’ dve
lietadla na jednej drahe pre rolovanie, z tohto dévodu je vysoka pravdepodobnost’, Ze riadiaci

na pozicii GND vyda prikaz na vy¢kavanie v blizkosti drahy pre rolovanie.

Pri komunikacii s riadiacim pilot ocakava a dostava viac informacii a nariadeni ako
obvykle.
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9 LVO PRE PILOTOV

Vo vSeobecnosti plati, Ze tak ako druhy pilot, tak aj kapitan musia dodrzat’ presné
postupy a obzvlast to plati pri LVP, kde meteorologické podmienky vyrazne stazuju
akukol'vek ¢innost’. Preto bolo potrebné takéto postupy vyvinut, ktoré piloti dokonale
ovladaju. Taktiez je vel'mi ddlezité spravne rozdelenie tloh medzi kapitanom a druhym

pilotom.

V tejto kapitole su uvedené postupy pre pilotov lietadla B 737-800, prevadzkovaného

spolo¢nostou Travel Service.

9.1 Rolovanie a vzlet
Rolovanie méze byt vykonané za podmienok, ze:

- bol vykonany briefing tykajuci sa rolovania
- pocas rolovania budu aktivne oba motory
- vzlet bude vykonany po zastaveni na RWY

Zakladné rozdelenie uloh:

CPT

- ovlada lietadlo

- urobi rozhodnutie

- vykona rolovanie

- vykona vzlet

- udrziava vizualnu referenciu az po dosiahnutie rotacie
- prerusi vzlet, ak to vyzaduje situacia

- kontroluje rolovanie
- nepretrzite monitoruje pristroje pocas vzletu

Rozsirené rozdelenie uloh:

CPT vykonava:

ovlada lietadlo

dava prikazy pre zmenu konfiguracie
dava prikazy na cCitanie checklistu
pouziva §tandardné vyrazy

CPT monitoruje:

- trat lietadla
- vykon motorov a systémy lietadla

FO vykonava:

- radiova komunikaciu
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- meni konfiguraciu lietadla

- Cita checklist

- pouziva Standardné vyrazy

- oznamuje akukol'vek zmenu parametrov motorov

FO monitoruje:

- parametre motorov

- systémy lietadla

- FMS

- zékladné parametre letu

Dokonal4 suhra, sebavedomie, pozitivny pristup a ¢ista a zrozumitel'na komunikacia
medzi pilotmi su vyzadované a potrebné k spravnemu vykonaniu nielen rolovania a vzletu pri
LVP.

9.2 Priblizenie a pristatie

Pri priblizeni na pristatie musi byt radiovyskomer nastaveny na spravnu hodnotu DH,
pretoze kontroluje a ovlada pocitacové hlasenia APPROACHING MINMUM a MINIMUM.

Piloti sa musia uistit’, Ze ich lietadlo je primerane vybavené na vykonavané pribliZenie,
ze letisko na ktoré pristavaju ma pozadované vybavenie a ze ako v lietadle tak aj na letisku su
tieto pristroje aktivne a plne funkcéné.

Pred vykonanim priblizenia velitel lietadla vyda prikaz k vykonaniu kontroly
nasledovného:

- pocasie na letisku pristatia a na diverznych letiskach, prioritne DH a RVR, potvrdzuje
sa vyrazom WEATHER CHECKED

- overenia kvalifikécie pilotov pre CAT II/III priblizenia, potvrdzuje sa vyrazom
QUALIFICATION CHECKED

- overenia deklaracie LVP na danom letisku pre CATII/IIL, potvrdzuje sa vyrazom
CAT I/1II IN USE CHECKED

- overenia minimalneho vybavenia lietadla pre CAT II/III A priblizenia, potvrdzuje sa
vyrazom MINIMUM REQUIRED EQUIPMENT CHECKED
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ZAVER

Dlhym vyvinom postupov za nizkej dohl'adnosti sa docielilo vytvorenie u€inne;
metody prekonavania tazkych meteorologickych podmienok pri vzlete, priblizeni a pristati
v ramci zachovania bezpecnosti posadky. Moderné vybavenia letisk a vybavenia lietadiel
vyrazne prispievaju k plynulosti letovej prevadzky a zachovania bezpecnosti, no este
dolezitejsie je spravne pouzitie a dodrziavanie prepisanych postupov posadkou, ktora sa
spolieha na spravnu funkcnost’ pristrojov. V sucasnosti je prioritnym zariadenim ILS,
v podmienkach, kde to ekonomika dovoli je pouzity MLS. Buducnost sa v§ak upiera smerom
k GNSS, ¢o je ale finan¢ne nesmierne naro¢né a zatial' v porovnani s ILS a MLS malo
praktizované. Vsetky tieto dovody su dolezitym aspektom pre modernizovanie letecke;j
techniky, no vzdy sposobom, kde na prvom mieste bude bezpecnost’.
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Z0ZNAM SKRATIEK

AIP  Aeronautical Information Publication (Letecka informacna prirucka)
APP  Approach (Priblizenie)

ATIS Automatic Terminal Information Service (Automatizovana informacna sluzba
koncovej riadenej oblasti)

ATC Air Traffic Control (Riadenie letovej prevadzky)
CAT /IV/III  Kategoria priblizenia
CPT Captain (Kapitan)

CS-AWO Certification Specifications for All Weather Conditions (Certifikacné
Specifikacie pre v§etky poveternostné podmienky)

DH  Decision Height (Vyska rozhodnutia)

DME Distance Measuring Equipment (Dialkomerné zariadenie)
EHSI Electronic Horizontal Situation Indicator (Umely horizont)
END End (Koncova ¢ast drahy)

FAA Federal Aviation Administration (Federalny letecky trad)
FAF Final Approach Fix (Fix konecného priblizenia)

FMS Flight Management System (Systém riadenia letu)

FO  First Officer (Prvy dostojnik)

FOM Flight Operations Manual (Letova prevadzkova prirucka)
GND Ground (Pozemné stanovisko)

GNSS Global Navigation Satellite System (Globalny navigacny satelitny systém)
GP  Glide Path (Zostupova rovina)

LKPR Praha Ruzyné

LLZ Localizer (Lokator)

LVP Low Visibility Procedures (Postupy za nizkej dohl'adnosti)
LVO Low Visibility Operations (Prevadzky pri nizkej dohl'adnosti)

ICAO International Civil Aviation Organization (Medzinarodna organizacia pre civilné
letectvo)

ILS Instrumental Landing System (Pristrojovy systém pristatia)

IRS  Inertial Reference System (Inercialny referencny systém)
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JAA Joint Aviation Authorities (Zdruzené letecké urady)
JAR Joint Aviation Requirements (Spolo¢né letecké predpisy)
MID Middle (Stredna Cast’ drahy)

MM Middle Marker (Stredné radiové navestidlo)

OM  Outer Marker (VonkajSie radiové navestidlo)

RVR Runway Visual Range (Drahova dohl'adnost)
RWY Runway (Draha)

SZ7Z  Svetelny zabezpeCovaci systém

TDZ Touchdown Zone (Bod dotyku)

THR Treshold (Prah drahy)

TWR Tower (Veza)

TWY Taxiway (Draha pre rolovanie)
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PRILOHY

Priloha 1

Licensed to (unknown). Printed on 12 Apr 2012. JERPPESEN

Notice: After 20 Apr 2012 0901Z, this chart may no longer be valid. Disc 07-2012 JeppView 3.7.5.0

LKPR/PRG “JEPPESEN PRAGUE, CZECH
RUZYT\{E 1L

1. GENERAL

1.2.4. RUN-UP TESTS
Engine test runs shall only be carried out at places designated by aerodrome
operator.
Between 2200-0600LT engine test runs in other than idle run-up are not permitted.
EXCEPTIONS
ACFT planning to depart in the night or morning hours may, in important cases, carry
out engine test runs other than idle run-up between 2200-2300LT and 0500-0600LT.

1.2.5. AUXILIARY POWER UNITS (APU)
Atter stopping on stand (at the latest 5 minutes after stopping) an external power
source 400 Hz shall be connected to the ACFT and APU shall be switched off.
APU switch on is not allowed earlier than 20 minutes before ETD.
I external power source is not available APU can be used all the time of standing.
If external air handler is not available APU can be used when standing longer than
1 hour.

1.3. LOW VISIBILITY PROCEDURES
Low Visibility Procedures will be initiated if RVR TDZ and/or MID and/or END is
600m and/or ceiling is less than 200°.
Low Visibility Take-Off phase will be initiated if RVR TDZ and/or MID and/or END
decreases to 600m and less.
ACFT landing on RWY 24 must only exit via TWY C, D, Eor F.
Pilots will be informed via ATIS or RTF about initiation of Low Visibility Procedures
or Low Visibility Take-Otf.
ACFT will be vectored to intercept the ILS at least 3 NM from FAF.
Pilots wishing to conduct a guided take-otf must inform ATC on start-up in order to
ensure that protection of the localizer sensitive area is provided.

1.4. SURFACE MOVEMENT GUIDANCE AND CONTROL SYSTEM
. OPERATION OF MODE S TRANSPONDERS WHEN ACFT IS ON THE GROUND

ACFT operators shall ensure that the Mode S transponders are able to operate when
the ACFT is on the ground.

Flight crew shall select XPNDR, or the equivalent according to specific installation,
AUTO it available, not OFF or STDBY, and the assigned Mode A code:

- When requesting push-back or taxi, whichever is earlier.

- After landing, continuously until the ACFT is fully parked on stand.

Flight crew of ACFT equipped with Mode S having an ACFT identification feature
shall also set the ACFT identification.

The ACFT identification shall be entered from the request for push-back or taxi,
whichever is earlier, through the FMS or the transponder control panel.

—

During parking flight crew shall set up Mode A code 0000 and subsequently set up
Mode S transponder position OFF.

1.5. RWY OPERATIONS
5

1.5.1. HIGH INTENSITY RWY OPERATIONS (HIRO)
HIRO procedures are provided between 0500-2100LT. [f unable to comply with the
HIRO system, pilots are requested to advise ATC as soon as possible. To prevent
delays of flights and to achieve the highest possible rate/hour for arrivals and
departures. RWY occupancy times are to be reduced to minimum.

JEPPESEN, 2007, 2011. ALL RIGHTS RESERVED.
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Priloha 2

Licensed to (unknown). Printed an 12 Apr 2012.

Notice: After 20 Apr 2012 0901Z, this chart may no longer be valid. Disc 07-2012

SJEPPESEN
JeppView 3.7.5.0
LKFR/PRG = _JEPPESEN PRAGUE, CZECH
RUZYNE 14Jan 1 (11-3A CAT II ILS Rwy 24
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E MISSED APCH: Climb on 242° to 4000’. Radar vectoring will be provided.
S| MISSED APCH WITH COMM FAILURE:

Climb on 242° to 4000°. At D10.0 OKL
turn RIGHT to VOR and climb to 5000°.
Alt Set: hPa (MM on req)

Rwy Elev: 42 hPa
1. Special Aircrew & Aircraft Certification Required.

Trans level: By ATC Trans alt: 5000°
2. Acft not equipped for P-RNAV expect radar vectoring after IAF RATEV and ERASU.
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