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Abstrakt

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

Klicova slova

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

Abstract

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

Key Words

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

Tato bakalarska prace se zabyva predevsim obsahlou problematikou planovani a provedeni
letu v obchodni letecké dopraveé. Autorovi je toto téma blizké, nebot’ sam je aktivnim letcem
a v soucasné dobé se pfipravuje na slozeni zkousek z teorie ATPL a na pokracovani vycviku
pro ziskani vyssich pilotnich kvalifikaci.

V Gvodni Casti prace se autor zabyva problematikou hmotnosti a vyvazeni letounu
ajeho vykonnosti. Nasleduje rozbor vsech fazi letu a autor zmifiuje i specifika priletu
polarnich oblasti a Atlantiku.

Dalsi cCast prace obsahuje uvedeni do problematiky planovani letu se zaméfenim na
volbu trati a vysky letu, druhy leti§t’, planovani mnozstvi paliva a v neposledni fad€ 1 na vliv
meteorologickych podminek. Na tuto cast navazuje prehled dokumentace potiebné pro
provedeni letu. S ohledem na cil prace se autor snazi shrnout podstatny obsah leteckého
predpisu L 8168.

Svoji praci autor uzavira popisem podstatnych fazi provedeni samotného letu, pficemz
zmifiuje nékteré aspekty spojené s praci letovych posadek. Jako posledni pak zarazuje
kapitolu vénovanou rozdé€leni obchodni letecké dopravy a radiotelefonnim postupim
v nouzovych situacich.

Cil prace

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

Dal§im cilem prace je zpracovat popis nasledného provedeni letu a jeho monitorovani
se zvlastnim zfetelem na pozadavky bezpecnosti letecké dopravy.

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



2.  PLANOVANI LETU

Kazdému letu predchazi jeho planovani, coz je komplexni proces sbéru a zpracovani vSech
pottfebnych informaci k bezpecnému provedeni letu s danym letounem po planované trati. Pri
ptipravé letu musi byt zohlednény vSechny podminky a faktory ovliviiujici samotny let
s cilem zajiSténi bezpecnosti, optimalizace, Casové 1 financni uspory. Planovani trati podle
pravidlel letu za vidu (VFR — Visual Flight Rules) nebo podle pravidel letu podle piistroju
(IFR — Instrumental Flight Rules) se velmi lisi. Tato prace je primarné zaméfena na lety
letecké obchodni dopravy dle IFR.

2.1 Hmotnosti a vyvazeni letounu

V této Casti prace je uvedena zakladni problematika hmotnosti letounu, zpisobu rozlozeni

vvvvvvvv

pomyslny bod, ktery je pasobistém celkové hmotnosti letounu.’
K bezpecnému provedeni letu je nezbytné zajistit fiditelnost a stabilitu letounu.

Vv

Vv
Vv

Vv

Vv

pro konkrétni typ letounu letova piirucka.

krajni zadni centriz

krajni predni centri i neutréini b
raini bod

oblast podéiné

oblast zhorfené nestability

podélné Fiditelnost

oblast snifené
podéiné stability

povoleny rozsah centrize

Obr. 1 Mezni polohy t¢zisté

! Srov. CHMELIK, Jakub. Hmotnost a vyvdzeni (031 00). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2005 [i.e.
2006]. Ucebni texty pro teoretickou piipravu dopravnich pilota dle ptedpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4438-9.
Str. 10.
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»Stfedni aerodynamicka tétiva, také SAT (MAC — Mean Aerodynamic Chord) je
hloubka kridla libovolného pidorysného tvaru, ktera je rovna hloubce profilu takového
obdélnikového kiidla, které m4 stejnou plochu a stejné klopivé momenty jako dané kiidlo.*>

Vv

Vv

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

Pfi predni centrazi se délka vzletu prodluzuje, jsou nutné vétsi vychylky vyskového
kormidla aletoun dosahuje menSich vykonl. Pfi zadni centrazi ma letoun mensi zalohu
stability, délka vzletu je kratsi, jsou potfebné mensi vychylky vyskového kormidla a letoun
dosahuje vyssich vykont, resp. pfi letu ma potiebny tah k udrzeni planované rychlosti letu
niz8i hodnotu.

Z divodu konstrukénich omezeni letounu jsou pro kazdy typ letounu stanoveny
provozni hmotnosti. Jejich maxima jsou omezena letovou pfiru¢kou vydanou vyrobcem.
S ohledem na konstrukci letounu mé kazdy nakladovy i1 palubni sektor maximalni povolené
plo$né i celkové zatizeni. Stanovené maximalni hmotnosti nesmi byt za zadnych okolnosti
prekroCeny, nebot by doSlo k pretizeni konstrukce letounu a k zasadnimu ovlivnéni jeho
stability a fiditelnosti. Rozdéleni provoznich hmotnosti letounu je nasledujici:

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

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

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

- Hmotnost na odbavovaci plose

(RW —Ramp weight) je hmotnost letounu 1 nakladem a palivem na odbavovaci
plose.

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

- Pfistavaci hmotnost

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

2 Srov. CHMELIK, Jakub. Hmotnost a vyvdzeni (031 00). Bro: Akademické nakladatelstvi CERM, 2005 [i.c.
2006]. Ucebni texty pro teoretickou pfipravu dopravnich pilotii dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4438-9.
Str. 12.
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PALIVO PRO POJIZDEN(
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TRATOVE SPOTREBOVANE
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— 7FW
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CESTUJICT
- DOW
POSADKA
OBCERSTVENI PRO CESTUIJICI
VYBAVENI POTREBNE K LETU W

Obr. 2 Rozdé€leni provozni hmotnosti letounu

V ptipadé, ze ur¢ita hmotnost letounu prekracuje maximalni pfipustnou hodnotu, let
nesmi byt zahajen, resp. nelze zahajit pojizdéni, popfipadé nelze provést pfristani, podle
konkrétnich okolnosti.

Provozovatel pred prevzetim kazdého letounu z vyroby a jeho uvolnénim do provozu

Vv

Vv

nachazet uvnité povoleného rozmezi.’ Jestlize néktery z letount nespliiuje vyse uvedeny
pozadavek, musi byt zflotily vylouCen a samostatné zvazen k prokazani provozni
zpusobilosti.

Hmotnost se urCuje vazenim nebo vypoctem, pii¢emz postup musi byt schvalen
narodnim leteckym ufadem. Letoun je vazen s urCitym vybavenim, jehoz seznam musi byt
vzdy na palubé dostupny ke kontrole pfed letem a dal§im pfipadnym vazenim. Kazda zména
letounu, kterd vyzaduje opétovnou certifikaci, sebou nese povinnost zvazeni letounu

Vv v

Vv
Vv

Vv

zmeény rozlozeni hmot na letounu zpusobené spotiebou paliva, zména aerodynamickych
vlastnosti letounu, vysunutim vztlakovych klapek, slot, podvozku, aerodynamickych brzd

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

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

Z divodu velkych hmotnosti, které na dlouhych ramenech zplsobuji velké momenty

Vv

Vv

bezrozmérna cisla vyjadiujici momenty podélené urCitou konstantou pii urcité provozni
hmotnosti. Jedna se o Basic Index (B.1.) pro prazdny letoun bez vybaveni a provoznich
kapalin, Dry operating index (DOI) pro letoun s vybavenim a posadkou a Loaded Index at
Zero Fuel Weight (LIZFW) pro letoun, ktery je nalozen a je bez paliva. Pro kazdy typ letounu
1 jeho verzi jsou pak pouzity jiné indexy, prostfednictvim kterych lze pfed letem s pomoci

Vv v

Vv

Vv

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

2.2  Vykonnost letounu

Kazdy letoun je navrzen pro plnéni konkrétnich ukolu a z tohoto divodu se zavedly tfi tfidy
vykonnosti letouni A, B a C. Tyto tfidy jsou rozdéleny dle pohonu letounu, maximalni
vzletové hmotnosti a maximalniho poctu sedadel. Ttida vykonnosti C zahrnuje vSechny
letouny pohanéné pistovymi motory, kde je mozné prepravit vice nez devét cestujicich,
MTOW je vétsi nez 5 700 kg a fidi se stavebnim piedpisem CS 23.

Letouny vykonnosti tfidy B jsou vSechny vrtulové letouny, které se fidi stavebnim
predpisem CS 23, kdy plati, ze jejich MTOW neni vys§i nez 5 700 kg, s maximalné deviti
cestujicimi na palub&.® Jednomotorovy letoun tiidy vykonnosti B v obchodni letecké prepravé
nesmi byt uzivan v noci, za meteorologickych podminek pro let dle pfistroji (IMC —
Instrument Meteorological Conditions), nad uzemim, kde neni mozné nouzové pfistani a nad
souvislou oblacnosti, jejiz zakladna se nachazi pod minimélni bezpecnou vySkou (MSA —
Minimum Safe Altitude).

> Srov. DANEK, V. Mechanika letu I - Letové vykony. Mechanika letu I - Letové vykony.

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

® Loadsheet — nékladovy list

7 Srov. EASA. Prilohy k ndvrhu narizeni Komise o "letovém provozu - OPS" [online]. K6ln am Rhein: European
Union Aviation Safety Agency, 2012, 201 s. [cit. 2020-01-30]. Dostupné z:
https://easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA_2011_00060002_CS_TRA.pdf. Str. 9.

® Srov. tamtéZ. Str. 119-124.

13


https://easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA_201

Letouny tfidy vykonnosti A jsou vSechny turbovrtulové letouny, jejichz MTOW je
vétsi nez 5 700 kg a mohou prepravit vice nez deveét cestujicich a fidi se stavebnim predpisem
CS 25.° Dale do této tfidy patii vSechny proudové letouny. V obchodni letecké dopravé se
vyuzivaji prevazné letouny tfid vykonnosti A a B. Tato prace je zejména zaméfena na
vykonnost letound tridy A.

2.2.1 Vymezeni pojmu

V této casti jsou vymezeny pojmy, jako pouzitelné délky pro faze vzletu a pristani
a charakteristické rychlosti, vztazené pro letouny tfidy vykonnosti A. VSechny pouzitelné
délky pro vzlet, pfistani a informace o letisti a jeho drahach jsou vzdy publikovany v letecké
informacni pfirucce (AIP — Aeronautical Information Publication) pfiislusného statu. Pro
vypocet rychlosti pro vzlet se pouziva pfirucka letounu nebo autorizovany software pro
prislusny typ letounu, podle kterych posadka urci predpokladanou délku rozjezdu a vzletu pro
letoun, se zohlednénim hmotnosti letounu, podminkami na letisti a aktualni meteorologickou
situaci.

Vymezeni poimu pro délky vzletu a pfistani

5 ] | o B |
TORA ( S
- ASDA 2 = TORA —
LEA ASDA
B | cwy E b= swy fcwy]
e AA——> | [e——— oA
< TODA >
c [ swy |
TORA

Obr. 3 Pouzitelné délky pro vzlet a pfistni

- Vzletova a pristavaci draha (RWY — Runway) je plocha slouzici ke vzletim a pfistani
letadel.

- Predpoli (CWY — Clearway) je vymezena pravouhla plocha na zemi nebo na vodg,
umoziujici letounu pocatecni stoupani nad ni do stanovené vysky.

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

- Posunuty prah drahy (Displaced Threshold) vyhovuje pro pifipad pred¢asného
dosednuti letounu, je vyznacen Sipkami k prahu drahy a umoziuje rozjezd letounu.

? Srov. EASA. Prilohy k navrhu narizeni Komise o "letovém provozu - OPS" [online]. K6ln am Rhein: European
Union Aviation Safety Agency, 2012, 201 s. [cit. 2020-01-30]. Dostupné z:
https://easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/EASA_2011_00060002_CS_TRA.pdf. Str. 112-118.
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Pouzitelnd délka rozjezdu (TORA — Take-off run available) je délka RWY, ktera je
pouzitelna a vyhovujici pro rozjezd letounu pii vzletu.

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

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

Pouzitelna délka pristani (LDA — Landing distance available) je délka RWY, ktera je
vyhlagena za pouzitelnou a vhodnou pro dosednuti a dojezd pfistavajiciho letounu. '

Vymezeni pojmu pro charakteristické rychlosti

V nasledujicim prehledu jsou uvedeny pouze rychlosti, které jsou pouzivany v této kapitole.

Vs: Padova rychlost je nejmensi rychlost, pii které se letadlo mize udrzet
v ustaleném vodorovném letu a této rychlosti je dosazeno pifi max. souciniteli
vztlaku. Stanovuje se pocetn€, avSak musi byt prokazana letovym meéfenim
a nalezneme ji v pfirucce.

Vmca: Minimalni rychlost fiditelnosti za letu ve vzletové konfiguraci je
rychlost, pfi niz je posadka jesté schopna organy fizeni eliminovat ru§ivé momenty
pii vzniku asymetrickém tahu s nepracujici kritickou pohonnou jednotkou."'

Vmce: Minimalni rychlost fiditelnosti na zemi je rychlost pfi rozjezdu, pii niz
je posadka jesté schopna letoun ovladat a pokracovat ve vzletu.

VmcL: Minimalni rychlost fiditelnosti za letu v pfistavaci konfiguraci je
rychlost, pfi niz je posadka jesté schopna organy fizeni eliminovat ru§ivé momenty
pfi vzniku asymetrického tahu s nepracujici kritickou pohonnou jednotkou.

Vmu: Minimalni mozné rychlost odpoutani pfi dané hmotnosti a konfiguraci
letounu s vlivem blizkosti zemé.

VEr: Rychlost, pfi niz se uvazuje vysazeni kritické pohonné jednotky pfi
vzletu.

Vi Rychlost rozhodnuti, zda ve vzletu pokra¢ovat nebo ho prerusit, a kdy

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

VMBE: Rychlost maximalni brzdné energie je rychlost, pfi které muaze letadlo
zahajit preruseni vzletu, a kdy teplota brzdného systému zistane v jeho tepelnych
limitech.

Vr: Rychlost, béhem které je zahajeno nadzvednuti ptid'ového kola (rotace)
za uCelem vzletu.

VLoF: Rychlost odpoutani letounu od zemé.

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

nepracujicim motorem do vysky 35 ft nad prahu RWY.

10 Srov. DANEK, Vladimir. I'¥konnost (032). Bmo: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006.
Ucebni texty pro teoretickou ptipravu dopravnich piloti dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4446-X.

" Kriticka pohonna jednotka — Po vysazeni zptisobi nejnepiiznivéj

vy

§i vliv na fizeni letounu.
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o Vyc: Rychlost stoupani v Cisté konfiguraci.
o VREF: Referencni pristavaci rychlost

2.22 Vizlet

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

Dodrzeni maximalni vzletové hmotnosti letounu pro urcitou drahu zajisti bezpecny
rozjezd letounu, stoupani po vzletu, ale 1 vzlet s jednim nepracujicim motorem a bezpecné
stoupani do stanovené vysky, a to i pripadné zastaveni letounu po vysazeni motoru pred
dosazenim rychlosti V.'” Po provedeni drahové analyzy s ohledem na vechny proménlivé
podminky se muze nastavit redukovany vykon motord pro vzlet takovy, ktery umozni
bezpecny vzlet i za podminek, kdy neni dosazena maximalni vzletovd hmotnost pro danou
drahu. Pro stanoveni rychlosti pro vzlet ma rozhodujici vliv vzletova konfigurace letounu
a TOW.

Stanoveni rychlosti pro vzlet

Pfi stanoveni rychlosti pro vzlet se vychazi z nasledujicich predpokladi. Rychlosti Vg je
urdena nejniz8i mozna rychlost Vy a rychlost V yca slouZi pro stanoveni rychlosti Vg a Vy."
V letovych pfiruckach jednotlivych letount je stanoven seznam zavad a prislu§né hodnoty
rychlosti, do kterych se prerusuje vzlet. Pokud dojde k vysazeni motoru pii rychlosti Vg,
ktera je rovna nebo mensi, nez rychlost Vi, tak se pocita s reak¢ni dobou dvou sekund, nez se
zah4ji brzdéni. Rychlost V| musi byt rovna nebo mensi, nez rychlosti Vg a Vypg. Zaroven
musi byt rovna nebo vétsi, nez rychlost Vimcg. Prfi rychlosti Vk musi byt zabezpeceno, zZe je
rovna nebo vétsi, nez V| a Vycg. Pritom Vg musi byt 1,05 krat vétsi nez Vyca, aby byla pii
vysazeni kritické pohonné jednotky zaruCena fiditelnost letounu. Déle je nutné, aby rychlost
Viorbyla o 1,1 krat vétsi, nez Vyu pro vSechny funkéni motory a 1,05 krat vétsi, nez Vmy pro
vysazenou pohonnou jednotku. Rychlost vzletu V, zajistuje nejlepsi gradient stoupani
s jednou nepracujici pohonnou jednotkou pro dany typ letounu a jeho TOW. Plati, ze V, musi
byt minimalné o 1,2 krat vétsi, nez Vs a o 1,1 krat vétsi, nez Vyca. Za normélnich okolnosti
se rychlost béhem stoupani udrzuje o 10 az 20 uzld vetsi, nez V,. Rychlosti pro zasouvani
klapek jsou stanoveny v postupech a provozni pfirucce pro dany letoun.

12 Srov. DANEK, Vladimir. I'¥konnost (032). Bmo: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006.
Ucebni texty pro teoretickou ptipravu dopravnich piloti dle predpisu JAR-FCL 1. ISBN 80-720-4446-X.
13 Srov. tamtéz.
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Vo Vs Vmee Ver Vi Vmea Vi Vmu Vier Va2

Obr. 4 Rychlosti pro vzlet

Stanoveni délky vzletu

Samotna délka vzletu se stanovuje vzdy pred kazdym vzletem s ohledem na vSechny
proménlivé veliCiny. VSechny délky vzletu a pripadného zastaveni nesmi piekrocit
publikované délky v narodnich publikacich AIP pro danou drahu. Pfi uréovani délky vzletu
vychazime ze tfi moznosti, které mohou nastat:

A. Standardni situace, kdy jsou vSechny motory v chodu.

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

1,15 nasobek TODA.
A% /

Vi V/ 35 1t
R
100%
delka standardniho vzletu do 35 stop 15%
délka vzletove a pristavaci drahy

Obr. 5 Délka normalniho vzletu.

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

do rychlosti Vr s jednim nepracujicim motorem a dale vzlet do vysky 35 ft. Pro pouzitelné
délky vzletu a predpoli plati v§e uvedené v prvni situaci.
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\2 Vi 35 ft
* - - — - .
| délka rozjezdu se vSemi motory | délka rozjezdu a vzletu
v chodu _ jeden motor nepracuje
délka vzletu - jeden motor nepracuje

Obr. 6 Délka vzletu pii vysazeni jednoho motoru.

C. Situace, kdy dojde k vysazeni jednoho z motort pred dosazenim rychlosti V;.

Délka vzletu letounu se vSemi pracujicimi motory pocita s rozjezdem do rychlosti Vgg, kdy
dojde k vysazeni motoru nebo technickému problému, ktery ovlivni bezpecny vzlet pred
rychlosti V;. Po rychlosti Vgr posadka do dvou sekund zareaguje a provede zastaveni.
Predpoklada se, ze pro zastaveni se budou pouzivat pouze brzdy na podvozku. Délka
preruseného vzletu nesmi byt delsi nez ASDA.

Vi STOP

delka rozjezdu se vSemi motory

v chodu —+—  délka do zastaveni

DELKA PRERUSENEHO VZLETU

Obr. 7 Délka pieruseného vzletu.

2.2.3 Stoupani

Usek stoupani za&ind po ukon&eni vzletu a pokraduje az do ukondeni stoupani v cestovni
hladin€. Béhem stoupani do cestovni letové hladiny v mensich vySkach letadlo stoupa dle
indikované vzdusné rychlosti (IAS — Indicated Air Speed), resp. kalibrované vzdusné
rychlosti (CAS — Calibrated Air Speed), az se dostane do tzv. crossover altitude, ve které
hodnota CAS a Machova cisla (M) odpovida pravé vzdu$né rychlosti (TAS — True Air
Speed). Ve vyssich letovych hladinach je pro urCeni rychlosti letu rozhodujici hodnota
Machova cisla. Bod dosazeni cestovni hladiny se nazyva vrchol stoupani (TOC —Top of
Climb).

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

Stoupani se v§emi pracujicimi motory

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

Stoupani s jednim nepracujicim motorem

Stoupani po vzletu s jednim nepracujicim motorem se rozd€luje do Ctyf tseku.

MAXIMALNI[ VZLETOVY VYKON MAXIMALN[ TRVALY VYKON

kone¢ny tsek ————1{-———_

zasunuti klapek ———~

akcelera¢ni asek -\ N

minimum
15001t

zasunuti podvozku ————— -~

minimum
L 400ft
prvni isek ———————
RWY v
Obr. 8 Ctyfi tiseky stoupani s jednim nepracujicim motorem.
o 1. usek

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

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

o 3. tsek
Tento tGsek muze probihat ve vodorovném letu. Neni zde pozadovan gradient
stoupani a probiha v ném zasouvani vztlakovych klapek a urychlovani na rychlost
VEc.

o 4. usek
Po zasunuti vztlakovych klapek letoun stoupa rychlosti Vec do stanovené vysky pro
dalsi predepsanou ¢innost nebo rozhodnuti. Pozaduje se trvaly gradient stoupani 1,2
%. Tento usek kon&i ve vy§ce nejméné 1 500 ft.'®

Veskera omezeni a rychlosti pro let sjednim nepracujicim motorem jsou uvedeny
v letové prirucce pro dany typ letounu. Letoun ma mensi dostup a gradient stoupani.
Maximalni naklon v zataCkach je 15° pfiCemz ztoho vyplyvaji veSkerd omezeni
v manévrovatelnosti letounu. Je nutné, aby posadka predala tuto informaci fizeni letového
provozu (ATC — Air Traffic Control), které zajisti bezpecné odstupy od letadel a ptipadnych
prekazek. Minimalni vySka nad prekazkami, které musi byt letoun schopen dosahnout je 35 ft.

2.2.4 Cestovni let

Cestovni let je zahajen v bodé TOC a ukoncen bodem zahajeni klesani (TOD — Top of
Descent). Obvykle je zvolena takova letova hladina, kterd zaruci nejmensi spotfebu paliva
behem celého letu. Pro finalni volbu se bere ohled na vyskovy vitr a jiné meteorologické
podminky.

Béhem cestovniho letu mohou nastat nouzové situace, které vyzaduji klesani do
nizSich letovych hladin. Nejvice kritické s ohledem na bezpecnost letu jsou dekomprese
kabiny a vysazeni jednoho motoru. Pfi dekompresi kabiny je nutné, co nejdfive dosdhnout
letové hladiny (FL — Flight Level) 100, coz odpovida vysce 10 000 ft, tedy pfiblizné 3 km.
V této vysce je zaruCen dostateCny prisun kysliku pro dychani.

Pokud dojde k vysazeni motoru béhem cestovniho letu, letoun klesd do cestovni
hladiny, ve které je schopen se udrzet sjednim nepracujicim motorem. Extended Twin
Operation Specification (dale ETOPS) je certifikace letounu a provozovatele umoziujici
prelety nad neobydlenymi oblastmi s dvoumotorovym letounem a planovani letu po skoro
dokonale ortodromickych'” tratich, coz piinasi nemalé ekonomické vyhody. Pokud letoun
neni schvéalen pro provoz ETOPS, potom dvoumotorovy letoun musi mit zalozni letisté
nejdale 60 minut letu, a pro tfi a vicemotorovy letoun 120 minut letu z kteréhokoliv bodu
traté.'® ETOPS dé&lime podle schvaleného Gasu letu s nepracujicim motorem v délce 120 a 180
minut. Nicméné dle pozadavki provozovateli byl schvalen také ETOPS 75, 90, 138, 207

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

'7 Ortodroma je nejkratsi spojnice dvou bodi na kulové ploge.

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

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

Drift-down postupy jsou specifické postupy stanovené pro let s jednim nepracujicim
motorem, kdy letoun nema vykon udrzet se v ptivodni cestovni letové hladin€. Je tedy nucen
klesat do nizsi cestovni letové hladiny, ktera musi byt nad minimalni bezpecnou vyskou na
trati pro danou oblast."” Tyto postupy jsou nejéast&ji uplatiiovany na tratich pfes vysoké
pohofi, kde jsou oCekavany podminky k tvorbé namrazy, a proto jsou vypracovany postupy
provozovatelem pro vykonnost letounu se zapnutymi systémy odmrazovani. Pokud neni
mozné dodrzet minimalni bezpeCnou vySku na trati, tak se musi postupovat dle vyse
uvedenych postupt, postupt pro danou trat’ nebo postupti vydanych provozovatelem. Pro
jednotlivé useky trati jsou vzdy stanoveny postupy pro piipadny navrat po trati nebo let na
zéalozni letiste, s uvedenymi rychlostmi pro urc¢ité hmotnosti letounu.

2.2.5 Klesani a pristani

Klesani je zahajeno v bodé klesani TOD a konci ve vysSce 50 ft nad prahem drahy pred
pfistanim letounu na letiSti. Béhem klesani se rezimy motora a rychlosti dodrzuji dle letové
ptirucky daného typu. Nesmi byt prekroceny jednotlivé rychlosti dané ptiruckou, napt. pro
vysouvani aerodynamickych brzd, vztlakovych klapek a podvozku.

Pro stanoveni pozadované délky pristani je bran zfetel na tlakovou vysku letiste,
teplotu, vitr, pouzitelnou délku pro pfistani, pfistavaci hmotnost, stav a parametry drahy
a pristavaci konfiguraci letounu. Pfi vypoctech se nepoCita s pouzitim obraceCd tahu
a predpoklada se zastaveni letounu na cilovém nebo nahradnim letiSti na 60 % pouzitelné
délky pfistani pro letouny s proudovymi pohonnymi jednotkami a na 70 % pouzitelné délky
piistani pro letouny s turbovrtulovymi pohonnymi jednotkami.?

' Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Performance Aeroplanes. Neu-Isenburg: Jeppesen GmbH., 2014.
ISBN 9780884876021. Str. 431.
*0 Srov. tamtéz. Str. 449.
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— délkza do zastavem —

——— delka do piistani

60 %/70 % ——40 %/30 %o+

pozadovana délka pfistani —————

Obr. 9 Pozadované délky pfistani

Pro bezpecné pristani se stanovuje referencni prahova rychlost Vger, ktera je rovna 1,3
nasobku Vg. Také plati, ze Vrer je vetsi nebo rovna VL. Pfistani je zahgjeno v 50 ft nad
prahem drahy a je ukonceno zastavenim letounu na draze. Vyjimkou je postup nazvany Steep
Approach, kde sestupova rovina je vyssi nebo rovna 4,5° a je pripusténo snizeni na 35 ft.
Tento postup musi byt schvalen pfisluSnym narodnim ufadem. Pokud letoun provede
Go-Around?' nesmi byt jeho stoupaci gradient mensi nez 2,5 % a pogita se pouze s takovym
vykonem motort, jaky je dosazitelny za 8 sekund z rezimu volnobéhu. Rychlost letu nesmi
byt mensi nez Vgrer a piedpoklada se, ze letoun ma vysunuty podvozek a vztlakové klapky
v poloze pro piistani.

2.2.6 Specifika pruletu severniho Atlantiku a polarnich oblasti

Pti letu pres Atlantsky ocean jsou publikované traté zapadnim a vychodnim smérem, které se
musi dodrzovat. Atlantsky vzduiny prostor (OCA) je prostorem tiidy A% dle déleni
a doporuceni ICAO, kde jsou povoleny pouze lety dle IFR s oboustrannym spojenim
a odpovidacem modu S. Tato podkapitola je zaméfena jen na severni polokouli, kde je nejvice
letovych cest a nejhustsi provoz. OCA se rozklada od biehti Kanady az po biehy Irska
a nekolik desitek mil severn¢ od biehli Skotska az k zemépisnému severnimu polu. Vertikalni
déleni OCA je od FL55 do FL660, kde se jedna o prostor tfidy A. Pod FL55 az k povrchu se
jedna o prostor tfidy G, tedy nefizeny prostor, kde se nevyzaduje oboustranné radiové spojeni
a ani odpovidac, nicméné lety jsou zde provadény vyjimecné. Nejedna se o prelety, ale napft.
o lety vrtulnikii z ropnych plos§in. Mezi FL285 az FL420 se nachazi prostor snizenych
vertikalnich rozstupti (RVSM — Reduced Vertical Separation Minima), kde se vertikalni
rozstupy letadel snizuji z 2 000ft na 1 000ft. A dale jsou vtomto prostoru aplikovany
pozadavky na minimalni navigani vybaveni letadel (MNPS — Minimum Navigation

*! Go-Around: Pierugené pfistdni na kone¢ném piibliZeni.

22 Uplné a aktualné platné informace o rozdéleni a klasifikaci vzdugného prostoru kazdého statu jsou k nalezeni
vzdy v AIP daného statu v kapitole ENR 1.4. V piipadé Ceské republiky viz AIM | Air Navigation Services of
the CR [online]. Copyright © [cit. 24.06.2020]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/e1-4.pdf.

22


https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/el-4.pdf

Performance Specification), kde se jedna o prostor s vysokymi naroky na vybaveni letounu
a vycvik posadek, a to predevsim z divodu vysoké hustoty dopravy.

Pred vstupem do OCA pres nektery ze vstupnich bodi je nutné si zazadat 30 minut
pfedem o tzv. Oceanic Clearance. Jedna se o povoleni vstupu do OCA urcitou rychlosti
v dané letové hlading, kdy jakakoliv zména od ptivodniho letového planu (FPL — Flight Plan)
musi byt nahlasena, stejné jako zména rychlosti nebo FL pro let v OCA, i1 kdyz uz je obdrzeno
platné letové povoleni.® Behem letu pres Atlantik neexistuje radarové pokryti a komunikace
probiha ptes VHF, HF radia, CPDLC nebo ACARS, kdy letova posadka hlasi dosazeni
urcitétho bodu nebo polohy na trati. Lety pifes Atlantik a polarni oblasti jsou pro
dvoumotorové letouny uzce spjaty s ETOPS, kdy béhem letu je letovou posadkou pocitan
dolet na zalozni leti§t€ pro pripadné vysazeni jednoho z motorti. Zavedenim ETOPS se
provozovatelim tyto lety znacné usnadnily a umoznily lety realizovat mnohem ekonomictéji,
nez s letouny, které maji tfi a vice motort. Na lety v polarnich oblastech se vztahuje ETOPS
207, coz znamena, ze pii vysazeni jednoho z motorli umoziuje certifikovanym letounim letét
na jeden motor na zalozni leti§té€ témér tii a pul hodiny. V téchto pfipadech se letisté déli na
zalozni a nouzové, kdy nouzové spliiuji parametry pro pfistani, ale s omezenimi je z nich
mozné také odstartovat. Pro tyto pfipady ma kazda spolecnost sviij nouzovy plan, protoze se
jedna o letisteé, kde je mozna absence sluzeb pro odbaveni komercnich lett, paliva a udrzby.
Jedna se o letisté Svalbard (ENSB), Bodo (ENBO), Thule (BGTL),Sondre Stromfjord
(BGSF), Frobisher Bay (CYFB), Fort McMurray (CYMM), Saskatoon (CYXE), Yellowknife
(CYZF).*

Pfi letech pres polarni oblasti, pfipadné ptimo pies severni pol (NPOLE) je velmi
naroc¢na navigace vzhledem k vysokym hodnotam magnetické deklinace. Inercialni navigacni
systém vyzaduje polatedni synchronizaci pred dosazenim 78 stupné severni §iiky.*”
Momentalné je nejpresné;si globalni druzicovy polohovy systém.

Béhem leti nad polarnimi oblastmi je komunikace jesté obtiznéjsi, nez v OCA.
Spojeni VHF neni mozné a HF je ovlivnéno polarni zafi a magnetickymi poruchami. Nad 80
stupni severni Sitky v radiovém stinu neni mozné pouzit satelitni spojeni SAT VOICE
a letouny pro tyto lety musi byt vybaveny automatickym zavislym pfehledovym systémem
(ADS — Automatic Dependent Surveillance) a systémem komunikace datovym spojenim mezi
pilotem a fidicim letového provozu (CPDLC — Computer Pilot Data Link Communication).
ADS je systém automatického predavani polohy pies satelit, kdy fidici zna polohu letadla, ale
nema radarové pokryti. CPDLC je systém, kterym se letadlo pfihlasi do urcité letové
informacni oblasti (FIR — Flight Information Region) a po potvrzeni zpravy od fizeni letového
provozu (ATC — Air Traffic Control) je nasledujici komunikace mezi letovou posadkou
a fidicim letového provozu ohledné povoleni pouze v podobé textovych zprav a HF radio
slouzi pouze jako zaloha komunikace. Aby posadka nezpusobila hrubou navigacni chybu
(GNE - Gross Navigation Error) vyuzivaji se ke kontrole prabéhu letu plotovaci mapy,
tabulky trati a vzdalenosti.

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

** Pozn. V zavorce jsou uvedeny ICAO identifikatory letist.

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

Samotné planovani letu zahrnuje zakladni Ukony v logické posloupnosti, a to od
stanoveni odletového a pfiletového letisté, obeznamenim se s postupy na téchto letiStich,
zohlednénim druhu letu, typu letounu a jeho kapacity a vykonnosti a v neposledni fade
predpokladané hmotnosti nakladu. Letovy dispeCink provozovatele pak pro konkrétni let
naplanuje vhodnou trat, vysSku letu a zéalozni letisté, ktera spliiuji postupy provozovatele
schvalené leteckym narodnim ufadem. V Ceské republice tuto funkci zastava Utad pro civilni
letectvi.

2.3.1 Volba trati a vySky

Obvykle je let dle IFR planovan po publikovanych tratich a tak, kde je to mozné, po
ortodromické kiivce. Publikované letové traté mohou byt obousmérné, jednosmérné, které
jsou aktivované pouze v urCeny cas a je nutné pied konkrétnim letem vzdy zkontrolovat jejich
platnost v AIP prislugného statu.’® Jsou oznateny smémikem, kombinaci pismen a &isel,
obsahujici stanoveni minimalni a maximalni vysky a letové hladiny. Znaceni trati v mapéach je
nasledujici:*’

Vyznam Znacka

Oznaceni letové cesty V 168

Oznaceni jednosmérné letové cesty

Oznaceni obousmeérné letové cesty (ve vyznaceném (1500
. C y 0300 UTC)
Case se jedna o jednosmérnou cestu)

Letecké mapy jednotlivych stati lze nalézt v narodni letecké pfirucce nebo
v publikacich komerc¢niho vydavatele navigacni dokumentace, napt. Jeppesen. Naplanovana
trat’ letu zacina bodem, ve kterém konci odletova trat’ letist€ a konci bodem, ve kterém zacina
priletova trat’ k cilovému letisti. Pro pfipadné nestandartni situace, které by mohly ovlivnit
bezpecnost letu, je mozné vypoctem urcit kriticky bod trati (CP — Critical Point), bod stejného
casu (PET — Point of Equal Time), bod ze kterého se nelze vratit (PNR — Point of No Return)
a bod bezpecného navratu (PSR — Point of Safe Return).

%6 Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jeneé: Letecka informaéni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 156.

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

Dostupné z: https://ww2.jeppesen.com/wp-content/uploads/2019/05/Introduction-to-Jeppesen-Navigation-
Charts.pdf. Str. 56.
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Vsechny informace o letistich, letovych tratich, pfistrojovych pfiletovych tratich
(STAR - Standard Instrument Arrival) a odletovych tratich (SID — Standard Instrument
Departure) a jednotlivych postupech jsou publikovany v narodnich publikacich AIP
a zpravach NOTAM (Notice to Airman) daného statu. AIP obsahuje informace trvalého
charakteru a zpravy NOTAM obsahuji informace do¢asného charakteru. Aktualni zmény jsou
posadkam sdé€leny sluzbou fizeni letového provozu. Povinnosti velitele letounu je seznamit se
s letovymi postupy dotCenych stati a v ramci piipravy letu zajistit si aktualni podklady
a udaje nutné pro bezpecné provedeni letu ve vSech fazich.

Cestovni hladina letu se voli vsouladu s pfedpisem L2 optimalné¢ vzhledem
k vykonnosti daného letounu a aktualnim meteorologickym podminkam s cilem dosazeni co
nejkratsi doby letu a co nejnizsi spotreby paliva.

Letova hladina je oznaCovana magnetickym kurzem trati. Je nezbytné zohlednit
pozadavky a postupy pro snizené vertikalni rozestupy (RVSM) mezi FL290 a FL410 vcetné.
Detailni pokyny vztahujici se k RVSM jsou popsany v dokumentu ICAO Doc 9574.%
V nékterych pfipadech je predepsano letovou hladinu pfizpasobit prevladajicimu provozu
a posadka je povinna fidit se pokyny ATC. Tabulka pouzitelnych cestovnich hladin pro lety
dle IFR a VEFR je nasledujici:*

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

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

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

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

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

490 460

Atd. Atd.

Kazda zvolena letova hladina musi byt vyssi, nez minimalni vyska na trati (MEA —
Minimum Enroute Altitude). To zarucuje bezpecny vertikalni odstup od prekazek a také
dostatecny dosah radionavigaCnich a komunikacnich prostfedki. Zaroven zvolena letova
hladina nesmi byt vy$§i, nez maximalni povolena vyska na trati (MAA —Maximum

Authorised Altitude). Tyto vySky a letové hladiny jsou na mapach znazornény nasledovne:

30

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

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

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

L MAA 25000
Oznaceni MAA MAA FL 240

MEA znazornéna, jako vyska nebo letova hladina — .-

2500

FL 40

« . ‘. . N 6500
Zmeéna MEA na letové cesté v jednotlivych smérech 9900->

Trat muze byt upravovana za letu letovou posadkou pfii schvaleni sluzbou fizeni letového
provozu s ohledem na dodrzeni postupt a pravidel publikovanych v AIP a také na aktualni
podminky letu. Let mize byt naplanovan pouze tam, kde radiové a navigatni vybaveni
letounu spliiuje pozadavky daného statu, resp. splituje pozadavek minimalni vybavy. Pouze ve
vyjimecnych pfipadech mize byt pozadano o udéleni vyjimky, kterou schvaluje odpoveédny
organ daného statu. Let je vzdy planovan s ohledem na dostupné palubni zachranné vybaveni
pfti letech nad kontinentem, nad oceany, poustémi, mofi, nehostinnymi a neobydlenymi kraji.

2.3.2 Rozdéleni letist

Letisté jsou rozdélena na mezinarodni a vnitrostatni. Déle jsou rozdélena na civilni, vojenska,
ktera mohou byt kombinaci obou, a také vefejna a neverejna. Pro kazdou kategorii letiSte
narodni letecky urad schvaluje druhy provozu. Ty jsou rozdéleny na pravidelné (S -—
Scheduled), nepravidelné (NS — Nonscheduled), smiSeny civilni a vojensky provoz (M — Joint
civil and military operation), vSeobecné letectvi (G — General Aviation) a leteckou
zachrannou sluzbu (HEMS — Helicopter Medical Emergency Services). Kazdé letisté ma
piidéleny dvouznakovy kod viz tabulka 2 a 3.%!

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

Koédovy prvek 1
Kodové Cislo Jmenovita délka drahy vzletu letounu
1 Méné nez 800 m
2 800m az do 1200m, ale ne vcetné
3 1200m az do 1800m, ale ne vCetné
4 1800 a vice

*! Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Flight Planning & Flight Monitoring. Neu-Isenburg: Jeppesen
GmbH., 2014. ISBN 978-0-88487-603-8. Str. 14.
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Tab. 3 Kategorie letist’ dle kodového oznaceni. Koédovy prvek 2.

Kédovy prvek 2

Kodové pismeno Rozpéti kiidel

Az do, ale ne vCetn€ 15m

Od 15m, ale ne véetné 24m

Od 24m, ale ne véetné 36m

Od 36m, ale ne véetné 52m

Od 52m, ale ne véetné 65m

geliesiivii@liecli

Od 65m, ale ne v&etné 80m>

Dle provozovatele jsou letiSté rozdélena do 3 kategorii A, B a C. Toto rozdéleni
vychazi zjiz neplatného predpisu JAR — OPS a pro kazdé leti§té plati rozdilna predletova
pfiprava.

Letisté kategorie A ma schvalené letové postupy s alespont jednou RWY, bez
specifickych pozadavkt na vykonnost letounu, vyska nad letiSt€ém pro pfiblizeni okruhem je
mensi nez 1 000ft a je schopné pro nocni provoz dle VFR/IFR.

Letisté kategorie B alespori v jednom nespliiuje vysSe uvedené podminky letisté
kategorie A, nebo klimatografie letiSt€ nespliiuje podminky stanovené leteckym
provozovatelem. Pro letist€¢ této kategorie je nutné provedeni piedletové piipravy
s instruktorem a pfipadné let na vycvikovém simulatoru.

Letisté kategorie C nespliluje pozadavky na letisté kategorie B a je vyzadovano
provozovatelem, aby byl proveden nejen predepsany vycvik na simulatoru, ale také kontrolni
let posadky s instruktorem, ktery provede schvaleni zpusobilosti posadky pro konkrétni
letiste.

2.3.3 Volba zalozniho letisté

Pro urCeni zaloznich letist se provozovatel fidi nafizenim Evropské Komise ¢. 965/2012.
Plati, ze pokud neni mozné jako zalozni leti§té vyuzit letisté odletu z urcitych divods, potom
je provozovatel povinen vybrat dalsi nahradni letisté, které neni vzdaleno vice nez:

1) u dvoumotorovych letounii:

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

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

2) u trimotorovych a ctyrmotorovych letounu dve hodiny letu cestovni rychlosti stanovenou
v letové prirucce pro skutecnou vzletovou hmotnost a pro let s jednim nepracujicim motorem za
standardnich podminek v bezvétri.

32 Pozn. Informace o projektovani letist’ pro letouny s rozpétim vétsim nez 80m jsou uvedeny v dokumentu
ICAO Aerodrome Design Manual (Doc 9157), Part I a 2.
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Pokud letova prirucka nestanovi cestovni rychlost s jednim nepracujicim motorem, pouzije se pro
vypocet vzdalenosti rychlost, které je dosazeno pri nastaveni zbyvajiciho motoru ¢i motorii na
maximalni trvale pripustny vykon.

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

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

2) na letisti urceni jsou dostupné a pouzitelné dvé samostatné drahy a prislusné meteorologickée
zpravy a/nebo predpovedi pro letiste urceni nazmnacuji, Ze v dobé od jedné hodiny pred
predpokladanym priletem na letisté urceni do jedné hodiny po tomto priletu bude vyska zakladny
nejnizsi vyznacné oblacné vrstvy alespon 2000 ft nebo okruhova vyska + 500 ft podle toho, ktera
hodnota je vétsi, a dohlednost na zemi bude nejméné 5 km.

Provozovatel zvoli dvé nahradni letiste urceni, pokud:

1) prislusné meteorologické zpravy a/nebo predpovedi pro letiste urceni naznacuji, Ze v casovém
rozmezi zacinajicim jednu hodinu pred predpokladanou dobou priletu a koncicim jednu hodinu po
této dobe budou meteorologické podminky horsi nez pouzitelna planovaci minima, nebo

2) nejsou k dispozici Zadné meteorologické informace.

Provozovatel uvede veikerda pozadovand nahradni letisté v provoznim letovém planu.*

2.3.4 Meteorologicka situace

Meteorologicka situace je jednim z nejdulezitéjSich faktort, které ovliviiuji provedeni letu,
ato nejen sohledem na ekonomiku provozu, ale predevSim na bezpecnost letu. Béhem
planovani letu a pfed letem je dulezité zohlednit aktualni meteorologickou situaci na trati, a to
z mapy predpoveédi vyznacného pocasi (SIGWX — Significant Weather Chart), ve které je
zakreslena (horizontalné 1 vertikaln€) vyznacna oblacnost, turbulence, turbulence
v bezobla¢ném prostoru (CAT — Clear Air Turbulence), poloha boufek, frontalnich systémd,
tlakovych utvart, oblasti pravdépodobné namrazy, vyskového vétru a dalsi. Tyto mapy se
sestavuji oddelené pro nizké hladiny do FL100 (SWL), stfedni hladiny od FL100 do FL250
(SWM) a pro vysoké hladiny od FL250 a vyse (SWH). V soucasné dob¢ se nebezpecné jevy
ve stfednich a vysokych hladinach zakresluji do spolecné mapy SWM a SWH. Jednotlivé
meteorologické jevy jsou na mapach vyznaéného polasi vyznadeny takto:**

33 EVROPSK A UNIE. Narizeni komise (EU) ¢. 290/2012. Brusel, 2012, 32012R0290.

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

3 Srov. KRACMAR, Jan. Meteorologie (050 00). Brno: Akademické nakladatelstvi CERM, 2006. Uéebni texty
pro teoretickou piipravu dopravnich piloti dle predpisu JAR-FCL 1.

ISBN 80-720-4447-8. Str. 215.
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Vyznam Znacka Vyznam Znacka Vyznam Znacka

Bourka I Silna namraza e Mrholeni <
Tropicka cyklona G Husta mlha = Koufmo S5
Mirna turbulence == Namrazové krupky ﬁl Silna halava }‘)“
Silna turbulence . P Vulkanicka ¢innost .{“3 Zakal oo
Mrznouci srazky B Rozsahly zvifeny snih _}.__ Pieil((;}}llﬁ(?\cl: S
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Pred letem je nutné prostudovat mapu vyskového vétru, ktera v urcitych hladinach
zobrazuje smér a rychlost vétru, a to pomoci praporku a opefeni. Jednim z velmi dulezitych
meteorologickych jevu je troposférické tryskové proudéni (Jetstream). Toto proudéni muaze let
ovlivnit pozitivn€é 1 negativn€. Je vymezeno izotachou 30 m/s a mé tvar zplosStélé trubice
o mozné §ifce kolem osy az 1 000 kilometra a vySce né€kolika kilometri. Vyskytuje se blizko
tropopauzy, vét§inou asi jeden kilometr pod ni. Vstup do tryskového proudéni je velmi
turbulentni z divodu velkych stfiht vétru. Z ekonomického hlediska je vhodné tento vyskovy
vitr vyuzivat, protoze mize usetfit velké mnozstvi paliva i zkratit dobu letu.

Pii planovani letu je nezbytné zohlednit polohu tlakovych atvart a druhy front, které
zasahuji do trati planovaného letu a které by mohly ohrozit bezpecnost letu. Naptiklad v 1éte
je pocasi anticyklonalni® velmi vhodné k provedeni letu, ale v zimé& prevazuje podasi s malou
oblacnosti a pii dostatecné vlhkosti se mize objevit velka oblacnost s mrholenim a mlhami.
Podasi cyklonalni®® je velmi podobné frontalnimu pogasi, ale v teplém sektoru na podzim
avzimé je veliké riziko tvorby ndmrazy a mrznouciho mrholeni. Trat' je vhodné vzdy
naplanovat tak, aby se vyhnula vSem nebezpeCnym meteorologickym jevim a zaroven se
meteorologické jevy vyuzily k co nejekonomictejSimu provedeni letu.

Béhem predletového briefingu se posadka seznami s aktualnim stavem pocasi podle
zprav METAR a s predpokladanym pocasim podle zprav TAF. Dale zhodnoti vystrazné
informace pro prolétavanou oblast (SIGMET) a synoptickou situaci. Je vhodné vyuzit
radarovych a satelitnich snimku ke kontrole srazek a oblacnosti na trati. Pokud posadka zjisti
z ptedpovédi TAF, ze beéhem hodiny pfed, a po planovaném pfiletu na cilovém i zaloznim
letiSti budou meteorologické podminky hor§i, nez jsou povolend minima, nesmi byt let

3 Oblast tlakové vyse.
3¢ Oblast tlakové niZe.
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zahajen. Minimalni hodnoty drdhové dohlednosti a nejnizsi zakladny oblacnosti pro
jednotlivé kategorie provozu letiSt pro piesné pristrojové pfiblizeni na pfistani jsou
nasledujici:*’

Tab. 4 Kategorie piistrojového pfiblizeni dle Mezindrodni organizace pro civilni letectvi

Kategorie Vys$ka rozhodnuti Drahova dohlednost Dohlednost
priblizeni DH RVR VIS
CATI Ne mensi, nez 60m (200ft) Ne menSi, neZ 550m | Ne mensi, nez 800m
CAT I Ne mensi, nez 30m (100ft) Ne menS$i, nez 300m -
CAT IIIA Ne mensi, nez 15m (50£t) Ne menS$i, neZ 200m -
CAT IIIB | Mensi, nez 15m (50ft) nebo neni | Mensi nez 200m, ale -
uvedeno ne mensi, nez 75m
CAT IIIC Neni stanoveno Neni stanoveno -

2.3.5 Mnozstvi paliva nutné k provedeni letu

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

- Palivo pro pojizdéni nesmi byt mensi, nez je piedpokladana spotieba paliva béhem
pojizdéni pred vzletem a zohledriuje podminky na daném letisti a spotfebu APU.

- Tratové palivo je mnozstvi paliva potiebné k vykonani letu, které zohledriuje
stoupani po odletové trati, let v cestovni hladiné, klesani po priletové trati do
destinace a také pripadné zmény vysky a stoupani a klesani po tzv. schodech, které je
typické pro evropsky vzdusny prostor.

- Palivo pro nepfedvidatelné okolnosti odpovidd potfebné kompenzaci
neptredvidatelnych faktort. Zahrnuje 5 % planovaného tratového paliva nebo paliva
potiebného z bodu pieplanovani za letu, zalozené na primeérné spotiebé paliva,
nicméné nesmi byt mens§i, nez potiebné palivo pro vyckavani v 1 500 ft nad letiS§tém
po dobu 5 minut letu vyckavaci rychlosti za standardnich podminek.

- Palivo pro let na nahradni letist€ uréeni umozni provést nezdatené priblizeni na letisti
urceni, stoupani a let v cestovni hladiné na nahradni letisté a nakonec klesani,
pfiblizeni a pristani na nahradnim leti§ti. V pfipadé dvou nahradnich letist' se pocita
palivo pro vzdalengjsi letist€. Pokud je letisté planovaného pfistani osamocené, tak
mnozstvi paliva pro pistové letouny musi byt 45 minut plus 15 % planované doby
letu v cestovni hladin€ nebo palivo na 2 hodiny letu, zde rozhoduje niz§i mnozstvi

37 Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jeneé: Letecka informaéni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 76, 82,83.

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

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

- Konec¢na zaloha paliva pro pistové letouny predstavuje mnozstvi paliva na 45 minut
letu. Pro proudové letouny se jednd o potfebné mnozstvi paliva na 30 minut letu,
vyckavaci rychlosti, ve vysce 1500ft nad letiSt€ém, vypocCitané na zakladé
odhadované hmotnosti pfi piiletu na cilové nebo néhradni cilové letiste.

- Dodatecné palivo se musi zapocitat do finalniho mnozstvi paliva, jestlize nepostacuje
mnozstvi tratového paliva, paliva pro nepfedvidatelné okolnosti, paliva pro let na
nahradni leti§t€ a kone¢na zaloha paliva, aby umoznila klesat a pokracovat v letu na
nahradni letisté v pfipadé selhani motoru nebo ztraty pretlaku v nejkrititéj§im bodé
trati. Dale by nebylo mozné vyckavat 15 minut nad letiStém ve vysSce 1 500 ft
a provést priblizeni a pfistani. Nakonec zde zapocitame palivo dle uvazeni veliciho

pilota (tzv. mimotéadné palivo).

= PALIVO PRO
POJIZDENI

= TRATOVE PALIVO

“PALIVO PRO )
NEPREDVIDATELNE
OKOLNOSTI

= PALIVO PRO LET NA
ZALOZNI LETISTE

® KONECNA ZALOHA

Graf 1 Mnozstvi paliva potfebné k provedeni letu

Po zhodnoceni vsech faktori ovliviiujicich planovany let rozhoduje o finalnim
mnozstvi paliva velici pilot, pficemz vychazi z mnozstvi paliva uvedeného v dokumentech
predletové pripravy a plati, Ze toto mnozstvi nesmi byt mensi, nez je naplanovano. Aktualni
meteorologicka situace, technické i1 provozni komplikace b&hem letu mohou vést
k preplanovani trati letu za letu, coz muze ovlivnit spotiebu paliva. I v tomto pfipad¢ plati, ze
vypoCet musi zahrnovat nejenom tratové palivo, ale také palivo pro sestup a piiblizeni
k letisti, zalozni palivo (palivo pro nepredvidatelné okolnosti, palivo pro let na nahradni
leti§te€ urceni, konecna zaloha paliva, dodatecné palivo) a mimotadné palivo.
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24 Dokumentace k provedeni letu

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

2.4.1 Operacniletovy plan

Operacni letovy plan (OFP — Operational Flight Plan) je dokument shrnujici v§echny potiebné
informace k bezpe¢nému provedeni letu. Informace obsazené v OFP jsou ¢astecné definovany
EASA. OFP obsahuje registraci a typ letadla, datum, druh a cislo letu, letis§t¢ odletu
a planovany c¢as odletu, letiSté piiletu a predpokladany Cas pfiletu, trat’ letu, tratové body,
jejich vzdalenosti, kurzy a predpokladany Cas preletu hlasnych bodu. Dale minimalni vysky
a letové hladiny, planované vysky a letové hladiny, planované rychlosti na trati. Planovana
zéalozni leti§té po trati a v cilové oblasti, navigani vypocet pro diverzi za letu, informace
o0 pocasi a letovy plan. Je zde také uvedeno minimalni potfebné palivo a predpokladané palivo
na jednotlivych tusecich trati. Z divodu rozdilnych cen paliva na letisti odletu a pfiletu se
muze liS§it minimalni potfebné palivo a doporuCené palivo provozovatelem. VSechny
hmotnosti uvedené v OFP jsou pouze predpoklad (estimated) pro dany let, z tohoto faktu
vychazeji planovaci dispeefi. Vysledna spotfeba se proto muze ligit od skutecnosti.*

V soucasnosti se planovani letd provadi témér vyhradné za pomoci certifikovanych
planovacich programu, které jsou schopny zpracovat velké mnozstvi dat a pfizpusobit
planovanou trat hustot¢ provozu, pocasi, informacim zNOTAM a vykonnostnim
charakteristikdm letadla. Po zpracovani dat uvedenych vySe dany program vygeneruje OFP
pro urcity let. Piklad OFP je zatazen v pfiloze této prace.

2.4.2 Naviga¢ni dokumentace

V souCasnosti se od papirovych slozek snavigaéni dokumentaci z ekologickych
a ekonomickych divodu ustupuje a jsou postupné nahrazovany elektronickou formou.
Posadka ma povinnost mit pfislusSné mapy na palubé v tist€éné podobé nebo musi mit
provozovatel schvalené postupy pro uzivani elektronickych zafizeni narodnim leteckym
uradem.

Tratové a priblizovaci mapy jsou publikovany v narodnich leteckych ptiruckach nebo
soukromymi spoleCnostmi specializujicimi se na leteckou navigacni dokumentaci pro
obchodni leteckou dopravu. Mezi nejznaméjsi tyto spoleCnosti se tfadi firma Jeppesen,
Honeywell Go Direct a Lufthansa Systems FlightNav Inc. (LIDO). VSechny uvedené

%9 7Za kritické faze letu je oznaéen vzlet a piistani letounu.
* Srov. Jeppesen. EASA ATPL Training: Flight Planning & Flight Monitoring. Neu-Isenburg: Jeppesen
GmbH., 2014. ISBN 978-0-88487-603-8. Str. 156-159.
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spoleCnosti poskytuji komercni kompletni pfedletovou pfipravu, monitorovani letu a ostatni
sluzby 24 hodin denné.

Letecké mapy jsou rozdéleny takto:*!

- Tratové mapy ICAO (EnRoute Charts) — jsou rozdéleny na spodni a horni vzdusny
prostor
- Oblastni mapy ICAO (Area Charts)
- Mapy odleti (Departure Charts)
e SID — mapa standardnich pfistrojovych odletovych trati
e EOSID - odletova mapa pro let s vysazenym motorem s danymi postupy
pro urcity typ letounu (zadano provozovatelem)
e SIDPT - textova cast popisujici dany SID
- Mapa standardnich pfistrojovych pfiletovych trati STAR (Arrival Charts)
- Mapa priblizeni (Approach Charts)
e [AC —mapa pfistrojového priblizeni
e VAC — mapa vizualniho pfiblizeni
e MRC - mapa sektori minimalnich vysek pro vektorovani
e FAM - specialni kvalifikace pro letiSté, seznamovaci mapa
- Pozemni mapy (Ground Charts)
e CCI - specialni mapy vytvorené pro danou spolecnost, obsahujici
informace pro posadku o letisti
e AOI - provozni informace leti§té
e AFC — mapa zafizeni letiSt’ pro oblast koncového fizeni (TMA)
e AFC-B — AFC mapa pro vzdusny prostor tiidy B (USA)
e AGC —pozemni leti§tni mapa zobrazujici provozni plochy
e APC - letistni stojankova mapa zobrazujici parkovaci mista letadel
a pojizdéci drahy k nim vedouct
e LVC - pozemni letistni mapa pro provoz za LVO (Low Visibility
Operations — postupy pii nizké dohlednosti)**

Na tratovych a oblastnich mapach jsou publikovany zejména letové traté, tratové body,
radionavigacni zafizeni a jejich frekvence, vzdusné prostory a jejich vertikalni ¢lenéni, vysky
prekazek a minimalni vysky pro dané trat€. Na mapach SID, STAR a pfiblizovacich mapach
pak najdeme zejména minimalni vySky pro dané traté, frekvence radionavigacnich zafizeni
a jejich polohu a postupy pro odlet, prilet a pfiblizeni a také postupy pro prerusené priblizeni
a dalsi. Samotné pozemni mapy letiSté usnadiuji pohyb a orientaci po provoznich plochach na
letiS§ti. Na téchto mapach jsou také zvyraznény tzv. hotspoty, tedy mista se zvySenou
pravdépodobnosti vyskytu problému ovliviiujicich bezpecnost provozu. Jedna se predevsim

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

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

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

Dostupné online po piihlaseni také z: http://viewer.flightsupport.com/serviet/ ViewerLogin.
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doslo k nékolika kolizim. To mize byt zptisobeno geometrii leti§t€, silnym provozem, misty
i horSim a ne zcela prehlednym znacenim, popfipadé i lidskym faktorem.

2.4.3 Kodované zpravy v letectvi

METAR je kodovana, pravidelna meteorologicka zprava o aktualnich meteorologickych
podminkach. Je vydavana leteckou meteorologickou sluzbou na daném letiSti kazdych
30 nebo 60 minut mistni meteorologickou sluzbou.

V piipadé vyznacnych meteorologickych zmén je vydavéana zprava SPECIL Zprava
SPECT je kdédovana nepravidelna meteorologicka zprava o nejaktualnéjSich meteorologickych
podminkach, jako jsou napf. nahlé vyskyty boutek, snizeni dohlednosti, zména sméru
a rychlosti vétru.

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

Notice to Airman (NOTAM) je kdédovana zprava vydavana leteckou autoritou, jejimz
obsahem jsou informace o zfizeni, stavu nebo zméné leteckého zatizeni, sluzeb, postupt nebo
informace o vyskytu nebezpecnych jevil na trati nebo letistich. Jedna se vétSinou o udalosti
docasné, které nenalezneme publikované v AIP nebo leteckych predpisech a mapach.
Obvyklou zpravou NOTAM je upozornéni na provozni zmeény na urcitém letiSti, omezeni ve
vzdusném prostoru nebo vysadky na regionalnich letistich. Mohou byt publikovany tfi druhy
specifickych zprav NOTAM pro urcité situace na letisti. SNOWTAM je zprava o omezeni na
letisti zptisobené snéhem, ledem a srazkami. ASHTAM informuje o omezeni zpisobeném
vulkanickou ¢innosti. BIRDTAM obsahuje informace o migraci hejn ptaku v okoli letisté
a v blizkosti letovych cest.

2.4.4 Seznam minimalniho vybaveni

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

2.4.5 Nakladovy list

Nakladovy list (angl. Loadsheet) je nezbytna soucast piipravy k bezpecnému provedeni letu.
Tento dokument obsahuje jednotlivé hmotnosti letadla uvedené v podkapitole 2.1, pocet
a distribuci cestujicich, rozlozeni a mnozstvi nakladu, mnozstvi paliva a vypoctenou polohu
centraze a jeji zmény behem letu. Nakladovy list se vypliiuje rucné, poptipade piislusnym
vypocetnim programem nebo za pomoci EFB (Electronic Flight Bag). V soucasnosti se
upousti od tiSténych nakladovych listd a stale cCastéji se pouzivaji nakladové listy
v elektronické podobé. U velkych leteckych spolecnosti jsou nékladové listy vypliiovany
smluvnimi spoleCnostmi, které je posilaji letové posadce pres systém ACARS. Zprava
o ndkladu (LDM - Loadmessage) je kodovana zprava posiland, mezi poskytovateli
odbavovacich sluzeb letadel, ktera ukazuje rozlozeni a mnozstvi cestujicich a nakladu pro
dany let. Zmény na posledni chvili (LMC — Last Minute Changes) se aplikuji, pokud dojde
k jakékoliv hmotnostni nebo Ciselné zméné pred letem a je nutné jiz findlni nakladovy list
upravit. Jakakoliv zména LMC nesmi piekrocit limity v provozni pfiruce stanovené
provozovatelem. Pokud by doslo k prekroceni schvaleného limitu hmotnosti pro LMC, tak
musi byt vypracovan novy nakladovy list. Na LMC musi byt vzdy velitel letadla upozornén
pracovnikem odbaveni letu.

Nékladovy list obsahuje vzdy datum, registraci letadla, Cislo letu, letisté odletu
a priletu, pocet Clent posadky, hmotnosti potiebné pro let, rozloZeni cestujicich a nakladu,
LDM, celkovy pocet osob na palubé, centraz, ptipadné LMC nebo dopliikové poznamky.
Pokud neni nakladovy list podepsan velitelem letadla a pracovnikem odbaveni letd, povazuje
se za neplatny. Kopie nakladového listu se uchovava, a to jak leteckou spoleCnosti, tak
i spolec¢nosti odbavujici letadla po stanovenou dobu. Pfiklad nakladového listu pro letoun
Boeing 737-800W je zalozen v pfiloze.

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

Pred samotnym letem se posadka setka na spolecném predletovém briefingu, ktery je dulezity
z hlediska budouci spoluprace na palubé. Piiprava na samotny let se li§i dle slozitosti
samotného letisté, odletu a priletu, podle meteorologickych podminek a také druhu letu.
Posadka si vzdy musi peclivé projit postupy na danych letistich, zpravy NOTAM,
meteorologickou situaci a vykonnosti letounu pro dané podminky a zkontrolovat spravnost
podklad nutnych pro provedeni letu a jejich uplnost. Tato kapitola je zaméfena na ziskani
zékladni orientace v predpisu L 8168/I: Provoz letadel — Letové postupy™ (ddle jen jako
predpis L 8168/1).

3.1 VsSeobecné pozadavky

Podminky pro provedeni letu obchodni letecké dopravy dle IFR vychéazeji z predpisu
L 8168/1, ktery stanovuje kompletni a pirehledné pozadavky v oblasti provozu letadel
a postupt, a to na zakladé standardi a doporuCenych postupi (SARP — Standards and
Recommended Practices) dle ICAO v souladu s pouzitelnymi pifedpisy Evropské unie.
Postupy uvedené v tomto predpisu predpokladaji standardni situace, kdy vSechny motory
letounu jsou plné funkcni aletoun je pln€ letuschopny. Pro stanoveni provozu a postupd
v piipad€ nouzové situace je zcela zodpoveédny provozovatel, pficemz tyto postupy musi byt
schvaleny narodnim leteckym uradem.

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

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

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

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

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

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

3.2  Odlet

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

Postupy pro odlet jsou rozdéleny na nékolik druhd. Standardni pfistrojové odlety jsou
navrhované tak, aby byly pouzitelné pro co nejvice typu letadel s ohledem na prekazky
a hlukové zatizeni v okoli letist€. Kazdy standardni pfistrojovy odlet konci u prvniho
tratového bodu*’ trati, ktera navazuje na odletovou trat’. Odlety jsou rozdéleny na:

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

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

Vsechny odlety se zataCkou jsou vazany rychlostnim omezenim dle nasledujici tabulky.

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

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

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

*" Tratovy bod je bod na zemském povrchu s definovanou zemépisnou sitkou a délkou a je oznacen kodem péti
pismen. N¢které tratove body tvoii radionavigacni zatizeni oznacené koédem tii pismen. V praxi se pro tratove
body uziva vyraz fix.
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Tab. 5 Omezeni rychlosti pro odlety se zataCkou

Kategorie letadla Max. rychlost km/h (kt)
A 225 (120)
B 305 (165)
C 490 (265)
D 540 (290)
E 560 (300)
H 165 (90)

Navrhovy gradient stoupani pro odlety je 3,3 %, nicméné jestlize se v blizkosti
nachazi prekazka, muze byt urCen vétsi. V takovém piipad€ se urCuje nadmorska vyska, které
musi letadlo v uréeném bod¢€ navrhovanym gradientem stoupani dosahnout. V ptipadech, kdy
leti§té nedisponuje dostateCnymi navigacnimi prostiedky a neni poskytovano vedeni po trati,
se pouziji vSesmérové postupy. Postupy jsou standardné€ navrzeny tak, aby bylo mozné tocit
zataCku ve vySce 120 m avzdalenosti 600 m od DER. V nékterych piipadech posadkam
nesmi byt povolena zatacka dfive, tato informace vSak musi byt uvedena v odletovych
mapach piislugného letigts.**

3.3 Let po trati

Po ukonceni odletu koncovym bodem odletové trati letisté letadlo nasazuje na trat
a pokracuje ve stoupani do cestovni hladiny. Obvykla cestovni rychlost proudovych letadel
v konec¢né hlading letu po trati je 0.78 M. Pti pfechodu hladinou 100 nebo vyskou 10 000 stop
ve stoupani musi dojit ke kontrole pretlakovani kabiny. Pokud dojde k vysazeni motoru,
stoupani je vedeno dle letové prirucky letadla, které ma menSi dostup a je tedy nutné
dodrzovat urcenou rychlost letu s menSim gradientem stoupani a ihned pokracovat na
nejblizs§i vhodné letisté pristani. Volba optimalni letové hladiny probih4 dle planu OFP se
ztetelem na hmotnost letounu a meteorologické podminky, pfiCemz s klesajici hmotnosti
letadla optimalni letova hladina roste.

V kazdé tratové mapé je vzhledem k zemépisnému severu uvedena minimalni
nadmotska vyska letu, vyjma téch prostord, kde je stanoveno narodnim leteckym ufadem, ze
je to vzhledem k jejich rozloze neproveditelné. Minimalni bezpecna vyska na trati (MOCA —
Minimum Obstacle Clearance Altitude) dle IFR je 300 m (1 000 ft), coz zarucuje bezpecny
odstup od prekazek na urcitém useku trati. V horskych oblastech jsou hodnoty MOCA
uvedeny v nasledujici tabulce.

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

Zmény podle vysky terénu nad morem MOCA
Mezi 900m (3000ft) az 1500m (5000ft) | 450m (1500 ft)
Vyssi nez 1500m (5000ft) 600m (2000ft)

Pfi letu po trati je mozné provést tfi druhy zatacek:*’
o zatacka v tratovém bodu s predstihem,
o zatacka v tratovém bodu po preletu,
o prechodova zatacka se stalym polomérem (FRT).

Letadlo, které provadi let na trati zalozené na navigaci dle vykonnosti (PBN —
Performance Based Navigation) musi spliovat pozadavky na radionaviga¢ni vybaveni
letounu a jeho funkc¢nost, a to vCetné aktualnosti navigacni databaze. Pouzitelné navigacni
specifikace PBN pro tratovy let jsou RNAV 10, RNAV 5, RNAV 2, RNAV 1, RNP 4,
RNP 2, RNP 0,3 (vrtulniky) a A-RNP (Advanced).”® Zkratkami RNAV (Area Navigation) je
mysSlena prostorova navigace, kde Cislo uruje maximalni pfipustnou odchylku v namotnich
milich (NM — Nautical Miles) a RNP (Required Navigation Performance) je pozadovana
navigacni vykonnost.

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

3.4 Prilet k letiSti

Prilet k leti§ti urceni je vétSinou ATC veden po trati standardniho pfistrojového priletu, ktery
umoziuje postupné snizeni rychlosti letu a jeho pripravu na fazi konecného ptiblizeni. Prilet
k letidti zacind na letové cesté v misté radionavigacniho zafizeni nebo hlasného bodu (REP —
Reporting Point) a kon¢i ve fixu poc¢atecniho piiblizeni (IAF — Initial Approach Fix). Posadka
je povinna zkontrolovat nastaveni trasy standardniho pfistrojového ptiletu (STAR), omezeni
ve vzdu$ném prostoru, prevodni hladinu, postupy pro vyckavani, minimalni sektorové
nadmoiské vysky (MSA — Minimum Sector Altitude) a koncové piiletové nadmoiské vysky
(TAA — Terminal Arrival Altitude). TAA je stanovena pro kazdé leti§té a zajistuje vertikalni
rozestup od prekazek 300 m (1000 ft) v okruhu 46 km (25 NM) od vyznacného bodu,
vztazného bodu letist¢ (ARP — Airport Reference Point), heliportu (HRP — Heliport
Reference Point) nebo bodu pocatecniho pfiblizeni. Standardni usporadani TAA se sklada ze
tii definovanych ramen pocatecnich useka piiblizeni do bodu kone¢ného piiblizeni. Prostory
se déli na pfimy (straight-in), levy (left base) a pravy (right base). Pokud se v okoli letisté

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

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

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

PRIMY PROSTOR
3000

3600
PRAVY
PROSTOR

2800

LEVY
PROSTOR

Obr. 11 Uspoiadani koncové piiletové nadmoiské vysky. Upraveno autorem.”

Béhem prechodu mezi jednotlivymi prostory musi posadka vzdy ovéfit vySku
letu a spravné nastaveni navigaCnich pfistroju. Letadlo muze v prostoru TAA aplikovat
postup pro prilet na IAF bez provedeni predpisové zatacky, a to zatackou, jejiz uhel v IAF
neprekro¢i 110°. TAA jsou standardné konstruovany ve tvaru T nebo Y az divodu
provoznich pozadavkl je mozné konstrukce TAA upravovat vynechanim ur€itych prostora.
Jestlize leti§t€ disponuje koncovym fizenim oblasti, tzv. prehledovym radarem, potom je
letadlo ATC vektorovano na bod nebo trat kone¢ného ¢i stfedniho pfiblizeni, odkud je
posadka schopna pokragovat vlastni navigaci dle mapy pro piiblizeni dle piistroji.’* Pro prilet
k letisti PBN jsou pouzitelné tyto navigacni specifikace:

o RNAYV 5 (pouze pro pocatecni isek STAR a nad MSA)

° RNAV 2

° RNAV 1

° RNP 1

o RNP 0.3 (vrtulniky)
e A-RNP™

Pokud je letadlo vybaveno naviga¢nimi systémy s databazi jednotlivych postupd,
potom je posadka povinna pred zahajenim kone¢ného priblizeni zkontrolovat, zda byl nacten
spravny navigacni postup a zda posloupnost odpovidajicich tratovych bodt, vzdalenosti
a kurzti odpovida letovému povoleni ATC a publikovanym informacim.

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

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

>> Srov. tamté Str. 41

>3 Srov. tamté Str. 39
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3.5 Priblizeni k letiSti

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

Obr. 12 Useky piistrojového priblizeni. >

Ve fazi kone¢ného priblizeni na pfistani jsou na posadku kladeny vysoké naroky na
soustfedéni a peclivost. Posadka musi kontrolovat spravnost nastaveni radionavigacnich
a komunikacnich pfistrojii, svoji polohu, postupovat podle pokyni ATC a podle udaju
pfistroji a musi ¢init veSkera opatfeni, aby nepodlehla pfipadnym letovym iluzim.

Letadla jsou rozdélena do Sesti kategorii, kde rozhodujicim kritériem je rychlost V.
Jedna se o indikovanou vzdusnou rychlost nad prahem drahy, ktera odpovida 1,3 nasobku
padové rychlosti Vg, nebo 1,23 nasobku padové rychlosti Vg, v piistavaci konfiguraci pfi
maximalni certifikované hmotnosti. Toto ovSem neplati pro vrtulniky. Kategorie letadel jsou
rozdeleny dle indikované vzdusné rychlosti nad prahem drahy (V) nasledovné:

o kategorie A — méné€ nez 169 km/h (91 kt) IAS,

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

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

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

Dalsi vySkou pro bezpecné provedeni pfiblizeni je minimalni nadmoiska vyska pro
klesani (MDA —Minimum Descent Altitude) a minimalni vyska pro klesani (MDH —
Minimum Descent Height), kdy plati, ze nema-li posadka do téchto vysek dostatecné vizualni
reference s drahou a jejimi svételnymi priblizovacimi systémy, tak musi okamzité zahgjit
postup nezdafeného piiblizeni. VSechna minima mohou byt provozovatelem zvysena, nikoliv
vSak upravovana tak, aby byla nizsi, nez je stanoveno pro dané letisté.

Tab. 7 Rychlosti v uzlech pro vypoéty postupt pro jednotlivé kategorie a useky.”

Rozsah rychlosti v kt Maximalni rychlosti v kt
Kategorie Pocatecni | Konecné Vizualni Nezdarené | Nezdarené
letadel Vat priblizeni | priblizeni | manévrovani | priblizeni | priblizeni
(okruh) stredni konecné
A <91 90/150 70/100 100 100 110
(110%)
B 91/120 120/180 85/130 135 130 150
(140%)
C 121/140 160/240 115/160 180 160 240
D 141/165 185/250 130/185 205 185 265
E 166/210 185/250 155/230 240 230 275
H nepouzito | 70/120%* | 60/90%*** nepouzito 90 90

* Maximalni rychlost uréena pro postupy Reversal a Racetrack (vysvétleno v kap. 3.5.2).

** Maximalni rychlost ur€ena pro postupy Reversal a Racetrack do 6 000 ft véetné je 100 kt
a maximalni rychlost pro postupy Reversal a Racetrack nad 6 000 ft v¢etné je 110 kt.

#3% Postupy pro vrtulniky zaloZené na zakladnim GNSS® mohou byt navrzeny za pouZiti
maximalnich rychlosti 120/90 KIAS® pro tGseky pocateéniho a stfedniho piblizeni
a 90/70 KIAS pro useky kone¢ného a nezdafeného pfiblizeni v zavislosti na provoznich
potrebach.

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

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

°7 Knots Indicated Airspeed — Indikovana vzdugna rychlost v uzlech.
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3.5.1 2D a 3D pristrojové priblizeni

Samotné pfistrojové piiblizeni na pfistani se rozdéluje do tii kategorii: nepfesné piiblizeni
(2D), presné piiblizeni (3D) a PBN pfiblizeni s vertikalnim vedenim (2D a 3D).

2D priblizeni podle pfistroju je vedeno pouze v horizontalni roviné a provadi se pouze
do MDA/MDH, kde se tyto vySky nesmi proklesat bez dostatecné vizudlni reference.

3D piiblizeni ma horizontalni 1 vertikalni vedeni a rozhodujici vyska je DA/DH
(Decision Altitude/Decision Height), ktera zohledfiuje ztratu vysky pro provedeni postupu
nezdareného piiblizeni. Rozdélujeme jej na dva druhy A a B dle vysky rozhodnuti, kdy druh
A ma vysku rozhodnuti v 75 m a vys (DH > 250 ft), druh B ma vysku rozhodnuti nize nez
75 m (DH <250 ft). Vedeni 3D pfiblizeni je poskytované pozemnim radionavigacnim
zafizenim (ILS — Instrument Landing System, MLS — Microwave Landing System),
naviga¢nimi daty generovanymi z pozemnich stanic, druzicovych nebo palubnich prostredkt
a jejich mozné kombinace.
Rucné vypocitané rychlosti a thly klesani se nepocitaji jako 3D pfiblizeni. Pro nepfesné
piiblizeni existuji tfi druhy vertikalniho vedeni:”®

CDFA — Kone¢né priblizeni stalym klesanim

Tato metoda podporuje jak 2D, tak i 3D pfiblizeni a jedna se o zpusob nepiesného pfiblizeni.
Provadi se bud pomoci ru¢né vypocitané rychlosti a thlu klesani, nebo dle vypocitaného
profilu klesani palubniho systému baro-VNAV (Barometric Vertical Navigation) nebo
SBAS.” Tyto systémy musi byt certifikovany, posadka mit platné kvalifikace a pro systém
baro-VNAV musi byt nastaven spravny atmosféricky tlak. Tento postup spociva
v soustavném klesani az na prah drahy, kde vertikalni rychlost klesani je prubézné
upravovana a kontrolovana dle pfiblizovaci mapy a tabulky. CDFA zjednodusSuje konecné
pibliZeni, zlep3uje situagni povédomi posadky a je podobna presnému priblizeni.*”’

Klesani pod konstantnim thlem

Druhéa metoda je provedenim klesani pod konstantnim thlem z bodu kone¢ného pfiblizeni
(FAF — Final Approach Fix), ktery se pocita do referencniho bodu nad prahem drahy ve vysce
15 m (50 ft). Nesmi dojit k proklesani MDA/MDH, pokud posadka nemé dostate¢né vizualni

reference. V opaéném piipadé musi byt zahajen postup pro nezdatené piiblizeni.”'

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

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

% Srov. tamtéz. Str. 57.

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

Posledni metoda se popisuje jako rychlé klesani, ovSem ne nize, nez MDA/MDH. Dosazeny
gradient klesdni musi byt mensi nez 15 %. Posadka musi u této metody dbat zvysSené
pozornosti na MOC b&hem klesani, které je soudasti priblizovaci mapy.®

3.5.2 Pocatecni priblizeni

Usek pocatetniho piiblizeni zagina v bod& polate¢niho piiblizeni (IAF) a kon&i v bodé
sttedniho pfiblizeni (IF — Intermediate Fix). Posadka nalétnutim IAF ukoncuje tratovy let,
letoun pfipravuje na stabilizované pfibliZeni, snizuje postupné rychlost a provadi manévr na
vstup do tseku stfedniho pfiblizeni. Maximalni thel nalétnuti useku pocatecniho pfiblizeni do
IF je 90° pro piesné piiblizeni a 120° pro nepiesné piiblizeni.

Postup REVERSAL

Tento postup mize byt ve tvaru piedpisové nebo zakladni zatacky, kdy vstup na trat’ postupu
reversal je omezen pro dany smér nebo sektor. Pokud neni stanoveno zvlastni omezeni
vstupt, tak musi byt vstup proveden ve sméru odletové traté reversal nebo do zakladni
zatadky s odchylkou £ 30°. Reversal je sestaven ze tfi moznych metod:®

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

o Predpisova zatacka o 45°/180°
Postup zacina na radionaviganim zafizeni nebo bodu, ktery se sklada z pifimého

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

o Predpisova zatacka o 80°/260°
Posledni postup se zaleti z pfimého useku s tratovym vedenim, ktery muze byt
vymezen Casem, radialem, nebo vzdalenosti dle DME. Dale se zahaji zatacka o 80°
a po jejim dokonceni posadka pokracuje zatackou o 260° pro nalétnuti piiletové trati.

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

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

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

Zatatek zatacky
urceny fixem™\

N *&\,

Zalatek zatacky

uréeny fixem \
i zaté\%ky ® O
‘(\
%
Konec odletového Useku vymezeny
radialem nebo vzdalenosti DME
Obr. 13 Postupy REVERSAL®
Postup RACETRACK

Tento postup je pouzit tam, kde letadlo pfileti ze sméru, kde neni mozno pouzit postup
reversal, zah4ji se tak postup srovnatelny s nalétnutim vyckavaciho obrazce (viz obr. 14).
Cely postup se zacina zataCkou o 180° od priletové traté, zahdjenou nad prelétanym
radionaviga¢nim zafizenim nebo bodem na odletovou trat, na jeho Grovni nebo po dosazeni
odletového useku trati, podle toho, co nastane pozdéji. Tento usek muze byt omezen Casove,
radidlem a nebo vzdalenosti dle DME. Posadka poté nasleduje zatackou zpét na piiletovou
trat. Tato zataCka je zahajena po uplynuti uréitého ¢asu se zapoCitanym snosem vétru, po
uleténi urcité vzdalenosti dle DME nebo dosazeni urcitého radialu, vymezujiciho vzdalenost,
a to podle toho, co nastane diive.*

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

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

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L.-8168i/index.htm. Str. 61.
% Srov. tamtéz. Str. 60.

46


https://aim.rlp.ez/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm

Postupy “racetrack”
i 1 min l_z min 3min
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Konec odletového useku ezeny
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¥} Zatatek tasovani v postupu “racetrack”
zaloZeném na zafizeni

trat'ové vedeni

bez trat'ového vedeni

Obr. 14 Postupy RACETRACK®

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

Navigacni specifikace PBN pro pocatecni piiblizeni jsou RNAV 1, RNP 1, RNP 0.3
(vrtulniky), A-RNP a mize byt spojeno s konecnym pfiblizenim jinym, nez je PBN, jako je
napiiklad pouziti systému pro piesné piiblizeni a pfistani ILS nebo systém pro pfistani
GBAS® (GLS-GBAS Landing System). Letadlo nesmi zahajit klesani, pokud neni usazené na
priletové trati, coz znamena indikaci polovi¢ni vychylky indikatoru pfijimace VOR (Very
High Frequency Omnidirectional Beacon) nebo ILS, pfipadné se letadlo nachazi v maximalni
pfipustné odchylce +5° od stanoveného smeérniku nesmérového radiomajaku (NDB — Non-
directional Beacon). Pokud zde hrozi prekroCeni maximalni rychlosti klesani, tak se vyuzije
klesani ve vytkavacim obrazci, které se nazyva kyvadlovy postup.®® Maximalni rychlosti
klesani jsou stanovené v tabulce.

Tab. 8 Maximalni rychlosti klesani pro piiletové a odletové traté.”

Odletova trat’ Maximum Minimum
CAT A/B 245 m/min (804 ft/min) nepouzito
CAT C/D/E/H 365 m/min (1 197 ft/min) nepouzito
Priletova trat’ Maximum Minimum
CAT A/B 200 m/min (655 ft/min) 120 m/min (394 ft/min)
CATH 230 m/min (775 ft/min) nepouzito
CAT C/D/E 305 m/min (1 000 ft/min) 180 m/min (590 ft/min)

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

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

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

° Srov. tamtéz. Str. 59-61.

*® Srov. tamtéz. Str. 61.
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3.5.3 Stredni priblizeni

Posadka v tomto tseku prtiblizeni upravuje rychlost letu a konfiguraci letounu na konecné
pfiblizeni, a proto je navrzeny gradient klesani co nejmen$i. Samotny usek stfedniho
pfiblizeni zacind na pfiletové trati predpisové zatacky, zéakladni zataCky nebo konecného
ptiletového postupu racetrack a konc¢i v bod¢ konecného pfiblizeni nebo v bodé konecného
pfiblizeni (FAP —Final Approach Point). Naviga¢ni specifikace jsou RNAV 1, RNP 1
a RNP 0.3 (vrtulniky), kdy plati stejné moznosti, jako u pocateniho piiblizeni. Obvykle se
usek stfedniho priblizeni sklada z pfimého useku pred FAF/FAP ne krat§iho, nez 3,7 km
(2 NM), aby bylo umoznéno uplné stabilizovani pied dosazenim FAF/FAP. Vyjimecné€ muze
byt pro napojeni trati vyuzit usek RF pfimo do FAF/FAP a pfim4 ¢ast tak neni stanovena. RF
(Radius to Fix) je usek v zatacce mezi dvéma body, kde stfed poloméru zatacky je stejné
vzdalen od vech bodt v daném useku trati. Je pouzivan v RNAV postupech.”™

3.5.4 Konecné priblizeni

Jedna se finalni fazi letu, kdy se letadlo pfiblizuje v ose drahy a klesa pod stanovenym thlem
na pristani. Posadka ma letoun stabilizovany, v pfistavaci konfiguraci, udrzuje vhodnou
rychlost letu pii pfiblizeni a je pfipravena na pristani. Kritéria na konecné priblizeni se lisi dle

druh pfiblizeni. Rozligujeme &tyfi druhy kone&ného:”!

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

Tento postup je navrzen jako 2D pfiblizeni druhu A, které je pti pouziti CDFA klasifikovano
jako 3D priblizeni. Usek za&ina pieletem FAF ve stalé vysce nebo konstantnim klesanim, ne
vSak nize nez je predepsand vyska FAF, a konéi v bodé nezdafeného piiblizeni (MAPt—
Missed Approach Point). Optimalni gradient klesani pro NPA je 5,2 % nebo 3°. Aby bylo
dosazeno tohoto gradientu klesani, mé&l by byt sestup zahajen pied FAF, protoze pfi zahajeni
sestupu na FAF mize byt gradient klesani vétsi nez 3°. V zadném pripadé nesmi byt zahajeno
klesani za FAF, pokud letadlo neni usazeno na trati kone¢ného pfiblizeni. Pro postupy NPA
se mohou zaclenit body postupného klesani, typické pro piiblizeni VOR/DME, ve kterych je
stanovena minimalni nadmotska vyska, ktera se nesmi podklesat. Pro tento postup jsou
stanoveny dvé vysky OCA/OCH, kdy vyss§i hodnota plati pro zakladni postup a nizsi je
pouzitelna pouze v pripadé, ze je bod postupného klesani spolehlivé identifikovan. Pri
postupu PBN se postup aplikuje obdobnym zpasobem, jako pii pfiblizeni s vyuzitim
pozemnich radionaviga¢nich prostredki.

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

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

Pokud je leti§té¢ obsluhovano pouze jednim naviga¢nim zafizenim a neni mozné publikovat
FAF nebo neni mozné umistit dalsi vhodné zatizeni, aby FAF mohl byt publikovan, je mozné
toto jediné zafizeni vyuzit pro postup, kdy IAF bude totozny s MAPt. Béhem tohoto postupu
posadka provede po usazeni do osy drahy klesani do MDA/MDH. V nékterych postupech trat
pfibliZeni nemusi souhlasit s osou drahy. V tomto piipadé OCA/OCH miuze, ale nemusi byt
publikovany, vSe zavisi na thlu sevieném trati a osou drahy a polohou samotné trati vzhledem
k ose drahy.

Priblizeni s vertikalnim vedenim (APV)

Tento postup je navrzen jako 3D pfiblizeni druhu A. Je rozde€len na dva typy a to vedeni dle
baro-VNAYV a vedeni dle SBAS. Barometricka vertikalni navigace je navigacni systém, ktery
poskytuje posadce pocitaCem zpracované vertikalni vedeni s uhlem sestupové roviny 3°.
Aplikuji se zde vySky rozhodnuti DA/DH; tyto nemohou byt zaménény s vysSkami
MDA/MDH pro nepiesné priblizeni. Protoze uvedené systémy jsou mén¢ presné, nez systémy
pro pfesné priiblizeni, posadka se pfed zahajenim piiblizeni rozhodne, zda pouzije vysky
DA/DH. Tento postup je mnohem vyhodné&jsi pro velka proudova letadla, nez postupné
klesani do minimalnich vySek z davodu vétsi bezpeCnosti. Standardni provozni postupy
stanovuji kroky pro spravné nastaveni vySkomeért, aby byly podobné tém, které se pouzivaji
pro NPA.

Postupy pfiblizeni SBAS jsou navrzeny na 2D pfiblizeni druhu A s publikovanymi LP
minimy, dale SBAS 3D pfibliZeni druhu A s LPV’* minimy, kdy se jedna o APV” a 3D
ptiblizeni druhu A a B pro LPV minima CAT 1. Vsechny druhy minim pro dané SBAS
pfiblizeni jsou vypsany v mapach konecného pfiblizeni a jedna se o minima pro RNAV
pfiblizeni. Vybaveni SBAS mize byt pouzito k pfiblizeni dle postupti baro-VNAV.

Presné piiblizeni (PA — Precision Approach)

Postupy presného piiblizeni jsou navrzeny jako 3D pfiblizeni druhu A a B v zavislosti na
stanovené DA/DH. Usek za&ina v FAF nebo FAP a pokraduje na sestupové roviné piesnych
priblizovacich zatizeni ILS, MLS, systému pro pfistani GBAS (GLS) nebo SBAS CAT 1. Pro
ovéefeni vzdalenosti a sestupové roviny slouzi vnéjsi navéstidlo (OM — Outer marker), trat ovy
bod nebo ekvivalentni vzdalenost dle DME (FAP, FAF). Mize byt provedeno klesani v tiseku
sttedniho pfiblizeni po sestupovych rovinach vySe uvedenych zafizeni, ale nesmi byt
podklesana vyska vySe bodu slouzicich k ovéfeni vztahu vzdalenosti se sestupovou rovinou.
Pokud béhem priblizeni dojde ke ztraté vertikalniho vedeni sestupovou rovinou, mize se
zmenit postup na nepresné pristrojové priblizeni, pokud bude pouzita OCA/OCH a postupy
pro ztratu vertikdlniho vedeni. Vzhledem k toleranci horizontalniho 1 vertikalniho vedeni

7* Localizer Performance with Vertical Guidance — znamena vykonnost smérového majaku (LP) s vertikdlnim
vedenim, kterd je srovnatelna s pti¢nou vykonnosti smérového vedeni ILS.

7 Approach Procedure with Vertical Guidance — Postup piiblizeni s vertikilnim vedenim.

™ CAT 1 - kategorie piibliZeni viz kapitola 2.3.4.
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pfibliZzeni a nutnosti setrvani v ochranném prostoru, letadlo nesmi zahgjit pfiblizeni, pokud
neni usazeno na trati konecného pfiblizeni a na sestupové rovin€ a odchylka od trati je vétsi,
nez polovina rozsahu stupnice indikatoru. Posadka se pfed zah4jenim konecné faze priblizeni
musi seznamit s postupy pro piipadné nezdarené ptiblizeni.

3.5.5 Priblizeni okruhem

Vizualni manévrovani se pouziva v pfipadech, kdy neni mozné provést piimé piiblizeni.
Tento postup je napiiklad typicky pro leti§t€ Innsbruck (LOWI) pro drahu 08 pii pfiletu
zbodu RTT od vychodu (viz obr. 15). Tyto postupy nejsou publikovany pro vrtulniky, ale
mohou byt jimi zaletény s ohledem na postupy a pozadavky sluzby fizeni letového provozu.
Pro priblizeni okruhem neni vytvofen jednotny postup zdavodu rozdilnosti
jednotlivych drah, sestupovych thli a okolniho terénu. Pokud se v ur€itém prostoru pro
vizualni manévrovani nachazi vyznamna piekazka, tak je tento prostor zakazan pro provedeni
konecného a nezdafeného piiblizeni. Letadlo nesmi klesat pod miniméalni vysky pro pfistani
okruhem (MDA/MDH), pokud nema v dohledu prah drahy. Béhem letu vyuziva vizualnich
priblizovacich navéstidel nebo vyznacnych objektu specifikovanych v pfiblizovaci mapé pro
vizualni pfibliZeni, pfiemz jakékoliv odchylky od vSeobecnych postup a omezeni rychlosti
jsou v mapach vyznacCeny. Jestlize dojde ke ztraté vizualni reference, posadka zahaji postup
nezdafeného piiblizeni pro standardni piiblizeni podle pfistrojd, nebo jak je stanoveno.”
Samotné provedeni pfiblizeni okruhem je postup dle IFR s vyuzitim vizuélni reference.

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

3.5.6 Postup nezdareného priblizeni

Zvlasté v letecké obchodni dopravé se posadky musi vzdy piiklonit na stranu bezpecnosti.
V piipadé jakychkoliv technickych, navigacnich nebo procesnich nesrovnalosti ve fazi
konecného piiblizeni posadky zahdji postup nezdafeného pfiblizeni. B&€hem toho postupu
letadlo pfechazi z klesani do stoupani, méni svoji konfiguraci a zvySuje postupné rychlost.

Pro kazdy druh prtiblizeni je vypracovan pouze jeden postup pro nezdafené piiblizeni.
Bod nezdateného priblizeni (MAPt) muze byt definovan jako prusecik sestupové roviny
s platnou DA/DH pro APV a presna ptiblizeni nebo naviga¢nim zafizenim, tratovym bodem,
nebo stanovenou vzdalenosti od FAF. Pouzitelné navigacni specifikace pro PBN nezdafené
priblizeni jsou RNAV 1, RNP 1, RNP APCH, RNP AR APCH, A-RNP a RNP 0.3 (vrtulniky)
za predpokladu dodrzeni schvalenych pozadavka na postupy PBN. Pro nepiesné pfiblizeni
PBN plati, ze MAPt je obvykle umistén v bodé prahu drahy (LTP — Landing Threshold
Point), pokud se MAPt nenachéazi v LTP, pfesouva se na fiktivni prah drahy (FTP — Fictitious
Threshold Point). Pokud v MAPt posadka nema dostate¢né vizualni reference s drahou, musi
zahajit postup nezdateného piiblizeni, aby byl zachovan bezpecny odstup od prekazek. Pokud
postup nezdareného priblizeni osaddka zahaji pred MAPt, pokratuje az do MAPt a potom
nasadi na trat’ nezdafeného pfiblizeni. Minimalni gradient stoupani, kterého musi letoun

7® Visual Approach Chart - ICAO. In: Lufifahrthandbuch Osterreich / AIP Austria [online]. Wien: Austro
Control Gesellschaft fiir Zivilluftfahrt mit beschrankter Haftung, 2020.

[cit. 2020-04-10]. Dostupné z: https://eaip.austrocontrol.at/1o/200327/Charts/LOWI/LO_AD_2_1.OWI_24-7-
1_en.pdf.
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dosahnout, je 2,5 %, pro vrtulniky plati 4,2 % a pfipadné vyjimky musi byt schvéleny
narodnim leteckym Uradem.

Nezdarené piiblizeni se d€li na tfi useky (viz obr. 16). Pocate¢ni faze zac¢ind v MAPt
a konci v bodé zacatku stoupani (SOC — Start of Climb), kdy v této fazi nejsou stanoveny
zadné zataCky, posadka prevadi letoun do stoupani a méni jeho konfiguraci (zasunuje
podvozek a zasouva vztlakové klapky). Stfedni faze zacina v SOC a konci v bodé, kde letoun
dosahne bezpecné vysky nad prekazkami, a to alespori 50 m (164 ft), pro vrtulniky plati 40 m
(131 ft). Horizontalni zména traté v tomto useku od pocatecni faze mize byt maximalné 15°.
Konec¢na faze zacina v bodé dosazeni bezpecné vysky nad prekazkami a pokracuje do bodu,
kde je zahajeno nové piiblizeni, vyckavani nebo navrat na trat. V této fazi jiz mohou byt
provedeny zatacky. Rychlosti v zataCkach jsou zalozeny na maximalnich rychlostech pro
danou kategorii letounu (viz tabulka 5 ).77
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Obr. 16 Faze nezdaieného piiblizeni.”

3.6 Postupy vyckavani

V urcitych pripadech je letadlo nuceno vyckavat ve vyckavacim obrazci, a to napt. z divodu
nedostateCné kapacity letiSté, nevyhovujicich meteorologickych podminek nebo nouzové
situace jiného letadla. Ve vyCkavacim obrazci je nutné, aby posadky dodrzovaly rychlosti
uvedené v tabulce 7.

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

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

7 Tamtéz Str. 77
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Letouny kategorie A az E

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

Hladiny letu Standardni podminky Podminky za turbulence
do FL140 v¢etné 230 kt* 280 kt***
170 kt** 170 kt**
nad FL.140 do FL200 vcCetné 240 kp*#* 280 kt nebo 0,8 M podle
nad FL200 do FL340 vcCetné 265 kt toho, co je mens§i***
nad FL340 0,83 M 0,83 M

* Pokud nasleduje po postupu vyckavani pocatecni usek konecného pfiblizeni a v tomto
useku je stanovena vyssi rychlost nez 230 kt, vyckavani by mélo byt provedeno stanovenou
rychlosti, je-li to mozné.

** Pouze pro vyckavani letadel kategorii A a B.

*** Rychlost 280 kt nebo 0,8 M vyhrazend pro turbulentni podminky bude pouzita pro
vyckavani pouze po predchozim povoleni ATC, pokud pfislu§né publikace neuvadéji, ze
vyckavaci prostor je schopen prijmout letadla letici témito rychlostmi.

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

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

Vsechny zatacky se provadeji s naklonem 25° nebo uhlovou rychlosti 3°/s, podle toho,
ktery zptisob vyzaduje mensi naklon. Béhem vyckavani se musi provadét opravy snosu vétru
z divodu dodrzeni vycCkavaciho obrazce. Jestlize letadlo neni schopno dodrzet parametry
vyckavani, musi neprodlené informovat sluzbu fizeni letového provozu. Pokud se vyckava
mimo navigacni zafizeni, ale vzdalenost mezi vyCkavacim fixem je mala, muze byt
publikovan omezujici radial. Omezujici radidl je také mozné publikovat na mistech, kde je
nutno dodrzovat omezeni ve vzdusném prostoru. Vstup do vyckavaciho obrazce je rozdélen
do tii sektord dle vstupniho kurzu.* Pro vy&kavani nad majakem VOR/DME je vstupni traf

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

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

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

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

' s
e

Obr. 17 Vstupni sektory do vy¢kavaciho obrazce.*

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

Vyckavani musi byt vzdy provedeno tak, aby letadlo po priletech vyckavacim bodem
bylo vzdy na odletové trati a toCilo zatacku na ptiletovou trat. Opusténi vyCkavaciho obrazce
na odletovém vstupnim kurzu by nemélo piekroCit dobu jedné minuty, pokud se letadlo
nachazi v letové hladiné 140 (14 000 ft) a nize, nebo jeden a pil minuty nad danou letovou
hladinou. Kde je moznost vyuzit DME, tak se délka odletového useku stanovuje udajem
vzdalenosti. Minimalni pfipustna vyska pro vyckavani nad prekazkami je 300 metrQ,
v horskych oblastech pak 600 metrd.*

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

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

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

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

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

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

% Srov. SOLDAN, Vladimir. Letové postupy a provoz letadel. 1. vyd. Jene¢: Letecka informaéni sluzba Rizeni
letového provozu Ceské republiky, 2007, 214 s. ISBN 978-80. Str. 140-145.
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8 CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

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

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

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

V zakladu se postupem casu letecka doprava vyprofilovala do nékolika oblasti.
Nejznamé;jsi je pravidelna letecka preprava (angl. scheduled flights), ktera obsluhuje Sirokou
sit’ linek, kde nabizi pfepravu cestujicich za verejné ceny za standardnich podminek v urcitém
tarifu, dle pravidelné publikovaného fadu. Protoze dopravci neocekavaji, ze letadla budou
l1état kompletné plna, byva cena za sedacku nadsazend, aby ndklady na provoz linky byly
uhrazeny. Pravidelna letecka preprava se nemusi tykat jen cestujicich, ale také nakladu, kde se
z velkych letist’ pfepravuje na leti§t¢ mensi, kdy rychlost a efektivita je mnohem lep$i, nez
u pozemni dopravy. Dal§im druhem dopravy je nepravidelna letecka doprava (angl. charter
flights), kdy na zadani objednavatele dopravce provozuje lety, jak pro prepravu nakladu, tak
i pro cestujici. Typickym piikladem je jednorazova pieprava zbozi nebo charterové lety
s cestujicimi b&hem letni sezony. Zde je za vSechna obchodni rizika zodpovédny objednavatel
a ne dopravce jako u pravidelné prepravy. Poslednim znamym druhem dopravy je soukroma
letecka preprava (angl. business aviation). Tento druh dopravy je vyhledavan soukromymi
spoleCnostmi, jejich vedoucimi zaméstnanci a lidmi, kterym nevyhovuje cestovani
pravidelnymi linkami a vyzaduji flexibilitu a okamzitou dostupnost letadla. Dulezitym
prvkem je vysoka rychlost, Casova uspora a zvySeny komfort pro cestujici. Nevyhodou je pro
posadku i pro dopravce nepredvidatelnost zmén a velké mnozstvi pozicnich letu.

4.1 Tisnové a pilnostni situace

I kdyz je letecka doprava nejbezpeCnéjsi zpusob prepravy na svété, nékdy je posadka
konfrontovana se skuteCnosti, ze musi vyhlasit tisfiovou nebo pilnostni situaci. Pokud si to
situace vyzaduje, nikdy by posadka neméla pochybovat o vyhlaSeni této situace a to i za
predpokladu, ze nakonec neni tak vazna, jak se zda. Rozdéleni zprav dle pfednostniho poradi
je nasledujici:®

. tisfiova volani, tisfiové zpravy a tisiiovy provoz

o pilnostni zpravy, vetné zprav kterym piedchazi signal sanitnich lett
o zpravy o radiovém zameétrovani

o zpravy pro zajisténi bezpecnosti lett

o meteorologické zpravy

o zpravy o pravidelnosti lett

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

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

b) Pilnost: podminky tykajici se bezpecnosti letadla nebo jiného dopravniho prostredku nebo
bezpecnosti nékterych osob na jeho palubé nebo v dohledu, které ale nevyzaduji okamZitou
pomoc. *°

Na zacatku kazdé prvni vysilané tisfiové zpravy musi byt pouzit radiotelefonni tistiovy
signal MAY DAY. Pro pilnostni zpravy musi byt pouzit radiotelefonni pilnostni signal PAN
PAN nebo PAN PAN MEDICAL. Signal se po navazani kontaktu trikrat za sebou zopakuje.
Na zacatku dalSich zprav je mozné tyto signaly dale pouzit. Vyuziva se toho kmitoctu, na
kterém je tisnovy nebo pilnostni provoz zahajen. Pro tyto ucely muaze byt pouzit nouzovy
kmitoCet 121, 500 MHz. Dulezité je, aby posadka nepodlehla panice, mluvila klidné
a zietelné a plné se soustfedila na provedeni potfebnych tkond. Samotna nouzova zprava
(tisfiova nebo pilnostni) se sklada z volaciho znaku stanovisté, kterému je zprava adresovana,
volaciho znaku letadla, povahy nouzového stavu, umyslu velitele letadla, souc¢asné polohy
a kurzu letadla. V téchto situacich je velmi dilezita komunikace mezi posadkou a fidicim
letového provozu, kdy ATC letounu dava pred veskerym ostatnim provozem piednost a stava
se pro n¢ prioritnim letounem. Posadka muze zazadat plnou pozarni asistenci, a to
i v situacich, kdy se neptedpoklada nouzové pristani.”’

4.2 Monitorovani letu

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

Provozovatel musi byt schopen zajistit moznost sledovani provozu svych letadel ve
vSech ohledech. Provozovatel letounu s maximalni certifikovanou vzletovou hmotnosti nad
27 000 kg nebo vrtulniku s certifikovanou vzletovou hmotnosti nad 7 000 kg s konfiguraci
sedadel pro cestujici vétsi, nez 9 mist a vybaveny zapisovacem letovych udaja musi jako
soucast svého systému fizeni bezpecnosti vytvofit a udrzovat program analyzy letovych
(daja.*®® Program analyzy letovych udaji nesmi byt represivni a musi obsahovat pfiméfena

ochranna opatfeni k jejich ochrang.*

8 CESKA REPUBLIKA. Letecky piredpis L 10/11: O civilni letecké telekomunikacni sluzbé, svazek II - spojovaci
postupy. Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2009, 544/2009-220-SP/1.

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

*7 Srov. tamtéz. Str. 66-68.

% Pozn. Provozovatel miZe uzaviit smlouvu na provoz programu analyzy letovych udaji s jinou spoleénosti,
nicméng si ponechava celkovou odpovédnost za udrzbu takového programu.

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 6: Provoz letadel, cast I.

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

Dostupné také z: https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6i/index.htm. Str. 34-35.
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FDM vyrazné ptispiva ke zvyseni bezpecnosti letu a uc¢innosti provozu. Poskytnuta
data umoziiuji predchazet incidentim a nehodam, dale zlepSuji prehled o provozu letadel,
mohou pomoci ke snizeni spotieby paliva a snizeni nakladi na udrzbu z divodu omezeni
potieby neplanované udrzby. Dale umoznuji kontrolovat dodrzovani protihlukovych postupt
a umoziuji monitorovani letové posadky a jejiho vystaveni kosmickému zafeni.
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5. ZAVER

Problematika planovani a provedeni letu v obchodni letecké dopraveé je natolik rozsahla
a interdisciplinarni, ze autor se s ohledem na limitovany rozsah prace zabyval pfevazné jen
jejimi nejdialezitéj§imi aspekty.

Problematika hmotnosti a vyvazeni v uvodni ¢asti prace vCetné vymezeni zakladnich
pojmu je rozpracovana do urovné, ktera umozni ¢tenafi snadnéjsi praci s letovymi piiruckami
letounti a dalsi odbornou literaturou. Naslednym rozborem jednotlivych fazi letu spolu
s rozpracovanym piehledem rychlosti dilezitych pro jeho bezpe¢né provedeni poskytuje autor
Ctenafi uceleny piehled potfebnych informaci pro hlubsi studium tohoto oboru a pro piipravu
k dal§imu leteckému vycviku.

Zvlastni pozornost autor vénuje dokumentaci nutné pro provedeni letu a v piiloze
ptipojuje predletovy informativni baliCek pro posadku generovany opera¢nim dispeCinkem
spolecnosti Ryanair DAC spolu s kopii vyplnéného nakladového listu.

V dal§i Casti prace autor pokraCuje pojednanim o podstatnych fazich provedeni
samotného letu a dotyka se prace letovych posadek s ohledem na specifika obchodni letecké
dopravy. Svoji praci uzavird nastinénim problematiky monitorovani letu a zafazuje kapitolu
vénovanou radiotelefonnim postupiim v nouzovych situacich.

Autor se domniva, zZe svoji praci i pres jeji limitovany rozsah a obsdhlost dané
problematiky splnil cile prace a predklada text, ktery by mohl byt alesponl parcidlné vyuzit
jako studijni podpora pro studenty leteckych obort. Jako aktivni letec bude autor nesmirné
rad, pomuze-li jeho prace alesponi minimalné ostatnim studentim a pilotim pfi vycviku.
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7. Seznam pouzitych zkratek

ACARS
ADS

AIP
angl.
AFC
AGC
AOC
AOI

APC
APU
APV
ARP
ASDA
ATC
ATPL
BEW
BI
CAS
CAT
CAT
Cb
CCI

CDFA
CG

Cp
CPDLC

CPL
Cwy
DA
DER
DH
DME
DOI
DOW
ETOPS
EFB
EOSID

FAF
FAM

Anglicky vyznam

Aircraft Communications Addressing and

Reporting System
Automatic Dependent Surveillance

Aeronautical Information Publication
Airport Facility Chart

Airport Ground Chart
Air Operator Certificate

Airport Operational Information Chart

Airport Parking Chart

Auxiliary Power Unit

Approach with vertical guidance
Airport Reference Point
Accelerat-stop distance available
Air Traffic Control

Airline Pilot Transport Licence
Basic empty weight

Basic Index

Calibrated Air Speed

Approach category

Clear Air Turbulence
Cumulonimbus

Company and Crew Information Chart

Continuous Descent Final Approach
Center of Gravity
Critical Point

Computer Pilot Data Link Communication

Commercial pilot licence
Clearway

Decision Altitude

Departure End of Runway
Decision Height

Distance Measuring Equipment
Dry Operation Index

Dry Operation Weight

Extended Twin Operation Specification

Electronic Flight Bag

Engine Out Standard Instrument Departure

Chart
Final Approach Fix
Familiarization Chart
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Cesky vyznam

Letadlovy komunikac¢ni adresni a
oznamovaci systém

Automaticky zavisly prehledovy
systém

Letecka informacni pfirucka
Anglicky

Mapa zafizeni letisté

Pozemni leti§tni mapa

Osvédceni leteckého provozovatele
Mapa obsahujici provozni
informace letisté

Mapa parkovacich stani letadel
Pomocna pohonna jednotka
Priblizeni s vertikalnim vedenim
vztazny bod letisté

Pouzitelna délka preruseného vzletu
Rizeni letového provozu

Prikaz dopravniho pilota

Zakladni prazdna hmotnost

Kalibrovana vzdusna rychlost
Kategorie pfiblizeni
Cista turbulence

Mapy obsahujici informace pro
spolecnost a posadku

Konecné piiblizeni stalym klesanim
Téziste

Kriticky bod

Systém komunikace datovym
spojenim mezi pilotem a fidicim
letového provozu

Priukaz obchodniho pilota
Predpoli

Nadmofska vyska rozhodnuti
Odletovy konec drahy

Vyska rozhodnuti

MEefi¢ vzdalenosti

Prazdna provozni hmotnost

Elektronicka databaze

Odletova mapa pro let s vysazenym
motorem

Fix kone¢ného piiblizeni
Seznamovaci mapa



FAP
FDM
FIR
FL
FMC
FMS
FPL
FRT

FTP

G (GA)
GBAS
GLS
GNE
HEMS
HF

HRP
IAC
IAF
IAS
ICAO

IF
IFR
ILS

IMC

IR

ISA
LDA
LDM
LIZFW
LMC
LP
LPV

LTP
LVC

LVO
LW

MAA
MAC
MAPt
MDA

MDH

Final Approach Point

Flight Data Monitoring
Flight Information Region
Flight Level

Flight Managment Computer
Flight Managment System
Flight Plan

Fixed Radius Transition

Fictitious Threshold Point

General Aviation

Ground Based Augmentation System
GBAS Landing System

Gross Navigation Error

Helicopter Emergency Medical Services
High Frequency Radio

Heliport Reference Point

Instrument Approach Chart

Initial Approach Fix

Indicated Air Speed

International Civil Aviation Organisation

Initial Fix
Instrument Flight Rules
Istrument Landing System

Instrument Meteorological Conditions

Instrument Rating

International Standard Atmosphere
Landing Distance Available

Load Message

Loaded Index at Zero Fuel Weight
Last Minute Changes

Localizer Performance

Localizer Performance with Vertical
Guidance

Landing Threshold Point

Low Visibility Chart

Low Visibility Operations
Landing weight

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

Minimum Descent Height
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Bod konec¢ného ptiblizeni
Monitorovani letovych dat
Letova informacni oblast

Letova hladina

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

Prechodova zatacka se stalym
polomérem

Fiktivni bod prahu drahy
Vseobecné letectvi

Systém s pozemnim rozsifenim
Systém pro pristani GBAS

Hruba navigaéni chyba

Letecka zachranna sluzba

Rédio pracujici v pasmu kratkych
vin

Vztazny bod heliportu

Mapa pfistrojového piiblizeni

Fix poc¢atecniho pfiblizeni
Indikovana vzdu$na rychlost
Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

Fix stfedniho pfiblizeni

Pravidla letu dle pfistroju

Systém pro presné priblizeni a
pfistani

Meteorologické podminky pro let
podle pfistroja

Pristrojova dolozka

Mezinarodni standardni atmosféra
Pouzitelna délka pfistani

Zprava o nakladu

Zmény na posledni chvili
Vykonnost smérového majaku
Vykonnost smérového majaku

s vertikalnim vedenim

Bod prahu drahy

Pozemni leti§tni mapa pro provoz
za snizené dohlednosti

Provoz za snizené dohlednosti
Pfistavaci hmotnost

SmiSeny civilni a vojensky provoz
Maximalni povolena vyska na trati
Stiedni aerodynamicka tétiva

Bod nezdareného pfiblizeni
Minimalni nadmotska vyska
rozhodnuti

Minimalni vyska rozhodnuti pro



MEA
MEL
MMEL

METAR

MLS
MNPS

MOC
MOCA

MRC

MRW
MSA

MTOW
napr.
NDB
NOTAM
NPA

NS

OCA
OCA

OCH
OM
OFP
PA
PBN

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

SAT
SBAS
SID

Minimum Enroute Altitude
Minimum Equipment List
Master Minimum Equipment List

Microwave Landing System
Minimum Navigation Performance
Specification

Minimum Obstacle Clearance
Minimum Obstacle Clearance Altitude

Minimum Radar Vectoring Chart

Maximum Ramp Weight
Minimum Sector Altitude

Maximum Také-off Weight

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

Ocean Control Area
Obstacle Clearance Altitude

Obstacle Clearance Height
Outer Marker

Operational Flight Plan
Precision Approach
Performance Based Navigation

Point of Equal Time
Point of No Return

Point of Safe Return
Reporting Point

Radius to Fix

Area Navigation

Required Navigation Performance
Reduced Vertical Separation Minima
Ramp Weight

Runway

Scheduled

Mean Aerodynamic Chord

Satellite Based Augmentation System
Standard Instrument Departure
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klesani

Minimalni vyska na trati

Seznam minimalniho vybaveni
Zakladni seznam minimalniho
vybaveni

Pravidelna letecka meteorologicka
zprava

Mikrovlnny pfistavaci systém

Minimalni vyska nad prekazkami
Minimalni bezpe¢na nadmoiska
vyska nad prekazkami

Mapa sektorti minimalnich vysek
pro vektorovani

Maximalni vaha na stojance
Minimalni sektorova nadmortska
vyska

Maximalni vzletova hmotnost
Napftiklad

Nesmérovy radiomajak
Informace pro letovou posadku
Nepresné piistrojové piiblizeni
nepravidelny

Atlantsky vzdusny prostor
Bezpecna nadmoiska vyska nad
prekéazkami

Bezpecna vyska nad prekazkami
Vn¢jsi navestidlo

Operacni letovy plan

Presné priblizeni

Postupy pro let na trati zalozené na
navigaci dle vykonnosti

Bod stejného ¢asu

Bod, ze kterého neni navratu
Poznamka

Bod bezpecného navratu

Hléasny bod

Respektive

Prostorova navigace
Pozadovana navigacni vykonnost

Vaha na stojance

Vzletova a pristavaci draha
Pravidelny

Stiedni aerodynamicka tétiva
Systém s druzicovym rozsifenim
Standardni pfistrojovy odlet



SIDPT
SIGMET

SIGWX
SOC
SPECI

Srov.
STAR
SWH

SWL
SWM

SWY
TAA

TAF
TAS
TMA
TOC
TOD
TODA
TORA
TOW
tzv.
UCL

VAC
VHF

VNAV
VOR

VUT
ZF¥W

Standard Instrument Departure Procedure

Text
Significant Meteorological Information

Significant Weather Chart
Start of Climb

Standard Instrument Arrival
Significant Weather Chart-High level

Significant Weather Chart-Low level

Significant Weather Chart-Medium level

Stopway
Terminal Arrival Altitude

Terminal Aerodrome Forecast
True Air Speed

Terminal Control Area

Top of Climb

Top of Descent

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

Czech Aviation Authority

Visual Approach Chart
Very High Frequency Radio

Vertical Navigation
Very High Frequency Omnidirectional

Beacon

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

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

Mapa vyznacného pocasi pro letové
hladiny mezi FL.100 a FL250
Dojezdova draha

Koncova priletova nadmoiska
vyska

Letistni predpoveéd’

Prava vzdusna rychlost
Koncova fizena oblast

Vrchol stoupani

Bod zahgjeni klesani
Pouzitelna délka vzletu
Pouzitelné délka rozjezdu
Vzletova hmotnost

Takzvany

Utad civilniho letectvi Ceské
republiky

Mapa vizualniho piiblizeni
Radio pracujici v pasmu velmi
kratkych vin

Vertikalni navigace

VKV vsesmérovy majak

Vysoké uceni technické v Brné
Hmotnost bez paliva



8. Seznam pouzitych symbolu a jednotek

Znacka/Jednotka

°C
ft
kg

km

kt
m
M

NM

o

%o

Vyznam

Stuperi Celsia je jednotka teploty.

Stopa je standardni imperialni jednotku délky. 1 ft = 0,3048 m.
Kilogram je zakladni jednotka hmotnosti.

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

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

Metr je zakladni jednotka délky.

Machovo ¢islo je bezrozmérna fyzikalni velicina vyjadiujici
rychlost urcitého télesa vuci rychlosti Sifeni zvuku ve stejném
prostiedi.

Néamoitni mile je jednotka délky. 1 NM =1 852 m.

Uhlovy stupeti je jednotka pro méfeni velikosti Ghlu.
Procenta vyjadruji ¢asti celku.

9. Seznam obrazku

S0P NOUN AW

Vv

Rozdéleni provozni hmotnosti letounu.

Pouzitelné délky pro vzlet a pfistani.

Rychlosti pro vzlet.

Délka normalniho vzletu.

Délka vzletu pii vysazeni jednoho motoru.

Délka preruseného vzletu.

Ctyii Gseky stoupani s jednim nepracujicim motorem.
Pozadované délky pfistani.

Vztah miniméalnich vy$ek nad prekdzkami v primarnim a
sekundarnim prostoru.

Uspotadani koncové piiletové nadmorské vysky.

Useky piistrojového piiblizeni.

Postupy REVERSAL.

Postupy RACETRACK.

Mapa vizualniho pfiblizeni pro letisté Innsbruck.

Féze nezdafeného pfiblizeni.

Vstupni sektory do vyckavaciho obrazce.

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

Tabulka pouzitelnych cestovnich hladin.

Kategorie letist’ dle kddového oznaceni. Kdédovy prvek 1.
Kategorie letist’ dle kddového oznaceni. Koédovy prvek 2.
Kategorie pfistrojového pfiblizeni dle Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi.

Omezeni rychlosti pro odlety se zatackou.

Bezpecné vysky letu v horskych oblastech.

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

el s

LRI W

11. Seznam priloh

Priloha ¢.1 Predletovy informativni bali¢ek spole¢nosti Ryanair DAC

Tento predletovy informativni balicek je generovan operaCnim dispecinkem
spolecnosti Ryanair DAC a vyuziva sluzeb planovaci spoleCnosti Lufthansa Systems
FlightNav Inc. (LIDO). Sklada se z letového planu na prvni strané, dale pokracuje
opera¢nim letovym planem, ktery je ukonCen na strance Cislo 16. Autor zde Ctenaie
upozoriiyje, aby nezaménoval prvni stranku OFP s nakladovym listem.

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

Priloha ¢.2 Manualni loadsheet spolecnosti Ryanair DAC
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Priloha 1

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

[ ATC Flight Plan ]

FF EUCHZMFP EUCBZMFP

040726 EDDFRYRX

(FPL-RYR90OMV-IS

-B738/M-SDGIJ1LRWYZ/SB1

-LKPR1420

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

-LEMG0245 LEZL

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

PER/C RVR/200 RMK/CONTACT [




FR 5007/04 MAR/PRG-AGP A/C: SPRSS Page 2

[ OFP 1]

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

OFP 1 PRAGUE/RUZYNE-MALAGA/COSTA DEL SOL
WX PROG 0412 0415 0418 OBS 0400 0400 0400
ATC C/S RYROOMV LKPR/PRG LEMG/AGP CRZ SYS CI 6
04MAR2020 SPRSS 1420/1435 1730/1736 GND DIST 1215
737-800W / CFM56-7B26 STA 1740 AIR DIST 1228
CTOT:.... TOC WIND 317/042
AVG WIND 318/063
MAXIMUM TOW 75.0 LW 65.3 ZFW 61.7 AVG W/C P0OO01
ESTIMATED TOW 67.9 LW 61.0 ZFW 58.4 TOC ISA P013
AVG FF KGS/HR 2365
FUEL BIAS P00.0
ALTN LEZL TKOF ALTN .......

FL STEPS LKPR/0360/DOSEL/0370/

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

PIC EXTRA .....

TOTAL FUEL .....

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

RESERVES 2142
TRIP+TAXI 7111

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

DISPATCHER: TEL: ||

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

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

ALTERNATE ROUTE TO: FINRES 1088

APT TRK DST VIA FL MORA WC TIME FUEL

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

MEL/CDL ITEMS DESCRIPTION

ROUTING:

ROUTE ID: PRGAGP3

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

FL CHANGE 2000 ABOVE NOT AVAILABLE

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

TOC +1HR

TOC +2HR

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

ESTIMATED SKED ACTUAL
OFF BLOCKS 1420%/1520L 1420Z/1520L  ...... /
ATRBORNE 1435%/1535L ... /
LANDED 1730Z/1830L ... /
ON BLOCKS 1736%/1836L 1740Z/1840L ...... /
FLIGHT TIME 0255 ..
BLOCK TIME 0316 0320
RUNWAY / INTERSECTION| | acroaL Tow |
SURFACE CONDITION | CORRECTIONS |
FLAPS / THRUST | CORRECTED TOW |
--------------------------------- oar |
oNH < 1013 | RTOW LIMIT |
aNT1-ICE | BLEEDS OFF | Yy | N
MEL / cDL | BLEEDS OFF LIMIT |
TOTAL CORRECTIONS | AssuMED TEMP |
---------------------------------- ASSUMED TEMP LIMIT|
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FLIGHT LOG

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

244 9475 195
PRAGUE/RUZY N5006.1 33 248 MO15
LKPR E01415.6 0000 1215 179
DOBEN3A 081 224 .77 283/018 M23 9057 613
PR402 N5002.3 0003 39 228 MO007 M10
PR402 E01400.9 0003 10 1205 331 290
DOBEN3A 193 196 .77 299/018 M40 8633 1037
DOBEN N4946 .4 0005 58 200 MO0OO MO7
DOBEN E01333.7 0008 24 1181 412 289
P861 283 202 .77 296/024 M45 8246 1424
RUDAP N4914.5 0005 58 206 P0O0O1 MO3
RUDAP E01315.9 0013 34 1147 451 285

RHEIN UIR**** %%,k kkkkdkhkdhkhkhhhhhdhhdhdhdhddrddrddddhdhddhrdhrdrdrdbrdhrdrhix

-EDUU N49509.5 0000
E01312.2 0013

P31

BARIX N4907.

BARIX E01310.

P31

BAMTA N4843.

BAMTA E01253.

P31

DEGIN N4836.

DEGIN E01242.

P31

T O C N4835.
E01241.

P31

DOSEL N4826.

DOSEL E01228.

ATS

T O C N4817.
E01220.

0001
0014

0003
0017

0002
0019

0000
0019

0001
0020

0002
0022

6 1142

297 202 .77 300/027
58 206 P010
2 1139 460

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

359 219 .77 316/042

28 223 P003
11 1103 420

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

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

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

M44
P05
284

M43
P11
280

M43
P13
2717

M43
P13
276

M43
P13
272

M43
P13
270

8171

7952

7871

7864

7799

7725

1499

1718

1799

1806

1871

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

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

E01141.8 0032 ... 6 996
M736 370 222 .77 323/055 M43 7313 2357
OLPIX N4701.0 0000 ... 147 226 455 P010 P13
OLPIX E01141.4 0032 ... 1 995 465 1 267
DCT 370 220 .77 326/069 M44 6936 2734
ATPED N4609.3 0010 ... 137 223 455 P017 P13
ATPED E01025.8 0042 ... 73 922 472 1 297
DCT 370 223 .77 327/073 M44 6731 2939
LEGLO N4539.0 0005 ... 107 226 455 PO0l6é P13
LEGLO E00946.2 0047 ... 41 881 471 2 301
DCT 370 219 .77 328/078 M45 6134 3536
GEKBA N4416.2 0015 ... 121 222 451 P022 P12
GEKBA EO0O0746.7 0102 ... 118 762 473 5 315
DCT 370 227 .77 328/079 M45 6086 3584
VAMTU N4408.7 0002 ... 129 229 453 P022 P12
VAMTU E00737.5 0104 ... 10 752 475 5 318
FRANCE UIR***kkkkkkkhhkkkkhkkkkkhkkkkkhkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkkk k%
-LFFF N4408.1 0000

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

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

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

KOLON E00657.2 0109 38 714 466 6 326

UzZ184 370 257 .77 329/090 M45 5809 3861
SOKDI N4332.6 0002 76 260 455 M033 P12

SOKDI E00640.5 0111 16 698 422 6 329

UzZ184 370 245 .77 328/095 M45 5660 4010
GANGU N4327.8 0004 48 247 453 M018 P11

GANGU E00605.1 0115 26 671 435 5 332

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

PADKO E00520.0 0120 36 636 431 3 328

UMo84 370 220 .77 324/104 M47 5321 4349
DIVKO N4303.4 0003 10 222 449 P021 PO9S

DIVKO EO0O446.6 0123 27 609 470 1 321

UN9S75 370 219 .77 322/100 M48 5008 4662
NILDU N4215.6 0009 10 221 447 P021 PO9S

NILDU E00349.7 0132 64 546 468 1 313

BARCELONA UIR***kkkkhkkkkhkkhkkhkkkkkhkhkkkkkkhkkhkkhkkkkkkkkkkkkkkk k&

-LECB N4215.0 0000

E00349.0 0132 ... 1 545
UNS75 370 244
BISBA N4205.2 0001 27 246
BISBA E00337.5 0133 13 532
UNS75 370 231
BAGUR N4156.9 0003 36 233
BGR E00312.5 0136 20 511
112.20
UN9S75 370 231
NENDA N4141.1 0004 45 232
NENDA E00245.1 0140 26 485
UNS75 370 227
BARCELONA N4118.4 0005 34 228
BCN E00206.5 0145 37 449
116.70
UM9S85 370 227
RODRA N4103.1 0003 19 228
RODRA E00143.8 0148 23 426

.77
451
428

.77
449
448

.77
449
448

.77
449
453

.77
449
452

322/099
MO023
0

322/096
MOO1
1

321/093
MOO1
1

321/090
P004
1

320/087
P003
1

M48
P09
314

M48
P09
316

M48
P09
319

M47
P09
321

M47
P09
322

4940

4826

4694

4504

4388

4730

4844

4976

5166

5282
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
UM985 370 227 .77 320/086 M47 4302 5368
PEXOT N4051.6 0002 10 228 449 P003 P10
PEXOT E00127.1 0150 17 409 452 2 323
UM985 370 227 .77 319/084 M47 4233 5437
EBROX N4042.5 0002 11 228 449 P002 P10
EBROX E00113.9 0152 14 395 451 2 324
UM9S85 370 226 .77 318/082 M46 4161 5509
LOTOS N4033.0 0002 23 227 449 POOO P10
LOTOS E00100.2 0154 14 381 449 2 324
UM985 370 226 .77 317/078 M46 4030 5640
TORDU N4015.5 0004 34 227 451 MO001 P10
TORDU E00035.3 0158 26 355 450 2 325
UM9S85 370 226 .77 315/074 M46 3917 5753
DIKUT N4000.4 0003 34 227 451 M002 P11
DIKUT E00014.2 0201 22 333 449 2 325
UM985 370 226 .77 314/071 M46 3840 5830
SOPET N3950.0 0002 39 227 451 M004 P11
SOPET W00000.3 0203 15 318 447 2 324
UM985 370 232 .77 313/069 M45 3685 5985
VALENCIA N3929.1 0004 47 233 451 M013 P11
VLC W00029.0 0207 30 287 438 2 326
116.10
UM9S85 370 232 .77 311/067 M45 3571 6099
SERRA N3916.0 0003 52 233 451 M014 P11
SERRA W00051.4 0210 22 265 437 2 328
MADRID UIR***kkkkkkkkkkkkkkhkkkkkkkkkkhkkhkkhkkhkkhkkkkkkkhkkkkkhk k&
-LECM N3901.5 0003

W00115.8 0213 24 242
UM9S85 370 232 .77 309/066 M45 3447 6223
ASTRO N3901.5 0000 52 232 451 MOle P11
ASTRO W00115.8 0213 0 242 435 1 329
UMS85 370 232 .77 307/063 M45 3291 6379
POBOS N3843.1 0004 59 232 451 MOle P12
POBOS W00146.1 0217 30 212 435 1 328
UM9S85 370 232 .77 306/061 M45 3191 6479
XEBAR N3831.3 0003 82 232 451 M017 P12
XEBAR W00205.6 0220 19 192 434 1 328
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AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
UM985 370 227 .77 306/060 M45 3110 6560
YESTE N3821.6 0002 98 227 451 M012 P12
YES W00221.2 0222 16 177 439 1 328
115.20
UM985 370 226 .77 304/057 M45 2929 6741
MAMIS N3757.3 0005 90 226 451 M012 P12
MAMIS W00253.7 0227 35 141 439 327
UM985 370 226 .77 304/057 M44 2920 6750
T OD N3756.0 0000 90 226 MO011 P10

W00255.4 0227 2 139 420 327
UM985 325 226 .77 306/050 M36 2905 6765
BAZAS N3744.1 0003 91 226 M013 PO5
BAZAS W00311.1 0230 17 122 370 327
UM9S85 241 179 .77 298/058 M21 2874 6796
VIBAS N3723.5 0005 123 179 P027 P08
VIBAS W00337.9 0235 30 93 374 330
VIBAS1Z 197 216 .77 298/051 P02 2855 6815
MOSUK N3706.9 0002 123 216 M007 P11
MOSUK W00337.5 0237 17 76 294 337

MADRID FIR*** %%,k kkkhkhkhhkhdkhdkhdhdhdhhhdhhhdhhdhrddddrddrdkrdhdrdddrrdhid

-LECM N3635.5 0010
W00406.2 0247

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

0000
0247

0008
0255

49
049

48
1

26

27

286
286
26

.77

195

302/018 P19
M015 P08
364

2752

2559

6918

7111

10
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WIND INFORMATION

CLIMB T O C DOSEL TULSI

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

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

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

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

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

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

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

11




FR 5007/04 MAR/PRG-AGP A/C: SPRSS Page 12
SOPET VLC SERRA ASTRO
410 319/074 -51 410 318/071 -51 410 316/069 -51 410 315/068 -51
390 316/075 -47 390 314/072 -47 390 313/069 -47 390 311/067 -47
370 314/071 -46 370 313/069 -45 370 311/067 -45 370 309/066 -45
350 312/069 -45 350 310/067 -45 350 308/066 -45 350 306/064 -45
330 310/069 -46 330 309/067 -46 330 308/065 -46 330 307/062 -46
POBOS XEBAR YES MAMIS
410 313/065 -51 410 311/063 -51 410 309/061 -51 410 307/057 -51
390 308/064 -47 390 307/062 -47 390 306/060 -46 390 304/057 -46
370 307/063 -45 370 306/061 -45 370 306/060 -45 370 304/057 -45
350 305/061 -45 350 304/059 -45 350 304/058 -45 350 304/056 -44
330 307/058 -46 330 306/055 -46 330 306/053 -46 330 306/052 -45
T OD DESCENT
410 307/057 -51 390 304/057 -46
390 304/057 -46 350 304/055 -44
370 304/057 -45 310 306/048 -43
350 304/056 -44 200 296/051 -17
330 306/052 -45 100 293/030 +07

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

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

W00446.4 0005 ... 15 77 279 2 363
SVL2M 140 319 .52 290/034 MO02 1846 712
MARTIN N3703.3 0003 ... 47 318 336 M034 P11
MAR wW00456.4 0008 ... 13 64 305 355
112.60
SVL2M 140 300 .52 289/034 P14 1773 785
T OD N3707.8 0002 ... 47 300 336 M013 PO5

W00506.3 0010 ... 9 55 301 360
SVL2M 029 300 .78 318/012 P16 1667 891
SEVILLA N3725.7 0008 ... 19 300 MO07 P04
SVL W00545.7 0018 ... 36 19 268 446
113.70
DCT 1504 1054
SEVILLE/SAN N3725.1 0006 ...
LEZL W00553.9 0024 ... 19

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

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

w00414.5 0012 ... 28 85 332 353
VIBAS2U 190 046 .58 294/049 M13 1447 1111
T OD N3708.6 0003 ... 88 048 362 P017 P08

wW00402.5 0015 ... 17 68 375 343
VIBAS2U 176 046 .78 294/047 M04 1434 1124
GRANADA N3711.0 0000 ... 86 050 P01S9 P10
GDA W00359.5 0015 ... 4 64 375 341
113.40
VIBAS2U 113 054 .78 293/033 P08 1401 1157
VIBAS N3723.5 0004 ... 86 058 M0O07 PO9S
VIBAS W00337.9 0019 ... 21 43 370 331
VIBAS2D 053 234 .78 318/011 P13 1350 1208
GRANADA N3711.0 0004 ... 74 337 P006 PO5
GDA W00359.5 0023 ... 21 22 283 342
113.40
VIBAS2D 1174 1384
GRANADA/FED N3711.3 0007 ...
LEGR W00346.6 0030 ... 22

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

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

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

W00357.5 0016 ... 4 104 430 1 358
NESDA1P 210 082 .60 298/050 M19 1291 1267
NESDA N3649.3 0002 ... 117 077 371 P045 P08
NESDA W00344.5 0018 ... 12 91 410 354
UL1l12 210 089 .60 298/051 M09 1257 1301
T OD N3649.4 0000 ... 117 089 371 P038 P09

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

W00257.1 0023 ... 32 53
UL1l12 105 089 .78 294/032 P16 1196 1362
KUNEN N3649.9 0006 ... 94 104 P020 P07
KUNEN W00250.4 0024 ... 5 48 385 334
UL1l12 030 090 .78 280/020 P19 1129 1429
ALMERIA N3650.0 0006 ... 56 103 M01S P07
AMR W00215.6 0030 ... 28 20 303 325
114.10
DCT 958 1600
ALMERIA N3650.6 0006 ...
LEAM W00222.2 0036 ... 20

15
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Page 17
AWY FL IMT MN WIND OAT EFOB PBRN
POSITION LAT EET ETO MORA ITT TAS COMP TDV
IDENT LONG TTLT ATO DIS RDIS GS SHR TRP AFOB ABRN
FREQ
LEAL W00033.5 0049 21
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[ Airport WX List ]
LKPR --> LEMG FR5007 / 04Mar2020
LIDO/WEATHER SERVICE DATE : 04Mar2020 TIME : 14:21 UTC

ATIRMETSs:
LIMM MILAN FIR
WA AIRMET 22 VALID 041338/041510 LIIP- LIMM MILANO FIR
ISOL TCU FCST WI N4532 E00959 - N4632 E01309 - N4557
EO01341 - N4517 E01148 - N4329 E01430 - N4337 E01019 -
N4429 E00940 - N4428 E(01118 - N4515 E01103 - N4532
E0O0959 TOP FL100 MOV SSE INTSF=
WA AIRMET 21 VALID 041200/041500 LIIP- LIMM MILANO FIR
SFC VIS 4000M RA FCST WI N4429 E01224 - N4403 E01142 -
N4337 E01222 - N4331 E01340 - N4429 E01224 MOV S WKN=

SIGMETs:
LFFF PARIS FIR
WS SIGMET 1 VALID 041200/041400 LFPW- LFFF PARIS FIR/UIR
SEV TURB OBS AT 1155Z WI N4915 E00515 - N4945 E00345 -
N5015 E00415 - N4930 E00600 - N4930 E00545 - N4915
E00515 FL200/250 STNR NC=

Tropical Cyclone SIGMETSs:
No Wx data available

Volcanic Ash SIGMETs:
No Wx data available

DEPARTURE AIRPORT:
LKPR/PRG PRAGUE/RUZYNE
SA 041400 23015KT 9999 FEW036 06/00 Q1011 NOSIG=
FT 041100 0412/0518 24007KT CAVOK
TEMPO 0412/0418 -SHRA BKN040
PROB30 TEMPO 0412/0417 SCTO026TCU
BECMG 0500/0503 3000 BR SCT003
TEMPO 0503/0508 1200 BR BKNO0O03
BECMG 0508/0510 15008KT CAVOK
TEMPO 0512/0518 14018KT=

DESTINATION AIRPORT:

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

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

20
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SA 041400 30015KT 250V340 9999 FEW030 23/09 Q1018 NOSIG=
FT 041100 0412/0512 30015KT 9999 FEW030 TX25/0412Z TN12/0506%Z
TEMPO 0412/0419 30018G28KT
BECMG 0418/0421 25005KT
BECMG 0508/0510 27015KT
TEMPO 0510/0512 27015G25KT=

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

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

RYR5007/04MAR OFP-NR: 1

ROUTE: LKPR - LEMG ALTN:LEZL LEGR LEAM LEAL

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

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

CURRENTLY RESPONSIBLE FOR CLEARANCE DELIVERY SERVICE.

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

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

MINUTES, OR THE WHOLE TRANSACTION FAILS.

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

MONITOR RTF FREQUENCY CURRENTLY RESPONSIBLE FOR CLEARANCE DELIVERY

SERVICE.

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

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

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

CONTACT ATC USING RTF.

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

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

VOICE RTF BEFORE THEY SUBMIT THEIR DCL ATC REQUEST.

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

VIA THE DCL LOGICALLY REFERS TO THE DEPARTURE RUNWAY, AIRCRAFT

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

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

CLARIFICATION.

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

THE VOICE RTF.

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

C075/20 COMPANY NOTAM

NOISE ABATEMENT

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

NOISE ABATEMENT

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

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

C0382/18 COMPANY NOTAM

***RWY INCURSION WARNING***

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

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

INSTRUCTED BY ATC.

VACATING VIA/ENTERING RWY 12 WITHOUT ATC CLEARNACE IS

CLASSIFIED AS RWY INCURSION.

EXERCISE CAUTION ON ROLL OUT AFTER LANDING AND DONT TURN

INTO RWY 12 INSTEAD OF TWY D.

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

C0175/13 COMPANY NOTAM

-------------------- PRAGUE LKPR/PRG-------cmmm e e e e e e e o

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

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

MANOEUVRING IS REQUIRED. GOOD CREW COORDINATION ESSENTIAL. THE

COMMANDER SHALL CONSIDER THE OPTION OF EXERCISING A MONITIRED

APPROACH.

CHIEF PILOT 14/01/2013

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

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

LEZL /SVQ SEVILLE/SAN PABLO

LEGR /GRX GRANADA/FEDERICO GARCIA LORCA

LEAM /LEI ALMERIA

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

LEAL /ALC ALICANTE-ELCHE
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SCHEDULED LOADSHEET / 737-800W
189 PASSENGER SEATS/ All Weights in Kilograms @RYANAl N3
AIRCRAFT REG. FLIGHT NUMBER STATION DESTINATION CREW DATE
El-EVR FR116 Dun LGl 214 3 2
APS Weight CORAGHENR FSrER R ZERO FUEL TAKE-OFF LANDING
1st Observer (+90.1) ) G162 F 6(S1211/3
2nd Observer (+90.1) Take-off Fuel + Slq 15 |0 iTrip Fuel + Z1#lo |0
5th Attendant (+ 79.9) ALLOWED WEIGHT FOR 2 v : E B
6th Attendant (+ 79.9) ToWlowestarabore =16 [F| 4 302 Mg le |al9 el 21117 ¥
Fwd Galley + ., | Operating Weight 5 h13|1]€ f ¥~ &7
At Galley + | ALLOWED TRAFFICLOAD = 119 | o]0 L ’
Dry Operating Weight = [] A 515 § |.G | Tick if not supplied on time
Take-Off Fuel -
:a::ﬁ SlgD e B0 : ; ;1 J‘z Zf. ? cpuFer| | sTePs HISET EZFW WX
Operating Weight = : 5 i
STAB TRIM ADJUSTMENT 40 FGB ,fz
ENGINE THRUST (LB} f
FLAPS 22000 24000 26000 ZPX nm FWIJ DUE TO ﬂg M
185 0.5 +0.2 0
10,15 & 25 0.4 0.5 0.7 OFP REQUEST NO S

PASSENGERS, BAGGAGE, AND CARGO

AIRCRAFT WEIGHT AND BALANCE LIMITS

ol [ DL OIE] | o e
+ 3 o
ADULT CHILD PAX : 7 & Lo BELAL
139 |+ 1 | =[M? mo+| [ql2[53]c]2 4200043090 511061
| 26 | AFT+ 2 |1 46000-47999  5.0106.3
CHILD WEIGHT CORRECTION (26 | e W g7 4800040000 - 451064
FWD HOLD 1 BAGS ” at & o ' = gk e w £ o By iy
: FWD 2 ¢ : 4.71086.
FWD HOLD 2 BAGS | 47 | + |CARGO =| 44 ] 5131912 T57990 461066
EQv AFT 3+ 912193 300050099 451067
AFT HOLD 3 BAGS +:lFeacs| +§ . |= ?S’ « 60000-61688  4.5t06.8
AFTHOLD4BAGS | 7 + - AFT 4 + —— TAKEOFF WT & BAL LIMITS
] / P = [MAX PLACARD WEIGHT]
FGB TRIM ADJ HOolLo 44000 - 45999 5.6106.2
- i el 46000 - 47999 5.5106.3
Total Heads on Board incl. crew, sm.npernumeraries, passengers and infants. JUN CORR LOAD =5 ¥ 5; q o) 48000 - 49960 e u b
\a CHILD ADJ - 50000 - 51999 52t06.4
TH?B TOB  INFANTS TAKE OFF o 010 52000 - 53999 511065
254 1 | 743 i LoAD=| 1|3 | 4| 7|9 |.0 54000-55999  5.0106.6
: —— 56000 - 57999 491066
pow +( L |2 | S|3 |5 |.& 58000-59999  4.7106.7
FLAP = (A z 0000 - 6199 T106.8 P
CORRECTED STAB —@ SH 9 4€ 62000 - 6 5106.7
V ‘ 1 y ] 64000 - 65999 44106.7
GO AROUND 1 g & 0 |. (66000 431066
N V ( ZFW; Tl 1415 § .7 421065
1 R Tt cla |5 |9 g 411065
® ® V 6 4 (_’ O 5' - 5' 41t06.4
N, N, 2 S— : 411064
: +/- 391063
Call Sign @ AAE ; 39106.3
' Y 401062
Uncorr. T/O Stab Trim Units [7 (’ 42% 6.1
TipFuel-| |Z| P00 O g s s o
@ =15 ‘,D [ 5 and TOW balance limits may be extended
0 1 R e 7 by 0.8 units E.g. ZFW limits for 56000-57999
- becomes 3810 7.4
R~ T S
ubis 118D <= HEEEE e it o insicions o Fyanr.
LAST MINUTE CHANGES (LMC) ki el BLOCK A
LMC Specification | Hold/Cabin| +- Adjusted Weight | signature M
dvd Z PAX NIV T Fu - ol.4 o iafied o reovard IR OPS repuiaions
. Pmcmm%’w, S8
F with RYR proced
(odes w130 By HND R e
t L1 clafgz_n Time(Z) -
ONIANY] Revised ZFW, TOW and LW must not exceed
MAXIMUM WEIGHTS in the top section.
CAPTAIN'S SIGNATURE
! SN S ST
CREW CODE

D043A680-RYR1C-G

FORM A1

REVISION V, 01 JULY 2017




L FORWARDHOLD T
PAX — FWD CABIN e kg g TS )8 RGANAE
0 1 2 3 a2 E] 6 7 8 2 0 00 100 300 400 500 700 800 901 _ 100.1 __ 120. FUEL
ol 00 801 1701 2502 ¢340P 4203 5003 5904 6704 7605 1o| 1303 1400 1600 1703 1803 2000 210 2201 2301 2502 o ST
10| 8405 9206 10106 10907 11807 1260.8 13408 14309 15109 1601.0 20| 2602 2702 2902 3002 3102 3302 3402 3502 3602 3802 _J““E eight
20[1681.0 17611 18511 19312 20213 21013 21814 22714 30| 3902 _ Weight Index
_ Weight  Index Weight  Index Weight  Index Weight  Index 3000 - 4050 0.0
S wb e 200- 550 03 560710 0.4 720- 870 05 880 06 S350 - i3 o5
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 FORWARD HOLD 2 : 5550 - 6450 98
0 0.0 800 1700 2500 3400 4200 5000 5900 6700 760.0 0 1 2 3 % 5 6 7 8 9 6460 - 7130 o
10| 8400 9200 10100 10900 1180.0 1260.0 13400 14300 15100 16000f| O] 00 100 300 400 500 700 800 900 1000 1200 -
20| 16800 17600 18500 19300 20200 21000 21800 22700 23500 24400 | 10| 1301 1401 1601 1701 1801 200 _ 2101 2201 _ 2301 __ 2501 | 7140 - 7690 96
30[ 25200 26000 26900 27700 2860.1 29401 30201 31101 31901 32801 | 20[ 2600 2701 2901 3000 3100 3301 3401 3501 3600 3801 | 500 - @200 4 ¢
40 33601 34401 35301 3610.1 3700.1 37801 3860.1 3950.1 40301 41201 || 30| 3902 4002 4202 4302 4402 4602 4702 4802 4902 _ 5102 '
50| 42001 42801 4370.1 44501 4540.1__ 4620.1. 4700.1 4790.1 4870.1 4960.1| | 40| 5202 (5302> 5502 5602 5702 5902 6002 _ 6102 6202 6402 | 8210 - 9430 96
60| 50401 51201 52101 52901 5380. 54601 55401 56301 57101 58001]| 50| 6503 6603 6803 6903 7003 7203 7303 7403 7503 7703 | oaa0 - 10630 o
70| 5880.1 5960.1 6050.1 6130.1 6220.) 63001 6380.1 6470.1 6550.] 6640.1]| 60| 7803 7903 8103 8203 8303 8503 8603 8703 _ 8803 _ 9003 '
80| 67201 6800.1 68901 6970.1 7060.1 71401 72201 73101 7390.1 74801 ]| 70| 9104 9204 9404 9504 9604 9804 9904 10004 10104 10304 | 10640 - 11860 98
90| 75601 76401 77301 78101 7900.1 79801 8060.1 8150.1 8230.1 83201 || 80[10404 10504 10704 10804 10904 11104 11204 11304 11404 11604 | 11570 - 13160 2
100 | 84002 84802 85702 86502 87402 88202 89002 89902 90702 91602 | 90| 11705 11805 12005 12105 12205 12405 12505 12605 12705 12905 :
110 92402 93202 94102 94902 9580.2 9660.2 9740.2 ( 983093 99102 100002 | 100 13005 13105 13305 13405 13505 13705  1380.5 13905 14005  1420.5 | 13170 - 14470 00
120 [10080.2_10160.2 102502 10330.2 104202 105002 105802 106702 10750.2 10840.2 | [110| 14306 14406 14606 14706 14806 15006 15106 15206 15306 15506 | 14450 - 15810 R~
130 [10920.2 110002 110902 120 15606 15706 15906 16006 16106 1630.6 16406 16506 1660.6 1680.6 ‘
130 | 16907 17007 17207 17307 17407 17607 17707 17807 17907 18107 | 15820 -17130 02
140 [ 18207 18307 18507 18607 1870.7 1890.7 19007 19107 1920.7 19408 L
PAX — AFT CABIN 150 (1950810608 19808 _ 19908 _ 2000.8 20208 20308 20408 20508 20708 | | 10 ~ 18440 o8
0 1 2 3 4 5 6 7 g i 9 160 | 2080.8 18450 - 19640 04
0l 00 800 1699 2499 3398 4198 4997 5897 _ 6696 7596 Weight index Weight index Weight Index st Sopitl o
10| 8395 9195 10094 10894 11793 12593 13392 14292 15001 1599.1 2090 - 2190 08 2200 - 2450 0.9 2460 - 2670 10 ;
20[16790 17590 18489 19289 20188 20988 (2178.7> 22687 23487 24386 AFT HOLD 3 20720 -22144 06 (2
30| 25185 0 1 2 3 4 5 6 7 2 9 :
o[ 00 100 300 400 500 700 800 _ 900 _ 1000 _ 1200 | \!)7829:5kg - Main
10[_1300 1400 1600 1699 1799 1999 _ 2090 2199 _ 2299 2499 | '@nksfull at0.80kg/l
CHILD ADJUSTMENTS (Adult weight — child weight. Enter as a negative value) 201 2599 2699 2899 2999 3099 3299 3399 3499 3599 3799
0 i 2 5 i 2 % 3 3 30| 3809 3990 4100 4200 43990 4500 4609 4799 4898 5098 ) :
- 40[ 5198 5208 5498 5598 5698 5898 _ 5998 6098 _ 6198 6398 | ) 221406 Full Mains
of 00 400 900 1400 1900 2400 2900 3400 3900 (aa0|| (=282 g e st Coatidtanks it
10] 4500 5300 S800°) €300 6600 7300 | 78007 6300 @don 9300 |} ClloEes 2 dde ML Res s Sas e ITa. [es i d
20 9800 10200 10700 11200 11700 12200 12700 13200 13700 14200 : ; : : : : : : : :
30[ 74700 15100 15600 16100 16600 17100 17600 18100 18600 19100 || /0}-2097 9197 9397 9497 9597 (9797) 9897 9997 10097 10297
40 [ 1960.0°" 20000 20500 21000 21500 22000 22500 23000 23500 24000 || 80| 10397 10497 10697 10797 10897 1109.7 11197 11297 11396 11596 | ADJUSTMENT
=0 [ D500 24900 35000 35500 3ia00" 36800 400 9ho a0 peoo 1] 90| 1896 11796 ©11996 12006 12166 12366 13406 13506) 12696 12896 T
<0 [ 39800 29800 30300 30800 31300 31800 33300 23800 33300 5s00 11100 32996. 13096 - 13296 13396 13496 13696 13795 13896 13996 14196
70| 34300 34700 35200 _3570.0 36200 36700 37200 37700 38200 3870.0 | |10} 14296 14396 14506 14695 14795 14995 15095 15195 15295 1549.5 | FirstObsv. 90.1
8039200 39600 40100 40600 41100 41600 42100 42600 43100 43600 | | 120 15595, 15695 15895 15995 16095 16295 16395 16495 16595 16795 | SecondObsv 90.1
00 [ 44100 44500 45000 45500 46000 486500 47000 47500 48000 48500 ] [130[ 16895 16995 17195 17295 - 17395 17595 17695 17794 17804 18094 | Forward Attd. 80.1
100 | 49000 49400 4990.0 50400 50900 51400 51900 52400 52900 53400 | |140[ 18194 18294 18494 18594 18694 18894 18994 19094 19194 19394 | AftAttd. 79.9
110053900 54300 54800 55300 55800 56300 56800 57300 57800 58300 150] 19494 19594 19794 19894 19994 20194 20294 20394 20494 20694
60| 2079.4 FORWARD GALLEY
120 | 5880.0 59200 59700 60200 60700 61200 61700 62200 62700 6320.0
130 63700 64100 64600 65100 65600 66100 66600 67100 67600 6810.0 Weight Index Weight Index Weight Index 500 200.2
140 | 6860.0 69000 69500 70000 70500 71000 71500 72000 72500 73000 | |2090-2100 94 2110 - 2420 9.3 2430 - 2750 9.2 100.1 250.2
150 [ 73500 73900 74400 74900 75400 75900 76400 76900 77400 77900 2760 - 3070 9.1 3080 - 3390 9.0 3400 - 3720 89 150.1 300.2
160 | 78400 78800 79300 79800 80300 80B0.0 81300 81800 82300 82800 | | 3730-4040 8.8 4050 - 4080 8.7 AFT GALLEY
170 [ 83300 83700 84200 84700 85200 85700 6200 86700 87200 87700 || AFT-HOLD 4
180 [ 88200 88600 89100 89600 90100 90600 91100 91600 92100 9260.0 Weight e Weight et Weight e gg-g ;g-g
0-_ 80 0.0 90— 240 99 250400 98 1499 799.8
s 410- 560 9.7 570- 720 9.6 730- 760 95 ; i
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