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Abstrakt

Cilem této prace je vytvorit kompaktni prehled a charakteristiku letovych postupt v oblasti
civilniho letectvi nejen pro budouct piloty, ktefi mohou tuto praci vyuzit jako studijni material,
ale 1 pro Cloveéka nezainteresovaného do oblasti civilniho letectvi. V prvni Casti je popsana
legislativa spojena s predpisem L.8168. Druha cast této prace se zabyva letovymi postupy,
kterymi se piloti fidi v podstaté po celém svéte. Hlavnim zdrojem informaci je Cesky letecky
predpis L8168. Informace dulezité k zapamatovani jsou vytazeny mimo hlavni text tak, aby se
nedaly lehce ptehlédnout.

Klicova slova

Letectvi, Letové postupy, Letecky predpis L8168, studijni material

Abstract

The main aim of this thesis is to produce an integrated overview and characteristic of flight
procedures in the field of civil aviation not only for the future pilots, who can use this thesis as
a study material, but of course for people that are not so interested in aviation. The laws, that
are somehow connected to aeronautical law, are descirbed in the first part. The second part of
this thesis is focused on the flight procedures that are basically used all over the world. The
main source of information is the aeronautical law of the Czech Republic L8168. The most
important information are written out of the main text just for one reason — not to be overlooked.
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1 Uvod

Kazdy z nas jisté pfiSel nékdy ve svém zivoté do kontaktu s letadlem, vrtulnikem nebo leteckou
dopravou jako takovou. Nektefi cestovali timto typem dopravy napiiklad na dovolenou, jini o
ném bezpodminecné slySeli naptfiklad z medii. VSichni, 1 ti, ktefi nikdy letadlem neletéli, se
ovSem shodnou na faktu, ze letectvi doznalo v poslednich letech zna¢ného rozmachu.
Frekvence letovych spojeni mezi nejriznéjsimi lokalitami napfi¢ celym svétem se neustale
zvySuje, a to zejména diky rostouci poptavce ze stran cestujicich nebo firem, které pouzivaji
leteckou dopravu pro misto jako piepravu svych produkti.

I kdyz je toto odvétvi dopravy nejmladsi ze vSech, patii zaroven mezi ty bezpecnéjsi, co se tyce
poctu nehod a ztrat na zivotech. Ve vzduchu i na letistich se béhem jedné chvile pohybuje
nékolik tisic letadel, proto je kladen velky diraz jak na bezpecnost posadky, tak i cestujicich.
S leteckou dopravou, kterd je jednou z nejkomplexnéjSich na svété, hlavné z legislativniho
hlediska, jsou spojena urcitd pravidla. I pfes tato narocnd pravidla, ktera musi posadka
dodrzovat, si vSak letecka doprava musi udrzet své trumfy, a t€émi jsou spolehlivost a rychlost,
diky kterym vcelku rychle zaujala misto mezi ostatnimi zptsoby moderni infrastruktury.

Hlavnim predmétem zajmu této bakalarské prace je letecky predpis L8168 zabyvajici se
specifickymi letovymi postupy, kterymi se piloti fidi béhem samotného letu, odletu, pfiletu a
pfiblizeni. Tyto postupy pomahaji zamezovat srazkdm s prekdzkami nebo jinymi letadly ve
vzduchu nebo na letisti, umoziuji dosdhnout spravného piiblizeni k leti§ti apod. Zaroven bude
predpis L8168 hlavnim zdrojem informaci. Ty nejpodstatnéjsi udaje jsou zviditelnény
v odstavcich v kazdé ¢asti této prace. K praci je prilozena i ptiloha slouzici k ovéfeni znalosti.
Pro lepsi prehlednost jsou v textu tucné zvyraznény odpovédi na jednotlivé otazky i
s uvedenym konkrétnim cCislem otazky. Déle je v této praci priblizena i samotna legislativa
spojena s piedpisem L8168, a to jak Ceskd, tak mezinarodni, jelikoz civilni letectvi je v Ceské
republice vazano mnoha mezinarodnimi nebo narodnimi imluvami a pfedpisy. Neéktera fakta
z oblasti letectvi nejsou pro bézného Ctenare zrovna pochopitelna, a proto se bude tato
bakalarska prace snazit alespori ¢astecné priblizit jejich skuteCny vyznam.
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2 Mezinarodni legislativa

Ceska republika, jakoZto samostatny stat, je od roku 1993 po rozpadnuti Ceskoslovenska
soucasti nékolika mezinarodnich organizaci sdruzujici civilni letectvi napfic¢ celym svétem.
Ridi se n&kolika predpisy, umluvami a doporuenimi téchto mezinarodnich, ale i narodnich
organizaci. Dana legislativa byla pfijata pfedev§im za ucelem zvySeni bezpecCnosti cestujicich,
prepravovaného zbozi a nastaveni néjakych standardt v letecké dopravé, at’ uz v komeréni nebo
osobni letecké doprave.

2.1 ﬁmluvy
2.1.1 Parizska umluva

Po prvni svétové valky byla v roce 1919 podepsana Patfizska imluva, ktera byla obsahovala.
Prvni z nich zakotvil plnou suverenitu vzdusného prostoru nad svym staitem. Druhy z nich
zakotvil pravo poklidného preletu nad tizemim cizich statd. Pafizska umluva se tak stala nejen
prvnim oficidlnim mezinarodnim dokumentem v této oblasti, nybrz i prvni imluvou obsahujici
nekteré pravni tukony v oblasti civilniho letectvi. [15]

2.1.2 Chicagska aumluva

Béhem prvni poloviny minulého stoleti se nejenom frekvence letd vyrazné€ zvysila. Diky
Cetnosti letecké dopravy bylo tézké 1 naptiklad rozpoznat statni prislusnost jednotlivych letadel.
Proto koncem druhé svétové valky dospély staty k nazoru, ze je nutné nahradit stavajici
nedostate¢nou Pafizskou umluvu umluvou novou. Konference, ktera zajistila vytvoreni nové
Gmluvy, se konala v Chicagu. Umluva o civilnim letectvi, ktera je téz znama pod nazvem
Chicagska umluva, byla podepsana dne 7.12.1944 pod zastitou vlady Spojenych statd
americkych a Organizace Spojenych narodi. V platnost v§ak vstoupila az v roce 1947. V prvni
Casti se tato imluva zabyva revizi Pafizské umluvy, coz ma mimo jiné za nasledek to, ze jeji
prvni ¢lanek pojednava o vyluéné suverenité (téz svrchovanosti) statu nad jeho vzduSnym
prostorem. Umluva déle reguluje napiiklad otazky provozovani nepravidelnych letd nebo statni
prislusnosti letadel. Druha cast této smlouvy obsahuje ustanoveni, které ve svém souhrnu zfizu;ji
vznik ICAO (International Civil Aviation Organization — Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi) [1] [15]

2.1.3 VarsSavska umluva a Montrealska umluva

Vzhledem k nartstajicimu objemu komercni letecké prepravy byla ve dvacatych letech
minulého stoleti polozena otazka tykajici se odpoveédnosti provozovatele letadla za Skodu
zpusobenou cestujicim, jejich pravnim nastupcim a odesilatelim ¢i piijemcim zbozi béhem
letecké prepravy. V navaznosti na nutnost vyfeSeni této otdzky byla v roce 1929 uzaviena
Varsavska umluva o odpovédnosti provozovatele letadel vici cestujicim, pfijemcim a
odesilatelim zbozi za tplatu. Jednalo se tak o dalsi amluvu, ktera sjednocuje néktera pravidla
na poli letecké dopravy.

Nedostatky VarSavské umluvy vedly k potfebé modernizovat a unifikovat pravidla tykajici se
odpovédnosti, a proto byla v kvétnu roku 1999 prijata Montrealska umluva. Tato umluva byla
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podepsana smluvnimi staty Mezinarodni organizace pro civilni letectvi. Montrealska umluva v
podstaté€ prebira ustanoveni VarSavské umluvy. Dulezita zména probéhla v ¢asti odskodfiovaci
v piipadé skody zptiisobené cestujicim beéhem mezinarodni letecké dopravy. [2] [3]

2.1.4 Tokijska umluva a Haagska imluva

Ustanoveni nékterych pfedchozich timluv nevedlo k potrestani protipravniho jednani tykajicich
se cestujicich 1 samotnych letadel. Néktefi odbornici se dozadovali vzniku nové umluvy, ktera
meéla regulovat toto protipravni jednani. Nepfizniva situace v 60. letech, kdy se znacné
rozmohly unosy dopravnich letadel 1 s cestujicimi dala v roce 1963 za vznik Tokijské amluvé.
Tato umluva vymezuje postupy v ramci boje s protipravnimi Ciny v oblasti civilniho letectvi.
Tento dokument v podstaté kopiruje Zenevskou tmluvu, ve které je definovano piratstvi jako
protipravni akt nasili. Dodatkem k Tokijské umluvé je Haagska umluva, ktera byla podepsana
v Haagu vroce 1970 a ktera zakotvila tnos letadla jako trestny cine. Staty poté mohly
postihovat zloCiny na letadlech t€émi nevysSimi tresty. [4]

2.2 Organizace v letectvi
2.2.1 Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

ICAO je nejvyznamnéjsi organizaci pusobici v oblasti civilniho letectvi. Vznikla v roce 1944
na konferenci o civilnim letectvi v Chicagu jako vladni specializovana agentura OSN. Proto
byla do Chicagské umluvy zahrnuta jako jeji nedilna soucast ustanoveni tvofici status ICAO.
Sdruzuje 191 statd, coz z ni ¢ini jednu z nejveétsich mezinarodnich organizaci na svété. Za Clena
ICAO muze byt pfijat kazdy stat, ktery je ¢clenem OSN. Sidlem je kanadsky Montreal. ICAO
spolupracuje i se spoustou dal§ich organizaci, at uz v oblasti letectvi (EUROCONTROL ajing),
nebo i dalSimi vladnimi organizacemi, napiiklad WHO, WMO.

Hlavnim cilem ICAO je rozvijet v civilnim letectvi zasady a podporovat rozvoj mezinarodni
letecké dopravy. Mezi zakladni cile ICAA se fadi naptiklad zajisténi bezpe¢ného provozu,
podpora techniky letové konstrukce, zabrafiovani diskriminace mensSich statd apod.
Z legislativniho hlediska, co se tyce leteckych predpist, urcuje ICAO, co musi dané letecké
predpisy v jednotlivych c¢lenskych zemi obsahovat. Pro pilota to znamena, ze dokumenty
vzniklé pod zastitou ICAA jsou prehledné a podobné strukturované ve vSech ¢lenskych statech
této organizace. Jinymi slovy se usili této organizace vklada do vypracovani a zdokonalovani
standardi a doporuceni. Pokud se ovSem vyskytuje v néjakém stat€ odchylka od normy, je
zdiraznéna v daném dokumentu. Z hlediska ATC (Air Traffic Control — Rizeni letového
provozu) zaji§tuji dokumenty, jako napiiklad shodny systém déleni vzdusného prostoru nebo
sdélovani meteorologické situace. [S][15]

2.2.2 Evropska konference pro civilni letectvi

ECAC (European Civil Aviation Conference — Evropska konference pro civilni letectvi) je
mezinarodni organizace, ktera vznikla v roce 1955 na konferenci ve Strasburku. K zakladajicim
18 ¢lenim postupem Casu piibylo dalSich 26, tudiz dnes ji tvoti celkem 44 Clent, a to vCetné
Ceské republiky. ECAC vznikla za ucelem koordinace &innosti v oblasti civilniho letectvi
v Evropé a podpory rustu letecké dopravy. V technické oblasti je jejim cilem vydavat
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standardizace obecnych pozadavki pro nova letecka zafizeni, letadla a vrtulniky.
V ekonomickém sektoru je jeji vliv rovnéz velice dulezity, nebot usiluje o zmirnéni
hospodarské soutéze mezi americkymi a evropskymi letadlovymi spolecnostmi. ECAC piijal
fadu pravidel 1 smérem ke usnadnéni splnéni formalit ze strany cestujicich, zavazadel nebo
prepravovaného zbozi. Konference ma pracovni vztahy s dalSimi kli€ovymi evropskymi
organizacemi, véetné¢ Evropské agentury pro bezpecnost letectvi a EUROCONTROL. [7]
[15]

2.2.3 Evropska organizace pro bezpecnost letového provozu

Evropska organizace pro bezpecnost letového provozu neboli Eurocontrol je mezinarodni
organizace zalozena vroce 1960 a v soucasnosti ma 41 &lenskych &lent veetné Ceské
republiky. Sidli v Bruselu. Eurocontrol se snazi dosdhnout bezpecné aero navigace, obsluhy
letd, kontroly a koordinaci mezi vojenskymi a civilnimi lety v hornim vzdusném prostoru
jednotlivych statd. Tyto ukony jsou dualezité predevsim diky rostouci frekvenci samotnych letd
v Evropé. Pomaha tedy s organizaci samotnych letd a fidi vycvik pro letové fidici pracovniky.
Role Eurocontrolu pii zaji§tovani bezpecnosti je tedy v soucasné dobé velice vyznamna.
Aktivné se také podili na spolupraci s dalS§imi organizacemi. [8] [15]

2.2.4 Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

EASA (European Aviation Safety Agency — Evropska agentura pro bezpecnost letectvi) je
zvlastni agentura Evropské unie, ktera je povérena vykonem nekterych pravomoci v oblasti
civilni letecké dopravy. Pusobi v oblasti certifikaci, udrzby a letové zpusobilosti letadel,
zpusobilosti leteckého personalu, uspotradani letového provozu, navigacnich sluzeb a provozu
letiSt. Agentura byla zalozena v roce 2002. Pravni predpisy Evropské unie vytvofené na
zakladé jejich podnéti maji obecnou platnost ve vSech Clenskych statech Evropské unie a maji
prednost pied narodnimi predpisy. [9]

2.2.5 Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravcu

IATA (International Air Transport Association — Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravci) je
nejdulezitéjsi nevladni organizace pusobici v oblasti letecké dopravy. Sdruzuje vSechny
svétové letecké spoleGnosti a jejim sidlem je Montreal a Zeneva. Tvoii ji celkem je 256
leteckych spolecnosti, které splnily podminky pro Clenstvi. Tou nejdalezitéjsi z podminek
umoznujicich ¢lenstvi v tomto sdruzeni je registrace spolecnosti ve staté, ktery je ¢lenem
ICAO. IATA bylo zalozeno z nekolika divodi, kdy mezi ty hlavni patii zejména zabezpeceni
vzajemné komercni spoluprace mezi jednotlivymi dopravnimi podniky pusobicimi na poli
letecké dopravy. V technické oblasti provozuje IATA cCinnost pro optimalizaci tras a zkraceni
celkové délky letu. Dale pracuje na zdokonalovani systému fizeni letového provozu a zvySeni
bezpecnosti letd. Je uzkym spolupracovnikem ICAO. [6] [15]

2.2.6 Mezinarodni sdruzeni civilnich letist

ICAA (International Civil Airports Association — Mezinarodni sdruzeni civilnich letist) je
sdruzeni organizujici pfedev§im spolupraci mezinarodnich leti§t. Bylo zalozeno v roce 1962.
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Sidlo tohoto sdruzeni se nachéazi v Pafizi. ICAA ruci, jak jiz bylo zminéno, hlavné za
spolehlivou a kvalitni spolupraci mezi vSemi civilnimi leti§ti. V z4jmu letist napomaha ICAA
jejich rozvoji 1 vzhledem k narastajici frekvenci leti. Spolupracuje s organizaci ICAO, které
poskytuje expertizy k budovani novych nebo modernizaci starych letiSt na zaklade
standardizovanych pozadavku bezpecnosti. [15]

2.2.7 Mezinarodni spolecnost pro letecké komunikace

SITA (Société interntionale de télécommunications aéronautiques — Mezinarodni spolecnost
pro letecké komunikace) byla zalozena leteckymi spolecnostmi z Evropy a USA. Jeji sidlo se
nachazi v Pafizi. V soucasnosti dorostla do jedné z nejvétSich nevladnich organizaci, ktera
obsluhuje témer 300 leteckych spolecnosti. Disponuje rozsahlou telekomunikacni siti, které je
vyuzivano pro sdélovani technickych, komerénich nebo administrativnich informaci.
Zalozenim organizace SITA znacné klesly naklady na telekomunikacni sité vSech leteckych
spoleCnosti, které jsou soucasti této organizace. Dulezitym druhem sluzeb, které SITA
poskytuje, je naptiklad i nachazeni Spatné odeslanych ¢i poskozenych zavazadel, a to jakoukoli
spoleCnosti, ktera prepravu provedla. [15]

2.2.8 Mezinarodni federace sdruzeni dopravnich pilota

IFALPA (International Federation of Air Line Pilots Associations — Mezinarodni federace
sdruzeni dopravnich piloti) byva oznaCovana za ,globalni hlas pilotd“. Jde o neziskovou
organizaci zastupujici vice nez 100 000 pilot z téméf 100 zemi svéta. Poslanim tohoto sdruzeni
je predevsim podporovat celosvétoveé nejvyssi uroven bezpecnosti letectvi a byt kompletnim
zastancem profese pilota, protoze haji zajmy piloti, napomaha k vymeéné technickych
informaci, poskytuje zastoupeni, sluzby a podpory jejim ¢lenim. [11][15]

2.2.9 Asociace rFizeni letového provozu

ATCA (Air Traffic Control Association — Asociace fizeni letového provozu) byla zalozena v
roce 1956 skupinou letovych dispecCert, kterym zalezelo od pocatku na pokroku ve védé
fizeni letového provozu a zachovani bezpecného letového prostiedi. Poskytuje jakési
forum, na kterém mohou zainteresovani, mezi které se fadi napfiklad fidici letového
provozu, vyrobci letadel nebo jejich dodavatelé, feSit nesCetné problémy spojené s
rozvojem zivotaschopnych systéma fizeni letového provozu a leteckych infrastruktur
s ohledem na stale se zvySujici pozadavky na globalni prostfedi splavného vzdusného
prostoru. [10]
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3 Legislativav CR
3.1 Zakon o civilnim letectvi a vyhlasky

V oblasti ¢eske letecké legislativy muzeme identifikovat tyto zakladni prameny pravni Gpravy:

Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zdkona ¢. 455/1991 Sb.,
o zivnostenském podnikani (Zivnostensky zakon), ve znéni pozd¢jsich predpist
Vyhlaska MDS €. 108/1997 Sb., kterou se provadi zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim
letectvi a 0o zméné a doplnéni zakona ¢. 455/1991 Sb. o zivnostenském podnikéni
(zivnostensky zakon), ve znéni pozdéjsich predpist, ve znéni pozdé€jsich predpisu.
Vyhlaska MDS ¢. 222/2000 Sb., o nerovhomérném rozvrzeni pracovni doby né€kterych
zaméstnancu v civilnim letectvi.

Zakon ¢. 500/2004 Sb., spravni fad, ve znéni pozdéjsich predpisa.

Vyhlaska MD ¢. 410/2006 Sb., o ochrané civilniho letectvi ptfed protipravnimi ¢iny a o
zméné vyhlasky Ministerstva dopravy a spoju ¢. 108/1997, kterou se provadi
zakon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi a 0 zméné a doplnéni zakona ¢. 455/1991
Sb., o zivnostenském podnikani (zivnostensky zakon), ve znéni pozdé&jsSich
predpist, ve znéni pozdéjsich predpist.

Vyhlaska MD ¢. 466/2006 Sb., o bezpecnostni letové normé, ve znéni vyhlasky ¢.
60/2009 Sb.

Zakon ¢. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zakon) ve
znéni pozdejsich predpisu.

Zakon ¢. 250/2016 Sb., o odpovédnosti za prestupky a fizeni o nich.

Zakon €. 255/2012 Sb., o kontrole (kontrolni fad), ve znéni pozdé&jsich predpist.
Zakon €. 134/2016 Sb., o zadavani vefejnych zakazek, ve znéni pozdéjsich predpist.
Zakon €. 234/2014 Sb., o statni sluzbé, ve znéni pozdé€jsich predpist. [12]

3.2 Letecké predpisy rady L

ICAO se v technické oblasti svého zaméreni zabyva vypracovanim novych standardii za G¢elem
vytvoreni systému jednotnych pravidel. Proto se k Chicagské umluvé vaze i 19 priloh, které
jsou znamé pod ozna¢enim Annexy. Kazda z téchto piiloh se zaméfuje na rizna odvétvi letecké
dopravy a svou jednotnou unifikovanou povahou ve vSech statech zarucené pfispiva k vyssi
bezpecnosti civilniho letectvi. Jednotlivé staty se fidi svym zné€nim Annexu, které pfipravuji
piislugné statni instituce. Mohou se i nepatrné liit od t&ch originalnich. V Ceské republice
navrh jejich znéni piipravuje Ufad pro civilni letectvi (UCL). V nasem zakonodarstvi jsou
znamy pod zkratkami L1 az L19. Tyto zakladni letecké ptedpisy byly poté doplnény o dalSich
5 L predpist, napt. predpis L8168, kterému bude v nasledujicich kapitolach vénovana zvysena
pozornost. [13] [14] [15]
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3.2.1 Piehled leteckych predpisu rady L

V nasledujici tabulce je uveden piehled vSech leteckych predpist fady L pouzivanych na uzemi

Ceské republiky.
CiSLO PREDPISU NAZEV PREDPISU
L1 Zpusobilost leteckého personalu civilniho letectvi
L2 Pravidla létani
L3 Meteorologicka sluzba v civilnim letectvi
L4 Letecké mapy
L5 Pouzivani méficich jednotek v letovém a pozemnim provozu
L6 Provoz letadel
L7 Poznavaci znacky letadel
L8 Letova zpusobilost letadel
L9 Zjednoduseni formalit
L10 Letecka telekomunikacéni sluzba v civilnim letectvi
L11 Letové provozni sluzby
L12 Patrani a zachrana v civilnim letectvi
L13 Odborné zjistovani pficin leteckych nehod a incidentt
L14 Letisté
L15 Leteckd informacni sluzba
L16 Ochrana 2i\{otniho prostredi — letecky
hluk, emise letadlovych motort
L17 Bezpecnost mezinérodniho civilni‘ho‘ letectvi - Ochrana
pred protipravnimi Ciny
L18 Bezpecna preprava nebezpecného zbozi vzduchem
L19 Rizeni bezpetnosti
L4444 Postupy pro letové navigacni sluzby
L8168 Provoz letadel — Letecké postupy
1.8400 Zkratky a kody
L7030 Regionalni dopliikové postupy, EUR/RAC
. Radiotelefonni postupy a letecka frazeologie a terminologie
L Frazeologie L , ; y 1 g
pro poskytovani letovych provoznich sluzeb a provadéni leta
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4 Letové postupy

Letovymi postupy se zabyva letecky predpis L8168. Je to dokument, ktery ma pomoci se
zvySenim bezpecnosti a sjednocenim jednotlivych postupt pro piiblizeni, odlety, vyckavani,
nastaveni vySkomeéru apod. V nasledujicich kapitolach se prace zabyva jednotlivymi sekcemi
postupt urCenych pro leteckou dopravu. Zde je nutné upozornit, ze zminény piredpis obsahuje
i kapitolu letovych postupt pro vrtulniky, kterymi se ov§em tato prace nezabyva.

4.1 Postupy pro pribliZeni

S priblizovacimi postupy se pilot setkdva v okamziku, kdy se pfiblizuje k letisti. Hlavnim
divodem vzniku pfiblizovacich postupt, a dokonce i obecné vSech letovych postupd, je
bezpecné vyhnuti se kolize letadla s prekazkou. Velkou roli hraje u téchto postupti poloha
leti§te, jinymi slovy, zda se letisté, pro které je dany postup vytvoren, nachazi v horach nebo na
planin€. Za pfiblizeni pln€é odpovida ATC. Pokud se pilotovi na postupech néco nezda, je
nutnosti ATC pilotovi blize specifikovat a vysvétlit dané postupy. Priblizovaci postupy jsou
rozdéleny do péti hlavnich useki. (¥ Jsou jimi pfilet, pocatecni, stfedni a koneéné piibliZeni
a nezdafené pribliZeni. Jednotlivé useky zacinaji a konci na urovni fixa. [16][19]

Intermediate

Obrdzek 1 Useky pfiblizeni [21]

Legenda: IAF — fix pocdatecniho pribliZeni, IF — fix stfedniho priblizeni, FAF — Fix konecného pfribliZeni, Initial — pocdtecni,
Intermediate — stfedni, Final — konecné, Obstacle — prekdzka, Runway — pristdvaci a vzletovd drdha, Missed Approach —
nezdarené pribliZeni, Re-enter en route phase — Opétovné vrdceni se k letu, Flightpath — trajektorie letu
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4.1.1 Ochranny prostor

Pti tvorbé letovych postupt je dulezita, jak jiz bylo zminéno, zejména bezpecnost. Bezpe¢nost
pii priblizeni zaruCuje ochranny prostor, jehoz vertikalnim prifezem je plocha umisténa
symetricky okolo osy kazdého useku. Tento prufez je nasledné rozdé€len na primarni a
sekundarni prostor. Sitka primarni oblasti je rovna poloving celkové §itky, naopak $iika
sekundarni oblasti je rovna ¢tvrtingé celkové §Sitky. MOC (Minimum Obstacle Clearance —
minimalni vyska nad piekazkami) je zajisténa v celém primarnim prostoru, v sekundarnim je
zajisténa u vnitini hranice a klesa az k nule u vnéjsi hranice. Tam, kde neni zaji§téno vedeni po
trati stanovené zataCkou v postupech, se predpoklada, ze primarni prostor je po celé Sifce
plochy. [16]

Assumed lowest path ; i

MOC

=
o
O

Obstacle

Obstacle

i
]
I
]

- > < ra—  p
| Secondary ., i Secondary
: Area . Primary Area : Area .
- Total width .

MOC for a Non-precision Approach

Obrdzek 2 Ochranny prostor pfi priblizeni [22]

Legenda: Assumed lowest path — predpoklddand nejniZsi trajektorie, Obstacle — prekdzka, Primary area — primdrni oblast,
Secondary area — sekunddrni oblast, Total width — Celkova Sitka, MOC for a Non-precision approach — MOC pro nepresné
priblizeni
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4.1.2 Kategorie letadel podle rychlosti

Vykony letadel maji vliv na vzdusny prostor a dohlednosti, které jsou potirebné k provedeni
raznych manévri spojenych s provadénim postupi podle pfistroji. Jednim z hlavnich
vykonovych faktoru letadla je jeho rychlost. Proto jsou letadla rozdélena do péti kategorii podle
rychlosti. Hlavnim kritériem roztfidéni letadel do kategorii je indikovana vzdusna rychlost nad
prahem drahy pfi maximalni rychlosti tak, aby byly zaru¢eny veskeré manévrovaci schopnosti
letadla. [18]

Rozsah rychlosti pro Maximalni rychlost pro

Nezdatené | Nezdafené

Kategorie Pocatecni | Konecné Vizualni gy oyt
Vat SN w1y . . .| priblizeni | pfiblizeni
letadel ptiblizeni | pfiblizeni | manévrovani R “
(pocateCni) | (konecCné)
M¢éng¢ nez 165 az 130 a3
A 169 km/h | 280 km/h 185 kI?lZ/h 185 km/h 185 km/h | 205 km/h
91kt (205
169 az
220 az .
B 224km/h 1 s3simm | 13382 1 osokmm | 240 km/h | 280 km/h
(2601 240 km/h
121kt
224 az
260 km/h 295 az 215 az
C 445 km/h | 295 km/h 335 km/h 295 km/h | 445 km/h
141kt
261 az
306 km/h 345 az 240 az
D 465 km/h | 345 km/h 380 km/h 345 km/h | 490 km/h
166kt
307 az
390 km/h 345 az 285 az
E 467 km/h | 425 km/h 445 km/h 425 km/h 510 km/h
211kt

Tabulka 1 Kategorie letadel podle rychlosti [18]

V.t je rychlost nad prahem drahy vypoctena jako 1,3nasobek padové rychlosti pfi maximalni vzletové
hmotnosti. [18]

1 Maximalni rychlost pro postupy reversal a racetrack
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4.1.3 Presné pribliZeni

Za presna pribliZzeni jsou povazovana ta piiblizeni, u kterych pilot dostdva piesné informace o
vertikalni poloze a o sméru vedeni letadla. Tim padem je pilot schopen vzdy rozpoznat, zdali
se nachazi vlevo nebo vpravo od traté kone¢ného

ptibliZeni nebo nad ¢i pod skluzovou rovinou. Pro Dilezité pro piiblizeni:

presna piiblizeni jsou vyuzivana ILS (Instrument

Landing System — piesné pfiblizovaci zafizeni), * Postupy pro priblizeni maji 5
MLS (Microwave Landing System — mikrovinny useku — prilet, pocatecni,
pfistdvaci systém) nebo PAR (Precision stfedni, kone¢né, nezdarené
Approach Radar — pfesny piiblizovaci radar). * Faktory uréujici DH/DA jsou
Pilot si musi u pesného piiblizeni uréit vysky, ve OCA/OCH pii dané rychlosti
kterych, pokud pfi1 jejich dosazeni ziska vizualni a poklesu vysky plus rozpéti
kontakt s pfistavaci drahou, bude postupovat ¢ MDH nemtze byt pod OCH
v priblizeni, nebo, pokud v dané vySce nedosahne ¢ Rychlost, podle které se déli
vizualniho kontaktu s pfistavaci drahou, zaCne letadla do 5 kategorii, se

s postupem nezdateného priblizeni. V letectvi se nazyva stiedni prahova
pouziva zkratka DA/DH (Decision rychlost — je to 1,3nasobek
Altitude/Height — vysSka rozhodnuti) kterd je padové rychlosti

urCena. Je to vySka, ve které zacina pilot e Nejnizsi mozna DH je rizna

s postupem nezdafeného piiblizeni, paklize pro kategorie letadel, napf pro
neziska praveé jiz zminény vizualni kontakt. kategorii B je to 200 ft nad
Nicméné ne vzdy se stane, ze meteorologicka prahem

situace je pfihodné pro vizualni kontakt. Proto . Rychlost nad prahelnje

byly na zaklad€ slozitych vypoctl a konzultaci ovliviujici faktor u piibliZeni,
ohledné bezpecnosti vytvofeny podle kvality napi. u kategorie B je rychlost
priblizeni 3 kategorie. Zakladnimi pozadavky L. 90-120 kts.

Kategorie ICAO jsou vyska rozhodnuti DH, ktera e U piesného priblizeni pii
nemize byt nizSi nez 60 metrd (200 fY), nedosazeni stanovenych
vSeobecna dohlednost VIS ne mensi nez 800 vysek, pilot zahdji nezdafené
metru a drahova dohlednost RVR ne mensi nez priblizeni

550 metra. U pfiblizeni II. kategorie ICAO jsou e Presnost jednotlivého VOR u
stézejnimi faktory vySka rozhodnuti DH, ktera piiblizeni je £52°  pii
nemuize byt nizsi nez 30 metrd (100 ft) a drahova priiseciku +4,5°

vzdalenost RVR ne mensi nez 300 metra. II1.

kategorie se rozdéluje na 2 ¢asti CAT III A

(Category III.A — kategorie IILA)a CAT III B. U

casti CAT III A se stavaji nejdulezitéjsimi faktory vyska rozhodnuti 15 m (50 ft) nebo nad ni a
drahova dohlednost RVR (Runway Visual Range — drahova dohlednost) neni mensi nez 200 m.
U druhé casti, tedy CAT III B, jsou tyto pozadavky: DH mensi nez 15 m nebo neni vibec
stanovena, drahova dohlednost je vétsi nez 75 metrd, ale mensi nez 200 metra. [17]

4.1.4 Nepresné priblizeni

Na letistich, kde nejsou k dispozici radionavigacni zafizeni, se pouziva nepiesné piiblizeni, 1
kdyz muaze byt koneckoncu stejné€ presné. Je pouzito tam, kde se priblizeni provadi pomoci
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VOR (Very High Frequency Omnidirectional Radio Range — VKV radiomajak) nebo NDB
(Non Direction Radio Beacon — nesmérovy radiomajak) nebo tam, kde ILS nebo PAR udava
bud’ vertikalni polohu letadla, nebo pozici. Pro kazdé takové letisté je stanoven specialni postup
pro priblizeni. Takovymi pfiblizenimi jsou naptiklad pfiblizeni okruhem nebo ptimé priblizeni.
Je nicméné jasné, ze pilot pfi téchto postupech musi mit néjaky vizualni kontakt, aby mohl
pokracovat v pfiblizeni, jinak je jeho povinnosti zah4jit postupy pro nezdarené priblizeni.

4.1.4.1 Priblizeni pomoci RNAV

Priblizeni pomoci RNAV (Area Navigation — prostorova navigace) na zakladé VOR/DME je
nejCastéji pouzivanym postupem nepiesného piiblizeni. Letadla vybavena timto systémem
mohou pouzit systémy RNAV za ptredpokladu, ze pred provedenim letu podle RNAV je
zajisténo naptiklad

e Provozuschopnost RNAV
e Dostatecné a vyhovujici znalosti pilota systému RNAV
e Provozuschopné zatfizeni VOR/DME

Presnost a omezeni systémi RNAV odpovidaji pocitaci, ktery byl pouzit pro proménu
vstupnich navigacnich udaji na polohu letadla, aby byla vypocitana trat, vzdalenost a
poskytnuto vedeni letadla do tratového bodu. Pokud jsou jiz v pocitaci zadany chyby, tak tyto
chyby se nasledné promitnou i do samotné navigace, coz je nevyhodou takového systému.
Faktory, na kterych zavisi navigacni pfesnost jsou napi.: tolerance pozemni stanice, tolerance
palubniho piijimaciho systému nebo vzdalenost od referen¢niho zafizeni. [18][24]

4.1.5 Presnost fixu

Fixy, kterymi se piloti fidi pfi pfistrojovém pfiblizeni, maji svou urcitou piesnost. To znamena,
ze bod na mapé, ktery je popsan, nemusi byt presné tam, ale nachazi se n€kde v urcité oblasti
toleranci fixt.. Nicméné presnost fixu je velice dalezita, protoze na ni hlavné zavisi Sitrka MOC.
Velikost toleranci poloh je dana ptesnosti navigacnich systému. Jednotlivé navigaéni zafizeni
maji tuto tratovou presnost: [16]

e VOR+52°
o ILS+24°
e NDB +6,9°

Celkova tolerance prasecikového zafizeni je:

e VOR+45°
o ILS+14°
e NDB +103°
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4.1.6 Minimalni sektorova vyska, koncova priletova nadmorska vySka

Minimalni sektorova vyska MSA je vyska, nejcastéji kolem letisteé, udavajici MOC v daném
sektoru. Typicky se jedna o kruznici o poloméru 25 NM (46 km) rozdélenou do sektort, ktera
je vztazena k néjakému bodu napftiklad radionavigacni zafizeni. Tato kruznice zajistuje MOC
300 m (984 ft).

Koncova prtiletova nadmotska vyska TAA je oblouk kruznice o poloméru 25 NM (46 km)
vztazeny k IAF (Initial Approach Fix — fix po¢atecniho pfiblizeni) nebo IF (Intermediate Fix —
fix stfedniho pfiblizeni) zajistujici separaci MOC 300 m (984 ft) nad prekazkami, jak jiz bylo
feteno diive. Ugelem TAA (Terminal arrival altitude — Koncova piiletova nadmoiska vyska)
je poskytnout moznost prestupu z tratové ¢asti letu na konecnou fazi letu a pristani dle RNAV.
Tento sektor je zaloZzen na postupu RNAV a je konstruovan do tvaru "T" nebo "Y". TAA mohou
obsahovat obloukové hranice postupného klesani definované vzdalenosti RNAV z IAF. Cely
tento prostor ma ochranny naraznikovy prostor, ktery je velky 5 NM za hranicemi oblouku
TAA. V ptipad¢ vyssi prekazky v naraznikovém prostoru nezli v TAA, musi byt cely TAA
prepocitan na nejvyssi prekazku vetné naraznikového prostoru. Standardni usporadani TAA
se sklada z 3 sektorti definovanych rameny pocatecniho priblizeni a kurzem tseku stfedniho
pfiblizeni. Nazyvaji se piimy, levy a pravy. [20]

4.1.7 Bezpecna vySka nad prekazkami MOC

Vzhledem k tomu, Ze letadlo klesa, méni se 1 MOC v zavislosti na fazi piiblizeni. Snizuji se
nasledovné:

e MOC pro priletové trat€ je 300 m (984 ft)

e MOC v pocatecnim piiblizeni je 300 m (984 ft)
e MOC pro stfedni pfiblizeni je 150 m (492 ft)

e MOC pro konecné ptiblizeni je 75 m (246 ft)

e  MOC pro nezdafené priblizeni je 30 m (98 ft)

Pro kazdy postup piiblizeni jsou jednotlivé vypocitany bezpecné nadmotiské vysky
nad piekazkami OCH/OCA (Obstacle Clearance Height/Altitude — bezpe¢na vyska
nad prekazkami). Je vydana na pfistrojové piiblizovaci mapé. OCH/OCA je stanovena
pro kazdou kategorii letadel zvlast. [16]

Pfi presném priblizeni je OCH/OCA vyska, ve které musi byt zahajen postup nezdafeného
pfiblizeni, aby byla dodrzena veskera kritéria vySek nad prekdzkami. Béhem postupu piiblizeni
podle pristroji je OCA/OCH takova, je-li nadmoiska vyska prahu letistni drahy vice
nez 2 m (7 ft) pod nadmotskou vyskou letisté, pod kterou letadlo nemtize sestoupit, aniz by
porusilo bezpecnostni kritéria preletu nad piekazkami. A pfi vizualnim postupu je OCH/OCA
takova, pod kterou letadlo nemiiZe sestoupit, aniz by porusilo kritéria bezpe¢ného pohybu nad
prekazkami. [18]

Vseobecné do stanovenych minimalnich vySek OCA/OCH zasahuje soustu faktort, které
ovliviiuji ziskani rozhodnuti nadmoiské vysky DA nebo DH. To pouze plati v pripadé presného
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pfistrojového pfiblizeni. V ptfipadé nepresnych pfistrojovych pfiblizeni ziska pilot minimalni
vysku klesani MDA/MDH (Minimum Descent Height/Altitude — minimalni vyska pro klesani).
Tuto vysku pifi klesani nikdy nemize podklesat do t¢ doby, nez ziska vizualni kontakt
s pfistavaci drahou. Pokud vizualni kontakt neziskd, musi zahgjit postup nezdafeného
priblizeni. VSeobecné faktory ovliviiujici provozni minima jsou napiiklad presnost
a spolehlivost urcit polohu letounu nebo naptiklad nahlé zmény terénu.

Provozovatelé mohou definovat dva razné typy postupt nepiesného pfistrojového priblizeni.
Prvnim z nich je okamzité klesani, ale ne nize nez do minimalni vysky fixu nebo MDA/MDH.
Druhym z nich je technika ustaleného pfiblizeni. U této techniky se predpoklada nepfetrzité
klesani s rychlosti klesani pfizptisobenou dosazeni konstantniho gradientu az do bodu 15 m
(50 ft) nad prahem drahy. Pokud opét neni v MDA/MDH dosazeno vizualniho kontaktu, zah4ji
pilot postup nezdafeného piiblizeni. [16], [19]

4.1.8 Gradient klesani

Gradienty klesani se s kazdym usekem meéni. Je stanoven maximalni gradient klesani pro kazdy
usek. Optimalni gradient klesani v kone¢ném pftiblizeni by nemél piekrocit 5 %, piicemz
minimalni gradient klesani by nemél dosahovat nizsich hodnot nez 4,3 %. Gradient 5 % je
ekvivalentem sestupové roviny rovné 3°. Tam, kde je nezbytny vyssi gradient, je maximalni
ptipustny 6,5 %. V nékterych pfipadech ale tento strmé&jsi sestup mé za nasledek zvysSeni
rychlosti letadla, proto by piloti méli pecliveé zvazit rychlost klesani, nez samotny sestup zahaji.
U nékterych leti§t’ nicméné existuji vyjimky v maximalnim gradientu klesani. V tomto pifipadé
musi byt pilot touto skutecnosti obeznamen, aby zvazil a upravil kroky potfebné k bezpecnému
pristani. [18]

Kategorie letadel Rychlost klesani
Minimum Maximum
A B 120 m/min (394 ft/min) 200 m/min (655 ft/min)
C,D,E 180 m/min (590 ft/min) 305 m/min (1000 ft/min)

Tabulka 2 Rychlost klesani podle kategorie letadel [18]
4.1.9 Primé priblizeni

S pfimym pfiblizenim se pocitda u vSech letist, u kterych je to mozné. Primé priblizeni
znamena, ze trasa pribliZzeni se nelisi od centralni lajny drahy o vice nez 30° ¥ a to kazda
z jeho casti. Béhem tohoto pfiblizeni se provadi upravy na vitr. Pokud se vyskytne na trase
néjaka prekazka, je v postupech takzvané pfiblizeni okruhem. MDH nemuze byt nize nez
OCH béhem tohoto pFiblizeni. 19 [19]
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4.1.10 Priblizeni okruhem

Ptiblizeni okruhem je druh pfiblizeni, ktery se provadi po dokonceni piistrojového ptiblizeni,
aby se letadlo dostalo do polohy pro pfistani na drahu, u které se neda vyuzit pfimé pfiblizeni.
Jinym nazvem pro pfiblizeni okruhem je vizualni manévrovani. Kazdé vizualni manévrovani
ma svoje opodstatnéni. Je totiz ovlivnéno nékolika faktory, a sice samotnou polohou drahy,
meteorologickou situaci nebo napiiklad vétrem. Prostor, ve kterém letadlo provadi piiblizeni
okruhem, se stanovi zakreslenim oblouku se stfedy na prahu kazdé drahy a naslednym spojenim
téchto obloukil tecnami. Poloméry oblouku zavisi na kategorii letadla, rychlosti, rychlosti vétru
v prabéhu zatacky a thlu naklonu, ktery v priméru dosahuje 20° nebo thlovou rychlosti 3° za
sekundu, podle toho, co vyzaduje mensi naklon. Pii nezdafeném pftiblizeni okruhem, které
nastava, kdyz pilot ztrati vizualni kontakt s drahou, se ocekava, ze pilot provede stoupavou
zataCku smérem k draze, na které mél pristavat, a poté stoupa po trati pro nezdarené priblizeni.
Jelikoz manévr maze byt dokoncen v né€kolika riznych smeérech, jsou vyzadovany razné
layouty k pfivedeni letadla na kurs pro nezdafené pfiblizeni. Klesani pod MDH je povoleno
pouze, pokud ma pilot vizuilni kontakt s drahou a pokud lze tento kontakt udrzovat.
Pro priblizeni okruhem byla stanovena bezpecna vySka nad prekazkami OCA/OCH pro
viechny kategorie letadel. 1» [18] [19]

. Nejnizsi OCH nad e
. Vyska nad N o Minimalni
Kategorie letadla SO nadmotskou vyskou

prekazkami et dohlednost

A 90 m (295 ft) 120 m (394 ft) 1,9 km (1,0 NM)

B 90 m (295 f¥) 150 m (492 ft) 2,8 km (1,5 NM)

C 120 m (394 ft) 180 m (591 ft) 3,7 km (2,0 NM)

D 120 m (394 ft) 210 m (689 ft) 4,6 km (2,5 NM)

E 150 m (492 ft) 240 m (787 ft) 6,5 km (3,5 NM)

Tabulka 3 Zdkladni udaje pri klesani podle kategorie letadel [18]

4.1.11Useky p¥ibliZeni
4.1.11.1 Usek p¥iletu

Ptiletovych trati mize byt u kazdého letisté nékolik. Zacina v misté radionavigacniho zafizeni
a kon¢i vbodé pocatecniho piiblizeni IAF. Pro pilota je to pocatecni usek pfiblizeni
do destinace, pro ATC je to usek letu, pomoci kterého zajisti separaci letadel prilétavajicich
z ruznych smért. U pfiletovych trati se setkavame se sbihavosti souvisejiciho prostoru. Tato
sbihavost zacina 25 NM, tedy 46 km pied IAF a konci tam, kde zafina pocateCni priblizeni.
Sbihavost dosahuje 30° po kazdé stran€ osy. Pokud délka priletové traté dosahuje hodnot
nizSich nez 25 NM, zacina sbihavost hned na zacatku pfiletové traté a konci na jejim konci.
Priletové trat€¢ se publikuji na samostatnych mapach s ndzvem STAR (Standard Instrument
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Arrival — Standardni priletova trat)) . U priletovych trati dosahuje ochranny prostor Sitky az 10
NM, coz je zhruba 18,5 km. MOC v primarnim sektoru nabyva hodnoty 300 m (984 f{t).
Vzhledem k tomu, ze maze byt nékolik trati vedoucich k jednomu letisti, mivaji traté i svoje
pojmenovani. [19]

4.1.11.2 Usek poéateéniho priblizeni
Dulezité pro priblizeni

Usek po&atecniho priblizeni za¢in na IAF a kon&i o T IESjo0CA sdksmovingna

na IF. 13 Zahajenim tohoto tseku ukond¢i pilot let hladinu mofe

na trati a za€ina priblizeni. Pokud useku pocatecniho e OCA/OCH je odkazovana na

priblizeni pfedchazi priletova trat, je jeho minimalni prah pristavaci dréhy, pro

délka 5 NM. Rychlost letadla je zavisla na délce kazdou kategorii letadel je jina

useku. Je zajisSténa minimalni MOC 300 m (984 ft) e Klesani pod OCA miize pilot

v primarnim prostoru. ®® V pocate¢nim piiblizeni provést pouze za dobré

se tratové vedeni zajistuje do IF tak, aby pfi pfesném viditelnosti

pfiblizeni byl nalétnut maximalné pod thlem 90°, e MOC v primarnim sektoru je

pfi pfistrojovém pfiblizeni 120°. Pokud nelze toto nejméné 984 ft (300 m)

dodrzet, je nutné provést postup racetrack * Primarni sektor lze popsat

nebo reversal. [19] jako sektor, ve kterém je
zarucen bezpeény let nad
prekazkou

4.1.11.2.1 Postup reversal

Tam, kde neni mozné aplikovat ptimy postup piiblizent,
je nutné pouzit postupy pro racetrack nebo reversal. Reversal postup mize byt ve tvaru zakladni
nebo predpisové zatacky. Pro tento postup existuji ti1t manévry.

e Predpisova zatacka 45° a 180°
Tato zatacka zaCind na fixu nebo zafizeni a sklada se z pfimého useku tratovym
vedenim, ktery muaze byt vymezen cCasovou pasazi nebo vzdalenosti DME
nebo radidlem. Poté nasleduje zatacka 45°, pfimy usek bez tratového vedeni, ktery je
omezen ¢asove podle kategorie letadel — A, B 1 minuta letu, C, D, E 1 minuta a
15 sekund letu a nakonec zatacka 180° v opaéném sméru, aby mohlo letadlo nalétnout
na piiletovou trat’. [18]

Obrdzek 3 Predpisovad zatdcka 45°a 180° [21]
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e Predpisova zatacka 80° a 260°
Zacina se opét na fixu nebo na zafizeni, po kterém nasleduje pfimy usek s tratovym
vedenim, ktery muaze byt vymezen Casovou pasazi nebo vzdalenosti DME (Distance
Measure Equipment — meéfi¢ vzdalenosti)
nebo radialem. Nasleduje zatacka 80° a ithned
na ni navazuje dalsi zatacka 260° v opacném
sméru, aby mohlo letadlo nalétnout * MSA je vyska udavajici
na piiletovou trat’. [18] v daném sektoru MOC,
typicky kruznice o poloméru
25 NM (46 km)

e MOC v pocate¢nim piiblizeni
je 984 ft (300 m), ve stiednim
priblizeni 492 ft (150 m), pro
nezdarené priblizeni to je 98 ft
(30 m)

¢ Optimalni gradient klesani je
5 % odpovidajici sestupové
roviné 3°, minimalni 4,3 % a
maximalni 6,5 %

e Primé piibliZeni je takové,
kdyz se trasa bliZeni nelisi o
vic nez 30° od centralni lajny
dréahy

¢ Pokud pilot ztrati vizualni

Dulezité pro piiblizeni

Obrdzek 4 Zatdcka 80°a 260° [21]

e Zakladni zatacka
ZataCka, ktera se sklada ze stanovené
odletové’ traté ’a dorbvy letu n’ebo vzdalenosti koniakt's drihion, proveds
DME, zakladni zatacka, ktera navede letadlo stoupavou zatatku k drize a
na priletovou trat. Odletové trat€ mohou byt pokracuje v nezdafeném
opét rozdilné pro jednotlivé kategorie letadel. piblizeni
[18] e MOC béhem vizualniho
manévru je riznd pro ruzné
kategorie letadel

¢ Klesani pod MDH je povoleno
pouze, pokud ma pilot

vizuélni kontakt s drahou.

Obrdzek 5 Zdkladni zatacka [21]
4.1.11.2.2 Postup racetrack

Postup racetrack se sklada ze zatacky od priletové traté 180° zah4jené tehdy, kdyz letadlo preleti
fix nebo zafizeni. Nasleduje pfima ¢ast tohoto postupu vymezena bud’ ¢asem 1,2 nebo 3 minuty,
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nebo fixem, u kterého letadlo provede stejnou 180° zatacku tak, aby se vratilo na smér ptiletové
trati. Tento postup se vétSinou vyuziva tam, kde letadlo prileti na fix z riznych smérd a zaroven
nelze pouzit postup pro reversal. Pro vstup do tohoto postupu se pouzivaji sektory, jako tomu
je u vyckavaciho postupu. [18]

Dilezité pro priblizeni

e Usek pocateéniho piiblizeni
za¢ina na IAF a kon¢i na IF

e Stiedni piibliZzeni za¢ina na IF
a kon¢i na FAF

e Koneéné piiblizeni za¢ina na
FAF, vzdalené maximalné
10NM. a kon¢i na MAPt,
gradient nesmi piekroéit 5%

e V piedpisové zatacce u
racetracku trva zatacka
kategoriim letadel A, B jednu
minutu, kategoriim C, D, E
pak minutu a 15 sekund

Obrdzek 6 Postup Racetrack [21]

4.1.11.3 Stredni priblizeni

Usek stiedniho priblizeni se vyuziva ke konfiguraci o Nezdafent piiblient se sklids
letadla a upraveni rychlosti letu tak, aby bylo letadlo ze 3 &sti — podatedni, stiedni
kompletné pfipraveno pro postup konecného a koneéné,

piiblizeni. Usek za&ina pieletem IF a konéi na FAF e Zaéina na bodu MAPt

(Final Approach Fix — fix konecného pfiblizeni).
Tam, kde neni k dispozici FAF, konc¢i tento usek, je
samotna priletova trat isekem konecného piiblizeni.
Pokud je to mozné, je smér traté stitedniho ptiblizeni
stejna jako trat konecného pfiblizeni. Gradient
klesani je co neymensi. V tomto useku je MOC
snizena na 150 m (492 ft) v primarni oblasti a klesa

Prvni ¢ast konéi na bodu. kde
je zahajeno stoupani
Gradient stoupani je 2,5%,
muze byt mensi — kolem 2%
OCA v koneéné fazi je 50 m
(164 f)

MOC v koneéné fazi je 50 m

k nule na hranici sekundarni oblasti ochranného
prostoru. [16][19]

4.1.11.4 Kone¢né priblizeni

Tento usek zacina u zafizeni nebo na fixu kone¢ného piiblizeni FAF a uzavira se u bodu
nezdateného piiblizeni MAPt (Missed Approach Point — bod zahajeni nezdafeného pfiblizenti).
Optimalni vzdalenost téchto dvou bodu by se méla pohybovat kole 5 NM. Je to usek, kdy pilot
musi nakonfigurovat letadlo na pfistani a klesani ze stfedniho pfiblizeni na MDH/MDA
vyuzivanou bud’ u pfimého piiblizeni nebo piiblizeni okruhem. Zaroven by trat’ kone¢ného
pfiblizeni méla byt soubézna s pfistavaci drahou. Optimalni gradient klesani je stanoven
jako 300 ft/NM, coZz déla zhruba 3°, neboli 5 % @, pokud je ovSem zapotiebi, napiiklad pii
pozadovaném dosazeni OCH, muze gradient klesani dosahnout az 6,5 %. U takového letiste,
kde neni FAF, jinymi slovy u letisté, které je vybaveno pouze jednim naviga¢nim zafizenim,
muze byt toto zafizeni pouzito jako MAPt i IAF. V téchto pfipadech se nestava, ze by trat
konecného priblizeni se neliSila od osy pfistavaci drahy.
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U piesného prFiblizeni ILS zaéina wisek kone¢ného priblizeni v bodé FAP. ® Tento bod je
v prostoru kursové roviny ILS, kde vyska stfedniho pfiblizeni protina nominalni sestupovou
rovinu ve vyskach od 300 m do 900 m, coz déla 3° sestupovou rovinu pii délce tohoto tiseku
pohybujici se mezi 3 NM a 10NM. Sestupovy uhel by se mél pohybovat kolem 3° + 0,5°. [19]

Obrdzek 7 Useky pfiblizeni
Legenda: En route fix — fix priletové trate, IAF — fix pocdtecniho priblizeni, FAF — fix konecného priblizeni, Beginning of
intermediate segments — Zaldtek stredniho priblizeni [21]

4.1.11.5 Nezdarené priblizeni

Postup nezdatfeného pfiblizeni aplikuje pilot tehdy, kdyz neziska patfiény vizualni kontakt
v MDA/MDH, nebo kdyzZ neni pilot schopen z n€jakych jinych divoda pokracovat v priblizeni,
napiiklad povétrnostni podminky. Je snaha vymyslet postupy pro nezdatfené piiblizeni co
nejjednodussi. Zaroven musi zajistit bezpecnost manévru. Pilot musi vystoupat podle postupt
minimalné do MSA (Minimum Safe Altitude — minimalni bezpe¢na vyska), kterou nasledné
musi udrzovat. Gradient stoupani pro nezdafené pribliZeni je 2,5 %. () Zatacky v postupech
pro nezdarené priblizeni se definuji pouze tam, kde je to nezbytné.

Nezdarené priblizeni se sklada ze 3 asti — pocatecni, stfedni a koneénou. © Prvni je
pocatecni faze nezdareného ptiblizeni. Zacina nad bodem nezdateného priblizeni MAPt. Tento
bod je definovan naptiklad naviganim zafizenim, fixem nebo stanovenou vzdalenosti od fixu
konecného piiblizeni (FAF). Pokud je MAPt definovan navigacnim zafizenim nebo fixem, je
rovnéz stanovena i vzdalenost mezi FAF a MAPt a muZe byt pouzita pro stanoveni casu MAPt.
Pokud pilot neziskal vizualni kontakt pii dosazeni MAPt, je ihned povinen zacit postupy
nezdafeného pfiblizeni. Pokud praveé pilot zah4ji tyto postupy diive, nez doletél k MAPt, tak se
od né&j oCekava, ze bude pokracovat k MAPt a poté zahdji postupy pro nezdarené piiblizeni tak,
jak byly publikovany. Druhou €asti nezdareného piiblizeni je Cast, ve které pilot stoupa, az
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dosahne bodu, kde je OCA/OCH 50 m (164 ft) a je schopny tuto vySku udrzovat. MOC pro
stfedni ¢ast nezdareného priblizeni nabyva hodnoty 30 m. @ Oproti trati pro pocateéni
nezdafené piiblizeni mize byt pozménéna pouze o 15° Posledni tfeti Casti nezdafeného
piibliZeni je ta Cast, ktera kon¢i tam, kde muze byt zahajen postup pro opétovné piiblizeni,
vyckavani nebo navratu k letu na trati. [16] [18] [19]

Climb established Turns greater
than 15°
permitted

MAPt 50m MOC
2.5% can be
r' / maintained
| No turns greater
Y : than 15° .
moa(H) | o | Runway I
v it !
| : ;
| b t < »| <+
| H
Initial Missed Intermediate Missed Final Missed
Approach Segment Approach Segment Approach

Segment

Missed Approach Segments

Obrdzek 8 Nezdarené priblizeni [22]

Legenda: Nominal descent path — pocdtecni trajektorie kleséni, Nominal MAPt — MAPt, Final approach segment — Usek
konecného pribliZeni, Initial missed approach — pocdtecni tsek nezdareného pribliZeni, Intermediate missed approach —
stredni usek nezdareného pribliZeni, Final missed approach — konecny Usek nezdareného pribliZeni,

No turns greater than 15° - Zadné zatdacky vétsi neZ 15°, 50m MOC can be maintained — MOC 50 m miZe byt udrZovdna,
Turns greater than 15°- zatdcky vétsi jak 15° povoleny
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4.2 Vyckavaci postupy

S vyckavacimi postupy se piloti setkavaji, kdyz ATC potiebuje pozdrzet letadlo. V podstaté se
jedna o takové letadlové parkovisté v blizkosti destinace, nez piloti ziskaji povoleni k pfistani.
Bézné se s témito postupy setkavame béhem Spatného pocasi nebo vyssi hustoté leteckého
provozu, kdy se v podstaté nestava, ze by pilot provedl pfimy postup pro piiblizeni. Letadla
pii vyCkavani pouzivaji takzvany vycCkavaci obrazec, a aby byl zaji§tén jejich vertikalni
rozestup, tak je kazdému z nich piid&lena jina letova hladina. Cim nizsi letova hladina je
pridélena letadlu, tim dfive se letadlo dostane k procesu pfiblizeni. Postupy v této Casti se
vztahuji na vyckavaci obrazce s pravotoCivymi zatackami. Pro levotoCivé vyckavaci obrazce
plati stejné postupy, pouze jsou symetrické vzhledem k pfiletové trati na vyckavani.

4.2.1 Vyckavaci obrazec

Jak jiz bylo zminéno vySe, k vyckavani se vyuziva takzvany vyckavaci obrazec. Standardnim
vy¢kavacim obrazcem je obrazec s pravotoéivymi zata¢kami. 19

Holding side

Abeam

Outbound

Fixend "\ Outbound end
. Inbound
Reciprocal ‘ Holding course

= Non=holding side

Standard pattern: Right turns (illustrated)
Non-standard pattern: Left turns

Obrdzek 9 Standardni vyckdvaci obrazec [21]

Legenda: Holding site — Vyckdvaci strana, Non-holding site — nevyckdvaci strana, Fix end- konec fixu, Abeam — na urovni fixu,
Outbound end — odletovd cdst, Inbound — vstupni ¢dst, Outbound — odlet, Inbound — prilet, Standard pattern: right turns —
Standarni obrazec: pravotocivé zatdcky, Non-standard pattern: left turns — Nestandardni obrazec: levotocivé zatacky

Pokud se v procesu pfiblizeni vyzaduji pravé vyckavaci postupy, musi byt vyckavaci obrazec
zahrnut do priletovych map. Vyckavaci bod je zakladnim bodem pro vyckavani, ktery je
vymezen bud’ NDB nebo VOR, nebo fix definovany jako prusecik prave dvou radionavigacnich
zafizeni. V tomto misté musi byt pilot schopen presné urcit polohu letadla. Po pteletu tohoto
bodu nasleduje zatacka, které maji byt provedeny pod uhlem néaklonu 25°, nebo uhlovou
rychlosti dosahujici 3° za sekundu. Pilot si vybere takovou moznost, ktera vyzaduje mensi
naklon. Vyckavani se fadi mezi postupy podle pfistroja, pii které leti letadlo
bez radionavigacniho zafizeni. To znamena, ze pilot musi provadét zménu kursu a ¢asu podle
pusobeni vétru. Samotna délka odletové traté ve vyCkavacim obrazci €ini do hladiny
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4250 m (14000 ft) 1 minutu, nad touto hladinou pak minutu a pil. @ Pokud je oviem
vyuzivano systému DME, je mozné, Ze tento obrazec bude vyuzivat jednotku vzdalenosti misto
Casu kurCeni vycCkavaciho obrazce. Jestlize pilot neni schopen dodrzet postupy pro
vyCkavaci obrazec, musi tuto skutecnost neprodlené oznamit ATC a pozadat o zménu
povoleni. ” Obdrzi-li pilot pokyn od ATC udavajici ¢as odletu od vyckavaciho bodu, pilot
musi prizpusobit tvar obrazce tak, aby vyckavaci bod preletél ve stanovené dobe. Tento Cas je
ve zkratce nazyvan jako EAT. Letadla vybavena systémem RNAV, mohou pouzit tyto systémy
pro provadéni VOR/DME RNAV ve specialnich obrazcich. Pilot si ovSem musi vzdy
zkontrolovat polohu, ve které se nachazi. [16] [19]

4.2.2 Rychlost letadla

Pro pohyb letadla ve vyCkavacim obrazci jsou stanoveny maximalni rychlosti, kterych muze
letadlo dosdhnout. Zaru€uji jim, Ze se nedostanou mimo ochranny prostor urceny
pro vyckavani. Na rychlost maji vliv hlavné 4 faktory, a sice teplota, hladina vyckavani,
hmotnost letadla a podminky ovzdusi. [19]

Hladina Normalni podminky Podminky turbulence

425 km/h (230 kt)? 520 km/h (280 kt)*
Do 4250 m vCetné
315 km/h (170 kt)® 315 km/h (170 kt) 2

0d 4250 Ivntd(z 6100 m 445 km/h (24Okt)5
veetne 520 km/h nebo 0,8 Mach

0d 6100 m do 10350 m podle toho, co je mensi®
véetné

2

490 km/h (265 kt)*

Nad 10350 m 0,83 Mach 0,83 Mach

Tabulka 4 Rychlost letadla ve vyckdvacim obrazci [19]

2 Kdyz po potatenim postupu nasleduje po&ateéni Usek priblizeni, publikovany s vy3si rychlosti nez 425 km/hod
(230kts), mélo by byyt i vyckavani publikovano s touto vyssi rychlosti tam kde je to mozné.

3Rychlost 50 km/hod (280kts) nebo 0,8 Machil vyhrazena po turbulentni podminky, bude pouZita pro vyckavani
pouze po predchozim povoleni ATC.

4 Pouze pro vyckavani letadel kategorie A a B.

5 Kdekoliv je to mozné, méla by byt pro vyékavaci postupy, spojené se strukturou letovych cest, pouZita rychlost
520 km/hod (280kts).
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4.2.3 Vstupni sektory pro vyckavani

Letadla se do vyckavaciho obrazce mohou dostat z nékolika sméru, coz je hlavni
prredpoklad pro vybrani spravného ze 3 vstupnich sektori. ™® U vstupu do sektor(i zalezi
na pozici letadla pti dosazeni fixu. Kazdy z téchto 3 sektorii ma svoje vlastni postupy, kterymi
se pilot musi fidit. Pokud je pilot na hranici téchto dvou sektori, kde se vyskytuje mySleny
uhel 5° 9 rozhodne se sam, kterého postupu vyuZije, tak aby se rozhodl pro spravny pfistup
k zatrazeni do vyCkavaciho obrazce. [16][19]

4.2.3.1 Sektor1

Sektor 1 se oznaCuje jako paralelni sektor. Letadlo, které dosahne fixu, leti paralelné
s piletovou trati vyCkavani opaénym smérem. Doba paralelniho letu je zavisi na letové hladiné.
Pti letové hladin€ pod 4250m letadlo takto leti minutu, nad touto hladinou potom minutu a pul.
Poté provede levotoCivou zatacku a dosahne fixu piimo, nebo se napoji na pfriletovou trat.
Odtud potom pokracuje ve vyckavani podle obrazce.

4.2.3.2 Sektor 2

Sektor 2 se oznacuje jako bo¢ni vstup. Letadlo dosédhne fixu, nad kterym pilot musi upravit kurs
letadla tak, aby se ustalil na trati, ktera svira uhel 30° od prtiletové trati do vyckavaciho obrazce.
Doba tohoto letu opét odpovida letovym hladinam, to znamend, ze do 4250m letadlo leti
minutu, nad touto hladinou minutu a pil. Poté pilot provede pravotoCivou zatacku a napoji se
na priletovou trat’. Po druhém dosazeni vyckavaciho bodu je pilot schopen zacit s vy¢kavanim
ve vyCkavacim obrazci.

4.2.3.3 Sektor 3
Sektor 3 se oznacuje jako pfimy vstup. Letadlo nalétava pfimo a po prvnim dosazeni

vyckavaciho bodu je pilot schopen se napojit na vyckavaci obrazec a pokracovat ve vyckavani.
[19]

a Parallel

Obrdzek 10 Vstupni sektory do vyckdvaciho obrazce [21]
Legenda: Direct — Primy, Parallel — paralelni, Teardrop — bocni
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4.2.4 Ochranné prostory

Ochranné prostory zaji§tuji pilotovi bezpecny let
beéhem vyckavani ve vyckavacim obrazci. Pilot — Dulezité k vyckavacim postuptm:

prokazuje mensi chybovost pii provedeni prvni e Ve vyckavacim obrazci jsou
zataCky, proto je zde ochranny prostor mensi nez standardni zatacky doprava
u druhé zatacky, kde pilot zahajuje zatacku na pod thlem naklonu
ptiletovou trat’. Velikost tohoto ochranného prostoru maximalné 25° nebo 3° za
jestd zalezi na rychlosti letadla, okolniho terénu, typu sekundu podle toho, co je
letadla, hladin€é vyckavani a délky odletové trate. mens

e Pod hladinou 4250 m
(FL 140) setrvava pilot
v obrazei minutu, nad touto
hladinou minutu a pul (pii

V hlavni casti ochranného prostoru je zajiSténa
letadlu MOC 300 m (984 ft). Na tuto ¢ast navazuje
tzv. naraznikovy prostor (buffer zone). V tomto

prostoru se MOC snizuje skokové az na nejnizsi pouziti DME — délkové
hodnotu 0 m (0 ft). ¥ Naraznikovy prostor je vzdalenost)

Siroky az SNM, to odpovida cca 9,3 km od hlavniho e Piedpokladana doba piiletu je
ochranného prostoru. 17 [16] [17] stanovena podle vy¢kavani

e Doba odletu a za¢atku
pribliZzeni se nazyva EAT
e Pokud pilot neni schopen

Feet “l_z .
o ' setrvat ve vyckavacim
. ; obrazci, informuje ATC
2000} — — | Holding level (mountainous terrain) _ o
| HOLDING PATTERN e Dulezita je rychlost letadla
ey : napi. CAT C F1 60 je 230kts
AREA | | e e Vstupni sektory se lisi podle
1 | . i
1000 —Lowestholdinglevely sméru vstupu letadla do
| “°'|-°'NG PATTERN vy¢kavaciho obrazce, pokud
je pilot mezi — tolerance je 5°

e Tii typy sektoru s vlastnimi
Obstacle clearance surface \‘stupy a postupy
| tree ) - eay 95
hkvo_n,—\,_/—/ e Ochranné prostory zajistuji
ochranu (buffer area) $iroka
5NM. na okraji ma jiz MOC 0

m

______|_S.8| N

e Ve vy¢kavacim obrazci je

Obrdzek 11 Ochranny prostor vyckdvaciho obrazce [22] zjisténa MOC 300 m (984 ft)
Legenda: Buffer zone — ndraznikovy prostor, Holding pattern-

Holding leve(mountain terrain) — vyckdvaci vyska v hordch, Holding area-
vyckavaci oblast, Obstacle clearance surface — hladina bezpecné vysky nad prekdzkami
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4.3 Odletové postupy

Jelikoz pilot po vzletu s nejvét§i pravdépodobnosti ztrati veskerou kontrolu nad vertikalni
polohou svého letadla, tak i odletové postupy, stejné jako postupy popsané v piedchozich
kapitolach, zajistuji bezpecny let letadla nad piekazkami, které se mohou v blizkosti letisté
nachazet. Zaroven jsou tyto postupy urCeny k zajisténi plynulého chodu letisté pfi odletech
letadel.

4.3.1 Standardni odletové traté

SID (Standard Instruments Departures — Standardni odletové trate) jsou obdobou standardnich
priletovych trati. U vzniku SID jsou brany v potaz i vykony letadel. Standardni odletové traté
zacinaji, kdyz letadlo prekona vysku 5 metrti nad RWY (Runway — pfistavaci a vzletova draha),
vétsinou se za tento bod povazuje konec drahy DER (Departure End of the Runway —
odletovy konec drahy), ktery ma MOC rovno 0 m ®? a kon¢i na definovaném
radionaviga¢nim zafizeni nebo v REP (Report Point — hlasny bod). Odlety zajist'uji trat'ové
vedeni az do vzdalenosti 10 km @5, [17] [19]

4.3.1.1 Konstrukce odletovych trati

Pti konstrukci standardnich odletovych trati podle pfistroji se pocita s tim, Zze vSechny motory
pracyji na plny vykon. Pokud nastane né&jakd abnormalni situace, nouzova situace
nebo vysazeni motort, zodpovida za vyvoj postupt podle predpisu L6 provozovatel. Jakmile
se na letiSti nachazeji dvé a vice drah, je nutné vytvorit plan odletovych trati pro kazdou drahu.
Zakladnim prvkem, ktery je zaroven i nejdilezitéjsim pro samotnou konstrukci, je navrhovy
gradient stoupani PDG (Procedure Design Gradient — navrhovy gradient stoupani),
OIS (Obstacle Identification Surface — rovina pro identifikaci prekazek) a 0,8 % minimalni
vyska nad prekazkami. PDG umoziiuje pilotim plynuly vzlet a linearné zvysujici se vzdalenost
od prekazek. V pripadé, ze néktera z prekazek protne identifikacni rovinu, je nutné vyhlasit
vétsi PDG nez 3,3 %. Obvykle se jako dalsi takova hodnota pouziva 4,5 %. Tato hodnota PDG
musi bat dodrzovana az do chvile, kdy je mozné se vratit zpét k nejnizsimu pozadavku PDG, a
sice 3,3 %. Zvyseny PDG, z duvodu piekazky, se do vysky 60 m (200 ft) neuvadi. VSechny
tyto informace musi byt uvedeny na mapach odletovych trati. [17][19]

Dale se berou se v potaz nasledujici kritéria:

e PrekazKky a terén (nejdilezitéjsi) v okoli letiste @V
Jednotlivé traté jsou konstruovany tak, aby se jejich trajektorie vyhnuly co mozna
nejvetSimu poctu prekazek na trase. Timto kritériem se zarucuje vyhnuti strméj§imu
stoupani po vzletu.

e Pozadavky ATC
Castymi pozadavky ATC je vyhnuti se kolizim pfistavajicich a odlétajicich letadel
a zaroven zajistit bezpecné rozestupy mezi jednotlivymi vzlety.
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e Omezeni hluku
Kazdy z nas vi, ze vétsi letiSt€ se nachazeji ve vétSich méstech, proto je nutné dbat
na hluk v husté obydlenych oblastech. To znamena, ze odletové trat€¢ jsou nastaveny
tak, aby se témto mistim s co nejvétsi pravdépodobnosti vyhnuly.

e Umisténi radionavigacnich prostredku
Piloti se fidi radionavigacnimi systémy, jak jen to je mozné. A stejné tak se
1 u odletovych trati dba na pouziti veskeré dostupné radionavigacni techniky.

PDG = 3.3%

This altitude/height
is to be published if
more than 200 ft

Aerodrome Elevation
Obstacle

Procedure Design Gradient

Obrdzek 12 Ndvrhovy gradient stoupdni [22]
Legenda: Aerodrome elevation - letistni vyvySenina, Obstacle — prekdzka, This altitude/height is to be.... , Tato vyska je
mezena pouze kdyZ je letadlo 200 stop nad prekdZkou, Procedure design gradient — ndvrhovy gradient stoupdni

4.3.1.2 Vsesmérové odlety

Tam, kde neni potieba zadné vedeni trati, jsou odletové traté konstruovany pomoci vsesméroveé
metody. To znamena, Ze letadlo, které dosahne bezpecné vysky, muze byt navigovano na
vhodny kurs. Predpoklada se ovSem, Ze pilot bude stoupat po jiz zminéné minimalni
hodnoté PDG, vystoupa do vysky 120 m (394 ft) ®” a vzdalenost 600 m od DER, nez zahji
zatacku. Zarover se predpoklada, ze se bude pohybovat minimaln€ 90 m nad prekazkami. [19]

4.3.1.3 Odletové traté se zatackou

Odletové traté se zatackou se konstruuji tehdy, pokud se nachazi vyznamna prekazka ve sméru
ptimého odletu, jind prekazka umisténa na boku traté a je nutné ji obletét nebo vyzaduji-li to
postupy ATC. Prii konstrukci se také vyuziva teplota ISA + 15 °C (International Standard
Atmosphere — mezinarodni standardni atmosféra) podle vysky nad hladinou mofte. Za odletové
traté se zatackou povazujeme ty traté, které se odkloni o vic nez 15° od prodlouzené osy
odletové drahy. Zatacka ale muze byt zahajena nejdiiv ve vySce 120 m (394 ft). Tratové vedeni
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pii odletech se zataCkou se predpoklada do 10 km od provedeni zatacky. Samotné zatacky
mohou byt stanoveny v urcité vysce, fixu nebo na naviga¢nim zafizeni. Pro odletové traté se
zatackou se konstruuji samostatné ochranné prostory. Bile je opét vyznacen primarni sektor,
Srafy pak znazorfiuji sektor sekundarni. [19]

4.3.1.4 Primy odlet

Standardni odletova trat v pfimém sméru pocita stratovym vedenim ziskanym v useku
do vzdalenosti 20 km od konce odletové drahy, pficemz pilot pravé do této vzdalenosti ziska
radionavigacni informaci pro udrzeni se v ochranném prostoru traté. Tuto informaci poskytuji
VOR a NDB. Za primy odlet je pak povazovan takovy odlet, ktery s prodlouzenou osou
odletové drahy svira nejvice 15° @9 Pro pfimy odlet se konstruuje ochranny prostor
zajistujici minimalni vzdalenost letadla od prekazek. Siika takového prostoru je 150 metrt od
sttedové linie drahy. Déle se roz§ifuje o 15° na kazdé strané. [17] [19]

4.4 Postupy pro nastaveni vySkoméru

Vyskomeéry jsou piistroje, které maji za ukol zajistit vertikalni rozestupy letadel a zaroven
zajistit bezpecnou vzdalenost od prekazek. Tyto pfistroje je nutné béhem riznych fazi letu
pfestavovat na jiny tlak. Pracuji s rozdilem tlak(i snimanych ¢idly na letadle, které se lisi
v ruznych zemépisnych polohach. Proto byla nastavena piesna pravidla pro nastavovani
vyskoméra kvili bezpeCnosti samotného letadla.

Pred zah4jenim letu nastavi pilot vySkoméry na palubé letadla podle momentalnich tlakovych
udaju. Tento udaj se nastavuje pii ziskani povoleni od ATS (Air Traffic Service — Letova
provozni sluzba). VétSina leti§t' se fidi hladinou QNH (Tlak vzduchu na hladinu mote), ale
najdou se 1 vyjimky, které pouzivaji QFE (Tlak vzduchu vztazeny k nadmotské vySce letiste).

4.4.1 Prevodni vySka

Prevodni vyska je vySka vyjadiena v metrech nebo stopach nad stfedni hladinou mofe QNH
nebo nad letisSttm QFE. Pod touto hladinou, nebo na této hladiné, se letadlo Fidi
v nadmoi'skych vySkach nebo vySkach nad letistém. GV 'V této vysce se nastavuje vySkomér
pfi stoupani nad tuto hodnotu na 1013,25 hPa.

Prevodni vyska se stanovuje pro kazdé letisté zvlast’, méla by se nachazet v co nejmensi
vySce nad leti§tém, avSak ne niz nez 3000 ft. ®® Vyjimku tvori letité, ktera jsou blizko u
sebe. U takto vzdalenych letist se prevodni vyska stanovi na jednotnou hodnotu pro letiste,
které je nejvySe polozené. Zaroven tato vySka musi umoznit letadlim bezpecny vertikalni
odstup od prekazek neyméne 1000 ft. [16] [17] [19]

4.4.2 Prevodni vrstva
Prevodni vrstva je prostor mezi pievodni vysSkou a pievodni hladinou. Tento vzdusny prostor

je vyjadren takovym tlakovym intervalem, ktery odpovida od 1 do 300 metr. Tato vrstva se
muze ménit na zakladé atmosférického tlaku v dané oblasti. [17]
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4.4.3 Prevodni hladina

Prevodni hladina je hladina, ve které piloti pri klesani prestavuji vyskomér z tlaku
101,325kPa na QNH nebo QFE. ®» Nad touto hladinou se letadlo pohybuje v oblasti
konstantniho tlaku a jeho vertikalni poloha se urcuje pomoci tzv letovych hladin (flight levels).
Samotna prevodni hladina nemé stalou hodnotu, méni se na zakladé nejniz§i hodnoty tlaku
QNH. Pokud jsou letisté blizko u sebe, maji stejnou pfevodni hladinu tak, jako maji spole¢nou
prevodni vysku. Informaci o prevodni hladin€ dostavaji piloti od ATC jako soucast povoleni
na pristani nebo muaze byt uvedena v letiStnich informaci ATIS (Automatic Terminal
Information Service — Automaticka informacni sluzba terminalu). Pilot miZze pfi pfiblizeni
prestavit vySkoméry z 101,325 kPa na QNH, 1 kdyZ se stale nachazi nad prevodni hladinou
pouze za viditelnosti zemé nebo kdyz dostane pokyn ATC k pfiblizeni a zahdjeni klesani na
pfistani. [16][19]

Prior to Transition Layer, set local QNH
or, if not available, Area QNH

LEVEL
FL125 - NOT AVAILABLE WHEN AREA QNH IS BELOW 963 HPA I—
FL120 - NOT AVAILABLE WHEN AREA QNH IS BELOW 980 HPA
FL115 - NOT AVAILABLE WHEN AREA QNH IS BELOW 997 HPA
FL110 - NOT AVAILABLE WHEN AREA QNH IS BELOW 1013 HPA
| TRANSITION LAYER |
10000 \ [ ALTITUDE
Passing 10,000FT, set 1013.2
8000 Set current Local QNH along the route within 100NM
of the aircraft. If unknown, set the current Area Set local QNH (if available)
6000 Forecast QNH. *
4000 Loy o

ALTITUDES _
ALL OPERATIONS ON QNH OR AREA QNH. =

Set local QNH if known,
| otherwise aerodrome
elevation

Obrdzek 13 Prevodni vyska, prevodni vrstva, prevodni hladina

Legenda: Altitudes, all operations on QNH or area QNH — vyskomér nastaveny na altitudes, Set current locol QNH.... —
nastaveni bézné mistni QNH po dobu letu do 100NM. Pokud neni zndmd, nastaveni béZné predpovédni oblasti QNH, Transition
Layer — Prevodni vrstva, Prior to Transition Layer, ... - Pfi klesani nastavit na mistni QNH nebo na oblastni QNH, Level —

hladina, Altitude — vyska
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4.4.4 Systém letovych hladin

Nad ptfevodni hladinou se vertikalni poloha letadel urcuje vyhradné pravé pomoci letovych
hladina. ® Nejmensi tlakovy interval odpovida 500 metr(i, coz &ita 150 stop. Vyskoméry jsou
po dobu letu nad prevodni hladinou nastaveny na tlak 1013,25 hPa. Letové hladiny maji
jednotlivé oznaCeni, které¢ umoziuji komunikaci mezi jednotlivymi letadly. Lety IFR
(Instrument Flight Rules — pravidla pro let podle pfistroji) se provadéji v letovych hladinach
s ¢islici 0 na konci, napiiklad 70, 80 nebo 40. Naopak lety VFR (Visual Flight Rules — pravidla
pro 1étani za viditelnosti) se provadéji v letovych

hladinéch s Cislici 5 na konci, tedy naptiklad 45, _

75, 85. Do FL 290 (Flight Level — letova hladina) ~ DuleZité pro nastaveni vySkoméru:
musi mit letadla minimalni vertikalni rozestup
1000 ft. Nad touto hladinou poté 2000 ft. Ridi se o .
pokyny ATC. V tabulce jsou uvedeny ptiklady yertialal pozceudaya

letovych hladin a jejich piepoctu na metry a stopy. v QNH, QFE nebo
[17] nadmoiskou vyskou

e Nastaveni prfi stoupani na
1013,25 hPa a na letové

¢ Pod prevodni vyskou se

éislo letOVé V}”gka ve Standal‘dni hladilly v pfevodni \r}']éce
hladiny atmosfére ¢ Minimaélni vyska prevodni
Metry Stopy xy*y je 3000 ft nad lfetlstém
e Piiklesani se nastavuje QNH
10 300 1000 nebo QFE v prevodni hladiné
e Nad prevodni hladinou se
15 450 1500 vertikalni pozice udéava
20 600 2000 v letovych hladinach napr.
FL150 je 4550 m nebo FL35
25 750 2500 jessetam
e Pievodni hladina je
30 900 3000 vypocitana ATS
e Prevodni hladina je nejnizsi
35 1050 3500 mozna vyska vyjadrena
40 1200 4000 v letovych %1.lad1ne'xch '
¢ Kontrola vyskomeéru pred
45 1350 4500 odletem se provadi na misté se
znamou nadmoiskou vyskou
50 1500 5000
80 2450 8000
100 3050 10000

Tabulka 5 Letové hladiny [17]
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4.5 Postupy pro let na trati

Pfi letu na trati se dodrzuji specifické postupy odpovidajici standardiim provozu letadla. B€hem
letu je letadlo z 95 % Casu v primarnim ochranném prostoru a z 99 % v sekundarnim ochranném
prostoru. To znamena, Ze se letadlo pohybuje po dobu celé trasy dostatecné nad MOC,
kterd dosahuje minimalni vySky 300 m (1000 ft). V horskych oblastech musi byt zvysena
v zavislosti na terénu. Na kazdy usek trati je pak definovana MOCA (Minimum Obstruction
Clearance Altitude — minimalni nadmotska vyska nad prekazkami), coz je nadmoiska vyska,
ktera zarucuje minimalni bezpecnou vysku letu nad piekazkami. Pti letu na trati existuji tii typy
zatacek. Jsou jimi zataCka v tratovém bodu s predstihem, zatacka v tratovém bodu po preletu
a prechodova zatacka. [16]

4.6 Postupy pro pouzivani odpovidace sekundarniho prehledového radaru
SSR

Kazdé letadlo by mélo byt vybaveno provozuschopnym odpovidacem, ktery pilot musi mit
v provozu po celou dobu letu bez ohledu na to, jestli se nachazi v oblasti, ve které pouziva SSR
(Secondary Surveillance Radar — sekundarni piehledovy radar) ATC. Vyjimku tvoii naptiklad
nouzova situace nebo ztraty spojenti, pilot musi mit:

e odpovidac v provozu a navodit stanovené mody a kody podle stanoviste fizeni ATC

e mit odpovidac nastaven na kody v modu A, které jsou predepsany na zakladé oblastnich
navigacnich dohod

e v piipadé, ze nema zadné pokyny ATC a absence oblastnich navigacnich dohod,
provozovat odpovidac s nastavenym mddem A a kodem 2000

¢ Pokud ma letadlo provozuschopny vysila¢ s modem C, musi ho mit pilot v provozu,
dokud nedostane pokyn ATC ©7

e Nesmi vyuzivat indikator polohy SQUAWK IDENT, pokud ho ATC o to nepozada

Pfi pouziti modu C musi pilot pii hlasové komunikaci predat udaje o vysce dle vySkoméru
zaokrouhlené na nejbliz§i nasobek 30 metra (100 ft). Pfi pouziti modu S musi pilot nastavit
identifikaci letadla podle udaje uvedeného v letovém planu v poli 7. SSR vyuziva pouze Cislice
od 0 do 7 ©®®_jiné ¢islice nejsou piipustné. PFi nouzovém stavu nastavi pilot moéd A kod
7700 G7, pokud nedostali pokyn od ATC nastavit specificky kod. Tento kod mize pouzit i
tehdy, domniva-li se, Ze to bude nejlepsi feSeni. Pokud pilot ztrati oboustranné spojeni,
nastavi mod A kéd 7600. G P¥i nezakonném zasahu na letadle musi pilot nastavit méd A
kod 7500 @7 aby dal znameni o nastalé situaci. ATC si tento pokyn ovéii tak, ze pozada pilota
o potvrzeni tohoto kodu. Pokud pilot neodpovi, byl tento kdd nastaven diky nenadalé situaci.
Pti zavade se ATC snazi zabezpecit letadlo, aby se dostalo na misto urceni. Piloti pfi tom musi
dodrzet urcita omezeni. V pripad€, ze ma odpovidac zavadu a nemuze byt pred letem opraven,
musi pilot:

e Informovat ATS
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e zapsatv poli 10 formulate letového planu ICAO pod SSR v piipadé plné nepouzitelnosti
odpovidace pismeno N, v pripadé Caste¢né zavady pismeno odpovidajici zbyvajici

provozuschopnosti odpovidace

e dodrzet jakékoliv publikované postupy pro vyzadani vyjimky z poZzadavka na vybaveni

pracujicim odpovidacem SSR

e je-li tak pozadovano prisluSnym uradem ATS, planovat let po co nejpriméjsi trati
na nejblizsi vhodné letisté, kde muZze byt provedena oprava G [16][18]

4.6.1 Vybavenia provoz vybaveni ACAS

Zatizenim ACAS 1II (Aviation Safety Analysis
System — systém pro analyzu letecké bezpecnosti)
musi byt vybavena vSechna letadla spliiujici
kritéria doc.7030. Informace poskytnuté timto
zafizenim pomahaji  pilotim  k bezpecnému
provozu letadla naptiklad tim, ze zajisti doporuceni
vhodnych ¢innosti, aby se letadlo vyhnulo pfipadné
srazce. ZkuSenéjsi piloti mohou ovSem uplatnit
i sviij Gsudek proti konfliktnimu provozu. Udaje,
které generuje ACAS musi piloti vyuzivat
v souladu s bezpe€nostnimi pravidly:

e Piloti nesmi manévrovat s letadly, kdyz maji
pouze doporuceni TA — TA (Traffic Advisory
— provozni doporuceni) znamena pouhé
vizualni vjemy a slouzi jako pfiprava
pred pfipadnou RA (Resolution Advisory —
rada k vyhnuti)

e Vpiipadé doporuceni musi pilot vyuzit

vSechny dostupné informace na pfipad, ze by

Dilezité pro pouzivani
odpovidajiciho sekundarniho
piehledového radaru SSR:

Odpovida¢ musi byt zapnut po
celou dobu letu

Selhani komunikace — méod A
kod 7600

Nouzovy stav —mod A kod
7700

Nezakonny zasah na letadle
mod A kod 7500

Absence navigaénich zafizeni
se zna¢i mod A kod 2000
Moéd C musi mit pilot

v provozu, dokud nedostane
pokyn ATC

Squawk 1ident pilot nevyuziva,
dokud ho ATC nepozada

Pi1 selhani — letét na nejblizsi
letisté, kde muze byt opraven

prisla rada k vyhnuti RA — RA navrhu;ji vertikalni manévry, u kterych se predpoklada,
ze zvy$i nebo zajisti vertikalni rozestup mezi letadly
e V piipadé, zZe pilot dostane informaci RA, musi neprodlené:

o provést manévr dle indikace rady

o O O

pripadné sledovat RA i v pfipadé, Ze je rozdilnost mezi informacemi od ATC
zaroveil pilot nesmi manévrovat proti smyslu RA
jakmile je to mozné, jak to umozni zatizeni letové posadky, oznamit piisluSnému

stanovi$ti ATC jakoukoli RA vyZzadujici odchyleni od posledni vydané instrukce
nebo povoleni od fizeni letového provozu

o O O O

41

okamzité splnit jakékoliv pozménéné RA
omezit zménu drahy letu na minimum rozsahu nezbytného ke splnéni RA
okamzité se vratit k vydané instrukci nebo povoleni ATC, je-li konflikt vyfesen
oznamit ATC navrat k vydanému povoleni [16] [18]
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5 Zavér

Tato prace je zaméfena na problematiku tvorby letovych postupti v oblasti civilniho letectvi,
které jsou popsany v leteckém predpisu L8168. Pro budouciho pilota, ktery jesté nemusi mit
bohaté zkuSenosti s témito postupy, je nékdy obtizné se v nich vyznat, a proto se prace zametuje
na jejich objasnéni takovym zpusobem, ktery by mohl pochopit jak budouci pilot, tak i
nezainteresovany clovék do oblasti letectvi. Vzhledem ktomu, ze letectvi je odvétvi
s dynamickym vyvojem, 1ze oCekavat, ze i letové postupy, které jsou v této praci popsany, se
budou meénit a vyvijet.

Letectvi v Ceské republice je ovlivnéno pravnimi piedpisy nékolika mezinarodnich organizaci.
Z tohoto diivodu jsou v prvni ¢asti této prace popsany a shrnuty mezinarodni i narodni regulace.
Je zde uveden 1 vycet organizaci a umluv souvisejicich predev§im s predpisem L8168, jehoz
obsah je zpracovan v dalsi Casti. Legislativa a jednotlivé organizace maji za ukol zajistit
zejména bezpecCnost, plynulost a zabezpeCeni cestujicich. Nejznaméjsi a nejvyznamnéjsi
mezinarodni organizaci ICAO je zde vénovan vétsi prostor. Druhd, a zarover stézejni, ¢ast této
prace je pak vénovana letovym postupim. Byla rozdé€lena na jednotlivé kapitoly podle faze letu
tak, jak je to uvedeno v predpisu L8168.

Hlavnim ukolem této bakalarské prace bylo vytvofit studijni material pro budouci piloty. Dle
mého uvazeni jsem se rozhodl kazdou kapitolu doplnit shrnujicim odstavcem s témi
nejdalezitéjSimi informacemi, které by si mél ¢tenat z dané kapitoly zapamatovat. V priloze
jsem nasledné uvedl typologické otazky z oblasti letovych postupti, se kterymi se budouci piloti
mohou nékdy setkat. Jejich spravné odpovédi jsou v textu vyznaceny tucné i spolu s Cislem
otazky, na kterou faze vyznacena tucné odpovida.
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7 Seznam zkratek

ICAO

ECAC

EASA

IATA

ICAA

SITA

IFALPA

ATCA

ATC

MOC

ILS

MLS

PAR

DA/DH

VOR

NDB

IAF

IF

RNAV

International Civil Aviation Organization

European Civil Aviation Conference
European Aviation Safety Agency
International Air Transport Association
International Civil Airports Association
Société int. de tél. aéronautiques

International Federation of
Air Line Pilots Association

Air traffic control association
Air Traffic Control

Minimum Obstacle Clearance
Instrument Landing System
Microwave Landing System
Precision Approach Radar
Decision Altitude/Height

Very High Frequency Omnidirectional
Radio Range

Non Direction Radio Beacon

Initial Approach Fix
Intermediate Fix

Area Navigation

OCH/OCA Obstacle Clearance Height/Altitude

MDH/MDA Minimum Descent Height/Altitude

DME

Distance Measure Equipment
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Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

Evropska konference pro civilni
letectvi

Evropska agentura pro bezpecnost
letectvi

Mezinarodni sdruzeni leteckych
dopravcu

Mezinarodni sdruzeni civilnich
letist

Mezinarodni spolecnost letecké
komunikace

Mezinarodni federace sdruzeni
dopravnich pilota

Asociace fizeni letového provozu
Rizeni letového provozu
Minimalni vyska nad prekazkami
Presné ptiblizovaci zafizeni
Mikrovlnny pfistavaci systém
Ptesny pfiblizovaci radar

Vyska rozhodnuti

Nad motem/letistém

VKYV radiomajak

Nesmeérovy radiomajak

Fix poc¢atecniho pfiblizeni

Fix stfedniho pfiblizeni
Prostorova navigace

Bezpecna vyska nad prekazkami
Nad motem/letistém

Minimalni vyska pro klesani
Nad motem/letistém

Meéfti¢ vzdalenosti



MAPt
FAF
MSA
SID
RWY

DER

PDG
oIS
ISA
ATS
QNH
QFE

ATIS

IFR
VFR
FL

MOCA

SSR
ACAS 1T
TA

RA

Missed Approach Point

Final Approach Fix

Minimum Safe Altitude

Standard Instruments Departures
Runway

Departure End of the Runway
Report Point

Procedure Design Gradient
Obstacle Identification Surface
International Standard Atmosphere

Air Traffic Service

Automatic Terminal Information
Service

Instrument Flight Rules
Visual Flight Rules
Flight Level

Minimum Obstruction Clearance
Altitude

Secondary Surveillance Radar
Aviation Safety Analysis System
Traffic Advisory

Resolution Advisory
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Fix kone¢ného pfiblizeni
Minimalni beze¢na vyska
Standardni odletové traté

Draha

Odletovy konec drahy

Hléasny bod

Navrhovy gradient stoupani
Rovina pro identifikaci prekazek
Mezinarodni standardni atmosféra
Letova provozni sluzba

Tlak vzduchu na hladinu mote

Tlak vzduchu vztazeny k nadmoitské vysce

Letisté

Automaticka informacni sluzba terminalu

Pravidla pro let podle pfistroja
Pravidla pro létani za viditelnosti
Letova hladina

Minimalni nadmotska vyska nad
prekazkami

Sekundarni ptehledovy radar

Systém pro analyzu letecké bezpecnosti

Provozni doporuceni
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10 Priloha 1 - Priklady otazek

Priblizovaci postupy

1. Z kolika usek se sklada postup pro pfistrojové priblizeni? (str. 17)
a) 3
b) AzS5
c) 4
d) Az4

2. Optimalni gradient klesani v kone¢ném useku pfiblizeni nesmi presahnout: (str. 27)
a) 6,5%
b) 3%
c) 5%
d) 7,5%

3. U neptesného pfiblizeni, za pifimé pfiiblizeni se povazuje takové, kdyz thel mezi osou
pristavaci drahy a trati kone¢ného piiblizeni je: (str. 23)

a) 40° a méné

b) 30°a méne

c) 20°améné

d) 10° a méné

4. Pti ptistrojovém piiblizeni, po kterém nésleduje nezdarené piiblizeni, Minimalni vyska nad
prekazkami ve stfedni tiseku nezdareného piiblizeni je: (str. 29)

a) 90 m

b) 50m

c) 30m

d) 120 m

5. Pti pfistrojovém pfibliZzeni, minimalni vyska nad ptekazkami v prvnim useku pfiblizeni je:
(str. 26)

a) 150 m

b) 210 m

c) 300 m

d) 120 m

6. Z jakych fazi se sklada postup pro nezdatené priblizeni? (str. 28-29)
a) Prilet, stfedni, konecna
b) Prilet, pocatecni, stfedni, kone¢na
c) Pocatecni, stfedni, konecna
d) PocateCni, konecna

7. Jaky je normalni gradient stoupani béhem nezdareného piiblizeni? (str 28-29)
a) 3°
b) 2,5%
c) 3,3%
d) 2,5°
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8. Pfi pfistrojovém piiblizeni u presného pfiblizeni, tisek kone¢ného pfiblizeni zacina na:
(str. 29)

a) FAF

b) MAP

c) FAP

d) IF

9. Pocatecni usek pfiblizeni zacina u a minimalni vySka nad pfekazkami zarucena
v primarnim prostoru tohoto pfiblizeni je . (str. 26)

a) Fix pocateCniho priblizeni; 300 m

b) Fix pocate¢niho priblizeni; 600 m

c) Fix stfedniho pfiblizeni; 150 m

d) Fix kone¢ného piiblizeni; 150 m

10. Béhem ptimého priblizeni, minimalni vyska rozhodnuti nemize byt nize nez: (str. 24)
a) Bezpectna vyska nad prekazkami
b) 200 ft
c) 350 ft
d) 400 ft

11. Jedna zmoznosti, kdy je mozné klesnout pod minimalni vysSku rozhodnuti béhem
vizualniho manévrovani je: (str. 25)

a) Pristavaci draha a jeji alternativni moznost je v dohledu

b) Pozadované vizualni reference byly stanoveny a je mozné je udrzovat

c) Dostup letadla je 1500 ft a vy$

d) Horizontalni viditelnost je minimalné 5 NM a dostup letadla je 1500 ft a vys§

12. Byl-li stanoven postup pro vizualni pfiblizeni okruhem, pak bezpecna vyska nad
prekazkami (OCH/OCA) je stanovena: (str. 24)

a) Pouze pro kategorii letadel A aB

b) Pouze pro kategorii letadel C, D, E

c) Prokazdou kategorii a lisi se pro kazdou kategorii

d) Pro kazdou kategorii a je stejna pro kazdou kategorii

13. Kde zacina pocatecni usek postupu pro piiblizeni? (str. 26)
a) VIF
b) Ve FAF
c) VIAF
d) V konec¢ném tratovém fixu
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Vyckavaci postupy

14. Jaka je minimalni vyska nad prfekazkami garantované na hranici naraznikového prostoru
vyckavaciho obrazce? (str. 34)

a) 300 m (1000 ft) (2000 ft v horach)

b) 150 m (500 ft)

c) 90 m (300 ft)

d) Om (0ft)

15. Jaky je standardni vyckavaci obrazec pod 14000 ft? (str. 31)
a) Zatacky doleva/ odlet 1 minuta
b) Zatacky doprava / odlet 1,5 minuty
c) Zatacky doprava / odlet 1 minuta
d) Zatacky doleva/ odlet 1,5 minuty

16. Ve standardnim vyckéavacim obrazci jsou zatacky: (str. 31)
a) Ve sméru zavisejicim na sméru pfiletu
b) Doleva
c) Doprava
d) Ve sméru zavisejicim na sméru vétru

17. Jak daleko za hranici vyckavaciho obrazce zasahuje naraznikovy prostor? (str. 34)
a) 3 km
b) 3 NM
c) 5km
d) 5NM

18. V souvislosti se tfemi sektory, vstup do vyckavaciho obrazce se vztahuje k: (str. 31)
a) Tratovému uhlu
b) Kursu
c) Smeérniku
d) Trati

19. V souvislosti ke tfem vstupnim sektorim do vyckavaciho obrazce existuje na kazdé hrané
sektoru oblast flexibility, ktera €ini: (str. 32 a 33)

a) 10°

b) 5°

c) 15°

d) 20°

20. Co bude pilot délat, kdyz nebude schopen dodrzet standardni vyckavaci obrazec? (str. 31 a
32)

a) Pokracuje podle postuptl pfi ztrat€ spojeni

b) Je povolen nestandardni vyckavaci obrazec

¢) Informuje ATC a pozada o zménu povoleni

d) Je povoleno se odchylit od daného vyckéavaciho obrazce dle rozhodnuti pilota
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Odletové postupy

21. Co je nejdulezit&jim faktorem pii navrhovani odletovych postupt podle pfistrojii? (str. 35)
a) Navigacni pomucky
b) Terén
¢) Pozadavky ATC
d) Pocasi

22. V odletovém postupu pode piistroji se minimalni vyska nad prekazkami na konci vzletové
a pristavaci drahy rovna: (str. 35)

a) 0ft

b) 394 ft

c) 35ft

d) 50ft

23. V piimém odletu, pocate¢ni odletova trat’ je v rozpéti uhlu od osy vzletové a pristavaci
drahy maximalné: (str. 37)

a) 45°

b) 30°

c) 15°

d) 12,5°

24. Jaky je navrhovy gradient stoupani pro odlet podle piistrojGi? (str. 35)
a) 2,5%
b) 5%
c) 3,5%
d) 3,3%

25. Odlety zajistuji tratové vedeni az do vzdalenosti: (str. 35)
a) 10 km
b) S km
c) 15km
d) 20 km

26. Které z nasledujicich faktort l1ze nejméné Gekat v Odletovych postupech podle piistroji?
(str. 37)

a) Terén

b) Pievodni vyska

¢) Pozadavky ATC

d) Omezeni vzdusného prostoru

27. Do jaké vysky musi pilot vystoupat pied zatocenim na danou trat' béhem vSesmérovych
odletti? (str. 36)

a) 1000 ft

b) Pievodni vyska

¢) 150m

d) 120m
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Nastaveni vySkoméru

28. Prevodni vyska letisté nemize byt nize nez: (str. 37)
a) 1500 ft
b) 3000 ft
c) 2500 ft
d) 1000 ft

29. Prevodni hladina: (str. 39)
a) Muze byt ta nejnizsi pouzitelna letova hladina nad prevodni vyskou
b) Miuze byt ta nejvétsi pouzitelna letova hladina nad pfevodni vyskou
c) Proletisté je vydana v AGA casti AIP
d) Jevypocitana a dana kapitanem/ velitelem letada

30. Ve standardni atmosféte FL 35 je ekvivalentem k: (str. 39)
a) 3500 m
b) 1050 m
¢) 1200 m
d) 105m

31. Vertikalni pozice letadla je dana jako vyska kdyz: (str. 37)
a) Letadlo se nachézi pod pievodni vyskou
b) Letadlo se nachazi pod pfevodni hladinou
c) Letadlo se nachazi na nebo pod prevodni vyskou
d) Letadlo se nachazi na nebo pod prevodni hladinou

32. Vjakém okamziku pfi klesani by mél byt nastaven vySkomér na vysku nad leti§tém?
(str. 38)

a) Na prevodni hladiné

b) Na pfevodni vysce

c) V prevodni vrstvé

d) Na 3000 ft ASML nebo 1000 ft AGL

33. Pti letu pod pfevodni vrstvou se vertikalné poloha letadla vyjadiuje jako: (str. 38)
a) Vyska nad hladinou mofte pii klesani
b) Vyska nad hladinou mofte pfi stoupani
c) Letova hladina pfti klesani
d) Bud vyska nad hladinou mofte nebo letova hladina pii stoupani
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Postupy pro pouzivani odpovidace sekundarniho prehledového radaru SSR

34. Ktery SSR kod indikuje selhani komunikace? (str. 40)
a) 7500
b) 7600
c) 7700
d) 2000

35. Kdyz je zjisténo, ze pred letem je odpovida¢ sekundarniho radaru mimo provoz a oprava

neni mozna: (str. 41)
a) Lze v letu pokraCovat pouze na cilové letisté
b) Je mozny odlet na nejblizsi vhodné letisté k provedeni opravy
c) Neni povoleno let zahgjit
d) Tuto zavadu vyznacit v letovém planu

36. Ktera z nasledujicich odpovédi je spravnym vyc¢tem koda? (str. 40)
a) Tisent 7700, unos 7600, ztrata spojeni 7500
b) Tisen 7500, tinos 7700, ztrata spojeni 7600
c) Tisent 7600, unos 7500, ztrata spojeni 7700
d) Tisent 7700, unos 7500, ztrata spojeni 7600

37. Kdy musi byt Mod C zapnut? (str. 40)
a) Po celou dobu letu
b) Jen pokud je to pozddano ATC
c) Jen podle vlastniho usudku pilota
d) Porad, pokud ATC nefekne jinak

38. Ktery z nasledujicich kodu odpovidac SSR Mod A squawk neumi vytvorit? (str. 40)
a) A0000
b) A5678
) A7700
d) A7777

Spravné odpovédi:

1B 2C 3B 4C 5C 6C 7B 8C 9A 10A 11B 12C 13C 14D 15C 16C 17D 18C 19B 20C 21B 22A

23C 24D 25A 26B 27D 28B 29A 30B 31C 32A 33A 34B 35B 36D 37D 38B



