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Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

Cile Metodiky a novost

Cilem této metodiky je na zaklad¢ ziskanych konstrukénich poznatkti a poloprovozu
na modelovém heliportu (LKRO) generalizovat provozni postupy a metodiku vycviku
podle pfistroji. Poslouzi piedevs§im leteckym provozovatelim - organizacim NCO,
ATO a SPO letadel s pevnym a rota¢nim kiidlem.

Novost spociva v optimalizaci postupt vycviku a provozu IFR metodickou formou
a zcela v souladu s nafizenimi komise 1178/2011 a 965/2012.

Zamérn€ nepouzito
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Seznam zkratek

A Airplane

ADF Automatic direction finder

AHRS Attitude and heading reference system
Al Attitude indicator

AIP Aeronautical information publication
ALS Approach lighting system

AMC Accetable means of compliance
APCH Approach

APV Approaches with vertical guidance
ATC Air traffic control

ATIS Aerodrome terminal information service
ATO Approved training organisation

ATP Airline transport pilot

BRG Bearing

CAT Category

CB-IR Competency based instrument rating
CDFA Continuous descent final approach
CDI Course deviation indicator

CDO Continuous descend operations
CFIT Controlled flight into terrain

CPL Commercial pilot licence

CTR Controlled zone

DA Decision altitude

DER Departure end of runway

DG Directional gyro

DH Decision height

DIS Distance

DTK Desired track

DME Distance measuring equipment

DR Dead reckoning

EASA European aviation safety administration
EFD Electronic flight display

EHSI Electronic horizontal situation indicator
EIR Enroute instrument rating

ENR Enroute

ETA Estimated time of arrival

ETE Estimated time enroute

FAA Federal Aviation Administration
FAF Final approach fix

FAP Final approach point

FCL Flight crew licencing

FIC Flight information center

FMS Flight management system

GM Guidance material
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GNSS
GS

H

HDG
HSI
IAF
IAS
IDF

IF

IFR
IMC
IR
KIAS
LKRO
LOC
LPV
LVP
MAPt
MCA
MEA
MEP
MFD
MHA
MLS
MM
MOC
MOCA
MORA
MRVA
MSA
MSD
NCO
NDB
OBS
OIS
oM
PAR
PBN
PDG
PERFORMANCE
PFD
PinS
PITCH
POH
POWER
PRP

Global navigation satellite system
Glide slope

Helicoper

Heading

Horizontal situation indicator
Initial approach fix

Indicated airspeed

Initial departure fix

Intermediate fix

Instrument flight rules

Instrument meteorological conditions
Instrument rating

Knots of indicated airspeed
Letisté¢ Roudnice

Localizer

Localizer precision with vertical guidance
Low visibility procedures

Missed approach point

Minimum crossing altitude
Minimum enroute altitude

Multi engine airplane

Multi function display

Minimum holding altitude
Microwave landing system
Middle marker

Minimum obstacle clearance
Minimum obstacle clearance altitude
Minimum off-route altitude
Minimum radar vectoring altitude
Minimum sector altitude
Minimum stabilisation distance
Non-commercial operations
Non-directional beacon

Omni bearing selector

Obstacle indication surface

Outer marker

Precision approach radar
Performance based navigation
Performance design gradient
Celkovy vykon systému

Primary flight display

Point in space

Podélny sklon letadla

Pilot’s operating handbook
Vykon pohonné jednotky

Pilot reference point
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QDM Magnetic bearing to station

QDR Magentic bearing from station
RAIM Reciever automomous integrity measuring
RBI Relative bearing indicator

RMI Radio magnetic indicator

RNAV Area navigation

RNP Required navigational performance
RVSM Reduced vertical separation minima
SDF Stepdown fix

SID Standard instrument departure

SOP Standard operating procedure

SPO Special operations

STAR Standard arrival

TAS True airspeed

TAWS Terrain avoidance warning system
TCAS Traffic collision avoidance system
TL/TA Transition level/altitude

TMA Terminal manevuering area

TRA Temporarilly restricted area

TRK Track

UCL Utad pro civilni letectvi

UKV Ultra kratké viny

VDP Visual descend point

VFR Visual flight rules

VKV Velmi kratké viny

VMC Visual meteorological conditions
VOR Very high frequency omni direcictional range
VSDG Visual spole descend gradient

VSI Vertical speed indicator
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0 Uvodem

Tato metodika si klade za cil poskytnout pilotim letounti a vrtulnikii prehlednou
ptiruc¢ku popisujici metody a postupy pro zvladnuti leti a vycviku podle pravidel pro
let podle pfistroji (IFR). Véfime, Ze usnadni kazdodenni praci instruktorim a
schvalenym organizacim poskytujicich vycvik IR (leteckym skolam), motivuje piloty
k dalsimu vzdé€lavani, popi. osvézeni v minulosti nau¢eného a v neposledni poskytne
srozumitelnou formou nahled do problematiky $ir$i letecké i neletecké vefejnosti.

Pilotaz letadla bez vizudlnich referenci je sama o sobé naro¢nou ulohou pro pilota
zvyklého létat za VFR, Ti z Vas, ktefi absolvovali tuto tlohu za simulovanych
podminek mi jisté¢ daji za pravdu, a Ti z Vas, ktefi se do podminek IMC dostali za
VFR nechténé, o to vice. Neptekvapi tedy i celkova naro¢nost vycviku IR; na palubé
krom samotné pilotdze musi pilot navigovat, komunikovat, pfedvidat o nékolik krokl
dopfedu a hlavné byt schopen zvladat Casto nckolik samostatnych uloh najednou.
Souvisejici aspekty narocnosti zisku této kvalifikace je tfeba rovnéz zminit, pfedevsim
ve svétle nutnosti vynaloZeni nemalych finan¢nich prosttedki, disponibility ¢asem pro
studium teoretickych znalosti a samotny vycvik a rovnéz odhodlani vynalozit potfebné
usili.

Rovnéz je tfeba se smifit S obcasnym neuspéchem ve vycviku, opakovani jednotlivé
ulohy je nékdy nevyhnutelné, stejné€ jako samotné praktické zkousky s examinatorem.
Cilem neni trestani Zaka, ale pouze jistota, Ze uchaze¢ skutecné spliiuje cile dané ulohy
resp. tolerance béhem zkousky a tudiz je mozno predpokladat, ze bude schopen
bezpecné provést let za skutecnych podminek a v redlném provozu. Ostatné ztrata
kontroly v IMC a ftizeny let do terénu (CFIT) se stale kazdoro¢né nemalou mirou
podileji na statistikach nehodovosti. Pfedkladanou publikaci, ale hlavné kvalitnim a
fadnym vycvikem bychom k jejimu dalSimu snizeni radi pispéli.

Pravnim ramcem upravujicim vycvik podle pravidel pro let podle pfistroji je cast FCL
NARIZENI KOMISE (EU) &. 1178/2011, kterym se stanovi technické pozadavky a
spravni postupy tykajici se posadek v civilnim letectvi podle natfizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008. Jednotliva ustanoveni jsou dale detailnéji
rozvedena Vv navazujicim materialu, tzv. Pfijatelnych zptsobech prukazu (AMC)
a poradenském materialu (GM) k Casti-FCL.

Ptestoze piedpis upravuje problematiku vycerpavajicim zplisobem, jeho cilem je
pfedevsim stanovit pozadavky pro vycvik a tim poskytnou schvélenym organizacim
voditko pro tvorbu vycvikové dokumentace a osnov. Orientace v ptedpisu je pro laika
Uvedeny pfedpis nemlze suplovat vyukovy materidl pro zvlddnuti cviceni pfi
praktickém vycviku, tuto mezeru bychom radi vyplnili touto metodickou piiruckou.
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0.1 Vstupni pozadavky a teoretické znalosti

Ptedpokladem pro zahajeni praktického modulového vycviku IR jsou ptedchozi
letecké zkuSenosti a kurz teoretickych znalosti. Nebudeme se proto zabyvat
integrovanym vycvikem ATP(A), ktery probiha nejCastéji paralelné s dennim
akademickym studiem tzv. ab intitio (bez ptfedchozich leteckych zkuSenosti) az do
zisku kvalifikace CPL(A)/IR v ramci jednoho souvislého kurzu, v jehoz ramci uchaze¢
absolvuje prubézné vycvik podle pfistroji s velkym podilem pozemni pfistrojové
doby. Opomineme rovnéz vycvik pro zisk prikazu pilota ve vice¢lenné posadce —
MPL, kde vycvik probihd bez pifedchozich zkuSenosti pfevdzné na simulatoru
konkrétniho typu dopravniho letounu, jiz pro konkrétni spole¢nost, pro kterou
absolvent nastoupi jako druhy pilot.

Uchaze¢i o modulovy vycvik IR pro letouny 1 vrtulniky musi spliiovat tyto vstupni
ptedpoklady:

e Prikaz soukromého pilota PPL(A) / PPL (H)

o Kvalifikace pro lety v noci

e Zdravotni osvédcCeni 1. tfidy popft. 2. tfidy s tobnovou audiometrii
e Nalet alespont 50h ve funkci velitele letadla pti navigacnich letech
e Zkouska z jazykové zpusobilosti v souladu s FCL 0.55 b), d)

Uchaze¢i o modulovy vycvik IR pro vicemotorove letouny musi byt nadto drziteli
tiidni kvalifikace pro tyto letouny (MEP).

Pfed zahajenim praktického vycviku musi byt uchaze¢ drzitelem certifikatu ATP
(A)/(H) nebo IR(A)/(H) o absolvovani vyuky teoretickych znalosti z nasledujicich
pfedméti:

e Pravni ptedpisy v oblasti letectvi

e (Obecné znalosti o letadle — pfistroje

e Planovéani a sledovani letu

o Lidské vykonnost

e Meteorologie

e Radionavigace

e Pravidla pro let podle pfistroju (IFR) — komunikace

Pro pfipusténi k praktické zkousce IR musi uchaze¢ uspéSné slozit zkousky
z uvedenych predméti na UCL.

Ti, ktefi aspiruji na to stat se profesionalnim pilotem letadel, voli modulovy kurz ATP
(A)/(H), ¢imz splni i pozadavky na teoretické znalosti pro navazujici prakticky vycvik
CPL. Rozsah teoretického vycviku ATP je 650 vyucovacich hodin a 14 pfedméti,
zahrnujicich 7 vySe jmenovanych.  Pokud by uchaze¢ volil samotny vycvik IR
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(A)/(H), je rozsah vyuky v uvedenych piredmétech 150 vyucovacich hodin. Veskera
vyuka probiha distan¢ni formou, kombinaci samostudia a vyuky v u¢ebné pomérem az
9:1.

V pripadé piloti letounti se nabizi jest¢ mirn&jsi alternativa: formou zisku nejprve
kvalifikace pro tratové pristrojové lety (EIR), jejichz drzitel sice nemiize akceptovat
povoleni pro let SID/STAR/Approach, ale miize poté nadvaznym vycvikem rozsitit EIR
na plnohodnotnou kvalifikaci pro lety podle pfistrojii, tzv. IR zalozenym na
kvalifikovanosti (CB-IR).

Tato cesta je nejdostupnéjsi formou vycviku podle ptistroji pro soukromé piloty, kteti
neaspiruji na profesionalni kariéru, coz se odrazi ve vstupnich pozadavcich 1 rozsahu
teoretickych znalosti. Jde o pomérné nové kvalifikace, jejich zavedeni bylo mj.
pozitivni reakci EASA Vv ramci opatfeni na podporu vSeobecného letectvi S cilem
zvysit pomér soukromych pilotl s pfistrojovou doloZkou v Evropé a pfibliZit se tak
statistikdm FAA.

Uchaze¢ o modulovy vycvik EIR pro letouny musi spliiovat tyto vstupni predpoklady:

e Prikaz soukromého pilota PPL(A)

o Kvalifikace pro lety v noci

e Zdravotni osvédceni 2. tfidy s tonovou audiometrii popf. 1. tfidy

e Nalet alespont 20h ve funkci velitele letounu pii navigacnich letech
e Zkouska z jazykové zpusobilosti v souladu s FCL 0.55 b), d)

Uchazec¢i o modulovy vycvik EIR pro vicemotorové letouny musi byt opét nadto
drziteli tfidni kvalifikace pro tyto letouny (MEP).

Pted zahajenim praktického vycviku musi byt uchaze¢ drzitelem certifikatu EIR(A) o
absolvovani vyuky teoretickych znalosti ze stejnych pfedméti uvedenych vyse, rozsah
studia je vSak snizen na 80h, pfi zachovani poméru 9:1 tedy pfipada na vyuku
v uc¢ebné¢ minimum 8h. Snizena dotace vyucovacich hodin se rovnéz odrazi v mensim
poétu otazek v databazi UCL, kde musi uchaze¢ slozit zkousku z teoretickych znalosti
pfed vykonanim praktické zkousky EIR. Navazujici modul CB-IR pro zisk
,,pInohodnotné* kvalifikace IR jiz neklade dodate¢né naroky na teoretické znalosti.

Na zavér jeSt¢ poznamenejme, Ze tato piirucka nenahrazuje absolvovani vyuky
teoretickych znalosti v rozsahu ATP, IR ¢1 EIR, doufame vSak, Ze zprostfedkuje
uchazecim pohled do studované problematiky v Sir§im kontextu resp. navaznosti na
prakticky vycvik.
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0.2  Prakticky vycvik

Modul IR pro jednomotorové letouny i vrtulniky se sklada z 50 letovych hodin,
Z nichz ¢ast miize pripadat na pozemni letovou dobu. V zavislosti na kvalit¢ pouZzitého
simulatoru se mize jednat az o 35h (v pfipadé¢ FNPT II). Tuto maximalni tlevu ve
prospéch simuldtoru rozhodné nedoporucujeme, simuldtor ma sice nesporné vyhody
diky mozZnosti let zastavit, vyhodnotit a vratit cvi¢ence na pozadované misto (napf. na
ptiblizeni), 15h letu v letadle ale vétSinou nesta¢i na komplexni ptipravu uchazeéii na
zkousku dovednosti Vv realnych podminkach IMC. Osnovy leteckych skol proto
obvykle pfedepisuji minimaln¢ 25h na simulatoru a zbyvajici ¢ast v letadle. Drzitelim
CPL(A) se pocet hodin snizuje na 40.

Modul IR pro vicemotorové letouny i vrtulniky se sklada z 55 letovych hodin, z nichz
az 40h mtzZe ptipadnout na FNPTII. Pro drzitele IR (A)/(H) pro jednomotorova letadla
se pocet hodin v modulu pro vicemotorovd letadla snizuje na 5 hodin. Cesta
jednomotorového a poté navazujiciho vicemotorového IR je vzhledem k nakladiim na
provoz vicemotorovych letadel vyhodné;si.

Modul EIR(A) se sklada z 15 letovych hodin pro jednomotorové letouny resp. 16
hodin pro vicemotorové letouny. Drzitelé EIR(A) pro jednomotorové letouny mohou
absolvovat rozsiteni na EIR(A) pro vicemotorové letouny v délce 2h.

Drzitelé EIR(A) usilujici o zisk plnohodnotného IR absolvuji vycvik CB-IR tak, aby
celkova doba za IFR dosahovala 40 hodin (45 pro vicemotorové letouny), zZ nichz
minimaln¢ 10h pfipadd na samotny vycvik CB-IR. Do celkového poctu 40 (45)h je
mozné zapocitat hodiny, které uchaze¢ nalétal jako drzitel EIR(A) ve funkci PIC.

Ulohy, které uchaze¢ povinné absolvuje ve vycviku, vysvétluyjeme V tematickych
celcich a poradi, v jakém jsou podrobné popsany v kapitolach této metodiky:

Zaklady letl podle pfistrojii bez vnéjsi orientace

Vybirdni nezvyklych letovych poloh v¢. pfetazeni a padu
Simulované snizeni poctu ptistrojli na palubni desce
Radionavigace

Let po trati a postupy vyckavani

Odletové¢ a priletové traté

Postupy ptesného a nepiesného piiblizeni v¢. pfiblizeni okruhem
Postupy planovani letu IFR

©oo Nk wDdPE

. Provedeni modelového letu
10. Abnormalni postupy
11. Postupy pii vysazeni pohonné jednotky

Nami predkladané tematické déleni pokryva ulohy v rozsahu pozadovaném casti FCL
pro jednotlivé druhy vycvikt a pfi snaze o dodrzeni chronologie piedpisu takto:

4
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Vvevik IR(A) — minimum 50h

e Modul zakladu lett podle piistroju: kap. 1 - 4
e Proceduralni modul: kap. 5 — 10

Vvevik IR(A) pro drzitele CPL — minimum 40h

e Proceduralni modul: kap. 5 —10

Vvevik IR(A) pro vicemotorové letouny — minimum 55h

e Modul zakladl letd podle ptistrojt: kap. 1 - 4
e Proceduralni modul: kap. 5 — 10, 11

Vvevik IR(A) pro vicemot. letouny pro drzitele IR(A) pro jednomot. letouny — min. 5h

o Kap.11

Vyevik IR(H) — minimum 50h (alespon 10h na vrtulniku schvaleném pro provoz IFR)

e Kap.1-10

Vycvik IR(H) pro vicemotorové vrtulniky — minimum 55h z (min. 10h IFR vrtulnik)

o Kap.1-11

Vvevik IR(H) pro vicemot. vrtulniky pro drzitele IR(H) pro jednomot. vrtulniky — 5h

o Kap. 11
EIR(A) — minimum 15h (16h pro vicemot. letouny/2h rozsifeni na vicemot. letouny )
e Kap.1-5,9, 10 (11 pro vicemotorové letouny)

CB-IR(A) pro drzitele EIR(A) — min. 10h; celk. doba IFR min 40h (45h vicemot. let.)

e Kap.6-10 (11 pro vicemotorové letouny)

Platnost uvedenych kvalifikaci pro lety podle pfistroju je jeden rok od posledniho dne
kalendainiho mésice, Vv kterém uchaze¢ vykonal zkousku dovednosti. V dobé tiech
meésict pred uplynutim platnosti uchaze¢ podstoupi piezkouSeni odborné zpusobilosti
pro prodlouzeni kvalifikace. V pfipadé vyprSeni platnosti je nutno absolvovat
obnovovaci vycvik v rozsahu navrzeném leteckou $kolou a schvaleném UCL.
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1 Zaklady letii podle pristroji bez vnéjsi orientace

Pti 1étani podle ptistroji bez vngjsi orientace je poloha letounu vyhodnocena pouze na
zaklad¢ zobrazeni piistroji namisto vnéjSich referenci. V této kapitole se zamétime na
zobrazeni jak analogovych, tak elektronickych pfistrojii na PFD a popis provedeni
zakladnich letovych manévrii na zéklad¢ jejich interpretace. Predpoklada se, ze letova
cvieni probihaji vyluéné s instruktorem kvalifikovanym pro ptislusny druh vycviku
podle pfistrojii, za simulovanych nebo redlnych podminek IMC. V prvnim ptipadé je
zakovi zamezeno v pohledu z kabiny ven (bryle, kap¢) a let je mozno provadét za VFR
pii disledném monitorovani okolniho prostoru instruktorem, Vv druhém piipadé je
nutno vycvik provadét za IFR podle letového planu a na spojeni s piislusnym
stanovis§ttm ATS. Do praktického vycviku IR/EIR je mozné zapocitat pouze
skutecnou dobu simulace resp. letu za IFR. Pfi letu z VFR letisté neni mozné
simulovat IMC od vzletu nebo piejit ihned na IFR a za IFR pokracovat az do pfistani.
Doba bezprostiedné po vzletu a pred pristanim se nezapocitava do vycviku IR/EIR.

1.1 Pristroje, jejich zobrazeni a vyhodnoceni

Nebudeme se detailn€ji zabyvat principy AHRS, gyroskopickych, pito-statickych,
elektrickych a ostatnich ptistroju, ani pfesnym popisem jejich funk¢énosti a mechaniky.
Tyto znalosti by si mél zadk osvézit pii absolvovani predmétu ,,Obecné znalosti o
letadle - pristroje” pii vyuce teoretickych znalosti ATP, IR ¢i EIR. Namisto toho se
omezime na jejich indikaci a veli¢iny, které z nich miZeme primarné (pfimo) resp.
podplirné (nepfimo) odecist.

Umély horizont (Al)

Al na PFD

vvvvvv

Jeho zobrazeni koresponduje s polohou letadla v pii¢né a podéIné ose viic¢i horizontu.
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Pro zjednoduseni je mozno jej pfipodobnit ke skute¢nému zobrazeni krajiny, které by
se pilotovi naskytlo pii pohledu z kabiny ven, s tim rozdilem a ptidanou hodnotou, ze
hodnoty pii¢ného sklonu i naklonu mizeme odec€ist ptimo z pristroje. Symbol letadla
reprezentuje zlutd teCka (analogové zobrazeni) resp. vrchol zluté pyramidy (PFD)
s vodorovnymi Zlutymi ¢arami - kiidly, které budou rovnobézné s prechodem mezi
modrou a hnédou casti ptistroje, pokud se letadlo nenachdzi v naklonu.

Analogoveé pfistroje umoziuji posun tohoto symbolu nahoru a doli. Pilot si tak idealn¢
na zemi nastavi symbol letadla vii¢i horizontu v zavislosti na své vysSce a posazeni
v kabin¢. Pfi letu v cestovni hlading pii dané rychlosti potom miiZze pilot symbol
prenastavit, aby odpovidal poloze skute¢ného horizontu. Elektronické zobrazovace
tuto moZnost vertikalniho nastaveni symbolu letadla obvykle nemayji.

Pii zvySeni podéIného sklonu letadla - klopeni na ocas bude vétsi cast vnitiniho kruhu
piistroje reprezentovat modra plocha (viz. obr. Analogového Al), typicky pfi stoupani,
ale také pii pomalejSich letech v horizontu, ¢i napt. klesani na volnob&h. Pfi snizeni
podélného sklonu bude ptevazovat hnéda plocha, typicky pti klesani nebo napf.
rozletu vrtulniku. Hodnota podélného sklonu ve stupnich je pfimo odecitatelna
Z ptistroje. Berme vSak v potaz chybu zobrazeni, pfedevSim pfi zrychleni a zpomaleni.

Pii naklonu (klonéni) je jeho hodnota odecitatelna z polohy vrchniho trojuhelniku
(jehoz zakladna je rovnobézna s vodorovnymi zlutymi ¢arami) vuéi stupnici vnéjsiho
kraje pristroje v rozsahu 0-90° resp. 0-60° u zobrazeného Al na PFD a odpovida
naklonu kiidel vii¢i horizontu.

Rychlomér (ASI)

e =

Analogovy rychlomér Rychlomér na PFD

Rychlomér zobrazuje tzv. indikovanou rychlost v uzlech (KIAS) a neptimo podélny
sklon. IAS je z fyzikalniho hlediska pouze hodnota tlaku, jemuz je vystavena pitotova
trubice, k této hodnoté jsou vSak vztazena veskera omezeni letounu a musi byt proto
lehce odecitatelnd z rychloméru. IAS bude ptfesné odpovidat TAS pouze na hladiné
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mofe a za podminek standardni atmosféry. Pfepocet na TAS je pilotovi na analogovém
rychloméru k dispozici pfesnym nastavenim teploty vii€i vySce v horni €asti pfistroje,
TAS se poté zobrazi v bilém oblouku rychloméru. Elektronické zobrazovace hodnotu
TAS samy dopoctou a zobrazi - zde v okénku v dolni ¢asti rychlostni stupnice (tzv.

vvvvvv

rychlomérech:

e V\e— Maximalni neptekrocitelna rychlost pro provoz (Cervena ¢ara)

e Vo Maximalni konstruk¢éni cestovni rychlost

e Vee— Maximalni rychlost s vysunutymi vztlakovymi klapkami

e Vg — Padova rychlost v ¢isté konfiguraci (bez klapek, podvozku a vykonu)

e Vg— Padova rychlost v ptistavaci konfiguraci (klapy a podvozek, bez vykonu)
o Vgpaz Vs;—pouze bilé pole

o V\/s;az Vee— bilé 1 zelené pole

e Veegaz Vyo— pouze zelené pole

o Vyoaz V\e- Zluté pole

Dale zminme dal§i dilezité rychlosti, jejichZz hodnotu nemiiZzeme piimo odecist
Z rychloméru, je nutna jejich znalost na zadkladé¢ POH:

o \V,—navrhova obratova rychlost (maximalni vychylka na vyskovém kormidle)
e V| o— maximalni rychlost pro manipulaci s podvozkem

e V| g— maximalni rychlost pro provoz s vysunutym podvozkem

e V71— rychlost nad prahem drahy urcujici kategorii letadla (Vo X 1.3)

e Vger—referencni rychlost pro ptibliZzeni

e V,—rychlost nejvyssiho thlu stoupani

e V- rychlost nejvysSiho stoupani

Pro dvoumotorové letouny dale zminme:

e Vyge— rychlost nejvyssiho stoupani na jeden motor
e Vyc - minimalni rychlost, pfi které je letadlo fiditelné na jeden motor

U dopravnich letount se potom setkdvame s:

e V;—rychlost rozhodnuti, po které jiz nedojde k pferuseni vzletu
e V- rychlost rotace
eV, —rychlost bezpe¢ného stoupani na jeden motor

U vrtulnik® vybavenych pro IFR se navic setkame s:

e Vpyni - minimalni rychlost pro let do IMC
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Vvyskomér (Altimeter)

Analogovy vySkomeér Vyskomér na PFD

Vyskomér zobrazuje vysku nad hladinou motfe ve stopach, jeho tendence potom
neptimo rovnéz podélny sklon letadla. Spravné nastaveni tlaku na pfislusnou hodnotu
QNH se zobrazuje v okénku analogového pfistroje resp. ramecku pod vyskovou
stupnici u jeho digitalniho ekvivalentu.

Pii stoupani nad pievodni vysku (v CR 5000ft) let probiha v letovych hladinach pii
nastaveni vySkomeéru na tlakovou vysku se standardni hodnotou QNH 1013.25hPa. Pti
klesani pilot nejpozdéji v pfevodni hlading (v CR FLO60 popt. FLO70) nastavi na
vyskomeéru tlak odpovidajici QNH letiste pfistani.

Smeérovy setrvacnik (DG popt. HSI)

o\ Ly, s
QW P 357,

DG HSI EHSI (HSI na PFD)

Smérovy setrvacnik (DG) je pristroj, ktery nam ukazuje letény kurs (heading),
podobné jako magneticky kompas, nepfimo také ndklon letounu. Diky tomu, ze
funguje na principu gyroskopu, tak ma dvé vlastnosti: je velmi pfesny v zatackach, pti
zrychlovani a zpomalovani, stale se vSak jemné rozchazi. Prvni vlastnost vyuzijeme
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pfi praktickém létdni pro udrzovéni presného kursu a zatdceni podle smérového
setrvacniku. Druhou vlastnost musime eliminovat sefizovanim DG podle
magnetického kompasu. Vzhledem k vlastnostem magnetick¢ho kompasu setfizujeme
vZdy v horizontalnim letu.

Pristroj HSI rovnéz zobrazuje letény kurs jako DG, nadto v sob¢ integruje CDI
(indikator VOR/ILS/GPS), ¢imzZz pilotovi umoziiuje komplexni piehled o jeho
horizontalni poloze pomoci jednoho pfistroje. Je vétSinou vybaven automatickym
sefizovanim s kompasem pomoci magnetometri instalovanych v kiidle letounu ¢i na
prislusném misté¢ vrtulniku. U elektronického zobrazeni HSI samoziejmé rovnéz
odpada manudlni sefizovani s kompasem. Praktickou pomuickou u vétSiny
zobrazovacu leténého kursu je tzv. heading bug — znacka ukazujici zadany kurs popf.
udavajici autopilotu kurs letu v rezimu HDG.

ZataCkomér (turn rate coordinator) a pri¢ny sklonomér (slip/skid coordinator)

€mm . \
l'il - Wi ‘\%\ !/
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Tumn rate trend vector & v
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ZataCkomeér/pticny sklonomér Pficny sklonomér na PFD  Zatackomér na PFD

Zatackomér je pfistroj, ktery ndm umozni pfimo sledovat tthlovou rychlost otdceni
okolo svislé osy a nepiimo naklon letadla. Standardni zatacka, kdy se letoun otoéi o
360°za dvé minuty, je na analogovém piistroji indikovana tehdy, pokud je kiidlo
symbolu letadla v zakrytu svyobrazenou znackou. Na obrazku analogového
zataCkomeéru letadlo provadi standardni zatdcku vlevo. U PFD je indikace uhlové
rychlosti znazornéna vektorem v horni ¢asti HSI.

Pti¢ny sklonomér indikuje koordinaci zatacky resp. zdali se nejedna o skluzovou nebo
vykluzovou zatdcku. U analogového pfistroje je pificny sklonomér integrovan do
zataCkomeéru, spravnou koordinaci zatacky zobrazi kulicka mezi znackami. U PFD
kuli¢ku nahrazuje zékladna trojuhelniku, jez indikuje naklon na Al. Pokud je zdkladna
v zakrytu se zbytkem trojuhelniku, jedna se opét o koordinovanou zatacku.
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Variometr (\VSI)

\\'I >
2 /3//

Analogovy variometr Variometr na PFD

Variometr zobrazuje vertikalni rychlost stoupani a klesani vyjadienou v jednotkach
stop za minutu. Nepifimo se zn¢j da odvodit rovnéz podélny sklon letadla.
U analogového pfistroje hodnotu odecteme z rucicky, u PFD z ramecku s Sipkou. Na
uvedenych obrazcich letadlo stoupa rychlosti 500 resp. 1500 ft/min. Variometr slouzi
jako indikéator pro udrzeni stoupani a klesdni zadanou ¢i pozadovanou vertikdlni
rychlosti.

Pokud se letadlo nachazi v horizontalnim letu, rucicka analogového pftistroje je rovnéz
V horizontalni poloze, u PFD indikace zmizi. Indikace variometru zaostdva nékolik
vtefin za zménou tlaku, proto je primarnim pfistrojem pro udrZzovani vysky vySkomér,
citlivost variometru v§ak umozni sledovat stoupavé a klesavé tendence.

1.2 Interpretace pristroja jako celku

Vv

interpretaci ptistrojového panelu doporucujeme tzv. radidlni sken, pii kterém pilot
upie pozornost postupné na vSechny pfistroje, av§ak po kazdém jednotlivém piistroji
se obraci zpét k um¢lému horizontu, jak je zndzornéno na schématu nize. Spravné
fizeni letounu podle pfistroji tedy vyzaduje od pilota

e Skenovat pfistroje ve spravném potadi a etnosti (radidlni sken)
e Spravn¢ interpretovat resp. pochopit zobrazované informace
e Na zakladé¢ ptistroji zobrazovanych informaci zasahnout do fizeni dle potieby

Mezi nejcastéjsi chyby patii

e Opominuti dulezitého pfistroje pii skenu
e Fixace na jeden pfistroj/hodnotu po delsi nez nutnou dobu
e Piili§ rychly sken neumoziujici spravnou interpretaci zobrazovanych hodnot

11
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Schéma radialniho skenu analogového panelu

Interpretace na elektronickych zobrazovalich vychazi rovnéz zradidlniho skenu,
zvladnuti je jednodusi diky integraci informaci z ptistroji na PFD a vétSimu Al

Ostatni pristroje

Motorové pfistroje zobrazujici plnici tlak a otacky vrtule/rotoru nemohou byt
opomijeny pfi zakladech lett podle piistroji bez vn&jsi orientace a jejich interpretace.
Vétsinou se nachazeji mimo zékladni panel, avSak v dosazitelném zorném poli pilota.
U analogovych zobrazeni vedle nebo pod zékladnim panelem, u elektronickych
zobrazovac¢t na MFD/PFD. Jen odpovidajici nastaveni vykonu pohonné jednotky
mize v kombinaci se spravnou polohou letounu vést k aspéchu letu podle ptistroji
podle rovnice:

ATTITUDE + POWER = PERFORMANCE

Zaroven zminme piistroje zobrazujici vystupy z radionavigacnich zafizeni, jejichz
funkce predstavime v dalSich kapitolach. Z hlediska zobrazeni byvaji u elektronickych
displeji integrovany do PFD (HSI/RMI), u analogovych zobrazovacli se casto
nachazeji mimo =zakladni panel, piesto je tieba je zahrnout do SirSiho skenu
ptistrojového panelu.

Pokud jimi disponuje, musi pilot v neposledni fadé do situa¢niho povédomi zahrnout
rovnéz vystupy zdalSich podplirnych systémi na pfisluSnych zobrazovacich,
pohyblivych mapach a MFD. Jako ptiklad uved'me varovani pred terénem (TAWS),
kolizi (TCAS) nebo neptiznivym pocasim (WX RADAR).

12
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1.3 Horizontalni let

Ptimy horizontalni let podle pfistroji je zakladni ulohou, jejiZ bezproblémové
zvladnuti podminiuje pokracovani ve vycviku komplexnéjSich manévru. Pilot udrzuje
konstantni podélny sklon, rychlost, nastaveni vykonu na cestovni rezim a zadany kurs.

Upozornéme opét na tomto misté, Ze pouze spravnou interpretaci hodnot z ptistrojt
muzeme dosdahnout zvladnuti ulohy, jakékoliv pokusy o vnimani polohy na zéklad¢
pocitl a iluzi vestibularniho systému muze vést ke katastrof€. Statistiky bohuzel
dokléadaji, Ze netrénovany pilot pti vletu do IMC nezvladne udrzet pfimy horizontalni
let po dobu delSi nez 3 minuty. Divéfujeme proto vyluén€ zobrazeni na nasem
pristrojovém panelu.

Pii pfimém horizontdlnim letu nedochazi ke zrychleni, vSechny sily jsou tudiz
vyrovnané, letadlo je vyvazené a pilot provadi radialni sken ASI, vySkoméru a
HSI(DG), mezi pohledem na kazdy ze jmenovanych pfistroji obraci pozornost zpét na
Al. Podpirné sleduje rovnéz tendence na zataCkomeéru a VSI. Sken obraceného V zde
ptistupuje ke skenu ve formé T a dotvaii tak celkovy radidlni sken.

Primarnim pfistrojem pro kontrolu podélného sklonu (klopeni) je vyskomér, ptipadna
vychylka — stoupéni ¢i klesani - mlze nastat z divodu turbulence, nevyvéazeného
letadla, momentalni nepozornosti popf. kombinace faktord. Pilot odchylku jemné
kompenzuje vySkovym kormidlem, Vv pfipad¢ nutnosti letoun jemné dovyvazi.

Pokud na ukor udrzeni vysky dochéazi ke zméné rychlosti, upravime vykon pohonné
jednotky a jemné kompenzujeme vyskovym kormidlem a dovazenim. Je tfeba najit
spravnou kombinaci klopeni a vykonu, ktera odpovida thlu nab&hu pro horizontalni let
pozadovanou cestovni rychlosti.

Zadany kurs pilot udrzuje pomoci kiidélek a kontroluje DG, smérové kormidlo by
V horizontu mélo byt v neutralni poloze s kuli¢kou na pti¢ném sklonoméru uprostred.
Pokud dojde kodchylce kursu z divodu nepozornosti, pilot chybu ktidélky
kompenzuje. Veskeré zasahy do fizeni pilot provadi jemné a bez kieCovitého sevieni
sloupku tizeni. Pokud je letoun nespravné vyvazen okolo svislé osy, uvede kulicku
pticného sklonoméru do neutralni polohy noZnim fizenim a letoun vyvazi (tzv. rudder
trim).

Pro horizontdlni let vrtulniku musime rovnéZz udrzovat konstantni vysku, smér,
rychlost a nozni fizeni Vv neutralni poloze. Podélny sklon vici horizontu udrzujeme
cyklikou a jeho hodnota je opét zavisld na pozadované rychlosti. Pfi nechténé zméné
vysky tedy provedeme korekci cyklikou a nastavime potiebny vykon kombinaci
kolektivu a plniciho tlaku pro udrzeni rychlosti. Rovnéz obdobné jako u letounu
udrzujeme pozadovany kurs, nechténé vychylky opravime naklonem a zarovent dbame
pomoci noZzniho fizeni na neutralni polohu na pficném sklonoméru.

13



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

Zobrazeni konstantnich hodnot pi1 horizontalnim letu na PFD

1.4 Zmény vykonu, zrychleni a zpomaleni

Pro let pozadovanou rychlosti v horizontalnim letu je tfeba odpovidajicim zplsobem
nastavit podélny sklon letounu a vykon pohonné jednotky. Kazdé konkrétni kombinaci
vykonu a podélného sklonu bude odpovidat dana cestovni rychlost.

Pii pfimém horizontalnim letu docilime pozadované cestovni rychlosti nastavenim
vykonu pohonné jednotky na hodnotu doporucenou v letové piirucce v zavislosti na
vySce a ekonomice letu. Pilot tak napt. z POH vi, Ze pfi letu s konkrétnim letounem pfi
vyuziti 65% vykonu pohonné jednotky ve vysSce 5000ft, dané teplot¢ a hmotnosti,
nastavi plnici tlak na 22InHg a otacky na 2300RPM, ¢imz docili cestovni rychlosti
120KIAS. V dané konfiguraci pii uvedeném nastaveni vykonu bude pro
udrzeni horizontalniho letu nutné odpovidajicim zpisobem ptizplisobit uhel nabéhu,
coZ se projevi na zobrazeni na Al.
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Pilot by mél znat nastaveni vykonu pro bézné cestovni rezimy danou rychlosti a
odpovidajici zobrazeni na Al. Zaroven by m¢l znat alespoil ptiblizné hodnoty vykonu
a zobrazeni polohy na Al pro pfipad, kdy je nucen se od bézné cestovni rychlosti
odchylit. Pro zménu rychlosti v horizontalnim letu pilot postupuje nasledovné:

e Pro zrychleni ptidd odpovidajicim zplisobem vykon a snizi podélny sklon
e Pro zpomaleni ubere odpovidajicim zptisobem vykon a zvysi podélny sklon

Pokud je tfeba dosahnout vétsi zmény rychlosti, postupujeme tak, ze vykon
V pocatecni fazi ubereme/pfiddme o vysSi, nezZ koneCnou hodnotu, pii dosazeni
pozadované rychlosti vykon jemné piiddme/ ubereme tak, aby byla nova rychlost
V horizontdlnim letu udrzena a letoun podélné¢ vyvazime pro novou konfiguraci.
Podélny sklon vSak upravujeme vyskovym kormidlem a az poté dovazujeme, vyvazeni
slouzi k odstranéni nechténych sil v fizeni, ne k ptimé upravé podélného sklonu.

Pokud je to pti dosazeni nové rychlosti a podélném vyvazeni nutné, zasadhneme rovnéz
do noZniho ftizeni tak, aby bylo dosaZeno neutralni polohy na indikaci pti¢ného
sklonoméru. Pokud je letoun vybaven vyvazenim okolo svislé osy - rudder trimem,
rovnéz ho pouZzijeme k dovazeni.

oY - >0,
Horizontalni let cestovni rychlosti a zpomaleni
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Dosazeni pozadované rychlosti a Giprava vykonu

1.5 Stoupani a klesani

Pro kazdé letadlo v dané konfiguraci je v POH definovano nastaveni vykonu pro
stoupani a rychlost zarucujici nejlepSi hodnoty stoupani V. Pouze pii této rychlosti a
odpovidajicimu vykonu pro stoupani je dosazeno nejvysSi hodnoty na VSI,
umoziujici dosazeni pozadované vysky/hladiny za nejnizsi jednotku casu. Pokud je
vSak cilem pilota dosdhnou nejvyssi zmény vysky v poméru k uleténé horizontalni
vzdalenosti — tedy thlu stoupani, voli definovanou rychlost nejvyssiho thlu stoupani
V. Vi zvoli pilot napt. tehdy, pokud odletova trat’” vyzaduje gradient pro bezpecné
preleténi prekazek, jehoz hodnoty by pilot pi1 Vy nebyl schopen dosahnout. (to nemusi
umoznit ani Vy U nevykonnych strojii a strmych gradient). Vyje vzdy nizsi nez V,,

V obou ptipadech se vSak jedna o udrZeni zadané stoupaci rychlosti na ASI pfi
soucasném nastaveni vykonu pro stoupani. Pii nacviku stoupdni zadanou rychlosti
Z horizontdlniho letu pfitdhneme vySkové kormidlo za soucasného nastaveni
stoupaciho vykonu, dokud se rychlost neustali na pozadované hodnoté¢ ASI. Dané
rychlosti bude odpovidat poloha na Al a dojde ke stabilizovani ruc¢icky na VSI. Letoun
podélné€ vyvazime pro odstranéni sil na vySkovém kormidle.

Kurs udrzujeme pomoci ktidélek a kontrolujeme na DG, pokud je to nutné, aplikujeme
smérové kormidlo pro udrzeni kuli¢ky pficného sklonoméru a letoun vyvazime okolo
pfiéné osy (rudder trim). Béhem stoupani provadime radialni sken, upravujeme
optimalni stoupaci vykon s pfibyvajici vySkou a korigujeme piipadné nechténé
odchylky na pfistrojich.

Pilot miize byt pozadan fidicim (nebo instruktorem ve vycviku) stoupat zadanou
vertikalni rychlosti. Metoda je obdobna, pfi pfechodu z horizontalniho letu rovnéz
ptitdhne vysSkové kormidlo za soucCasného nastaveni vykonu pro stoupani, tentokrat
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vSak do té chvile, dokud se rucicka VSI nestabilizuje do pozadované hodnoty stoupaci
rychlosti. Zadané stoupaci rychlosti bude odpovidat poloha na Al a rychlost na ASI.
Pokud vSak nejsme schopni dosahnout alesponi hodnoty 500ft/min, méli bychom
uvédomit ATC.

V zavislosti na typu letounu a provoznich podminkidch muze pilot stoupat i na
rychlostech blizkych cestovni rychlosti (napf. pfistoupani pouze o jednu letovou
hladinu), stejné jako pti vykonu niz$im nezZ stoupacim. U vrtulniku je princip Gpravy
stoupani obdobny, né&které typy umoziuji pozitivni stoupdni, aniz by pfid’ stroje
smétovala vzharu resp. Al vykazoval klopeni nad horizont.

Korekce pro Gpravu stoupani se provadi nasledovné:

e Pokud chceme pii nastaveném stoupacim vykonu zvysit rychlost pro
stoupani na ASI nebo snizit rychlost stoupani na VSI - potla¢ime vyskové
kormidlo/cykliku

e Pokud chceme pfi nastaveném stoupacim vykonu sniZit rychlost pro
stoupani na ASI nebo zvysit rychlost stoupani na ASI — pfitahneme
vyskové kormidlo/cykliku
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Stoupéni zadanou rychlosti 100KIAS/rychlosti stoupani 500 ft/min

Pied dosazenim cestovni vySky/hladiny za¢neme pievadét letadlo do horizontu
potlac¢enim vyskového kormidla. Vyd€lme stoupaci rychlost deseti, vyslednou hodnotu
odectéme od dosahované cestovni vysky/ hladiny a ziskame tak referencni hodnotu
pro zahajeni pfechodu do horizontu. Napt. 50ft do horizontu pti stoupani 500ft/min.
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U vykonnych letadel navic obvykle s ptredstihem 1000ft pfed dosazenim cestovni
hladiny snizime rychlost stoupani na 1000ft/min a méné.

Ptechod do horizontalniho letu provedeme citlivé tak, aby se rucicka vyskoméru
zastavila v pozadované vysSce/hladiné a VSI nevykazoval stoupaci tendenci. Se
zvySujici se rychlosti v horizontdlnim letu nadale potlacujeme vyskové kormidlo a
letoun podéln¢ vyvazujeme. Zabranujeme dalSimu stoupani a piebytek stoupaciho
vykonu tak vyuzijeme k akceleraci. Poté, co letadlo zrychli na cestovni rychlost a Al
se ustdli v poloze pro horizontalni let, nastavime cestovni vykon, popf. upravime
smérové kormidlo a jeho vyvazeni (rudder trim), aby kulicka pfi¢ného sklonoméru
vykazovala neutrdlni polohu a pokud je to nutné, letoun jemné dovéazime podélné.
Nadale provadime radidlni sken vSech piistroji v horizontalnim letu.

Klesani z cestovni vySky/hladiny je moZzno v zévislosti na typu letadla provadét pii
riznych rychlostech a vykonu v rozmezi od volnobéhu (turbiny a kapalinou chlazené
pistové motory) az po cestovni. Pokud bychom chtéli zacit klesat zadanou rychlosti a
zaroven vertikalni rychlosti, nastavime vykon a podélny sklon na Al tak, aby letadlo
dosahlo pozadované hodnoty na VSI a ASI. Ve vycviku doporucujeme standardné
klesani na rychlosti ne vyss§i nez cestovni a vertikalni rychlosti 500ft/min. (obr. nize)

Jestlize v horizontdlnim letu je tfeba koordinace mezi vykonem a klopenim pro
dosazeni zadané rychlosti, Vv klesani je o to vice nutno porozumét provéazanosti téchto
veli¢in a vzajemné interakci mezi PITCH a POWER v dané konfiguraci letounu. Pti
opétovném piechodu do horizontalniho letu s dostateCnym predstihem zvySime vykon,
nastavime podélny sklon a vyvazime dle potfeby. U vrtulniku je metoda klesani
obdobnd, jde opét o souvztaznost mezi nastavenim cykliky a vykonu, umozZiujici
klesani zadanou rychlosti nebo zadanou vertikalni rychlosti popt. kombinaci obou.

Standardni klesani pti 500ft/min
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1.6 Zatacky

Metodicky je provedeni zataCky totozné se zataCkou za VFR. DéElime ji na fazi
uvedeni, udrzeni a vyvedeni z ni, rozdil je v absenci vizualni reference a velikosti
naklonu. Proceduralni pfistrojové 1étani sice pocitd se zatdCkami s naklonem 15° po
vzletu a 25° v ostatnich piipadech, naklon 25° vSak aplikujeme jen u rychlych letadel,
u kterych nejsme schopni tzv. standardni zatacky dosahnout naklonem nizS$im.
Standardni zatacka probiha thlovou rychlosti 3°/s, tedy 360° za 2 min, z ¢ehoz
vypocitame hodnotu naklonu podle vzorce KIAS/10 + 50%. Naklon 25° tedy
aplikujeme az pii 167KIAS a vyse - rychlostech pfi kterych by hodnota naklonu dle
vzorce vychazela jesté vyssi.

Z uvedené¢ho nam tedy pro vycvikové letadlo pohybujici se rychlosti 100KIAS
vychézi hodnota naklonu 15°. Primarnim pfistrojem pro uvedeni do zataCky je Al, poté
sledujeme zataCkomér a pokracujeme v naklonu az do dosazeni hodnoty standardni
zatacky. Z Al ode¢teme hodnotu naklonu nutnou pro jeji udrzeni. Pohledem na
vyskomér a pripadnou korekci vyskovym kormidlem korigujeme tendenci klopeni na
hlavu a ptipadné turbulence. V pftipadé¢ poklesu rychlosti zvysime vykon dle potieby.
Jako pfi v§ech manévrech monitorujeme jednotlivé ptistroje vZdy s ndvratem na Al.

Jelikoz hodnoty naklonu jsou niz$i nez za VFR, je i nutnost zasahu do smérového
kormidla pti horizontalni zataéce minimalni. Indikace pfi¢ného sklonoméru zlstava pii
naklonech odpovidajicich rychlostem okolo 100KIAS neutrdlni, aniz by doslo ke
skluzové zatacce.

Pro vyvedeni ze zatdCky do pozadovaného kursu je tfeba vcéas zacit vychylovat
kiidélka na opacnou stranu. K tomu by mélo dojit zhruba v kursu o polovinu niz§im,
nez je hodnota naklonu. Napf. pti levé zatace do kursu 200° s ndklonem 20° zacneme
vyrovnavat na urovni kursu 190°.

Neékdy je nutné zatacku urychlit casové nebo prostorové - snizit jeji polomér (zadost
ATC, snos pfi nalétavani radidlu apod.) a zvysit tak naklon nad roveil nutnou pro
dosaZeni standardni zatacky. Za normalnich podminek bychom se v§ak méli vyvarovat
naklonu vétSimu nez 25°. Béhem vycviku je vSak nutné si osvojit i ostré zatacky
s naklonem 45°. Pfi nich je dusledné tfeba koordinovat klopeni letadla pro udrzeni
spravné vysky a zvySenim vykonu dbat udrzovani bezpecné rychlosti.

Pti provedeni zatdCky s klesanim a stoupanim dochdzi ke kombinaci provedeni
postupli pro uvedené manévry. PiedevSim je tfeba si uvédomit faktor klopivého
momentu Vv zataCce pii nastaveni vyskového kormidla v jiném, neZ horizontalnim letu.
Bez jeho korekce v klesavé zataCce se klesani urychli, ve stoupavé zatacce klesne
hodnota stoupani.
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Pii povedeni zatacky je rovnéZ mozno provadét upravu rychlosti, predevsim pfi jejim
snizovani je vSak tfeba dbat opatrnosti, aby neklesla pod bezpe¢nou hodnotu.

&

Standardni zatacka PFD

2 Vybirani nezvyklych letovych poloh v¢. piretazeni a padu

Nezvyklé letové polohy nejsou béznou zamérnou soucasti letu podle pfistrojii. Mohou
vSak nastat vlivem okolnosti jako napf. turbulence, prostorové desorientace, fixace na
jeden pftistroj a absence kontroly ostatnich, odvraceni od pfistrojového panelu pii
feSeni jinych ukolti béhem letu nebo zdvady na pfistrojich. Jelikoz nejsou béznou
soucasti letu, reakce pfi jejich feSeni mize byt pro nepiipraveného pilota spise
instinktivni a tedy ne Gplné spravna. Je dilezité, aby se pilot téchto situaci béhem letu
vyvaroval, pokud vSak z jakéhokoliv diivodu nastanou, musi na né byt pfipraven a
bezpecné je vyftesit.

Podle obecného pravidla je nezvykléd poloha kazda, pti které pilot zaznamena indikaci
ptistrojii odchylnou od zobrazeni, jenZ je spojeno s provedenim zakladnich manévra
podle pfiistroji. Pii feSeni by pilot mél urychlit radidlni sken pfistrojli, aby odhalil,
o jakou neobvyklou polohu se jedna popt. zda nejde o zavadu v indikaci.

Pokud pilot zaznamené neobvyklou polohu, jeZ se projevi nechténym naklonem pfi
horizontalnim letu, na zédklad¢ Al uvede kiidélky (cyklikou) a noznim fizenim letadlo
do neutralni polohy. Zaroveni zkontroluje indikaci na ASI, VSI, vySkoméru a
zatackoméru.

Pokud pilot zaznamend neobvyklou polohu projevujici se zvySenym podélnym
sklonem a zpomalenim, potlaci vyskové kormidlo (cykliku) pro zabranéni pietazeni a
vyvede letoun z naklonu za pouziti kiidélek a nozniho fizeni. Uvedené korekce
provadi v uvedeném poftadi, avSak témét soucasné.
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Neobvykla poloha s vysokym podélnym sklonem (nose up)

Klesavé neobvyklé polohy se vyznacuji zvySujici se rychlosti a klopenim na nos. Pro
vyvedeni letadla je tfeba sou€asné snizit vykon, srovnat naklon letounu do neutralni
polohy a zvysit podélny sklon.

Klesava neobvykla poloha (nose down)
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Popisované postupy jsou generické, nékteré letouny a predevs§im vrtulniky mohou
vyzadovat mirn¢ odliSné feseni, pfed nacvikem je proto se tfeba seznamit s nouzovymi
postupy V ptislusné ¢asti POH.

Interpretace neobvyklé polohy u letadla s elektronickym zobrazenim je pro pilota
jednodussi. Informace jsou blizko sebe na PFD, Al je vétsi a tudiz piehledné;jsi a
AHRS v kombinaci s PFD navic disponuje dodateénymi prvky ochrany:

e Pii vyrazném klopeni zachové ¢ast skutecného horizontu v horni/spodni ¢asti
zobrazovace; analogové Al by v takovych polohach jiz zobrazovaly pouze
hnédé/modré pole

e Umoznuji redlné zobrazeni naklonu i pti klonéni nad 90°

e Davaji pilotovi pokyn pro korekci

e N¢které letouny maji integrovanou elektronickou ochranu neobvyklych poloh,
systém nejen varuje, ale 1 zasdhne do fizeni pii dosazeni meznich hodnot

e Vrtulniky ¢asto disponuji elektronickymi stabilizacnimi systémy

GARMIN
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Pti klopeni na ocas nad 47° dava Al pokyn pro korekci; zachovan hnédy pas na Al
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Pti naklonu nad 90° na rozdil od analogovych Al zobrazi skutecnou polohu

23



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

Nacvik zabrany pada letadla by mél pilotovi pomoci K ziskani dostateéné sebediveéry,
aby byl schopen tuto situaci rozpoznat a letadlo z ni bezpetné vyvést. Cviceni
provadime V bezpe¢nych vyskach bez ptfitomnosti konfliktniho provozu V téchto
konfiguracich:

e Konfigurace pro vzlet — provadime v horizontalnim letu zhruba pii rychlostech
odpoutani zvySenim vykonu a podéln¢ho sklonu

e Cista konfigurace — provadime v horizontdlnim letu pii niZSich rychlostech
sniZzenim vykonu a zvySenim podélného sklonu

e Pristavaci konfigurace — provadime pii piiblizovacich rychlostech zvySenim
uhlu ndbchu

Pro zibranu padu a bezpecné vyvedeni letounu reagujeme pii akustické indikaci
potlacenim vySkového kormidla a naslednym odpovidajicim nastavenim vykonu pro
co mozna nejmensi ztratu vysky. Dbame pokynil a omezeni pro jednotlivy typ letounu
resp. specifické nouzové postupy pro vrtulnik (tzv. retreating blade stall).

3 Simulované sniZeni poctu palubnich pristroji na palubni desce

Pfistroje, jimiz musi byt letadlo vybaveno pro provoz IFR jsou definovany v
NARIZENI KOMISE (EU) &. 965/2012. Pozadavky pro letové a navigaéni piistroje
pro provoz ve vycviku IFR jsou popsany v ¢ast NCO.IDE. VSechny pfistroje, jejichz
zékladni popis a zobrazeni jsme piedstavili v prvni kapitole, musi byt v plném poctu
zastoupeny na panelu letadla schvaleného pro provoz IFR a funkéni. Pilot v§ak musi
byt pfipraven na situace, kdy bude konfrontovan se zavadou za letu a tedy pouze
s ¢asteCnou funkéni indikaci pfistrojti. Hovofime o takzvaném caste¢ném panelu. Ve
vycviku bude instruktor simulovat scénafe selhani jednotlivych pfistroji jejich
zakrytim.

Vysazeni umélého horizontu

vvvvvv

horizontu, jeho selhani je vSak realné a to z divodu uplného selhani vakuového
systému nebo pouze vysazeni samotného pfistroje. V prvné uvedeném scénaii dojde i
ke ztraté¢ smérového setrvacniku, ve druhém piipadé€ pouze ptijdeme o indikaci na Al

Redundance pfistrojii na panelu umoznuje bezpecné dokonceni letu interpretaci udaji
ze zbyvajicich pfistroji vynechanim Al z obvyklého skenu:

e Pro udrzeni podélného sklonu (klopeni) pouZzijeme vySkomér a variometr, ASI
a indikaci vykonu pohonné¢ jednotky

e Pro udrZeni ndklonu pouzijeme zatdCkomér a DG (pokud nedojde k tplnému
selhani vakuového systému)
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Nékteré letouny jsou navic vybaveny vice Al, popi. zdloznim elektricky pohdnénym
Al.

Vysazeni sméroveého setrvacniku

K selhani indikace smérového setrvacniku muize dojit rovnéz z divodu bud’ selhani
ptistroje nebo kvili Uplnému selhdni vakuového systému. Pilot je tak pro udrzeni
kursu odk4zan na:

e Mag. kompas s védomim omezeni presnosti pii zataCkach a zmeéné rychlosti

e ZataCkomér a podpirné Al pro udrZeni ptimého sméru

e GPS zobrazujici letény track - magneticky kurs opraveny o snos popf.
informaci z navigacniho radia VOR/ILS, pokud leti po daném radialu VOR ¢i
localizéru

e VySkomér, variometr, ASI a motorovou indikaci pro ptipad Uplného selhani
vakuového systému bez Al

Vysazeni zatdckomeéru

K vysazeni zataCkoméru muize dojit kviili poruse pfistroje popi. selhani elektrického
systému letadla. Pro pfimy let pilot vyuzije DG a Al, v ptipad¢ provedeni standardni
zatdCky pfizpisobi ndklon na Al hodnoté nutné pro jeji dosaZeni, napi. 15° pii
100KIAS.

Selhani rychloméru

Selhani indikace ASI spada do zavad pito-statického systému. Pti¢inou byva blokace
vstupniho otvoru pitotovy trubice mechanickou necistotou nebo zamrznutim za letu.
Dbame proto zvySené pozornosti pii predletové prohlidce, kdy nejen vizualné
zkontrolujeme jeji stav, ale rovnéz vyzkousime spravnou funkci jejiho vyhiivani. Pii
letu IFR potom doporucujeme zapnuti vyhfivani pitotovy trubice po celou dobu letu.
Muze nastat vice scénafil selhani pitotovy trubice, pfedevSim potom:

e Blokace vstupniho otvoru (tzv. ram air whole) - indikace rucicky ASI se ustali
na nulové hodnoté.

e Blokace vstupniho otvoru a zaroven drenazniho otvoru (tzv. drain whole) —
indikace se ustali na momentalni hodnoté, pii zmén¢ vysky bude ASI fungovat
jako vySkomér. Jde o matouci a nebezpetnou indikaci, v protikladu
S normalnim zobrazenim ASI pfi stoupani/klesani, kdy pii konstantnim vykonu
rychlost ve stoupani klesa a klesani stoupa.

Pii podezieni na nesprdvnou indikaci nejprve zkontrolujeme zapnuti vyhiivani
pitotovy trubice. Potvrdi-li se absence spravného zobrazeni na ASI, vyuziva pilot
ostatnich podpurnych pfistroji v kombinaci s indikaci vykonu pohonné jednotky. Je
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proto dobré znat rezimy vykonu pro faze letu. V neposledni fadé¢ muze pilot vyuzit
orienta¢ni informace rychlosti vii¢i zemi z GPS a v ptimém letu k zatizeni DME.

Selhani vyv§koméru

Ucpani statického otvoru (static port) byva pficinou chybné informace vyskoméru.
Soucasti predletové prohlidky je proto rovnéz pecliva kontrola jeho dCistoty. Na
vySkoméru se zavada projevi ustrnutim ruc¢icky vyskoméru na hodnoté¢, v niz k ucpani
doslo a nulovou indikaci na variometru. Rychlomér bude fungovat nadale, avSak
S mens$i piesnosti.

Letadla jsou vybavena zéloznim systémem (alternate static port) obvykle umisténym
uvnitt kabiny letadla popt. mimo jeji ptetlakovou ¢ast. Pii jeho pouZiti je tfeba mit na
paméti, ze zobrazovand hodnota vySky bude vyS$i nez skute¢nd, pifi letu do
stanovenych minim pro pfistrojovy postup se tak pilot bude nachéazet nize, nez
indikuje vySkomér.

Selhani AHRS

Pii selhani AHRS dojde k ztrat¢ informace na DG/HSI, zataCkoméru, Al a zaroven
ztraté¢ témét vSech funkci autopilota kromé zdkladniho rezimu (tzv. wings level).
Reseni nouzovy situaci je popsano v POH, obvykle se doporuduje restart systému s
moznosti zaloZzniho omezeného reZimu. Nadto bavaji letouny vybaveny zaloZnim
analogovym Al, ASI a vySkomérem, pokud je restart AHRS netspé$ny. Pti blokaci
pitotovy trubice dojde krom ztraty ASI ¢asto i ke kompletni ztrate¢ AHRS.
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Selhani systému magnetometri/akcelerometrt AHRS
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4 Radionavigace

Predpoklddame, Ze uchazeci se jiz béhem vycviku soukromého pilota seznamili se
zaklady radionavigace a jsou schopni wurcit svoji polohu v prostoru vici
radionavigaCnimu zafizeni a nasledné¢ k nému letét. Stejné tak predpokladame, Ze
absolvovali pfedmét Radionavigace béhem vyuky teoretickych znalosti ATP/IR/EIR a
disponuji znalostmi, které se tykaji principi a funkce radionavigacnich zatizeni.
Budeme se proto zabyvat predevsim praktickymi aspekty radionavigace pii vyuziti
majakit VOR a NDB a prostorové navigace GPS. Diky cviceni zéklada leti s vyuzitim
radionavigacnich prosttedkt zdk ziskava pottebny zaklad pro jejich dalsi vyuziti pfi
proceduralnim 1étani — béhem pfiistrojovych odletli/ptiletli, pfiblizeni a na trati.

4.1 Navigace pomoci NDB/ADF

Jedna se o pomérné zastaraly systém, stale se s nim vSak mtizeme Setkat na palubach
letadel a na zemi. Pozemni stanice reprezentuje nesmérovy majak NDB, vysilajici na
frekvenci 250-450kHz. Jeho dosah je 300km, piesnost znacné omezena, zhorSuje se
navic v zavislosti na meteorologickych podminkach, ke zkresleni dochdzi odrazem od
obla¢nosti ¢i nad pobfezim, vlivem terénu, v noci a v bouikové oblasti.

Palubni zatizeni se nazyva ADF, skladd se z palubniho pfijimace a palubniho
indikatoru RBI nebo RMI. V obou piipadech ru¢icka indikatoru ukaze smér k majaku,
tedy uhel nastaveni antény od podélné osy letadla. RMI je vybaven vlastnim
gyrokompasem, jde tedy o kombinaci RBI a DG, z nizZ pilot pfimo odecte magneticky
smér K majaku (QDM) ¢i od n¢&j (QDR). V pifipadé RBI musi pilot ruéné nastavit
stupnici otocnym ovlada¢em HDG, aby hodnota odpovidala leténému magnetickému
kursu pro spravny odecet hodnoty QDM/QDR vzhledem k majaku z ru¢i¢ky pfistroje.
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Pti praktickém cviceni bude nasim tkolem nejprve pasivné doletét k majaku (tzv.
homing). Po naladéni pfislusné frekvence stanice a odposlechnuti identifikace
morseova kodu bude rucicka sméfovat piimo k majaku. Pro let k majaku naletime
takovy kurs, aby podélnd osa letounu vzdy smétovala zhruba ve sméru rucicky,
relativni zaméieni bude tedy nula. Touto zédkladni metodou ke stanici doletime, vlivem
snosu vétru vSak bude pribézné dochdzet ke zméné QDM. Tato metoda je
nepouzitelnd pro vyuziti pii pfistrojovém odletu nebo pfibliZeni, pilot by se mohl
ocitnout mimo ochranny prostor, kde mu neni zajiSténa ochrana od prekazek.

Pasivni let na NDB s bo¢nim vétrem, doslo ke fluktuaci QDM 350-310

Cilem dalsiho cviceni bude se pokusit letét na majak po dané trati. Pokud dojde
k odchylce od planovaného QDM, pilot provede korekci o dvojnasobek odchylky
zpusobené snosem vétru smérem za ruciCkou. Po opétovném nalétnuti nastavi takovy
kurs, ktery udrzi konstantni hodnotu QDM. Po naleténi nad majédk dojde k otoceni
rucicky o 180°, pokud chce pilot pokracovat po stejné trati od majaku, tupy konec
rucicky indikuje hodnotu QDR. Opravu o snos vétru provadi stejnym zptsobem.
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Oprava do pozadovaného QDR pii aktivnim letu od majaku NDB

Dodejme, ze pti naladéni zafizeni zapneme moéd ANT pro Cisty poslech identifikace
morseova kodu. Rucic¢ka se vychyli do polohy 3 hodin, po uspésné identifikaci stanice
piepneme do rezimu ADF pro let k majdku. Doporucujeme permanentné tiSe
odposlouchavat identifikaci pro ptipad vypadku. ADF nema indikaci vypadku signalu.
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4.2 Navigace pomoci VOR a DME

Vsesmérovy majak VOR poskytuje pilotovi informaci, Vv jaké poloze vii¢i majaku se
nachazi. Neni tedy potieba polohu odecitat na zakladé kursu letounu vici rucicce
smétujici ke stanici jako u NDB, pilotovi je k dispozici pfima informace o radialu na
jakém se nachazi, popt. by nachdzet mél. Radial je paprsek predstavujici magneticky
smér od stanice. Pokud poletime od majaku, hovoiime o letu po pfislusném radialu
jako ekvivalentu QDR. Pfi letu pfimo k majdku namisto QDM hovofime o letu po
radialu inbound.

Systém se skldda z pozemniho vysilae pracujiciho na frekvenci 108.0-117.95 MHz.
Jeho signal je relativné spolehlivy, nezavisly na pozemnim ruSeni s dosahem
Vv zavislosti na vySce letadla a vykonu. Vykon majakti VOR (stejn¢ jako NDB) zavisi
na tom, zda jsou urceny pro let po trati nebo pro ptibliZeni k letisti. Celkova ptesnost
je rovnéz na vyssi trovni nez u majaku NDB, je vSak tfeba pocitat s kuzelem nestalé
indikace nad majakem, jenz je vymezen obvykle thlem 50° od zemského povrchu.
Systém disponuje indikaci nespravné funkce - cervenym praporkem na indikatoru.

Palubni zafizeni se skladd z pfijimace a indikatoru VOR/ILS. Indikator zobrazi
prislusny radial na oto¢né stupnici, indikaci TO/FROM a disponuje otoc¢nym
ovladatem OBS pro nastaveni radidlu na otocné stupnici vii¢i bfevnu CDI. Bifevno
CDI dava pilotovi povelovou informaci na stupnici s rozsahem 10° na kazdou stranu,
vychylka o jednu tecku vlevo tedy znamend, Ze se pilot nachazi 2° vpravo vici
nastavenému radialu. Pokud by skute¢né smétovani letadla k/od majaku nesouhlasilo
s indikaci TO/FROM, bievno bude davat informaci polohovou. To mizZe nastat napf.
pii letu letu na sever od majaku po radidlu 360°, kdy na otocné stupnici nastavime
hodnotu 180° a zafizeni tak bude zobrazovat TO. Vychylka rucicky vlevo potom
znamena nutnost korekce doprava.

HSI v sobé navic kombinuje 1 smérovy setrvacnik pro okamZitou informaci o
horizontalni poloze vii¢i majdku. Pomoci HDG nastavime letény kurs, ovlada¢ OBS
namisto oto¢nou stupnici otaci bievnem CDI. Indikace CDI zde bude vzdy povelova.

Indikator ILS/VOR
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Pro let pfimo k majaku pilot naladi ptislusnou frekvenci, odposlechne identifikaci
majaku a pomoci OBS nato¢i oto¢nou stupnici tak, aby CDI bylo bez vychylky
uprostied a indikace letu k/od majaku zobrazovala TO. Na vrcholu stupnice pilot
odecte, do jakého kursu ma upravit let a toci do néj. Na spodni Casti potom vidi radial
po kterém leti inbound ke stanici.

V ptipad¢ HSI rovnéz pomoci OBS natoc¢i CDlI, aby bylo bez vychylky, kdy jeho Sipka
sméfuje k majaku a indikace k/od zobrazuje TO. Toci do kurzu, jenZ odecte na Spicce
rucicky CDI, radial, po kterém leti inbound odecte z tupého konce rucicky CDI.

Nasledné pilot uzpiisobuje letény kurs o snos vétru tak, aby se udrzel na pozadovaném
radialu inbound a CDI zlstalo bez vychylky. S pfiblizujicim se majdkem se zvySuje
citlivost a naroky na pilotaZz. Pii vychylce CDI pilot mirné upravi letény kurs a
vyhodnoti tendenci CDI. Pokud se CDI dale vychyluje, provede vétsi opravu kurzu,
pokud se vraci, oprava byla uc¢inna, pti opétovném vycentrovani CDI upravi mirné
kurs na opac¢nou stranu, aby nedoslo k opétovnému preleténi. Nejcastéjsi chybou je,
kdyz se pilot snazi opakovanymi zatackami opravit vychylku CDI bez vyhodnoceni
Vv pfimém letu. Nema4 tak ¢as vyhodnotit G€innost své opravy na zékladé€ tendence CDI,
spiSe nez po radidlu tak let pfipomina slalomovou drahu.

Let k majaku po radialu 360° inbound s opravou o snos vétru od zapadu
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Majaky VOR byvaji vybaveny dalkomérem DME. Pilot je tak schopen odecist pfimou
vzdalenost k zafizeni, ta v§ak bude v zavislosti na vysce letu vzdy vyssi nez vzdalenost
po zemi. Pfed dosazenim majaku se podle vysky letu zastavi odpo¢et na DME a
objevi se praporek nespravné funkce pii vlétnuti do kuzelu nestdlé indikace. Po
pfeleténi majaku se zacne zvySovat hodnota na DME a na indikaci od/k majaku se
zobrazi FROM. DME vyuzijeme také k leténi oblouku o daném poloméru (DME arc).

Pro nalétnuti pozadovaného radialu z prostoru nejprve zjistime na jakém radidlu se
nachdzime, poté nastavime na OBS pozadovany radial a zvolime kurs pod kterym
pozadovany novy radial naletime. Pozadovany radial obvykle nalétneme pod kursem
20-90° v zavislosti na vzdélenosti radialu na kterém se nachdzime k radidlu
nalétavaném a vzdalenosti ke stanici. Casto pod thlem 45°. Pro priib&Zny monitoring
aktudlniho radidlu vyuzijeme RMI s Sipkou sméfujici k VOR popf. indikator NAV 2.

After needle centers
track mbound on
205° radial,

| Maintain heading of
205°

Let po radialu 160° inbound, nasledné nalétnuti radialu 205° inbound kursem 295°
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4.3 ILS
Systém ILS umoziuje pilotovi smerové a zaroven vertikalni vedeni ve fazi kone¢ného
piesného piiblizeni a se sklada z téchto prvki:

e Localizer (LOC) — VKV kurzovy majak s elektronickou rovinou kolmou k ose
drahy se nachazi 400m za koncem drdhy (DER). Kryti LOC je +/- 10° do
vzdalenosti 10NM a +/- 35° 18NM. Jakmile se pilot dostane do oblasti kryti,
zmizi Cerveny praporek indikujici nedostatek signalu (LOC OFF na PFD).
Rozsah stupnice LOC (plna vychylka bievna LOC) je +/- 2.5°.

e Glide path — UKV sestupovy majak s elektronickou rovinou skluzu se nachazi
120m od osy drahy na urovni bodu dotyku a DME. Vertikalni kryti GP
nominalni sestupové roviny je Vrozsahu nasobku 1.75 az 0.3 nominalniho
sestupového thlu (obvykle 3°) do vzdalenosti minimalné 10NM v sektoru +/-
8° od LOC. Jakmile se pilot dostane do oblasti kryti, zmizi ¢erveny praporek
indikujici nedostatek signalu. (GP OFF na PFD). Rozsah stupnice GP (plna
vychylka bievna GP) je +/-1

e Marker beacons - polohova navéstidla vyzatuji smérem vzhtiru a nachazeji se
Vv ose drahy, dnes se na mnoha letistich jiz nevyskytuji a jsou nahrazeny DME
OM - sviti modie a vysild ¢ary v Morseové abecedé; je na cca 4NM
MM - sviti Zluté a vysila ¢ary a teCky v Morseové abeced¢; je urovni DA(H)
IM — sviti bile a vysila teCky v Morseove abeced¢; je na prahu drahy (THR)

e Approach lighting system — priiblizovaci svételnd soustava se sklada
z navestidel v prodlouzené ose drahy a navéstidel tvoricich pricku(y)

Pro pouziti ILS na palubé pilot naladi LOC na naviga¢nim radiu na dané frekvenci v
rozsahu 108.1 — 119.95 MHz, frekvence GP je pfifazena automaticky. Pro ovéteni
odposlechne identifikaci v Morseové abecedé. Zobrazeni polohy vici LOC a GP
vyhodnocuje na indikadtoru VOR/ILS popt. HSI. Zobrazeni bfeven Vv obou rovinach je
polohové, teCky stupnice jsou bezrozmérnou jednotkou, s piiblizujici se drahou se
zvysuje citlivost.

Pilot se musi vyvarovat rychlych zmén a rad¢ji manévrovat plynulou postupnou
zménou kursu, aby dosahl piiblizovani ru¢icky LOC do stiedové polohy. Stejné tak je
tteba jemné reagovat na odchylky od skluzové roviny mirnou korekci podélného
sklonu. Pokud dojde ke zmén¢ rychlosti, upravi nastaveni vykonu. Pro ovéteni plati, ze
pctinasobek rychlosti vii€i zemi se rovna potiebné rychlosti klesani.
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4.4 Navigace pomoci GNSS a uvod do konceptu PBN

Navigace pomoci systétmu GNSS se v poslednich letech velice rozsitila do té miry, Ze
se dnes uplatni ve vSech fazich letu IFR. Umoziuje pilotovi oproti navigaci zalozené
na konvenc¢nich prostiedcich (napt. VOR, NDB) jednoduse identifikovat svoji polohu
v prostoru Vv kterémkoliv momentu a s vysokou piesnosti navigovat po pozadované
trati. V soucasné dobé nam systém poskytuje nad ramec zakladni sluzby GNSS rovnéz
formy augmentace signalu za pomoci pozemnich stanic pro dosaZeni jeSt¢ vyssi
presnosti (v€. vysky) predevSim pro fazi ptiblizeni. Hovofime o tzv. SBAS, jehoz
evropskou alternativou je EGNOS. Dale zminme systém ADS-B, ktery umoziuje
zjisténou informaci o poloze dle GNSS vyslat fidicim letového provozu a nahradit tak
popft. doplnit stavajici systém piehledovych radara.

PBN je ICAO (doc. 9613) koncept navigace zaloZen¢ na vykonosti, ktery sjednocuje
standardy pro pozadované vybaveni letadel ve vzdusnych prostorech v riiznych fazich
koncept RNP. Koncept pozaduje pouziti prostorové navigace, jejimz zdrojem je dnes
vétSinou GNSS. Koncept zastiesuje jak RNAV specifikace, tak RNP specifikace, které
na rozdil od RNAV vyzaduji monitorovani integrity pozice, tedy naptiklad museji
varovat pilota v pfipadé¢ nedostatecné navigacni piesnosti. Specifikace RNP jako

vvvvvv

konceptem PBN nahrazeno.

Jednotlivé specifikace RNAV/RNP definuji pozadavky na schopnosti a funkce
palubniho vybaveni tak, aby bylo dosazeno dané celkové navigacni piesnosti. Jeji
hodnota je vyjadiena cislem specifikace RNAV/RNP, kazdé specifikaci odpovida
hodnota pftijatelné technické odchylky (FTE) pro 95% letu. Napt. RNP 1 =FTE 0.5.

vvvvvv

RNAYV), kterd je povinnd na vétSiné letovych provozni cest v Evropé, specifikaci
RNAV 1 (diive P-RNAV), kterd byva pfedepsana pro odletové a pftiletové traté
SID/STAR a specifikaci RNP-APCH pro pfiblizeni GNSS. Bé&Zné oznafeni na
poslednim misté zminéné specifikace miize byt matouci, postupy piiblizeni GNSS,
vyzadujici specifikaci RNP-APCH, byvaji obvykle publikovany jako RNAV(GNSS).

Méng¢ Casto se potom setkdme napt. se specifikacemi RNAV 10 pro lety nad oceanem.
Specialni postupy zkonstruované v komplexnim terénu vyzaduji specifikaci RNP AR
kladouci naroky na autorizaci posaddky a palubni vybaveni. Rovnéz se miizeme setkat s
odletovymi a ptiletovymi tratémi (pro vrtulniky) na zakladé RNP 0.3.

Samotna certifikace letounu pro IFR by nepfipadala v ivahu bez vybaveni pfijimacem
GNSS schopnym dosdhnout pfesnosti RNAV 5. Tato zatfizeni potom obvykle zvladaji
1 vyssi specifikace az po RNP APCH.
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Soucasti cviceni letli s vyuzitim radionavigace by mélo byt zvladnuti zaklada letu
podle GNSS. VétSina letadel pro vycvik IFR je vybavena avionikou Garmin
GNS430/530 a G1000, popf. jejich ekvivalenty nové generace, soustiedime se proto na
popis jejich zakladnich funkci, filosofie ostatnich vyrobct je vSak obdobna.

Pilot by se mél pfedevsim na zemi dikladné seznamit s funkcemi a zakladnim
ovladanim tak, aby byl schopen ziskané poznatky vyuZit pii letu. Doporucujeme nejen
studium pfirucky, ale i nacvik ovladdani zdkladnich funkci zapnutého pfistroje na zemi
pied letem. Pro tyto ucely je vhodné vyuzit pozemni zdroj energie a neamortizovat tak
palubni baterii pfed spusSténim motoru.

Kazdy piijimac pro lety IFR je vybaven databazi, jeZ obsahuje souradnice veskerych
letist’, tratovych bodi letovych provoznich cest a postupll v koncovych oblastech. Tato
databdze je aktualizovana v pravidelnych cyklech v délce 28 dnil, bez platné verze
nemizeme let IFR zah4jit.

4 Busemap Land 1.81 s .
4w Terrain 2.04

% Airport Terruin 2.04

# DObstocle Expires B5-JUL-2007
# Aviution Expires B5-JUL-2007

[ OK? |

Po zapnuti pfistroje se zobrazi vyprSeni platnosti databaze a integrita signalu pro
piijem GNSS

Béhem cviceni by si pilot m¢l osvojit schopnost letu na dany bod v téchto rezimech:

e DIRECT TO — ptimy let na bod z polohy v prostoru
e Let po trati tvofené dvéma body z FPL
e Letnabod zvolenou trati s vyuzZitim OBS

8749 B2:91

TRK ETE

Trat KABQ - KOKC DIRECT TO SHUTR
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Informace o letu na dany bod je zobrazena na obrazovce pfistroje popt. MFD.
Obsahuje cilovy bod a bievno CDI. Stupnice CDI ma opét 5 te¢ek na kazdou stranu od
nomindlni trati, rozsah je vSak linedrni, kazda teCka representuje pétinu rozsahu
v némz se letadlo nachazi, na rozdil od letu na VOR, kde vychylka o jednu tec¢ku
znamena 2°. Rozsah se méni automaticky v zavislosti na fazi letu, SNM po trati, INM
v koncové oblast a 0.3 (0.1 LPV) pfi piiblizeni GNSS. Jmenujme dalsi udaje na
obrazovce:

e DTK — magneticky smér trati po které mame na bod letét

e TRK — skutecné leténa trat’ viici zemi (heading s vlivem Snosu vétru)
e BRG - smérnik na kterém se letadlo nachazi viici bodu

e DIS —vzdalenost do bodu v NM

e GS —rychlost viici zemi KT

e ETE/ETA — oc¢ekavany ¢as letu/do bodu

Pro zjednoduseni skenu pfistrojii vyneseme informaci z obrazovky ptijimace do HSI
popt. indikatoru VOR/ILS/GPS, ¢imz se sledovani odchylky CDI zatadi do skenu
zéakladniho panelu.

Pti letu na bod v prostoru po dané trati postupujeme obdobn¢ jako pfi letu na VOR. Po
aktivaci daného bodu funkci DIRECT TO nebo pieleténim ptredchoziho bodu ve FPL
letime takovym kursem, ktery odpovida hodnoté DTK. Pii snosu vétru se TRK zacne
odchylovat od hodnoty DTK a CDI vychylovat mimo stfed. Upravime mirné kurs,
vyhodnotime tendenci CDI a pfi ndvratu na trat’ volime takovy kurs opraveny o snos
vétru, aby CDI zustal bez vychylky. Pii spravném letu po trati je CDI uprostied a
hodnoty DTK, TRK a BGR jsou identické. Pro situa¢ni povédomi popt. aktivaci
dopliikovych funkci (TCAS, TAWS) je mozné obrazovku piistroje piepnout do rezimu
mapy V piislusném rezimu, ¢i udaje vyvolat na MFD.
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EHSI rezim GPS — plny rozsah CDI je SNM (ENR)
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4.5 Postupy reversal

Poté, co se naucime zikladim letu podle popsanych radionaviga¢nich prostiedki,
vyuzijeme jich pro nacvik postupt reversal, které budou pii proceduralnich letech
soucasti publikovanych postupi piiblizeni. U postupit reversal rozliSujeme
piedpisovou zatacku a zakladni zatdCku. Postupy reversal byvaji publikovany napf.
tam, kde zatacka po sob¢ nasledujicich usekti presahuje 120°.

Ptredpisova zatacka (procedure turn) je manévr, ktery umozni pilotovi pii letu od
radionavigacniho zafizeni navrat po opacné trati. V daném misté, definovaném napf.
vzdalenosti DME, pilot vybo¢i o 45°, po dosaZeni nového kursu pokracuje 1 min
Vv pfimém letu a poté standardni zatackou o 225° dotaci do ptivodni trati v opacném
sméru (radialu inbound, QDM). Smér zatacky levd/prava se tidi podle strany vyboceni.

Mén¢ Casty typ predpisové zatacky vyzaduje vyboceni o 80° bez nasledného ptimého
useku s navazujici zatdCkou o 260° na opac¢nou stranu do plvodni traté¢ v opacném
sméru.

Naproti tomu zakladni zatacka (base turn) piedpoklada odlet od radionaviga¢niho
zafizeni a nasledny prilet K nému po trati jiné, nez opac¢né. Publikovany thel mezi trati
odletu a pfiletu k zafizeni je umérny tomu, aby pilot v definovaném misté standartni
zatackou naletél trat’ ptiletu. Cim vétsi thel, tim diive bude pilot toéit k zafizeni.

Pilot pouzije pfi toCeni standartni 2 min zatacky, pokud by vSak vlivem snosu vétru
m¢l tendenci pielétnout trat’ k majdku, mize zvySit naklon. V opaéném ptipade
(pokud by se dostal vlivem snosu daleko od trat€) pterusi zatdcku a pokracuje chvili
Vv ptimém letu v kurzu 45° viici trati k majaku a poté zatacku dotoci.
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5 Let po trati a postupy vyckavani

Pro navigaci v prostoru béhem tratového letu za IFR pilot samoziejmé nevyhodnocuje
polohu na zaklad¢ srovnavaci navigace porovnanim informaci v map¢ s pozemnimi
referencemi jako za VFR. Pilot leti po letovych cestach na zakladé letového planu,
ptipadné je jeho trasa vhodné zkracovana ftidicimi letového provozu. Jelikoz pro
tratovy let je poZzadovdna PBN specifikace RNAV 5, primarnim zdrojem vlastni
navigace je GNSS.

Lety probihaji nejéastéji v fizenych prostorech tiidy C a D. Rizeny let IFR je mozny i
v prostoru tfidy E, je vSak tfeba dbat na potencidlni okolni VFR provoz, jehoz
pritomnost za soucasné absence spojeni s fizenim letového provozu je v podminkéach
VMC realna. V nékterych zemich je mozny IFR provoz po trati rovnéz v nefizeném
prostoru ttidy G (Polsko, Mad’arsko).

Na tratové mapé IFR modré ¢ary znazornuji nomindlni letové cesty. Kazda letova
cesta je oznaCena v modrém obdélniku nazvem, tvofenym pismenem a skupinou ¢islic.
Pokud je cesta pouzitelna pouze jednim smeérem, obdé€lnik je zakonCen Sipkou na
pfisluSnou stranu. Na trat¢ oznacené hvézdickou (CDR) se vztahuji omezeni,
Vv publikovanou dobu je neni moZné pouZit pro planovani letu. Letova cesta je tvofena
tratovymi body ve formé trojuhelniki (waypointy), nazev bodu je pétimistny a Casto
vychazi z jejich geografického umisténi (LEDVA v blizkosti Lednice, AMADI
v Salzburgu apod.). Soucasti letové cesty mohou byt 1 radionavigaéni zafizeni
S tiipismennym oznacenim a symbolem. Na mapé je rovnéz vyznacena vzdalenost
mezi jednotlivymi body, stejné jako magneticky smér letové cesty. Mapa neobsahuje
z4ddné geografické reference, najdeme vSak na ni hranice CTR, TMA. TSA, TRA a
zakazané prostory v¢. jejich vertikalnich limitid.

Obecné by minimalni vzdalenost od piekdzek pii tratovém letu (MOC) méla byt
1000ft. Z hlediska vertikalniho je vSak nutné na mapé rozlisit a porozumét oznaceni
minimalnich vySek pro letové cesty 1 mimo né:

e MOCA (Minimum obstacle clearance altitude) - minimalni vyska letové cesty,
jeji hodnotu determinuje vySka nejvyssi prekazky v ochranném prostoru letové
cesty + MOC; ochranny prostor letové cesty je 5 NM od nominalni traté na ob¢
strany a dé€li se na stejné velky primarni (vnitini) a sekundarni prostor (na
vnéjSich okrajich letové cesty). MOC v primarnim prostoru je 1000ft,
v sekundérnich se snizuje az k nule. Ve vzdalenosti 5 NM od nominalni trat¢ se
tedy teoreticky miize vyskytovat piekazka vySkou odpovidajici hodnot¢ MOCA

e MEA (Minimum enroute altitude) — zabezpecuje stejnou ochranu od prekazek
jako MOCA, déle dosah ptipadnych radionaviga¢nich zatizeni tvoficich letovou
cestu a je pouzitelnd pro planovani letu. Letovy plan nebude akceptovan, pokud
pozadovana cestovni hladina v daném tseku nedosahne hodnoty MEA.
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Casto jsou hodnoty MOCA a MEA identické, potom se uvadi u letové cesty pouze
jeden daj. Pokud je MEA vyssi, jeji hodnota je vyjadiena v zavorkach (viz nize mapa
ICAO), Jeppesen uvadi hodnoty MOCA se symbolem ,, T za ¢islici oznacujici vysku.

e MORA (Minimum off-route altitude) — minimalni vySka mimo letové cesty
vyobrazena Sedou barvou, garantuje MOC 1000ft nad nejvyssi pirekdzkou
v daném sektoru (gridu). Neni vylouCeno, aby letové cesta timto sektorem
prochézejici méla hodnotu MOCA nizs§i nez MORA, prekazka determinujici
vysku MORA v sektoru je v tomto ptipadé mimo ochranny prostor letové cesty
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Cast tratové mapy RLP spodniho vzdugného prostoru CR (do FL245)

¢ MRVA (Minimum radar vectoring altitude) — minimalni vy$ky pro radarové
vektorovani jsou zndzornény na nasledujici mapé, publikované vysky zaruci
MOC stejné jako hodnoty MORA, tvar sektorti je uzplsoben pokryti
radarového signalu

Lety IFR po letovych cestdch planujeme v celych hladinach dle pravidla vychod-
zapad - pii magnetickém sméru 0°- 179° se sudymi hodnotami, pfi 180° lichymi.
Vyjimecné, napt. v Italii, je pravidlo modifikovano na sever-jih. Lety je v zasadné
mozné planovat 1 pod pievodni vyskou, vzdy vSak alespoii na hodnot¢ MEA, pfti
letu mimo letovou cestu samoziejmé alespon hodnoty MRVA. Mezi hladinami
jsou rozestupy 1000 stop az do FL410, nad FL290 jde o prostor RVSM.
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Vytez mapy pro minimalni radarové vektorovani, v zdvorkach jsou zimni hodnoty

5.1 Komunikace

Letadla pohybujici se ve vzdus$ném prostoru CR dle IFR jsou fizena pfisluinymi
stanoviSti fizeni letového provozu, kterd jim zabezpecuji separaci od ostatniho
provozu, od ptekdzek a poskytuji dalsi sluzby. V koncovych oblastech poskytuji
sluzbu stanovisté¢ Approach a Tower jednotlivych fizenych letist. Ta maji na starosti
rovnéz letadla pohybujici se pod TMA, avsak v ramci jejich horizontalnich hranic.
Mimo koncové oblasti v prostorech tfidy E jsou lety IFR v piisobnosti pfiblizovacich
stanovist’ Karlovy Vary a Ostrava, nad FL125 potom oblastniho fizeni Praha radar.

Komunikace pfti letu IFR mé oproti zvyklostem VFR urcita specifika a klade zvySené
pozadavky na technické vybaveni, kvalifikaci posadky a radiotelefonni postupy.
Z hlediska technického vybaveni na palubé musi byt letadla osazena dvéma
radiostanicemi s $iii kanalu 8.33 kHz. Pozadavek dvou stanic je dan jednak nutnosti
oboustranné komunikace na jedné stanici, za sou¢asného monitorovani druhé (ATIS,
VOLMET), jednak redundanci v ptipad¢ poruchy jedné ze stanic. Vyklad narokl na
druhou stanici resp. jeji §ifi kanalu 8.33 kHz byl do neddvné doby nejasny, byl vSak
jasn¢ specifikovan v AIC C 20/17.
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Zvysené naroky na posadku spocivaji pfedevSim v nutnosti vést radiotelefonni
korespondenci vyluéné v anglickém jazyce. Pro udé€leni kvalifikaci IR(EIR) musi pilot
po absolvovani teoretické vyuky IR/EIR/ATP nejen splnit zkouSku z predmétu
komunikace, ale zaroven slozit zkousku z jazykové zptsobilosti v souladu s FCL 0.55
b), d) u povéfené organizace. Ve statech, jejichz rodnym jazykem je komunikacéni
jazyk ICAQO, je mozné vést korespondenci alternativné i v jazyce dané zem¢.

Frazeologie je celkov¢ strucnéjsi, jelikoz letadla leti podle letového planu a fidici tak
disponuje informacemi o letadle, jeho trati, hladiné a cestovni rychlosti dopfedu.
Odpada tak leckdy zdlouhavé sd€lovani imyslu jako napt. pted vstupem do tizeného
prostoru za VFR. Stejné tak obvykle odpada nutnost oznamovéani kodu SSR, ten ma
pilot vzdy nastaven ze zemé&, miize vSak byt pii1 pfedani do jiné oblasti poZzadan o jeho
zménu. Dalsi odlisnosti je sdéleni veskerych informaci pti prvnim kontaktu najednou,
frekvence byvaji pomérné obsazené, pouhé navazani kontaktu s pozdravem
a ocekavanim pokynu ,,Passs you message® by frekvenci zatizil jesté vice.

Obecné zasady komunikace jsou vSak stejné, pilot pfi navazani spojeni postupuje
podle vzorce:

e Koho voldm — volana stanice napf. ,,Praha radar*
Kdo jsem — imatrikulace letadla (bez typu) napt. ,,OK-VVV*
Pozdrav (nepovinng, avsak zdvotilé) — nejlépe v jazyce zemé, tedy ,,dobry den*

Kde jsem — aktualni vyska/hladina napf. ,,flight level zero niner zero*
- ve stoupani/klesani hldsi aktualni i povolenou napft. ,,passing
flight level zero eight zero, climbing flight level zero niner zero*
- najaky bod letim napt. ,,inbound BAXEV*
- nebo pokud je vektorovan pifedchozim stanovistém napf. ,,heading
one two zero*

Co zddam — mohu zadat kratSi trasu (zkratku), letové povoleni, stoupani,
klesani apod. napft. ,,request shortcut, clearance, climb, descend

Mezi dalsi pravidla patfi:

e Po vzletu kontaktuji stanici na zaklad¢ pokynt textu na mapé SID (nebo TWR),
jinak dalsi stanovisté kontaktuji jen na vyslovny pokyn fidiciho na spojeni

Ohlasuji dosazeni bodu/hladiny pouze pokud jsem o to vyslovné pozadan,
V opacném piipadé pokracuji do meze povoleni resp. podle letového planu
Pfi potvrzeni pokynu ho piesné zopakuji s imatrikulaci na konci (readback)

¢ Pii navazéani kontaktu se sluZzbou pfiblizeni nad vySe uvedené informace sdéluji
informaci ATIS a QNH

Pii ptiblizeni sd€luji usazeni napf. ,,established on localizer, final track*
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Pti pfechodu na IFR z netizeného letiSté probihd nejprve aktivace letového planu na
frekvenci FIC, az poté je pilot preladén na pfislusnou sluzbu fizeni, kde obdrzi letové
povoleni. Let IFR muze zapocit nejprve ve vySce MRVA |, do té doby pilot ziistava za
VMC.

Analogicky pokud let kon¢i na VFR letisti, po dosazeni VMC nejpozdé€ji v MRVA
zrusi IFR, za VFR potom pokracuje do destinace. Ukonceni letového planu provede na
frekvenci FIC nebo telefonicky ze zem¢.

5.2 Postupy pro vyckavani

Béhem letu IFR mitize byt pilot v jakékoli fazi pozadan, aby zahdjil vyckavani. Muze
tomu byt z dvodu prehusténi vzdusného prostoru nebo nemoznosti provést priblizeni
s prognozou zlepSeni v dohledné dobé. Postupy vyckavani byvaji jasné definovany na
mapach pfiletovych trati a piibliZeni, na tratové mapé v CR publikovany nejsou, v této
kapitole je vsak uvadime ptfedevsim proto, aby Si je osvojili i uchazeéi o kvalifikaci
EIR. MizZou byt kdykoliv fidicim pozadani, aby zahdjili vy¢kavani. At uz z mapy
nebo pokynu fidiciho, pilot musi pro zahéjeni vyc¢kavani disponovat informaci:

e Na jakém bodu bude vyckavat

e Jaky je inbound track

e  Smér vyckavani

e Vyska vyckavani (minimalné¢ MHA pokud je publikovan, jinak MRV A)
e D¢lka outboundleg (standardn¢ 1 min, popt. 2 min, omezeni DME/radial)

Pokud bychom tedy dostali pokyn vyckavat, jak je uvedeno na obrazku nize, pokyn by
byl nasledujici (pro nazornost jsme bod pojmenovali FIALA): ,,Hold over FIALA at
flight level zero seven zero, inboundtrack zero niner zero, right turns, one minute legs*

~

a Parallel

. >

Zobrazeni sektort pro postupy vyckavani na bodu FIALA
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Podle toho zjakého sméru pilot prilétne, se zafadi do vyckavajiciho obrazce. Pii
ptiletu z prostoru C jde o pfimy vstup DIRECT ENTRY. Po dosaZeni bodu toci
standartni zatdCkou do opacného kursu 270°, na arovni bodu zapne stopky a leti jednu
minutu v ptimém letu. Poté opét naleti inbound track standardni zatackou.

Pti vyckavani na VOR/ADF pilot na outboundtrack nema trat'ové vedeni, upravi proto
kurs o predpokladany snos vétru. Pii vyckavani podle GNSS ma informaci o snosu
(letény TRK). Informaci, zda se nachazi na urovni bodu ziska tak, Ze dojde k piepnuti
indikatoru TO/FROM popf. na zéklad¢ pohyblivé mapy.

Pti letu ze sektoru B pilot nad bodem FIALA nastavi kurs o 30° odklonény od inbound
tracku (zde 060°), kterym pokracuje jednu minutu, po jejimz uplynuti naleti inbound
track a pokracuje ve vyckavani dle postupu uvedeného vySe. Tento vstup se nazyva
TEARDROP ENTRY.

Pii vstupu ze sektoru A pilot po dosaZeni bodu leti po inboundtrack, resp. mirn¢ vné
obrazce v opa¢ném sméru (zde 090°), po jedné minuté toc¢i dovnitt obrazce tak, aby
inboundtrack dosahl nejpozdéji na rovni bodu. Tento vstup se nazyvda PARALLEL
ENTRY.

Neékteré vyckavaci obrazce byvaji zaneseny v databazi postupi vcetné informace o
volbé vstupu z aktudlni polohy. Pokud vyckavaci obrazec neni tzv. zakodovan, pilot
manualné nastavi inbound track pomoci funkce OBS (tzv. manual holding). Pokud by
se pilot k bodu pohyboval na rozhrani sektord, vybere jeden z moznych vstupd. Pro
volbu vstupu je vSak rozhodujici letény kurs — heading a ne aktualni letény track.
ZjednoduSené teseno volime vstup podle toho, do jakého sektoru bude mifit ocas
letadla pii dosazeni vycCkavaciho bodu. Ve vyckavacim obrazci je letadlu opét
zaru¢ena MOC 1000ft, kterd se u krajii stupniovité snizuje na nulu. Tvar ochranného
prostoru kopiruje oval obrazce, rozsifuje se vSak smérem od vyckéavaciho bodu kvili
snosu vétru, jelikoz pilot na outbound tracku nema navigaéni vedeni.

6 Odletové a priletové traté

Odletové a priletové trat¢ jsou soucasti systému letovych postupii v koncovych
oblastech. Jejich spole¢nym jmenovatelem je napojeni na letové cesty. Konec odletové
trat¢ navazuje na letovou cestu, nasleduje trat’ podle letového planu (letové cesty popf.
free route airspace), posledni tratovy bod byva zaroven zaCatkem priletové traté
v destinaci. Parametry pro konstrukci dale popisovanych postupi v koncové oblasti
jsou zalozeny na 2. ¢asti ICAO doc. 8168 (PANS-OPS). Je ur€en pro konstruktéry
letovych postupii, kterym vymezuje kritéria pro ochranné prostory, zarucujici letadlim
bezpecnou vzdalenost od prekazek. Materializovanym vysledkem konstruk¢éni Cinnosti
je odletova, priletova nebo pfiblizovaci mapa vydand v AIP, na jejimz zakladé¢
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specializované spole¢nosti (napt. Jeppesen) publikuji informace pro piloty
V jednotném a piehledném mapovém formatu.

Ridici letového provozu ¢&asto usmériiuji svym zasahem provoz letadel mimo
publikované traté pomoci radarového vektorovani. Zajistuji tak separaci letadel,
optimalizuji provoz a Casto zkracuji pilotovi leténou vzdalenost oproti publikovanym
tratim. Soucast sady map v koncové oblasti proto byva mapa radarového vektorovani
pro dané letisté. Pilot ji vyuZije jako referenci pro situaéni povédomi, slouZzi
predevsim fidicim letového provozu. Pod vyskou MRVA pilot miize letét pouze po
publikovanych postupech odletu/ptiletu/piibliZzeni.

P Fooon Saphi o Wlindosm B5E8 on 19 A SET: Tarminsl char St oy S-20 T ek Rotice: Altwr 34 May 2277, SOOET thin churt rasy o kaagar be vuld

LKKV KLV “SwAEPPESEM KARLOVY VARY, CZECHIA

KARLOWY VARY s (10-18)
KARLIY AN Racar Appraecy Agpt Hlus Al# Saiz WPa (MM on reg
#]19.955 118.650 1988 Trars lavel: By ATC Tranz ali: S0
- ES
T r 4
2 ER
52
BE
H |
52y -
- | = ;,4 o
== -
i1
Y |ies
232
Pk
E 5
B Rz
T E
ii0
i5n

e

.
LEEY

EAFEOWY WARY

4200
{4500}

B0t

Mapa pro radarové vektorovani se sttedem v radaru LKKV

44



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

6.1 Konvencni odletové traté

Ucelem odletova traté je definovat pilotovi trajektorii po vzletu, aby byla zaru¢ena
bezpeéna vzdalenost od piekazek popt. splnény protihlukové pozadavky. Piedpoklada
se, ze pilot ithned po odpoutani vleti do oblacnosti a je odkdzan jen na informace z
pristrojti. Odlet podle pfistroji je mozno specifikovat takto:

e Pokynem fidiciho namisto publikované traté¢ — napft. ,,climb rwy heading to
three thousand feet
e Publikovanou odletovou trati SID (vyjimecné omnidirectional departure)

Budeme se detailn€ji zabyvat pouze SID, omnidirectional departures piedpokladaji
odlet kursem drahy do vysky 400ft a poté zatackou do jakéhokoliv sméru. Uplatni se
ve vzdalenych oblastech bez radionavigacnich zatizeni a bez limitujicich prekazek.

Odletova trat’ SID zac¢ind v DER, coz je bod nad odletovym koncem drdhy ve vySce
16ft. Z tohoto bodu pilot stoupa v definovaném piimém sméru. Tim nemusi byt nutné
prodlouzena osa drahy, odklon +/- 15° splituje pozadavky na piimy odlet. Stoupani
definovanym smérem vyzaduje od pilota stoupat minimaln¢ tak, aby dodrzel navrhovy
gradient pro danou odletovou trat. Standardni navrhovy gradient (PDG) je 3.3% a
sklada se z:

e 2.5% identifikaéni roviny ptekazky (OIS)
e 0.8% minimalni vysky nad prekdzkou (MOC)

Pokud by piekazky protnuly OIS, je nutno publikovat nadstandardni gradient do
dosazeni urcité vysky (preleténi piekazky) a jeho hodnotu publikovat v mapé. Prvni
zatdCku (zmeénu sméru o vice nez 15°) SID umozni tehdy, az letadlo i pfi minimalnim
pfedepsaném gradientu dosahne vysky nad terénem 75m.

Thiz altitudelheight and gradient - — =
to be promulgated if more than
60 m (200 ft) (see 2.7.3)

T5m (16 e
Aerodrome elevation

Zvyseny gradient z diivodu vyskytu prekazky po vzletu
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Tvar ochranného prostoru zarucéujiciho uvedenou MOC je umérny tomu, zda pilot ma,
¢i nema radionaviga¢ni vedeni. Ihned po vzletu se piedpoklada, ze pilot pouze udrzuje
kurs drahy, ochranny prostor se proto rozsifuje na ob¢ dvé strany o 15° od nominalni
traté tak, aby se letadlo pfi snosu vétru udrzelo Vv jeho horizontalnich hranicich.

Pti ziskani navigacniho vedeni se ochranny prostor ptizptisobi §ifi a tvaru prostoru pro
konkrétni radionavigacni zafizeni. V samotné zataCce vSak pilot nema navigacni
vedeni, ochranny prostor je proto dostate¢né¢ dimenzovany, po€ita se s naklonem 15°,
snosem vétru, technickou toleranci 1 zpozdénou reakci pilota pii zahdjeni zatacky.
Odletova trat mlze byt tvofena né€kolika pfimymi useky s nékolika zatackami
s vyuzitim kombinace konvenc¢nich radionaviga¢nich zafizeni a tisekli bez naviga¢niho
vedent.

Ochranny prostor SID s vyuzitim VOR
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Ochranny prostor SID bez naviga¢niho vedeni, zahéjeni zatacky dle DME

Predstavme si nyni odletové traté na konkrétnim ptikladu publikace pro LZIB.
V hornim pasu (tzv. briefing stripu) najdeme nazev letist€¢ v ICAO/IATA kodu,
informace o platnosti mapy (data vyprSeni 28 denniho AIRACK cyklu), oznaéeni
10-3C Jeppesen indikuje, Ze se jedna o odletovou trat’ SID.

Vedle frekvence pfiblizeni a vysky letist€¢ najdeme informace o TL a TA, pokyn
kontaktovat uvedenou frekvenci po vzletu a zminku o protihlukovych postupech

MSA se rozumi minimalni vyska v sektorech v kruznici o poloméru 25NM se stfedem
v NDB OB, uvedené hodnoty zaruc¢uji MOC 1000ft nad nejvyssi piekazkou v sektoru.
Publikace MSA je referen¢ni pro pfipad mimofadné udalosti a nutnosti stoupani.
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postupti S tabulkou pro piepocet gradientu na rychlost pro stoupani. Zde mame
zvySeny gradient, standardni PDG 3.3% se nepublikuje. Initial climb clearance je
vertikalni limit pro stoupani, dokud neni vydano povoleni pro dalsi stoupani.
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Oznaceni nazvu SID koresponduje se skutecnosti, ze odlet kon¢i na bodu TOVKA,
Ciselny index se méni pii zméné parametri traté, Cislo pfedstavuje sméfovani traté.
Pochopeni instrukci z mapy Ve spojeni se slovnim popisem je jasné a srozumitelné:

e TOVKA 3A - stoupejte kursem drahy 31 do 900ft, poté tocte doprava do
kursu 279°, nalétnéte QDR 296° (bearing from) NDB B k bodu TOVKA. Do
nalétnuti QDR je pilot bez naviga¢niho vedeni. Do dosaZzeni 2100ft musi
pilot udrzovat gradient 6%, interpolaci v tabulce zjisti, zda je schopen
dosahnout pozadované hodnoty stoupani alespon pii rychlosti Vy.

e TOVKA 4B - stoupejte kursem drahy 22 do dosazeni DME 3.00KR/2.60B,
tocte doleva a nalétnéte ODM 34° (bearing to) NDB OB, to¢te doprava do
kursu 309°, nalétnéte radial 279° od VOR JAN k bodu TOVKA. Tento odlet
vyZzaduje niz§i gradient stoupani 5%.

Omezeni rychlosti na odletovych tratich souvisi s konstrukei zatdCky a jejiho
ochranného prostoru. Snizi se tim polomér zatacky, ¢imz je mozné eliminovat
prekazku, jez by do ochranného prostoru bez omezeni zasahovala. Bylo zde
pfistoupeno k piijatelnému kompromisu mezi zvySenim gradientu a sniZenim
rychlosti.

6.2 QOdletové traté RNAV

Standardem v CR a okolnich zemich jsou odletové traté RNAV SID, dle konceptu
PBN vyzadujici vétsinou specifikaci RNAV 1 nebo RNP 1. Parametry PDG jsou zcela
poskytuje kombinace GNSS bodu (waypointt). Rozsah stupnice CDI budel NM od
nominalni traté.

e Fly-by waypoint — navigacni systém vypocitda moment zahajeni zatacky
s predstihem, v zavislosti na rychlosti a thlové zméné trati. Cim rychleji letim
a ¢im ostiejsi zataCka, o to dfive dostanu pokyn k toCeni. ToCeni probiha
standardni zataCkou a maximalnim naklonem 25°, prvni zatacka po vzletu na
SID s maximalnim naklonem 15°. Znaci se hvézdickou.

e Fly-over waypoint — moment zahajeni zataCky se nachazi na bodu, je tak po
vzletu eliminovana ptrekazka uvnitt zatacky, ktera by pii pouziti fly-by bodu
zasahla do ochranného prostoru. Jde o ekvivalent to¢eni na vzdalenosti DME
u konven¢nich postupti. Znaci se hvézdickou v krouzku viz. napt. KV296 u
BALTU 1F v LKKV.
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17 Minkmum stabilization distance —l
f L - L

fiy-by waypoint fiyover waypoint

Informace na mapé RNAYV SID jsou obdobné jako u konvenénich odletd. Slovni
popis obsahuje sekvenci bodi daného postupu, aby ji pilot mohl
zkontrolovat s databazi bodt v GPS pfijimaci/FMS, ktery obsahuje identické
nazvy bodu.

Dodejme, ze kazdy, tedy i konvencni postup je uloZen v databazi GPS/FMS.
U postuptt PBN se vSak jednd o primarni zpiisob navigace. U konvenc¢nich
postupi doporucujeme rovnéz aktivaci postupu v GPS/FMS, je vSak samoziejmé
mozné letét pouze s vyuzitim radiomajdkli klasickou navigaci. Zakdédovani
konvencnich postupli do GPS se mize jevit méné srozumitelné, trat’ leténa na
zaklad¢ radiomajaki je prevedena do kédu pro databazi (ARINC424), body jsou
pojmenovany specifickym zptsobem.

B & e ——
. —
- L — % AIW SID > 30 NM ARP
o % AW SID < 30 NM ARP
% ID = 15 NM DER
WSD: %NMDE I Track Xxx* N hd
ATT
bl ATT
| — -
I | T
15 NM DER =15
IONMARF —___

Ochranny prostor u RNAV SID se rozsifuje od DER
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6.3 Odletové traté PinS
Odletove traté PinS jsou pro ureny vrtulniky a navrhuji se vyhradné pro heliporty,
nejcastéji v zastavénych oblastech. Nevylucuje se konstrukce téchto postupli pro
heliporty umisténé na letisti, i vrtulniky ale bézné vyuzivaji publikované konvencni
nebo RNAYV odlety letist’.

Odlety PinS slouzi k napojeni na infrastrukturu letovych cest, po kterych vrtulnik
pokracuje na zéklad¢ letového planu. V budoucnu se predpokladd zavedeni nizkych
trati vyhrazenych pro vrtulniky a zruseni systému soucasného systému letovych cest
pfechodem na tzv. free route airspace.

Odlety se déli se na vizualni a piistrojovy usek a jsou zalozeny na bodech GNSS tzv.
Points in Space. Mapy se vSak oznacuji RNAV(GNSS) CAT H. Vizualni usek mize
mit dv¢ varianty:

e Proceed VFR - neni zajisténa bezpecna vyska nad prekazkami, pilot leti dle
pravidel VFR a sam udrzuje vzdalenost od piekdzek a dosahnout vysky MCA
musi nejpozdéji v bod¢ IDF

e Proceed Visually - Pilotovi je pfi ni zajisténa ochrana od piekazek ve vizualnim
useku, ke vzletu mize dojit tehdy, pokud se pilot domniva, Ze bude schopen
navigovat na zéklad¢ vizualnich referenci tak, aby se s ptekazkou nestietl. Let
se muze uskuteCnit 1 pfi minimech niZSich, neZ minima pro VFR, pokud by
vsak pilot nebyl schopen bezpeéné dosahnout IDF, je nutny navrat na heliport.
Gradient stoupani je oznacovan jako VSDG, jeho hodnota je obvykle 5%, tuto
hodnotu je tuto hodnotu je mozné zvysit, aby nebyla naruSena OIS vizualniho,
ani po ném nasledujiciho ptistrojového useku.

Ptistrojovy tsek podléha obecnym pravidlim PBN pro CAT H, mize jit o navigacni
specifikace RNAV1, RNP2, RNP1 a RNP 0.3. PDG je stanoven v pfistrojovém tseku
na hodnotu 5%, OIS ma hodnotu PDG — 0.8%, tedy standardné 4.2%, pii vyskytu
prekazek je mozné ji zvysit. Pokud je pouzito vice segmentii/gradientii, hodnota
nasledujictho PDG musi byt mens$i nez ptfedchoziho. Jako alternativa krom zvedani
PDG se nabizi zvySeni hodnoty vysky MCA
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6.4 Konven¢éni priletové traté

Priletova trat’ neboli STAR (standard arrival) spojuje posledni tratovy bod letové cesty
na planované trati Sbodem pro pocatecni pfiblizeni (IAF) pomoci konvencnich
radionaviga¢nich zafizeni VOR, DME (arc) a NDB. Priletové traté se vyjimecné
neuplatni, pokud letova cesta prochazi bodem IAF. Infrastruktura je vSak feSena tak,
aby bylo mozno pii letu po letovych cestach ze vSech sméri pouzit pfiblizeni pro
vSechny drahy.

STAR zaruCuje bezpetnou vysky nad piekazkou MOC s hodnotou opét 1000ft
V primarnim ochranném prostoru, v sekundarnim se ke kraji ptiletové traté snizuje na
nulu. Sitka ochranného prostoru je stejnd jako letové cesta, tedy 5 NM od nominalni
traté ke kraji sekundarniho prostoru, 25 NM pied bodem IAF se sniZi na hodnotu S§ife
v urovni IAF v zavislosti na typu ptibliZeni. Pilot minimalnich vySek béZné€ nevyuziva,
klesani si upravuje tak, aby pokud mozno z cestovni hladiny kontinualné klesal po
ptiletové trati a ptiblizeni, aby nemusel pfevadét letadlo do horizontalniho letu a ménit
rezimy (CDO).

Béhem letu po pftiletové trati fidici letového provozu pribézné udéluje povoleni klesat.
Kdykoliv mlze zrusit ptiletovou trat tim, Ze pievezme fizeni formou radarového
vektorovani. Po zruSeni STAR mu udé€luje dal$i meze klesani az do vySky MRVA,
klesani pod MRVA je mozné az pti usazeni na ose kone¢ného priblizeni.
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Ochranné prostory pfiletové traté
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Vertikalni profil ochrannych prostort

Zobrazeni informaci na mapé¢ STAR je obdobné jako na odletovych mapach. Horni
pruh (briefing strip) obsahuje nazev letisté, oznaceni ze jde o STAR (mapy 10-2),
platnost, TA/TL popi. dalsi informace. Zbytek mapy je vyhrazen grafickému
vyobrazeni nomindlnich pfiletovych trati a MSA. U konvencnich postupll se Casto
nesetkdme se slovnim popisem STAR, grafické vyobrazeni je vSak jednoznacné.
Ptilety jsou pojmenovany podle pocatecniho bodu s Cislicovym a pismennym
indexem, analogicky jako u odletovych trati. PopiSme si pfilety pro drahy 22 resp. 31
na nize vyobrazené mapé¢ STAR pro LZIB:

e BERVA 2R - letime po radidlu 356° inbound na VOR JAN, po dosazeni
vzdélenosti DME 21 NM od VOR JAN muzeme teoreticky klesat az do 4000ft,
na DME 13.2 potom do 3000 ft a to¢ime doprava pro nalétnuti QDM 220°
k NDB OKR, pokra¢ujeme na IAF drahy 22 na (DME 12.3 OKR.

e BERVA 2S — letime po radialu 356 ° inbound na VOR JAN, po dosazeni
vzdalenosti DME 21 NM od VOR JAN muizeme teoreticky klesat az do 4000ft,
na DME 13.2 potom do 3000 ft. Po dosazeni VOR JAN letime dale rovné po
radidlu 176° a miZeme klesat az do 25001t
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6.5 Priletové traté RNAV STAR a RNAV TRANSITION

V CR a vétsing okolnich zemi se standardem stavaji piiletové traté¢ RNAV STAR, dle
konceptu PBN zaloZené na specifikaci RNAVS, RNAVI1 nebo RNP1 a GNSS. Jsou
zalozené na flyby, vyjimecné flyover bodech. Informace na mapé RNAV STAR jsou
obdobné jako u konvencnich STAR. Slovni popis obsahuje sekvenci bodi daného
postupu, aby ji pilot mohl zkontrolovat s databazi bodi v GPS pfijimaci ktery
obsahuje identické ndzvy bodd. Béhem letu fidici muize zkratit pilotovi trat’ na
libovolny bod nebo pievzit fizeni radarovym vektorovanim.

Mizeme se setkat také smapou RNAV TRANSITION. Konstrukéné je postup
identicky s RNAV STAR, rozdil je v ulozeni v databazi GPS/FMS.

e Obsah mapy RNAV STAR je uloZzen mezi postupy ,,arrival®
e Obsah mapy RNAV TRANSITION je uloZzen mezi postupy ,,approach®,
kde representuje ¢ast bodu, ostatni body najdeme na mapé piiblizeni

Max zpeed wind spirals
Protection for min speed

ane

Ochranny prostor RNAV STAR s body flyby
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WWEST (3030 -],
FESAT 3M FETAT {8000 ] - WWEED (B0 =] - WWDBD (BD0O +] - WWESE (B0 "] -
WWESE (8000 ] - WWESE (BDOI T] - WWREST (BDI0 *] - WWRSD (3000 ) -
WWEST (3030 "],

RNAV TRANSITION LOWW
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7 Postupy presného a nepresného priblizeni v¢. pribliZeni okruhem
Ucelem postupti ptiblizeni podle piistrojii je poskytnout pilotovi navedeni do takové
polohy v blizkosti letisté, z které pii ziskani vizualni reference muize bezpeéné
pokraCovat na pfistani. Na publikovany postup piiblizeni se pilot napoji pomoci traté
STAR, pfimo z letové cesty, vyuZitim radarového vektorovani nebo z jakékoliv jiné
polohy piimo na bod pocatec¢niho ptiblizeni (koncept free route airspace a TAA).

approach

- g \w-""
Arrival royte -
— e e _-r,r_ -

e P,

Napojeni ptiletové traté na iseky pfiblizeni a jejich ochranné prostory

Postup je rozdélen na faze pocateCniho, stfedniho, konecného a nezdafeného
ptiblizeni, kazdy sek ma definované parametry pro ochranu od ptekazek a vyzaduje
od pilota provadéjiciho ptiblizeni soubor manévri a Ukonl. Na zakladé typu
radionavigacniho zatizeni, které poskytuje vedeni v tseku kone¢ného piiblizeni délime
piiblizeni na ptesnd (3D), pfiblizeni s vertikdlnim vedenim APV (3D) a nepfesnd
ptiblizeni (2D).

Konstrukce postupli vychazi z vykonovych parametri letadel, pro néz jsou postupy
navrzeny. Kritériem pro rozdéleni letadel do kategorii je rychlost nad prahem Vy
vyjadiené nasobkem 1.3 rychlosti Vso. Postupy jsou navrzeny s ohledem na moznosti
jednotlivych kategorii bezpecné manévrovat v ochrannych prostorech stanovenim
maximalnich rychlosti v danych usecich. Rozd¢leni do kategorii CAT A, B, C a D
pfinaSime v nésledujici tabulce.
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Aircraft WV

category

A Less than 91 kt

B from 91 to 120 kt
C from 121 to 140 kt
D from 141 to 165 kt
E from 166 to 210 kt

Setkdme se s modifikovanym tratovym vedenim postupii a rozdilnymi vySkami
rozhodnuti pro rizné kategorie letadel, popt. omezenimi postupu pfiblizeni jen pro
nékteré kategorie. Jelikoz vrtulniky neni mozné kategorizovat na zakladé€ nasobku Vg,

fadime je do kategorie A. Tam, kde je postup omezen jen na vrtulniky, bude oznacen
jako CAT H.

7.1 Pocatecni pribliZzeni

Pocatecni priblizeni zafind v bod¢ IAF a jeho ucelem je navedeni letadla na trat’
konecného pfiblizeni pod thlem maximalné 90° (120° u nepiesnych pfibliZeni).
V opaéném piipad¢ je tieba pouzit pro nalétnuti DME arc nebo navigaci vypoctem
(DR). V useku pocatecniho pfiblizeni se aplikuje MOC 1000ft nad piekazkami
Vv primarnim ochranném sektoru, v sekundarnim se MOC snizuje na nulu. Siika
ochranného prostoru je zavisld na systému poskytujicimu radionaviga¢ni vedeni. Pred
dosaZenim bodu IAF musi mit pilot ptibliZovaci sluzbou APP pftibliZeni povoleno.

' : 112.25 NER:..
Expect radar vectors frem (1AF) OKL VOR. |
CAT C: Expect radar vectors from (IAF) SULOV. [
Initial approaches from OKL VOR DME and [LAF) |
SULOV restricted to MAX 210 KT. Z
Missed Approach turn restricted to MAX 210 KT. suLov gl
]

LK|P|-'|[/“_“‘\I

JJ: kw

Na obrazku vyse je zobrazena nominalni trat’ poc¢atecniho piiblizeni LKVO od IAF
SULOV po radialu NER 174°. Uhel mezi radialem a kone&nym pfiblizenim je vice nez
90°, ILS proto nalétneme kursem 236° (DR).
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Letouny CAT C musi byt radaroveé vektorovany; z diivodu jejich predpisem maximalni
povolené rychlosti v pocateCnim ptiblizeni 240KIAS by se v zatdCce ocitly mimo
ochranny prostor determinovany pirekdzkami resp. CTR LKKB. Bylo proto mozno
zkonstruovat postup pouze pro CAT B (max 180KIAS) a CAT A (max150KIAS) a
letouny CAT C radarové vektorovat s omezenim rychlosti na 210KIAS.

Pokud pfiletova trat’ kon¢i na radionaviga¢nim zafizeni u letiSté, sek pocatec¢niho
piiblizeni tvofi postup reversal (viz. kap. 4.3). Aplikuje se pouze primarni ochranny
prostor a omezeni rychlosti pro CAT A, B (110KIAS, 140KIAS).

& B (OVF/

5700
to Kl L\EH'-_Jﬁl o

SR
o w{zsfﬂ uu 1 DEI{ ) Eg-*
halow 39 *
P~ _J b I
- ,__.---’ & ) 5 D12.5 ksC
P -~ E .00 KOLUM ‘ﬁ@:" 1

Procedure turn Base turn

Neékdy terén a omezend vzdalenost useku pocatecniho piiblizeni neumoziuje letadlu
potiebné sklesani, potom se publikuje tzv. RACETRACK pro sklesani na potiebnou
vysku. Racetrack je obdobou vyckavaciho obrazce, ma identické vstupy (viz. kap. 5.2)
a ochranné prostory, inbound track je orientovan tak, aby byl totozny s osou
koneéného piiblizeni. Pro letadla CAT A a B plati omezeni rychlosti postupu reversal.

o g | D8.0cE

—084 DII? INZ D9, 3o
| 4000 é D13.7 INZ
15027 IL5 DME.

264° 109.3 OEL )

]

MZ | 32? LNZ_ |

Racetrack na NDB LNZ, inbound track 264° je shodny s 0sou kone¢ného priblizeni
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Pocatecni ptiblizeni vSak v dneSni dobé€ nejcastéji tvoii soustava bodit GNSS, podle
konceptu PBN se obvykle jedna o specifikaci RNAV 1 nebo RNP 1. IAF pilot dosdhne
obvykle pomoci RNAV STAR nebo RNAV TRANSITION.

0.0 02458 DNAS 4500

If the obstacle light as “WVithuv vrch™ )

§
[elev 2214, mpprox 0.3 NM west of *‘Tﬂ{]‘ 5
thregheld 11) iz u/s, landing en RWY 11 -'F.FI:}- i é}
is PROHIBITED st NIGHT. ':?
man 451" KWvZgl

& e 17.30 %A% 1A% ah mar ARs s LLAL

Pocatecni ptibliZzeni od IAF DONAD a ARMOV vyzaduje specifikaci RNAV 1

7.2 Usek stiedniho a kone¢ného p¥ibliZeni

Usek stfedniho pfiblizeni je souéasti tratd kone¢ného piibliZeni, je vymezen bodem
sttedniho pfiblizeni (IF) a kone¢ného priblizeni (FAF/FAP), jeho vzdalenost je
minimalné 5NM. Uelem tohoto useku je sniZeni rychlosti a rychlosti klesani popt.
pfevedeni do horizontalniho letu pro vysunuti mechanizace na pfibliZzeni. Pilot
Z cestovni hladiny klesd kontinudlné¢ béhem pftiletové trat€é a useku pocate¢niho
priblizeni tak, dosahl véas vysky stiedniho pfiblizeni. Nejpozdéji na bodu FAF/FAP
by se mé¢l nachéazet ve vysce stfedniho ptiblizeni v ptiblizovaci konfiguraci.

Béhem radarového vektorovani do osy konecného ptiblizeni nema vzdy k dispozici
cely Gsek mezi IF a FAF, fidici by mu vSak mél umoznit nalétnuti osy a povolit
ptiblizeni alesponi 2NM pied FAF ve vysce stiedniho pfiblizeni. Stejné tak ma pilot
omezeny usek stfedniho pfiblizeni béhem postupli reversal. MOC Vv primarnim
prostoru se snizuje na 500ft, sekundarni opét k nule a prostor se zuzuje V zavislosti na
radionavigacnim zafizeni pro kone¢né pfiblizeni, jiz dosdhne na Grovni bodu FAF.

Usek kone¢ného piiblizeni je vymezen bodem FAF (FAP) a bodem nezdafeného
ptiblizeni MAPt. Ochranny prostor a MOC se déle snizuji v zavislosti na zatizeni
poskytujicim vedeni pro pfiblizeni, délka tuseku je 5-10NM. Letadlo je stabilizované
v obou rovinach a konfiguraci pro pfiblizeni nejpozdéji na FAF/FAP. U tzv.
decelerované¢ho pfiblizeni se nevyluCuje dalSi snizovani rychlosti a vysouvani
mechanizace az za FAF/FAP.
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7.3 Presna pristrojova pribliZeni a nezdarené priblizeni

Pfesna pfistrojova priblizeni se vyznacuji tim, ze ve fazi koneéného priblizeni pilotovi
umoziuji smérové i vertikalni vedeni. Pilot je schopen vyhodnotit, zda se nachazi
vpravo ¢i vlevo od traté, skluzova rovina pilotovi poskytuje informace, zda se nachazi
nad nebo pod pozadovanym gradientem klesani. Toto vedeni umoziuji systémy MLS
a PAR, nejcastéji se vSak setkame se systémem ILS, jehoz zakladni princip a kryti
jsme struéné popsali v kap. 4.3.

Usek koneéného piiblizeni ILS zalind v bodu FAF/FAP. FAP je prase¢ik vysky
sttedniho pfiblizeni a skluzové roviny ILS v pfipadech, kdy nelze tento bod
identifikovat jinym zpusobem. Bé&zné se vSak setkame spiSe s FAF, jehoz polohu
muizeme nadto urcit i jinak, napt. podle DME, radidlem VOR, bodem GNSS apod.

Smér kurzu LOC bude u ILS vzdy identicky s magnetickym smérem drahy, pro kterou
je postup konstruovan, skluzova rovina bude mit obvykle gradient 2.5° - 3.5°, setkame
se vSak 1 s postupy ,,steep approach® s hodnotami vy$§imi. Optimalni sklon je 3°.
Referencni vyska nad prahem drahy (RDH) je 50ft.

Ochranné prostory ILS jsou tvofeny soustavou pirekazkovych rovin X, Y a Z, které
zaruéi, e se pilot nestietne s prekazkou s pravdépodobnosti vyssi nez 1x107,

Prekazkové roviny ILS

65



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

Vyskyt prekazek v useku koneéného piiblizeni a svételné vybaveni letist¢ determinuje
pfi konstrukci postupu minimalni hodnoty pro piibliZzeni, vyjadiené ve formé vysky
rozhodnuti (DH) a drahové dohlednosti (RVR).

e DA(H) — je vyska, pii které pilot nejpozdéji ucini rozhodnuti, zda mu vizualni
reference (svételna soustava popi. draha) umoziuji provést bezpe¢né pristani,
V opacném piipad€ provede nezdafené piiblizeni. Pokud provede nezdatené
piiblizeni, mize se pod tuto vySku dostat, DA(H) zahrnuje rezervu pro
podklesani HL, zptsobenou reakci pilota pro pievedeni letadla do stoupani a
zpozdéni letadla na pilotlv pokyn (kinetick4 energie, ndbéh motorit)

¢ RVR - je minimalni dohlednost pro ptiblizeni méfena ve sméru piistani

Pilot miize pokracovat v pfiblizeni do DH, pokud hodnoty RVR dosahuji alespoii
minima a to i tehdy, pokud by hlasena vyska obla¢nosti nasvéd¢ovala tomu, ze v DH
neziskd vizualni referenci.

o MAPt je u ptiblizeni ILS prisecik DA(H) a GP, nejde zde o publikovany fix

e Vyska DH je vztazena k prahu drdhy, DA = vyska prahu drahy + DH

e Pokud neni k dispozici RVR, pouZije se ptislusna hodnota dohlednosti VIS

e Absolutni minima plné funkéniho ILS CAT I mohou byt DH 200ft/RVR 550m

Pokud pilot neziska vizualni referenci, nastavuje plny vykon, ptfevadi letadlo do
stoupani a zasouvd mechanizaci. Ochranny prostor nezdafené¢ho ptiblizeni se opét
rozsifuje od bodu SOC, kde pilot po ztraté vysky HL opét nejpozdéji dostoupa DA(H).
Propad letadla (hodnota HL) zavisi na jeho kategorii, CAT D ma nejvétsi HL a tedy
mize mit vys$si DA(H).

Z bodu SOC ve vysce DA(H) se pocita s gradientem stoupani 2.5% a prvni zatacku je
mozné publikovat (v TP) pii dosazeni MOC 50m. Vyskyt piekazek v tseku
nezdafeného piiblizeni mize vést k nutnosti vyzadovat vyssi gradient stoupani. Pro
letadla, kterd ho nejsou schopna dodrzet, musi byt alternativné publikovana vyssi
DA(H), z niz je mozno piekazky bezpecné piestoupat standardnim gradientem 2.5%.

Na mapach AIP se namisto DA/H setkavame s vyskou OCA(H). DA/H by mé¢la byt
souc¢tem konstrukénich minim OCA(H) a pridavku provozovatele, pro néjz komercéni
spole¢nost mapové podklady optimalizuje na zakladé AIP. Casto se vsak setkdme
s identickymi hodnotami.

S minimy niz§imi nez ILS CAT I se setkdme u dopravnich letadel. Pokud jsou
vyhlaseny postupy za nizké dohlednosti (LVP) na letisti disponujicim ILS CAT II/11I,
letadlo musi byt vybavené piislusnou avionikou a posadka fadné vycvicena. Postup se
leti za poziti autopilota.
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Na ptikladu mapy pfiiblizeni ILS pro LKKYV si stru¢né popiSeme jeji obsah:

Horni pruh (Briefing strip) obsahuje nazev letist¢ v kodu ICAO/TATA, druh piiblizeni
s oznaCenim 11-1, jenZ je vyhrazené pro ILS a platnost mapy. Pokud existuje vice
variant ptibliZzeni ILS pro jednu drahu, do ¢iseln€ého oznaceni se pridava pismeno X,Y
nebo Z. Najdeme zde dulezité komunikacni frekvence, frekvenci pro radionavigacni
zatizeni ILS, magneticky kurs konec¢ného pfiblizeni, misto pro kontrolu vysky na
kone¢ném pftiblizeni (tzv. GS check), vysku prahu drahy a vztazného bodu letisté. Jako
na ostatnich mapach je rovnéz znazornéna MSA. V dalSich tadcich se nachazi slovni
popis nezdafen¢ho piiblizeni a dodate¢né informace. (TL/TA, poZzadavek DME a
RNAV 1 apod.)

Prostfedni C¢ast mapy zachycuje grafické zndzornéni nomindlnich trati pocatecnich
priblizeni (od IAF ARMOV, DONAD, BALTU a L), tsek stiedniho, konecného a
nezdafené¢ho pfiblizeni s jejich magnetickymi sméry a vzdéalenostmi. Za pozornost
stoji publikace vyckéavaciho obrazce na NDB (Locator) L a publikace pfistrojové
zatacky pro ptiblizeni od L.

Tabulku LOC (GS out) a tabulku Gnd speed-Kts vyuzijeme pii pfiblizeni, pokud by
byla nefunk¢ni skluzova rovina. Rovnéz bod se symbolem M (MAPt) je publikovan
pro tento piipad. Jak bylo jiz feceno vySe, u pln€ funkéniho ILS je MAPt prisecik GS
a DA/H.

Ze zobrazeni vertikalniho profilu vidime vysSku stfedniho pfibliZzeni a umisténi FAF ve
vzdalenosti 7.9 DME KVY a dalsi informace.

Spodni ¢ast mapy tvoii tabulka minim pro jednotlivé kategorie letadel pro pln€ funk¢ni
ILS, vypadek LOC (GS out) a poruchu svételné ptiblizovaci soustavy (ALS) popf.
kombinaci obojiho. Pii vypadku ALS se nezméni hodnota DA/H, pozadavek na
zvysenou hodnotu RVR vsak koresponduje se skutecnosti, ze jedind pilotova vizudlni
reference osvétlena draha, kterou mu bez ALS hodnota dohlednosti musi umoznit
spatfit.

V pravém dolnim rohu se nabizi zjednoduSeny popis nezdafeného ptibliZzeni, minima
Circle to land se tykaji pfiblizeni okruhem, které si popiseme v jedné z dalsich kapitol.

Zamérn€ nepouzito
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7.4 Nepresna pristrojova priblizeni

Useky pocateéniho pfiblizeni mohou byt opét zaloZeny na zakladé radionaviga¢nich
zafizeni popsanych v kap. 7.1. RovnéZ nezdaiené priblizeni je obdobné. Na rozdil od
pfesnych piiblizeni umoZznuji nepfesnd pouze smérové vedeni ve fazi konecného
piiblizeni. Pilot je nucen uzpusobit rychlost klesani na zaklad¢ tabulky piedepsanych
minimalnich vys$ek v publikovanych vzdalenostech (zde KVY DME).

LOC KN DME 1.0 2.0 3.0 4.0 5.0 6.0 7.0
(G5 out) ALTITUDE 2300° 2620 940" 3260 3580° 300" 4210°

Snazi se vSak klesat kontinualné¢ béhem kone¢ného piiblizeni (CDFA), ¢emuz podle
tabulky pfibliZovaci rychlosti pfizptusobi rychlost klesani

Gnd speed-Kts T0 | 90 | 100 ) 120 [ 140 | 160

IS G5 or
LOC Descont angls  3.00° 372 | 478 | 5331 | 637 | T43 | 049

MAP =t LMM/DD.7 KV

Zasadnim rozdilem od pfesnych piibliZzeni (a piibliZzeni s vertikalnim vedenim) je
nahrazeni DA/DH vys$kou pro minimdlni klesini MDA/MDH. Pokud neni zvySena o
pridavek provozovatele, byva totozna s vypoctenou konstrukéni OCA/H.

Konstrukce ochranného prostoru daného radionavigacniho zatizeni vychazi z MOC
V primarnim prostoru minimaln¢ 75m/246ft nad vztaznym bodem letisté¢ nebo prahem
drahy (je-li prah nize nez 7ft pod vztaznym bodem). Pokud se v blizkosti drahy
nachdzi jakakoliv pfekdzka nad vySkou vztazného bodu letiste, pied dosazenim
vizualnich referenci neni mozné se dostat pod MOC nad ptekazkou.

OCA = nadm. vyska ptekazky + MOC; OCH = vyska piekazky na letistém + MOC

Piekazky vyskytujici se dale od drahy je mozné eliminovat pouzitim bodu, do jehoz
dosaZeni je nutno udrZovat publikovanou vysku (tzv. SDF). Dosahne se tak nizs$i
OCA/H resp. MDA/MDH.

Pokud pilot po dosazeni vysky MDA/H neziska vizualni reference, mize pokracovat
V horizontalnim letu. Zvysi se mu tim Sance zpozorovat svételnou fadu ¢i drahu.
Z konstruk¢éniho hlediska mtze v horizontdlnim letu pokraovat az to bodu MAPt,
Casto je to vSak nepraktické z divodu umisténi MAPt u/na prahu drahy. Nektefi
provozovatelé si proto stanovi bod vizudlniho klesdni VDP pied MAPL.

Nepftesna ptistrojova piiblizeni vyuzivaji obvykle tato radionavigacni zafizeni:

e LOC/DME (postup zalozen na LOC nebo u ILS pro piipad GS OUT)
e VOR, VOR/DME

e NDB (Locator), NDB/DME

e RNAV (GNSS) LNAYV (specifikace PBN RNP APCH)
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Radiomajak VOR/NDB se muze nachazet i dale od letisté, pfi nevhodném umisténi
mimo osu drdhy nemusi byt nutné¢ osa kone¢ného piiblizeni shodna s magnetickym
smérem drahy. Za piimé piiblizeni se povazuje odchylka az 0 30°, nad 5° se penalizuje
zvySenim MDH. N¢ékdy je toto vyoseni naopak zamérné z divodu eliminace piekazek

Vv piimém sméru (napt. LOC 26 v LOWI).
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Nepiesné piiblizeni RNAV(GNSS) s minimy LNAV; bod 28THR je SDF

Vzdalenost je u RNAV (GNSS) LNAYV vztazena k prahu drahy RW29, ne DME
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7.5 PribliZeni s vertikalnim vedenim

Priblizeni s vertikalnim vedenim (APV) jsou na pomezi mezi pfesnymi a nepieSnymi
piiblizenimi. Jsou zalozena rovnéZ na RNAV(GNSS) se specifikaci RNP APCH,
umoziuji navic vertikalni vedeni. Minima se uvadi ve formé vySky rozhodnuti viici
prahu drahy jako u pfesnych piiblizeni. Minimalni hodnota DH mize byt nejnize
75/246ft, osa drahy je totoZzna s osou kone¢ného piibliZzeni.

Z lateralniho hlediska jsou nominalni traté zcela totozné s postupem RNAV (GNSS)
LNAV, proto se publikuji na stejné mapé 12-2, rozdil spocivd v technologiich
poskytujici vedeni ve fazi koneéného pftiblizeni, rozdilnych ochrannych prostorech a
minimech DA(H).

STRAIGHT -IN LANDING RWY 29
LPV LNAV/VNAV

A:2235 ’[253:‘3[?3 2251 266"
B:224371258')0:226 1(276')|oan) 23837 (398"
ALS out ALS out

RVR
RVR 1500m
RVR 750m

VR 1.300m 1100m

RVR
1800m

SREE

H 1f the obstacle light at “Vitkuv vrch” (elev 2214°, ap;
on RWY 11 is PROHIBITED at NIGHT.

e LNAV/VNAYV - lateralni/vertikalni neboli baro VNAYV je navigace vyuzivajici

pro laterdlni vedeni funkce zékladni sluzby GNSS, vertikdlni vedeni je
poskytovano napojenim na barometricky vySkomér indikujici polohu vici
skluzové (baro) roving.
Ochranny prostor je s $ifi konstantni mezi FAF a MAPt; rovnéz lateralni
zobrazeni na CDI bude linearni, srozsahem stupnice (plnou vychylkou) 0.3
NM od osy pfiblizeni. Postup byva omezen na nizké teploty. Jsou jim vybaveny
prevazné dopravni letouny. Bez prvku vertikalniho vedeni je postup degradovan
na nepfesné priblizeni LNAV.

e LPV — Localizer precision with vertical guidance je zaloZen na augmentovaném
signalu GNSS (tzv. SBAS) pomoci pozemnich zesilovaci (v Evropé systém
EGNOS), poskytujicich vedeni Vv lateralni i1 vertikdlni rovin€. Zobrazeni pro
pilota bude identické jako ILS, ¢im se bude ptiblizovat vice k draze, tim budou
bievna citlivéj§i. V budoucnu se predpokladd zatazeni LPV mezi piesna
ptiblizeni CAT I. (LPV200)

Na zavér dodejme, ze pokud by pii zahajeni jednoho z uvedenych postupti doslo
k vypadku vertikalni rovny (napt. vypadek EGNOS u LPV, teplota pod -15°C u baro
VNAYV, systém je degradovan na postup LNAV a jemu odpovidajicim minimim.
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7.6 Priblizeni okruhem

Pokud osa kone¢ného ptibliZzeni podle pfistrojii svira s osou drahy pro pfistani thel
vetsi nez 30°, nejedna se o pfimé ptiblizeni, ale tzv. priblizeni okruhem. Pilot tento
maneévr nejcastéji vyuzije v situaci, kdy se pomoci daného pfistrojoveho ptiblizeni
dostane mimo obla¢nost a zadni sloZzka vétru mu neumoziiuje piistat z pifimého sméru.
Provede ptiblizeni okruhem vizualnim manévrovanim na opacnou drahu.

CIRCLE-TO-LANDE

Not authori zed
MNorth of airport

Mz

Kts MDA H V15

[Kts ] A wis__]
100 [ 2530 (541" 1500m
125128107 (821°y  1600m
180|3360" (1371')  2400m
205| 3580 1591°)  3600m

Informace o vizualnim manévrovani jsou uvedeny v pravém dolnim rohu pfiblizovaci
mapy (zde ILS 29 LKKYV). Velikost ochrannych prostori se lisi podle kategorie letadla
Vv zavislosti na rychlosti, resp. poloméru zatacky. Pilot letadla CAT A po dosazeni
MDA/H 2530ft vybo¢i z osy ptiblizeni pro drahu 29 0 45° doleva (kurs 245°) ,
pokracuje 20 vtetfin a zatadi se do polohy po vétru pravého okruhu drahy 11. Udrzuje
MDA/H a omezeni rychlosti 100KIAS, po dosazeni urovné prahu drahy 11 zacina
klesat, 15 vtefin pokracuje do polohy 3 zataCky levého okruhu drahy 11 a dale
okruhem vizualné manévruje na finale drahy 11.

Pokud by po dosazeni MDA/H byl stale v obla¢nosti, miize v horizontalnim letu
pokracovat az do bodu MAPt pro ziskani vizudlni reference. Z této nejzazsi polohy
mize zahajit vizualni manévrovani okruhem. Pokud by vizualni referenci ztratil po
vyboceni na jih a dale pifi manévrovani na okruhu, pravou zatickou se vraci do
publikovaného nezdatfeného ptiblizeni pro drahu 29.

Ptiblizeni okruhem zde probiha jizné letist¢ z diivodu vyskytu piekazek a zakazu ho
provadet severné.

Na zavér této kapitoly uved'me, ze pilot miize pti kazdém pfistrojovém piiblizeni
pozadat ATC o vizualni piibliZzeni z libovolné polohy za splnéni podminek:

e Nachazet se za VMC
e HIl4Send RVR musi dosahovat 800m
e ATC muze povoleni Visual Approach podminit ohlaSenim letisté v dohledu

Pii vizudlnim pfiblizeni pilot manévruje na pfistani tak, aby si bezpecné zabezpecil
vzdalenost od prekazek a zaroven zlstal za VMC. Stale vSak jde o ¢ast letu [FR.
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Grafické znazornéni ptiblizeni okruhem

A- klesani do MDA, nejdéle do bodu MAPt pro zisk vizualni reference

B- let kurzem o 45° odchylenym od osy kone¢ného pftibliZeni po dobu 20s

C- opétovné dotoCeni do kurzu konecného pfiblizeni, zachovani vizualnich
referenci

D- zahgjeni klesani na tirovni prahu drahy pro pfistani, let 15s do 3. Zatacky

E- Pfistani proti vétru

Zamérn¢ nepouzito
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Ptiblizeni okruhem muze vyzadovat dodrzeni ptesné publikované traté
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Ptiblizeni okruhem pro letisté, kde osa pfiblizeni svird s osou drahy >30°

Pismeno A indikuje moZnost manévrovani na libovolnou drahu
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7.7 Priblizeni PinS

Postupy pfiblizeni jsou ureny pro vrtulniky na heliporty prevazné v zastavénych
oblastech s vyuzitim vyhradné GNSS. Analogicky jako u odleti PinS se nevylucuje
konstrukce tohoto typu postupu na letisté, vrtulniky ale bézn¢ vyuziji pfiblizeni na
drdhovy systém S ndslednym vzdusnym pojizdénim na vyhrazené vrtulnikové
stani/heliport. Vyhrazeni specialniho postupu pro CAT H v rdmci letist¢ ma vyznam
tam, kde koncentrace vrtulnikového provozu muze kapacitné kolidovat s tokem
bézného letového provozu dopravnich letadel.

Nejcastéjsi uplatnéni postupy PinS naleznou pii zachrané Zivoti a majetku - sluzbach
HEMS, napf. nemocni¢nich heliportech. Pouziti GNSS je logické kviili omezenym
moznostem dispozice konvenénimi radionaviga¢nimi zafizenimi V zastavénych
oblastech.

Ochrana od ptekdzek v koncové oblasti mize byt zabezpeCena pftiletovou trati
(STAR), v prostoru tfidy G nebo E pomoci MSA se stfedem na MAPt/PRP s jednim
vSesmérovym sektorem nebo TAA. Drive jsme uvedli, ze na letiStich se MSA
publikuje jako vyska pro neocekavané situace, minimalni vySka na tratich terminalnich
postupll byva nizs$i nez MSA. Pouziti MSA/TAA mimo strukturu letovych cest, tedy
napi. na heliporty vzdalené od letist, se naopak vybizi jako idealni alternativa pro
nalétnuti postupu pfiblizeni v bezpe€né vySce z libovolného prostoru mimo letové
cesty.

TAA ma obdobna kritéria jako MSA - MOC 1000ft a polomér sektortt 25NM se
sttedy v bodech IAF nebo IF. Pouziva se u GNSS postupti pokud se aplikuje
pocatecni piiblizeni ve tvaru pismen T nebo Y. S TAA se mizeme setkat i u letiStnich
postuptt RNAV(GNSS) mimo CR.

Buffer 9 km (5 MNM)

Siraight-in area
653
b

-
é\ IFFAF

MAFT

Right base L IF IF
FAF FAF
IMAPE MAPt

Buffer @ km (5 NM) Buffer 9 km (5 NM)

i
TAA pro pocatecni priblizeni GNSS ve tvaru T
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Buffer & km (5 N)
Straight-in area

Right base
IAF

Buffar 8 km (5 NM) Buffer @ km (5 NM)

TAA pro pocatecni ptiblizeni GNSS ve tvaru Y

Useky pfiblizeni musi dosahovat délek, aby spliiovaly pozadavky na minimélni
stabilizaci po zatacce. Sitky ochrannych prostortl jsou shodné s tseky pro letouny,

stejné jako mnoho dalSich parametri. Zdtiraznime proto odlisnosti specifikace PBN
RNP APCH pro CAT H.

Usek pocateéniho piiblizeni by do bodu stiedniho ptiblizeni nemél piekrogit délku
10NM a s naslednym usekem stfedniho piiblizeni nesmi svirat thel vice nez 120°.
Nemél by zaroveinn byt od bodu PRP vzdélen vice nez 25NM. Je konstruovan pro
rychlosti do 120 KIAS, jeZ je mozno z provoznich divoda dale omezit na 90KIAS pii
pozadavku klesani gradientem az 13.2%, coz je potom nutno v piiblizovaci mapé¢
vyslovné uvést. MOC v primarnim prostoru je 1000ft, snizuje se na nulu smérem K
okrajim sekundarniho ochranného prostoru.

Usek stfedniho pfiblizeni by mél byt pokud mozno v ose s usekem kone¢ného
piiblizeni, pokud je nutna konstrukce zatacky v bodu FAF, neméla by pievysit 60°.
Bezpecna vyska nad prekazkou MOC cini 500ft v primarnim prostoru, sniZzuje se na
nulu smérem k okrajim sekundarniho ochranného prostoru. Bezpe¢na vyska nad
piekazkou je zaokrouhlena na stovky stop smérem nahoru (kvuli publikaci). Optimalni
délka useku je 3NM, neméla by byt mensi nez 2NM a prevySovat 10NM. Uvedené
minimum je dano velikosti zatacky v bod¢ IF a tedy hodnotou MSD.

Jelikoz Gcelem stfedniho pfibliZeni je snizit rychlost vrtulniku a pfipravit konfiguraci
na konecné piiblizeni, mél by byt plochy. Pokud je to z provoznich divodii nutné,
pfipousti se gradient klesani 10%, za soucasného omezeni rychlosti na 90KIAS a
publikace vyjimecné az 13.2%. I za ptedpokladu publikace plochého tiseku stiedniho
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pfiblizeni vzhledem se samoziejmé nevylucuje zpomaleni a konfigurovani metodou
CDA dle SOPs jednotlivych provozovateli.

Usek koneéného piiblizeni od bodu FAF (fly-by) kon&i v bodé MAPt (fly-over) resp. v
OCA(H)/MDA(H) nad timto bodem. V tomto bodé¢, jenz je zaroven bodem v prostoru
PinS a PRP, se pilot rozhodne, zda bude pokracovat na pfistani — dle publikovanych
variant ProceedVFR/Proceed visually nebo provede nezdafené pfiblizeni. Optimalni
délka tuseku konecného piiblizeni je 3.20 NM, minimalni délka se tidi velikosti
zatacky na bodu MAPt, je tedy determinovana vzdalenosti MSD. V useku kone¢ného
ptiblizeni se pocita s rychlosti vrtulniku 70 KIAS, tato rychlost mize byt zvySena az
na 90 KIAS, potom vsak je tfeba se zvySenou rychlosti pocitat i v tiseku nezdatené¢ho
piibliZzeni a je to tfeba vyslovné uvest v ptibliZovaci mapé.

Bezpecna vyska nad pirekazkou MOC k vypoctu OCA/H pro postupy LNAYV c¢ini 246ft
v primarnim prostoru, snizuje se na nulu smérem k okrajim sekundarniho ochranného
prostoru. Vypocet OCA/H pro postupy LPV je zaloZen na specifické metodé vypoctu
piekdzkovych rovin. Minima s piipadnym piidavkem provozovatele se publikuji jako
MDA(H) 1 pro postup LPV, jelikoz nasleduje vizudlni manévrovani, jehoz gradient
nekoresponduje s gradientem kone¢ného pfiblizeni, pilot nepokracuje kontinualnim
klesanim ve vizualnim useku.

Usek nezdafeného piiblizeni za¢ind na bodu MAPt a pokraduje idealnd v p¥imém
sméru popt. zataCkou na bod MAHF, nasleduje ptimy vstup do vyckavaciho obrazce
nebo let do meze dalSiho letového povoleni. Zatd¢ka z bodu MAHF nesmi ptevySovat
120°. Nominalni gradient pro nezdatfené pftiblizeni je 4.2%, MOC 30m, 40m v
zatackach o vice nez 15°. Pokud je tfeba zvysit gradient nad nominalni hodnotu kvili
piekdzkam v iseku nezdateného pfiblizeni, je alternativné nutno publikovat hodnotu
OCA(H) pro nominalni gradient stoupani.

Pokud pilot neprovede nezdatrené ptiblizeni od bodu MAPt, pfipadaji v avahu dvé
varianty, jak zpomalit, pfejit na vizualni reference a pokracovat smérem k heliportu:

e Proceed VFR
e Proceed visually

Prvné jmenovany postup je vyvinut pro plochy, jez nespliiuji parametry ani pro
nepfistrojovy heliport. Po dosazeni bodu MAPt v MDA/H pilot pokracuje dle pravidel
VFR resp. SVFR. Za bodem MAPt neni vrtulnik chranén od ptekazek, rozestupy od
nich si udrzuje sdm. JelikoZ neni omezena délka sektoru za VFR, ani Uthlovd zména
trajektorie, neni nutny vizualni kontakt s heliportem pii dosaZzeni MAPt, podminku je
dodrzeni vzdalenosti od oblac¢nosti a pozadované dohlednosti pro lety VFR.
V opacném ptipadé pilot provede postup pro nezdarené piibliZeni.
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Tam, kde je to mozné, uplatni vSak konstruktér na druhém misté uvadény postup —
Proceed visually. Pfedpoklada se pro plochy, jejichz charakteristika splituje pozadavky
na nepfistrojovy heliport. Bod MAPt je s heliportem spojen pfimym vizualnim
usekem, v kterém je vrtulnik chranén specifickym zpiisobem od prekazek (podobné
jako ptekazkové roviny OLS/OIS pro heliport v Annex 14/L14H). Predpoklada se
vizualni kontakt s heliportem pfi dosazeni bodu MAPt, minimalni dohlednost proto
musi dosahovat alespon hodnoty vzdalenosti MAPt — heliport. V opa¢ném piipadé
pilot provede opét nezdarené piibliZzeni.
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8 Postupy planovani letu IFR

Let IFR muze probéhnout pouze na zaklad¢ letového planu. Existuji komeréni i
nekomer¢ni platformy umoziujici podani letového planu, jeho format bude vzdy
v souladu s formulafem ICAO. Letovy plan schvaluje Network Manager Operation
Center v Bruselu.
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Pole 7 — registrace letadla ve formatu ICAO, pokud letoun nema piidéleny kod,
uvedeme ZZZ7

Pole 8 — pravidla letu | — pfistrojovy let; Z — pfechod na IFR z VFR; Y — pfechod
zIFR na VFR

Typ letu - uvedeme G nebo X (ostatni) popi. s poznamkou vycvikového letu v poli 18
Typ letadla — ve formatu ICAO

Turbulence v uplavu — lehka

Pole 10 — vybaveni standardni, DME, RNAV, GNSS, 8.33/SSR v modu S

Pole 13 — letisté odletu ve formatu ICAO, pokud nema ptidéleny kod, uvedeme ZZZ7Z
Cas vzletu — ve formatu UTC

Pole 15 — cestovni rychlost v KIAS

Letova hladina — pfi letu na vychod licha (u planu Z uvedeme VFR)

Trat’' — letové cesty (u planu Z uvedeme letovou hladinu a rychlost u bodu pfechodu na
IFR)

Pole 16 — destinace ve formatu ICAO, pokud nema pridéleny kod, uvedeme ZZZ7
Celkova doba letu — vypocitany Cas letu
Nahradni letisté — uvedeme, pokud je vyZzadovano

Pole 18 — specifikujeme PBN vybaveni, zde dle specifikace RNAV 5, RNAV1 a RNP
APCH

Pole 19 — vytrvalost letadla
Pocet osob na palub¢ — v¢. pilota
Nouzové vybaveni — vyplnime vybaveni, jimZ disponujeme

Dale vyplnime barvu letadla, jméno velitele a popt. osoby jez plan podala
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V ramci predletové piipravy je tieba se dukladné seznamit se vSemi provoznimi,
technickymi a meteorologickymi aspekty a omezenimi letu. Samoziejmosti je
dostate¢né mnozstvi paliva, oleje a vypocet hmotnosti a vyvazeni, navigacni pfiprava a
platné mapy.

Nektera letisté kromé podani letového planu vyzaduji pfidéleni slotu. Pfi letu mimo
Schengensky prostor resp. EU je tieba vénovat pozornost naleZitostem pro celni a
pasové odbaveni.

Soucasti planovani letu je seznameni se s meteorologickou situaci po trati, na letiStich
odletu, pfiletu a nahradnim letisti, uvedeny let IFR prob&hne povétsinou za VMC:

METAR LKKV 30.01. 15:30 ...

METAR LKKYV 301530Z 24006KT 9999 FEW030 03/M04 Q1025 RMK REG QNH
1023=

TAF LKKV 30.01. 11:00 ...

TAF LKKYV 301100Z 3012/3118 29006KT 9999 SCT020 TEMPO 3012/3015
BKNO20 BECMG 3018/3021 15004KT  BECMG 3102/3105 23008KT BKNO020
TEMPO 3106/3118 24012G22KT 7000 RA OVCO007=

METAR LKPR 30.01. 15:30 ...

METAR LKPR 301530Z VRB02KT CAVOK 05/M02 Q1026 NOSIG RMK REG
QNH 1023=

TAF LKPR 30.01. 11:00 ...

TAF LKPR 301100Z 3012/3118 30010KT 9999 SCT033 BECMG 3018/3021
21004KT  BECMG 3107/3110 23014KT BKN030  TEMPO 3110/3118
24020G32KT RA=

METAR LKMT 30.01. 15:30 ...

METAR LKMT 301530Z 26010KT 9999 SCT049 04/M03 Q1025 NOSIG RMK REG
QNH 1023=

TAF LKMT 30.01. 11:00 ...

TAF LKMT 301100Z 3012/3118 22010KT 9999 SCT033 TEMPO 3012/3016
27014G24KT  TEMPO 3111/3118 22020G32KT BKNO030=

METAR LKTB 30.01. 15:30 ...

84



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

METAR LKTB 301530Z 32008KT CAVOK 07/M03 Q1026 NOSIG RMK REG
QNH 1023=

TAF LKTB 30.01. 11:00 ...

TAF LKTB 301100Z 3012/3118 30014KT 9999 SCT033 BECMG 3018/3021
VRB02KT BECMG 3108/3110 20008KT  TEMPO 3113/3118 BKNO030=

Zamérn¢ nepouzito
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Significant Weather SFC - FL100

Fixed Time Prognostic Chart Issued by
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Vaclav Havel Airport Prague ﬁ%?tgg%mm CMHMI
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Notes:
Pressure in hPa and speeds in kt. Symbols TS and Cb imply MOD/SEVY turb and icing.
Letters in circles indicate weather zones variant. Clouds heights in the text are in 100's of feet ABY MSL.

Fero degree levels (boxed) are in 100° feet ABV MSL.  Alitudes ABY FL100 are indicated as xo.
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AERONAUTICAL METEOROLOGICAL SERVICE PRAHA - RUZYNE/AIRPORT

VALID: 2018-01-30 FROM 1500 TO 0000 UTC FORECASTER:LZ

A +10 NSW BKN/OVC AS,AC 070-080/XXX
BKN/OVC ST,SC 020-030/060-070,LCA SC
030-040/070
LCA 5-10 SHRA,RA, BKN/OVC ST,SC,CU,TCU 015-025/070,TOP
SHRASN,SHSN,SN CU,TCU XXX
ICE:LCA MOD 020/XXX
TURB:MOD,LCA SEV SFC/XXX

B +10 NSW SKC/SCT AC,ISOL BKN AC,AS 070-090/XXX
SCT/FEW,ISOL BKN SC,ISOL CU
030-050/060-070,TOP CU 080-100

TURB:ISOL MOD SFC/070 /NE HALF MAINLY/

C +10 NSW SCT/BKN AC,AS 070-090/XXX
BKN/SCT SC,ISOL CU 030-050/060-070,TOP
CU 080-100
ISOL 7-10 SHRA BKN SC,CU 025-035/070,TOP CU 080-XXX
D 0,5-3 FG,BR OVC/BKN ST 010-015/050
E 5-10 BR SCT/BKN AC,AS 070-090/XXX

BKN/OVC ST,SC 020-030/060-070
ISOL 3-5 BR,RA OVC/BKN ST,SC 015-025/060-070

VISIBILITY IN KM.
CLOUDS HEIGHTS ARE IN 100'S OF FEET ABV MSL.
ALTITUDES ABV FL100 ARE INDICATED AS XXX.

V zimnich mésicich vénujeme zvlastni pozornost vysce izotermy 0°, pii vstupu do
oblac¢nosti nad tuto vysku je tieba pocitat s tvorbou namrazy.

Dale vénujeme pozornost zpravam NOTAM na letistich odletu, ptiletu a ndhradnim
letisti:

LKKV

A1348/17 - AERODROME OPERATING MINIMA TEMPO CHANGED FROM RVR 1500M TO VIS
3000M FOR LANDING ON RWY 11. SALS RWY 11 NOT INSTALLED. 11 DEC 12:00 2017 UNTIL

28 FEB 23:55 2018. CREATED: 11 DEC 11:26 2017

A1261/17 - TWY A, TWY C CLSD. APN WEST, APN EAST CLSD. DAY MARKING. 13 NOV 11:30 2017 UNTIL

24 MAR 15:00 2018. CREATED: 13 NOV 11:22 2017

A1255/17 - RWY 12/30 CLSD. TWY F CLSD. DAY MARKING. 13 NOV 07:30 2017 UNTIL 24 MAR 15:00

2018. CREATED: 13 NOV 07:18 2017
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LKMT

A0061/18 - OBST - CRANE IN AREA RADIUS 20M PSN 494110N0180622E.
HGT OF JIB MAX 30M AGL/287M AMSL.DAY MARKING. DAILY 0700-1500, 29 JAN 07:00

2018 UNTIL 02 FEB 15:00 2018. CREATED: 25 JAN 18:06 2018

A0059/18 - EXIT 4 CLSD. DAY AND NIGHT MARKING. 25 JAN 07:00 2018 UNTIL 30 APR 18:00 2018

ESTIMATED. CREATED: 24 JAN 15:18 2018

A1387/17 - TWY A CLSD. TWY F CLSD BTN TWY A AND TWY B. INTERSECTION OF TWY B
AND TWY F OPR. TWY B OPR. DAY AND NIGHT MARKING. 31 DEC 12:56 2017 UNTIL 31

MAR 18:00 2018 ESTIMATED. CREATED: 31 DEC 12:57 2017

A1384/17 - STAND N19 ON APN NORTH 1 CLSD. 31 DEC 12:44 2017 UNTIL 31 JAN 18:00 2018 ESTIMATED.

CREATED: 31 DEC 12:44 2017

A1284/17 - APN GENERAL AVIATION CLSD. DAY AND NIGHT MARKING. 20 NOV 08:06 2017 UNTIL 31

MAR 16:00 2018 ESTIMATED. CREATED: 20 NOV 08:08 2017

LKTB

A1322/17 - RWY 08/26 GRASS CLSD. 30 NOV 08:30 2017 UNTIL 15 FEB 10:00 2018. CREATED: 30

NOV 08:31 2017

Planovany let predpokladd postupy odletu a pfiletu v koncovych oblastech,
vyzadujicich specifikaci RNAV 1, vrdmci planovani by se pilot mél presvédCit o
ptipadnych vypadcich signalu GNSS.

Zameérné nepouzito
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Terminal/Approach Check

Generated: 30/01/2018 16:42:10 UTE

Scenario Start: 30/01/2018 00:00:00 UTC Scenario Stop: 02/02/2018 00:00:00 UTC
Mask Angle: 5.00, Algorithm: Fault Detection Only (FD), Mode: APPROACH
Active NANUs: 2018001

LKKY

I T T T T T 1
30401 0000 30401 12:00 31/01 D000 31/01 12:00 01402 D0:00 01402 12:00 02/02 00:00
Time (UTC)

M FAIM Unavailable [l Baro Aided Il Mon Bamo Aided

Almanac - Week: 8562  T0OA: 405504

Terminal/Approach Check

Generated: 300172018 16:51:.07 UTC

Scenario Start: 30/01/2018 00:00:00 UTC Scenario Stop: 020272018 00:00:00 UTC
Mask Angle: 5.00, Algarithm: Fault Detection Only (FD), Mode: APPROACH
Active MANLUSs: 2018001

LEMT

I T T T T T 1
30401 D000 30/01 12:00 31401 D0:00 31/01 12:00 01/02 00:00 01402 12:00 02/02 00:00
Time (LITC)

M RaIM Unavailable [ Baro Aided [ Mon Baro Aided

Almanac - Weel: 882 TOA: 405504

Ptiprava planované trat¢ LKKV-LKMT po letovych cestach
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9 Provedeni modelového letu IFR

V této kapitole si popiSeme pribéh naSeho planovaného modelového letu IFR
z Karlovych Vari do Ostravy. Béhem modelového letu si pilot prakticky osvoji
veSkeré manévry, ukony a postupy popisované v predchazejicich kapitolach. Diiraz
bude klade na metodicky spravné provedeni letu v¢. komunikace IFR. Let probéhne
letounem Cessna 172 RG, bez ohledu na pouzity typ letadla vSak je tieba byt specialné
V jednopilotnim provozu dikladné sezndmen s normalnimi a nouzovymi postupy tak,
aby je pilot vykonaval v souladu s POH resp. SOPs zpaméti (memory items). Dilezité
ukony v jednotlivych fazich letu pak pilot ovéfi na zdkladé kontrolniho seznamu
ukonti pro dany typ (check listy).

Po podani letového planu a sezndmeni se letovou dokumentaci a pocasim pilot
provede piedletovou prohlidku v souladu s POH/SOPs. Po nastoupeni do letounu
vyslechne informaci ATIS.

ATIS: KARLOVY VARY ATIS INFORMATION M 1630Z RWY IN USE 29
TRANSITION LEVEL 60 METAR 1630Z 24006KT 9999 FEW030 03/M04 Q1025

V ¢ase odletu dle letového planu (EOBT) nebo tésné pied nim pilot vola Karlovy Vary
vEZ na piislusné frekvenci.

Pilot: KARLOVY VARY TOWER OK-ALZ DOBRY DEN STAND ONE
INFORMATION MIKE ON BOARD QNH ONE ZERO TWO FIVE REQUEST
STARTUP

TWR: OK-ALZ KARLOVY VARY TOWER DOBRY DEN INFORMATION MIKE
AND QNH ONE ZERO TWO FIVE CORRECT STARTUP APPROVED

Pilot: STARTUP APPROVED OK-ALZ

Po nastartovani motoru pilot zazada o letové povoleni. Vzhledem k bezvétii a trati na
vychod si vyzada vzlet z drahy 11.

Pilot: KARLOVY VARY TOWER OK-ALZ READY TO COPY CLEARANCE TO
OSTRAVA, RWY ONE ONE APPRECIATED

TWR: OK-ALZ YOU ARE CLEARED TO DESTINATION OSTRAVA VIA
FLIGHT PLAN ROUTE BALTU NINER ZULU DEPARTURE SQUAK THREE
THREE FIVE TWO

Pilot: CLEARED TO OSTRAVA VIA FPL ROUTE BALTU NINER ZULU
DEPARTURE SQUAK THREE THREE FIVE TWO OK-ALZ

TWR: OK-ALZ READBACK IS CORRECT WHEN READY TAXI TO HOLDING
POINT RWY ONE ONE VIA TAXIWAY ALFA AND DELTA
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Pilot: TAXI TO HOLDING POINT RWY ONE ONE VIA TAXIWAY AAND D

OK-ALZ
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Pilot miiZze pojizdét az bude pfipraven, tzn. mit nastaveny radionavigacni prostredky
pro planovanou trat’ a hotov briefing. Do zafizeni GPS/FMS zada planovanou trat’.
GPS Garmin star$i generace nedisponuji v databazi letovymi cestami, ale pouze body.
Pilot proto musi zadat veskeré body, jejichz spojenim vznikne planovana trasa. Zadani
trat¢ ve formatu letového planu by bylo chybné, jelikoz ten obsahuje pouze body, kde

91



Metodika pfistrojového létani pro letadla s pevnym a rotacnim kfidlem TA04030221

dochazi ke zméné¢ letové cesty. FMS a novéjsi systémy vSak umoziiuji zadani formou
bod trat’ bod atd.

Route o< | Dicg |ETE | ATE | Fuel | Fuel |
LKKY I St g0 | aTo | ErR | AFe
T4 0.0

ot racon - 295° 113‘ 113°

A BALTU s00 | (e 120 o 5 1107 145 173 77 0.0
M S0M0SaAT o o o
(et B+  295° 25 88" 82 o 6.0 0.0
8000  6°Cley 120 & g 79 142 141 g 00
N gy e B 297" 26 108° 103° o 15 0.0
120 100 146 37.3
8000 | -6°C(-67) 20 A 28 0.0
/\ ELFON : —
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Body, jenz pilot zada do letového planu ptijimace GPS podle navigaéni ptipravy
Poté, co zada tratové body, nahraje z databaze odletovych trati postup BALTU 9Z a:

e Zkontroluje aktualnost databaze GPS a mapy odletové traté

e Zkontroluje RAIM a posloupnost bodii v GPS vii¢i mapé

e Nastavi komunikacni a navigac¢ni frekvence (ILS pro pfipad navratu) a SSR

e Provede pifedletovy briefing verbalnim nebo mentilnim pfednesem klicovych
relevantnich dajii z mapy letiStniho briefingu 10-1P a klicovych udaji z
odletové mapy, v tomto piipadé stoupani kurzem drahy na BALTU pfi rychlosti
80KIAS, po zasunuti mechanizace kontaktovani frekvence Karlovy vary
RADAR, pocatecni stoupani 5000ft

e Provede nouzovy briefing pro pfipad vysazeni pohonné jednotky

e Provede briefing pojizdéni

Veskeré ukony dokon¢i pfed zahdjenim pohybu, aby mohl pojizdéni v€novat veskerou
pozornost. Pojizdi na vyckavaci misto, kde provede motorovou zkousku, zkontroluje
seznam povinnych tkont (take off checklist) a hlési ptipravenost.

Pilot: OK-ALZ AT HOLDING POINT RWY ONE ONE READY FOR DEPARTUE

92
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TWR: OK-ALZ LINE UP RWY ONE ONE CLEARED FOR TAKE OFF WIND
CALM

Pilot: LINE UP RWY ONE ONE CLEARED FOR TAKE OFF OK-ALZ AHOJ

Vstoupi na drédhu, zkontroluje indikaci smérového setrvac¢niku (HSI) vii¢i kompasu a
faktickému sméru dréhy a provede vzlet. Stoupa rychlosti 80KIAS. (Vy + 5) Po
zasunuti mechanizace a nastaveni vykonu pro stoupani zkontroluje seznam kontrolnich
ukont po vzletu a kontaktuje frekvenci KARLOVY VARY Radar.
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Pilot: KARLOVY VARY RADAR OK-ALZ DOBRY DEN PASSING TWO
THOSAND TWO HUNDERT CLIMBING FIVE THOUSAND

Radar: OK-ALZ KARLOVY VARY RADAR DOBRY DEN RADAR CONTACT
CLIMB FLIGHT LEVEL SEVEN ZERO

Pilot CLIMBING FLIGHT LEVEL SEVEN ZERO OK-ALZ

V pievodni vysce 5000ft nastavime vySkoméry na standartni hodnotu 1013hPa. Na
BALTU vyplnime dobu picletu bodu (ATA) a aktualizujeme o¢ekavany Cas preletu na
dalsim bodu (ETA) v naviga¢nim §titku. Po minuti bodu BALTU je pilot predan
dal$imu stanovisti ATC

Radar: OK-ALZ FOR NEXT CONTACT PRAHA RADAR ONE TWO ZERO
DECIMAL FIVE TWO ZERO BYE

Pilot: PRAHA RADAR ONE TWO ZERO DECIMAL FIVE TWO ZERO

Pilot: PRAHA RADAR OK-ALZ DOBRY DEN PASSING FLIGHT LEVEL SIX
FIVE CLIMBING SEVEN ZERO TO RAK

Radar: OK-ALZ PRAHA RADAR DOBRY DEN RADAR CONTACT CLIMB
FLIGHT LEVEL NINER ZERO

Pokracujeme ve stoupani do hladiny 90, po jejim dosazeni pifevaddime letoun do
horizontu, nastavujeme cestovni vykon a pokracujeme po planované trati. Na urovni
kazdého bodu zapiSeme cCas pieletu a aktualizujeme ocekavany €as na dalSim bodu.
ATC nabidne zkréaceni trat¢.

Radar: OK-ALZ PROCEED TO VICTOR LIMA MIKE
Pilot: PROCEEDING TO VLASIM OK-ALZ
Pted dosazenim VLM je pilot pfedan dalSimu stanovisti.

Radar: OK-ALZ FOR NEXT CONTACT BRNO RADAR ON FREQUENCY ONE
TWO SEVEN DECIMAL THREE FIVE ZERO BYE

Pilot: ONE TWO SEVEN DECIMAL THREE FIVE ZERO BYE OK-ALZ BYE BYE

Pilot: BRNO RADAR OK-ALZ DOBRY DEN INBOUND VICTOR LIMA MIKE
FLIGHT LEVEL NINER ZERO

Radar: OK-ALZ BRNO RADAR DOBRY DEN RADAR CONTACT PROCEED TO
TANGO BRAVO VICTOR
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Pilot: DIRECT TANGO BRAVO VICTOR OK-ALZ

Pilot pokracuje piimo na Tiebovou a monitoruje frekvenci Ostrava ATIS, zpravu si
zapiSe. Béhem odposlechu ATIS v jednopilotnim provozu je tfeba byt zaroven na
ptijmu s ATC, pokud jsme volani, odposlech ztlumime a vratime se k nému pozdéji.

ATIS: MOSNOV INFORMATION D 1800Z ILS APPROACH RWY IN USE 22
TRANSITION LEVEL 60 METAR 1800Z 26010KT 9999 SCT049 04/M03 Q1025
NOSIG RMK REG QNH 1023

Po zapsani zpravy ATIS pilot disponuje informacemi pro pfiblizeni. Na zéklad¢
planované traté vi, Ze zbodu BAXEV vede na drahu 22 pfiletova trat BAXEV IT.
Nastavi STAR do ptijimace GPS a zaroven nahraje pfiblizeni z IAF BOGTU. Tim ma
danou celkovou ptfedpokladanou vzdalenost do pfistani a je tak schopen spocitat bod
zah4jeni klesani. Ptijimace disponuji funkci VNAYV, jeZ je schopna na zakladé vysky
GPS spocitat pozadovanou vertikalni rychlost popt. thel klesani. S pistovymi motory
je optimdlni zazadat o klesani tehdy, az bude pozadovana rychlost klesani z cestovni
hladiny 500ft/min. Je samoziejmé mozno pouzit i manualni vypocet.

Radar: OK-ALZ FOR NEXT CONTACT OSTRAVA RADAR ON FREQUENCY
ONE ONE NINER DECIMAL THREE SEVEN FIVE

Pilot: OSTRAVA ONE ONE NINER DECIMAL THREE SEVEN FIVE BYE

Pilot: OSTRAVA RADAR OK-ALZ DOBRY DEN MAINTAINING FLIGHT
LEVEL NINER ZERO TO TBV INFORMATION DELTA QNH ONE ZERO TWO
FIVE

Radar: OK-ALZ OSTRAVA RADAR CONTACT DOBRY DEN INFORMATION
DELTA IS CORRECT QNH ONE ZERO TWO FIVE PROCEED TO BAXEV
BAXEV ONE TANGO ARRIVAL

Pilot: TO BAXEV BAXEV ONE TANGO ARRIVAL OK-ALZ

Mame tim potvrzenu piiletovou trat, provedeme briefing STAR verbalnim nebo
mentalnim prednesem kliCovych relevantnich udaji z mapy, pfedevsim kontrolu bodt
priletové traté¢ a minimalnich vySek, MSA a dalSich udaji z mapy STAR

Dale nastavime radionavigacni zaftizeni pro ILS 22, odposlechneme na jeho frekvenci
identifikaci Morseova kodu a pokracujeme v briefingu mapy piibliZzeni. Briefing
zahrnuje mentalizaci a kontrolu nastaveni hodnot na briefing stripu, pfedevSim
frekvence, kursu pfiblizeni, kontrolu mista/vysky sestupové roviny (GS check) a
nezdafeného piiblizeni. Pohledem na mapu nominalni traté ziskame situa¢ni povédomi
a pojem o vzdalenostech na jednotlivych usecich, na vertikalnim profilu
identifikujeme FAF a dal$i hodnoty. Ze spodni ¢asti mapy ziskdme hodnoty minim.
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Soucasti briefingu je specifikace konfigurace a rychlosti pro piiblizeni a briefing
pojizdéni na stojanku po opusténi drahy.

Pilot: OSTRAVA RADAR OK-ALZ REQUEST DESCEND

Radar: OK-ALZ DESCEND FLIGHT LEVEL SEVEN ZERO

Pilot: DESCENDING FLIGHT LEVEL SEVEN ZERO OK-ALZ
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Radar: OK-ALZ DESCEND TO FOUR THOUSAND FEET QNH ONE ZERO TWO

FIVE PROCCEED DIRECT MIKE TANGO EIGHT TWO ONE

Pilot: DESCENDING TO FOUR THOUSAND FEET QNH ONE ZERO TWO FIVE

PROCCEEDING TO MIKE TANGO EIGHT TWO ONE
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Klesame na pét tisic stop a nastavujeme QNH 1025 - ne vSak nize nez v prevodni
hladiné 60. Doporucujeme tak ucinit ihned. Zkracenim traté¢ se snizZi celkova leténa
vzdalenost a tedy pozadovana rychlost klesani, kterou pfimétene upravime.

Radar: OK-ALZ DESCEND TO THREE THOUSAND FEET QNH ONE ZERO
TWO FIFE AFTER MIKE TANGO EIGHT TWO ONE CLEARED ILS APPROACH
TWO TWO REPORT ESTABLISHED

Pilot: DESCENDING TO THREE THOUSAND FEET QNH ONE ZERO TWO FIFE
AFTER MIKE TANGO EIGHT TWO ONE CLEARED ILS APPROACH TWO
TWO WILL REPORT ESTABLISHED OK-ALZ

Povoleni na piiblizeni v sobé vzdy implikuje povoleni klesat do vysky stfedniho
priblizeni a dale pokracovat po bodu FAF az do minim. Klesame zatim tak, abychom
vysky dosahli ne pozdé&ji nez v bodu FAF. Body MT821 a MT825 jsou fly-by, GPS
nam na zakladé rychlosti signalizuje piedstih zatacky a tedy pokyn K toceni.
Nejpozdéji po minuti bodu MT821 ptepindme indikator (ILS/VOR/GPS nebo HSI do
modu VLOC, ktery zobrazi indikaci z ILS. Vyckavame pohybu rudicky localizéru.
(,,Jlocalizer alive®) a usazeni LOC uprostfed indikatoru, skluzovou rovinu nalétneme
zespodu, nejdale v bodé FAF.

Povinné hlasime nalétnuti localizéru.
Pilot; OK-ALZ ESTABLISHED ON LOCALIZER RWY TWO TWO

Radar: OK-ALZ FOR NEXT CONTACT MOSNOV TOWER ONE TWO ZERO
EIGHT ZERO FIVE

Pilot: CONTACT MOSNOV TOWER ONE TWO ZERO EIGHT ZERO FIVE OK-
ALZ

Pilot:  MOSNOV TOWER OK-ALZ DOBRY DEN ESTABLISHED ON
LOCALIZER 22

Tower: OK-ALZ DOBRY DEN RWY TWO TWO CLEARED TO LAND WIND
TWO RWO ZERO DEGREES EIGHT KNOTS

Pilot: RWY TWO TWO CLEARED TO LAND OK-ALZ

Pilot ma povoleni k pfistani, pfed FAF pfipravi konfiguraci pro ptibliZzeni (klapky 10°
podvozek) popi. provede decelerované piiblizeni. Pokracuje po skluzové roving,
zkontroluje vysku preletu DME 4.9 OSV a zkontroluje seznam kontrolnich tikonli pro
ptistani (landing checklist). Ve vySce DA/H spatii vizualni reference, donastavuje
konfiguraci pro prfistani a pristane. Pokud reference neziskéd provede nezdateni
pfiblizeni nastavenim plného vykonu, zasunutim mechanizace a aktivaci traté
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nezdafeného pftiblizeni (u Garmin GNS 430/530 pomoci softkey OBS). Po pristani

vyklidi drahu nejblizsi pojezdovou drahou, pokud ATC nepozaduje jinak.

Tower: OK-ALZ VACATE VIA TAXIWAY CHARLIE FOXTROT TO APPRON

CENTRAL

Pilot: VACATE VIA TAXIWAY CHARLIE FOXTROT TO APPRON CENTRAL
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10 Abnormalni postupy

V této kapitole struéné zminime nejb&znéjsi nestandartni postupy pii letech IFR
obecné. Individualni technické zdvady a zpiisob jejich feSeni musi byt vzdy provadén
vsouladu s POH daného letadla. Pti jednopilotnich letech doporucujeme znalost
alespon zakladnich nouzovych postupti z POH/QRH nazpamét’ tak, aby pilot v ptipadé
problému mohl vénovat usili okamzitému feSeni namisto hledani v ptirucce.

Velice obvyklou situaci je let na ndhradni letisté. Mize k nému bézné dojit z dlivodu
zhorseni pocasi pod minimalni hodnoty pro pfiblizeni, neschiidnost drahy, ¢i jakékoliv
provozni anomalie na letiSti. Natfizeni 965/2012 stanovuje pozadavky na nahradni
letisté, cast NCO pro letecky vycvik je v tomto sméru nejméné striktni. Nahradni
letisté se nevyzaduje, pokud:

e Je pfedpoklad, Ze v rozmezi jedné hodiny pied planovanym odletem do doby
jedné hodin po planovaném piiletu (nebo rozmezi skutecného odletu a
ocekavaného piiletu, pokud je menSi) bude v destinaci panovat pocasi
umoziujici priblizeni a ptistani za VMC. U helikoptér je rozmezi 2 hodiny pied
odletem az 2 hodiny po planovaném pftiletu

e Je-li na letiSti vyzadovano pfiblizeni podle ptistroji a Vv rozmezi 2 hodin pied
odletem az dvou hodin po planovaném pfiletu se predpoklada minimalng :
- Zékladna oblacnosti 10001t (400ft vrtulniky)
- Dohlednost 5.5 km nebo 4 km nad minimdlni dohlednosti pro
postup (1500m vrtulniky)

Pokud nepanuji vyse uvedené podminky, vyzaduje se zvoleni nahradniho letisté ve
vhodném dosahu. Destinace nebo nahradni leti§té¢ musi disponovat pfibliZzenim na jiné
bazi nez PBN. ATC obvykle umozni let na nahradni letisté nejkrat$i cestou popf.
radarovym vektorovanim.

Néhradni leti$t€ je mozné zvolit rovnéz pro piipad, Ze by se nebylo mozné v piipadé
nenadalé zavady vratit na letiSté vzletu (take-off alternate). Toto letist¢ by mélo byt
situovano ve vzdalenosti do jedné hodniny letu od leti§té vzletu. Povinnost volby take-
off alternate nedopadd na provozovatele dle casti NCO v¢. leteckych Skol,
jednoznaéné vSak doporucujeme vzlet provadét pouze tehdy, pokud by podminky na
letiSti vzletu dosahovaly alespoit minimalnich hodnot pro pfistrojové ptiblizeni daného
letisté pro pfipad nenadalého navratu.
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Pilot by mél let planovat s ohledem na potencialni vznik namrazy. Pii vletu do IMC
nad 1zotermou 0° se bude tvofit ndAmraza nab&éZnych hran (nejprve na vyskovce), vrtuli,
pfednim skle. Pokud nedisponujeme systémem odmrazovani a ocitneme se
V nenadalém prostfedi s namrazou, zazddame ATC o niz§i hladinu, pokud MRVA
neumozni klesdni, vyhlasime stav nouze. Letouny certifikované pro let do znamé
namrazy byvaji vybaveny elektrickym (vrtule, sklo) a pneumatickym odmrazovanim
(ndbé&zné hrany). Vyhtivani pitotovy trubice je zapnuto standardné pfi letu IFR .

Hovotfime-li jiz o meteorologickych fenoménech, je tieba zdaraznit, Ze predevsim
V letnich mésicich by se pilot m¢l béhem predletové ptipravy dikladné seznamit
s vyvojem pocasi vzhledem k ¢astému vyskytu boutkovych oblasti. Pokud je jimi
vybaven, vyuZije zafizeni jako napi. palubni radar (WX RADAR), STORMSCOPE ¢i
datalink zobrazujici pocasi nebo alesponi doporueni ftizeni letového provozu pro
vyhnuti boufce.

Available

Pokud pilot ztrati spojeni, napied ovéfi, ze to neni chybou nastaveni avioniky.
Zkontroluje frekvenci a hlasitost u vSech ¢lankt soustavy, tedy stanice, audiopanelu,
sluchateka. Pokud to nepomtize, pouzije druhou soustavu. Pii kompletni ztraté spojeni
nastavi na odpovidaci 7600 a:

e Za VMC pokracuje na nejblizsi letiste

e Za IMC pokracuje 7 minut posledni ptfid€lenou rychlosti a vyskou, poté
pokracuje podle letového planu; pokud je radarové vektorovan, vraci se ihned
na trat’ letového planu, snazi se dosdhnout letiStniho radionaviga¢niho zatizeni
VOR/NDB co mozné nejblize dobé piedpoklddaného ptiletu a provede z néj
publikované pfiplizeni podle pfistroji (reversal). Pokud dorazi pred
predpokladanym casem pftiletu, zatadi se do vyCkdvaciho obrazce a pftibliZeni
zah4ji co mozna nejblize ETA.
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11 Postupy pri vysazeni pohonné jednotky

Vysazeni pohonné jednotky pfti letu IFR u jednomotorovych letount vyzaduje nouzové
ptistani, pokud neni mozné obnovit jeji chod. Situace je kriticka, pokud se pilot
v pfipadé¢ vysazeni nachdzi v podminkdch IMC, kdy neni schopen vizudlné
identifikovat plochu pro nouzové pfistani. Pokud se nachdzi nad MRVA, vyuzije
pomoci fizeni letového provozu pro vektorovani na nejblizsi letisté popt. jinou plochu.
Je tfeba doufat, ze vyska spodni zakladny obla¢nosti umozni vybér a identifikaci
vhodné plochy pted dosaZzenim zemé. U vrtulnikii predpokladame vyuziti autorotace
pro nouzove ptistani na nejblizsi letisté, jinou plochu nebo do terénu.

U dvoumotorovych letadel je let IFR pii funkci obou motorti identicky jako u
jednomotorovych. U letounti je tfeba vénovat pozornost synchronizaci motort,
predevsim stejnomérmému nastaveni otacek obou pohonnych jednotek. Provedeni
manévri a postupt podle predchazejicich kapitol probiha stejnym zplisobem, vycvik
resp. rozsifeni na vicemotorové letouny je ale z velké casti zaméfen na nouzové
postupy ve vSech fazich letu.

V pfipad€¢ vysazeni pohonné jednotky u vrtulniku zvySime odpovidajicim zplisobem
vykon na funkénim motoru. U letadel s pevnym kiidlem je pii vsazeni motoru za letu
tieba postupovat obecné takto:

e Nastavit plynové paky obou motord na odpovidajici maximalni vykon (vrtule
na nejvyssi otacky, smeési bohaté)

o |dentifikovat motor — asymetricky tah se projevi odporem na smérovém fizeni
(odpor na noze funkéniho motoru), verifikace indikace motorovych pfistroji

e Udrzovat — rychlost Vysg pro hodnoty nejlepsiho stoupani (BLUE LINE)

e Nikdy nenechat rychlost klesnout k/pod Vyc (RED LINE)

e Ustalit letoun v ndklonu 5° a smérové kormidlo aplikovat na funkéni motor
pro udrzeni ptimého horizontalniho letu

e Omezit naklon v zatackach, predevsim potom na nefunkéni motor

e Pokud je dostatek casu/vysky, snazit se zavadu odstranit (pfeerpavani paliva,
cerpadlo, alternate air) nebo motor znovu ozivit

e Zapraporovat (FEATHER) nefunkéni motor pro snizeni odporu

e Pfistat na nejbliz§im vhodném letisti

e Postupovat podle POH konkrétniho typu a SOPs
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,I\ . arvsa

Rychlosti V{(SE a Ve u dvoumotorového letounu

Pti vysazeni pfi vzletu pod rychlosti Vyc pferuSime vzlet, nad ni postupujeme dle
postupu vySe. Pokud dojde k abnormalni indikaci na motorovych pfistrojich (napf.
zvysend teplota), snizime vykon k dosazeni spravnych parametri, v opaéném piipadé
motor odstavime (vypnuti, praporovani). Pfi vzletu z kratkych drah je tteba si
uvédomit, Ze hodnota rychlosti Vyyc (RED LINE) se nachdzi mirné¢ nad padovou
rychlosti pro vzletovou konfiguraci. K letounu tedy miize dojit k odpoutani pod Vi,
proto ihned po odpoutani zrychlujeme v ptizemnim efektu. Pokud by pfeci jen doslo
K vysazeni pod Vyc pro zachovani ovladatelnosti stithneme zivy motor a pfistavame
pted sebe ve sméru vzletu.

Pro pfiblizeni udrzujeme vyssi rychlost, pfi snizovani vykonu na pracujicim motoru
tim snizujeme také miru asymetrického tahu, je tedy dulezité upravovat smérové
vyvazeni nebo miru vyslapnuti nozniho fizeni. Mechanizaci vysouvame pozdéji, pilot
si stanovi vyssi DA/MDA pro ptipad nezdareného piiblizeni na jeden motor. Pristavaci
konfiguraci pilot vysouva az za VMC, kdy se piedpoklada bezpecné ptistani. (landing
assured).

V pfipad¢ vysazeni na odletové trati by pilot mél mit pfipraveny postup ndvratu na
letisté pro pfipad, Ze neni schopen udrzovat gradient odletové traté, a¢ to neni pro
provozovatele podle ¢asti NCO povinnosti. Je tieba mit na védomi, ze konstrukce
gradientu odletovych trati pocita s funk¢nosti vSech pohonnych jednotek.
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