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Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

ROZHODNUTI &. 2012/019/R
VYKONNEHO REDITELE AGENTURY
ze dne 24. fijna 2012
0
prijatelnych zplsobech prikazu a poradenském materialu k nafizeni Komise
(EU) €. 965/2012 ze dne 5. Fijna 2012, kterym se stanovi technické pozadavky
a spravni postupy tykajici se letového provozu podle nafizeni Evropského

parlamentu a Rady (ES) €. 216/2008

Pfijatelné zpasoby prikazu a poradensky material k Casti-SPA

VYKONNY REDITEL EVROPSKE AGENTURY PRO BEZPECNOST LETECTVi

s ohledem na nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 ze dne
20. unora 2008 o spoleCnych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni
Evropské agentury pro bezpecnost letectvi, kterym se rusi smérnice Rady
91/670/EHS, nafizeni (ES) &. 1592/2002 a smérnice 2004/36/ES', a zejména na
Clanek 8 odst. 5 tohoto nafizeni,

s ohledem na nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 ze dne 5. fijna 2012,

vzhledem k témto divodim:

(1) Agentura vydava, v souladu s ¢lankem 18 zakladniho nafizeni, pfijatelné
zpusoby prikazu, jakoz i poradensky material pro uplathovani zakladniho
narizeni a jeho provadécich pravidel.

(2)  Agentura, v souladu s ¢lankem 52(1)(c) zakladniho nafizeni a ¢lanky 5(3) a 6
postupu pro predpisovou &innost?, Siroce konzultovala zu&astnéné strany
ohledné zaleZitosti, které jsou pfedmétem tohoto rozhodnuti, a nasledné
poskytla pisemnou reakci k obdrzenym pfipominkam.

Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 216/2008 ze dne 20. unora 2008 o spole¢nych
pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Evropské agentury pro bezpecnost letectvi,
kterym se ruSi smérnice Rady 91/670 EHS, nafizeni (ES) &. 1592/2002 a smérnice 2004/36/ES
(Ur. vést. L 79, 19.03.2008, s. 1).

Rozhodnuti spravni rady tykajici se postupu pouzitého Agenturou pro vydavani stanovisek,
certifikacnich specifikaci a poradenského materialu (,postup pro pfedpisovou c&innost®), EASA
MB/08/07, 13.06.2007.
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Rozhodnuti vykonného Feditele €. 2012/019/R
24/10/2012

ROZHODL TAKTO:

Clének 1
Rozhodnuti ¢. 2012/019/R vykonného feditele Evropské agentury pro bezpecnost
letectvi ze dne 24. fijna 2012 o pfijatelnych zplUsobech prukazu a poradenském

materialu k nafizeni Komise (EU) €. 965/2012 ze dne 5. fijna 2012 se timto pfijimayji,
jak je stanoveno v pfiloze k tomuto rozhodnuti.

Clanek 2
Toto rozhodnuti vstupuje v platnost dnem sveho uverejnéni. Bude uvefejnéno
v Ufedni publikaci Agentury.

V Koliné nad Rynem dne 24. fijna 2012

P. GOUDOU
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Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

Prijatelné zpusoby prukazu (AMC)
a poradensky material (GM)
k Casti-SPA

Prvni vydani
25. fijen 2012
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Hlava A — Obecné pozadavky

AMC1 SPA.GEN.105(a) Zadost o zvlastni opravnéni

DOKLADY

(a) Provozni postupy by mély byt zdokumentovany v provozni pfirucce.

(b) Pokud se provozni pfirucka nevyzaduje, mohou byt provozni postupy popsany v pfirucce
postupa.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava B — Provoz s navigaci zalozenou na vykonnosti (PBN)

GM1 SPA.PBN.100 Provoz PBN

VSEOBECNE

(@)

(b)

(©)

Existuji dva druhy navigacnich specifikaci: specifikace prostorové navigace (RNAV)
a specifikace pozadované navigacni vykonnosti (RNP). Tyto specifikace jsou si podobné.
KliCovym rozdilem je, ze navigacni specifikace, ktera zahrnuje pozadavek mit na palubé
systém sledovani vykonnosti a varovani, je oznaCovana jako specifikace RNP. Specifikace
RNAYV takovyto pozadavek neobsahuje. Systém sledovani vykonnosti a varovani poskytuje
letové posadce nékteré funkce automatického zabezpec€eni. Tyto funkce sleduji vykonnost
systému a varuji letovou posadku, pokud nejsou parametry RNP splfiovany, nebo nemuize byt
zaruCena dostatec¢na aroven integrity. Vykonnost RNAV a RNP je vyjadifena celkovou chybou
systému (TSE). Jedna se o odchylku nominalni nebo poZzadované polohy a skute€né polohy
letadla, méfeno v namofnich milich. TSE by méla byt rovha nebo mensi neZ poZadovana
pfesnost, jejiz dosazeni se oCekava alespori po 95 % doby letu celkovym poctem letadel
provozovanych v ramci daného vzdusného prostoru, trati nebo postupu.

Strukturu navigacnich specifikaci RNAV a RNP Ize klasifikovat pomoci fazi letu, jak je
podrobné popsano v Tabulce 1. Néktera z téchto zvlastnich opravnéni se uz v soucasnosti
pouzivaji, néktera jsou teprve ve vyvoji a néktera se vztahuji na nouzové standardy, pro néz
jesté nebyl material AMC-20 stanoven.

V Uvahu jsou brany nasledujici navigaéni specifikace RNAV a RNP:

(2) Provoz nad oceanem/odlehlymi oblastmi, RNAV10 (navrZzeno a schvéleno jako
RNP10)

Prijatelné zplsoby prikazu pro RNAV10 (RNP10) je uveden v EASA AMC 20-12,
sUznani prikazu FAA 8400.12A pro provoz RNP10 (Recognition of FAA order
8400.12a for RNP10 Operations)*”. Ackoliv je vzdusny prostor RNAV10, z historickych
dlivodu, rovnéz oznacovan vzdusny prostor RNP10, neexistuje zde zadny pozadavek
tykajici se palubnich systému sledovani a varovani. RNAV10 je schopen podporovat
tratové rozstupy 50 NM. Pro provoz ve vzdusném provozu RNAV10 (RNP10) je
potfeba, aby bylo letadlo vybaveno dvéma nezavislymi systémy dalkové navigace
(LRNS). Kazdy LRNS by mél mit v podstaté systém Fizeni a optimalizace letu (FMS),
ktery vyuziva informace o poloze bud ze schvaleného globalniho druzicového
naviga¢niho systému (GNSS), nebo schvaleného ineréniho referenéniho systému
(IRS), nebo kombinace obojiho. Kombinace senzort (Cisté GNSS, cCisté IRS nebo
kombinace IRS/GNSS) urCuje provoz pfed letem a za letu a eventualni mozZnosti
v pfipadé poruchy systému.

(2) Provoz nad oceanem/odlehlymi oblastmi, RNP4

Poradensky materiél pro tento standard RNP je uveden v ICAO Doc 9613. RNP4 je
navigacni specifikace pro provoz nad oceanem/odlehlymi oblastmi podporujici tratové
rozstupy 30 NM s pfedepsanym ADS-C a CPDLC. Aby byl splnén tento poZzadavek na
presnéjsi navigaci, jsou vyzadovany dva nezavislé LRNS, pro které jsou povinné
senzory GNSS. Pokud je GNSS pouzit jako samostatny LRNS, pfedpoklada se
kontrola integrity (detekce a izolovani poruchy). Dal$i pozadavky tykajici se letadla
zahrnuji za uc€elem provozu ve stanoveném vzdusném prostoru RNP4 dva
komunikacéni systémy velkého dosahu (LRCS). Pro posouzeni KV a SATCOM pokryti
byste méli nahlédnout do pfislusné letecké informacni pfirucky (AIP). Dodatecné
poZadavky mohou zahrnovat pouZiti automatického zavislého pfehledového systému
(ADS) a/nebo komunikace datovym spojem mezi fidicim a pilotem (CPDLC).

(3)  RNAVS5 (B-RNAV)

Prijatelné zplUsoby priikazu pro RNAVS5 jsou uvedeny v AMC 20-4 ,Schvaleni letové
zplasobilosti a provozni kritéria pro pouZiti navigacnich systémi v evropském
vzdusném prostoru uréeném pro provoz se zakladni prostorovou navigaci (B-RNAV)
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(4)

(5)

(6)

()

(8)
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(Airworthiness Approval and Operational Criteria for the Use of Navigation Systems in
European Airspace Designated for the Basic-RNAV Operations)”. Zvlastni opravnéni
se navyzaduije.

RNAV2

Jedna se o neevropsky tratovy standard. Poradensky material k tomuto standardu
RNP je uveden v ICAO Doc 9613.

RNAV1 (P-RNAV)

Prijatelné zplUsoby prikazu pro RNAV1 (P-RNAV) jsou uvedeny v JAA TGL-10
LAirworthiness and Operational approval for precision RNAV operations in designated
European Airspace®, planuje se jeho nahrazeni materidlem AMC-20.

Basic-RNP1

Jednd se o budouci standard, ktery jedté nebyl zaveden. Poradensky materiél je
uveden v ICAO Doc 9613.

RNP APCH (RNP Approach)

Nepfesna pfistrojova pfiblizeni podporovana GNSS a APV (postup pfiblizeni
s vertikalnim vedenim), ktera se sama déli na dva druhy pfiblizeni APV: APV Baro
a APV SBAS.

RNP APCH je v mapach uvadéno jako RNAV (GNSS). Hranice minim je uvedena pro
kazdy z dostupnych druhd nepfesnych pfistrojovych pfiblizeni a postup APV pro
konkrétni RWY:

- nepfesné pfistrojové pfiblizeni — hranice minim smérové navigace (LNAV)
nebo vykonnosti smérového majaku (LP);

- APV Baro — hranice minim LNAV/VNAV (vertikalni navigace); a

- APV SBAS - hranice minim vykonnosti smérového majaku s vertikalnim
vedenim (LPV).

Nepfesna pfistrojova pfiblizeni za minim LNAV a APV pfiblizeni za minim
LNAV/VNAYV jsou feSena v AMC 20-27 ,Schvaleni letové zpusobilosti a provozni
kritéria pro provoz RNP APPROACH (RNP APCH) vcetné provozu APV BARO-VNAV
(Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNP approach (RNP APCH)
operations including APV Baro VNAYV operations)®.

APV pfiblizenimi za minim LPV se zabyva AMC 20-28 ,Schvaleni letové zpisobilosti
a provozni kritéria souvisejici s prostorovou navigaci pro provadéni pfiblizeni pomoci
globalniho druzicového navigacniho systému za minim vykonnosti smérového majaku
s vertikalnim vedenim s vyuZitim systému s druZicovym rozsifenim (Airworthiness
Approval and Operational Criteria for RNAV GNSS approach operation to LPV
minima using SBAS)".

Nepfesna pristrojova pfiblizeni za minim LP nejsou AMC-20 doposud feSena.
RNP AR APCH (pfiblizeni)

Kritéria RNP AR byla vytvofena, aby podpofila provoz RNP za minim RNP vyuZivajici
RNP mensi nebo rovnou 0,3 NM nebo zataCky s pevnym polomérem. Vertikalni
vykonnost je definovana souhrnem vertikalnich chyb (VEB) na zakladé Baro VNAV.
Je mozné predvést rovnocenny zplsob vyhovéni s vyuzitim SBAS.

RNP AR APCH je v mapach uvadéno jako RNAV (RNP). Hranice minim je uvedena
pro kazdou dostupnou hodnotu RNP.

Pfijatelné zpUsoby priikazu pro RNP AR jsou uvedeny v AMC 20-26 ,Schvaleni letové
zpdsobilosti a provozni kritéria pro provoz RNP vyZadujici opravnéni (RNP AR)
(Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNP Authorisation Required
(RNP AR) Operations)*.

Kazdé RNP AR pfiblizeni vyZzaduje zvlastni opravnéni.
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(d) Poradensky material tykajici se celosvétovych specifikaci vykonnosti, procesu opraviiovani,
pozadavkl na letadla (napf. vykonnosti typického systému, pfesnost, integrita, spojitost,
signal v prostoru, navigacni specifikace RNP predepsané pro palubni systémy sledovani
vykonnosti a varovani), pozadavkli na technologie specifickych senzort, funkénich
pozadavku, provoznich postupl, znalosti a vycviku letovych posadek a pozadavkil na
integritu naviga€nich databazi je mozné nalézt v:

() ICAO Doc 9613 (Performance-Based Navigation (PBN) Manual); a
(2) Tabulce 1.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Tabulka 1: Prehled specifikaci PBN

Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

FAZE LETU

Tratovy let Prilet Priblizeni Odlet EASA AMC

Nad oceanem/ Kontinentalni Pocatec€ni Stredni Konecéné Nezdafené

odlehlymi oblastmi
RNAV10 10 AMC 20-12
RNP 4 4 Ma byt vytvofeno
RNAV 5 5 5 AMC 20-4
RNAV2 2 2 2 Ma byt vytvofeno
RNAV1 (P-RNAV) 1 1 1 1 1 Ma byt vytvofeno
BASIC-RNP 1 1 1 1 1 1 Ma byt vytvofeno
RNP APCH (LNAV & 1 1 0,3 1 AMC 20-27
LNAV/VNAV)
RNP APCH (LPV) 0,3 1 AMC 20-28
RNP AR APCH 1-0,1 1-0,1 0,3-0,1 1-0,1 AMC 20-26

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava C — Provoz s pfedepsanou minimalni navigaéni vykonnosti (MNPS)

GM1 SPA.MNPS.100 Provoz MNPS

DOKUMENTACE

MNPS a postupy, kterymi se fidi jejich pouziti, jsou uvefejnény v Regionalnich doplfikovych
postupech, ICAO Doc 7030, stejné jako v narodnich publikacich AlP.

AMC1 SPA.MNPS.105 Opravnéni k provozu MNPS

SYSTEM DALKOVE NAVIGACE (LRNS)

@) Pro neomezeny provoz ve vzdusném prostoru MNPS by mélo byt letadlo vybaveno dvéma
nezavislymi LRNS.

(b) LRNS mUze byt jeden z nasledujicich:

(2) jeden ineréni navigacni systém (INS);
(2) jeden globalni druZicovy navigacni systém (GNSS); nebo
3) jeden navigaéni systém vyuZivajici vstupni data z jednoho nebo vice inerénich

referencnich systéml (IRS) nebo jakykoliv dalSi systém senzorll vyhovuijici
pozadavku MNPS.

(c) V pfipadé, ze je pro LRNS pouzit GNSS jako samostatny systém, méla by byt provedena
kontrola integrity.

(d) V pfipadé provozu ve vzdu$ném prostoru MNPS podél oznamenych zvlastnich trati by mél
byt letoun vybaven jednim LRNS.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava D — Provoz ve vzduS§ném prostoru se snizenymi minimy vertikalniho rozstupu (RVSM)

AMC1 SPA.RVSM.105 Opravnéni k provozu RVSM

OBSAH ZADOSTI PROVOZOVATELE O OPRAVNENI RVSM

Nésledujici material by mél byt pfisluSnému ufadu k dispozici dostate€nou dobu pfed zamyslenym
zahajenim provozu RVSM, aby mohlo byt provedeno jeho vyhodnoceni:

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

(@)

Dokumenty letové zpUsobilosti

Dokumentace dokladajici, ze letadlo ma schvaleni letové zplsobilosti RVSM. To by mélo
zahrnovat zménu nebo dodatek letové pfiruCky letadla (AFM).

Popis vybaveni letadla
Popis letadla vhodného pro provoz v prostiedi RVSM.
Programy vycviku, provozni nacviky a postupy

Provozovatel by mél pfedlozit osnovy vycviku pro programy pocateéniho a opakovaciho
vycviku spolu s ostatnimi souvisejicimi materialy. Materidly by mély dokladat, Ze jsou
zacClenény provozni nacviky, postupy a body vycviku souvisejici s provozem RVSM ve
vzdudném prostoru, ktery vyZaduje provozni opravnéni statu.

Provozni pfiru¢ka a kontrolni seznamy

Pfislusné pfirucky a kontrolni seznamy by mély byt revidovany, tak aby zahrnovaly
informace/pokyny tykajici se standardnich provoznich postupl. Pfirucky by mély obsahovat
uvedeni rychlosti letu, nadmorskych vySek a hmotnosti zohledfiovanych v opravnéni RVSM
letadla, v€etné ur€eni jakychkoliv provoznich omezeni nebo podminek stanovenych pro dany
typ letadla. MuUze byt potfeba, aby byly pfiruéky a kontrolni seznamy predlozeny
k pfezkoumani pfisluSnym urfadem jako sou&ast procesu zadosti.

Soudasti zadosti by méla byt, je-li dostupna, souvisejici provozni historie. Zadatel by mél
prokazat, ze byly provedeny jakékoliv potfebné zmény vycviku, provoznich postupl nebo
postupl udrzby, s cilem zlepsit Spatnou vykonnost v udrzovani vysky.

Seznam minimalniho vybaveni
Kde je to pouzitelné, mély by minimalni seznam vybaveni (MEL), uzpisobeny ze zakladniho

seznamu minimalniho vybaveni (MMEL), zahrnovat polozky souvisejici s provozovanim ve
vzdu$ném prostoru RVSM.

Plan u&asti v programech ovéfovani/monitorovani

Provozovatel by mél stanovit plan ucasti v jakémkoliv vhodném  programu
ovéfovani/monitorovani pfijatelném pro pfisluSny ufad. Tento plan by mél, jako minimum,
zahrnovat kontrolu vzorku flotily provozovatele nezavislym systémem monitorovani vysky
provadéné regionalni monitorovaci agenturou (RMA).

AMC2 SPA.RVSM.105 Opravnéni k provozu RVSM

PROVOZNi POSTUPY

(@)

Planovani letu

(2) V prubéhu planovani letu by meéla letova posadka vénovat zvlastni pozornost
podminkam, které mohou ovliviiovat provoz ve vzdudném prostoru RVSM. Ty, kromé
jiného, zahrnuji:

® ovéreni, ze je drak schvalen pro provoz RVSM;

(i) hlasené a prfedpovidané pocasi na trati letu;
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(iii)

(iv)
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pozadavky na minimalni vybaveni tykajici se systémd udrzovani vysky
a varovani; a

jakékoliv omezeni tykajici se draku nebo provozni omezeni v souvislosti
s provozem RVSM.

(b) Predletové postupy

() Béhem predletového postupu by mély byt provedeny nasledujici kroky:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

Pfezkoumat technické deniky a formulafe scilem urcit stav vybaveni
potfebného pro let ve vzdusném prostoru RVSM. Postarat se, Ze byly
provedeny ¢innosti udrzby za ulelem odstranéni zavad poZadovaného
vybaveni.

Bé&hem vnéjsi prohlidky letadla by méla byt vénovana pozornost stavu potahu
trupu v blizkosti kazdého zdroje statického tlaku a jakékoliv jiné soucasti,
ktera ovliviiuje pfesnost systému méfeni vySky. Tato kontrola muze byt
provedena kvalifikovanou a opravnénou osobou jinou, nez je pilot (napf.
palubnim technikem nebo pozemnim technikem).

Pred vzletem by mély byt vySkoméry letadla nastaveny na QNH (atmosféricky
tlak pfepoclteny na hladinu mofe) letist€ a meély by zobrazovat znamou
nadmorskou vysku v mezich stanovenych v provoznich pfiruckach letadla.
Dva primarni vySkoméry by se meély rovnéz shodovat vramci mezi
stanovenych v provozni pfiruéce letadla. RovnéZz lze pouzit alternativni
postup za pouziti QFE (atmosféricky tlak ve vysce letist€ nad mofem/na
prahu drahy). Maximalni hodnota pfipustnych rozdild vySkomérd u téchto
kontrol by neméla pfekro¢it 23 m (75 ft). Mély by byt provedeny jakékoliv
predepsané kontroly funk&nosti systému indikace nadmorské vysky.

Pred vzletem by mélo byt vybaveni pozadované pro let ve vzdusném prostoru
RVSM funkéni a jakakoliv indikace nespravné ¢innosti by méla byt vyfeSena.

(c) Pfed vstupem do vzdusného prostoru RVSM

() PFi vstupu do vzdusSného prostoru RVSM by mélo normalné pracovat nasledujici
vybaveni:

(i)

(i)
(iii)
(iv)

dva primarni systémy méfeni nadmorské vySky. Méla by byt provedena
kfizova kontrola mezi primarnimi vySkoméry. Bude potifeba, aby minimalné
dva souhlasily vrozmezi +60 m (£200 ft). Nesplnéni této podminky bude
vyZzadovat, aby byl systém méfeni vySky nahlasen jako poruchovy a toto
oznameno Fizeni letového provozu (ATC);

jeden systém automatického Fizeni nadmorské vysky;
jedno varovné zafizeni signalizace nadmofské vysky; a

funkéni odpovidag.

(2) Kdyby jakékoliv z téchto pfedepsanych vybaveni pred vstupem letadla do vzdusného
prostoru RVSM selhalo, mél by si pilot vyzadat nové povoleni, aby se vyhnul vstupu
do tohoto vzdusného prostoru.

(d) Postupy za letu

(1) Vycvik a postupy uréené letové posadce by mély zahrnovat nacvik nasledujiciho:

@

(ii)

Letova posadka by méla vyhovét jakymkoliv provoznim omezenim letadla,
pokud jsou pfedepsany pro konkrétni typ letadla, napf. omezeni indikovaného
Machova &isla dana ve schvaleni letové zplsobilosti RVSM.

Daraz by mél byt kladen na okamzité nastaveni podstupnice na vSech
primarnich a zaloznich vySkomérech na 1013,2 hPa / 29,92 inHg pfi priletu
pfevodni nadmofskou vyS8kou a opétovnou kontrolu spravného nastaveni
vySkoméru pii dosazeni po€atecni povolené letové hladiny.

Strana 15z 94



)

(iii)

(iv)

v)

(vi)
(vii)

(viii)

(ix)

Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

PFi cestovnim letu v hladiné je nezbytné, aby letadlo letélo v povolené letové
hladiné. To vyzaduje, aby byla zvlastni péce vénovana zajisténi toho, ze pilot
povoleni ATC zcela pochopil a Fidi se jimi. Letadlo by se umysIiné nemélo
odchylit od povolené letové hladiny bez souhlasného povoleni ATC, pokud
posadka neprovadi manévry v disledku nenadalé nebo nouzové situace.

Pfi zméné hladin by nemeélo byt povoleno, aby letadlo preletélo nebo
podletélo povolenou letovou hladinu o vice nez 45 m (150 ft). Je-li zastavéno,
mélo by byt vyrovnani letadla provedeno pomoci funkce nalétnuti nastavené
nadmofiské vysky systému automatického Fizeni nadmorské vysky.

Systém automatického fizeni nadmofrské vySky by mél byt béhem cestovniho
letu v hladiné funkéni a zapojen s vyjimkou toho, kdy okolnosti, jako je
potfeba opétovného vyvazeni letadla nebo turbulence, vyZaduji jeho
vypojeni. V kazdém pfipadé by dodrZovani cestovni nadmoiské vysky mélo
byt provadéno podle jednoho ze dvou primarnich vySkomérd. Po ztraté
funkce automatického udrzovani vysky bude potfeba sledovat jakakoliv
nasledna omezeni.

Zajistit, Ze je varovny systém signalizace nadmorské vysky funkéni.

V intervalu pfiblizné 1 hodiny by mély byt provadény kfiZové kontroly mezi
primarnimi vySkoméry. Bude potfeba, aby minimalné dva souhlasily
v rozmezi £60 m (+200 ft). Nesplnéni této podminky bude vyZadovat, aby byl
systém méfeni vySky nahlaSen jako poruchovy a toto oznameno ATC nebo
pouzity postupy pro nenadalé situace:

(A) u vétSiny letl by pro kfizovou kontrolu vySkomér(l mélo dostacovat
zbéZné prolétnout pfistroje v pilotni kabiné; a

(B) pfed vstupem do vzduSného prostoru RVSM by meéla byt
zaznamenana pocate¢ni kfizova kontrola primarnich a zaloznich
vySkomeéra.

Za normalniho provozu by mél byt jako vstupni zdroj odpovidae hlaseni

nadmorské vysky vysilajiciho informaci ATC zvolen systém méreni vySky

pravé pouzivany k fizeni letadla.

Pokud je pilotovi ATC oznameno, Z?e je jeho odchylka od pfedepsané

nadmofiské vysky vice £90 m (£300 ft), mél by pilot podniknout kroky, aby se
co mozna nejrychleji vratil na povolenou letovou hladinu.

Postupy pro nenadalé situace po vstupu do vzduSného prostoru RVSM jsou
nasledujici:

@0

(ii)

(iii)

(iv)

Pilot by mél ATC informovat o nenadalych situacich (poruchy vybaveni,
pocasi), které ovliviuji schopnost udrzovat povolenou letovou hladinu
a koordinovat plan ¢innosti vhodné podle dotéeného vzdus$ného prostoru.
Pilot by se mél drzet pokyna tykajicich se postupli pro nenadalé situace,
které jsou obsazeny v pfislusnych publikacich zabyvajicich se danym
vzdu$nym prostorem.

PFiklady poruch vybaveni, které by mély byt oznameny ATC, jsou:

(A) porucha systém( automatického fizeni nadmorské vysky na palubé
letadla;

(B) ztrata zalohovani systémua méfeni vysky;
(C)  ztrata tahu motoru vyZadujici si klesani; nebo

(D) selhani jakéhokoliv dalSiho vybaveni ovliviujici schopnost udrZzovat
povolenou letovou hladinu.

Pilot by mél informovat ATC, pokud se setka se turbulenci silngjsi, nez je
mirna turbulence.

Pokud pilot neni schopen informovat ATC a ziskat povoleni ATC pred
odchylenim se od povolené letové hladiny, mél by se Fidit jakymikoliv postupy
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(e)

(f)
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pro nenadalé situace stanovenymi pro region provozu a ziskat povoleni ATC
co nejdfive.

Poletové postupy

() Pfi provadéni zaznamu do technického deniku k nespravné cinnosti systéma
udrzovani vysky by mél pilot uvést dostateéné mnozstvi detailll, aby dal pracovnikim
udrzby moznost uc€inné vyiesit problém a opravit systém. Pilot by mél podrobné
popsat skuteCnou zavadu a kroky, které posadka provedla ve snaze izolovat
a odstranit poruchu.

(2) Kde je to vhodné, mély by byt zaznamenany nasledujici informace:

(i) odecty primarniho a zaloZniho vySkoméru;

(ii) nastaveni voli¢e nadmotské vysky;

(iii) nastaveni podstupnice na vySkoméru;

(iv) autopilot pouZity k fizeni letadla a jakékoliv rozdily, byl-li vybran alternativni
systém autopilota;

(V) rozdily odec¢td vySkoméru, pokud jsou otvory pro odbér statického tlaku
voleny stfidavé;

(vi) pouziti voli¢e pocitace aerometrickych udaju pro diagnézu poruchy; a

(vii) odpovida€ zvoleny pro poskytovani informaci o nadmoiské vysce ATC
a jakékoliv zaznamenané rozdily, pokud byl zvolen nahradni odpovidac.

Vycvik posadky
(1) V programech vycviku letovych posadek by mély byt rovnéZ zahrnuty nasledujici
body:

0] znalost a pochopeni standardni frazeologie ATC pouzivané v kazdé oblasti
provozu;

(i) dllezitost kfizové kontroly ¢leny posadky, aby bylo zajiSténo, Zze povoleni
ATC budou okamzité a spravné splnéna;

(iii) pouziti a omezeni co se tyCe presnosti zaloznich vySkomérd v nenadalych
situacich. Kde je to pouzitelné, mél by pilot posoudit aplikaci korekce chyby
zdroje méfeni statického tlaku/korekci chyby polohy prostfednictvim pouziti
korek&nich karet; tyto korekéni Udaje by mély byt dostupné v pilotni kabing;

(iv) problémy s vizualnim vnimanim jiného letadla v planovaném odstupu 300 m
(1 000 ft) béhem tmy, pokud dojde k setkani s lokalnimi jevy, jako je severni
polarni zare, pfi letu v opacném a stejném sméru a v prubéhu zatacek;

(v) charakteristiky systém(l nalétnuti nastavené nadmorské vysky letadla, které
mohou vést k prelétnutim vy3ky;

(vi) vztah mezi systémy méfeni vy3ky, automatického fizeni vySky a odpovidace
letadla za normalnich a mimoradnych podminek; a

(vii) jakakoliv provozni omezeni draku, pokud jsou pfedepsana pro konkrétni

skupinu letadel ve spoijitosti se schvalenim letové zpUsobilosti RVSM.

GM1 SPA.RVSM.105(d)(9) Opravnéni k provozu RVSM

ZVLASTNI REGIONALNi POSTUPY

(@)

Oblasti pouzitelnosti (podle letecké informacni oblasti) vzdusného prostoru RVSM v uréenych
regionech ICAO jsou uvedeny v pfislusnych oddilech ICAO Doc 7030/4. Navic tyto oddily
obsahuji provozni postupy a postupy pro nenadalé situace specifické pro doty¢ny regionalni
vzdudny prostor, zvlastni pozadavky ohledné planovani letd a pozadavky pro opravnéni
letadla v ur€eném regionu.
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Vyc&erpdavajici poradensky material ohledné provoznich otazek tykajicich se evropského
vzdusného prostoru RVSM je uveden v dokumentu EUROCONTROL ASM ET1.ST.5000
nazvaném ,The ATC Manual for a Reduced Vertical Separation (RVSM) in Europe” spolu
s dalSim materialem obsazenym v leteckych publikacich pfislusnych stat(.

AMC1 SPA.RVSM.110(a) Pozadavky na vybaveni RVSM

DVA NEZAVISLE SYSTEMY MERENiI NADMORSKE VYSKY

Kazdy systém by se mél skladat z nasledujicich Casti:

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

kfizové propojeny zdroj/systém statického tlaku, s ochranou proti namraze, je-li umistén
v oblastech vystavenych tvorbé namrazy;

vybaveni k méfeni statického tlaku snimaného statickym zdrojem, pfevadéjici ho na tlakovou
nadmofiskou vySku a zobrazujici tlakovou nadmofskou vySku letové posadce;

vybaveni pro zajiStovani digitalniho kédovaného signalu odpovidajiciho zobrazované tlakové
nadmofiské vySce, pro ucely automatického hlaSeni nadmorské vysky;

korekci chyby zdroje statického tlaku (SSEC), je-li potfebna ke splnéni kritérii vykonnosti pro
letové obalky RVSM; a

signaly majici spojitost s nadmorskou vyskou zvolenou letovou posadkou pro automatické
fizeni a varovani. Tyto signaly bude tfeba ziskat ze systému méfeni nadmorské vysky
splnujiciho kritéria vykonosti pro letové obalky RVSM.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava E — Provoz za podminek nizké dohlednosti (LVO)

AMC1 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ LVTO — LETOUNY

Pro vzlety za podminek nizké dohlednosti (LVTO) s letounem by méla platit nasledujici ustanoveni:
pro LVTO s drahovou dohlednosti (RVR) pod 400 m kritéria uvedena v Tabulce 1.A;

(@)
(b)

()

pro LVTO s RVR pod 150 m, ale ne niz§i nez 125 m:

() osova navéstidla drahy s velkou svitivosti ve vzajemnych rozestupech 15 m nebo
méné a postranni navéstidla s velkou svitivosti ve vzajemnych rozestupech 60 m

nebo méné, ktera jsou v provozu;

(2) 90m vizualni usek, ktery je viditelny z pilotniho prostoru na za¢atku rozjezdu; a

3) pozadovana hodnota RVR je dosazena pro vSechny z relevantnich bodl hlaseni
RVR;

pro LVTO s RVR pod 125 m, ale ne niZSi nez 75 m:

(2) jsou dostupné ochrana a vybaveni drahy rovnocenné pfistanim CAT IlI; a

(2) letadlo je vybaveno schvalenym systémem smérového vedeni.

Tabulka 1.A: LVTO - letouny
RVR vs. vybaveni

Vybaveni RVR (m) ***

Den: postranni drahova navéstidla a osové znaceni drahy 300

Noc: postranni drahova navéstidla a koncova navéstidla drahy nebo

osova naveéstidla drahy a koncova navéstidla drahy

Postranni drahova naveéstidla a osova navéstidla drahy 200

Postranni drahova navéstidla osova navéstidla drahy TDZ, MID, dojezd
150***

Osova navéstidla drahy svelkou svitivosti ve vzajemnych TDZ, MID, dojezd

rozestupech 15 m nebo méné a postranni navéstidla s velkou 125%**

svitivosti ve vzajemnych rozestupech 60 m nebo méné jsou
Vv provozu

Ochrana a vybaveni drahy rovnocenné pfistanim CAT Il jsou
dostupné a letadlo je vybaveno schvalenym systémem smérového
vedeni nebo schvalenym HUD/HUDLS pro vzlet

TDZ, MID, dojezd
75

*. HIaSena hodnota RVR reprezentujici pocate¢ni &ast rozjezdu muaze byt nahrazena posouzenim

pilotem.

**: Vicemotorové letouny, které v pfipadé selhani motoru v jakémkoliv bodu b&hem vzletu mohou bud
zastavit nebo pokracovat ve vzletu do vysky 1500 ft nad letiSstém, zatimco se s pfedepsanou

rezervou bezpecné vyhybaji pfekazkam.

***: Pozadovana hodnota RVR ma byt dosazena pro vSechny relevantni RVR

TDZ: dotykova zodna, rovnocenna pocatecni ¢asti rozjezdu

MID: stfedni ¢ast
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AMC2 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ LVTO — VRTULNIKY

Pro LVTO s vrtulniky by méla platit ustanoveni uvedena v Tabulce 1.H.

Tabulkal.H: LVTO - vrtulniky
RVR vs. vybaveni

Vybaveni RVR (m) ***
Letisté na pevniné s odletovymi postupy IFR
Z4adna navéstidla a zadné znadeni (pouze ve dne) 250 nebo délka
pferuSeného vzletu,
podle toho, co je
vetsi
Z&dné znadeni (noc) 800
Postranni drahové/FATO navéstidla a osoveé znaceni 200
Postranni drahové/FATO navéstidla, osové znaceni a relevantni 150
informace RVR
Helidek v pobfeznich vodach *
Dvoupilotni provoz 250
Jednopilotni provoz 500
*. Draha letu pfi vzletu ma byt bez prekazek
FATO: plocha kone&ného pfiblizeni a vzletu
AMC3 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti
PROVOZ LTS CAT |
(a) Pro provoz za podminek nizSich nez standardni |. kategorie (LTS CAT 1) by méla platit
nasledujici ustanoveni:
(2) Vyska rozhodnuti (DH) pfi provozu LTS CAT | by neméla byt niZSi nez nejvyssi
Z nasleduijicich:
0] minimalni DH uréena v AFM, je-li stanovena;
(ii) minimalni vySka, do které lze pouZit prostfedek pfesného pfiblizeni bez
stanovené vizualni reference;
(iii) vySka nad pfekazkami (OCH) pfislusna pro kategorii letounu;
(iv) DH, do které je letova posadka kvalifikovana k provozu; nebo
(v) 200 ft.
(2) Systém presnych pfiblizovacich majakl / mikrovinny pfistavaci systém (ILS/MLS),

ktery podporuje provoz LTS CAT |, by mélo byt neomezené zafizeni s pfimym
kurzem, posunutim < 3° a ILS by mélo byt certifikovano pro:

0] tfidu I/T/1 pro provoz do minim 450 m RVR; nebo
(i) tfidu 11/D/2 za RVR niz8i nez 450 m.

Jediné zafizeni ILS je pfijatelné pouze, pokud je zajist€na vykonnost urovné 2.

®3)

Mély by byt dostupné nasledujici vizualni prostfedky:

Strana 20 z 94



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

® standardni denni znaceni drahy, pfiblizovaci navéstidla, postranni drahova
navéstidla, prahova naveéstidla a koncova navéstidla drahy;

(i) pro provoz s RVR pod 450 m navic navéstidla dotykové zény a/nebo osova
navéstidla drahy.

(4) Maiji byt pouZzita nejniz8i minima RVR / pfevedené meteorologické dohlednosti (CMV)
urena v Tabulce 2.

Table 2: Provozni minima LTS CAT |

RVR/CMV vs. pfiblizovaci svételna soustava

DH (ft) Trida svételného zafizeni *
FALS IALS BALS NALS
RVR/CMV (m)

200 -210 400 500 600 750
211 -220 450 550 650 800
221 -230 500 600 700 900
231 - 240 500 650 750 1000
241 — 249 550 700 800 1100

*. FALS: Uplna pfiblizovaci svételna soustava
IALS: neuplna pfiblizovaci svételna soustava
BALS: zakladni pfiblizovaci svételna soustava

NALS: Zzadna pfiblizovaci svételna soustava

AMC4 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ CAT Il AOTS CAT I

(@) Pro provoz CAT Il a podminek jinych nez standardni Il. kategorie (OTS CAT Il) by méla platit
nasledujici ustanoveni:

() ILS / MLS, ktery podporuje provoz OTS CAT I, by mélo byt neomezené zafizeni
s pfimym kurzem (posunuti < 3°) a ILS by mélo byt certifikovano pro tfidu I1/D/2.

Jediné zafizeni ILS je pfijatelné pouze, pokud je zajiSténa vykonnost Urovné 2.

(2) DH pro provoz CAT Il a OTS CAT Il by neméla byt niZ8i neZ nejvy38si z nasleduijicich:

0] minimalni DH uréena v AFM, je-li stanovena;

(ii) minimalni vySka, do které lze pouZit prostfedek pfesného pfiblizeni bez
stanovené vizualni reference;

(iii) OCH pfislusna pro kategorii letounu;

(iv) DH, do které je letova posadka kvalifikovana k provozu; nebo

(v) 100 ft.

3) Mély by byt dostupné nasledujici vizualni prostredky:

0] standardni denni znacdeni drahy a pfiblizovaci a nasledujici drahova
navéstidla: postranni drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova
navéstidla drahy;
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(i) pro provoz s RVR pod 450 m navic navéstidla dotykové zény a/nebo osova
navéstidla drahy;
(iii) pro provoz s RVR 400 m nebo niz8i navic osova navéstidla.
(4) Nejniz8i minima RVR, ktera maji byt pouzita, jsou uréena:
0] pro provoz CAT Il v Tabulce 3; a

(ii)

pro provoz OTS CAT Il v Tabulce 4.

Pro provoz OTS CAT Il by mél byt terén smérem dopfedu od prahu drahy zmapovan.

Tabulka 3: Provozni minima CAT Il

RVR vs. DH
DH (ft) V automatickém rezimu nebo pomoci schvaleného HUDLS az pod DH *
RVR (m) RVR (m)
pro kategorie letadel A, B, C pro kategorii letadel D
100 - 120 300 300/350**
121 -140 400 400
141 - 199 450 450

*: To znamena nepfetrzité pouziti automatického systému fizeni letu nebo HUDLS aZ po vysku 80 %

DH.

** Pro letadlo kategorie D provadéjici automaticky Fizené pfistani mize byt pouzita RVR 300 m.

Tabulka 4: Provozni minima OTS CAT I

RVR vs. pfiblizovaci svételna soustava

V automatickém rezimu nebo pomoci schvaleného HUDLS az do bodu
dotyku

Trida svételného zafizeni

FALS IALS BALS NALS
Kategorie Kategorie Kategorie Kategorie Kategorie
letadel letadel D letadel letadel letadel
A-C A-D A-D A-D
DH (ft) RVR (m)

100 - 120 350 400 450 600 700
121 - 140 400 450 500 600 700
141 - 160 400 500 500 600 750
161 - 199 400 500 550 650 750
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AMCS5 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ CAT Il

Pro provoz CAT lll by méla platit nasledujici ustanoveni:

(a) Kde DH a RVR nespadaji do stejné kategorie, méla by kategorii tohoto provozu, kterd ma se
brat v tvahu, ur€ovat RVR.

(b) V pfipadé provozu, kde se pouzije DH, by DH neméla byt nizsi nez:
(2) minimalni DH uréena v AFM, je-li stanovena;

(2) minimalni vySka, do které Ize pouzit prostfedek pfesného pfiblizeni bez stanovené
vizualni reference; nebo

3) DH, do které je letova posadka kvalifikovana k provozu.

(c) Provoz bez DH by mél byt provadén, pouze pokud:

(2) provoz bez DH je stanoven v AFM,;
(2) prostfedky pfiblizeni a zafizeni leti§&t€ mohou podporovat provoz bez DH; a
3) letova posadka je kvalifikovana pro provoz bez DH.

(d) Nejnizsi minima RVR, ktera maji byt pouzita, jsou uréena v Tabulce 5.

Tabulka 5: Provozni minima CAT IlI

RVR vs. DH a systém vedeni/fizeni dojezdu

CAT DH (ft) * Systém vedenilrizeni RVR (m)
dojezdu
A NiZ8i nez 100 Nevyzadovano 200
B Nizsi nez 100 Pasivni pfi poruse 150**
B Nizsi nez 50 Pasivni pfi poruse 125
B Nizsi nez 50 nebo Pracuijici pfi poruse 75
bez DH ok

*. Zalohovani systému fizeni letu je ur¢eno podle CS-AWO pomoci minimalni schvalené DH.
**: Pro letouny certifikované v souladu s CS-AWO 321(b)(3) nebo rovnocenné.

*** Uvadény systém pracujici pfi poruSe se mize skladat z hybridniho systému pracujiciho pfi poruse.

AMC6 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ S VYUZITIM EVS

Pilot vyuzivajici certifikovany systém pro zlepSeni viditelnosti (EVS) v souladu s postupy a omezenimi
AFM:

€) muze snizit hodnotu RVR/CMV ve sloupci 1 na hodnotu ve sloupci 2 Tabulky 6 v pfipadé
provozu CAT I, pfibliZzeni s vertikalnim vedenim (APV) a nepfesného pfistrojového pfiblizeni
(NPA) provadéného technikou kone&ného pfiblizeni stalym klesanim (CDFA);

(b) pro provoz CAT I

(2) muzZe pokracovat v pfiblizeni pod DH az do 100 ft nad vysSkou prahu drahy nad
mofem pod podminkou, Ze na obraze EVS je zobrazena a rozpoznatelna vizualni
reference; a
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(2) meél by pokracovat v pfiblizeni pod 100 ft nad vyskou prahu drahy nad mofem pouze
pod podminkou, Ze vizualni reference je pro pilota jasné viditelna a rozpoznatelna bez
nutnosti spoléhat se na EVS;

pro provoz APV a NPA provadéného technikou CDFA:

(2) muze pokracovat v pfiblizeni pod DH/MDH az do 200 ft nad vy$kou prahu drahy nad
mofem pod podminkou, Ze na obraze EVS je zobrazena a rozpoznatelna vizualni
reference;

(2) mél by pokraCovat v pfiblizeni pod 200 ft nad vySkou prahu drahy nad mofem pouze
pod podminkou, Ze vizualni reference je pro pilota jasné viditelna a rozpoznatelna bez
nutnosti spoléhat se na EVS.

Tabulka 6: Provoz s vyuzitim EVS
Snizeni RVR/CMV vs. normalni RVR/CMV

Normalné pozadovana RVR/CMV (m)
RVR/CMV (m) s vyuzitim EVS
550 350
600 400
650 450
700 450
750 500
800 550
900 600
1000 650
1100 750
1200 800
1300 900
1400 900
1500 1000
1600 1100
1700 1100
1800 1200
1900 1300
2 000 1300
2100 1400
2 200 1500
2 300 1500
2 400 1600
2 500 1700
2 600 1700
2700 1800
2 800 1900
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Normalné pozadovana RVR/CMV (m)
RVR/CMV (m) s vyuzitim EVS
2900 1900
3 000 2 000
3100 2 000
3200 2100
3300 2200
3400 2200
3500 2 300
3600 2 400
3700 2 400
3800 2500
3900 2 600
4 000 2 600
4100 2700
4200 2800
4 300 2800
4400 2900
4 500 3000
4 600 3000
4700 3100
4 800 3200
4 900 3200
5 000 3300

AMC7 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

VLIV DOCASNE PORUCHY NEBO ZHORSENi KATEGORIE (DOWNGRADE) VYBAVENI NA
PRISTAVACI MINIMA

(@)

(b)

VSeobecné

Tyto instrukce jsou uréeny pro pouziti jak pfed letem, tak za letu. Nicméné se nepredpoklada,
ze by velici pilot/velitel letadla nahlizel do takovychto instrukci po pfeletu 1 000 ft nad letisStém.
Pokud jsou poruchy pozemnich prostfedkl oznameny v takovéto pozdni fazi, mélo by se
pokraCovat v pfiblizeni podle uvazeni veliciho pilota/velitele letadla. Pokud jsou poruchy
oznameny pfed takovouto pozdni fazi pfiblizeni, mél by byt uvazen jejich vliv na pfiblizeni, jak
je popsano v Tabulce 7, a pfiblizeni mozna bude muset byt pferuSeno.

Pro niZe uvedené tabulky by se mély vztahovat nasledujici podminky:
(2) vice€etné poruchy navéstidel drahy/FATO jinych, neZ jsou uvedeny v Tabulce 7, jsou
nepfijatelné;

(2) zavady pfiblizovacich navéstidel a navéstidel drahy/FATO jsou feSeny jednotlive;
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3) v pfipadé provozu CAT Il a CAT lll nejsou kombinace zavad navéstidel drahy/FATO a
vybaveni vyhodnocujiciho RVR povoleny; a

4) poruchy jiné nez ILS a MLS maji vliv pouze na RVR, ale ne na DH.

Tabulka 7: Porucha nebo zhorseni kategorie vybaveni — vliv na pristavaci minima

Provoz s opravnénim LVO

Porucha nebo zhorseni
kategorie vybaveni

Vliv na pfistavaci minima

CAT llIB CAT lIB CAT llIA CATII
(bez DH)
Zalozni vysila¢ ILS/MLS Neni povoleno | RVR 200 m Zadny vliv

Vnéjsi polohové naveéstidlo

Zadny vliv, pokud je nahrazeno kontrolou vy$ky v 1 000 ft

Stfedni polohové navéstidlo

Zadny vliv

Systémy vyhodnocovani RVR

Na letisti musi
byt dostupna

alespon jedna
hodnota RVR

Na drahach vybavenych dvéma nebo vice
jednotkami vyhodnocovani RVR muze byt jedna

nefunkéni

Neni povoleno pro provoz s DH

Priblizovaci navéstidla Zadny vliv > 50 ft Neni povoleno
Pfiblizovaci navéstidla kromé Zadny viiv Neni povoleno
poslednich 210 m Y P
PFiblizovaci navéstidla kromé Zadny viiv
u poslednich 420 m y
Zalozni napajeni S
priblizovacich navéstidel Zadny viiv
Den: Zadny Den: 3adnv vii
Postranni navéstidla, prahova | viiv en. zadny viv
navéstidla a koncova Zadny vliv -
navéstidla drahy Noc: RVR Noc: neni
550 m povoleno
Den: RVR Den: RVR .
200 m 300 m Den: RVR 350 m
Osova navéstidl Neni | Noc: RVR 550 m
sova navéstidla eni povoleno
Noc: neni Noc: RVR (400 m s HUD.LS
nebo automaticky
povoleno 400 m e
fizenym
pfistanim)
Zvyseni rozestupu mezi RVR 150 m Zadny viiv
osovymi navéstidly na 30 m
Den: RVR .
200 m Den: RVR 300 m
Navéstidla dOtkaVé zc')ny Zédny viiv Noc: RVR 550 m. 350 m s HUDLS
Noc: RVR nebo automaticky fizenym
300 m o
pfistanim
Soustava navéstidel pojizdéci Zadny viiv

drahy

Strana 26 z 94




Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

GM1 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

DOKUMENTY OBSAHUJICIi INFORMACE SOUVISEJICi S PROVOZEM ZA PODMINEK NizZKE
DOHLEDNOSTI

Nasledujici dokumenty poskytuji dalSi informace tykajici se provozu za podminek nizké dohlednosti
(LVO):

(a) ICAO Annex 2 Rules of the Air (pfedpis L 2 Pravidla létani);
(b) ICAO Annex 6 Operation of Aircraft (pfedpisy fady L 6 Provoz letadel);

(c) ICAO Annex 10 Telecommunications Vol. 1 (pfedpis L 10/l O civilni telekomunikacni sluzbé,
svazek | — Radionavigacéni prostredky);

(d) ICAO Annex 14 Aerodromes Vol. 1 (pfedpis L 14 Letiste);
(e) ICAO Doc 8168 PANS — OPS Aircraft Operations (pfedpis L 8168 Provoz letadel — lefové

postupy);
()] ICAO Doc 9365 AWO Manual;
(9) ICAO Doc 9476 Manual of surface movement guidance and control systems (SMGCS);
(h) ICAO Doc 9157 Aerodrome Design Manual;
0] ICAO Doc 9328 Manual of RVR Observing and Reporting Practices;
)] ICAO EUR Doc 013: European Guidance Material on Aerodrome Operations under Limited

Visibility Conditions;
(K) ECAC Doc 17, vydani 3; a

0] CS-AWO All weather operations (Provoz za kaZzdého pocasi).

GM2 SPA.LVO.100 Provoz za podminek nizké dohlednosti

KLASIFIKACE ILS
Systém klasifikace ILS je uréen v ICAO Annexu 10 (pFfedpisu L 10/1).

GM1 SPA.LVO.100(c),(e) Provoz za podminek nizké dohlednosti

STANOVENI MINIMALNi RVR PRO PROVOZ CAT Il A CAT Il

(@) VSeobecné

(1) PFi stanovovani minimalni RVR pro provoz CAT Il a CAT Ill by méli provozovatelé
vénovat pozornost nasledujicim informacim vychazejicim z dokumentu ECAC Doc 17
3rd Edition, Subpart A. Ponechava se jako informace o dlvodu vzniku a v urcitém
rozsahu, z historickych davodu, i kdyZz zde mohou existovat nékteré rozpory oproti
soucasné praxi.

(2) Od vzniku pfesného pfiblizeni a pfistani byly vymysSleny rizné metody vypoctu
letiStnich provoznich minim z pohledu DH a RVR. Pomérné pfimoc€arou zaleZitosti je
stanoveni DH pro provoz, ale stanoveni minimalni RVR, ktera ma byt spojena s touto
DH, tak aby byla zajisténa vysoka pravdépodobnost, Zze bude dostupna pozZadovana
vizualni reference v této DH, bylo problémem.

3) Metody pfijaté rGznymi staty k feSeni vztahu DH/RVR s ohledem na provoz CAT II
a CAT Ill se vyrazné lisily. Pfikladem jedné metody byl jednoduchy pfistup, ktery
s sebou nesl aplikaci empirickych udaja zalozenych na skuteénych provoznich
zkuSenostech v urlitém prostfedi. Ten poskytoval uspokojivé vysledky pro pouziti
vramci prostfedi, pro které byl vytvofen. V jiném pfipadé byla pouzita mnohem
sofistikovanéjSi metoda, ktera vyuzivala velmi slozity pocitadovy program s cilem
zohlednit Sirokou $Skalu proménnych. Av8ak v druhém jmenovaném pfipadé bylo
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zjisténo, ze se zlepSovanim vykonnosti vizualnich prostfedk a narlstajicim
vyuzivanim automatického vybaveni v mnoha riznych typech novych letadel, vétsSina
proménnych rusi jedna druhou a je mozné vytvofit jednoduchou tabulku, ktera je
pouzitelna pro Sirokou Skalu letadel. Zakladni principy, které jsou sledovany pfi
stanovovani hodnot takovéto tabulky, jsou, Ze velikost vizualni reference, kterou pilot
potfebuje v DH a pod ni, zavisi na ukolu, ktery musi provést, a Ze mira, do jaké je
jeho vyhled zastfen, zavisi na médiu, které mu zamlzuje vidéni. Obecné pravidlo
v mize je, Ze s narGstajici vySkou roste jeji hustota. Vyzkum vyuzivajici zafizeni pro
vycvik pomoci letové simulace (FSTD) spojeny s letovymi zkouSkami prokazal
nasledujici:
0] vétSina pilotd pozaduje, aby byl vizualni kontakt navazan pfiblizné 3 sekundy
nad DH, ackoliv bylo pozorovano, Ze ty se snizuji na asi 1 sekundu, pokud se
vyuziva systém automatického pfistani pracujici pfi poruse;

(i) ke stanoveni pficné polohy a pfi¢né tratové rychlosti vétSina pilotd potfebuje
vidét nejméné ftfi svételné segmenty osy pfiblizovacich navéstidel, nebo
osova naveéstidla drahy, nebo postranni drahova naveéstidla;

(iii) pro vedeni pficného sklonu vétSina pilotd potfebuje vidét pfiény prvek
pozemniho obrazce, tj. svételnou pFicku pfiblizovacich navéstidel, prah drahy
pro pfistani nebo kratkou svételnou pfi¢ku navéstidel dotykové zony; a

(iv) pro pfesné vyrovnani na draze letu ve vertikalni roving, jako je podrovnani, za
pomoci Cisté vizudlnich voditek, vétSina pilotd potfebuje vidét bod na zemi,
ktery ma vzhledem k letadlu malou nebo nulovou rychlost zdanlivého pohybu.

(v) Vzhledem ke struktufe mlhy, Udaje nashromazdéné ve Spojeném kralovstvi
za dobu 20 let prokazaly, ze vhluboce stabini mize je 90%
pravdépodobnost, ze Sikma dohlednost z vySky o&i vy$si nez 15 ft nad zemi
bude niz§i nez horizontalni dohlednost na dudrovni zemé, t. RVR.
V soucasnosti nejsou dostupné udaje, jak prokazat, jaky je vztah mezi Sikmou
dohlednosti a RVR za jinych podminek nizké dohlednosti, jako jsou zvifeny
snih, prach nebo silny dést, ale existuji nékteré dlkazy v hlasenich pilotd, Zze
nedostatek kontrastu mezi vizualnimi prostfedky a pozadim za téchto
podminek mize vyvolavat vzajemnou zavislost podobnou té, jaka byla
pozorovana za mihy.

Provoz CAT Il

Vybér rozmért pozadovanych vizualnich segmentd, které jsou pouzity pro provoz CAT II, je
zaloZen na nasledujicich vizualnich podminkach:

1)

)

®3)

aby byl schopen sledovat automaticky systém, bude potfeba, aby byl v DH a pod ni
na dohled pilota vizualni segment ne mensi nez 90 m;

aby byl schopen ruéné udrzovat pfic¢ny sklon v DH a pod ni, bude potfeba, aby byl na
dohled pilota vizualni segment ne mensi nez 120 m; a

pro rucni pfistani pouze s vyuzitim vnéjsich vizualnich voditek bude ve vysce, ve
které se zahajuje podrovnani, potfebny vizualni segment v délce 225 m, aby bylo
pilotovi zajisténo, ze na zemi uvidi relativné malo se pohybuijici bod.

Pfed pouzitim CAT Il ILS pro pfistani by méla byt ovéfena jakost kurzového majaku mezi 50 ft
a bodem dotyku.

Provoz CAT Il pasivni pfi poruse

1)

)

Provoz CAT Il s vyuzZitim vybaveni pro automatické pfistani pasivniho pfi poruse byl
zaveden na konci 60. let a je Zadouci zabyvat se pomé&rné podrobné principy, kterymi
se fidi stanovovani RVR pro tento provoz.

Béhem automatického pfistani pilot potfebuje sledovat vykonnost palubniho systému,
ne aby zjistil poruchu, coZ Iépe provadi zastavéna monitorovaci zafizeni systému, ale
aby pfesné znal letovou situaci. V koneénych fazich by mél pilot navazat vizualni
kontakt a v pribéhu doby, kdy pilot dosahuje DH, by mél pilot zkontrolovat polohu
letadla oproti pfiblizovacim navéstidlim nebo osovym navéstidiim drahy. K tomuto
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pilot bude potfebovat vidét horizontalni prvky (posouzeni pfiéného sklonu) a ¢&ast
oblasti bodu dotyku. Pilot by mél zkontrolovat pfi€nou polohu a pfi¢nou tratovou
rychlost, a pokud neni v rozmezi pfedem uréenych boc¢nich limiti, mél by pilot provést
postup nezdafeného pfiblizeni. Pilot by mél rovnéz kontrolovat podélny postup a pro
tento ucel je uziteCné vidét prah drahy pro pfistani, stejné jako navéstidla dotykové
zény.

V pfipadé poruchy systému automatického vedeni letu pod DH existuji dva mozné
postupy; prvni je postup, ktery umoZfiuje pilotovi dokongit pfistani ru¢né, pokud pro
néj existuje dostateCna vizualni reference toto provést, nebo zahajit postup
nezdafeného pfibliZzeni, pokud tuto referenci nema; druha moznost je provést povinné
postup nezdafeného pfiblizeni, pokud dojde k pferuSeni spojeni systému, bez ohledu
na pilotovo vyhodnoceni dostupné vizualni reference:

0] Je-li zvolena prvni moznost, pak prvorfadé pravidlo pfi stanovovani minimaini
RVR se tyka toho, aby byla v DH a pod ni pilotovi k dispozici dostatec¢na
vizudlni voditka, aby byl schopen provést ruéni piistani. Udaje uvedené
v dokumentu ECAC Doc 17 prokazaly, ze minimalni hodnota 300 m by méla
zaruCovat vysokou pravdépodobnost, Ze voditka, ktera pilot potfebuje
k vyhodnoceni pficného a podélného sklonu letadla, budou dostupna, a ta by
méla pfedstavovat minimalni RVR pro tento postup.

(ii) Druhd mozZnost — vyZadovat, aby byl proveden postup nezdafeného
pfiblizeni, kdyby systém automatického vedeni letu selhal pod DH, bude
pfipoustét niz8i minimalni RVR, protoZze pozadavek ohledné vizualni
reference bude mensi, pokud zde neexistuje potfeba zajiStovat mozné ruéni
pfistani. AvSak tato moZnost je pfijatelnd, pouze pokud lze prokazat, Ze
pravdépodobnost poruchy pod DH je pfijatelné mala. Je tfeba védét, ze sklon
pilota, ktery zaziva takovéto selhani, by byl pokracovat v pfistani ru¢né, ale
vysledky letovych zkouSek ve skuteénych podminkach a pokusy na
simulatorech dokazuji, Ze piloti ne vzdycky rozpoznaji, Ze jsou vizualni
voditka v takovych situacich dostacujici, a nynéjSi zaznamenané udaje
ukazuji, ze schopnost pilota provést pfistani se postupné snizuje, jakmile
RVR klesne pod 300 m. Dale je potfeba védét, Ze pfi ruénim provadéni
postupu nezdafeného pfiblizeni pod 50 ft za velmi nizké dohlednosti zde
existuje urcité riziko, a proto by mélo byt pfijato, Ze pokud ma byt schvélena
RVR nizsi nez 300 m, postup v pilotni kabiné by za takovych podminek
normalné nemél povolovat pilotovi pokraovat v pfistani manualné a palubni
systém by mél dostate¢né spolehlivy, aby byla ¢etnost postupl nezdafeného
pfiblizeni mala.

Tato kritéria lze zmirnit v pfipadé letadla se systémem automatického pfistani

pasivnim pfi poruse, ktery je doplnén prahledovym zobrazovacem (HUD), ktery neni

kvalifikovan jako systém pracujici pfi poruse, ale poskytuje vedeni, které umozni
pilotovi dokoncit pfistani v pfipadé poruchy systému automatického pfistani.

V takovém pfipadé neni nezbytné povinné provést postup nezdafeného pfiblizeni,

kdyby doslo k poruse systému automatického pfistani, kdyz je RVR niz§i nez 300 m.

Provoz CAT lll pracuijici pfi poruse — s DH

1)

)

V pfipadé provozu CAT Il vyuzivajiciho systém pfistani pracujici pfi poruse s DH by
mél byt pilot schopen vidét alespori jedno osové navéstidlo.

V pfipadé provozu CAT Il vyuzivajiciho hybridni systém pfistani pracujici pfi poruse
s DH by mél pilot mit vizualni referenci skladajici se alespon ze tfi po sobé jdoucich
naveéstidel osovych naveéstidel drahy.

Provoz CAT lll pracuijici pfi poruse — bez DH

1)

)

V pfipadé provozu CAT Ill bez DH se nevyzaduje, aby pilot vidél drahu pfed bodem
dotyku. Povolena RVR zavisi na Urovni vybaveni letadla.

Je mozné predpokladat, ze draha CAT Ill podporuje provoz bez DH, pokud neni
vyslovné zakazano, jak je publikovano v AIP nebo NOTAM.
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GM1 SPA.LVO.100(e) Provoz za podminek nizké dohlednosti

CINNOSTI POSADKY V PRIPADE PORUCHY AUTOPILOTA V DH NEBO POD Ni V PROVOZU
CAT Il PASIVNIM PRI PORUSE

U provozu za skute¢nych hodnot RVR nizSich nez 300 m se v pfipadé poruchy autopilota v DH nebo
pod ni pfedpoklada postup nezdafeného pfibliZzeni. T znamend, Ze postup nezdafeného pfiblizeni je
krokem pokraCovat v pfistani. Takové okolnosti zahrnuji vysku, ve které dojde k vyskytu poruchy,
skute¢né vizualni reference a dalSi nespravné cCinnosti. To by normalné platilo pro posledni faze
podrovnani. Zavérem, neni zakazano pokraCovat v pfiblizeni a dokonéit pfistani, pokud velici

provozovatele a provoznich instrukcich.

GM1 SPA.LVO.100(f) Provoz za podminek nizké dohlednosti

PROVOZ S VYUZITIM EVS
(a) Uvod

(1) Systémy pro zlepSeni viditelnosti vyuZivajici technologii snimani ke zlep3eni pilotovy
schopnosti detekovat objekty, jako jsou navéstidla drahy nebo terén, které jinak
nemusi byt viditelné. Obraz vytvafeny senzorem a/nebo procesorem obrazu muze byt
zobrazen pilotovi nékolika zpUsoby, véetné pouziti HUD. Systémy Ize vyuzivat ve
vSech fazich letu a mohou zlepSovat povédomi o situaci. Zejména infracervené
systémy dokazi zobrazovat terén béhem provozu v noci, zlepSovat povédomi
o situaci béhem noci a pojizdéni za podminek nizké dohlednosti a mohou umoznit
vCasnéjSi zachyceni vizualnich referenci v pridbéhu pfiblizeni podle pfistroju.

(b) Pozadi k podminkam EVS

() Podminky pro EVS byly vytvofeny az po provoznim vyhodnoceni dvou rGznych
systém( EVS, spolu s Udaji a podporou poskytnutymi FAA. Priblizeni za pomoci EVS
byly provadény za celé fady podminek, v€etné milhy, deStovych a snéhovych
prfehanék, stejné jako v noci na letisté nachazejici se v horském terénu. Vykonnost
infraCerveného EVS se muze ménit v zavislosti na meteorologickych podminkach,
s nimiz se letadlo setka. Proto podminky vyZaduji konzervativni pfistup vyhovujici
Siroké Skale podminek, s nimiz se Ize setkat. Je mozné, Ze v budoucnu bude potfeba
tyto podminky zménit, aby zohledfiovaly vétSi provozni zkusenosti.

(2) Podminky pro pouziti EVS béhem vzletu je$té nebyly vytvorfeny. Pokud byla RVR pod
300 m, nebyl vykon hodnocenych systému dobry. Pouziti EVS béhem vzletu za vyssi
dohlednosti a zhorSenych svételnych podminek mlze byt urCitym pfinosem; avSak
takovy provoz by bylo potfeba vyhodnotit.

3) Byly vytvofeny podminky pokryvajici pouze pouziti infracervenych systémui. Neni
umyslem vyloucCit ostatni technologie snimani; ale jejich pouziti bude potieba
vyhodnotit, aby se ur€ila jejich vhodnost nebo jakékoliv dalSi podminky. Bé&hem
vyvoje se piedpokladalo, jaké minimalni vybaveni by mélo byt na letadle zastavéno.
Vzhledem k sou€asnému stavu technologického vyvoje je HUD povazovan za
zakladni prvek vybaveni EVS.

(4) Aby se pFedeslo potfeb& vytvafeni map specialné pro pfiblizeni s vyuZitim EVS,
pfedpoklada se, ze provozovatel na zacatku pfiblizeni pouzije Tabulku 6 (Provoz s
vyuzitim EVS - Snizeni RVR/CMV vs. normalni RVR/CMV) uvedenou v AMC6
SPA.LVO.100".

(c) Dodatec¢né provozni ohledy

(1) EVS vybaveni by mélo mit:

Poznamka prekladatele: V originale uveden chybné odkaz na AMC 6 SPA.LVO.110 (neexistuje).
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® systém prihledového zobrazovace (schopny zobrazovani rychlosti letu,
vertikalni rychlosti, polohy letadla, kurzu, nadmofské vySky, povelového
vedeni podle vhodnosti pfiblizeni, které ma byt provadéno, indikace drahové
odchylky, vektoru drahy letu referenéniho voditka uhlu drahy letu a obrazu
EVS);

(i) obraz EVS na pfristrojové desce, nebo jiny zplsob snadného zobrazovani
informaci odvozenych z EVS pilotovi monitorujicimu postup pfiblizeni; a

(iii) zpusob, jak zaijistit, Ze pilot monitorujici je udrzovan ,v obraze® a optimalizace
¢innosti posadky (CRM) nepfestane fungovat.

AMC1 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

PRUKAZ PROVOZUSCHOPNOSTI — LETOUNY

(@)

(b)

VSeobecné

)

Ugelem prokazani provozuschopnosti by mélo byt zjistit nebo potvrdit pouZiti a
efektivnost pfisluSnych systémd vedeni letadla, véetné HUDLS, je-li to vhodné,
vycviku, postupl letovych posadek, programl udrzby a pfiru¢ek pouzitelnych pro
schvaleni programu CAT Il/III.

® Pokud je pozadovana DH 50 ft nebo vy$Si mélo by byt v provozu za pouziti
systémua CAT II/lll instalovanych v kazdém typu letadla uskute¢néno nejméné
30 pfiblizeni a pfistani. Pokud je DH niz8i nez 50 ft, mélo by byt provedeno
nejméné 100 pfiblizeni a pfistani.

(i) Jestlize ma provozovatel rizné varianty téhoz typu letadla vyuzivajici tytéz
zakladni systémy fizeni letu a zobrazovani letovych 0daji, nebo rGzné
zakladni systémy fizeni letu a zobrazovani letovych Gdaju na tomtéz typu
letadla, mél by prokazat, ze tyto rizné varianty maji dostate¢nou vykonnost,
ale nemusi provadét upliny priikaz provozuschopnosti pro kazdou variantu.
Pocet pfiblizeni a pfistani maze zaviset na uznani zku$enosti ziskanych
jinym provozovatelem, ktery pouziva stejny typ nebo variantu letounu a stejné
postupy.

(iii) Jestlize pocet neuspésnych pfiblizeni prevySuje 5% z celkového poctu (napf.
neuspokoijiva pfistani, odpojeni systému), program vyhodnocovani by mél byt
postupné rozSifovan alespofi o 10 pfiblizeni a pfistani, dokud celkova mira
selhani pfesahuje 5 %.

(2) Provozovatel by mél stanovit zpusob shromazdovani daju pro potfeby
zaznamenavani vykonnosti pfiblizeni a pfistani. Vysledné udaje a shrnuti udajd
prokazujicich provozuschopnost by mély byt k dispozici pfislusnému Ufadu za ucelem
vyhodnoceni.

3) Neuspokojiva pfiblizeni a/nebo automaticka pfistani by méla byt zadokumentovana a
podrobena analyze.

Pfedvedeni

Q) Provozuschopnost by méla byt pfedvedena na tratovych letech nebo na kterémkoliv
jiném letu, kde jsou pouZzivany postupy provozovatele.

(2) V ojedinélych pfipadech, kde by dokon&eni 100 uspéSnych pfistani vyzadovalo

neumérné dlouhé Casové obdobi a Ize zajistit rovhocennou spolehlivost, je mozné
pfipad od pfipadu uvazovat o snizeni pozadovaného poctu pfistani. Snizeni poctu
pfistani, ktera maji byt pfedvedena, vyZzaduje podlozeni potfebnym zddvodnénim.
Takové odlGvodnéni by mélo zohledriovat faktory, jako jsou maly pocet letadel
v letadlovém parku, omezené pfilezitosti pouzivani RWY, které maiji postupy pro CAT
[I/11, nebo neschopnost dosahnout ochrany citlivych prostord ATS béhem dobrych
meteorologickych podminek. Nicméné provozovatel si mlze vybrat mozZnost
predvedeni prukazu provozuschopnosti na jinych RWY a zafizenich. Mély by byt
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shromazdény dostate¢né informace k stanoveni pfi€iny jakéhokoliv neuspokojivého
vykonu (napf. citlivy prostor nebyl chranén).

3) Jestlize ma provozovatel rozdilné varianty stejného typu letadla vyuzivajici stejné
zakladni systémy fizeni letu a zobrazovani letovych Udajl, nebo rizné zakladni
systémy Fizeni letu a zobrazovani letovych Udajl na tomtéz typu nebo tfidé letadla,
mél by provozovatel prokazat, Ze tyto rGzné varianty maji dostate¢nou vykonnost, ale
nemusi provadét uplny prikaz provozuschopnosti pro kazdou variantu.

(4) Na stejnou RWY nema byt provedeno ne vice nez 30 % letd pro prokazani
provozuschopnosti.

Shromazdovani udaji pro prokazani provozuschopnosti

(2) Udaje by mély byt shromazdovany, kdykoliv je pfibliZzeni a pfistani pokusem o vyuZiti
systému CAT II/lll, bez ohledu na to, zda je pfiblizeni pferuSeno, neuspokojivé, nebo
je uspésné dokonceno.

(2) Udaje by mély, jako minimum, obsahovat nasledujici informace:

® Neschopnost zahaijit pfiblizeni. Urcit nedostatky vztahujici se k vybaveni
letadla, které predem vyluéuji zahajeni pfiblizeni CAT Il/III.

(i) Pferusena pfiblizeni. Udat dlvody a nadmofskou vysSku nad RWY, pfi které
bylo pfiblizeni pferuSeno, nebo byl odpojen systém automatického pfistani.

(iii) Vykonnost v pasmu dotyku nebo v pasmu dotyku s dojezdem. Popsat, zda
letadlo pfistalo, nebo nepfistalo uspokojivé v rozmezi uréeného dotykového
prostoru s bocni rychlosti nebo s bo&ni chybou, kter4& mohla byt korigovana
pilotem nebo automatickym systémem tak, aby letadlo zUstalo uvnitf bocniho
ohrani¢eni RWY bez mimofadnych pilotnich dovednosti nebo zruénosti. Ve
zpravé by méla byt uvedena pfiblizna boéni a podélnd poloha skute¢ného
bodu dotyku ve vztahu k ose RWY a prahu RWY. Zprava by méla také
obsahovat jakékoliv abnormalnosti systému CAT I/, které vyzadovaly
k zajisténi bezpecného dotyku nebo, dotyku s dojezdem (podle vhodnosti)
manualni zasah pilota.

Analyza udaju

Nezdarena pfiblizeni mohou byt vylou¢ena z analyzy v dlsledku nasledujicich okolnosti:

(2) Vlivem ATS. Pfiklady zahrnuji situace, kdy je let vektorovan pfili§ blizko fixu/bodu
kone¢ného pfiblizeni, aby dostate¢né zachytii smérovou a sestupovou rovinu,
nedostateéné zajisténi ochrannych pasem ILS, nebo Zadosti ATS, aby dany let
prerusil pfiblizeni.

(2) Nespravné/falesné signaly navigacnich prostfedkd. Navigacni prostfedek (napf.
smérovy majak ILS) vykazuje nespravnosti/nepravidelnosti, jejichz divodem muze byt
jiné pojizdéjici letadlo, pfelet navigacniho prostfedku (antény).

3) DalSi okolnosti. HIaSeny by mély byt jakékoliv dal8i charakteristické okolnosti, které
by mohly ovlivnit GspéSnost provozu CAT Il / Il a které jsou zfetelné zjistitelné letovou
posadkou.

AMC2 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

PRUKAZ PROVOZUSCHOPNOSTI — VRTULNIKY

(@)

Provozovatel by mél pfi zavadéni vrtulniku takového typu, ktery je v EU novy, do provozu za
podminek CAT Il nebo Il splfiovat pozadavky uvedené nize.

(2) Provozni spolehlivost

Procento uspésnosti pfiblizeni za podminek CAT Il a Ill by nemélo byt nizsi, nez
predepisuje CS-AWO nebo rovnocenny dokument.

(2) Kritéria uspé&sného pfiblizeni
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Pfiblizeni je povaZovano za uspésné, pokud:

0] jsou spinéna kritéria pfesné vymezena v CS-AWO nebo v jemu rovnocenném
dokumentu; a

(i) nedojde k poruSe zadného relevantniho systému vrtulniku.

Pro typy vrtulnikd, které jsou jiz pouzivany k provozu za podminek CAT Il nebo Il v jinych
¢lenskych statech, by mél byt misto toho pouzit program prikazu za provozu, uvedeny v bodé

(€).

Shromazdovani udaji v priibéhu prikazu provozuschopnosti palubnich systéma — vSeobecné

)

)

Provozovatel by meél zavést systém hlaSeni umozZfujici kontroly a periodicka
prezkoumani b&éhem provozniho vyhodnocovani, dfive nez ziska opravnéni provadét
provoz za podminek CAT Il nebo Ill. Systém hlaSeni by mél zahrnovat vSechna
Uspésna i neuspésna priblizeni, s pfi¢inami neuspéchu, a zaznam poruch cCasti
palubniho systému. Tento systém hladSeni by mél byt zaloZzen na hlaSenich letové
posadky a na automatickych zaznamech, jak jsou pfedepsany nize v odstavcich (c) a

(d).

Zaznamy pfiblizeni smi byt provadény bud béhem obvyklych tratovych letd, nebo
béhem jinych letli provadénych provozovatelem.

Shromazdovani Gdaju v prlbéhu prikazu provozuschopnosti palubnich systémi — provoz
s DH nejméné 50 ft

1)

)

®3)

PFi provozu s DH nejméné 50 ft by mély byt idaje zaznamenavany a vyhodnocovany
provozovatelem a vyhodnocovany pfislusnym ufadem, je-li to potfeba.

Postacuje, aby dale uvedené udaje zaznamenala letova posadka:

(i) Pouzita FATO a RWY;

(ii) meteorologické podminky;

(iii) ¢as;

(iv) pfi¢ina poruchy, ktera vedla k preruseni pfiblizent;

(v) dostatec¢nost Fizeni rychlosti letu;

(vi) vyvazeni v okamziku odpojeni systému automatického fizeni letu;

(vii) slucitelnost systému automatického Fizeni letu, letového povelového pfistroje
a nezpracovanych udajl zakladnich pfistroju;

(viii) udaj o poloze vrtulniku vzhledem k ose ILS, MLS pfi klesani vySkou 30 m
(100 ft); a
(ix) poloha mista dotyku.

Pocet priblizeni provedeny pfi pocatecnim hodnoceni by mél postacovat k prikazu,
Ze vykonnost systému ve skuteném provozu letecké spolecnosti povede k 95%
uspésnosti pfiblizeni s jistotou 90 %.

Shromazdovani udaja v pribéhu prilkazu provozuschopnosti palubnich systémd — provoz
s DH nizsi nez 50 ft nebo bez DH

1)

()

Pro provoz s DH nizSi nez 50 ft nebo bez DH by mélo byt k potvrzeni, Ze vykonnost
systému ve skute¢ném provozu letecké spolecnosti odpovida navrhové, kromé
hlaseni letové posadky pouzito zapisovace letovych udaja (FDR) nebo jiného
vybaveni poskytujiciho pfislusné udaje. Zaznamenavat by se mély nasledujici udaje:

(i) rozdéleni odchylek ILS ve 30 m (100 ft), pfi dotyku a pfipadné pfi odpojeni
systému automatického Fizeni dojezdu a maximalni hodnoty odchylek mezi
uvedenymi body; a

(i) rychlost klesani v okamziku dotyku.

Jakakoliv neobvyklost pfi pfistani musi byt s vyzitim vSech dostupnych uddaju
podrobné vySetfena, aby se uréila jeji pfi€ina.
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Prikaz za provozu

Provozovatel spliujici pozadavky shora uvedeného bodu (f)* by mél byt pokladan za
provozovatele, ktery spinil prikaz za provozu uvedeny v tomto pododstavci.

1)

)

®3)

(4)

Systém by mél prokazat pfi tratovém provozu spolehlivost a vykonnost shodnou s
koncepcemi provozu. PFi tratovém provozu, véetné vycvikovych letd, by mél byt
uskuteénén dostateény pocet UspéSnych pfistani s pouzitim systému automatického
pfistani a Fizeni dojezdu zastavéného v kazdém typu vrtulniku.

Prikaz by meél byt proveden s vyuzitim ILS CAT Il nebo CAT IlIl. Prikaz vSak mlze
byt proveden i s vyuzitim jinych zafizeni ILS nebo MLS, jestlize je zaznamenavan
dostatek udaju k ur€eni pficiny nevyhovujici vykonnosti.

Jestlize ma provozovatel rizné varianty téhoz typu vrtulniku vyuzivajici tytéz zakladni
systémy Fizeni letu a zobrazovani letovych udaju, nebo riizné zakladni systémy Fizeni
letu a zobrazovani letovych Udaju na tomtéz typu vrtulniku, mél by prokazat, zZe tyto
varianty vyhovuji zakladnim kritériim vykonnosti systému, ale nemusi provadét upiny
prukaz provozuschopnosti pro kazdou variantu.

Program prikazu mensiho rozsahu lze pfijmout v pfipadé, kdy provozovatel zavadi
typ vrtulniku, ktery jiz byl schvalen pfislusnym ufadem kteréhokoliv ¢lenského statu
pro provoz za podminek CAT Il a/nebo CAT lIl.

AMC3 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

NEPRETRZITE MONITOROVANI — VSECHNA LETADLA

(@)

(b)

(©)

Provozovatel by mél po ziskani pocate€niho opravnéni nepfetrzité monitorovat provoz, aby
zjistil jakékoliv nezadouci tendence dfive, nez by se staly nebezpe¢nymi. K tomuto ucelu Ize
vyuzit hldSeni letovych posadek.

Nasledujici informace by mély byt uchovavany po dobu 12 mésicu:

1)

)

celkovy pocet pfiblizeni provedenych typem letadla, jehoz palubni vybaveni pro CAT
Il nebo Il bylo pouzZito k provedeni uspokojivych, skute€nych nebo cvi¢nych,
pfiblizeni do pFislusnych minim CAT Il nebo III; a

hlaseni neuspokojivych pfiblizeni a/nebo automatickych pfistani, rozdélenych podle
letidté, poznavaci znacky letadla, v nasledujicich kategoriich:

® zavady palubniho vybaveni;
(i) potize ze strany pozemniho zafizeni;
(iii) nezdarena pfiblizeni v dusledku pokynt ATC; nebo

(iv) jiné priciny.

Provozovatel by mél zavést postup monitorovani vykonnosti systému automatického pfistani
nebo vykonnosti HUDLS pfi dosednuti (podle vhodnosti) kazdého letadla.

AMC4 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

PRECHODNA OBDOBI PRO PROVOZ CAT Il A CAT llI

(@)

Provozovatelé bez pfedchozi praxe s provozem CAT Il nebo CAT llI

1)

Provozovatel bez pfedchozi praxe s provozem CAT Il nebo Ill, ktery Zada o opravnéni
k provozu CAT Il nebo CAT IlIA, by mél pfislusnému Ufadu prokazat, Ze ma nejméné
6mésicni praxi s provozem daného typu letadla za provoznich podminek CAT I.

Poznamka prekladatele: Bod f) neexistuje, mél by byt pravdépodobné odkazovan bod a).
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(2) Provozovatel, ktery zada o opravnéni k provozu CAT IIIB, by mél pfisluSnému ufadu
prokazat, ze jiz s danym typem letadla absolvoval 6 mésicu provozu za podminek
CAT Il nebo IlIA.

Provozovatelé s pfedchozi praxi s provozem CAT Il nebo CAT lli

(1) Provozovatel s pfedchozi praxi s provozem CAT Il nebo CAT Ill, ktery zada
o opravnéni k provozu CAT Il nebo CAT Ill za krat8i pfechodné obdobi, nez je
stanoveno v bodu (a), by mél pfislusnému ufadu prokazat, Ze si praxi dfive ziskanou
na daném typu letadla udrzel.

(2) Provozovatel opravnény k provozu CAT Il nebo Il za vyuziti postupl pfiblizeni
v automatickém rezimu, at s nebo bez automatického pfistani, a ktery nasledné
zavadi provoz CAT Il nebo Ill provadény v ruénim rezimu za pouziti HUDLS, by mél
zajistit prikazy provozuschopnosti stanovené v AMC1l SPA.LVO.105 a AMC2
SPA.LVO.105, jako by se jednalo o nového Zadatele o opravnéni pro CAT Il nebo
CAT IIl.

AMCS5 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

UDRZBA VYBAVENI PRO CAT II, CAT Il ALVTO

Provozovatel by mél ve spolupraci s vyrobcem stanovit instrukce pro udrzbu palubnich systému
vedeni a zaradit je do svého programu udrzby letadla v souladu s Pfilohou | k nafizeni (ES)
&. 2042/2003" (Cast-M).

AMC6 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

VHODNA LETISTE A RWY

(@)

(b)

()

(d)

Pfed zahajenim provozu CAT Il by méla byt kazda kombinace typ letadla/RWY ovéfena
uspéSnym dokoncenim nejméné jednoho pfiblizeni a pfistani za podminek CAT Il nebo
lepSich.

Pro RWY s nerovnym terénem pfed prahem drahy nebo jinymi pfedvidatelnymi nebo
znamymi nedostatky by méla byt kazda kombinace typ letadla/RWY pfed zahajenim provozu
LTS CAT I, OTS CAT Il nebo CAT lll ovéfena provozem za podminek CAT | nebo lepsich.

Jestlize ma provozovatel podle bodu (d) rizné varianty téhoz typu letadla vyuzivajici tytéz
zakladni systémy Fizeni letu a zobrazovani letovych udaji, nebo podle bodu (d) rdzné
zakladni systémy fizeni letu a zobrazovani letovych Gdaji na tomtéz typu letadla, mél by
prokazat, Ze tyto varianty maji dostateCnou provozni vykonnost, ale nemusi provadét uplny
priikaz provozuschopnosti pro kazdou kombinaci varianta/RWY.

Pro ucely tohoto AMC by mél byt typ letadla nebo varianta typu letadla povazovan za stejny
typ/variantu letadla, pokud ma tento typ/varianta stejné nebo podobné toto:

(2) uroven technologie, zahrnujici nasleduijici:
(i) palubni systém fizeni/vedeni letu (FGS) a pfidruzené zobrazovace a ovladaci
prvky;
(ii) FMS a urovné integrace s FGS; a
(iii) pouziti HUDLS;
(2) provozni postupy, zahrnujici:
® varovné vysky;
(i) ruéniho pfistani / automatického pfistant;

Y UF. vést. L 315, 28.11.2003, s.1.
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(iii) provozu bez DH; a
(iv) pouziti HUD/HUDLS pfi hybridnim provozu;

3) vlastnosti ovladani, zahrnuijici:
0] ruéni pfistani z pfiblizeni automatického nebo vedeného HUDLS;
(i) postup ru€éniho nezdafeného pfiblizeni z automatického pfiblizeni; a
(iii) dojezd v automatickém/ruénim rezimu.

Provozovatelé pouzivajici stejny typ/tfidu letadla nebo variantu typu v souladu se shora
uvedenym bodem (d) si mohou pfi plnéni tohoto pododstavce pfiznat k dobru zkuSenosti a
zdznamy navzajem.

Kde je pro OTS CAT Il poZzadovano opravnéni, mély by platit stejné pozadavky, jako jsou
stanoveny pro CAT II.

GM1 SPA.LVO.105 Opravnéni LVO

KRITERIA PRO USPESNE PRIBLIZENI CAT Il, OTS CAT II, CAT Ill A AUTOMATICKE PRISTANI

(@)

(b)

()

(d)

Ugelem tohoto GM je poskytnout provozovatelim doplfiujici informace tykajici se kritérii pro
uspésné priblizeni a pfistani, aby se zjednodusilo plnéni pozadavku prfedepsanych v bodu
SPA.LVO.105.

Priblizeni je mozné povazovat za Uspésné, pokud:

Q) z 500 ft do za¢atku podrovnani:

0] je udrzovana rychlost, jak je stanoveno v AMC-AWO 231, odst. 2 ,Rizeni
rychlosti‘; a
(i) nedojde k poruse zadneého relevantniho systému; a
(2) z 300 ft do DH:
() nedojde k nadmérné odchylce; a
(i) Z4dna centralizovana vystrazna signalizace (je-li instalovana) neda povel

k postupu nezdafeného pfiblizeni.

Automatickeé pfistani je mozné povaZovat za uspésné, pokud:

Q) nedojde k poruse zadného relevantniho systému;

(2) nedojde k poruse podrovnani;

3) nedojde k poruse odstranéni boc€eni (traverzu) (je-li instalovano);

(4) dotyk v podélném sméru je za bodem drahy 60 m od jejiho prahu a pfed koncem
navéstidel dotykové zény (900 m od prahu drahy);

(5) dotyk v pficném sméru vnéjSim pfistavacim zafizenim neni mimo hranici navéstidel
dotykové zony;

(6) rychlost klesani neni nadmérna;

(7) Uhel pficného sklonu nepfekraduje jeho mez; a

(8) nedojde k poruse nebo odchylce fizeni dojezdu (je-li instalovano).

Vice podrobnosti je mozné najit v CS-AWO 131, CS-AWO 231 a AMC-AWO 231.
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GM1 SPA.LVO.110(c)(4)(i) Obecné provozni pozadavky

SCHVALENY REZIM VERTIKALNIHO VEDENI PO DRAZE LETU

Pod pojmem ,schvaleny“ se rozumi, Ze rezim vertikdlniho vedeni po draze letu byl osvédcen
Agenturou jako soucast vyrobku avioniky.

AMC1 SPA.LVO.120 Vycvik a kvalifikace letové posadky

VSEOBECNA USTANOVENI
@) Provozovatel by mél zajistit, aby programy vycviku ¢lenld letovych posadek pro LVO
zahrnovaly strukturované kurzy pozemniho, FSTD a/nebo letového vycviku.

Q) Clenové letovych posadek bez jakychkoliv zkugenosti s provozem CAT Il nebo CAT
IIl by méli absolvovat nezkraceny program vycviku pfedepsany v bodech (b), (c), a (d)
nize.

(2) Clenové letovych posadek se zkusenostmi s podobnym druhem provozu CAT Il nebo
CAT Il (automaticky rezim/automatické pfistani, HUDLS/hybridni HUDLS nebo EVS)
nebo CAT Il spfistanim v ruénim rezimu, pokud je to vhodné, u jiného EU
provozovatele mohou absolvovat:

0] zkraceny kurz pozemniho vycviku, pokud létaji na letadle jiného typu nebo
tfidy, nez na kterém ziskali pfedchozi praxi s provozem CAT Il nebo CAT Il;

(i) zkraceny kurz pozemniho, FSTD a/nebo letového vycviku, pokud létaji na
letadle stejného typu nebo tfidy a varianté stejného typu nebo tfidy, nez na
kterém ziskali pfedchozi praxi s provozem CAT Il nebo CAT Ill. Zkraceny
kurz by mél zahrnovat alespor pozadavky bodu (d)(1), (d)(2)(i) nebo (d)(2)(ii),
podle vhodnosti, a (d)(3)(i). Provozovatel muze snizit pocet pfiblizeni/pfistani
pozadovany bodem (d)(2)(i), pokud je typ/tfida nebo varianta typu nebo tfidy
stejna nebo podobna, co se tyce:
(A) urovné technologie — palubni systém fizeni/vedeni letu (FGS);
(B) provoznich postup(;
(C)  vlastnosti ovladani;
(D)  pouziti HUDLS/hybridniho HUDLS; a
(E) pouZiti EVS,
jako dfive létany typ nebo tfida, jinak by mély byt spinény podminky bodu
(d)(2)().

3) Clenové letovych posadek se zku$enostmi s provozem CAT Il nebo CAT IlI

u provozovatele mohou absolvovat zkraceny kurz pozemniho, FSTD a/nebo letového
vycviku.

(i) PFf zméné typu nebo tfidy letadla by mél zkraceny kurz zahrnovat alespon
podminky bodu (d)(1), (d)(2)(i) nebo (d)(2)(ii), podle vhodnosti, a (d)(3)(i).
(i) Pfi zméné& na jinou variantu letadla vramci stejné typové nebo ftfidni

kvalifikace, kterd mé stejnou nebo podobnou:
(A) uroven technologie — FGS;

(B) provozni postupy — integrita;

(C)  vlastnosti ovladani;

(D)  pouziti HUDLS/hybridniho HUDLS; a
(E) pouziti EVS,

jako dfive létany typ nebo tfida, by podminky zkraceného kurzu meély
spliovat rozdilovy kurz nebo seznameni pfiméfené zméné varianty.
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(iii) Pfi zméné na jinou variantu letadla vramci stejné typové nebo ftfidni
kvalifikace, ktera ma vyrazné rozdilnou:

(A) uroven technologie — FGS;

(B) provozni postupy — integrita;

(C)  vlastnosti ovladani;

(D)  pouziti HUDLS/hybridniho HUDLS; a
(E)  pouziti EVS,

meély by byt splnény podminky bodl (d)(1), (d)(2)(i) nebo (d)(2)(ii), podle
vhodnosti, a (d)(3)(i).

PFi provadéni provozu CAT Il nebo CAT Il prostfednictvim jiné varianty (jinych
variant) letadla v ramci stejné typové nebo tfidni kvalifikace by mél provozovatel
zajistit, ze rozdily a/nebo podobnosti doty¢nych letadel opravriuji k takovému provozu,
s ohledem pfinejmen&im na nasleduijici:

® uroven technologie, zahrnuijici:
(A) FGS a pfidruzené zobrazovace a ovladaci prvky;
(B) FMS a jeho integrace nebo ne do FGS; a
(C)  pouziti HUD/HUDLS s hybridnimi systémy a/nebo EVS;
(i) provozni postupy, zahrnujici:
(A) pasivni pfi poruse / pracujici pfi poruse, varovna vyska;
(B) ruéni pfistani / automatické pfistani;
(C) provoz bez DH; a
(D)  pouziti HUD/HUDLS s hybridnimi systémy;
(iii) vlastnosti ovladani, zahrnuijici:

(A) ruéni pfistani z automatického pfiblizeni HUDLS a/nebo pfiblizeni
vedeného EVS;

(B) postup ruéniho nezdafeného pfiblizeni z automatického pfiblizeni; a

(C) dojezd v automatickém/ruénim rezimu.

POZEMNI VYCVIK

(b)

Pocatecni kurz pozemniho vycviku pro provoz LVO by mél obsahovat alespon nasleduijici:

1)
)
®3)
(4)

(5)

(6)
()
(8)
9)

charakteristiky a omezeni ILS a/nebo MLS;
charakteristiky vizualnich prostredku;
vlastnosti mlhy;

provozni moznosti a omezeni konkrétniho palubniho systému, tak aby zahrnovaly
symboliku HUD a charakteristiky EVS, je-li to vhodné;

nasledky srazek, tvorby a narlstani namrazy, stfihu vétru a turbulence v nizkych
hladinach;

nasledky urcitych nespravnych cinnosti letadla/systému;
pouzivani a omezeni systému pro vyhodnoceni RVR;
principy pozadavk( bezpecné vySky nad prekazkami;

rozpoznani poruchy pozemniho zafizeni a €innosti, které maji byt v takovém pfipadé
provedeny;
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postupy a opatieni, které maji byt dodrZzeny pfi pohybu po zemi za provozu pfi RVR
400 m nebo nizsi a vSechny dal$i postupy pozadované pro vzlet v podminkach pod
150 m (200 m pro letouny kategorie D);

vyznam DH zaloZenych na udajich radiovySkoméru a vliv profilu terénu v prostoru
pfiblizeni na ¢teni Gdaju radiovySkoméru a na systémy pro pfibliZzeni/pfistani
v automatickém rezimu;

dalezitost a vyznam varovné vysky, pokud se pouziva, a ¢innost v pfipadé jakékoliv
poruchy nad a pod varovnou vySkou;

kvalifikaéni poZzadavky pro piloty k ziskani a zachovani opravnéni provadét provoz
LVO; a

dulezitost spravného sezeni a polohy o€i.

VYCVIK FSTD A/NEBO LETOVY VYCVIK
(c) Vycvik FSTD a/nebo letovy vycvik

)

)

®3)

(4)

(5)

FSTD a/nebo letovy vycvik pro provoz LVO by mél obsahovat alesporni:

0] kontroly spravné &innosti vybaveni jak na zemi, tak i za letu;
(i) dopad zmén stavu pozemnich zafizeni na minima;
(iii) monitorovani:;

(A) systému automatického fizeni letu a signalizace rezimu automatického
pfistani s dirazem na ¢innosti, které se maiji provést v pfipadé poruch
takovych systému; a

(B) rezimu vedeni a signalizace (podle vhodnosti) HUD/HUDLS/EVS, tak
aby zahrnoval zobrazovace na palubni desce (head-down);

(iv) ukony, které se maji provést pfi takovych poruchach, jako jsou poruchy
motoru, elektrickych systému, hydrauliky nebo systému fizeni letu;

(v) dusledky znamych neprovozuschopnosti a pouziti MEL;

(vi) provozni omezeni vyplyvajici z certifikace letové zplsobilosti;

(vii) vedeni podle vizualnich podnéti pozadované ve vysce DH spolu s informaci
0 nejvétsSich pripustnych odchylkach od paprsku sestupového nebo
kurzového majaku; a

(viii)  ddlezitost a vyznam varovné vysky, pokud se pouziva a ¢innosti v pfipadé
jakékoliv poruchy nad a pod varovnou vyskou.

Clenové letové posadky by méli byt vycvideni, aby vykonavali své povinnosti a
pouceni o potfebné koordinaci s ostatnimi ¢leny posadky. Pro tyto ucely se
v maximalni mozné mife doporucuje vyuZivat vhodné vybavené FSTD.

Vycvik by mél byt rozdélen do fazi zahrnujicich normaini provoz bez poruch letadla
nebo jeho vybaveni, ale obsahujicich vSechny meteorologické podminky, které se
mohou vyskytnout, a podrobné scénare poruch letadla a vybaveni, které by mohly
ovlivnit provoz CAT Il nebo Ill. Pokud systém letadla pouziva hybridnich nebo jinych
zvlastnich systémda, jako jsou HUD/HUDLS nebo vybaveni pro zlepSeni viditelnosti,
méli by ¢lenové letové posadky nacvicovat béhem faze vycviku na FSTD pouzivani
téchto systém v normalnich a mimoradnych rezimech.

Meél by byt proveden nacvik postupl pro pfipad zneschopnéni posadky pfislusnych
pro provoz LVTO, CAT Il a CAT Il

Jestlize pro letadlo neni k dispozici zadné FSTD pfedstavujici dané letadlo, méli by
provozovatelé zajistit, aby faze letového vycviku vymezena scénafum letl s vizualni
orientaci za provozu CAT Il byla provadéna na specialné schvaleném FSTD. Takovy
vycvik by mél zahrnovat alesponi Ctyfi pfiblizeni. Poté by mély byt vycvik a postupy,
které jsou charakteristické pro dany typ, nacviCeny v daném letadle.
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)
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Pocatecni vycvik CAT Il a lll by mél zahrnovat alespon nasledujici ulohy:

0] pfiblizeni do DH s pouzitim vhodnych letovych navadécich pfistroju,
autopilotl a systému fizeni zastavénych v letadle a prechod na let za
viditelnosti a pfistani;

(i) pfiblizeni se vSemi pracujicimi motory s pouzitim vhodnych letovych
navadécich pfistrojli, autopilotd, HUDLS a/nebo EVS a systému fFizeni
zastavénych v letadle az do pfislusné DH, po némz bude nasledovat

(iii) pFiblizeni vyuzivajici systém( automatického fizeni letu k automatickému
podrovnani, viseni, pfistani a fizeni dojezdu, jsou-li takové systémy
zastavény; a

(iv) normalni obsluhu pfisludného systému jak pfi ziskani tak bez ziskani
vizualnich podnétd ve vySce DH.

Nasledujici faze vycviku by mély zahrnovat alesponi:
® pfiblizeni s poruchou motoru v riznych fazich pfiblizeni;

(i) pfiblizeni s poruchami kritického vybaveni, jako jsou elektrické systémy,
systémy automatického fizeni letu, pozemni a/nebo palubni systémy ILS,
MLS a monitory stavu);

(iii) pfiblizeni, pfi nichZz poruchy vybaveni pro automatické fizeni letu a/nebo
HUD/HUDLS/EVS v malych vySkach vyZaduji bud:

(A) pfechod na rucni Fizeni pfi podrovnani, pfistani, dojezdu nebo
nezdafeném pfiblizeni; nebo

(B) pfechod na ruéni fizeni nebo na rezim automatického fizeni nizsi
urovné pfi nezdafeném pfiblizeni, zahajeném ve vySce DH nebo pod
ni, véetné téch, pfi kterych mlze dojit k dotyku drahy;

(iv) poruchy systému, které vedou k nadmérnym odchylkdm od paprsku
kurzového a/nebo sestupového majaku, jak nad, tak pod vySkou DH, za
podminek minimalni vizualni reference schvalenych pro dany provoz. Kromé
toho by mélo byt nacvi¢eno pokraCovani v ruéné fizeném pfistani, jestlize
nebo jediny reZim podrovnani; a

(v) poruchy a postupy charakteristické pro typ nebo variantu letadla.

Vycvikovy program by mél poskytnout praxi ve zvladnuti zavad, které vyzaduji
pfechod na vy33i minima.

Vycvikovy program by mél zahrnovat ovladani letadla, jestlize zavada autopilota,
pasivniho pfi poruse, zpusobi jeho odpojeni v DH nebo pod ni, pfi pfiblizeni CAT III,
kdyz je posledni hlaSena RVR 300 m nebo nizsi.

Vycvik by mél zahrnovat poruchy systémi a motorQ, po nichz miize nasledovat jak
vzlet, tak pferuseni vzletu, jestlize se vzlety provadéji pfi RVR 400 m a nizSich.

Vycvikovy program by mél, kde je to vhodné, zahrnovat pfiblizeni, kde poruchy
vybaveni HUDLS a/nebo EVS v malé vySce vyzaduji bud:

(i) pfechod na zobrazovale na palubni desce (head-down) pfi Fizeni
nezdafeného pfiblizeni; nebo

(i) pfechod na fizeni bez vedeni nebo s vedenim HUDLS niz8i urovné pfi
nezdafenych pfibliZzenich, zahajenych ve vySce DH nebo pod ni, v€etné téch,
pfi kterych muze dojit k dotyku drahy.

Pfi provadéni provozu LVTO, LTS CAT I, OTS CAT II, CAT Il a CAT Ill za pomaci
HUD/HUDLS, hybridnich HUD/HUDLS nebo EVS by mél program vycviku
a prezkouseni zahrnovat, kde je to vhodné, pouziti HUD/HUDLS v normalnim
provozu béhem vsech fazi letu.
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PRESKOLOVACI VYCVIK

(d)

PFi pfeSkolovani na novy typ nebo tfidu nebo variantu letadla, s nimZ budou provadény vzlety
LVTO, LTS CAT I, OTS CAT I, pfiblizeni za pomoci EVS s RVR 800 m nebo nizSi a provoz
CAT Il a CAT lll, by méli ¢lenové letové posadky absolvovat nasledujici vycvik v postupech za
nizké dohlednosti (LVP). Podminky pro zkracené kurzy jsou popsany v bodech (a)(2), (a)(3) a

@)&).
(1) Pozemni vycvik

Pfislusné pozadavky jsou stanoveny v bodu (b), s pfihlédnutim k vycviku a praxi CAT
Il a CAT Il lena letové posadky.

(2) Vycvik na FSTD a/nebo letovy vycvik

(i) Nejméné Sest pfibliZzeni a/nebo pfistani na FSTD, respektive osm v pfipadé
HUDLS s nebo bez EVS. Pozadavek na osm pfiblizeni HUDLS muze byt
snizen na Sest, pokud je provadén hybridni HUDLS provoz.

(ii) Pokud neni kdispozici zadné FSTD odpovidajici konkrétnimu letadlu,
vyzaduji se v letadle alespon ftfi pFiblizeni, respektive pét v pfipadé HUDLS
a/nebo EVS, v€etné nejméné jednoho postupu nezdareného pfiblizeni.

(iii) Je-li pozadovano jakékoliv zvlastni vybaveni, jako prihledové zobrazovace
nebo vybaveni pro zlepSeni viditelnosti, vhodny doplnujici vycvik. Pokud jsou
pfiblizeni pomoci EVS provadéna za RVR niz&i nez 800 m, vyZaduje se na
letadle minimalné pét priblizeni, vCetné nejméné jednoho postupu
nezdafeného pfiblizeni.

3) Kvalifikace letovych posadek

Pozadavky na kvalifikaci letovych posadek jsou pfesné vymezeny pro provozovatele
a typ provozovaného letadla.

0] Provozovatel by mél zajistit, Ze kazdy &len letové posadky absolvuje pFed
letem CAT Il nebo Il pfezkouSeni.
(i) Prezkouseni predepsané v bodu (d)(3)(i) mize byt nahrazeno UspéSnym
ukon&enim vycviku na FSTD a/nebo letového vycviku, pfedepsaného v bodu
(d)(2).
(4) Tratovy let pod dozorem

Clen letové posadky by mél absolvovat nasleduijici tratovy let pod dozorem (LIFUS):
0] V pfipadé CAT I, kdy se pozaduje ruéni Fizeni pfistani nebo HUDLS
pfibliZzeni pfi dosednuti, nejméné:
(A)  tfi pfistani od odpojeni autopilota; a

(B) Ctyfi pfistani s pouzitim HUDLS pfi dosednuti, s tou vyjimkou, Ze se
pozaduje pouze jedno ruéni pfistani pfi dosednuti, respektive dvé pfi
pouziti HUDLS, pokud byl vycvik pfedepsany v bodu (d)(2) absolvovan
na FSTD zpuUsobilém pro pfeskoleni s nulovou dobou letu.

(i) V pfipadé CAT IIl nejméné dveé pfistani v automatickém rezimu, s vyjimkou,
ze:
(A) se pozaduje pouze jedno automatické pfistani, pokud byl vycvik
predepsany v bodu (d)(2) provadén na FSTD zpusobilém pro
preSkoleni s nulovou dobou letu;

(B) béhem LIFUS se nepozaduje zadné automatické pfistani, pokud byl
vycvik pfedepsany v bodu (d)(2) provadén na FSTD zpusobilém pro
preSkoleni s nulovou dobou letu (ZFT) a ¢len letové posadky uspésné
ukongil ZFT preSkolovaci kurz pro ziskani typové kvalifikace; a

(C)  ZClen letové posadky Skoleny a kvalifikovany v souladu s bodem (B) je

a RVR, jak je stanoveno v provozni pfirucce.
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(iii) Pro pfiblizeni CAT 1l s pomoci HUDLS pfi dosednuti — alespon Ctyfi
priblizeni.

TYPOVA A VELITELSKA PRAXE

(e) Typova a velitelska praxe

1)

)

Pfed zahajenim provozu CAT Il by mély pro velici piloty/velitele letadla nebo piloty,
ktefi mohou byt povéfeni provedenim letu, pro néz jsou dany typ nebo tfida letadla
nove, platit tyto dodatecné pozadavky:

0] 50 hodin nebo 20 Usekd na daném typu, véetné LIFUS; a

(i) pouzitelna minima RVR CAT Il by méla byt zvétSena o 100 m, pokud provoz
vyZaduje ruéni pfistdni CAT Il nebo pouZiti HUDLS pfi dosednuti, dokud
nenalétali:

(A) na daném typu celkem 100 hodin nebo 40 usekd, véetné LIFUS; nebo

(B) na daném typu celkem 50 hodin nebo 20 usek, véetné LIFUS, pokud
Clen letové posadky dfive ziskal kvalifikaci pro ru¢ni pfistani CAT I
u provozovatele EU;

(C) vpfipadé provozu HUDLS by meély pozadavky tykajici se uUseku
v bodech (e)(1) a (e)(2)()) platit vzdy; hodiny na typu nebo tfidé
nepredstavuji spinéni pozadavku.

Pfed zahajenim provozu CAT Ill by mély pro velici piloty/velitele letadla nebo piloty,
ktefi mohou byt povéfeni provedenim letu, pro néz je dany typ letadla novy, platit tyto
dodate€né pozadavky:

() 50 hodin nebo 20 Usekd na daném typu, véetné LIFUS; a

(ii) pouZitelnd minima RVR CAT Il nebo CAT Il by méla byt zvétSena o 100 m,
jestlize dfive neziskali kvalifikaci pro provoz CAT Il nebo Ill u provozovatele
EU a dokud nenalétali na daném typu celkem 100 hodin nebo 40 Usekd,
vCetné LIFUS.

OPAKOVACI VYCVIK A PREZKOUSENI

()] Opakovaci vycvik a pfezkouseni — LVO

1)

)
®3)

Provozovatel by mél zajistit, aby ve spojeni s normalnim opakovacim vycvikem a
pfezkousenim odborné zpusobilosti provozovatelem, byly pfezkouSeny znalosti a
schopnosti pilota provadét ulohy spojené s konkrétni danou kategorii provozu, pro niz
je opravnén provozovatelem. Pozadovany pocet pfiblizeni na FSTD v dobé platnosti
prezkouseni odborné zpUsobilosti provozovatelem by mél byt nejméné dvé,
respektive Ctyfi, pokud je pro dosednuti pouzivan HUDLS a/nebo EVS, z nichz jedno
pfiblizeni, respektive dvé v pfipadé HUDLS a/nebo provozu s vyuzitim EVS,
nahrazeno pfiblizenim a pfistanim s danym letadlem s pouzitim schvalenych postupu
pro CAT Il nebo CAT IIl. kategorie. Béhem pfezkuSovani odborné zpuUsobilosti
provozovatelem by mélo byt provedeno jedno nezdafené pfiblizeni. Ma-li
provozovatel opravnéni provadét vzlety pfi RVR niz8i nez 150 m, mél by byt b&€hem
pfezkouseni odborné zpusobilosti provozovatelem proveden nejméné jeden vzlet za
podminek nizké dohlednosti (LVTO) s nejmensimi pouzitelnymi minimy.

Pro provoz CAT IIl by mél provozovatel pouzivat FSTD schvalené pro tento ucel.

PFi provozu CAT Il letadel se systémem Fizeni pasivnim pfi poruse, véetné HUDLS,
by mélo byt vobdobi tfi po sobé jdoucich prezkousSeni odborné zpulsobilosti
provozovatelem provedeno kazdym clenem letové posadky nejméné jednou

nezdafené pfiblizeni, jako dusledek poruchy autopilota ve vySce DH nebo mensi,
kdyz posledni hlaSena RVR byla 300 m nebo nizsi.
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(9) LVTO za RVR nizsi nez 400 m

1)

()

®3)

Pfed provadénim vzletl za RVR nizSi nez 400 m by méla letova posadka absolvovat
nasledujici vycvik:

® normalni vzlet za podminek minimalni schvalené RVR;

(i) vzlet za podminek minimalni schvalené RVR s poruchou motoru:

(A) v pfFipadé letounti — mezi V; a V, (bezpecnou rychlosti vzletu), nebo
jakmile to dovoli bezpeénostni ohledy;

(B) v pfipadé vrtulniki — v bodé nebo za bodem rozhodnuti o vzletu
(TDP); a
(iii) vzlet za podminek minimalni schvalené RVR s poruchou motoru:
(A) v pfipadé letoun(l — pfed V; s naslednym pferusenim vzletu; a
(B) v pfipadé vrtulnik( — pfed TDP.

Provozovatel opravnény pro LVTO za RVR nizSi nez 150 m by mél zajistit, aby byl
vycvik uvedeny v bodu (g)(1) provadén na FSTD. Tento vycvik by mél zahrnovat
pouziti veSkerych zvlastnich postupli a vybaveni.

Provozovatel by mél zajistit, aby &len letové posadky absolvoval pfed provadénim
LVTO za RVR niz8i mensi nez 150 m prezkouseni. Toto pfezkouSeni Ize nahradit
uspéSnym absolvovanim vycviku na FSTD a/nebo letového vycviku pfedepsaného
v bodu (g)(1) pfi pfeSkoleni na typ letadla.

PROVOZY LTS CAT |, OTS CAT Il S VYUZITIM EVS

(h) Dodatec¢né pozadavky na vycvik

1)

)

®3)

(4)

Obecné

Provozovatelé provadéjici provoz LTS CAT I, OTS CAT Il & provoz s vyuzitim EVS za
RVR rovné 800 m nebo nizsi by méli vyhovovat pozadavkim pouzitelnym pro provoz
CAT Il a vpfipadé pouZitelnosti zahrnovat poZadavky platné pro HUDLS.
Provozovatel muze, kde je to vhodné, tyto dodate¢né pozadavky kombinovat, pokud
jsou dané provozni postupy slucitelné.

LTS CAT |

Béhem pieskolovaciho vycviku by celkovy pocet pfiblizeni nemél byt nad ramec
pozadavkd Hlavy FC PFilohy Il (ORO.FC), pokud je vycvik provadén za podminek
nejniz§i schvalené RVR. Béhem opakovaciho vycviku a prezkouseni muze
provozovatel rovnéz kombinovat samostatné pozadavky, pokud je spinéna podminka
vy$e uvedeného provozniho postupu a alespon jednou za kazdych 18 mésicl je

provedeno nejméné jedno pfiblizeni za podminek LTS CAT | minim.
OTS CATII

Bé&hem pfeSkolovaciho vycviku by celkovy pocet pfiblizeni nemél byt nizsi nez ten,
ktery je potfebny k absolvovani vycviku CAT Il s pomoci HUD/HUDLS. Béhem
opakovaciho vycviku a pfezkouSeni mulze provozovatel rovnéz kombinovat
samostatné pozadavky, pokud je splnéna podminka vy3e uvedeného provozniho
postupu a alespon jednou za kazdych 18 mésicl je provedeno nejméné jedno
pfiblizeni za podminek OTS CAT Il minim.

Provoz s vyuzitim EVS za RVR rovné 800 m nebo nizsi

Béhem preskolovaciho vycviku by celkovy pocet pfiblizeni nemél byt nizsSi nez ten,
ktery je potfebny k absolvovani vycviku CAT Il s pomoci HUD. B&éhem opakovaciho
vycviku a pfezkouSeni muze provozovatel rovnéz kombinovat samostatné pozadavky,
pokud je splnéna podminka vysSe uvedeného provozniho postupu a alespori jednou za
kazdych 12 mésicll je provedeno nejméné jedno pfiblizeni s pomoci EVS.
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GM1 SPA.LVO.120  Vycvik a kvalifikace letové posadky

VYCVIK LETOVE POSADKY

Pocet pfiblizeni zmifnovany v AMC1 SPA.LVO.120 (g)(1) zahrnuje jedno pfiblizeni a pfistani, které smi
byt provedeno v letadle s pouzitim schvalenych postupt CAT II/lll. Toto pfiblizeni a pfistani smi byt
provedeno za normalniho tratového provozu nebo jako cvi¢ny let.

AMC1 SPA.LVO.125 Provozni postupy

VSEOBECNE
@) LVO by mél zahrnovat nasleduijici:
Q) vzlet s ruénim Fizenim za pomoci nebo bez pomoci elektronickych systému vedeni

nebo systémua HUDLS/hybrid HUD/HUDLS;
(2) pfiblizeni provadéné za pouziti systémt HUDLS/hybrid HUD/HUDLS a/nebo EVS;

3) pfiblizeni v automatickém reZzimu az pod DH, sruénim podrovhanim, visenim,
pfistanim a dojezdem,;

(4) pfiblizeni v automatickém reZimu, po némz nasleduje automatické podrovnani, visenti,
automatické pfistani a ruéni dojezd; a

(5) pfiblizeni v automatickém reZimu, po némz2 nasleduje automatické podrovnani, viseni,
automatické pfistani a automaticky dojezd, kdyz je pfislusnd RVR niZSi nez 400 m.

POSTUPY A INSTRUKCE

(b) Provozovatel by mél stanovit podrobné provozni postupy a instrukce v provozni pfirucce.

Q) Pfesna povaha a rozsah danych postupl a instrukci by mély zaviset na pouzitém
palubnim vybaveni a na postupech dodrzovanych v pilotnim prostoru. Provozovatel
by mél v provozni pfiru¢ce jasné vymezit povinnosti jednotlivych ¢lenu letové posadky
béhem vzletu, pfiblizeni, podrovnani, viseni, dojezdu a nezdafeného pfiblizeni.
Zvlastni ddraz by mél byt kladen na povinnosti ¢lend letové posadky pfi prfechodu
z podminek pro let podle pfistroji na podminky pro let za viditelnosti a na postupy,
které maji byt pouzity, zhorSuje-li se dohlednost nebo dojde-li k porucham. Zvlastni
pozornost by méla byt vénovana rozdéleni povinnosti v pilotnim prostoru, tak aby bylo
zajisténo, Ze pracovni zatiZzeni pilota, ktery rozhoduje, zda pfistat nebo provést postup
nezdafeného pfiblizeni, mu dovoluje vénovat se dohledu a rozhodovacimu procesu.

(2) Instrukce by mély byt slu€itelné s omezenimi a zdvaznymi postupy obsazenymi

v AFM a mély by pokryvat zejména nasledujici polozky:

® kontroly spravné cinnosti palubniho vybaveni letadla jak pfed odletem, tak i
za letu;

(i) dopad zmén stavu pozemnich zafizeni a palubniho vybaveni na minima;

(iii) postupy pro vzlet, pfiblizeni, podrovnani, viseni, pfistani, dojezd a nezdarené
priblizent;

(iv) postupy, které maji byt dodrzovany v pfipadech poruch, vystrazné signalizace
zahrnujici HUD/HUDLS/EVS a pfi ostatnich nenormalnich situacich;

(V) minimalni poZzadovanou vizualni referenci;

(vi) dulezitost spravného sezeni a polohy oci;

(vii) ukony, které mohou byt nezbytné v dusledku zhorSeni vizualni reference;

(viii)  rozdéleni povinnosti posadky pfi provadéni postupl podle bodl (b)(2)(i) az
(iv) a (vi), aby se velici pilot/velitel letadla mohl vénovat hlavné dohledu a
rozhodovani;
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)
(xi)

(xii)

(xiii)

(xiv)
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pozadavek, aby vSechna hlaseni vysky nad zemi mensi nez 200 ft byla
zalozena na udaji radiového vySkoméru, a pozadavek, aby jeden z pilotl
monitoroval palubni pFistroje az do dokond&eni pfistani;

pozadavek, aby byly chranény citlivé prostory kurzového majaku ILS;

vyuziti informaci tykajicich se rychlosti vétru, stfihu vétru, turbulence,
znecisténi RWY a vyuziti drahovych dohlednosti stanovenych v rdznych
Castech drahy;

postupy, které maji byt pouzivany pfi:
(A) LTSCATI;

(B) OTSCATII

(C)  pfiblizenich za pomoci EVS; a

(D)  cviénych pfibliZzenich a pfistdnich na RWY, pro které nejsou v platnosti
uplné postupy letistnich sluzeb pro CAT Il nebo CAT llI;

provozni omezeni, vyplyvajici z certifikace letové zpUsobilosti; a

informace o maximalni pfipustné odchylce od paprsku sestupového a/nebo
kurzového majaku ILS.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava F — Provoz dvoumotorovych letount se zvétSenou vzdalenosti od priméreného letisté
(ETOPS)

GM1 SPA.ETOPS.105 Opravnéni k provozu ETOPS

AMC 20-6
DalSi kritéria pro opravnéni k provozu ETOPS stanovuje AMC 20-6.

ZAMERNE NEPOUZITO

Strana 46 z 94



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

Hlava G — Doprava nebezpeéného zbozi

AMC1 SPA.DG.105(a) Opravnéni k dopravé nebezpec¢ného zbozi

PROGRAM VYCVIKU

(@)

(b)

(©)

(d)

(e)

(f)

Provozovatel by mél pfi schvalovani programu vycviku uvést, jak bude vycvik provadén.
V pfipadé oficialnich vycvikovych kurzl by to mélo zahrnovat cile kurzu, osnovu/ucebni plan
programu vycviku a vzoroveé pfiklady pisemné zkousky, ktera ma byt absolvovana.

Instruktofi by méli mit znalosti ohledné zplsobu vyuky, tak i v oblasti letecké dopravy
nebezpecného zbozi, tak aby byla tato problematika pIné pokryta a otazky mohly byt
adekvatné zodpovézeny.

Skoleni uréené k pfedani obecnych informaci a pokyni mlZe byt provadéno jakymkoliv
zpusobem, véetné informacnich letakd, broZurek, obéznikli, promitani prezentaci, videi
vycviku pomoci pocitaCe, atd., a muze se odehravat v praci nebo mimo mimopracovné.
Skolena osoba by méla ziskat celkovou povédomost o této problematice. Toto $koleni by
mélo zahrnovat pisemnou, ustni nebo na pocitaci provadénou zkousku pokryvajici vSechny
oblasti programu vycviku, dokladajici nabyti pfedepsané minimalni urovné znalosti.

Skoleni uréené k hloubkovému a detailnimu pochopeni celé problematiky nebo jejich
jednotlivych aspektldl by mélo byt provadéno prostfednictvim vycvikovych kurz(, které by meély
zahrnovat pisemnou zkousku, jejiz uspéSné slozeni povede k vydani prukazu kvalifikace.
Kurz maze probihat formou vyuky, programu samostudia, nebo kombinace obojiho. Skolena
osoba by méla ziskat dostatecné znalosti, aby byla schopna pouzivat podrobné predpisy
Technickych instrukci.

Vycvik v oblasti nouzovych postupll by mél zahrnovat alespori:
(1) v pfipadé jiného personalu, nez jsou ¢lenové posadky:
(i) jednani v pfipadé poskozeni nebo netésnosti balikd; a

(ii) dalSi Cinnosti v pfipadé nouzovych stavli na zemi, které vyvstaly v souvislosti
S nebezpenym zbozZim;

(2) v pfipadé ¢len(ll letové posadky:

® ¢innosti v pfipadé nouzovych stavll za letu vzniklych v prostoru cestujicich
nebo v nakladovych prostorech; a

(i) oznameni ATS, Ze by béhem letu mohlo dojit k nouzové situaci;
3) v pfipadé jinych ¢lend posadky, nez jsou ¢lenové letové posadky:

® jednani v pfipadé incidentli, které vyvstaly v souvislosti s nebezpecnym
zbozim pfevazenym cestujicimi; nebo

(i) jednani v v pfipadé poskozeni nebo netésnosti balikt za letu.

Vycvik by mél probihat v intervalech ne del$ich, nez jsou 2 roky.

AMC1 SPA.DG.105(b) Opravnéni k dopravé nebezpeéného zbozi

POSKYTNUTI INFORMACE V PRIPADE NOUZOVE SITUACE ZA LETU

Pokud dojde k nouzové situaci za letu, mél by velici pilot/velitel letadla, jakmile to situace dovoli,
informovat pfislusné stanovisté ATS o tom, Ze je na palubé letadla pfepravovano jako naklad
nebezpedné zbozi, jak je stanoveno v Technickych instrukcich.
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GM1 SPA.DG.105(b)(6) Opravnéni k dopravé nebezpeéného zbozi

PERSONAL

Personal zahrnuje veSkeré osoby zapojené do pfepravy nebezpetného zboZi, at uZz se jedna
0 zaméstnance provozovatele, nebo ne.

AMC1 SPA.DG.110(a) Informace a dokumentace o nebezpeé¢ném zbozi

INFORMACE POSKYTNUTE VELICIMU PILOTOVI/VELITELI LETADLA

Pokud je mnozstvi informaci poskytovanych velicimu pilotovi/veliteli letadla provozovatelem takové,
ze by bylo nepraktické predavat je v pfipadé nouzového stavu za letu, mélo by byt rovnéz zajisténo
dodateéné shrnuti informaci, obsahujici pfinejmensim mnozstvi a tfidu nebo skupinu nebezpecného
zbozi v kazdém nakladovém prostoru.

AMC1 SPA.DG.110(b) Informace a dokumentace o nebezpeéném zbozi

PREJIMKA NEBEZPECNEHO ZBOZi

€) Provozovatel by nemél provést prejimku nebezpecéného zbozi, pokud:

(2) balik, pfebal nebo kontejner nakladu nebyl prohlédnut v souladu s postupy pfejimky
uvedenymi v Technickych instrukcich;

(2) neni doprovazeno dvéma kopiemi dokladu o dopravé nebezpecného zbozi nebo neni
pro zasilku kdispozici pfislusna informace v elektronické podobé&, neni-li
v Technickych instrukcich uréeno jinak; a

3) navic k jakymkoliv dal$im jazykovym pozadavkidm je pro:
® oznaceni a Stitky balikd; a
(i) doklad o dopravé nebezpecného zbozi

pouzit anglicky jazyk.
(b) Provozovatel nebo jeho pfepravni agent by méli pouzit kontrolni seznam prejimky, ktery
umoznuje:
(1) zkontrolovat veSkeré relevantni podrobnosti; a

(2) ruéné, mechanicky nebo pocitatové zaznamenat vysledky pfejimaci kontroly.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava H — Provoz vrtulnikil se systémy snimani no€niho vidéni (NVIS)

AMC1 SPA.NVIS.110(b) Pozadavky na vybaveni pro provoz NVIS
RADIOVY VYSKOMER
(a) Radiovy vyskomér by mél:
Q) mit zobrazeni na displeji analogového typu, ktery vyzaduje minimalni interpretaci jak
pro nepretrzity pojem o absolutni vySce, tak o rychlosti zmény vysky;
(2) byt umistén tak, aby byl okamZité viditelny a rozeznatelny z kteréhokoliv sedadla
posadky v pilotni kabing;
3) byt vybaveny integralni zvukovou a vizualni vystraznou signalizaci malé vysky, ktera
se spusti ve vySce zvolené pilotem; a
(4) poskytovat posadce nezaménitelnou vystrahu na poruchu radiového vyskomeéru.
(b) Vizualni vystraha by méla zajiStovat:
(2) jasnou vizualni vystraznou signalizaci na vySky pod pilotem zvolitelnou vySkou na
kaZzdém sedadle posadky v pilotnim prostoru; a
(2) dostate¢nou schopnost ziskani pozornosti v pfipadé obvyklého provozu NVIS.
(c) Zvukova vystraha by méla:
Q) byt nezaménitelna a snadno zrusitelna;
(2) nepotlacovat jakékoliv vizualni vystrazné signalizace malé vysky, kdyz je zruSena; a
3) uvadét se do Cinnosti ve stejné vysce zvolitelné pilotem jako vizualni vystraha.

GM1 SPA.NVIS.110(b) Pozadavky na vybaveni pro provoz NVIS
RADIOVY VYSKOMER
Zobrazeni na displeji analogového typu mlze predstavovat napf. zobrazeni pomoci ciferniku, prouzku

nebo pricky, ale ne displeje, ktery uvadi pouze &islice. Displeji analogového typu muze byt zaclenén
do systému elektronickych letovych pfistroji (EFIS).

GM1 SPA.NVIS.110(f) Pozadavky na vybaveni pro provoz NVIS

MODIFIKACE NEBO UDRZBA NA VRTULNIKU

Je dulezité, aby provozovatel pfezkoumal a vzal do Uvahy veSkeré modifikace nebo udrzbu na
vrtulniku s ohledem na schvaleni letové zpusobilosti NVIS. Zvlastni pozornost by méla byt vénovana
modifikacim a udrzbé vybaveni, jako jsou svétlo vyzafujici nebo odrazejici zafizeni, transparentnost
a vybaveni avioniky, protoZe fungovani tohoto vybaveni miize interferovat s NVG.

GM1 SPA.NVIS.130(e) Pozadavky na posadku pro provoz NVIS

PRISLUSNA CINNOST

Pfikladem pfislusné &innosti jsou:

@ obchodni letecka doprava;
(b) vrtulnikova letecka zachranna sluzba (HEMS); a
(c) provoz s vrtulnikovym jefabem (HHO).
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GM1 SPA.NVIS.130(e) Pozadavky na posadku pro provoz NVIS

PROVOZNi OPRAVNENI

@ Pfi uréovani slozeni minimalni posadky by mél pfislusny ufad brat do uvahy druh provozu,
ktery ma byt provadén. Minimalni posadka by méla byt sou€asti provozniho opravnéni.

(b) Pokud je provozni pouziti NVIS omezeno na tratovou fazi letu obchodni letecké dopravy,
muze byt schvalen provoz s jednim pilotem.

(c) Pokud maji byt provadény lety z/na provozni misto HEMS, méla by byt nezbytna posadka
tvofena nejméné jednim pilotem a jednim ¢lenem technické posadky NVIS (ten muize byt
vhodné kvalifikovanym ¢lenem technické posadky HEMS).

(d) Podobné zhodnoceni Ize provést pro noéni HHO pfi letech na nepfipravena mista.

AMC1 SPA.NVIS.130(f)(1) Pozadavky na posadku pro provoz NVIS

OSNOVY PRO VYCVIK A PREZKOUSENI

(a) Osnova pro vycvik letové posadky by méla zahrnovat nasledujici body:

(1) zdsady prace s NVIS, fyziologie o€i, vidéni v noci, omezeni a techniky jak se
vyporadat s t€mito omezenimi;

(2) pfipravu a zkouseni vybaveni NVIS;

3) pfipravu vrtulniku na provoz NVIS;

4) normalni a nouzové postupy véetné vSech poruchovych rezimd NVIS;
(5) udrzeni letu v noci bez pomoci (prostfedkd NVG);
(6) koncepci koordinace posadky specifickou pro provoz NVIS;

(7 procvic¢eni pfechodu z postupl a na postupy NVG;

(8) uvédomovani si specifickych nebezpeci souvisejicich s provoznim prostfedim; a
(9) analyzu rizik, jejich zmirfovani a zvladani.
(b) Osnova pro pfezkou$eni letové posadky by méla zahrnovat:
(2) prezkouseni odborné zpUlsobilosti v noci, véetné nouzovych postupl, které se maji
pouzit pfi provozu NVIS; a
(2) tratova pfezkouseni se zvlastnim dlrazem na nasledujici:
0] meteorologické podminky mistni oblasti;

(ii) planovani letu NVIS;

(iii) letové postupy NVIS;

(iv) pfechod z letu a na let s pomoci prostfedkl pro nocni vidéni (NVG);
(V) normalni postupy NVIS; a

(vi) koordinaci posadky specifickou pro provoz NVIS.

(c) Kdykoli je pozadovano, aby posadku tvofil také ¢len technické posadky NVIS, mél by byt
vycvicen a pfezkousen pokud jde o nasledujici:

(1) zdsady prace s NVIS, fyziologie o€i, vidéni v noci, omezeni a techniky jak se
vyporadat s t€mito omezenimi;

(2) povinnosti v roli NVIS, s a bez prostfedkd NVG;
3) instalaci NVIS;
(4) fungovani a pouziti vybaveni NVIS;

(5) pfipravu vrtulniku a specializované vybaveni pro provoz NVIS;
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(6) normalni a nouzové postupy;
(7 koncepce koordinace posadky specifické pro provoz NVIS;
(8) uvédomovani si specifickych nebezpeci souvisejicich s provoznim prostfedim; a
(9) analyzu rizik, jejich zmirfovani a zvladani.
AMC1 SPA.NVIS.130(f) Pozadavky na posadku

PREZKOUSENI CLENU POSADKY PRO NVIS

PfezkouSeni pozadovana v bodu SPA.NVIS.130 (f) mlze byt kombinovano s pfezkousenimi
pozadovanymi pro prislusnou &innost.

GM1 SPA.NVIS.130(f) Pozadavky na posadku

ZASADY A OHLEDY TYKAJICi SE VYCVIKU

(@)

(b)

(©

(d)

Ugel
Ugelem tohoto GM je doporugit minimalni zasady tykajici se vycviku a souvisejici ohledy

nezbytné pro bezpecny provoz vrtulniku b&€hem toho, kdy provadi let se systémy snimani
no¢niho vidéni (NVIS).

K zajisténi odpovidajici urovné bezpecnosti by mély postupy vycviku zahrnovat schopnosti
a omezeni NVIS a pfidruzenych systémd, stejné jako omezeni dana provoznim prostfedim.

Pfedpoklady
PFi tvorbé tohoto materialu byly pouzity nasledujici pfedpoklady:

Q) VétSina civilnich provozovateld nemuize mit moznost vyuziti formalniho vycviku NVIS,
podobného jaky je nabizen armadou. Proto stanovené ohledy jsou zaloZeny na
predpokladu, ze se jedna o jedince, ktery nema zadné predchozi znalosti NVIS nebo
jejich vyuziti za letu. Mira, do jaké by méli byt ostatni zadatelé, ktefi jiz maji predchozi
formalni vycvik, osvobozeni z tohoto vycviku, bude zaviset na jejich dfivéjsi praxi
s NVIS.

(2) | kdyz je NVIS principialné pomucka pro létani za podminek VFR v noci,
dvourozmérna povaha obrazu NVG vyZaduje Casty pohled na letové pfistroje za
Ucelem ziskani povédomi o prostoru a situaci. Zmenseni periferniho vidéni a vétsi
nutnost spoléhat se na fokalni vidéni ztéZuje plnéni poZadavku ohledné sledovani
letovych pfistroji. Proto by jakakoliv osnova zakladniho vycviku NVIS méla zahrnovat
urcité pokyny tykajici se letu podle zakladnich pfistroj.

Dvoustupriovy pfistup: zakladni a pokrocily vycvik

Aby byla uc€inna, meéla by byt filosofie vycviku NVIS zalozena na dvoustupfovém pfistupu:
zakladnim a pokroc€ilém vycviku NVIS. Zakladni vycvik NVIS by mél slouzit jako vychozi
uroven pro vSechny jednotlivce, ktefi chtéji ziskat dolozku NVIS. Napli tohoto pocatecniho
vycviku by se neméla odvijet od zadnych provoznich pozadavkl. Vycvik pozadovany po
jakémkoliv jednotlivém pilotovi by mél zohledriovat pfedchozi letovou praxi s NVIS. Pokrocily
vycvik by mél stavét na zakladnim vycviku se zamé&fenim na rozvoj zvlastnich dovednosti
potfebnych pro ovladani vrtulniku béhem provozu NVIS v konkrétnim provoznim prostfedi.
Navic, i kdyZ je potfeba stanovit poZadavky na minimalni pocet letovych hodin pro ziskani
dolozky NVIS, mél by byt vycvik zaloZzen také na pfipadech. To si zada, aby byl
provozovatelé navic vystaveni vSem relevantnim aspektim nebo pFipadim letu NVIS nad
ramec absolvovani minimalniho poctu letovych hodin. Vycvik NVIS by mél zahrnovat let za
riznych aktualnich podminek okolniho osvétleni a pocasi.

Pozadavky na vycvik

() Pozemni vycvik letové posadky
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Pozemni vycvik potfebny pro prvotni kvalifikovani pilota k vykonu funkce pilota
vrtulniku vyuzivajiciho NVG by mél zahrnovat alespori nasledujici pfedméty:

0] pouzitelné letecké predpisy, které souvisi s omezenimi a letovym provozem
NVIS;
(i) letecko-lékarské Cinitele souvisejici s pouzitim NVG, v€etné toho, jak chranit

ovliviiuji nocni vidéni, vlivy osvétleni (vnitiniho a vnéjsiho) na nocni vidéni,
viemy pouzivané k odhadu vzdalenosti a vnimani hloubky v noci a optické

iluze;
(iii) chovani NVG a interpretace obrazu;
(iv) normalni, mimoradny a nouzovy provoz NVG; a
(v) Planovani letu NVIS, véetné interpretace nocniho terénu a Cciniteld

ovlivAujicich interpretaci terénu.

Pozemni vycvik by mél byt pro ¢leny letové posadky, tak pro ¢leny posadky jiné nez
letové posadky stejny. Pfiklad osnovy pozemniho vycviku je uveden v Tabulce 1
k bodu GM2 SPA.NVIS.130(f).

Letovy vycvik letové posadky

Letovy vycvik potfebny pro prvotni kvalifikovani pilota k vykonu funkce pilota vrtulniku
vyuzivajiciho NVG muze byt provadén na vrtulniku nebo FSTD schvaleném pro tyto
ucely a mél by zahrnovat alespor nasledujici pfedméty:

() pfiprava a pouziti vnitfnich a vnéjSich systémui osvétleni vrtulniku pro provoz
NVIS;

(ii) predletova pfiprava NVG pro provoz NVIS;

(iii) spravné techniky pilotaze (v prdbéhu normalniho, mimofadného a nouzového
provozu vrtulniku) pfi pouziti NVG béhem fazi letu — vzletu, stoupani,
tratového letu, klesani a pfistani, které zahrnuiji let bez prostfedkl a s pomoci

(iv) normalni, mimofadny a nouzovy provoz NVIS bé&hem letu.

Clenové posadky jini nez letova posadka by méli absolvovat relevantni &asti letového
vycviku. PFiklad osnovy letového vycviku je uveden v Tabulce 1 k bodu GM3
SPA.NVIS.130(f).

Vycvik ¢lent posadky jinych nez letova posadka

Clenové posadky jini nez letova posadka (v&etné &lend technické posadky) by méli
byt cvi€eni k vykonu prace okolo vrtulnikG pouzivajicich NVIS. Tito jednotlivci by méli
absolvovat vSechny faze pozemniho vycviku NVIS, ktery je stanoven pro letovou
posadku. Vzhledem k dulezitosti koordinace posadky je zcela nezbytné, aby vSichni
¢lenové posadky byli obeznameni se vSemi aspekty letu NVIS. Navic mohou mit tito
¢lenové posadky kvalifikace pro ukoly specifické pro jejich pozici ve vrtulniku nebo
oblast odpovédnosti. Za tim Ucelem by méli prokazat odbornou zpUsobilost v téchto
oblastech jednak na zemi, tak za letu.

Vycvik pozemniho personalu

Nelétajici personal, ktery podporuje provoz NVIS, by mél rovnéz obdrzet odpovidajici
vycvik v oblastech své odbornosti. Cilem je napf. zajistit, Ze pfi pfistani vrtulnikd
v odlehlych oblastech bude pouzita vhodna ukaznénost v osvétlovani.

Kvalifikace instruktora

Letovy instruktor NVIS by mél mit alespori nasledujici prikazy zpUsobilosti a
kvalifikace:

® alespon letovy instruktor (FI(H)) nebo instruktor pro typovou kvalifikaci
(TRI(H)) s pfislusnou typovou kvalifikaci pro vrtulnik, na némz bude
poskytovan vycvik NVIS; a
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se zaevidovanymi nejméné 100 NVIS lety nebo 30 hodinami doby letu podle
NVIS jako velici pilot/velitel letadla.

Minimalni pozadavky na vybaveni NVIS (vycvik)

Prestoze mohou byt nékde stanoveny seznamy minimalniho vybaveni a pozadavky
na standardni vybaveni NVIS, mély by byt brany do uvahy rovnéz i nasledujici
postupy a pozadavky na minimalni vybaveni:

(i)

(ii)

NVIS: jako minimalni vybaveni NVIS a proceduralni pozadavky se
doporuéuje nasleduijici:

(A)  zalozni dodavka energie;

(B) souprava pro sefizeni NVIS nebo €ara pro vyhodnoceni vidéni (,eye
lane®);

(C)  pouziti helmy s pfisluSnym uchycenim pro NVG; a
(D) instruktor i zak by méli nosit NVG stejného typu, generace a modelu.

Osvétleni vrtulniku, letové pfistroje a vybaveni kompatibilni s NVIS: existuji-li

omezené vjemy periferniho vidéni a je potfeba zvySit povédomi o situaci,

doporucuje se jako minimalni pozadavky pro kompatibilni osvétleni

nasledujici:

(A)  smérové osvétleni panelu pfistroju kompatibilni s NVIS, kterym Ize
osvétlit vSechny nezbytné letové pfistroje;

(B) uzitkova svétla do ruky kompatibilni s NVIS;

(C)  pfenosné zableskové svétlo kompatibilni s NVIS;

(D)  zplsoby, kterymi lze odstranit nebo vypnout vnitfni svétla
nekompatibilni s NVIS;

(E) briefing/kontrolni seznam pred letem NVIS (pfiklad
briefingu/kontrolniho seznamu pfed letem NVIS je uveden v Tabulce 1
bodu GM4-SPA.NVIS.130(f));

(3] referenéni materialy tykajici se vycviku:

k dispozici je fada referenénich material(l tykajicich se vycviku, z nichz
nékteré jsou uvedeny nize:

- DO 295 US CONOPS civil operator training guidelines for
integrated NVIS equipment

- United States Marine Corp MAWTS-1 Night Vision Device (NVD)
Manual;

- U.S. Army Night Flight (TC 1-204);

- U.S. Army NVIS Operations, Exportable Training Package;
- U.S. Army TM 11-5855-263-10;

- Air Force TO 12S10-2AVS6-1;

- Navy NAVAIR 16-35AVS-7; a

- U.S. Border Patrol, Helicopter NVIS Ground and Flight Training
Syllabus.

Rovnéz je mozné ziskat dalSi dokumenty z evropskych civilnich
a vojenskych zdroja.

Strana 53 z 94



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

GM2 SPA.NVIS.130(f) Pozadavky na posadku

INSTRUKTAZ — OBLASTI VYUKY V RAMCI POZEMNIHO VYCVIKU

NiZze je uveden podrobny pfiklad moznych pfedmétd, které maji byt vyu€ovany v ramci pozemni
instruktaze NVIS. (Urcité detaily nemusi byt vzdy pouzitelné, napf. v disledku rozdilnosti konfigurace

Tabulka 1: Oblasti vyuky v ramci pozemniho vycviku

Polozka | Oblast predmétu Detaily predmétu 32%2?;5:;
1 VSeobecna Anatomie: 1 hodina
anatomie a e Celkova stavba oka
charakteristiky .
oka e  Cipky (fotoreceptor)
e  Tycinky (fotoreceptor)
Zrakové nedostate€nosti:
o  kratkozrakost (myopie)
o dalekozrakost (hypermetropie)
e astigmatismus
e  presbyopie (stafecka dalekozrakost)
Uginky svétla na noé&ni vidéni & fyziologie ochrany
no¢niho vidéni:
e  Svételné Urovné
- osvétleni
- jasnost, svitivost
- odrazivost (reflektance)
- kontrast
e  Druhy vidéni:
- fotopické (denni)
- mezopické (soumraéné)
- skotopické (no¢ni)
e  Denni versus no€ni vidéni
e  Proces adaptace na tmu:
- adaptace na tmu
- stav pfed adaptaci
e Purkyndv jev
e Oc¢ni chromaticka aberace (vada)
o  Fotochromaticky interval
2 Lidské Cinitelea | ¢  Noc¢ni slepa skvrna (v porovnani sdenni | 1 hodina
nocni vidéni slepou skvrnou)
e Zorné pole a periferni vidéni
e  Odhad vzdalenosti a vnimani hloubky:
- monokularni viemy
- paralaxa pohybu
- geometricka perspektiva
- konstantnost velikosti
- prolinani kontur nebo interpozice
objektd
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Detaily predmétu

Doporuéena
doba vyuky

Perspektiva ze vzduchu:

- rozdily v barvé nebo odstinu

- ztrata detailu nebo textury

- pozice svételného zdroje

- smeér stinG

Binokularni viemy

Techniky no¢niho vidéni:

- excentrické vidéni

- prohlizeni (scanning)

- tvary asiluety

Vestibularni iluze

Somatogyralni iluze:

- naklon

- pocit  vyvrtky v opacném
(graveyard spin)

- Coriolisova iluze

Somatogravické iluze:

- okulografické iluze

- iluze vytahu

- okuloagravickeé iluze

Proprioceptivni iluze

Zvladani prostorové dezorientace

Optické iluze:

- autokineticka iluze

- zmateni pozemnimi svétly

- relativni pohyb

- iluze reverzni perspektivy

sméru

- faleSné vertikalni a horizontalni viemy

- pozménéné vztazneé roviny

- iluze vnimani vysky/hloubky

- zavrat z blikani (flicker vertigo)
- fascinace (fixace)

- strukturalni iluze

- iluze velikost-vzdalenost
Konstrukéni omezeni vrtulniku:

- stav Celniho skla

- navrh pfistroju vrtulniku

- konstrukéni pfekazky vrtulniku
- vnitini svétla

- vngjSi svétla

Stresovani sama sebe:

- léky

- vycCerpani

- alkohol

- tabakové vyrobky
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Detaily predmétu

Doporuéena
doba vyuky

- hypoglykemie

- zranéni

- fyzicka kondice

Stres & Unava:

- akutni vs. chronické

- prevence

Problematika hypoxie a no¢niho vidéni

Podminky meteorologické/ okolniho
prostredi:

- snih (bila tma)

- prach (hnéda tma)
- koufmo

- milha

- dést

- uroven svétla

Astronomicka svétla (mésic, hvézdy, polarni
zare)

Vliv pokryti oblohy obla¢nosti

VSeobecné
charakteristiky
NVIS

Definice a typy NVIS:

- svételné spektrum

- druhy NVIS
Termozobrazovaci zafizeni
Zafizeni zesilovani obrazu

Teorie fungovani zesilovani obrazu
Typy systému zesilovani obrazu:

- generace 1

- generace 2

- generace 3

- generace 4

- typ /Il

- tfida A & B bez modrého filtru
Vybaveni NVIS

- pouzdro pro pfepravu a ulozeni
- pouzdro pro pfenaseni

- sestava binokularu

- krytky Cocek

- hadfik k Cisténi cocek

- provozni pfirucka

- sitovy adaptér (dualni baterie)
- baterie

Charakteristiky NVIS:

- zesileni svétla

- zintenzivnéni (pfiostfeni) svétla
- frekvenéni citlivost

- vzdalenost zrakové ostrosti

1 hodina
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Detaily predmétu

Doporuéena
doba vyuky

- periferni vidéni bez prostfedk( pro

- hmotnost

- zafizeni umozhujici odklopeni nahoru
- prvek umoznujici odpojeni

- SnAudrka kolem krku

- problematika udrzby

- problematika lidskych Cinitelt

Popis a funkce jednotlivych soucéasti NVIS:
- hledi helmy a prodluZzovaci pasek

- uchycovaci a pfipojovaci body helmy a
NVIS

- rizné moznosti uchyceni na nejriizngjsi
helmy

- tlagitko uzamc&eni/uvolnéni polohy
- regulator vertikalniho nastaveni

- indikator vybiti baterie

- sestava binokularu

- tubusy monokularu

- pfedni a zadni nastavovaci regulator
- regulace vzdalenosti o¢i od sebe
- packa nastaveni sklopeni

- zaostfovaci krouzky objektivu

- zaostifovaci krouzky okularu

- bateriovy blok

Péce a Cisténi
NVIS

Postupy pro manipulaci
Provozni pokyny pro NVIS:
- prohlidka pfed montazi
- postupy montaze
- postupy zaostfeni
- zavady
Poletové postupy;
Selhavani: druhy a rozpoznavani poruch:
- prijatelné zavady

o Cerné body

o Sestihranné pletivo

o Sum rovnhomérného vzoru
(vostinovy efekt)

kolisani jasnosti na vystupu
svétlé body
disproporce obrazu
zkresleni obrazu
body vyzafrovani
- nepfijatelné zavady:

o stinéni

o  zafe okraju

O O O O O

1 hodina
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Detaily predmétu

Doporuéena
doba vyuky

o obtizny, mihotavy nebo obgasny
provoz

Postupy citéni
Péce o baterie
Zfetel na nebezpelné materialy;

Predletové a
poletové postupy

Prohlidka NVIS

Stav pouzdra

Datum platnosti plnéni dusikem

Datum platnosti kolimaéni zkousky
Znazornéni jakychkoliv chyb na monitoru
Souprava NVIS: kompletni

Stav sestavy binokularu NVIS

Stav bateriového bloku a rychlého odpojeni
Minimalni Zivotnost baterii

Upevnit bateriovy blok k helmé:

- ovéfit, Zze zadna LED nesviti (dobra
baterie)

- vadnou baterii otevienim krytky a LED
sviti (obé casti)

Upevnit NVIS na helmu

Nastavit a zaostfit NVIS

Vzdalenost o¢i na znamou vzdalenost mezi
stfedy zornic

Zaostfovaci krouzek okularu na nulu
Nastaveni:

- vertikalni

- vpfedu a vzadu

- naklonéni

- vzdalenost oci (doladéni)

Zaostfeni (jednim okem soucasné na 20 ft,
pak na 30 ft ztabule na kontrolu ostrosti
zraku)

- zaostfovaci krouzek objektivu
- zaostfovaci krouzek okularu
- ovéfit sladéni obou obrazl

- preCist fadek 20/40 tabule na kontrolu
ostrosti zraku z 20 ft

Planovani letu NVIS
Planovani urovné osvétleni NVIS
Posouzeni rizik NVIS

1 hodina

NVIS —
interpretace
terénu a vlivy
vnéjsiho prostredi

Interpretace no¢niho terénu
Zdroje svétla:

- pFirodni

- mésicni

- sluneéni

1 hodina
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Detaily predmétu

Doporuéena
doba vyuky

- svétlo hvézd
- polarni zafe
- umelé
- svétla kulturni krajiny
- infraCervené
e  Meteorologické podminky:
- oblaénost/mlha
- signaly omezeni dohlednosti:
- ztrata svétel na nebi
- ztrata pozemnich svétel
- snizena uroven okolniho osvétleni
- shiZzena ostrost vidéni
- narast Sumu ve videozaznamu
- narUst halo efektu
e Voditka pro vizualni rozpoznavani:
- velikost objektu
- tvar objektu
- kontrast
- okolni svétlo
- barva
- textura
- pozadi
- odrazivost
o Cinitele ovliviiujici interpretaci terénu:
- okolni svétla
- nadmofiské vysky letu
- druh terénu
e Roc¢ni obdobi
o Voditka pfi no¢ni navigaci:
- reliéf terénu
- vegetace
- hydrografické prvky
- prvky kulturni krajiny

PoZadavky na
vycvik a vybaveni
pro NVIS

Zahrnout relevantni pfedpisy a smérnice
vztahujici se kletu vnoci a NVIS, vcetné
minimalné:

e  Pozadavkl na praxi posadky;

e  Pozadavkl na vycvik posadky;

e  Pozadavkl co se ty¢e vzdu$ného prostoru;

e  MEL pro noc/NVIS;

o  Meteorologicka omezeni pro NVIS/noc;

e Minimalni  standardni  pozadavky na
vybaveni NVIS.

1 hodina

Nouzové postupy
NVIS

Zahrnout relevantni nouzové postupy:
e Postupy pro nechténé IMC

1 hodina
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« . . . . . Doporucena
Polozka | Oblast predmétu Detaily predmétu doba vyuky
e  Porucha prostfedkd pro noéni vidéni NVIS
e  Nouzové stavy vrtulniku
- s prostiedky pro no¢ni vidéni
- prechod zletu s prostfedky pro nocni
vidéni
9 Techniky letu Prislusné techniky letu pro kazdou fazi letu pro | 1 hodina
NVIS typ a tfidu vrtulniku pouzivaného pro vycvik NVIS
10 Techniky letu Pfedvést a potvrdit pochopeni technik letu podle | 1 hodina
podle zakladnich | zakladnich pFistroju:
pristroju e Prolétnuti pfistroji zrakem
e  Role pfistrojli pfi letu NVIS
e  Postupy vybrani nezvyklych poloh
11 Nacvik €innosti Provést nacvik ovladani v zatemnéném kokpitu: 1 hodina

v zatemnéném
kokpitu (poslepu)

e  Prepinacu

e  Elektrickych jistich

e Mechanizm( nouzového vychodu
e VnéjSiho/vnitfniho osvétleni

e Avioniky

GM3 SPA.NVIS.130(f) Pozadavky na posadku

LETOVY VYCVIK — OBLASTI VYUKY

Nize je uveden podrobny pfiklad moznych predmétl, které maji byt vyucovany vramci letové
instruktaze NVIS.

Tabulka 1: Oblasti vyuky v ramci letového vycviku

Polozka | Oblast predmétu Detaily predmétu 33:3;3:;
1 Provoz na zemi e  Sestava vybaveni NVIS 1 hodina
o Predletova prohlidka NVIS

e Predletova kontrola vrtulniku

e  Planovani letu NVIS
- planovani urovneé svétla
- meteorologie
- prekazky a znama nebezpedi
- matice analyzy rizik
- otazky CRM
- zopakovani nouzovych postup NVIS

e  Spousténi/vypnuti

e Nasazeni a sundani bryli (goggling a
degoggling)

2 VSeobecné e  Horizontalni zatacky, stoupani a klesani 1 hodina
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« . . . . . Doporucena
Polozka | Oblast predmétu Detaily predmétu doba vyuky
ovladani e Vpfipadé vrtulnikd — pfistani v omezeném
prostoru a ve svahu
e Letové ulohy specifické pro dany provoz
e Pfechod z letu s prostifedky pro nocni vidéni
na let bez prostfedkl pro noéni vidéni
e Predvedeni okolnich a kulturnich vliva
souvisejicich s NVIS
3 Vzlety & pfistani | ¢  Jak v mistech upravenych, s osvétlenim, | 1 hodina
jako jsou letisté, a v mistech neupravenych,
neosvétlenych, jako volny terén
e  Letistni okruh (obrazec)
e  Obraty v nizké rychlosti u vrtulnikt
4 Navigace e Navigace nad rGznymi terény a za rdznych | 1 hodina
podminek osvétleni kulturni krajiny
5 Nouzové postupy | ¢  Porucha bryli 1 hodina
e Nouzové stavy vrtulniku
o  Neocekavané IMC
e  Vybrani neobvyklych letovych poloh

GM4 SPA.NVIS.130(f) Pozadavky na posadku

BRIEFING/KONTROLNI SEZNAM PRED LETEM NVIS

Nize je uveden podrobny pfiklad pfedletového briefingu/kontrolniho seznamu.

Tabulka 1: Briefing/kontrolni seznamu pied letem NVIS

Polozka Predmeét

1 Pocasi:

e  METAR/pfedpovéd

e  Pokryti obladnosti/rozloZeni rosného bodu/srazky
2 Polozky OPS:

o NOTAM

e  Zabezpeceni/mapy pro let IFR

o  Prostfedky pro noéni vidéni nastavené za pomoci zkudebni sady (dokument
RTCA DO-275 [NVIS MOPS], Appendix G & H uvadi doporuéené predletové
postupy a postupy sefizeni a kontrolni seznam pro pozemni zkousku NVG)

3 Okolni svétlo:

o Vychod/zapad/faze/poloha/elevace mésice

e % osvétleni a millilux (MLX) po dobu trvani letu
e  Doporu¢ena minimalni MLX: 1,5

4 Let (mise):

e  Hruby popis letu
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e  Zhodnoceni terénu

e  Podrobné manévry

e Nacasovani letu

e  Start/let ve vzduchu/hlaseni po letu

e  Koordinace vzdusného prostoru pro NVIS

e  Prekazky/minimaini bezpecna nadmoiska vyska
o  Mista/postup nasazeni/sundani bryli NVIS

e  kontroly pfistroju IFR

Posadka:

e  Praxe/dny ¢lenli posadky

e Pozice ¢lenll posadky

e Vybaveni: NVIS, obal, video, zableskova svétla

e  Povinnosti pozorovatele: levé sedadlo (LHS) — od 90° vlevo po 45° vpravo,
pravé sedadlo (RHS) — od 90° vpravo po 45° vlevo;

e  Hlaseni nebezpeti/pohybl pozemnich svétel
e  Terminologie pfedani Fizeni
e Pod 100 ft AGL — pilot monitorujici (PM) je pfipraven pfevzit fizeni

Vrtulnik:
e  Konfigurace vrtulniku
e Palivo a vyvaZeni

Nouzové stavy:

e  Porucha NVIS: cestovni let a let v malé vySce

e  Obnoveni kontroly pfi neo¢ekavanych podminkach IMC/IFR
e Nouzové stavy vrtulniku: kritické & nekritické

AMC1 SPA.NVIS.140 Informace a dokumentace

PROVOZNIi PRIRUCKA

Provozni pfiru¢ka by méla obsahovat:

(@)
(b)
()
(d)
(e)
(f)

(@)

vybaveni, které ma byt na palubé a jeho omezeni;

zadznam seznamu minimalniho vybaveni (MEL) pokryvajici pfedepsané vybavent;

analyzu rizik, jejich zmirfovani a fizent;

postupy pfed letem a po letu a dokumentace;

vybér a sloZzeni posadky;

postupy koordinace posadky, véetné:

1)
)

®3)
(4)
(5)

letového briefingu;

postupll, kdy jeden z ¢leni posadky ma na sobé& NVG a/nebo kdy maji NVG na sobé
dva a vice ¢lent posadky;

postup pfechodu na let a z letu NVIS;
pouziti radiového vySkoméru za letu NVIS; a

neocekavané meteorologické podminky pro let podle pfistroju (IMC) a postupy
obnoveni kontroly nad vrtulnikem, véetné postupl vybrani neobvyklych poloh;

osnovu vycviku NVIS;
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(h) postupy b&hem letu pro posouzeni dohlednosti, aby se zajistilo, Ze lety nejsou provadény pod
minimy stanovenymi pro no¢ni provoz VFR bez prostfedk(l pro no¢ni vidéni;

® meteorologicka minima, zohlednujici provadénou ¢innost; a

)] minimalni vysky pro pfechod na let/z letu NVIS.

GM1 SPA.NVIS.140 Informace a dokumentace

KONCEPCE PROVOZU

Systém snimani no€niho vidéni pro civilni provozovatele

Uvod

Tento dokument, plvodné zaclenény v JAA TGL-34, pfipraveny podskupinou pracovni skupiny
EUROCAE - Working Group 57 ,Night Vision Imaging System (NVIS) Standardisation®, je zkracenou
a upravenou verzi zpravy RTCA Report DO-268 ,Concept Of Operations — Night Vision Imaging
Systems For Civil Operators®, ktera byla vypracovana v USA zvlastni komisi RTCA — Special
Committee 196 (SC-196) a schvalena komisi RTCA — Technical Management Committee v bfeznu
2001.

Kompetence pracovni skupiny EUROCAE — Working Group 57 (WG-57) zahrnovaly ukol pfipravit
dokument konceptu provozu — Concept of Operations (CONOPS) popisujici vyuziti NVIS v Evropé.
Aby splinila tento Ukol, provedla podskupina WG-57 revizi dokumentu RTCA SC-196 CONOPS (DO-
268), aby tak vyhodnotila jeho vyuzitelnost pro pouziti v Evropé. Zatimco byl dokument RTCA
vyhodnocen obecné jako pouzitelny, nékteré z jeho ¢asti, jako napf. zplsobilost a kvalifikace posadky
a podrobnosti pozadavkd na vycvik, byly v té dobé v Evropé povazovany za problematiku vhodnéji
feSenou v jinych dokumentech Spole¢nych leteckych predpist (JAR), jako byly JAR-OPS a JAR-FCL.
Proto WG-57 zestruénila dokument RTCA CONOPS odstranénim tohoto materialu, ktery jiZz byl feSen
jinymi dokumenty JAR nebo bude v budoucnu pokryt dokumenty Agentury.

Navic byly vtomto evropském CONOPS zruSeny mnohé z technickych standardu, které jiz byly
pokryty v standardech minimalni provozni vykonnosti (MOPS) pro integrované vybaveni systému
snimani no¢niho vidéni — DO-275 (Minimum Operational Performance Standards for Integrated Night
Vision Imaging System Equipment).

Shrnuti

Doba tmy pfispiva ke zvySeni pracovni zatéZze pilota tim, Ze redukuje vizualni vijemy obvykle
pouzivané béhem provozu za denniho svétla. Snizena schopnost pilota vidét a vyhnout se pfekazkam
byla pfedmétem diskuzi od doby, kdy se letci poprvé pokouseli létat v noci. Technické pokroky na
konci 60. a na zacatku 70. let poskytly vojenskym letcim uréitou omezenou schopnost vidét v noci
a tak zménily rozsah vojenského provozu v noci. Neustala technologické zlepSeni vylepSila schopnosti
a spolehlivost systémi snimani no¢niho vidéni do té miry, Ze se jim dostalo rostouciho zajmu, jsou
vSeobecné vefejnosti uznavany a mnohymi vnimany jako pomucka pro nocni lety.

Jednodu$e fe€eno, systémy snimani jsou prostfedkem pro noc¢ni let VFR. V sou€asnosti se takové
systémy skladaji ze sestavy prostfedk(l pro no¢ni vidéni (NVG) a obycejné fady modifikaci osvétleni
pilotniho prostoru, které nic nestoji. Specifikace téchto dvou podsystémovych prvkl jsou vzajemné
zavislé, a jak technologie déla pokroky, oCekava se, Ze se budou vyvijet charakteristiky souvisejici
s kazdym prvkem. Kompletni popis a standardy vykonnosti prostfedk(l pro nocni vidéni a modifikace
osvétleni pilotniho prostoru vhodné pro civilni letectvi jsou obsazeny v dokumentu Minimum
Operational Performance Standards for Integrated Night Vision Imaging System Equipment.

NarUstajici zajem ¢asti civilnich provozovatell provadét lety v noci pfinést odpovidajici zvy$enou miru
zajmu o vyuzivani systéml snimani no¢niho vidéni. AvSak systémy snimani noéniho vidéni maji
omezeni vykonnosti. Proto je povinnosti provozovatele vyuzit spravné metody vycviku a provozni
postupy, aby byla tato omezeni snizena na minimum, s cilem zajistit bezpe€ny provoz. Nasledovné
provozovatelé vyuzivajici systémy snimani nocniho vidéni musi mit pokyny a podporu svého
regulatorniho Ufadu, aby s témito systémy mohli provadét bezpeény vycvik a provoz.

Roli regulatornich Gfad( v této véci je vytvorit technické normalizac¢ni pfikazy (TSO) pro hardware,
stejné jako poradni material a materialy pfiru¢ky inspektora pro otazky provozu a vycviku. Navic by
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urady zodpovédné za poskytovani leteckych meteorologickych informaci mély upravit své produkty
tak, aby obsahovaly prvky letovych udaji pro NVIS, které v sou€asnosti neposkytuiji.

Studie FAA (DOT/FAA/RD-94/21, 1994) nejlépe shrnula potfebu systému snimani nocniho vidéni
slovy: ,Pokud jsou spravné vyuzivany, mohou NVG zvySit bezpecénost, zlepSit povédomi o situaci a
snizit pracovni zatizeni a stres pilota, které se typicky poji s provozem v noci.”

ZAMERNE NEPOUZITO
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2 Terminologie

2.1 Prostfedky pro noéni vidéni (NVG)

NVG je binokularni zafizeni, které zesiluje okolni svétlo a které ma pilot na sobé. NVG zlepsuje
nositelovu schopnost udrzet si vizualni reference na zemi v noci.

211 Typ

Typ odkazuje na konstrukéni navrh NVG s ohledem na zpUsob, kterym je obraz predavan pilotovi.
NVG typu 1 jsou takové, kde je obraz pozorovan pfimo v ose spolu s procesem intenzifikace obrazu.
NVG typu 1 jsou také nazyvany jako bryle ,pfimého pohledu®. NVG typu 2 jsou takové, kde
zintenzivnéni obrazu neni v ose s obrazem pozorovanym pilotem. Pfi této konstrukci maze byt obraz
nékolikrat odrazen, nez je promitnut na polopropustnou plochu pfed o€ima pilota. NVG typu 2 jsou
také nazyvany jako bryle ,nepfimého pohledu®.

2.1.2 Tfida

Tfida je odborné nazvoslovi pouzivané k popisu filtru obsazeném na ¢ockach objektivu NVG. Filtr
zamezuje pfenosu svétla pod stanovenou frekvenci. To umozrfiuje, aby bylo osvétleni pilotniho
prostoru navrzeno a zastavéno zplisobem, ktery negativné neovliviiuje vykonnost NVG.

2.1.2.1 T¥ida A

NVG tfidy A neboli ,minus modra“ obsahuiji filtr, ktery obecné vyuziva hranici 625 nanometr(. Tudiz
pouziti barev v kokpitu (napf. barevnych displeji, barevnych vystraznych svétel, atd.) mize byt
omezeno. Modro-zelena oblast svételného spektra je filtrem propousténa.

2.1.2.2 Tfida B

NVG tfidy B obsahuji filtr, ktery obecné vyuziva hranici 665 nanometri. Proto mlze navrh osvétleni
kokpitu zahrnovat vice barev, protoze filtr eliminuje pfed vstupem do intenzifikacniho procesu nékteré
Zluté a oranzové.

2.1.2.3 Modifikovana tfida B

NVG modifikované tfidy B obsahuje variantu filtru tfidy B, ale rovnéz zahrnuje vroubkovy filtr
v zeleném spektru, ktery propousti malé procento svétla do procesu intenzifikace obrazu. Proto NVG
modifikované tfidy B umoznuje pilotim vidét symboly na pevném prihledovém zobrazovaci (HUD)
skrze NVG, aniz by energie HUD méla negativni vliv na vykonnost NVG.

2.1.3 Generace

Generace odkazuje na technologicky navrh zesilovaée obrazu. Systémy zahrnujici tyto intenzifikatory
obrazu zesilujici svétlo byly poprvé pouzity béhem 2. svétové valky a provozné vyzkouSeny v praxi
americkou armadou b&hem valky ve Viethamu. Tyto systémy byly velka, t&€Zka a mizerné fungujici
zafizeni, ktera byla nevhodna pro pouZiti v letectvi, a byla oznadena jako generace | (Gen I). Zafizeni
Gen Il pfedstavovala vyznamny technologicky pokrok a poskytovala systém, ktery bylo mozné upevnit
na hlavu pro pouziti v pozemnich vozidlech. Zafizeni Gen |Ill pfedstavovala dalsi dualezity
technologicky pokrok v oblasti intenzifikace obrazu a poskytovala systém, ktery byl navrZzen pro
pouziti v letectvi. Ackoliv je§té nebyly nasazeny v praxi, existuji prototypy NVG, které zahrnuiji
technologicka zlepSeni, ktera by si mohla vyzadat oznaceni Gen IV, pokud by byla uvedena do
vyroby. Vzhledem krozdilnostem interpretaci, co je povazovano za generaci, nebudou NVG
odkazovana pomoci oznaceni generace.

2.1.4 OMNIBUS

Terminem OMNIBUS se ma na mysli smluvni vozidlo armady USA, které bylo po léta pouzivano
k prosazeni NVG. Kazdy po sobé jdouci kontrakt OMNIBUS zahrnoval NVG, které prokazaly
ZlepSenou vykonnost. Od poloviny 80. let bylo uzavieno pét kontraktl, nejnovéjSi je OMNIBUS V.
V rdmci jednotlivého nakupu mohlo existovat nékolik variant NVG a nékteré dfivéjSi NVG z dfivéjsich
kontraktd OMNIBUS byly upgradovany na vykonnost srovnatelnou s vykonnosti prostfedkd
z pozdéjsich kontrakt(l. Vzhledem k témto variantam nebudou NVG odkazovana pomoci oznaceni

OMNIBUS.
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2.1.5 Rozliseni a zrakova ostrost

Rozlisenim se mini schopnost NVG poskytnout obraz, ktery Cini jasné a rozeznatelné rizné soucasti
krajiny nebo objektu.

Zrakova ostrost je relativni schopnost lidského oka rozlisit detail a interpretovat obraz.

2.2 Letecky systém snimani no¢niho vidéni (NVIS)

Systém snimani noéniho vidéni je integraci vSech prvkl potfebnych k zdarnému a bezpeénému Fizeni
letadla pomoci prostfedk( pro nocni vidéni. Systém zahrnuje pfinejmensim NVG, osvétleni NVIS,
dalSi soucasti letadla, vycvik a zachovani letové zpusobilosti.

2.2.1 Divat se doll (pohled pod)

Divat se doll je schopnost pilotl divat se pod nebo okolo NVG, aby vidéli dovnitf letadla a ven.

2.3 Osvétleni NVIS

Systém osvétleni letadla, ktery byl modifikovan nebo navrzen pro pouziti spolu s NVG a ktery
nesnizuje vykonnost NVG pod pfijatelnou Uroven, je oznacovan jako osvétleni NVIS. To muze platit
jak pro vnitfni, tak pro vnéjsi osvétleni.

2.3.1 Uvahy ohledné navrhu

Jelikoz se navrh osvétleni kokpitu fidi vybérem filtru NVG, je dulezité znat, jaké bryle se budou
pouzivat v kterém kokpitu. Jelikoz filtr v NVG tfidy A propousti do intenzifikacniho procesu vinové
délky nad 625 nanometrll, nemél by se pouzivat v kokpitu navrzeném pro NVG tfidy B nebo
modifikované tfidy B. AvSak jelikoz je filtr v NVG tfidy B nebo modifikované tfidy B vice omezujici nez
v NVG tfidy A, mohou byt NVG tfidy B nebo modifikované tfidy B pouzivany spolu s navrhy osvétleni
kokpitu bud tfidy A nebo tfidy B.

2.3.2 Kompatibilni

Kompatibilita, ve vztahu k systému NVIS, zahrnuje bezpocet riiznych €initel(: kompatibilitu vnitiniho a
vnéjsSiho osvétleni s NVG, kompatibilitu NVG s navrhem stanovisté posadky (napf. blizkost prekrytu
kabiny nebo oken, blizkost panelt nad hlavou, ovladatelnost Fidicich prvk(, atd.), kompatibilitu
vybaveni posadky s NVG a kompatibilitu s ohledem na schopnost rozliSovat a identifikovat barvy
(napf. zda varovna a vystrazna svétla maji i nadale Zluté a &ervené barvy). U&elem tohoto odstavce je
probrat kompatibilitu s ohledem na osvétleni letadla. Systém osvétleni NVIS, vnitini a vnéjsi, je
povazovan za kompatibilni, pokud splfiuje nasledujici pozadavky:

1. vnitfni a vnéjSi osvétleni nema negativni vliv na provoz NVG v prabéhu kterékoliv faze
provozu NVIS;
2. vnitfni osvétleni poskytuje osvétleni pfistroji, displeju a Fidicich prvkd v kokpitu letadla

3. vnéjsi osvétleni pomaha ostatnim letadliim ve zjiStovani a udrzeni odstupu.

Kompatibility osvétleni NVIS je mozné dosahnout rliznymi zplsoby, které mohou, kromé jinych,
zahrnovat modifikace svételnych zdroju, svételné filtry nebo na zakladé umisténi. Jakmile bylo
osvétleni letadla modifikovano pro pouziti NVG, je dllezité mit na paméti, ze zmény stanovisté
posadky (napf. dopinéni nového displeje) musi byt posouzeny ve vztahu k vlivu na kompatibilitu NVIS.

2.4 Provoz NVIS

NocCni let, kdy si pilot udrzuje vizualni referenci na zemi za pomoci pouziti NVG v letadle, které je
schvaleno pro NVIS.
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Let bez prostfedkd pro nocni vidéni je let bez NVG nebo let s NVG v jiné nez pracovni poloze
Vv pracovni poloze.

3 Popis systému

3.1 Schopnosti NVIS

NVIS obecné poskytuje pilotovi obraz venkovni krajiny, ktery je vylepSen v porovnani s tim, co je vidét

bez prostfedkd pro noéni vidéni, okem pfizplisobenym tmé. AvSak NVIS nemlze uzivateli poskytnout
obraz rovnocenny tomu, ktery pozorovan za denniho svétla. Jelikoz ma uzivatel zlepSenou vizualni
schopnost, zlepSuje se celkové povédomi o situaci.

3.1.1 Kritické prvky

Nasledujici kritické prvky jsou zakladni pfedpoklady v popisu systému pro NVIS:

1. vnitfni osvétleni letadla bylo modifikovano nebo prvotné navrzeno tak, aby bylo kompatibilni;

2. podminky prostfedi jsou dostacujici pro pouziti NVIS (napf. je k dispozici dostatek osvétlenti,
meteorologické podminky jsou pfiznivé, atp.);
NVIS byl spravné udrzovan v souladu se standardy minimalni provozni vykonnosti;

na NVIS byla provedena fadna predletova kontrola potvrzujici provoz v souladu se standardy
pro zachovani letové zpUsobilosti a smérnicemi pro vycvik; a

5. pilot(i) byl(i) Fadné vyskolen(i) a splfiuje(i) pozadavky na nedavnou praxi.

Dokonce, i kdyz jsou splnény tyto podminky, existuje stale mnoho proménnych, které mohou
negativné ovlivnit bezpecné a efektivni pouziti NVIS (napf. let proti mésici nizko nad obzorem, let do
oblasti ve stinu, let v blizkosti znaéného kulturniho osvétleni, let nad malo kontrastnim terénem, atd.).
Je dulezité porozumét témto predpokladiim a omezenim, bavime-li se o schopnostech zajiStovanych
pouzitim NVIS.

3.1.2 Povédomi o situaci

Povédomi o situaci, definované jako uroven pfesnosti vnimani dosazena pochopenim vsech Ciniteld
ovliviivjicich letadlo a posadku v daném okamziku, se v noci zlepSuje, pokud jsou béhem provozu
NVIS pouzivany NVG. To je docileno tim, Ze pilotovi je poskytnuto vice vizualnich podnétl, nez kolik

Avsak toto je jen jeden zdroj €initelll nezbytnych pro udrzZeni si pfijatelné drovné povédomi o situaci.

3.1.2.1 Detekce a identifikace prostfedi

Vyhodou pouzivani NVIS je zlepSena schopnost detekovat, identifikovat a vyhnout se terénu a/nebo
prekazkam, které predstavuji nebezpeci pro no¢ni provoz. Odpovidajicim zplsobem NVIS pomaha pfi
navigaci v noci tim, Ze umozriuje posadce letadla vidét tratové body a charakteristické prvky terénu.

Byt schopen vizualné lokalizovat a poté (v nékterych pfipadech) identifikovat objekty nebo oblasti
kritické pro Uspéch operace zvysi rovnéz efektivnost provozu. Nakonec muze pouziti NVIS pilotam
umoznit mnohem snadnéjsi detekci jinych letadel.

3.1.3 Nouzové situace

NVIS obecné zlepSuje povédomi o situaci, ¢imz snizuje pracovni zatizeni pilota béhem nouzovych
situaci. Pokud by nastala nouzova situace vyzadujici okamzité pfistani, mize NVIS pilotovi
poskytnout prostfedky jak lokalizovat vhodnou plochu pro pfistani a provést pfistani. Pilot musi urcit,
zda je pouziti NVIS béhem nouzovych situaci vhodné. V nékterych pfipadech mulze byt pro pilota
vyhodnéjsi sundat si NVG béhem provadéni nouzového postupu.

3.2.1 Vlastnosti navrhu NVG

Existuji omezeni spojena se souCasnymi navrhy NVG.

3.2.1.1 Zrakova ostrost

Zrakova ostrost pilota s NVG je niz8i nez normalni zrakova ostrost b&éhem dne.
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3.2.1.2 Zorné pole

Zorné pole (FOV) bez pomucek pro nocni vidéni pokryva eliptickou plochu pfiblizné 120° lateralné
a 80° vertikalné, zatimco zorné pole u soucasnych systémi NVG typu | je nominalné 40° a je kruhové.
Jak snizené zorné pole obrazu, tak vysledny pokles periferniho vidéni mohou zvysit pilotdv sklon
k nespravnému vnimani a iluzim. Aby se sniZil sklon k nespravnému vnimani a iluzim, musi se
pouzivat spravné techniky prohlizeni (scanningu).

3.2.1.3 Pfehledové pole

NVG ma omezené FOV, ale protoze je upevnéno na hlavé, mize byt FOV prohlizeno pfi pohledu na
venkovni scenérii. Celkova plocha, kterou Ize FOV piehlédnout, se nazyva pfehledové pole (FOR).
FOR se bude ménit v zavislosti na rdznych cinitelich: fyziologické mezi pohybu hlavy, konstrukénim
navrhu NVG (napf. predsunuti sestavy binokularu, atd.) a otazkach navrhu pilotniho prostoru (napf.
blizkosti pfekrytu nebo okna kabiny, umisténi sedadla, sklonu pfekrytu, atd.).

3.2.1.4 Hmotnost NVG & tézisté

vykonnost pilota z divodu namahani a unavy svall krku. Rovnéz se mlze zvysit riziko zranéni krku
pfi havariich.

3.2.1.5 Monochromaticky obraz

Obraz NVG se v soucasnosti jevi v odstinech zelené. Jelikoz je zde jedina barva, fika se o obraze, ze
je ,monochromaticky“. Tato barva byla zvolena zejména proto, Ze lidské oko je pfi odstinech zelené
schopné vidét vice detaild za nizSich Urovni jasu. Barevné rozdily mezi komponenty v krajiné
pomahaji jednak rozliSovat mezi objekty a pomahaji pfi rozpoznavani objektl, vnimani hloubky a
odhadu vzdalenosti, Nedostatek barevnych rozdild v obrazu NVG bude tyto schopnosti v rizné mife
shizovat.

3.2.1.6 Okolni nebo umélé svétlo

Aby fungoval, vyzaduje NVG urcité mnozstvi svétla (energie). Nizké Urovné svétla, nekompatibilni
osvétleni letadla a Spatna svételna propustnost ¢elniho skla/okna snizuji schopnosti vykonu NVG. Je
odpovédnosti pilota urcit, kdy pfejit z letu pomoci prostfedkd pro no¢ni vidéni na let bez jejich pomoci
v disledku nepfipustné vykonnosti NVG.

3.2.2 Fyziologické a jiné podminky

3.2.2.1 Optimalizace ¢innosti posadky

V dlsledku omezeni danych podstatou provozu NVIS, existuje zde pozadavek klast dliraz na NVIS
souvisejici s optimalizaci Cinnosti posadky (CRM). To plati jak pro jednopilotni, tak pro vicepilotni
prostfedi pilotniho prostoru. Let NVIS tudiz vyZzaduje efektivni CRM mezi pilotem (piloty), fidicimi
organy a ostatnim podpurnym personalem. Vhodnym mistem pro feSeni této otazky je predletovy
briefing pfed misi NVIS.

3.2.2.2 Unava

Fyziologické meze, které jsou bézné béhem obdobi tmy, spolu s omezenimi souvisejicimi NVG
mohou mit vyrazny vliv na provoz NVIS. Néktera z téchto omezeni jsou disledkem Unavy (jak akutni,
tak chronické), stresu, astenopie, prace mimo pilotiv bézny cirkadianni rytmus, zvySena hmotnost
helmy, agresivni techniky prohlizeni (skenovani) spojené s NVIS a ruzné technické problémy
souvisejici s lidskymi Ciniteli, které mohou mit pfimy vliv na to, jak pilot pracuje v letadle, kdyZ ma na
sobé NVG. Tato omezeni mohou byt zmirnéna pomoci Ffadného vycviku a rozpoznavani, praxe,
adaptace, odpocinku, zvladani rizik a spravného stfidani cykll odpocinku/sluzby posadky.

3.2.2.3 Prehnana sebedivéra

Ve srovnani s ostatnimi druhy letového provozu zde mUlze existovat zvySena tendence pilota
precefiovat moznosti NVIS.

3.2.2.4 Prostorova orientace

Strana 70 z 94



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

Existuji dva typy vidéni pouzivané k udrZeni prostorové orientace: centralni (fokalni) vidéni a periferni
(okolni) vidéni. Fokalni vidéni vyzaduje védomé zpracovavani a je pomalé, zatimco periferni
informace je zpracovavana podvédomé a velmi vysokou rychlosti. BEhem dne se prostorova orientace
udrzuje na zakladé vstupnich informaci jak z fokalniho, tak z periferniho vidéni, pficemz periferni
vidéni zajistuje velkou vétSinu informaci. Pfi pouzivani NVG muze byt periferni vidéni vyrazné
degradovano, pokud nechybi zcela. Aby si udrzel prostorovou orientaci a povédomi o situaci, musi se
v tom pfipadé pfi zpracovani obrazu NVG pilot spoléhat na fokalni vidéni, stejné jako na informace
z letovych pfistroja. | kdyz vyzaduje udrzeni prostorové orientace pfi pouzivani NVG vice usili, nez
béhem dne, je to b&éhem noci mnohem leps$i nez let bez prostfedkd pro noc¢ni vidéni, kdy se jediné
informace ziskavaji prostfednictvim letovych pfistroju. AvSak cokoli, co degraduje obraz NVG do té
miry, ze neni vidét horizont a/nebo zmizi nebo se vyraznym zpUsobem zhorsi reference na zemi, si
vyzada pfechod zpét na let podle pfistroju, dokud nebude mozné urcit dostatecné vnéjsi vizualni
reference. Provedeni tohoto pfechodu rychle a efektivné je zivotné dllezité, aby se pfedeslo
prostorové dezorientaci. Navic dalSi zatizeni stézejnimi Ukoly béhem provozu (napf. komunikaci,
sledovanim displejli, zpracovavani navigac¢nich informaci, atd.) bude konkurovat hlavnimu pozadavku
na interpretaci obrazu NVG a letovych pfistroju. K prostorové dezorientaci mize dojit, pokud pracovni
zatizeni stoupne do té miry, kdy nejsou okolni krajina a/nebo letové pfistroje fadné sledovany. Tuto
moznost Ize zmirnit do urCité miry efektivnim vycvikem a zkuSenostmi (praxi).

3.2.2.5 Vnimani hloubky & odhad vzdalenosti

PFi letu je pro pilota dllezité, aby byl schopen pfesné vyuzit techniky vnimani hloubky a odhadu
vzdélenosti. Aby toho dosahli, pouzivaji piloti jak binokularni, tak monokularni vidéni. Binokularni
vidéni vyZaduje pouZiti obou oé&i spole€¢né a, prakticky fe¢eno, je dobré pouze pfibliZné do 100 ft.

Binokularni vidéni se hodi zejména pfi letu tésné u zemé a/nebo v blizkosti objektl (napf. pfistani
vrtulniku na malé pfistavaci ploSe). Monokularniho vidéni Ize docilit kterymkoliv jedinym okem a je to
druh vidéni pouzivany pro vnimani hloubky a odhad vzdalenosti pfi pohledu za pfiblizné 100 ft.
monokularni vidéni je pfevladajicim druhem vidéni pouzivanym pfi letu letadel s pevnymi nosnymi
plochami, a také pfi letu vrtulnikd a pfi pouziti voditek za 100 ft. Pfi pohledu na obraz NVG uz
nemohou dvé ocli poskytovat pfesnou binokularni informaci, i kdyz je NVG pouzity pfi letu
binokularnim systémem. To ma co délat se zplsobem, jakym fyziologicky oc&i funguji (napf.
akomodace, prostorové vidéni, atd.) a konstrukénim navrhem NVG (tj. binokularni systém s pevnym
kanalem pro kazdé oko). Proto je binokularni vnimani hloubky a odhad vzdalenosti pfi sledovani
terénu nebo objektt s NVG do 100 ft vyrazné degradovano. JelikoZz monokularni vidéni nevyzaduije,
aby obé oci pracovaly spole¢né, je nepfiznivy vliv na vnimani hloubky a odhad vzdalenosti mnohem
mensi a vétsinou zalezi na kvalité obrazu NVG. Pokud je obraz velmi dobry a v krajiné existuji objekty
k pouziti jako monokularni voditko (zejména objekty, které jsou pilotovi dobfe znamé), potom
zustanou odhad vzdalenosti a vnimani hloubky pfesné. AvSak pokud je obraz zhorSeny (napf. nizké
osvétleni, jevy zhorSujici viditelnost ze vzduchu, atd.) a/nebo je v krajiné malo objektl nebo jsou
pilotovi neznameé, budou vnimani hloubky a odhad vzdalenosti do uréité miry degradovany. Zkratka
piloti pouzivajici NVG si udrzi schopnost pfesné vnimat hloubku a odhadovat vzdalenosti, ale bude to
zalezet na pouzitych vzdalenostech a kvalité obrazu NVG.

Piloti si udrzuji urcitou schopnost vnimat hloubku a vzdalenost pfi pouziti NVG za pomoci pouziti
monokularnich voditek. AvSak tyto schopnosti se mohou v rlizné mife zhorSovat.

3.2.2.6 Ohledy jasu osvétleni pfistroju

Pfi sledovani obrazu NVG bude jas obrazu ovlivhovat dobu, kterou zabere adaptovat se na Uroven
jasu osvétleni pfistrojli, tudiz ovliviujici dobu, kterou zabere interpretovat informaci
zprostfedkovavanou pfistroji. Napfiklad pokud je osvétleni pfistroji velmi jasné, mlze byt doba,
kterou zabere interpretace informace poskytované pfistroji okamzik. AvSak pokud je jas osvétleni
nastaven na velmi nizkou urover, mlze interpretace informace trvat nékolik sekund, coz prodluzuje
dobu, kdy se pilot diva na palubni desku, a zvySuje riziko prostorové dezorientace. Je dllezité zajistit,
aby byl jas osvétleni pfistrojii udrzovan na udrovni, ktera umoznuje snadno rychle interpretovat
informaci. Tato uroven jasu bude pravdépodobné vysSi nez ta, ktera se pouziva béhem provozu bez
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Pfi sledovani obrazu NVG jsou stimulovany oba druhy fotoreceptord — jak ty€inky, tak Cipky (ij.
mezopické vidéni), avSak jas obrazu snizuje ucinnost bunék Cipku. Pokud je venkovni krajina
dostate¢né zafiva (napf. urbanisticka oblast, jasna pfistavaci plocha, atd.), budou i nadale stimulovany
jak tyCinky, tak Cipky. V tom pfipadé v prabéhu ¢asu nedojde k zadnému zlepseni ostrosti a nejlepsi
ostrost je v podstaté okamzita. V nékterych pfipadech (napf. venkovska oblast s roztrouSenymi svétly
kulturni krajiny) nebude venkovni krajina dostatecné zafiva, aby stimulovala Cipky, a urCitou dobu
potrva, nez se tyc¢inky plné pfizpusobi. V tomto pfipadé muze ty¢inkam trvat jednu az dvé minuty, nez
se plné prizplsobi tak, aby dosahly nejlepsi ostrosti. Pokud je venkovni krajina velmi temna (nap¥. bez
jakychkoliv svétel kulturni krajiny a bez mésice), mize plna adaptace na vnéjsi scenérii po sundani
NVG trvat az pét minut. Pfedtim uvedené jsou obecné zasady a doba potfebna pro plnou adaptaci na
vnéjSi scenérii po sundani NVG se odviji od mnoha proménnych: délky ¢asu, po ktery byly NVG
pouzivany, zdali byl pilot adaptovan na tmu pfed letem, €i nikoli, jasu venkovni krajiny, jasu osvétleni
pilotniho prostoru a variability zrakoveé funkce mezi populaci. Je dulezité porozumét této myslence a
povsimnout si asovych potfeb pro dany provoz.

3.2.2.8 Samolibost

Piloti si musi chapat, jak je dllezité vyhnout se béhem NVG letl samolibosti. Obdobné jako u jinych
zvlastnich letovych provozd muaze samolibost vést k akceptaci situaci, které by normalné nebyly
pfipustné. Doba koncentrace a pozornost se snizuji, dulezité prvky v fadach Ukoll jsou pfehlizeny a
systémy letmého sledovani (skenovani), které jsou nezbytné k uvédoméni si situace, selhavaji
(obvykle z diivodu fixace na jediny pFistroj, objekt nebo ukon). Casto dojde k vynechani kritickych, ale
rutinnich dkond.

3.2.2.9 Praxe

Vysoka uroven odborné zpUsobilosti NVIS, spolu se spravné vyvazenymi praktickymi zaklady NVIS
pomohou vykompenzovat mnohé degradace vizualni vykonnosti spojené s no¢nim provozem. NVIS
praxe je vysledkem spravného vycviku spojeného s Cetnymi lety NVIS. ZkuSeny NVIS pilot si je
prfesné védom provozni obalky NVIS a jeji vzajemné souvislosti s riznymi provoznimi vlivy, optickymi
iluzemi a omezenimi vykonnosti. Tento prakticky zaklad je ziskan (a udrzovan) béhem c&asu
prostfednictvim nepfetrzitého, holistického programu vycviku NVIS, ktery konfrontuje pilota
s provozem NVIS provadénym za nejrGznéjSich Uhld mésice (azimutu, elevace), procentualniho
mozného osvétleni, drovni kontrast(, Urovni dohlednosti a proménlivych stupfid pokryti oblaénosti.
Pilot by mél byt v prdbéhu poc¢ateéniho programu ziskani kvalifikace NVIS vystaven tolika variacim
téchto proménnych, co je jen mozné. Neustala konfrontace béhem opakovaciho vycviku NVIS
pomuze posilit a utuzit tyto praktické zaklady.

4 Provoz

Provozni postupy by se mély zabyvat schopnostmi a omezenimi systémi popsanych v Oddilu 3
tohoto GM, stejné jako omezenimi danymi provoznim prostredim.

Veskery provoz NVG by mél splfovat pouzitelné pozadavky v souladu s nafizenim (ES) ¢. 216/2008.

4.1 Zpusobilost pilota

Okolo 54 % populace civilnich pilotd nosi néjaky druh oftalmickych prostfedkl korigujicich vidéni
nutné pro bezpeény provoz letadla. Pouziti nevhodnych oftalmickych prostfedkl spolu s NVG muze
mit za nasledek snizeni zrakové vykonnosti, Unavu a dalSi problémy souvisejici s lidskym Cinitelem,
které by mohly vyustit ve zvySené riziko leteckych nehod a incidenta.

4.2 Zohlednéni provozniho prostfedi

4.2.1 Pocasi a atmosférické jevy sniZujici viditelnost

Jakykoliv stav atmosféry, ktery absorbuje, rozptyluje nebo lomi svétlo, at uz pfed tim, nebo poté, co
narazi na terén, muze snizovat vyuzitelnou energii dostupnou pro NVG.

4.2.1.1 Pocasi

V prdbéhu provozu NVIS mohou piloti vidét oblasti s vlihkosti vysoké hustoty (napf. oblaky, silnou
vrstvu mlhy, atd.), ale nejsou schopni vidét oblasti, kde je jeji hustota nizSi (napf. slabou vrstvu mihy,
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mirné destové prehanky, atd.). Neschopnost vidét nékteré oblasti vihkosti mize vést k nebezpecnym
letovym podminkam béhem provozu NVIS a bude dale diskutovana samostatné v dalSim oddilu.

Ruzné druhy vihkosti budou mit rozdilné vlivy a je dllezité porozumét témto ucinkim a tomu, jak se
tykaji provozu NVIS. Napfiklad:

1. Je dullezité védét, kdy a kde se v oblasti letu mize tvofit mlha. Obvykle jsou k tomuto
nejnachylnéjsi oblasti pobfezi, nizko polozenych Fek a hor.

2. Mirny dést nebo koufmo nelze pomoci NVIS pozorovat, ale ovlivni kontrast, odhad
vzdéalenosti a vnimani hloubky. Silny dést je vniman mnohem snadnéji diky velikosti velkych
kapek a utlumu energie.

3. Snézeni se objevuje v Siroké paleté velikosti, tvar( a hustoty ¢astecek. Podobné jako je tomu
u oblaénosti, desté a mlhy, ¢im vétsi je hustota snéZeni ve vzduchu, tim vétsi je jeho vliv na
vykonnost NVG. Na zemi ma snih rliznorody vliv v zavislosti na typu terénu a urovni osvétleni.
V horském terénu muze snih dodavat kontrast, predevsim pokud ze snéhu vycnivaji stromy a
skaly. V rovnéjSim terénu mlze snih zakryvat plochy s vysokym kontrastem a redukovat je na
plochy s nizkym kontrastem. Za malo osvétlenych noci mlze snih odrazet dostupnou energii
Iépe nez terén, ktery pokryva, a tim zvySovat Uroveri osvétleni.

Veskeré atmosférické podminky v urcité mife snizuji droven osvétleni a rozpoznani tohoto snizeni
s NVG muze byt slozité. Tudiz je pro uUspésny let NVIS dllezity presny briefing o pocasi, dobra
znalost modelt mistniho pocasi a pochopeni vlivli na vykonnost NVG.

4.2.1.2 Zhor8ujici se pocasi

Je dulezité, aby si pilot pfi pouzivani NVG zlstal i nadale védom zmén pocasi. PFi pouzivani NVG je
mozné ,vidét skrz® oblasti nevyrazné vihkosti, ¢imz narusta riziko neimysiného vietu do podminek
IMC. Nékteré zplsoby, jak napomoci snizeni této moznosti, zahrnuji nasledujici:

1. Vénovat pozornost zménam v obrazu NVG. Halové jevy se mohou zvétSovat a byt mnohem
rozptylenéjSi v disledku lomu svétla ve vihkém prostfedi. Mihotani obrazu mulze vzrist diky
snizovani Urovné osvétleni zplsobené narlstem vlhkosti v atmosféfe. Podruznym jevem
k snizovani urovné osvétleni mize byt ztrata detailt krajiny zplisobena zménami vihkostnich
podminek.

2. Ziskat pred letem podrobny prehled o pocasi s dirazem na vlivy na NVG.
Byt divérné obeznamen s modely pocasi v oblasti Iétani.

Prilezitostné sledovat venkovni scenérii. Oko bez pomoci prostfedkd pro noéni vidéni umi
detekovat meteorologické podminky, které jsou pro NVG nezjistitelné.

Navzdory mnoha metodam prevence neumysiného vietu do podminek pro let podle pfistroju (IMC), by
meély byt stanoveny postupy vyvedeni letadla z IMC a pilot by je mél dobfe znat.
4.2.1.3 Jevy snizujici viditelnost ve vzduchu

Vedle pocasi mohou existovat dal$i jevy snizujici viditelnost v atmosféfe, které by mohly branit energii
v dosazeni NVG, jako jsou koufmo, prach, pisek nebo kouf. Podobné jako v pfipadé vlhkosti bude
mira vlivu uréena velikosti a koncentraci ¢astic. Priklady téchto vlivli zahrnuji nasleduijici:

1. silny vitr v priilbéhu dne maze do ovzdus$i dostat velké mnozstvi prachu, ktery v ném zlstane i
béhem noci, kdy uz mohl vitr polevit na intenzité;

2. lesni pozary produkuji obrovské mnozstvi koufe, ktery mize pokryvat oblasti velmi daleko od
samotného pozaru;

3. u€inky proudu vzduchu od rotoru mohou byt vyrazné&jsi pfi pouzivani NVG v zavislosti na
materialu (napf. pisek, snih, prach, atd.); a

4. na vykonnost NVG muize mit negativni vliv znecisténi uvnitf a v okoli vétSich kulturnich
oblasti.

4.2.1.4 Provoz v zimé
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Pouzivani NVG v pribéhu zimnich podminek s sebou pfinasi specifické problémy a naro¢né ukoly pro
piloty.

4.21.4.1 Snézeni/snih

Vzhledem k reflexivnim vlastnostem predstavuje snézeni pro piloty vyraznou vizualni vyzvu, at uz na
trati nebo v koncové oblasti. BEhem cestovni faze letu mize snézeni rozptylovat pozornost leticiho
pilota, pokud néktera z vnéjsich svétel letadla (napf. protisrazkova vystrazna svétla/zableskova svétla,
polohova svétla, pfistavaci svétla, atd.) nejsou kompatibilni s NVG. V koncové oblasti mohou
predstavovat nejvétsi nebezpeti pro nocni provoz bez pomoci prostfedkl pro no¢ni vidéni pfistani
v bilé tmé (whiteout). S NVG neni nebezpeci mensi a mize dojit k vétsi dezorientaci diky svétlim
odraZejicim se od snéhu, ktery vifi okolo letadla b&hem pfistavaci faze. Jakékoliv osvétleni
zachrannych vozidel nebo jiné osvétleni letisté v koncové oblasti mize tento efekt jesté zvyraznit.

42.1.4.2 Ledova mlha

Ledova milha pilotovi s sebou k problémim souvisejicim s provozem za snéhu navic pfinasi
nebezpeci normalné spojena s IMC. Vysokeé reflexivni vlastnosti ledové mlhy jesté vice zhorSi jakékoli
problémy s osvétlenim. Podminky ledové mlhy mohou byt vyvolany provozem letadel za mimofadné
nizkych teplot za spravnych podminek vnéjsiho prostiedi.

4.2.1.4.3 Namraza

Pfi pohledu skrz NVG je namraza na draku letadla téZko zjistitelna. Pilot si bude muset vyvodit
vhodnou kontrolu k zajisténi toho, Ze namraza draku nepfekroCi provozni meze letadla. Piloti by takeé
mé&li mit povédomi o bodech indikujicich ndmrazu na jejich letadle. Tyto plochy vyZaduji nepfetrZity
dohled, aby byly spravné uréeny podminky vnéjSiho prostfedi.

42144 Nizké okolni teploty

V zavislosti na systému topeni kokpitu mdze byt problémem zamlzeni NVG, coz vyrazné snizuje
ucinnost prostfedkd pro nocni vidéni (bryli). Jinym problémem souvisejicim s teplotou v kokpitu je
snizena doba vydrze baterie. Provoz v chladném prostfedi mize vyZzadovat dodate¢né zasoby baterii.

4.2.2 Osvétleni

K tomu, aby vytvofily obraz, vyzaduji NVG osvétleni, a to bud pfirodni, nebo umélé. | kdyz se
u soucasnych NVG vyrazné zlepSila vykonnost za nizké drovné osvétleni, je k zajisténi co mozna
nejlepSiho obrazu stale potfeba urcité osvétleni, jedno ¢&i pfirodni nebo umeélé.

4.2.2.1 Ptirodni osvétleni

Mezi hlavni zdroje pfirodniho osvétleni se fadi mésic a hvézdy. Daldi mohou zahrnovat zafeni oblohy,
polarni zafi a ionizaCni procesy v hornich vrstvach atmosféry.

4221.1 Faze mésice

Bé&hem noci je nejvétSim zdrojem pfirodniho osvétleni mésic. Faze a elevace (vySka nad obzorem)
mésice urcuji, kolik mési¢niho svétla bude k dispozici, zatimco vychod a zapad mésice uréuji, kdy
bude k dispozici. Lunarni osvétleni se udava v procentech osvit, pficemz 100% osvit pfedstavuje
uplnék. Mélo by byt poznamenano, ze toto se liSi od faze mésice (napf. 25% osvit neni to samé jako
¢tvrt mésice). Momentalné Ize procentualni lunarni osvit zjistit ze zdrojli na internetu, vojenskych
meteorologickych zafizeni a nékterych publikaci (napf. ro€enka Farmers Almanac).

42212 Azimut a elevace mésice

Mésic maze mit na no¢ni provoz neblahy vliv v zavislosti na jeho postaveni k draze letu. Pokud je
mésic ve stejném azimutu jako draha letu a je dostate¢né nizko, aby byl uvnitf nebo v blizkosti
zorného pole NVG, bude jeho U&inek na vykonnost NVG podobny, jako je tomu u slunce pfi letu bez
pomoci prostfedk pro noc¢ni vidéni béhem dne. Jas mésice srazi zisk NVG, ¢imz se snizuji detaily
obrazu. K tomu mize dojit, i kdyz je mésic relativné vysoko. Napfiklad je mozné, aby se mésic dostal
do blizkosti zorného pole NVG pfi stoupani pfi pfeletu horského hibetu nebo jiné prekazky, dokonce i
kdyz je mésic pomérné vysoko nad obzorem. Je dllezité vzit do uvahy azimut a elevaci mésice
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bé&hem predletového planovani. Vrhani stin(, dal§i nasledek azimutu a elevace mésice, bude feSeno
separatné.

4.2.2.1.3 Vrhani stint

Podobné jako tvofi slunecni svétlo stiny ve dne, tvofi mési¢ni svétlo stiny béhem noci. AvSak stiny
v noci obsahuji pro NVG velmi malo energie k vytvofeni obrazu. Proto je kvalita obrazu uvnitf stinu
v porovnani s kvalitou obrazu mimo oblast stinu nizsi. Stiny mohou mit pro provoz své vyhody nebo
mohou byt nevyhodou v zavislosti na situaci.

422131 Mozné vyhody stinG

Stiny upozornuji posadku na sotva zfetelné prvky terénu, které by jinak nepostrehli v dusledku nizsiho
rozliSeni obrazu NVG. To mGze byt obzvlasté dllezité v oblastech, kde je maly odliSovaci kontrast;
jako jsou rovné pousté bez vyraznych prvkil, kde Ize prehlédnout velka vyschla koryta feka vysoké
pise€né duny, pokud neexistuje jakykoliv kontrast, aby bylo moZné zaregistrovat jejich pfitomnost.
Kontrast, ktery stiny poskytuji, pomaha NVG krajiné vypadat pfirozenéji.

4.2.2.1.3.2 Nevyhody stin(

Uvnitf stinu mohou byt detaily terénu vyrazné degradovany a objekty mohou v disledku pilotovy
reakce na tuto ztratu detailt terénu vypadat, jako ze Iétaji. BEhem letu za dobrych podminek osvétleni
pilot pfedpoklada, ze bude vidét urCitou uroven detailll. Pokud vleti do stinu v okamziku, kdy se
zabyva hlavné jinymi problémy (napf. komunikaci, radarem, atd.), je mozné, Ze ztratu detail( terénu
nepostiehne okamzité. Poté co se znovu podiva ven, mlze si pilot myslet, Ze snizeni detaill je
zplsobeno narGstem nadmorské vysky, a proto zacne klesat, i kdyz uz je v malé nadmorské vysce.
Bé&hem planovani letovych misi by mély byt zohlednény Cinitele jako je azimut a elevace mésice, druh
terénu (napf. hory, rovina, atd.) a poloha prvkd vyznacnych pro Uspéch letu (napf. horskych hiebeni,
stozaru, cild, tratovych bodu, atd.). Zohlednéni téchto Ciniteld napomulze predvidat stiny a mozné
negativni vlivy.

4.221.4 Zareni oblohy

Zareni oblohy je efekt zpusobeny slune¢nim svétlem a trva, dokud slunce neni pfiblizné 18 stuprid
pod horizontem. PFi pohledu ve sméru zafeni oblohy zde muze byt dost energie, aby byl negativné
ovlivnén obraz NVG (1. sniZzena kvalita obrazu). Ve stfednich zemépisnych Sifkach muze tento vliv na
vykonnost NVG pretrvavat az hodinu po oficialnim zapadu slunce. V pfipadé mnohem severngjsich a
horizont, trvat mnohem del$i dobu (napf. dny az tydny). Pfi planovani letd NVG do téchto oblasti je
ddlezité mit toto na paméti. Na rozdil od zafeni oblohy po zapadu slunce nema zafeni oblohy spojené
s vychodem slunce viditeln&jSi vliv, dokud neni velmi t&sné& pfed oficialnim vychodem slunce. Tento
rozdil ma co délat s délkou doby, po kterou je atmosféra vystavena slune¢nimu ozafovani, které
zpuUsobuje ionizacni procesy, pfi nichz dochazi k prichodu energie v blizkosti IR spektra. Pro ucely
planovani je dulezité znat rozdily mezi témito efekty.

4.2.2.2 Umélé osvétleni

Jelikoz jsou NVG citlivé na jakykoliv zdroj energie v ramci viditelného a v blizkosti infraterveného
spektra, existuje také mnoho druht zdroji umélého osvétleni (napf. svétlice, IR (hledaci) svétlomety,
kulturni osvétleni, atd.). Jako jakykoliv zdroj osvétleni, mohou mit tyto zdroje jak kladné, tak Skodlivé
vlivy na pouziti NVG. Napfiklad sledovani krajiny nepfimo osvétlené svétlometem muze pilotovi
umoznit vidét scenérii mnohem jasnéji; naopak sledovani stejné krajiny se svétlometem v blizkosti
nebo uvnitf zorného pole NVG omezi dostupna vizudlni voditka. Je dulezité byt obeznamen s G¢inky
kulturniho osvétleni v oblasti letu, tak aby byl pilot schopen vyuzit danych vyhod. Rovnéz je dllezité
védét, jak spravné pouzivat zdroje umélého osvétleni (napf. IR bodové reflektory letadla). Mélo by byt
upozornéno na to, Ze ne v8echny zdroje umélého osvétleni musi byt vZdy dostupné nebo spolehlive,
coZ by mélo byt pfi planovani letu vzato do uvahy.

4.2.3 Kontrast terénu

Jeden z nejvétSich vlivli na schopnost spravné interpretovat obraz NVG ma kontrast, zejména pak
v oblastech, kde je malo kulturnich charakteristickych prvki. Jakykoliv terén s proménlivym albedem
(pomérem odrazeného a dopadajiciho zareni) (napf. lesy, obdélana pole, atd.) bude pravdépodobné
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zvySovat Urover kontrastu obrazu NVG, &imz se zvyrazni jeho detaily. Cim vice detaili v obrazu, tim
vice vizualnich informaci ma letova posadka pro manévrovani a navigaci. Terén s nizkym kontrastem
(napf. rovné pousté bez vyraznych prvku, snéhem pokryta pole, voda, atd.) ma jen malo proménlivé

4.3 Zohlednéni letadla

4.3.1 Osvétleni

Cinitele, jako je vnitfni a vnéjsi osvétleni letadla, mohou negativné ovliviiovat zisk NVG, a tak kvalitu
obrazu. Obraz muze také ovlivnit to, jak dobre energii blizkého infracerveného spektra prenasi Celni
sklo, pfekryt kabiny nebo panely oken. Cistota elniho skla ma na toto pfimy vliv.

4.3.2 Ergonomie kokpitu

Pokud ma pilot na sobé NVG, mize mit omezeny rozsah pohybu hlavy v letadle. Napfiklad pfepinace
na nadhlavni konzoli mlze byt tézké precist, ma-li pilot nasazeny NVG. Pfistroje, fididla a pfepinace,
které jsou obyCejné pfistupné, mohou byt nyni téZzko dostupné v disledku vy$Siho objemu (smérem
dopfedu/dozadu) v souvislosti s NVG.

Navic mlze prohlizeni vyzadovat mnohem koncentrovangj$i usili, diky omezenému zornému poli.
Pohybu s pohledem do boku muzou branit prfekazky v kokpitu (j. navrh konstrukce sloupku dvefi nebo
opéradla sedadla).

4.3.3 Odrazivost ¢elniho skla

V ramci kokpitu a kabiny by meéla byt vénovana pozornost odrazivosti materiall a vybaveni pred
Celnim sklem. Svétlo, které se odrazi, mize vadit Cistému a nebranénému vyhledu. Véci jako letecké
kombinézy, helmy a mapy, pokud maji svétlé barvy, jako je bila, Zluta a oranzova, mohou zplsobovat
vyrazné odlesky. Barvy, které se odrazeji nejméné, jsou Cerna, purpurovd a modra. Tento jev se
neomezuje pouze na Celni skla, ale miize se tykat i bo¢nich oken, pfidovych bublin, pfekrytt kabiny,
atd.

4.4 Obecné provozni ohledy

Tento oddil uvadi témata a postupy tykajici se provozu, které by mély byt pfi vyuzivani NVIS vzaty do
Uvahy. Seznam a souvisejici komentare nezohlednuji Uplné vSe. Provoz NVIS je ve svém rozsahu
velice rdznorody a tento oddil nema za cil pou¢ovat mozného provozovatele o tom, jak implementovat
program NVIS.

4.4.1 Normalni postupy

4.4.1.1 Letmé sledovani/pfehlédnuti o€ima (skenovani)

PFi pouzivani NVG existuji tfi rizné systémy letmého sledovani, o nichZ je mozné uvazovat, a kazdy
se pouziva z jinych davodl: letmé sledovani pfistroji, zbézny pohled ven s pomoci prostfedkl pro
noc¢ni vidéni a zbézny pohled ven bez pomoci prostfedkll pro nocni vidéni. Normalné se zafazuiji
vSechny tfi a plynule se pfechazi z jednoho na druhy v zavislosti na ucelu letu (misi), podminkach
vnéjSiho prostiedi, okamzitém ukolu, nadmofské vySce letu a mnoha dalSich proménnych. Napfiklad
letmé sledovani s pomoci NVG umozni véasné zjisténi vnéjSich svétel. AvSak pfezareni zplsobené
svétly zakryje letadlo, dokud nebude opravdu blizko nebo dokud se nezméni schéma osvétleni.
Jakmile je letadlo blize (napf. pfiblizné pal mile u malého letadla), je mozné vizuaini viem ziskat bez
pomoci nebo s pomoci NVG. Zda vyuzit NVG nebo vidéni bez pomoci prostfedkd pro noéni vidéni
zavisi na mnoha proménnych (napf. konfiguraci vnéjSiho osvétleni, vzdalenosti k letadlu, velikosti
letadla, vnéjSich podminkach, atd.). Je tfeba poukazat na to, ze spravné letmé sledovani zavisi na
situaci a pfitomnych proménnych a Ze sledovani vnéjSiho svéta je kritické v okamZziku, kdy je
v blizkosti jiné letadlo. Navic je ve vice€lenné posadce zivotné dllezita koordinace zodpovédnosti za
jednotliva sledovani.

44111 KFizova kontrola pomoci rychlého sledovani pfistroja

Aby bylo mozné provést spravné a efektivni letmé sledovani pfistrojll, je dulezité pfedvidat, kdy to
bude dulezité. Je mozné zacit béhem predletového planovani, kdy Ize urcit kritické faze letu a pfipravit
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se na né. Napfiklad je mozné pfi letu nad vodou nebo nad terénem bez zfetelnych prvki vyuzit
bé&hem letu, jakmile dojde ke zméné podminek nebo skute¢nosti. V tomto pfipadé maji zasadni podil
na posouzeni situace pilotem zkuSenosti, vycvik a nepfetrzité vénovani pozornosti situaci.

441.1.2 Sledovani s pomoci NVG

Aby pfekonali omezené zorné pole, méli by piloti neustale zbézné sledovat celé pfehledové pole. To
posadce umoznuje vryt si do paméti obraz okolniho prostfedi. Jak rychle je vnéjSi scenérie
prehlédnuta, s cilem aktualizovat si jeji obraz v paméti, je dana mnoha proménnymi. Napfiklad pfi letu
nad rovnym terénem, kde je nejvy$Si pfekazka pod drahou letu, maze byt pfehlédnuti docela pomalé.
Av8ak pokud se leti v nizké nadmoiské vySce v horském terénu, bude pFehlédnuti mnohem
agresivnéjsi a rychlejsi diky pfitomnosti vice informaci a zvySenému riziku. Kolik z pfehledového pole
prehlédnout je také ur€eno mnoha proménnymi. Napfiklad pokud pilot o€ekava zatacku, muze vétsi
pozornost vénovat oblasti okolo bodu toeni nebo ve sméru nového kurzu. V této situaci se
prehlédnuti bude kratce omezovat pouze na ¢ast prehledového pole.

Podobné jako u sledovani pfistroju, je velmi dulezité planovat dopfedu. Napfiklad mize byt mozné
urcit, kdy Ize sledovani prerusit kvali jinym ukondm, kdy je mozné upnout se na konkrétni ukon nebo
kdy je dllezité maximalizovat sledovani vnéjSiho svéta. Véci, kterou je dilezité se v souvislosti se
sledovanim pomoci NVG naucit, je, kdy se nespoléhat na vizualni informace. Je snadné pFecenit, jak
dobfe Ize vidét pomoci prostfedkd NVG, zejména za velmi osvétlenych noci, a je zZivotné dulezité
udrzet si neustélé povédomi, pokud jde o jejich omezeni. Toto by mélo byt béhem vycviku €asto
zdUraznovano a jako pfipominka by mélo byt zahrnuto coby bod briefingu letd NVG.

44.1.1.3 Sledovani bez pomoci prostfedkl pro no¢ni vidéni

Za urcitych podminek miize byt toto sledovani stejné dulezité jako ostatni. Napfiklad je mozné
mnohem snadnéji zjistit vzdalenost a/nebo blizkost jiného letadla zrakem bez pomoci prostfedkd pro
no¢ni vidéni, zejména pokud detaily letadla na obrazu NVG maskuji halové jevy zpusobené vnéjSimi
svétly. Navic kdykoliv jindy, kdy mize informace ziskana bez pomoci prostfedkl pro nocni vidéni
nahradit nebo rozsifit informace ziskané pomoci NVG nebo pfistroj(.

44114 Systémy letmého sledovani

Cinitele vné&jsiho prostfedi ovlivni sledovani omezenim toho, co je mozné vidét v urgitych smérech
nebo degradaci celkového obrazu. Pokud je obraz zhor$eny, mizZe posadka sledovat mnohem
agresivngji v podvédomé snaze ziskat vice informaci nebo ve snaze vyhnout se moznosti, Ze
promeska informaci, ktera se nahle objevi a/nebo zmizi. Systém sledovani muze byt ovlivnén
samotnym provozem. Napfiklad hledani jinych letadel, mista pro pfistani nebo leti§t¢ muze vyzadovat
zamérfeni sledovani urCitym smérem. V nékterych pfipadech muze provoz vyzadovat, aby posadka
vicemistného letadla prebrala urcité povinnosti pilota, co se ty€e sledovani urcitych sektoru.

Omezeni vztahujici se k sledovani a proménné ovliviiujici sledovani nejsou specifické pro.
4.4.1.2 Predletové planovani

44.1.2.1 Kritéria osvétleni

Pilot by si mél zajistit zplsob predpovidani Urovni osvétleni v oblasti provozu. Pilot by se mél snazit
vyzadat si kromé bézné pozadovanych informaci pro no¢ni VFR navic alespon nasledujici informace:
pokryti oblacnosti a dohlednost v pribéhu vsech fazi letu, zapad slunce, ob&ansky a namorni
soumrak, faze mésice, vychod a zapad mésice a Urovné osvétleni mésice a/nebo Urovné osvétleni
v luxech a oznameni NOTAM tykajici se neosvétlenych vézi.

441.2.2 Provoz NVIS

V souladu s provozni pfiru¢kou by méla byt provedena prohlidka sitového adaptéru, hledi, upevnéni,
napajeciho kabelu a sestavy binokularu.

Pro zajisténi maximalni vykonnosti NVG musi byt po prohlidce vybaveni provedeno spravné sefizeni
(souososti) a zaostfeni. Nespravné sefizeni a zaostfeni miize snizovat vykonnost NVG.

4.4.1.2.3 Predletova prohlidka letadla
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Pred letem NVIS by méla byt provedena bézna predletova prohlidka s dirazem na spravné fungovani
osvétleni NVIS. Celni sklo letadla musi byt rovnéz Cisté a bez vyznamnych defektl, které by mohly
snizovat vykonnost NVIS.
4.41.2.4 Vybaveni

Zakladni vybaveni pozadované pro provoz NVIS by mély byt ty pfistroje a vybaveni, které jsou uréeny
vramci aktualné platnych pfedpist pro nocni provoz VFR. Dodate¢né vybaveni pozadované pro
provoz NVIS, napf. systém osvétleni NVIS a radiovy vySkomér, musi byt zastavéno a byt
provozuschopné. Veskeré vybaveni NVIS, v€etné jakychkoliv naslednych modifikaci, musi byt
schvéleno.

44.1.25 Posouzeni rizik

Pfed jakymkoliv provozem NVIS se doporuCuje provést posouzeni rizik. Posouzeni rizik by mélo
minimalné zahrnovat:

uroven osvétleni
pocasi
nedavnost praxe pilota

zku$enosti pilota s provozem NVG

1

2

3

4

5. vidéni pilota
6 odpocatost a zdravotni stav pilota
7 stav Celniho skla/oken

8 vykonnost tubusu NVG

9 stav baterie NVG

10. povolené druhy provozu

11. prostfedi vnéjSiho osvétleni.
4.4.1.3 Letovy provoz

4.4.1.3.1 VyvySeny terén

V pribéhu provozu v blizkosti vyvySeného terénu v noci muze byt bezpecnost zvySena pomoci NVG.
Zakryti vyvySeného terénu je mnohem snadnéji zjistitelné pomoci NVG, coz pilotovi umozriuje uginit
rozhodnuti o nahradni draze letu.

44132 Nad vodou

lety nad velkymi vodnimi plochami s pomoci NVG jsou problematické z ddvodu nedostatku kontrastu
vyraznych prvkd v terénu. Odrazy mésice nebo svétla hvézd mohou vyvolat dezorientaci, pokud jde
o pfirozeny horizont. K udrzovani nadmofské vysky se jako reference musi pouzivat radiovy
vySkomér.

4.4.1.4 Ohledy tykajici se vzdalenych oblasti

Vzdalena oblast je misto, které nesplfiuje podminky letisté, jak je definovano pfislusSnymi pfedpisy.
Mista pfistani ve vzdalenych oblastech nemaji stejné vlastnosti jako letisté, proto musi byt zvlastni
pozornost vénovana lokalizaci jakychkoliv pfekazek, které by mohly byt v draze pfiblizeni/odletu.

Pfed klesanim na neosvétlené vzdalené misto musi byt proveden prizkum. Nékteré prvky nebo
objekty je mozné snadno detekovat a interpretovat o€ima bez pomoci prostfedk pro noc¢ni vidéni.
Jiné objekty budou bez jejich pomoci neviditelné, ale uz snadno zjistitelné a vyhodnotiteIné s pomoci
NVG.

4.4.1.5 Prlzkum

Prizkumna faze by meéla zahrnovat koordinované pouziti NVG a bilych svétel. BEhem této faze letu
by méla byt pouzita bila vnéjSi svétla letadla, jako jsou pfistavaci svétla, hledaci svétlomety
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a reflektory. Pilot by mél zvolit a vyhodnotit drahy pfiblizeni a odletu na misto s ohledem na rychlost
a smér vétru a prfekazky nebo znamky prekazek.

4.4.1.6 Zdroje vysokého osvétleni

Zdroje pfimého vysokého osvétleni mohou snizovat uc¢innost NVG. Navic se svétla urcitych barev,
jako je Cervena, jevi jasnéjsi, blize a mohou se projevovat velkymi halovymi jevy.

4.4.2 Nouzové postupy

Pro provoz NVG nejsou k nouzovym postuplim letadla, jak byly schvaleny v provozni pfiru¢ce nebo
schvaleném kontrolnim seznamu, potfeba Zadné modifikace. Pro provedeni pfisluSnych postupl
muze byt potfebny zvlastni vycvik.

4.4.3 Neocekavané IMC

Nékteré zpUsoby, jak zamezit moznosti neocekavaného vietu do podminek IMC, zahrnuiji:

1. ziskat podrobny briefing o po€asi (v€etné hlaseni pilotd);
2. byt dobfe obeznamen s modely po€asi v mistni oblasti Iétani; a
3. divat se pod NVG na scenérii venku.

| pfes dikladné planovani toto riziko stale existuje. Ke zmirnéni tohoto rizika je dulezité védét, jak
rozpoznat nepatrné zmeény obrazu NVG, ke kterym dochazi béhem viletu do podminek IMC. Nékteré
z nich zahrnuji nastup mihotani, ztratu detail( krajiny a zmény vzhledu halovych jev(.

5 Vycvik

Aby byla zajisténa odpovidajici urovern bezpecnosti, musi postupy vycviku zahrnovat schopnosti
a omezeni systému popsanych v Oddilu 3 tohoto GM, stejné jako omezeni provozniho prostredi.

Aby byla uc¢inna, méla by filosofie vycviku NVIS zaloZena na dvoustupfiovém pfistupu: zakladnim
a pokrocilém vycviku NVIS. Zakladni vycvik NVIS by mél slouzit jako vychozi Uroven pro vSechny
jednotlivce, ktefi chtéji ziskat dolozku NVIS. Naplr tohoto pocatecniho vycviku by se neméla odvijet
od zadnych provoznich pozadavku. PokrocCily vycvik by mél stavét na zakladnim vycviku se
zaméfenim na rozvoj zvlastnich dovednosti potfebnych pro ovladani letadla béhem provozu NVIS
v konkrétnim provoznim prostfedi. Navic, i kdyZ je potfeba stanovit pozadavky na minimalni pocet
letovych hodin pro ziskani dolozky NVIS, musi byt vycvik zalozen také na pfipadech. To si zada, aby
byli piloti navic vystaveni vSem relevantnim aspektim nebo pfipaddm letu NVIS nad ramec
absolvovani minimalniho poctu letovych hodin.

6 Zachovani letové zpUsobilosti

Spolehlivost NVIS a bezpeénost provozu zavisi na dodrzovani instrukci pro zachovani letové
zplsobilosti piloty. Persondl provadéjici udrzbu a prohlidky NVIS musi byt kvalifikovany a mit
prisludné nastroje a zafizeni k provadéni udrzby.
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Zkratky pouzité v tomto GM

AC
AGL
ATC
CONOPs
CG
CRM
DOD
DOT
EFIS
EMS
FAA
FLIR

FOR
FOV
GEN
HUD
IFR
IMC

IR

JAA
MOPS
NAS
NOTAMS

NVD
NVED
NVG
NVIS
SC
TFR
VA
VFR
VMC

Advisory Circular

above ground level

air traffic control

concept of operations

centre of gravity

cockpit resource management
Department of Defence
Department of Transportation
electronic flight instrumentation systems
emergency medical service
Federal Aviation Administration

forward looking infrared radar

field of regard

field of view
generation

head-up display
instrument flight rules

instrument meteorological conditions

infrared

Joint Aviation Authorities

Minimum Operational Performance Standard

national airspace system

Notices to Airmen

night vision device

night vision enhancement device
night vision goggles

night vision imaging system
special committee

temporary flight restrictions
visual acuity

visual flight rules

visual meteorological conditions

poradni obéznik

nad drovni zemé

fizeni letového provozu

koncept provozu

tézisté

optimalizace €innosti posadky
Ministerstvo obrany

Ministerstvo dopravy

elektronicky letovy pfistrojovy systém
letecka zachranna sluzba

Federalni letecky ufad (USA)
infrac‘:’eryeny radar s dopfednym
snimanim

prehledové pole

zorné pole

generace

prihledovy zobrazovac

pravidla pro let podle pfistroju
meteorologické podminky pro let podle
pfistroju

infraCerveny

Sdruzené letecké urady

standardy minimalni provozni vykonnosti
narodni systém vzdudného prostoru

oznameni pro pracovniky, ktefi se
zabyvaiji letovym provozem

systém snimani noéniho vidéni
zvlastni komise

docCasna letova omezeni
zrakova ostrost

pravidla pro let za viditelnosti

meteorologické podminky pro let za
viditelnosti
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Glosar pojmi pouzitych v tomto GM

1.
2.
3.

10.
11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

,Cinitel pohlceni*: pomér zafivé energie absorbované télesem k energii, ktera na néj dopada.
LAlbedo®“: pomér mnozstvi svétla odrazeného od povrchu k mnozstvi dopadajiciho svétla.

JAutomatické fizeni jasu (ABC = automatic brightness control)*. jeden 2z obvodu
automatického fizeni zisku nachazejici se v druhé a tfeti generaci zafizeni NVG. Snazi se
poskytovat na vystupu obraz stalého jasu prostfednictvim automatické kontroly napéti
mikrokanalkové desticky (MCP).

»+Automatické Fizeni zisku (AGC = automatic gain control)“: sestava z automatického fizeni
jasu a obvod(l ochrany proti zdrojiim svételnych zablesk(l. Je navrzen tak, aby udrzoval jas
obrazu a chranil uZivatele a pfevadé¢ obrazu pfed pfiliSnou Urovni svétla. To je provadéno
pomoci Fizeni zisku zesilovace obrazu.

+Absolutné &erné téleso®: idedlni téleso s povrchem, ktery naprosto pohlcuje vedkerou na néj
dopadajici zéfivou energii bez jakéhokoliv odrazu.

.Prezareni (blooming)“: obecny vyraz pouzivany k oznaceni ,vyblednuti“ celého nebo Casti
obrazu NVG v dusledku snizeni zisku zesilovaCe obrazu, kdy je zdroj zafivého svétla uvnitf
nebo v blizkosti zorného pole NVG.

,Ochrana proti zdrojim svételnych zablesk( (BSP = bright source protection)*: ochranny
prvek spojovany s druhou a tfeti generaci NVVG, ktery chrani zesilova¢ obrazu a uzivatele
prostfednictvim kontroly napéti na fotokatodé.

.,Hnéda tma (brownout)*: stav zpusobeny rozfoukanym piskem, prachem, apod., v jehoz
disledku muaze pilot ztratit z dohledu zem. Nejcastéji se poji s pfistanimi v pousti nebo
v pradnych pfistavacich prostorech.

,ObCansky/nauticky soumrak®: okamzik, kdy je skute¢na vyska stfedu slunce Sest stupfiti pod
horizontem. Uroven osvétleni je pfiblizné 3,40 lux a je nad urovni vyuZitelnou pro provoz
NVG.

,Dioptrie”: velikost optické mohutnosti (ohybu svétla) Cocek.

.Elektrooptika (EO)“: pojem pouzivany k popisu interakce mezi optikou a elektronikou, ktera
vede k pfeméné elektrické energie na svétlo a naopak.

»Elektroluminiscenéni (EL)“: tyka se vyzafovani svétla, ke kterému dochazi v disledku
priichodu stfidavého proudu vrstvou luminoforu.

~otopova kandela (foot-candle)“: jednotka osvétleni; pfesnéji feCeno osvétleni plochy, na
kterou dopada jeden lumen na &tvere¢ni stopu.

~otopovy lambert (foot-Lambert): jednotka svitivosti; pfesnéji feCeno svitivost plochy, ktera
pfijima osvétleni jedné stopové kandely jeden lumen na &tveredni stopu.

,Zisk”: ve spojitosti se zesilovaéem obrazu — pomér jasu na vystupu v jednotkach stopovy
lambert ve srovnani s osvétlenim na vstupu ve stopovych kandelach. Typicka hodnota pro
zesilovacte GEN Il je 25.000 az 30.000 Fl/fc. Zisk zesilovace rovnajici se 30.000 Fl/fc
poskytuje systémovy zisk pfiblizné 3.000. To znamena, Ze zesileny obraz NVG je s pouzitim
prostfedkl pro no¢ni vidéni pro oko 3000krat jasnéjSi nez pro oko bez pouziti téchto
prostiedkd.

,Osvétleni (illuminance/illumination)®: mnozstvi, pomér nebo mérna hustota svétla
dopadajiciho na povrch v jakémkoliv stanoveném bodé.

»Zesilova¢ obrazu“: elektrooptické zafizeni pouzivané k detekci a zesileni optickych obrazu
v oblasti viditelného a blizkého infraterveného svételného spektra s cilem zajistit viditelné
obrazy. Souc¢ast NVG, ktera skutecné provadi proces zesileni. Tato soucastka se sklada
z fotokatody, MCP, optiky monitoru a zdroje energie. Nezahrnuje objektiv ani EoCky okularu.

sInkandescentni“: vztahuje se ke zdroji, ktery vyzafuje svétlo na zékladé tepelného buzeni,
napf. ohfevu elektrickym proudem, coZz ma za nasledek velmi Siroké spektrum energie, které
primarné zavisi na teploté Zhaviciho vlakna.
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19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.
29.

30.

31.
32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.
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.InfraCerveny (IR)*: €ast elektromagnetického spektra o vinové délce vrozmezi od 0,7
mikront do 1 mm. Tato ¢ast se dale déli na blizké infracervené (0,7 az 3,0 mikronu), stfedni
infracervené (3,0 az 6,0 mikront), vzdalené infracervené (6,0 az 15 mikronu), a extrémné
infracervené pasmo (15 mikrond az 1 mm). NVG je citlivé na blizké infracervené vinové délky
blizici se 0,9 mikrondm.

.Intenzita ozafeni“; hustota zafivého toku dopadajici na povrch. Pro ucely tohoto dokumentu
jsou pojmy intenzita ozafeni (irradiance) a osvétleni (illuminance) vzajemné zaménitelné.

.Lumen®: jednotka svételného toku rovna svétlu vyzarenému do jednotkového prostorového
Uhlu rovnomérnym bodovym zdrojem o svitivosti jedné kandely.

yovitivost: Intenzita svitivosti (odraZzené svétlo) povrchu v daném sméru na jednotku
projekéni plochy. Energie vyuzivana NVG.

,LUX": jednotka mérfeni osvétleni. Osvétleni vyvolané na povrchu jednoho metru &tverecniho
rovhomérnym bodovym zdrojem o svitivosti jedné kandely.

.Mikrokanalkova desti¢ka (MCP = microchannel plate): polovodi¢ova desticka obsahujici mezi
3 a 6 miliony specialné upravenych mikroskopickych sklenénych trubi¢ek navrzenych tak, aby
znasobovaly elektrony proudici z fotokatody na luminoforni monitor v druhé a tfeti generaci
zesilovacl obrazu.

»Mikron“: méfici jednotka obvykle pouzivana k vyjadfeni vinové délky v oblasti infraterveného
spektra; rovna jedné miliontiné metru.

,Nanometr (nm)“: méfici jednotka obvykle pouzZivand k vyjadfeni vinové délky v oblasti
viditelného a blizkého infraterveného spektra; rovna jedné biliontiné metru.

LZafizeni pro noéni vidéni (NVD)“: elektrooptické zafizeni pouzivané k zajisténi viditelného
obrazu za vyuZiti v noci dostupné elektromagnetické energie.

.Foton“: kvantum (elementarni jednotka) zafivé energie (svétla).

.Fotopické vidéni“: vidéni vzniklé jako vysledek reakce Cipku v sitnici, kdyz oko dosahne stavu
adaptace na svétlo (obvykle znamé jako denni vidéni).

LIntenzita zareni“: hustota toku zafivé energie odrazené od povrchu. Pro ucely této pfirucky
jsou pojmy intenzita zafeni (radiance) a svitivost (luminance) vzajemné zaménitelné.

,Odrazivost®: ¢ast energie odrazené od povrchu.

~okotopické vidéni“: vidéni vzniklé jako vysledek reakce tyCinek v sitnici, kdyz oko dosahne

.Lovédomi o situaci (SA = situational awareness)“: mira percepCni presnosti ziskana
pochopenim v8ech ¢initeld majicich vliv na letadlo a posadku v daném okamziku.

.Svétlo hvézd“: osvétleni poskytované dostupnymi (pozorovatelnymi) hvézdami v dané
polokouli. Hvézdy za jasné noci poskytuji osvétleni na zemi pfiblizné 0,00022 lux. Toto
osvétleni odpovida asi tvrtiné skuteéného svétla bezmésiéné noc¢ni oblohy.

.Stereopsie (prostorové vidéni)“: vizualni systém binokularnich podnétd, které jsou vyuzivany
k odhadu vzdalenosti a vnimani hloubky. Trojrozmérné vizualni vnimani objektd. Pouziti NVG
vazné degraduje tuto stranku vnimani blizkosti a hloubky.

.Propustnost’. ¢ast zafivé energie, ktera je prfenesena skrz vrstvu absorpéniho materialu
umisténého v jeji cesté.

LUltrafialovy (UV)“: Cast elektromagnetického spektra o vinové délce v rozmezi 0,1 az 0,4
mikrond.

»VInova délka“: vzdalenost ve sméru postupu viny od jednoho bodu k dal§imu bodu souhlasné
faze; pouziva se k vyjadreni elektromagnetické energie vetné IR a viditelného svétla.

,Bila tma (whiteout)”: stav podobny hnédé tmé, ale zplsobeny rozvifenim snéhu.
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Hlava | — Provoz s vrtulnikovym jefabem (HHO)

AMC1 SPA.HHO.110(a) Pozadavky na vybaveni pro provoz HHO

SCHVALENI| LETOVE ZPUSOBILOSTI PRO VNEJSI LIDSKY NAKLAD

(@)

(b)

Zastavby jefabu, které byly certifikovany podle nékterého z nasledujicich standardd, by mély
byt povazovany za vyhovuijici kritériim pro provoz s vnéjSim lidskym nakladem (HEC):

1)
)

®3)

(4)

CS 27.865 nebo CS 29.865;

JAR 27 Amendment 2 (27.865) nebo JAR 29 Amendment 2 (29.865) nebo pozdéjsi
zmeéna,;

FAR 27 Amendment 36 (27.865) nebo pozdé&jSi zména — véetné vyhovéni CS
27.865(c)(6); nebo

FAR 29 Amendment 43 (29.865) nebo pozdéjSi zména.

Zastavby jefabu, které byly certifikovany pfed vydanim kritérii letové zpusobilosti pro HEC, jak
jsou stanovena v bodu (a), mohou byt povazovany za zpusobilé pro HHO pod podminkou, ze
po posouzeni rizika byla bud:

@)
)

servisni historie zastavby jefabu shledana pfislusnym ufadem za dostate¢nou; nebo

v pfipadé zastaveb jefabu s nedostate€nou servisni historii by mély byt drzitelem
osvédcCeni zastavby jefabu (typového osvédceni (TC) nebo doplikového typového
osvédceni (STC)) na zakladé nasledujicich pozadavkl poskytnuty dodatecné diikazy,
které by umoznily pfijeti pfislusnym Ufadem:

® Zastavba jefabu by méla odolat sile rovné provoznimu statickému nasobku
zatizeni 3,5 nebo niz8imu nasobku zatiZeni, ale ne menSimu nez 2,5 — pro
néjZ bylo prokazano, Ze se jedna o maximalni nasobek zatiZzeni o¢ekavany
b&hem provozu s jefabem, vynasobeny maximalnim schvalenym vné&jSim
zatizenim.

(ii) Méla by byt uréena spolehlivost primarniho a zalozniho systému rychlého
uvolnéni na urovni vrtulniku a méla by byt kdispozici analyza druhi
a nasledkd poruch na urovni vybaveni. Posouzeni konstrukce primarniho
a zalozniho systému rychlého uvolnéni by mélo zohledhovat jakoukoliv
poruchu, ktera by mohla byt vyvolana poruchou jakéhokoliv jiného
elektrického nebo mechanického systému rotorového letadla.

(iii) Provozni nebo letova pfirucka obsahuje Udaje o vykonnosti a postupy pro
viseni s jednim nepracujicim motorem (OEI) pro hmotnosti, nadmorské vysky
a teploty v ramci celé letové obalky, pro kterou je schvalen provoz s jefabem.

(iv) Vinstrukcich pro zachovani letové zpUsobilosti by méla byt stanovena
informace tykajici se lana jefabu, pokud jde o intervaly prohlidek a Zivotnost
do vyfazeni.

(v) ReSeny by mély byt jakékoliv problémy letové zpUsobilosti hlasené
z incident(l nebo nehod, kterymi se nezabyvaji (i), (i), (i) a (iv).

AMC1 SPA.HHO.130(b)(2)(ii) Pozadavky na posadku pro provoz HHO

PRISLUSNA PRAXE

Uvazovana praxe by méla zohlednovat geografické charakteristiky provozu (mofe, hory, velka mésta
s hustym provozem, atd.).
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AMC1 SPA.HHO.130(e) Pozadavky na posadku pro provoz HHO

KRITERIA PRO DVOUPILOTNi HHO

Posadka sestavaijici ze dvou pilotd by méla byt pouzita, kdyz:

(@)

(b)

(©)

meteorologické podminky na plavidle nebo konstrukci v pobfeznich vodach jsou horsi nez
VFR minima;

na mist¢ HHO jsou nepfiznivé meteorologické podminky (tj. turbulence, pohyb plavidla,
dohlednost); a

typ vrtulniku vyZaduje druhého pilota na palubé kvuli:
(2) vyhledu z pilotni kabiny;
(2) vlastnostem ovladani; nebo

3) nedostate¢nym systémum automatického Fizeni letu.

AMC1 SPA.HHO.130(f)(1) Pozadavky na posadku pro provoz HHO

OSNOVA VYCVIKU A PREZKOUSENI

(@)

(b)

(©

Osnova vycviku letové posadky by méla zahrnovat nasledujici body:

(2) pfisludenstvi a pouZiti jefabu;

(2) pfiprava vrtulniku a vybaveni jefabu pro HHO;

3) normalni a nouzové postupy tykajici se jefabu za dne, a je-li to poZadovano, i v noci;
4) koncepce koordinace posadky specifické pro HHO;

(5) nacvik postupt HHO; a

(6) nebezpedi elektrostatického vyboje.

Osnova prezkouSeni letové posadky by méla zahrnovat:

() prezkouseni odborné zplsobilosti, ktera by méla zahrnovat postupy pravdépodobné
pouzivané v mistech HHO, se zvlastnim dlrazem na:

(i) mistni meteorologické podminky;
(i) planovani letu HHO;
(iii) odlety HHO;

(iv) prechod do a z viseni v misté HHO;
(v) normalni a simulované nouzové postupy HHO; a
(vi) koordinaci posadky.

Clenové technické posadky HHO by méli absolvovat vycvik a prezkouseni ohledné
nasledujicich bodu:

(1) povinnosti v dané funkci HHO;

(2) pfisluSenstvi a pouziti jefabu;

3) obsluha vybaveni jefabu;

(4) pfiprava vrtulniku a specializovaného vybaveni pro HHO;
(5) normalni a nouzové postupy;

(6) koncepce koordinace posadky specifické pro HHO;
@) obsluha vnitfniho komunikacniho a radiového vybaveni;

(8) znalost nouzového vybaveni jefabu;
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9) zpusoby odbaveni cestujicich pro HHO;

(20) vliv pohybu personalu na polohu tézisté a hmotnost béhem HHO;

(12) vliv pohybu personalu na vykonnost béhem normalnich a nouzovych podminek letu;
(12) techniky navadéni pilotd nad mista HHO;

(13) povédomi o specifickych nebezpecich souvisejicich s provoznim prostfedim; a

(14) nebezpedi spojena s vybijenim statické elektfiny.

AMC1 SPA.HHO.140 Informace a dokumentace

PROVOZNi PRIRUCKA

Provozni pfiru¢ka by méla obsahovat:

(@)
(b)

()
(d)
(€)
(f)

kritéria vykonnosti;

je-li to pouzitelné, podminky, za kterych je mozZné provadét pfepravu HHO v pobfeZnich
vodach, v€etné souvisejicich omezeni tykajicich se pohybu plavidla a rychlosti vétru;

meteorologicka omezeni pro HHO;
kritéria pro ur€ovani minimalnich rozmérd mista HHO, pfiméfenych danému ukolu;
postupy pro uréeni minimalni posadky; a

zpusob, jakym ¢lenové posadky zaznamenavaiji pocet cykll jefabu.

ZAMERNE NEPOUZITO

Strana 86 z 94



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

Hlava J — Provoz vrtulnikové letecké zachranné sluzby (HEMS)

GM1 SPA.HEMS.100(a) Provoz vrtulnikové letecké zachranné sluzby (HEMS)

FILOSOFIE HEMS

(@)

(b)

(©)

Uvod

Tento GM vysvétluje filosofii HEMS. Pocinaje popisem pfijatelného rizika a zavedenim
taxonomie pouzivané v jinych odvétvich, popisuje, jakym zplisobem byla vénovana pozornost
riziku v této Hlavé, s cilem zajistit systém bezpecnosti na odpovidajici urovni. Rozebira rozdily
mezi HEMS a leteckou ambulanci z hlediska pfedpist. Rovnéz se zabyva aplikaci provozu na
mista vefejného zajmu v souvislosti s HEMS.

Pfijatelné riziko
VSeobecnym cilem jakékoliv letecké legislativy je umoznit co nejsirSi spektrum provozu za

minimalniho rizika. Pfesnéji fe€eno, mize mit vyznam zvazit, kdo/co je vystaveno riziku a
kdo/co je chranéno. Z tohoto pohledu jsou chranény tfi skupiny:

(2) tfeti strany (v€etné majetku) — nejvysSi stuper ochrany;
(2) cestujici (v€etné pacientul); a
3) ¢lenové posadky (véetné ¢lend technické posadky) — nejnizsi stupen ochrany.

Ukolem zakonodarce je napomahat pfi stanoveni metody posuzovani rizika — nebo, jak je
bé&znéji nazyvano, fizeni bezpecénosti (viz Cast-ORO).

Rizeni rizika

Prirucky” fizeni bezpednosti popisuji &tyfi rizné pfistupy k fizeni rizika. PFi vytvareni tohoto
oddilu byly pouzity vS8echny kromé prvniho, a pokud uvazujeme, ze pravdépodobnost poruchy
motoru pro 1. tfidu vykonnosti je rovna nulovému riziku, potom jsou pouzity vdechny &tyfi (to

neni samozfejmé Uplné pravda, protoZe existuje mnozstvi souéasti vrtulniku — jako ocasni
rotor, které v dusledku nedostateéného zalohovani nemohou splfiovat dana kritéria):

(2) Pouziti taxonomie na HEMS zarucuije:

0] nulové riziko; Zadné riziko nehody se Skodlivymi néasledky — 1. tfida
vykonnosti (v ramci kvalifikace stanovené vyse) — provozni zakladna HEMS;

(i) minimalni riziko; minimalizovano na pfijatelnou Uroven bezpecnosti — napfr.
koncept doby vystaveni, kdy je cilova uroven mensi nez 5 x 10 (v pfipadé
vyvySené plochy kone¢ného pfiblizeni a vzletu (vyvySené FATO)
v nemochnicich v husté osidleném nehostinném prostiedi je riziko obsazeno
v pfipadu narazu do hrany ploSiny — nasledny efekt je ten, zZe je riziko (doby)
vystaveni minimalizovano na sekundy);

(iii) srovnatelné (komparativni) riziko; v porovnani s jinym vystavenim — pfeprava

pacienta s poranénim patefe vozem ambulance, ktery je vystaven vlivim
terénu, ve srovnani s rizikem letu HEMS (nasledné a komparativni riziko);

(iv) riziko tak nizké, jak je opodstatnéné mozné; kde nejsou dodateéné kontroly
ekonomické nebo prakticky mozné — provoz na provozni misto HEMS (misto
nehody).

(2) Provoz HEMS je provadén v souladu s pozadavky uvedenymi v Piiloze IV (Cast-CAT)
a Priloze 1l (Cast-ORO), s vyjimkou odchylek uvedenych v SPA.HEMS, pro které je
vyzadovano zvlastni opravnéni. JednoduSe feceno, existuji tfi oblasti provozu HEMS,
kde je uréené riziko vy$si, nez je povoleno v Casti-CAT a Casti-ORO, a s nim
souvisejici rizika jsou pfijimana:

2 Reason, J., 1997. Managing the Risks of Organizational Accidents. Ashgate, Farnham.
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0] ve fazi tratového letu, kde je dana uleva z pravidel tykajicich se vysky
a dohlednosti;

(i) v misté nehody, kde je dana uleva z pozadavku tykajiciho se vykonnosti
arozmérl; a

(iii) ve vyvySeném nemocni¢nim misté HEMS v husté osidleném nehostinném
prostfedi, kde je dana uleva pro naraz do hrany plosiny — pod podminkou, ze
jsou spinény body CAT.POL.H.305.

Jako protivaha témto dodate¢nym rizikim jsou stanoveny Urovné praxe, je vyzadovan
specializovany vycvik (jako je vycvik letu podle pfistroji, aby bylo kompenzovano
zvySené riziko neumysiného letu do obla¢nosti), a je vyZadovan provoz s dvéma ¢&leny
posadky (dva piloti nebo jeden pilot a jeden clen technické posadky HEMS).
(Od ¢lenli posadky HEMS a vcetné zdravotnického doprovodu se ocekava spoluprace
v souladu s platnymi principy v oblasti optimalizace €innosti posadky (CRM).)

Letecka ambulance

V ramci predpisU je letecka ambulance povazovana za normalni pfepravni ukol, pfi kterém
riziko neni vys$Si nez u jakéhokoliv provozu, ktery piné vyhovuje pozadavkum OPS.CAT
a Casti-ORO. Cilem tohoto neni odporovat/doplfiovat zdravotnické nazvoslovi, ale je
jednoduchym vyjadifenim zasady; zadny z rizikovych prvkd HEMS by nemél existovat, a tudiz
neni nutné aplikovat zadny z dodate¢nych pozadavki HEMS.

V analogii s pozemni ambulanci:

(1) je-li pfivolana k nouzovému pfipadu: ambulance by pfijela co nejrychleji, se zapnutou
sirénou a bez ohledu na svétla na semaforech — riziko provozu je Uumérné riziku
mozné smrti (= provoz HEMS);

(2) u pfevozu pacienta (nebo zafizeni), kdy se nejedna o otazku zivota a smrti (nebo
u zranéni, které je nasledkem pozemni prepravy): by cesta probihala bez sirén
v v souladu s béznymi pravidly silniéniho provozu — opét riziko odpovida ukolu
(= provoz letecké ambulance).

Zakladnim principem je, zZe riziko letu by mélo byt umérné danému ukolu.

Je na zdravotnicich, aby rozhodli, zda je vhodné provést let jako HEMS nebo leteckou
ambulanci — toto nerozhoduje pilot. Z toho divodu by si mél byt zdravotnicky personal, ktery
podnika zdravotnicky let, plné védom dodate¢nych rizik, ktera se (potencialné) vyskytuji pfi
provozu HEMS (je nezbytné, aby byl provozovatel drZitelem opravnéni HEMS).(Napfiklad
v nékterych zemich maji nemocnice primarni a alternativni mista pro pfistani. Pacient mGze
eliminuje riziko — za cenu men$iho nepohodli, které vznika kratkym pfevozem ambulanci od
mista vysazeni do nemocnice.)

Poté, co zdravotnik ucinil rozhodnuti, zda provést let jako let HEMS nebo jako leteckou
ambulanci, ucini velitel letadla provozni posouzeni provedeni letu.

Jednoduse feceno, vySe popsany druh provozu letecké ambulance by mohl byt provadén
kterymkoliv provozovatelem, ktery je drzitelem AOC (provozovatelé HEMS jsou drziteli AOC)
— a vétsSinou tomu tak je, kdyz se jedna o pfepravu zdravotnickych potfeb (vybaveni, krev,
organy, léky atd.) a nejedna se o naléhavé pfipady.

Provoz podle opravnéni HEMS

Existuji jenom dv& mozZnosti: pfeprava jako cestujici nebo naklad piné v souladu s OPS.CAT
a Casti-ORO (toto nedovoluje zadné ulevy SPA.HEMS — pristavaci a vzletova vykonnost by
méla byt v souladu s Hlavami Casti-CAT, které pojednavaji o vykonnosti), nebo provoz podle
opravnéni HEMS, jak je uvedeno v této Hlavé.

Provozni mista HEMS

Filozofie HEMS pfifazuje pfisluSnou uUroven rizika kazdému provoznimu mistu; toto je
odvozeno z praktickych Uvah a se zfetelem k pravdépodobnosti pouzivani. Ocekava se, ze
riziko je nepfimo Umérné mife pouzivani mista. Druhy mist jsou nasleduijici:
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Q) Provozni zakladna HEMS: na které veskery provoz zacina i kon¢i. Na této provozni
zakladné HEMS je vysoka pravdépodobnost velkého poctu vzletd a pfistani, a proto
tato Hlava nepovoluje zadné ulevy od postup(l a vykonnostnich pravidel.

(2) Provozni misto HEMS: protoze je toto primarni misto nakladani pacienta ve vztahu
k mistu incidentu nebo nehody, jeho pouzivani nemize byt nikdy naplanovano
predem, a proto, kdyZz je to vhodné, umozZfiuje uUlevy od provoznich postupu
a vykonnostnich pravidel.

3) Nemocni¢ni misto HEMS: obvykle se nachazi v arealu nemocnice v Urovni terénu,
nebo jedna-li se o vyvySené misto, na budové nemocnice. Mohlo byt ur€eno v dobé,
kdy vykonnostni kritéria nebyla pfi ur€ovani mista brana v Uvahu. Mira pouzivani
takovych mist zaleZi na jejich umisténi a vybaveni; normalné bude mira pouzivani
vys$Si nez u provozniho mista HEMS, ale nizSi nez u provozni zakladny HEMS.
Takova mista umoziiuji nékteré ulevy podle této Hlavy.

Problémy tykajici se nemocni¢nich mist HEMS

V pribéhu zavadéni plavodnich pravidel HEMS obsazenych v JAR-OPS 3 bylo zjiSténo, ze
velky pocCet stati se setkal s problémy zpusobenymi vlivem vykonnostnich pravidel
v pfipadech vrtulnik(l provozovanych pro potfeby HEMS. Presto, Ze staty pfijimaji, Ze by mél
byt u€inén pokrok smérem k provozu, kde riziko spojené s poruchou kritického motoru bude
eliminovano nebo omezeno konceptem doby vystaveni, existuje velky pocet mist, ktera
nevyhovuji (nebo nikdy nemohou vyhovovat) pozadavkim na provoz 1. nebo 2. ffidy
vykonnosti.

Tato mista se obecné nachazi v husté osidleném nehostinném prostfedi:
(2) v arealech nemocnic; nebo
(2) na budovach nemocnic.

Problém nemocni¢nich mist HEMS je pfevazné historického razu a v pfipadé, kdy by ufad
trval na tom, aby takova mista nebyla pouzivana, nebo byla pouzivana pfi tak nizké
hmotnosti, aby byla zajiSténa vykonnost pro pfipad poruchy kritického motoru, byl by velmi
vyznamné omezen pocet stavajicich letu.

Pfestoze pravidlo pro pouzivani takovychto mist v arealech nemocnic pro provoz HEMS
umozriuje Ulevy, jedna se pouze o dil¢i pravidlo a bude mit stale vliv na sou€asny provoz.

JelikoZ je takovyto provoz provadén ve vefejném zajmu, panoval nazor, Zze by ufad mél byt
ohleduplny a umoznit dal§i pouzivani takovych mist za podminky, Ze je pfesvédéen, ze mize
byt dodrZzena odpovidajici Uroven bezpe&nosti — bez ohledu na to, Ze dané misto neumozniuje
provoz v souladu se standardy pro 1. a 2. tfidu vykonnosti. AvSak je v zajmu pokracujiciho
zlepSovani bezpelnosti, aby ulevy pfi takovémto provozu byly omezeny na stavajici mista
a na omezenou dobu.

Je zfejmé, Ze by pouzivani mist vefejného zajmu mélo byt fizeno. Toto bude vyzadovat
udrzovat Statni seznam mist a vydavat povoleni jediné v pfipadé, kdy provozovatel ma
zaznam v oddilu tratovy manual provozni pFirucky.

Seznam (a zaznam v provozni pfiru¢ce) by mél pro kazdé schvalené misto obsahovat:
0] rozmery;

(i) jakékoliv nevyhovéni ICAO Annexu 14;

(iii) hlavni rizika; a

(iv) plan pro feSeni nenadalych situaci v pfipadé incidentu.

Kazdy zaznam by mél dale obsahovat planek (nebo fotografii s popisem) znazorfiujici hlavni
charakteristiky mista.

Shrnuti

Souhrnné jsou v souvislosti s filosofii a pfedpisy HEMS povazovany za relevantni nasledujici
body:

Q) absolutni urovné bezpecnosti jsou podminény spole¢nosti;
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(2) potencionalni riziko musi byt pouze takové urovné, ktera je umérna danému ukolu;

3) ochrana je poskytovana v mife pfimérené pro osoby na palubg;

4) tato Hlava se zabyva nékolika rizikovymi oblastmi a jeji soucasti je i jejich zmirfiovani;
(5) tato Hlava se zabyva pouze provozem HEMS;

(6) existuji tfi zakladni kategorie mist HEMS a kazda je pfislu§nym zplsobem popséana; a
(7 je mozné od statu ziskat Ulevu z pozadavkl v pfipadé nemocni¢nich mist HEMS, ale

takové ulevy by mély byt strikiné kontrolovany systémem registrace.

GM1 SPA.HEMS.120 Provozni minima pro lety HEMS

SNIiZENA DOHLEDNOST

(a) V pfedpise byla zahrnuta moZnost kratkodobého sniZeni dohlednosti. To umozni veliteli
letadla posoudit riziko doCasného letu za snizené dohlednosti v porovnani s potfebou
poskytnout leteckou z&chrannou sluzbu, s pfihlédnutim k doporuéenym rychlostem uvedenym
v Tabulce 1. Jelikoz je kazda situace odliSna, nebylo povazovano za vhodné definovat kratkou
dobu v absolutnich Cislech. Je na veliteli letadla, aby posoudil riziko letu s ohledem na tfeti
strany, posadku a letadlo, tak aby bylo umérné danému ukolu, za pouziti principl GM1
SPA.HEMS.100(a).

(b) Pokud je povolen let za dohlednosti menSi nez 5 km, neméla by byt dopfedna dohlednost
niz§i nez vzdalenost preleténa vrtulnikem za 30 sekund, tak aby poskytovala dostate¢nou
Sanci vidét a vyhnout se pfekdzkam (viz tabulka nize).

Tabulka 1: Provozni minima — snizena dohlednost

Dohlednost (m) Doporucéena rychlost (kt)
800 50
1 500 100
2000 120

GM1 SPA.HEMS.125(b)(3) Vykonnostni pozadavky pro lety HEMS

PROVOZ V 2. TRIDE VYKONNOSTI NA PROVOZNi MiSTO HEMS

Jelikoz je rizikovy profil v provoznim misté HEMS uz dobfe znam, provoz bez zajisténé schopnosti
bezpecného vynuceného pfistani nevyZaduje samostatné opravnéni a podminky nevyZzaduji
dodate&né posouzeni rizika, které je stanoveno v CAT.POL.H.305 (b)(1).

AMC1 SPA.HEMS.125(b)(4) Vykonnostni pozadavky pro lety HEMS

ROZMERY PROVOZNIHO MiSTA HEMS

(a) PFi vybéru provozniho mista HEMS by toto mélo mit minimalné rozméry 2 x D (nejvétsi
rozmeéry vrtulniku pfi otacejicich se rotorech). V pfipadé provozu v noci by nezmapovana
provozni mista HEMS méla mit rozméry minimalné 4 x D na délku a 2 x D na Sitku.

(b) V pfipadé provozu v noci mlze byt osvétleni zajisténo bud’ ze zemé, nebo z vrtulniku.
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AMC1 SPA.HEMS.130(b)(2) Pozadavky na posadku

PRAXE

Minimalni droven praxe pro velitele letadla provadéjiciho lety HEMS by méla zohlednovat geograficke
charakteristiky provozu (mofe, hory, velka mésta s hustym provozem, atd.).

AMC1 SPA.HEMS.130(d) Pozadavky na posadku

ROZLETANOST

Tuto rozlétanost Ize ziskat na vrtulniku leticiho podle pravidel letu za viditelnosti (VFR) s vyuzitim
prostfedk( omezujicich vyhled, jako jsou bryle nebo clony, nebo na FSTD.

AMC1 SPA.HEMS.130(e) Pozadavky na posadku

CLEN TECHNICKE POSADKY HEMS

@) Pokud posadku tvofi jeden pilot a jeden &len technické posadky HEMS, mél by druhy
jmenovany v priibéhu letu sedét na prednim sedadle (sedadle druhého pilota), tak aby byl
schopen vykonavat svou primarni ulohu — pomahat veliteli letadla pfi:

(2) vyhybani se srézce;
(2) vybéru mista pfistani; a
3) zjiStovani pfekazek béhem fazi pfiblizeni a vzletu.

(b) Velitel letadla mize na ¢lena technické posadky HEMS podle potfeby delegovat dalSi ukoly
souvisejici s 1étanim:

(2) pomoc pfi havigaci;
(2) pomoc pfi radiové komunikaci/volbé radionavigacnich prostfedk;
3) ¢teni kontrolnich seznamu; a
(4) monitorovani parametra.
(c) Velitel letadla mGze na ¢lena technické posadky HEMS delegovat Ukoly na zemi:
() pomoc pfi pfipravé vrtulniku a specializovaného zdravotnického odborného vybaveni
na nasledujici odlet HEMS; nebo
(2) pomoc pfi uplathovani bezpe€nostnich opatieni béhem provozu na zemi s otacejicimi
se rotory (zahrnujici: zvladani davu, nastup a vystup cestujicich, doplfovani paliva
atd.).
(d) Mohou nastat vyjime¢né okolnosti, kdy je nemozné, aby ¢len technické posadky HEMS

vykonaval svou primarni ulohu, jak je stanovena v bodu (a). Ma to byt povaZzovano za
vyjimecné a byt provadéno pouze se svolenim velitele letadla, s pfihlédnutim k rozmérdm
a okoli provozniho mista HEMS.)

(e) Pokud jsou na palubé dva piloti, neexistuje Zadny poZadavek ohledné ¢&lena technické
posadky za pfedpokladu, Ze ukoly ¢lena technické posadky souvisejici s létanim vykonava
pilot ve funkci PM (pilot monitoring).

GM1 SPA.HEMS.130(e)(2)(ii) Pozadavky na posadku

KONKRETNI ZEMEPISNE OBLASTI

Pfi definovani konkrétnich zemépisnych oblasti by mél provozovatel brat v ivahu osvétleni kulturni
krajiny a topografii. Vtéch oblastech, kde osvétleni kulturni krajiny a topografie Ccini
nepravdépodobnym to, Zze by se vizualni podnéty zhorSily natolik, aby bylo Fizeni letadla
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problematické, pfedpoklada se, Ze ¢len technické posadky HEMS je schopen dostateénym zpUsobem
pomahat pilotovi, jelikoz za takovych okolnosti by monitorovani pfistroju a ovladacich prvkd nebylo
vyzadovano. V pfipadech, kdy by bylo monitorovani pfistroji a ovladacich prvku fizeni vyzadovano,
mél by byt provoz provadén se dvéma piloty.

AMC1 SPA.HEMS.130(e)(2)(i))(B) Pozadavky na posadku

SYSTEM SLEDOVANI LETU

Systém sledovani letu je systém zajistujici kontakt s vrtulnikem v celé jeho provozni oblasti.

AMC1 SPA.HEMS.130(f)(1) Pozadavky na posadku

OSNOVA VYCVIKU A PREZKOUSENI

€) Osnova vycviku letové posadky by méla zahrnovat nasledujici body:
(2) meteorologicky vycvik zaméfeny na porozuméni a interpretaci dostupnych informaci
0 pocasi;
(2) pfiprava vrtulniku a specializovaného zdravotnického vybaveni na nasledujici odlet
HEMS;
3) nacvik odlett HEMS;
(4) posuzovani vhodnosti provoznich mist HEMS ze vzduchu; a
(5) zdravotni dopady, které mlze mit na pacienta pfevoz letadlem.
(b) Osnova prezkouseni letové posadky by méla zahrnovat:
Q) prezkouseni odborné zpusobilosti, ktera by méla zahrnovat profily pfistani a vzletu
pravdépodobné pouzivané v provoznich mistech HEMS; a
(2) tratova prezkouseni, se zvlastnim dlrazem na nasleduijici:
0] mistni meteorologické podminky;

(i) planovani letu HEMS;

(iii) odlety HEMS;

(iv) volba provoznich mist HEMS ze vzduchu;
(V) let v nizké hladiné za Spatného pocasi; a

(vi) seznameni se s provoznimi misty HEMS uvedenymi v evidenci provozovatele
pro mistni oblast.

(c) Clenové technické posadky HEMS by méli absolvovat vycvik a prezkoudeni ohledné
nasledujicich bodu:

Q) povinnosti v dané funkci HEMS;

(2) éteni mapy, principy a pouziti navigaénich prostfedku;

3) obsluha radiového vybaveni;

(4) pouziti zdravotnického vybaveni na palubg;

(5) pfiprava vrtulniku a specializovaného zdravotnického vybaveni na nasledujici odlet
HEMS;

(6) éteni pfistroj, vystrahy, pouziti normalnich a nouzovych kontrolnich seznamu pfi

pomoci pilotovi podle toho, co je potieba;

(7) zakladni znalosti typu vrtulniku, pokud jde o umisténi a konstrukci normalnich
a nouzovych systému a vybaveni;

(8) koordinace posadky;
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9) nacvik odpovédi na zavolani HEMS;
(20) provadéni doplfiovani paliva a doplfiovani paliva s rotory v chodu;
(12) vybér a pouziti provozniho mista HEMS;

(12) zpusob zachazeni s pacienty, zdravotni nasledky, které miaze mit na pacienta pfevoz
letadlem, a nékteré znalosti Urazového pfijmu v nemocnici;

(13) navadéci signaly k Fizeni letadla na zemi;
(14) provoz s podvéSenym nakladem, je-li to vhodné;
(15) provoz navijaku, je-li to vhodné;

(16) nebezpedi, které predstavuje vrtulnik s rotory v chodu pro né samotné a ostatni
osoby, v€etné nakladani pacient(; a

a7 pouZiti vnitfniho komunikaéniho systému vrtulniku.

AMC1 SPA.HEMS.130(f)(2)(ii)(B) Pozadavky na posadku

TRATOVA PREZKOUSENI

Kde nelze v disledku velikosti, konfigurace nebo vykonnosti vrtulniku provést tratové prezkouseni za
provozniho letu, mize byt provedeno za specialné naplanovaného reprezentativniho letu. Tento let
muze bezprostfedné navazovat na jedno z prezkouSeni odborné zpusobilosti provadénych kazdé dva
roky, ale nemuze probihat zaroven s nimi.

AMC1 SPA.HEMS.135(a) Instruktaz zdravotnického doprovodu a dalSiho personalu HEMS

INSTRUKTAZ ZDRAVOTNICKEHO DOPROVODU HEMS

Instruktaz by méla zajistit, Ze zdravotnicky doprovod rozumi své roli v tomto provozu, coz zahrnuje:

€) seznameni se s provozovanym typem (typy) vrtulniku;

(b) vstup a vychod za normalnich a nouzovych podminek, jak pro samotny zdravotnicky
doprovod, tak pro pacienty;

(c) pouziti pfislusného palubniho specializovaného zdravotnického vybaveni;

(d) potfeba schvaleni velitele letadla pfed pouzitim specializovaného vybavent;

(e) zpusob dohledu nad ostatnim zdravotnickym personalem;

()] pouziti vnitfnich komunikaénich systém vrtulniku; a

(9) umisténi a pouziti palubnich hasicich pfistrojd.

AMC1.1 SPA.HEMS.135(a) Instruktaz zdravotnického doprovodu a dalSiho personalu HEMS

INSTRUKTAZ ZDRAVOTNICKEHO DOPROVODU HEMS

DalSim zplsobem vyhovéni tomuto pozadavku srovnatelnym stim, ktery je obsazen v AMC1
SPA.HEMS.135(a), je pouziti programu vycviku, jak je uveden v AMC1.1 CAT.OP.MPA.170.

AMC1 SPA.HEMS.135(b) Instruktaz zdravotnického doprovodu a dalSiho personalu HEMS

POZEMNi PERSONAL ZACHRANNE SLUZBY

@ Ukol vyskolit velké mnoZstvi personalu zachranné sluzby vzbuzuje respekt. Kdykoliv je to
mozné, méli by provozovatelé vrtulniku nabidnout vedkerou pomoc t&m osobam, které jsou
odpovédné za vycvik personalu zachranné sluzby na podporu HEMS. Toho Ize docilit riznymi
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(b)

Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2012/019/R

zpusoby, jako jsou: tvorba letakd, uvefejfiovani souvisejicich informaci na internetovych
strankach provozovatelu a poskytovani vynatkd z provozni pfirucky atd.

Prvky, které by mély byt pokryty, zahrnuiji:
() postupy obousmérného spojeni s vrtulnikem;

(2) vybér vhodnych provoznich mist HEMS pro lety HEMS;

3) fyzicky nebezpecné oblasti vrtulniku;
(4) zvladani davu ve vztahu k provozu vrtulniku; a
(5) evakuaci osob na palubé vrtulniku nasledujici po letecké nehodé vrtulniku na misté,

kde se nachazeji.

AMC1 SPA.HEMS.140 Informace a dokumentace

PROVOZNIi PRIRUCKA

Provozni pfiru¢ka by méla obsahovat:

(@)
(b)
()
(d)
(e)

)
(@)
(h)

pouZiti pfenosného vybaveni na palubé;

pokyny ohledné postupl vzletu a pfistani v dfive nezmapovanych provoznich mistech HEMS;
kone¢nou zalohu paliva, v souladu s bodem SPA.HEMS.150;

provozni minima;

doporucené traté pro pravidelné lety do zmapovanych mist, véetné minimalnich nadmorskych
vySek letu;

pokyny pro vybér provozniho mista HEMS v pfipadé letu na nezmapované misto;
bezpecnou nadmofiskou vysku pro prelétavanou oblast; a

postupy pro pfipad neumysiného vietu do oblaénosti.
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