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Evropska agentura pro bezpecnost letectvi

ROZHODNUTI é. 2013/021/R
VYKONNEHO REDITELE AGENTURY
ze dne 23. srpna 2013
o
prijeti prijatelnych zplsobt prikazu a poradenského materialu pro neobchodni

lety se slozitymi motorovymi letadly
(Cast-NCC)

VYKONNY REDITEL EVROPSKE AGENTURY PRO BEZPECNOST LETECTVI

s ohledem na 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’, a zejména na
Clanek 38(3)(a) tohoto nafizeni,

s ohledem na narizeni 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% a zejména na &lanek
5(3) tohoto nafizeni.

VZHLEDEM K TEMTO DUVODUM:

(1)  Agentura vydava, v souladu s clankem 18(c) zakladniho nafizeni, pfijatelné
zpusoby prukazu, jakoz i poradensky material pro uplathovani zakladniho
nafizeni a jeho provadécich pravidel.

(2)  Toto rozhodnuti poskytuje provozovatellim zpusoby, jak vyhovét nafizeni (EU)
€. 965/2012, a zejména jeho zméné provedené nafizenim (EU) &. 800/2013,
a poskytuje dalSi pokyny s cilem udrzet vysokou uroven bezpecénosti a zajistit

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
(Uk. vést. L 79, 19.03.2008, s. 1); nafizeni naposledy zmé&néné nafizenim Komise (EU) &. 6/2013
(UK. vést. L 4, 09.01.2013).

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 (Uk. vést. L 296, 25.10.2012, s. 1); nafizeni naposledy zmé&néné nafizenim Komise
(EU) &. 800/2013 (UF. vést. L 227, 24.08.2013, s. 1).
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pfiméfené pouZziti tohoto nafizeni, kde je to vhodné, a zarucit flexibilitu
a efektivitu u provozovatell a ufadu.

(3) Agentura, v souladu s ¢lankem 52(1)(c) zakladniho nafizeni a Clanky 5(3)
a 6 postupu pro predpisovou &innost®, Siroce konzultovala zGéastnéné strany
ohledné zalezitosti, které jsou predmétem tohoto rozhodnuti, a nasledné
poskytla pisemnou reakci k obdrzenym pfipominkam.

ROZHODL TAKTO:

Clének 1
PFijatelné zpUsoby prilkazu a poradensky material k Pfiloze VI (Cast-NCC) nafizeni
Komise (EU) €. 965/2012 se timto stanovuiji v pfiloze k tomuto rozhodnuti.

Clének 2

Toto rozhodnuti vstupuje v platnost dnem svého uvefejnéni. Bude uverejnéno

v Ufedni publikaci Agentury.

V Koliné nad Rynem dne 23. srpna 2013

P. GOUDOU

®  Rozhodnuti spravni rady tykajici se postupu pouzitého Agenturou pro vydavani stanovisek,

certifikacnich specifikaci a poradenského materialu (,postup pro predpisovou cinnost®), EASA
MB/08/07, 13.06.2007.
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Evropska agentura pro bezpec¢nost letectvi

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

Prvni vydani
23. srpen 2013*

*  Datum vstupu v platnost této zmény viz rozhodnuti &. 2013/021/R v Uredni publikaci Agentury.
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Cast-NCC — AMC/GM
Hlava A — Obecné pozadavky

GM1 NCC.GEN.105(e)(2) Odpovédnosti posadky

VSEOBECNE

V souladu s bodem 7.g Prfilohy IV k nafizeni (ES) ¢. 216/20082° (Hlavni pozadavky na letecky

provoz), nesmi ¢len posadky plnit povinnosti na palubé letadla, pokud je pod vlivem psychoaktivnich

latek nebo alkoholu nebo pokud neni zplsobily v dusledku poranéni, unavy, Iékd, onemocnéni nebo

z jinych podobnych pfi€in. To by mélo byt chapano tak, Zze zahrnuje nasleduijici:

(a) ucinky hloubkového potapéni a darovani krve — mezi témito €innostmi a navratem k létani
poditat s urCitou ¢asovou prodlevou; a

(b) aniz jsou dotéeny pfisng&jsi vnitrostatni predpisy, konzumace alkoholu béhem sluzby nebo
méné nez 8 hodin pfed zahajenim sluzby a zahajeni doby letové sluzby s mnozstvim alkoholu
v krvi vét§im nez 0,2 promile.

AMC1 NCC.GEN.105(g) Odpovédnosti posadky

HLASENI UDALOSTI

Kdykoli €len posadky pouzije pfislusny systém hlaseni, méla by byt kopie pfedana velicimu pilotovi.

GM1 NCC.GEN.106 Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota

VSEOBECNE

V souladu s bodem 1.c Pfilohy IV k nafizeni (ES) €.216/2008 (Hlavni pozadavky na letecky provoz), je
velici pilot odpovédny za provoz a bezpecnost letadla a za bezpecénost vSech ¢lend posadky,
cestujicich a nakladu na palubé. To by obvykle bylo od okamziku, kdy pfebere odpovédnost za letadlo
a cestujici pfed letem, dokud cestujici nevystoupi z letadla a nejsou vyvedeni mimo provozni plochu
leti§t& nebo provozni misto a neziekne se odpovédnosti za letadlo na konci letu nebo série let(.
Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota by mély byt chapany tak, Zze zahrnuji pfinejmenSim
nasledujici:

(a) bezpelnost vSech &lenl posadky, cestujicich a nakladu na palubég, jakmile velici pilot vstoupi
na palubu, dokud velici pilot neopusti letadlo na konci letu; a

(b) provoz a bezpec¢nost letadla:
(1) u letount — od okamziku, kdy je poprvé pfipraven pohnout se za ucelem pojizdéni

pfed vzletem, do okamZiku, kdy se zastavi na konci letu a motor(y) pouzivany(é) jako
primarni pohonna(é) jednotka(y) je/jsou vypnut(y); nebo

(2) u vrtulnikd — od okamziku, kdy je/jsou spustén(y) motor(y), do okamziku kdy se
zastavi na konci letu a motor(y) je/jsou vypnut(y) a listy rotoru stoji.

Natizeni 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 (UF. vést. L 79, 19.03.2008, s. 1); nafizeni naposledy zmé&néné
nafizenim Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 1108/2009 ze dne 21. fijna 2009 (Ut. vést. L 309, 24.11.2009, s. 51).
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GM1 NCC.GEN.106(b) Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota
PRAVO ODMITNOUT PREPRAVU NEBO NECHAT VYSTOUPIT NEBO VYLOZIT
To mlze zahrnovat:
(a) cestujici, ktefi maji zvlastni potieby, které nelze v letadle zajistit; nebo
(b) osoby, které jevi znamky, Ze jsou pod vlivem alkoholu nebo drog.
AMC1 NCC.GEN.106(c) Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota
HLASENI NEBEZPECNYCH LETOVYCH PODMINEK
(a) Tato hlaseni by meéla zahrnovat jakoukoli podrobnost, ktera muze byt relevantni pro
bezpec€nost jinych letadel.
(b) Tato hlaseni by méla byt provadéna kdykoli se pilot setkda nebo pozoruje kteroukoli
z nasledujicich podminek:
(1) silna turbulence;
(2) silnd namraza;
(3) silna horska vina;
(4) bourky s kroupami nebo bez krup, zastfené, proristajici vrstevnatou oblaénosti,
pokryvajici rozsahlé oblasti nebo na ¢arach instability (squall lines);
(5) silna prachova vichfice nebo silna pise¢na vichfice;
(6) oblak tvofeny vulkanickym popelem; a
(7) neobvykla a/nebo zvySujici vulkanicka aktivita nebo vulkanicka erupce.
(c) Dojde-li ke stfetu s jinymi meteorologickymi podminkami, které nejsou uvedeny vys, napf.

stfih vétru, a které by mohly podle minéni veliciho pilota ovlivnit bezpeénost nebo efektivitu
provozu jinych letadel, mél by to velici pilot neprodlené hiasit pfislusnému stanovisti letovych
provoznich sluzeb (ATS).

AMC1 NCC.GEN.106(d) Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota

ZMIRNUJICi OPATRENI — UNAVA

Vyuziti dodatecnych ¢leni posadky a/nebo Fizeny odpocinek béhem letu, jak je popsan v GM1
NCC.GEN.106(d), Ize povazovat za vhodna zmirfiujici opatfeni proti Unavé.

GM1 NCC.GEN.106(d) Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota

ZMiRNUJICi OPATRENI — UNAVA — RIZENY ODPOCINEK V PILOTNiIM PROSTORU

(a) Tento poradensky material (GM) se zabyva fizenym odpocinkem ¢erpanym minimalni
schvalenou letovou posadkou. Nesouvisi s planovanym odpoclinkem za letu provadénym
Cleny zesilené posadky.

(b) Ackoli by méli ¢lenové letové posadky zUstat bdéli po celou dobu letu, mize dojit k neéekané
unave, dané poruchou spanku a naruSenim denniho biorytmu. K zvladnuti neCekané unavy a
znovunabyti vysoké urovné bdélosti I1ze vyuzit postup fizeného odpocinku v pilotnim prostoru
organizovany velicim pilotem, pokud to dovoluje pracovni vytiZeni. ,Rizenym odpog&inkem” se
rozumi ¢asovy Usek mimo pracovni Ukoly (,off task®), ktery muze zahrnovat i skutecny
spanek. Bylo prokazano, Ze vyuziti fizeného odpoCinku vyrazné zvySuje Urovern bdélosti
béhem pozdéjsich fazi letu, zejména po zahajeni sestupu, a je povaZovan za dobry pfiklad
vyuziti zasad optimalizace &innosti posadky (CRM). Rizeny odpog&inek by mél byt pouzivan ve
spojeni s jinymi protiopatfenimi zvladani unavy na palubg, jako jsou fyzicka cvi€eni, jasné
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osvétleni pilotniho prostoru v pfisludné doby, vyvazena strava a pitny rezim a intelektualni
¢innost.

Rizeny odpoginek provadény timto zptsobem by nemél byt povaZovan za souéast doby
odpoc€inku pro ucely vypoltu omezeni doby letové sluzby, ani k ospravedinéni jakéhokoli
prodlouZeni doby sluzby. Rizeny odpoginek Ize vyuZivat jak ke zvladani nahlé neodekavané
unavy, tak unavy, u niz se predpoklada, ze bude mnohem silnéjsi v dobé pozdéjsiho vyssiho
pracovniho vytizeni b&hem letu. Rizeny odpoginek nesouvisi se zvladanim Gnavy, které je
planovano pfed letem.

Doby fizeného odpocinku by mély byt odsouhlaseny podle potfeb jednotlivce a schvalenych
zasad CRM; kde je potfeba zapojeni palubnich privodéich, mélo by byt vzato do Uvahy jejich
pracovni vytizeni.

Pokud se uplatriuji postupy fizeného odpocCinku, mél by velici pilot zajistit, Ze:

(1) zbyvajici ¢len (Clenové) letové posadky je (jsou) odpovidajicim zpUsobem
obeznameni, aby plnili povinnosti odpocivajiciho ¢lena letové posadky;

(2) jeden Clen letové posadky je v kterémkoli okamziku plné schopen provadét fizeni
letadla; a

(3) jakékoli systémové zasahy, které by normalné vyzadovaly kfizovou kontrolu

v souladu se zasadami vice€lenné posadky, jsou vylouceny, dokud odpodivajici ¢len
letové posadky nepifevezme své povinnosti.

Postupy fizeného odpoc€inku by mély splfiovat nasledujici kritéria:

(1) na svém stanovisti by mél najednou odpocivat pouze jeden ¢len letové posadky; mél
by byt pfipasan a sedadlo mit posunuté do takové polohy, aby se minimalizovalo
riziko neumysiného zasahu do fizent;

(2) doba odpocinku by neméla byt delSi nez 45 minut (aby se jakykoli skute€ny spanek
omezil na pfiblizné 30 minut), tak aby se omezil hluboky spanek a s nim souvisejici
dlouha doba zotaveni se (spankova inercie);

(3) po této 45minutové dobé& by méla nasledovat 20minutova doba na zotaveni se,
bé&hem niz by fizeni letadla nemélo byt svéfeno vyhradné ¢€lenu letové posadky, ktery
fizené odpociva;

(4) v pfipadé provozu s dvouélennou posadkou by mély byt zavedeny prostiedky, jak
zajistit, aby neodpocivajici ¢len letové posadky zlstal v bdélém stavu. To muze
zahrnovat:

(i) vhodné vystrazné systémy;
(ii) palubni systémy sledujici ¢innost letové posadky; a

(iii) pokud jsou na palubé letadla palubni pravodci, Casté kontroly palubnimi
privod¢imi. V tomto pfipadé by mél velici pilot informovat palubniho
privod¢iho o Umyslu vyuzit fizeného odpocinku &lena letové posadky a
o Case ukonc&eni tohoto odpocinku; mélo by byt zavedeno €asté spojeni mezi
neodpocivajicim ¢lenem letové posadky a palubnim  privodéim
prostfednictvim komunikacnich prostfedkd a palubni pravodéi by mél na
konci doby odpo€inku zkontrolovat, Ze je odpo ivajici ¢len letové posadky
v bdélém stavu;

(5) mezi dvéma po sobé jdoucimi dobami fizeného odpocinku by mélo byt minimalné

20 minut, aby byly pfekonany ucinky spankové inercie a bylo mozné predat si
dostate¢né informace;

(6) je-li to nezbytné, mize Clen letové posadky, pokud ¢as dovoli, absolvovat na delSich
usecich vice nez jednu dobu odpocinku, ale pouze za vySe uvedenych omezeni; a

(7) doby Fizeného odpocinku by mély byt ukonéeny nejméné 30 minut pfed zahajenim
sestupu.
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AMC1 NCC.GEN.106 (e)* Odpovédnosti a pravomoci veliciho pilota

HLASENI PRESTUPKU

Pokud je tak vyzadovano statem, vnémz kincidentu doSlo, mél by velici pilot podat hlaseni
0 jakémkoli takovém prestupku pfisluSnému organu takovéhoto statu; v takovém pfipadé by mél velici
pilot pfedat jeho kopii rovnéz pfislusnému ufadu. Tato hlaSeni by méla byt pfedana co mozna
nejdfive, obvykle do 10 dnda.

GM1 NCC.GEN.120(b)(4) Pojizdéni letounti

DOVEDNOSTI A ZNALOSTI

Osoby uréené provozovatelem k pojizdéni letounu by mély ovladat nasledujici dovednosti a znalosti:

(a) parkovani letounu k zajisténi bezpecénosti pfi spousténi motoru;

(b) ziskavani hlaseni ATIS a povoleni k pojizdéni, je-li to pouzitelné;

(c) vysvétleni znageni/navéstidel/signali/ukazatell na letisti;

(d) vysvétleni signalu fidiciho odbavovaci plochy, je-li to pouzitelné;

(e) uréeni vhodnych ploch pro parkovani;

(f) dodrzovani pravidel pro sledovani okoli a pro pfednost leteckému provozu a plnéni instrukci
fizeni letového provozu (ATC) a fidiciho odbavovaci plochy, pokud je to pouzitelné;

(9) vyhybani se nepfiznivému ucinku vrtulového proudu nebo proudu vystupnich plyni na ostatni
letouny, letiStnimu zafizeni a personalu;

(h) prohlidka pojezdové drahy, pokud neni znam stav povrchu;

(i) spojeni s ostatnim personalem, ktery kontroluje letoun na zemi;

() vysvétleni provoznich instrukci;

(k) hlaseni jakéhokoliv problému, ktery se mlze vyskytnout pfi pojizdéni letounem; a

0] pfizplsobeni rychlosti pojizdéni prevladajicim podminkam na letisti, podminkam provozu,

stavu povrchu a meteorologickym podminkam.

GM1 NCC.GEN.125 Zapnuti rotoru

VYZNAM PRAVIDLA

(a) Mély by byt rozliSovany nasledujici dvé situace, za kterych je dovoleno otacet rotorem pod
vykonem:

(1) za ucelem letu, to je popsano v provadécim pravidlu;
(2) pro ucely udrzby.

(b) Zapnuti rotoru za ucelem letu: je tfeba poznamenat, Ze pilot by nemél opustit fizeni, pokud se
rotory otaceji. Pilotovi neni napfiklad dovoleno vystoupit z letadla, aby pfivital cestujici a
upravoval jejich bezpe€nostni pasy, pokud se rotory otaceji.

(c) Zapnuti rotoru pro U&ely udrzby: provadéci pravidlo by nicméné pro potfeby udrzby by nemélo
branit tomu, Ze spousténi na zemi m{ize byt provedeno jinym kvalifikovanym personalem, nez
jsou piloti.

V tomto pfipadé by mély byt dodrZzeny nasledujici podminky:
(1) Provozovatel by mél zajistit, Ze kvalifikovany personal, vyjma pilotl, ktery je
opravnény provadét spousténi pro potfeby udrzby je uveden v pfislusné pfirucce.

*

Poznamka prekladatele: Pravdépodobné chyba oznaceni; vztahuje se k NCC.GEN.106(f).
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(2) Spousténi na zemi by nemélo zahrnovat pojizdéni vrtulnikem.
(3) Na palubé by neméli byt Zadni cestujici.
(4) Spousténi z davodu udrzby by nemélo zahrnovat zvySovani uhlu kolektivniho fizeni

nebo zapnuti autopilota (kvuli riziku pozemni rezonance).

AMC1 NCC.GEN.130 Prenosna elektronicka zarizeni

VSEOBECNE

(a)

(b)

Rozsah

Tento AMC poskytuje zplisoby, jakymi je mozné zabranit, aby elektronicka pfenosna zafizeni
(PED - portable electronic devices) na palubé nepfiznivé neovliviiovala systémy a vybaveni
letadla. Tento AMC se zabyva fungovanim PED v rliznych prostorech letadla — prostoru pro
cestujici, pilotnim prostoru a nakladovych prostorech. Navic se tento AMC zabyva zvlastnim
pfipadem PED kvalifikovanym a podle uspofadani kontrolovanym provozovatelem -
kontrolované PED (C-PED - controlled PED) — jejichz pouziti provozovatel povolil.

Omezeni vztahujici se na pouzivani PED v prostoru pro cestujici

Jestlize provozovatel povolil cestujicim pouzivat PED na palubé letadla, mél by stanovit
postupy pro kontrolu jejich pouzivani. Provozovatel by mél zajistit, Ze vSichni ¢lenové posadky
a pozemni personal absolvoval vycvik ve vymahani téchto omezeni spojenych s timto
vybavenim v souladu s témito postupy.

Tyto postupy by mély zajistit nasledujici:

(1) Obecny princip, ze veSkera PED (v€etné PED vysilajicich signal (T-PED -
transmitting PED) jsou vypnuta na zacatku letu, kdyz cestujici nastoupili a vSechny
dvefe byly zavfeny az do doby, kdy jsou vS8echny dvefe pro cestujici otevieny na
konci letu.

(2) Na odpovédnost provozovatele mohou byt udéleny nasledujici vyjimky:

(i) lekafské vybaveni nezbytné pro zajisténi fyziologickych funkci nemusi byt
vypnuto;

(ii) pouzivani PED, vyjma T-PED, muze byt povoleno béhem nekritickych fazi
letu, vyjma pojizdéni;

(iii) T-PED muze byt pouzivano béhem nekritickych fazi letu, vyjma pojizdéni,
pokud je letadlo vybaveno systémem nebo jinym certifikovanym zafizenim,
které umoZziuje provoz takoveé technologie b&hem letu. Omezeni vychazejici
z odpovidajici certifikace letadla a zdokumentované v rdmci letové pfirucky
letadla (AFM) nebo rovnocenného dokumentu stale plati.

(iv) pouzivani C-PED béhem kritickych fazi letu mize byt nicméné poveleno
pouze, pokud provozovatel tuto situaci zohlednil ve svém vyhodnoceni.

(v) velici pilot mdze povolit pouzivani jakéhokoliv druhu PED, pokud letadlo
zUstava stat béhem dlouhotrvajiciho zdrzeni pfi odletu za predpokladu, Ze je
dostatek €asu na kontrolu prostoru pro cestujici pfed zahajenim letu.
Podobné po pfistani mize velici pilot povolit pouzivani jakéhokoliv druhu
PED v pfipadé dlouhotrvajiciho &ekani na parkovani/pfidéleni vystupniho
prostoru pro cestujici (a to pfesto, Ze dvefe jsou zavieny a motory jsou

vchodu).
(3) Cestujici by mély byt béhem néastupu do letadla a pfed tim neZ si zapnou své
bezpelnostni pasy informovani o omezenich spojenych s PED (zejména pak
s T-PED).
(4) Je-li cestujicim umoznéno pouzivani zdroje elekirické energie zastavéného

v sedadle, méla by byt uplatiiovana nasledujici opatfeni:

(i cestujici maji k dispozici karty s bezpe¢nostnimi instrukcemi;
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(ii) PED by mélo byt odpojeno od zdroje elektrické energie zastavéného
v sedadle, vypnuto a ulozeno b&hem pojizdéni, vzletu, pfiblizeni, pfistani
a béhem neobvyklych a nouzovych situaci; a

(iii) Clenové posadky by si méli byt védomi fadného zplsobu vypnuti zdroje
elektrické energie zastavéného v sedadle, ktery je pouzivan pro PED.

Béhem nastupu cestujicich a jakékoliv faze letu:

(i) je stanovena vhodna koordinace mezi Cleny posadky s cilem vyporadat se
s ruSenim nebo dalSimi bezpe€nostnimi problémy spojenymi s PED;

(ii) cestujici, ktery pouziva toto vybaveni béhem letu je sledovan;

(iii) podezielé zafizeni je vypnuto; a

(iv) zvy8ena pozornost je vénovana zneuziti vybaveni, které by mohlo mit

vestavénou funkci vysilani signalu, cestujicimi.

Radné nakladani s bateriemi, zejména lithiovymi, u nichZ hrozi teplotni zkrat
a moznost nasledného pozaru.

Stanoveni vhodné koordinace mezi ¢leny posadky s cilem vypofadat se s rusenim
nebo dalSimi bezpe€nostnimi problémy spojenymi s PED.

Velici pilot mize zjakéhokoliv dlivodu a v jakékoliv fazi letu pozadovat vypnuti
a uloZeni PED.

Udalosti spojené s podezienim na ruSeni nebo potvrzenym ruSenim, které maji
mozné dopady na bezpec€nost, by mély byt hlaSeny pfislusnému dfadu. Pokud je to
mozné, melo by hlaSeni k podpofe nasledného a odborného zjiStovani popisovat
problematické zafizeni, urcit obchodni nazev a Cislo modelu, jeho umisténi v letadle
v dobé udalosti, pfiznaky ruSeni a vysledky opatfeni pfijatych posadkou.

Kvuli spolupraci s majitelem zafizeni by mély byt pozadovany jeho kontaktni
informace.

Radné uvazeni zvlastnich pozadavkG na fungovani PED nebo T-PED bé&hem

jakékoliv faze letu ze zvlastnich divodd (napf. opatfeni souvisejici s ochranou
civilniho letectvi).

Omezeni vztahujici se na pouzivani PED v pilotnim prostoru

Kvdli vy$Simu riziku ruSeni a moznému odvadéni pozornosti posadky od svych povinnosti by
neméla byt PED v pilotnim prostoru pouzivana. Nicméné provozovatel mize povolit pouzivani
PED, ktera napfiklad pomahaji letové posadce pfi pInéni jejich povinnosti, pokud stanovil
postupy, které zajisti nasledujici:

(1)

()

(®)

Podminky pro pouzivani PED za letu jsou stanoveny v provozni pfiru€ce, jinak by
mélo byt vypnuto a ulozeno béhem vSech fazi letu.

PED nepredstavuje rizika spojena s volnym (nepfipevnénym) pfedmétem nebo jiné
nebezpedi.

Béhem kritickych fazi letu jsou pouZivana pouze ta C-PED, u kterych provozovatel
prokazal, Ze urovné ruSeni radiového kmito¢tu (RF) jsou pod témi, které jsou
povazovany za pfijatelné pro dané prostiedi letadla. Poradensky material pro takovou
zkous$ku je uveden v pism. (e) nize.

Béhem predletovych procedur, napf. pokud jsou nahravany informace o trati do
navigacnich systémd nebo pokud je sledovano doplfiovani paliva, by nemélo byt
pouzivano zadné T-PED. Ve vSech ostatnich pfipadech, by mély letova posadky
a dalSi osoby zapojené do odbaveni letadla dodrzovat stejna omezeni pouzivana pro
cestujici.

Tato omezeni by neméla zabranit letové posadce v pouziti T-PED (zejména
mobilniho telefonu) pfi stavu nouze. Pro tento ucel by se nicméné nemélo spoléhat
pouze na T-PED.

PED, ktera nejsou dostupna bé&hem letu
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Pokud nejsou PED dostupna b&hem letu, méla by byt vypnuta. To plati zejména pro PED
uloZzena v zavazadlech nebo pfepravovana jako souc¢ast nakladu. Provozovatel maze povolit
odchylku u PED, u kterého zkousky prokazaly, Ze jeho provozovani je bezpecné. Pro
zmirnéni souvisejicich rizik je mozné vyuzit daldi preventivni opatfeni, jako je pfeprava
v ochranném obalu, kovovych krabicich.

V pfipadé, ze je pro deaktivaci T-PED pouzivana automaticka funkce, méla by byt jednotka
kvalifikovana jako bezpec¢na pro provoz na palubé letadla.

Metody zkouSeni

Zpusoby prokazani toho, Ze systémy letadla snasi RF vyzafovani (Umysiné nebo neumysiné)
by mély byt nasledujici:

(1) Vyzafovani radiového kmito¢tu (RF) pfenosného elektronického zafizeni by mélo
splfiovat urovné definované standardem EUROCAE ED-14E/RTCA DO 160E Oddil
21 Kategorie M pro provoz v prostoru pro cestujici a EUROCAE ED-14E/RTCA DO
160E Oddil 21 Kategorie H pro provoz v nakladovém prostoru. Pro zkouSeni mohou
byt pouzity pozdéjsi revize téchto dokumentl. Hodnoceni umysinych pfenosu ze
zarizeni T-PED je z téchto standardd vylouceno a je nutné je posuzovat oddélené.

(2) Pokud provozovatel uvazuje o povoleni provozu T-PED, mélo by jeho hodnoceni
sledovat principy stanovené v dokumentu EUROCAE ED-130.

GM1 NCC.GEN.130 Prenosna elektronicka zarizeni

DEFINICE

(a)

(b)

Definice a kategorie PED

PED je jakykoliv druh elektronického zafizeni, obvykle se jedna o spotfebni elektroniku, ale
neomezuje se pouze na ni, pfinaseného na palubu letadla ¢leny posadky, cestujicimi nebo
prepravovaného jako soucast nakladu, které neni soucasti schvalené konfigurace letadla.
Jakékoliv vybaveni, které je schopné spotfebovavat elektrickou energii, spada do této
definice. Elektricka energie mize byt dodavana z vestavénych zdrojli, jako jsou baterie
(dobijeci nebo jednorazové) nebo mohou byt zafizeni také pfipojena na zvlastni zdroje
energie letadla.

PED se ¢leni do tfech kategorii:

(1) Neumysiné vysilae schopné neumysiné vyzafovat RF signdly. Tato kategorie
zahrnuje, ale neomezuje se pouze na vypocetni techniku, kamery/fotoaparaty,
radiové pfijimace, audio a video techniku, elektronické hry a hracky. Do této kategorie
se navic fadi i pfenosna zafizeni nevysilajici signal, poskytnuta ¢lenim posadky, aby
jim pomahala pfi vykonavani jejich povinnosti. Tato kategorie je ur€ovana jako PED.

(2) Vysilate schopné umysiné vyzafovat RF signaly na urcitych kmito¢tech jako soucast
svého zamysleného U€elu. Navic mohou neumysiné vyzafovat signaly jako jakékoliv
PED. Mezi tyto vysilaCe patfi zafizeni, jako je vybaveni pro dalkové ovladani
zalozené na RF, které mlze byt obsazeno v nékterych hrackach, obousmérnych
vysilackach (nékdy oznaCované jako soukroma mobilni vysilacka), v mobilnich
telefonech vSech typu, satelitnich telefonech, pocitadich se schopnosti datového
pfipojenim pfes mobilni telefon, WIFI nebo Bluetooth. Po deaktivaci schopnosti
vysilani, napf. aktivovanim tzv. ,flight mode* nebo ,flight safety mode®, se T-PED
stéle chova jako PED schopné neumysiného vyzafovani.

(3) Kontrolované PED (C-PED) podléha administrativni kontrole provozovatele. Ta mimo
jiného zahrnuje sledovani umisténi zafizeni vzhledem ke konkrétnimu letadlu nebo
osobam a zajisténi toho, ze nedojde k neopravnénym zménam hardwaru, softwaru
nebo databazi. C-PED bude rovnéz podléhat postupim s cilem zajistit, Ze si udrzuje
nejnovéjsi zmény stavu. C-PED mohou byt pfifazena do kategorie neumysinych
vysilacl (PED) a umyslinych vysilact (T-PED).

Definice stavu vypnuto
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Mnoho PED neni mozné zcela odpojit od vestavéného zdroje energie, pokud jsou vypnuta.
Spinaci funkce mohou ponechavat v chodu nékteré doplrikové funkce, napf. ukladani dat,
Casova¢, hodiny, apod. Tato zafizeni jsou povazovana za vypnuta, pokud jsou ve stavu
deaktivace. To samé plati pro zafizeni, ktera nemaji schopnost vysilat a jsou napajeny
pomoci knoflikovych baterii bez dalSi funkce pro deaktivaci, napf. naramkové hodinky.

GM2 NCC.GEN.130 Prenosna elektronicka zarizeni

VSEOBECNE

(a) PED mohu predstavovat riziko ruseni elektronicky fizenych systém letadla. Mezi né mohou
spadat systémy pocinaje elektronickym Fizenim motoru, pfistroji, navigaénim nebo
komunikaénim vybavenim, autopiloty po jakékoli dalSi druhy vybaveni avioniky letadla.
Interference muze mit za nasledek nespravnou ¢innost palubnich systémud nebo poskytovani
zavadéjicich informaci a ruSeni komunikacniho spojeni. Rovnéz muze vést ke zvySeni
pracovniho vytizeni letové posadky.

(b) Interference muze byt zplsobena vysiladi, které jsou soucasti funkci PED nebo neimysinym
vysilanim z PED. V dasledku pravdépodobné blizkosti PED k jakémukoli elektronicky
fizenému systému letadla a obecné omezenému stinéni v malych letadlech, ma byt
uvazovaneé riziko interference vys$i nez u vétSich letadel s kovovymi draky letadla.

(c) V prabéhu certifikace letadla pfi kvalifikaci funkci letadla je mozné zohlednit pouze kratkodobé
vlivy zafivého pole vysokeé intenzity (HIRF), kdy je pfijatelnym zmirfujicim opatfenim navrat
k normalni funkci po odstranéni hrozby. Tyto certifikaéni pfedpoklady nemusi byt pravdivé pfi
provozu vysilajiciho PED na palubé letadla.

(d) Bylo zjisténo, ze vyhovéni smérnici 2004/108/ES a souvisejicim evropskym normam (EN)
tykajicim se elektromagnetické kompatibility (EMC), které je indikovano oznacdenim CE,
nestadi k tomu, aby se vyloudila existence interference. Dobfe znamym ruSenim je
demodulace vysilaného signalu z mobilnich telefond GSM (globalniho systému mobilni
komunikace), ktera ma za nasledek audio ruSeni v jinych systémech. Podobné interference se
béhem navrhu PED téZko predvidaji a ochrana elektronickych systému letadla proti celému
spektru moznych ruSeni je prakticky nemozna. Proto je nejbezpelnéjSim fedenim
neprovozovat na palubé PED, zejména proto, Ze jejich U€inky se nemusi projevit okamzité,
ale za nejnevhodnéjsich okolnosti.

GM3 NCC.GEN.130 Prenosna elektronicka zarizeni

POZAR ZPUSOBENY PRENOSNYM ELEKTRONICKYM ZARIZENIM (PED)

Podrobné pojednani o problematice pozaru zptsobeného PED je obsazena v dokumentech CAA UK
CAP 789 edition 2, chapter 31, section 6 Fires in the cabin caused by PEDs® a CAA PAPER 2003/4,
Dealing With In-Flight Lithium Battery Fires in Portable Electronic Devices, M.J. Lain, D.A. Teagle,
J. Cullen, V. Dass’.

AMC1 NCC.GEN.135 Informace o nouzovém vybaveni a vybaveni pro preziti prepravovaném
na palubé

OBSAH INFORMACE

Informace sestavena do seznamu by méla podle pouzitelnosti zahrnovat:

(a) pocet, barvu a druh zachrannych ¢lunl a pyrotechniky;
(b) podrobnosti o zdravotnickych prostfedcich a zasobach vody; a
(c) druhu nouzového pfenosného radiového vybaveni a jeho kmitoCtech.

http://www.caa.co.uk/docs/33/CAP%20789.pdf
http://www.caa.co.uk/docs/33/CAPAP2003 04.pdf
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AMC1 NCC.GEN.140(a)(3) Dokumenty, pfriruc¢ky a informace na palubé

OSVEDCENI LETOVE ZPUSOBILOSTI

Osvédcenim letové zpusobilosti by mélo byt normalni osvédceni letové zplsobilosti, osvéd&eni letové
zpusobilosti pro zvlastni ucely nebo povoleni k letu vydané v souladu s pfislusnymi poZadavky na
letovou zpusobilost.

AMC1 NCC.GEN.140(a)(11) Dokumenty, pfiruéky a informace na palubé

AKTUALNI A VHODNE LETECKE MAPY

(a) Letecké mapy na palubé by mély obsahovat udaje pfislusné pouzitelnym pfedpisiim fizeni
letového provozu, pravidlim létani, letovym nadmofskym vysSkam, oblasti/trati a povaze
provozu. Patficna pozornost by méla byt vénovana tomu, aby na palubé bylo textové a
grafické znazornéni:

(1) leteckych dat odpovidajicich povaze provozu, ktera zahrnuji:
(i) ¢lenéni vzdusného prostoru;
(ii) vyzna¢né body, navigaCni prostifedky a traté letovych provoznich sluzeb
(ATS);
(iii) naviga¢ni a komunikacni kmitocty;
(iv) zakazané, omezené a nebezpecéné prostory; a
(v) mista jinych relevantnich €innosti, které mohou ohrozit let; a
(2) topografické udaje, véetné dat o terénu a prekazkach.
(b) K zajisténi dostatecnych a aktualnich dat Ize vyuzit kombinace riznych map a textovych
udaju.
(c) Letecka data by mély odpovidat plathému cyklu regulovaného systému fizeni leteckych
informaci (AIRAC).
(d) Topograficka data by méla byt dostateéné aktualni, s ohledem na povahu planovaného
provozu.

AMC1 NCC.GEN.140(a)(12) Dokumenty, priruéky a informace na palubé

POSTUPY A VIZUALNI SIGNALY POUZIVANE ZAKROCUJICiM LETEDLEM A LETEDLEM, PROTI
KTEREMU SE ZAKROCUJE

Postupy a informace vizualnich signalt pro pouziti zakroCujicim letadlem a letadlem, proti kterému se
zakroCuje, by mély odrazet ty, které jsou obsazeny v PFiloze 2 Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi (ICAO). Toto mlze byt sou€asti provozni pfirucky.

AMC1 NCC.GEN.140 Dokumenty, priruéky a informace na palubé

VSEOBECNE

Dokumenty, pfirucky a informace mohou byt dostupné v jiné formé nez tist€né na papife. Pfijatelné je
elektronické pamétové médium, pokud Ize zajistit jeho pfistupnost, pouzitelnost a spolehlivost.
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GM1 NCC.GEN.140(a)(1) Dokumenty, pfriruc¢ky a informace na palubé

AFM NEBO ROVNOCENNY DOKUMENT

,Letovou pfiru¢kou (AFM) nebo rovnocennym dokumentem® je myslena letova pfiruc¢ka pro letadlo
nebo jiné dokumenty obsahujici informace potfebné pro provoz letadla v ramci podminek jeho
osvédceni letové zplsobilosti, pokud tyto Udaje nejsou dostupné v ¢astech provozni pFirucky, ktera je
na palubé.

GM1 NCC.GEN.140(a)(9) Dokumenty, pfiruéky a informace na palubé

PALUBNI DENiIK NEBO ROVNOCENNY DOKUMENT

~Palubnim denikem nebo rovnocennym dokumentem® se v tomto kontextu rozumi, Zze pozadovana
informace mlize byt zaznamenana v dokumentaci jiné nez palubni denik, jako je provozni letovy plan
nebo technicky denik letadla.

GM1 NCC.GEN.140(a)(13) Dokumenty, pfiru¢ky a informace na palubé

INFORMACE TYKAJICi SE SLUZEB PATRANI A ZACHRANY

Tyto informace se obvykle nachazeji v letecké informaéni pfiru¢ce daného statu.

GM1 NCC.GEN.140(a)(19) Dokumenty, pfiru¢ky a informace na palubé

DOKUMENTY, JEZ SE MOHOU TYKAT LETU

Veskeré dalSi dokumenty, jez se mohou tykat letu nebo jsou pro dany let pozadovany dotéenymi
staty, mohou zahrnovat, napf. formulafe pro vyhovéni pozadavkdm na hlaseni.

DOTCENE STATY PRO DANY LET

Dotcené staty jsou stat puvodu, tranzitu, prelétavany stat a stat uréeni letu.

GM1 NCC.GEN.145(a) Uchovavani, predkladani a pouziti zaznamu letovych zapisovacu

SEJMUTI ZAPISOVACU PO UDALOSTI, KTERA BYLA HLASENA

Potfebu sejmuti zapisovacl z letadla uréuje vysSetfujici ufad s pfihlédnutim k vaznosti udalosti a
okolnostem, v€etné dopadu na provoz.

AMC1 NCC.GEN.145(b) Uchovavani, predkladani a pouziti zaznamu letovych zapisovacu

PROVOZNi KONTROLY

Kdykoli se pozaduje, aby byl na palubé zapisovag, mél by provozovatel:

(a) provadét ro¢ni kontroly zaznam( zapisovacu letovych udaji (FDR) a zapisovacu hlasu
v pilotnim prostoru (CVR), pokud neplati jedna nebo vice z nasledujicich podminek:

(1) V pfipadé, Ze jsou dva polovodi¢ové FDR (solid-state FDR) vybaveny nejen internim
samocinnym testovanim, které postaCuje ke sledovani pfijmu, ale také zdznamu
udaju sdilejicich stejnou sbérnou jednotku, je nutné provést kompletni kontrolu
zaznaml pouze u jednoho FDR. Pro druhy FDR postaéi pouze kontrola systému
interniho samocinného testovani. Kontrola muize byt provadéna tak, Ze kazdy FDR je
kontrolovan jednou kazdy druhy rok.

(2) Pokud jsou spIinény nasledujici podminky, neni kontrola zaznam( FDR nutna:
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(i) letové Udaje letadla jsou kontrolovany v ramci programu sledovani letovych
udaji (FDM);

(ii) sbér dat z povinnych letovych parametri je stejny pro FDR a zapisovaé
pouzivany pro program FDM;

(iii) zaclenéni vSech povinnych letovych parametr(i je ovéfeno programem FDM;
a

(iv) FDR je polovodi¢ovy a je vybaven internim samocinnym testovanim, které

postacuje ke sledovani pfijmu a zapisovani udaju.

V pfipadé, Ze jsou dva polovodi¢ové CVR (solid-state CVR) vybaveny nejen internim
samocginnym testovanim, které postacuje ke sledovani pfijmu, ale také zaznamu
Gdaju je nutné provést kompletni kontrolu zaznam( pouze u jednoho CVR. Pro druhy
CVR postaci pouze kontrola systému interniho samocinného testovani. Kontrola
muZze byt provadéna tak, Ze kazdy CVR je kontrolovan jednou kazdy druhy rok.

provadét kazdych 5 let kontrolu zaznamu zapisovacl komunikace datovym spojem (DLR);

kontrolovat kazdych 5 let nebo dle doporu€eni vyrobce snimace, Zze parametry uréené pro
FDR a nezapisované jinymi prostfedky, jsou zapisovany v ramci kalibra¢nich toleranci, a ze
nedochazi k Zadnym nesrovnalostem pfi bézném technickém pfevodu téchto parametra.

GM1 NCC.GEN.145(b) Uchovavani, predkladani a pouziti zaznamu letovych zapisovacu

KONTROLA ZAZNAMU LETOVYCH ZAPISOVACU

(a)

Kontrola zaznamu FDR obvykle zahrnuje nasleduijici:

(1)
()

©)

Vytvoreni kopie celého souboru zaznamu;

Pfezkoumani celého letu v technickych jednotkach pro vyhodnoceni platnosti vSech
povinnych parametri — to by mohlo odhalit poruchy nebo ruseni pfi méfeni a
fetézcich zpracovani a urlit nezbytné zasahy udrzby. Nasledujici by meélo byt
zohlednovano:

(i) Pokud je to mozné, mél by byt kazdy parametr vyjadien v technickych
jednotkach a zkontrolovan z ddvodu rozdilnych hodnot jeho provozniho
rozsahu — za timto Uu¢elem muize byt nutné nékteré parametry zkontrolovat
v riznych fazich letu; a

(ii) Pokud je parametr pfedavan digitélni sbérnici dat a stejna data jsou
vyuzivana pro provoz letadla, potom mize postacovat kontrola smyslu;
v ostatnich pfipadech muze byt nutné provést kontrolu korelace;

(A) kontrola smyslu je vtéto souvislosti chapana jako subjektivni,
kvalitativni hodnoceni, které vyzaduje odborny posudek zaznami
z celého letu; a

(B) kontrola korelace je v této souvislosti chapana jako proces porovnani
udaji zapisovanych FDR a odpovidajicich udaju ziskanych z letovych
pFistroju, snimacd nebo ocekavanych hodnot ziskanych bé&hem
konkrétni Casti profilu letu nebo béhem pozemnich kontrol, které jsou
provedeny za timto ucelem.

Uchovani nejnovéjsi kopie celého souboru zaznamu a souvisejici zpravy o kontrole
zaznam.

Kontrola zaznam( CVR obvykle zahrnuje nasleduijici:

(1)
()

@)

Kontrolu, Ze CVR spravné funguje po jmenovitou dobu zdznamu;

Pfezkoumani, pokud je to praktické a pfedem schvalené letovou posadkou, vzorek
zaznamu CVR z letu z duvodu prokazani, ze je signal pfijatelny na vSech kanalech; a

Pfiprava a uchovani zpravy o kontrole.
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Kontrola zaznami DLR obvykle zahrnuje nasledujici:

(1) Kontrolu souladu zaznam( DLR s jinymi zaznamy, napf. béhem urcitého letu
otevienou mluvu letové posadky a nékolik odeslanych a obdrzenych datovych zprav.
Po letu jsou zaznamy z komunikace datovym spojem porovnany kvuli souladu se

zaznamy CVR.
(2) Uchovani nejnovéjsi kopie celého souboru zaznamu a souvisejici zpravy o kontrole.
AMC1 NCC.GEN.150(e) Pieprava nebezpeéného zbozi

HLASENI O LETECKE NEHODE NEBO INCIDENTU S NEBEZPECNYM ZBOZIM

(a)

(c)

Jakykoliv druh letecké nehody nebo incidentu s nebezpeénym zbozim nebo nalez:

(1) neuvedeného nebo nespravné uvedeného nebezpecného zboZzi v nakladu;
(2) zakdzaného nebezpelného zboZi v posté; nebo
(3) zakazaného nebezpelného zbozi v zavazadlech cestujicich nebo posadky nebo na

téle cestujiciho nebo ¢lena posadky

by mélo byt hlaSeno. Pro tyto u€ely Technické instrukce uvazuji tak, ze hlaseni neuvedeného
nebo nespravné uvedeného nebezpetného zbozi nalezeného v nakladu se vztahuje rovnéz
na polozky zahrnuté do zasob provozovatell, které jsou klasifikovany jako nebezpeéné zbozi.

Prvni hlaseni by mélo byt odeslano do 72 hodin po udalosti. Mize byt odeslano pomoci
jakymkoliv prostfedk(, véetné emailu, telefonu nebo faxu. Toto hlaseni by mélo obsahovat
podrobnosti v souladu s body uvedenymi v pism. (c), které jsou znamé v dobé udalosti. Je-li
to nezbytné, nasledné hlasSeni by mélo byt vytvofeno, jakmile je to mozné, a mélo by
obsahovat vSechny podrobnosti, které nebyly v dobé& odeslani prvniho hlaseni znamé. Je-li
hlaSeni podano ustné, mélo by byt, jakmile je to mozné, odeslano pisemné potvrzeni.

Prvni a nasledné hlaseni by mélo byt co nejpfesnéjSi a mélo by obsahovat nasledujici udaje,
jsou-li relevantni:

(1) datum udalosti spojené s leteckou nehodou nebo incidentem s nebezpecnym zbozim
nebo nalezem neuvedeného nebo nespravné uvedeného nebezpeéného zbozi;

(2) misto a datum letu;

(3) popis zboZi a €islo nakladového listu, vaku, zavazadlového Stitku, letenky, atd.;

(4) spravny pfepravni nazev (v€etné technického oznaceni, je-li to vhodné) a UN/ID Eislo

pokud je znamo;

(5) tfidu nebo skupinu a jakakoliv vedlejsi rizika;

(6) druh baleni a na ném oznaceni specifikace baleni;
(7) mnozstvi;

(8) jméno/nazev a adresu cestujiciho, atd.;

(9) jakékoliv dalsi dllezité podrobnosti;

(10) podezieni na pficinu incidentu nebo nehody;

(11) pfijaté opatfeni;

(12)  jakakoliv jina pfijata ohlaSovaci opatfeni; a

(13)  jméno, titul, adresu a telefonni Cislo osoby, ktera podava hlaseni.

K hlaseni by mély byt pfilozeny kopie dulezitych dokumentt a jakychkoliv pofizenych
fotografii.
Letecka nehoda nebo incident s nebezpeénym zbozim muze vést k incidentu, vaznému

incidentu nebo letecké nehodé spojené s letadlem. Mé&la by byt spinéna kritéria hlaSeni obou
druhud udalosti.
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f Nasledujici formular by mél byt pouzit pro hladeni udalosti spojenych s nebezpeénym zbozim,
ale za pfedpokladu, Ze bude poskytnuto alespofi minimum informaci podle tohoto AMC,
mohou byt pouzity i jiné formulare, véetné téch umoznujicich elektronicky pfenos udaju:

ZAMERNE NEPOUZITO
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HLASENi UDALOSTI S NEBEZPECNYM ZBOZiM DGOR é.:

1. Provozovatel: 2. Datum udalosti: 3. Mistni ¢as udalosti:

4. Datum letu:

5. Letisté odletu: 6. Letisté urceni:
7. Typ letadla: 8. Poznavaci znacka letadla:
9. Misto udalosti: 10. Pavod zbozi:

11. Popis udalosti, v€etné podrobnosti o zranéni, Skodé, atd. (pokud je to nezbytné, pokracujte na druhé strané tohoto
formulare):

12. Spravny pfepravni nazev (véetné technického oznaceni): 13.UN/ID &islo (je-li znamé) :

14. Trida/skupina (je-li 15. Vedlejsi riziko(a): 16. Skupina 17. Kategorie (pouze tfida 7):

znama): baleni:

18. Druh baleni: 19. Oznaceni specifikace baleni: | 20. Pocet baleni: 21. Mnozstvi (nebo dopravni
index, je-li to pouzitelné):

22. Jméno a adresa cestujiciho, atd.:

23. Dal$i dllezité informace (vCetné podezieni na pficiny, jakakoliv pfijata opatreni):

24. Jméno a titul osoby, ktera podava hlaseni: 25. Telefonni €islo:
26. Spole¢nost: 27. Odkaz na ohlaSovatele:
28. Adresa: 29. Podpis:

30. Datum:

Strana 25 z 121



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2013/021/R

Popis udalosti (pokracovani):

Pokyny pro vyplnéni formulare:

1.

Pojem nehoda s nebezpeénym zbozim je definovan v Pfiloze | k nafizeni (EU) €. 965/2012.
Pojem vazné zranéni je definovan v nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
&. 996/2010".

Prvni hlaseni by mélo byt odeslano, pokud tomu nezabrani vyjime¢né okolnosti. Tento
formular hlaseni udalosti, fadné vyplnény, musi byt odeslan co nejdfive, i kdyz nejsou
vSechny informace dostupné.

K hlaseni by mély byt pfipojeny kopie dulezitych dokladl a v&ech pofizenych fotografii.
Jakékoliv dalsi informace nebo informace, které nebyly zahrnuty do prvniho hlaseni, by
mély byt odeslany co nejdfive, ifadim stanovenym v bodé NCC.GEN.150(e).

Za pfedpokladu, Ze je to bezpecné, mély by byt veSkeré nebezpelné zbozi, baleni, doklady
atd., vztahujici se k udalosti, uchovany poté, co bylo odeslano prvni hlaseni Gradim
stanovenym v bodé NCC.GEN.150(e) a do doby neZ tyto Ufady neurdi, zda by mély nebo
nemély byt nadale uchovavany.

GM1 NCC.GEN.150 Preprava nebezpeéného zbozi

VSEOBECNE

(@)

PoZadavek na to, aby byla letecka doprava nebezpeéného zboZi provadéna v souladu
s Technickymi instrukcemi, plati bez ohledu na to zda:

(1) je let provadén zcela nebo ¢aste€né na nebo zcela mimo uzemi daného statu; nebo

(2) zda je provozovatel drzitelem schvaleni k dopravé nebezpecného zboZi v souladu
s Pfilohou V (Cast-SPA), Hlavou G.

Technické instrukce dovoluji za uréitych okolnosti, aby byla doprava nebezpe¢ného zbozi,
které je obvykle zakazano dopravovat letadlem, umoznéna. Tyto okolnosti zahrnuji pfipady
nejvyssi naléhavosti nebo pfipady, kdy jsou jiné mozZnosti dopravy nevhodné nebo kdy je
uplné splnéni pfedepsanych pozadavkl zcela proti vefejnému zajmu. Za téchto okolnosti
mohou dotéené staty udélit vyjimky z ustanoveni Technickych instrukci za pfedpokladu, Ze je
dosaZzeno celkové urovné bezpelnosti, ktera odpovida alespon té, kterd je stanovena
Technickymi instrukcemi. PfestoZze budou vyjimky pravdépodobné udéleny pro dopravu
nebezpecného zbozi, ktera neni dovolena za normalnich okolnosti, mohou byt také udéleny
pro jiné okolnosti, napf. pokud neni pouzity obal vhodny pro dany zpuUsob baleni nebo je
mnozstvi v baleni vétsi, nez je dovoleno. Technické instrukce také obsahuji opatfeni pro
dopravu nebezpe&ného zbozi, pokud bylo schvaleni udéleno pouze statem plvodu a
pFisluSnym Gfadem.

Pokud je vyzadovana vyjimka, jsou dotéenymi staty — stat pGvodu, tranzitu, pfelétavany stat
a stat ureni zasilky a stat provozovatele. V pfipadé prelétavaného statu, pokud nejsou Zadna
kritéria pro udéleni vyjimky relevantni, maze byt vyjimka udélena vyhradné na zakladé toho,

1

UF. vést. L 295, 12.11.2010, s. 35.
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Ze byl stat presvédCen o tom, Ze bylo pfi letecké dopravé dosazeno rovnocenné urovné
bezpecnosti.

Technické instrukce dovoluji, aby byly vyjimky a schvaleni udélovany ,pfislusnym narodnim
uradem®, ktery je urCen jako ufad odpovédny za konkrétni aspekt, oproti kterému je vyjimka
nebo souhlas pozadovan. Provozovatel by mél zajistit, Ze jsou splnény vSechny pfislusné
podminky stanovené vyjimkou nebo schvalenim.

Vyjimka nebo schvaleni odkazované v pism. (b) az (d) doplnuji schvaleni pozadované
Prilohou V (Céast-SPA), Hlavou G.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava B — Provozni postupy

AMC1 NCC.OP.100 Pouzivani letiSt’ a provoznich mist

POUZIVANI PROVOZNICH MIST

(a) Velici pilot by mél mit pro kazdé provozni misto, které ma vyuzivat, z predbézného prizkumu
nebo zjiné publikace k dispozici nakresy nebo pozemni a letecké snimky, vyobrazeni
(obrazkové) a popisy:

(1) celkovych rozmérd provozniho mista;

(2) umisténi a vysky prekazek relevantnich pro profily pfiblizeni a vzletu a na provozni
ploSe;

(3) drahy letu pfiblizeni a vzletu;

(4) stavu povrchu (zvifeny prach/snih/pisek);

(5) poskytovani kontroly tfetich stran na zemi (je-li to pouzitelné);

(6) osvétleni, je-li to pouzitelné;

(7) postupu aktivace provozniho mista podle vnitrostatnich predpist, je-li to pouzitelné;

(8) dal$i uzite¢né informace, napfiklad podrobnosti tykajici se pfislusného Ufadu a
kmitoCtu ATS; a

(9) vhodnosti mista s ohledem na dostupnou vykonnost letadla.

(b) Pokud provozovatel vyslovné povoluje provoz z mist, ktera nebyla pfedem prozkoumana, mél

by velici pilot ze vzduchu provést posouzeni vhodnosti mista. Mély by byt zvazeny
pfinejmensim body (a)(1) az (a)(6) véetné a (a)(9).
GM1 NCC.OP.100 Pouzivani letist’ a provoznich mist

PUBLIKACE
»~Jinymi publikacemi“ uvedenymi v AMC1 NCC.OP.100 se mysli publika¢ni prostfedky, jako jsou:

(a) civilni, stejné jako vojenska letecka informacni pfirucka;
(b) priru¢ky pro lety podle pravidel letu za viditelnosti (VFR);
(c) komeréné dostupné letecké publikace; a

(d) nekomeréné dostupné letecké publikace.

AMC1 NCC.OP.110 Provozni minima letiSté — obecna ustanoveni

KOMERCNE DOSTUPNE PUBLIKACE

Pfijatelna metoda urceni letiStnich provoznich minim je pomoci pouziti komeréné dostupné informace.

AMC2 NCC.OP.110 Provozni minima letisté — obecna ustanoveni

VSEOBECNE

(a) Letidtni provozni minima by neméla byt niZ8i neZ hodnoty uvedené v bodé NCC.OP.111 nebo
AMC3 NCC.OP.110 (c).
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Kdykoli je to prakticky proveditelné, méla by byt pfiblizeni provadéna jako stabilizovana
priblizeni (SAps). Pro konkrétni pfiblizeni na konkrétni RWY mohou byt pouzity rGzné
postupy.

Kdykoli je to prakticky proveditelné by méla byt nepfesna pfistrojova pfiblizeni provadéna
pomoci techniky kone¢ného pfiblizeni stalym klesanim (CDFA). Pro konkrétni pfiblizeni na
konkrétni RWY mohou byt pouzity rizné postupy.

Pro pfiblizeni neprovadéni pomoci techniky CDFA: pfi vypoCtu minim podle bodu
NCC.OP.111 by méla byt pfisluSna minimalni drahova dohlednost (RVR) zvySena o 200 m
v pfipadé letoun(i kategorie A a B a o 400 m v pfipadé letount kategorie C a D pod
podminkou, ze vysledna hodnota RVR/pfevedené meteorologické dohlednosti (CMV)
nepfekracuje 5 000 m. SAp nebo CDFA by mély byt pouZity, jakmile je kvalifikace zafizeni
zvysena tak, aby umoznovala tyto techniky.

AMC3 NCC.OP.110 Provozni minima letis§té — obecna ustanoveni

VZLETY

(@)

VSeobecné

(1) Minima pro vzlet by méla byt vyjadfena jako limity dohlednosti (VIS) nebo drahové
dohlednosti (RVR) pfi zohlednéni vSech souvisejicich €initell pro kazdé letisté, jehoz
vyuzivani je planovano, a charakteristik letadla. V pfipadé, Ze existuje potifeba vidét
prekazky a vyhybat se jim pfi odletu a/nebo pfi vynuceném pfistani, mély by byt
stanoveny doplikové podminky, napf. vySka zakladny oblaénosti.

(2) Velici pilot by nemél zahgjit vzlet, pokud nejsou meteorologické podminky na letisti
odletu stejné nebo lepsi nez pouzitelna minima pro pfistani na tomto letisti, pokud
neni dostupné nahradni letisté pfi vzletu s pfipustnymi meteorologickymi podminkami.

(3) Pokud je hlaSena meteorologicka dohlednost nizsi nez pozadovana pro vzlet a RVR
neni hlasena, mél by byt vzlet zahajen pouze, pokud velici pilot mize uréit, Ze
dohlednost na draze/v prostoru pro vzlet je stejna nebo lep$i nez pozadované
minimum.

(4) Pokud neni hodnota meteorologické dohlednosti nebo RVR dostupna, mél by byt
vzlet zahajen pouze, pokud velici pilot mdze uréit, Ze RVR/VIS na draze/v prostoru
pro vzlet je stejna nebo lepsi nez poZzadované minimum.

Vizualni reference

(1) Minima pro vzlet by méla byt stanovena tak, aby zajistila dostatecné vedeni k fizeni
letadla jak v pfipadé preruseného vzletu za nepfiznivych okolnosti, tak v pfipadé
pokracovani vzletu po selhani kritického motoru.

(2) Pro provoz vnoci by meéla byt dostupna pozemni navéstidla pro osvétleni
drahy/plochy kone¢ného pfiblizeni a vzletu (FATO) a vSech prekazek.

Pozadovana RVR/VIS:
(1) Letouny:

(i) Minima stanovena provozovatelem pro vzlet letount by méla byt vyjadfena
jako hodnoty RVR/VIS, které nejsou niz8i neZ hodnoty uvedené v Tabulce
1.A.

(i) Pokud nejsou dostupné hodnoty RVR nebo meteorologické dohlednosti,

velici pilot by nemél zahajit vzlet, pokud nemuze urcit, ze aktualni podminky
odpovidaji pouzitelnym minimdm pro vzlet.

(2) Vrtulniky:

(i) U vrtulnikd o hmotnosti, kdy je v pfipadé poruchy kritického motoru
rozpoznané v bodé rozhodnuti o vzletu (TDP) nebo pfed nim mozné prerusit
vzlet a pfistat na FATO, by mél provozovatel urcit RVR/VIS jako minima pro
vzlet v souladu s Tabulkou 1.H.
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(i) Ve vSech ostatnich pfipadech by mél velici pilot dodrzovat provozni minima
pro vzlet RVR/VIS 800 m vné oblacnosti pfi vzletovém manévru, dokud
nebudou dosazeny schopnosti vykonnosti dle bodu (c)(2)(i).

(iii) Tabulka 5 pro pfevod hlasené meteorologické dohlednosti na RVR by neméla
byt pro vypocet minim pro vzlet pouzivana.

Tabulka 1.A: Vzlet — letouny (bez opravnéni pro vzlety za podminek nizké dohlednosti

(LVTO)) RVR/VIS

Zarizeni

RVRIVIS (m)*

Pouze den: zadné zafizeni**

500

Den: alespori postranni drahova navéstidla nebo osové
znaCeni drahy

Noc: alespon postranni drahova naveéstidla nebo osova

400

navéstidla drahy a koncova navéstidla drahy

*

Hodnotu hlaSené RVR/VIS pro po¢atecni ¢ast rozjezdu mize nahradit odhad pilota.

** Pilot je schopen nepfetrzité rozpoznavat vzletovou plochu a udrzovat smérové Fizeni.

Tabulka 1.H:

Vzlet — vrtulniky (bez opravnéni LVTO) RVR/dohlednost

Letisté na pevniné s postupy odletu podle pravidel letu RVR/VIS (m)
podle pfristrojt (IFR)

odpovidajici informace o RVR

Bez navéstidel a znaceni (pouze den) 400
Bez znaceni (noc) 800
Postranni drahova/FATO navéstidla a osové znaceni 400
Postranni drahova/FATO navéstidla, osové znaceni a 400

Helideky v pobfreznich vodach*

Provoz s dvéma piloty 400

Provoz s jednim pilotem 500

*

Draha letu pro vzlet ma byt bez prekazek.

AMC4 NCC.OP.110 Provozni minima letiSté — obecna ustanoveni

KRITERIA PRO STANOVENI RVR/CMV

(@)

stanovenych v Tabulce 4.A, mély by byt splnény alespon nasledujici specifikace zafizeni
a souvisejici podminky:

(1)

PFiblizeni podle pfistroji s navrzenym vertikalnim profilem az do uhlu 4,5° v€etné pro
letouny kategorie A a B nebo 3,77° pro letouny kategorie C a D pfi pouZiti zafizeni:

(i) ILS / mikrovinny pfistavaci systém (MLS) / GBAS pfistavaci systém (GLS) /
pfesny pfiblizovaci radar (PAR); nebo

(i) postup pfiblizeni s vertikalnim vedenim (APV); a

v pfipadé, Ze je trat kone&ného pfibliZzeni mimo osu ne vic nez 15° pro letouny

kategorie A a B nebo 5° pro letouny kategorie C a D.

Priblizeni podle pfistroju provedené technikou CDFA s nominalnim vertikalnim
profilem az do uhlu 4,5° v€etné pro letouny kategorie A a B nebo 3,77° pro letouny
kategorie C a D pfi pouziti zafizeni NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC,
LOC/DME, VDF, SRA nebo GNSS/LNAV, s usekem konec&ného pfiblizeni alespon
3 NM, které dale splfiuje nasleduijici kritéria:
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0] trat kone¢ného pfiblizeni je mimo osu ne vic nez 15° pro letouny kategorie A
a B nebo 5° pro letouny kategorie C a D;

(i) je dostupny fix kone¢ného pfiblizeni (FAF) nebo jiny vhodny fix, ve kterém je
zahajeno klesani nebo je prostfednictvim systému optimalizace letu (FMS)/
prostorové navigace (NDB/DME) nebo DME dostupna vzdalenost k prahu
drahy (THR); a

(iii) je-li bod nezdafeného pfiblizeni (MAPt) ur€en ¢asovani, je vzdalenost od FAF
nebo jiného vhodného fixu k THR < 8 NM.

(3)  Piblizeni podle pfistrojii pfi pouZiti zafizeni NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC,
LOC/DME, VDF, SRA nebo GNSS/LNAV, které nespliiuje kritéria v bodé (a)(2) nebo
s minimalni vygkou pro klesani (MDH) = 1 200 ft.

Postup nezdafeného pfiblizeni, poté co bylo pfiblizeni provedeno technikou CDFA, by mél byt
zahajen po dosazeni vysSky/nadmorské vysky rozhodnuti (DH/A) nebo MAPt, podle toho co
nastane dfive. Pfi¢na Cast postupu nezdareného pfiblizeni by méla byt provedena pies MAPH,
pokud neni v pfiblizovaci mapé stanoveno jinak.

AMC5 NCC.OP.110 Provozni minima letis§té — obecna ustanoveni

URCENI MINIM RVR/CMV/VIS PRO NPA, APV, CAT | — LETOUNY

(@)

(b)

Minimalni hodnota RVR/CMV/VIS by méla odpovidat nejvy$si hodnoté stanovené v Tabulce 3
nebo Tabulce 4.A, ale neméla by byt vétsi nez maximalni hodnoty stanovené v Tabulce 4.A,
je-li to pouzitelné.

Hodnoty v Tabulce 3 by mély byt odvozeny z nasledujiciho vzorce:

PoZadovana RVR/VIS (m) = [(DH/MDH (ft) x 0,3048) / tan a] — délka svételné pfriblizovaci
soustavy (m)

Kde a je vypoCtovy uhel se standardni hodnotou 3°, ktery se postupné zvysuje o 0,10° pro
kazdy radek Tabulky 3 az do hodnoty 3,77°, a pak uz z(stava konstantni.

Je-li pfiblizeni provadéno s usekem vodorovného letu v nebo nad MDA/H, mélo by byt
k minimalni hodnoté RVR/CMV/VIS, vychazejici z pouziti Tabulky 3 a 4.A, pfidano 200 m pro
letouny kategorie A a B a 400 m pro letouny kategorie C a D.

RVR nizsi nez 750 m, jak je uvedeno v Tabulce 3, mlze byt pouzita:

(1) pro pfiblizeni CAT | na drahy s Uplnou svételnou pfiblizovaci soustavou (FALS),
navéstidly dotykové zény RWY (RTZL) a osovymi navéstidly RWY (RCLL);

(2) pro pfiblizeni CAT | na drahy bez RTZL a RCLL, pokud jsou pouzivany schvalené
systémy pfistani s vedenim pomoci prihledového zobrazovace (HUDLS) nebo
rovhocenné schvalené systémy nebo pokud je pfiblizeni vedeno v automatickém
rezimu nebo pomoci systému povelového fizeni do vysky DH. Systém ILS by nemél
byt vyhlasen jako degradované zafizeni; a

(3) pro pfiblizeni APV na drahy s FALS, RTZL a RCLL, pokud jsou pouzZivany schvalené
prihledové zobrazovace (HUD).

NizSi hodnoty nez ty stanovené v Tabulce 3 mohou byt pouzity pro systemy HUDLS
a systémy automatického letu, pokud jsou schvéleny v souladu s Pfilohou V (Céast-SPA),
Hlavou E.

Vizualni prostiedky by mély zahrnovat standardni denni znaleni drahy a pfibliZovaci
a drahova navéstidla stanovena v Tabulce 2. Pfislusny ufad mize schvalit pouziti hodnot
RVR odpovidajicich zakladni svételné pfiblizovaci soustavé (BALS) na drahach, kde je délka
pfiblizovaci svételné soustavy zkracena pod 210 m kvuli terénu nebo vodé, ale v takovém
pripadé musi byt pouzita alespon jedna svételna pFicka.

Navéstidla by méla byt rozsvicena a provozuschopna pfi provozu v noci nebo v pfipadé
provozu, kdy je pozadovana vyssi tfida RWY a pfiblizovaci navéstidla, kromé pfipadu
popsanych v Tabulce 6.
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(h) Pro jedno-pilotni provoz by méla byt minimalni RVR/VIS vypoctena podle nasledujicich
doplrikovych kritérii:

(1)

Tabulka 2:

RVR nizsi nez 800 m, jak je stanoveno v Tabulce 3, mlize byt pouzito pro pfiblizeni
CAT | za predpokladu, ze je alespon az do DH pouzit:

0] vhodny autopilot, spfazeny se systémem ILS, MLS, nebo GLS, ktery neni
vyhlasen jako degradované zafizeni; nebo

(ii) schvaleny HUDLS, vCetné, je-li to vhodné, systému pro zlepSeni viditelnosti
(EVS) nebo rovnocenny schvaleny systém;

v pfipadé, Ze neni dostupné RTZL a/nebo RCLL, neméla by byt minimalni RVR/CMV

niz8i nez 600 m; a

RVR niz8i nez 800 m uvedena v Tabulce 3 mlze byt pouzita pro pfiblizeni APV na

drahy s FALS, RTZL a RCLL, pokud jsou pouzivany schvalené HUDLS nebo

rovnocenné schvalené systémy nebo pokud je provedeno pfiblizeni v automatickém
rezimu do vysky DH, ktera odpovida 250 ft nebo je vyssi.

Priblizovaci svételné soustavy

Trida svételného zarizeni | Délka, usporadani a intenzita pfiblizovacich navéstidel

FALS Svételna soustava CAT | (HIALS =720 m), osa s kédovanim
vzdalenosti, osa s kratkych pfic¢ek

IALS Jednoducha pfiblizovaci svételna soustava (HIALS 420 — 719 m),
jednoduchy zdroj, kratka pficka

BALS Jakdkoliv jina pfiblizovaci svételna soustava (HIALS, MIALS nebo ALS
210 -419 m)

NALS Jakakoliv jina pfiblizovaci svételna soustava (HIALS, MIALS nebo ALS
< 210 m) nebo zadna pfiblizovaci naveéstidla

Poznamka:

HIALS: Priblizovaci svételna soustava s velkou svitivosti;
MIALS: Priblizovaci svételna soustava se stfedni svitivosti;
ALS: Priblizovaci svételna soustava.

Tabulka 3: RVR/CMV versus DH/MDH
Trida svételného zarizeni
DH nebo MDH FALS | IALS | BALS NALS
Viz (d), (e), (h) vy&e pro RVR <750/800 m
fit RVR/CMV (m)

200 | - | 210 550 750 1000 1200
211 - | 220 550 800 1000 1200
221 - | 230 550 800 1000 1200
231 - | 240 550 800 1000 1200
241 - | 250 550 800 1000 1300
251 - | 260 600 800 1100 1300
261 - | 280 600 900 1100 1300
281 - | 300 650 900 1200 1400
301 - | 320 700 1000 1200 1400
321 - | 340 800 1100 1300 1500
341 - | 360 900 1200 1400 1600
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Trida svételného zafizeni
DH nebo MDH FALS | IALS |  BALS NALS
Viz (d), (e), (h) vySe pro RVR <750/800 m
ft RVR/CMV (m)

361 | - | 380 1000 1300 1500 1700
381 | - | 400 1100 1400 1600 1800
401 | - | 420 1200 1500 1700 1900
421 | - | 440 1300 1600 1800 2000
441 | - | 460 1400 1700 1900 2100
461 | - | 480 1500 1800 2000 2200
481 | - | 500 1500 1800 2100 2300
501 | - | 520 1600 1900 2100 2400
521 | - | 540 1700 2000 2200 2400
541 | - | 560 1800 2100 2300 2500
561 | - | 580 1900 2200 2400 2600
581 | - | 600 2000 2300 2500 2700
601 | - [ 620 2100 2400 2600 2800
621 | - | 640 2200 2500 2700 2900
641 | - | 660 2300 2600 2800 3000
661 | - | 680 2400 2700 2900 3100
681 | - | 700 2500 2800 3000 3200
701 [ - | 720 2600 2900 3100 3300
721 | - | 740 2700 3000 3200 3400
741 [ - | 760 2700 3000 3300 3500
761 [ - | 800 2900 3200 3400 3600
801 | - [ 850 3100 3400 3600 3800
851 | - | 900 3300 3600 3800 4000
901 | - | 950 3600 3900 4100 4300
951 | - | 1000 3800 4100 4300 4500
1001 | - | 1100 4100 4400 4600 4900
1101 | - | 1200 4600 4900 5000 5000
1201 a vyse 5000 5000 5000 5000
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Minimalni a maximalni pouzitelnd RVR/CMV (nejkrajnéjsi spodni a horni meze)

v, . RVR/CMV Kategorie letounu
Zarizeni/podminky
(m) A | B c | b
ILS, MLS, GLS, PAR, Min Podle Tabulky 3
GNSS/SBAS, GNSS/VNAV Max 1500 1500 2400 2400
NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, LOC, Min 750 750 750 750
s postupem, ktery splfiuje kritéria
AMC4 NCC.OP.110(a)(2)
Pro NDB, NDB/DME, VOR, VOR/DME, Min 1000 1000 1200 1200
IEB?\I%S&I?I\?A/\I\D/ME VDF, SRA, Max Podle Tabulky 3, je-li provadéno pomoci
o techniky CDFA, jinak se pfidava
- nespliujici AMC4 NCC.OP.110, 200/400 m k hodnotam v Tabulce 3, ale
(a)(2), nebo hodnota 5000 m nesmi byt prekrogena.
- s DH nebo MDH = 1200 ft

AMC6 NCC.OP.110

Provozni minima letisté — obecna ustanoveni

URCENI MINIM PRO RVR/CMV/VIS PRO NPA, CAT | — VRTULNIKY

(@)

Pro nepfesna pfistrojova pfiblizeni (NPA) by méla byt uplatfiovana minima stanovena
v Tabulce 4.1.H:

(1)

(2)

)

v pfipadé, Ze je bod nezdafeného pfiblizeni ve vzdalenosti 2 NM od prahu pfistani,
minima pro pfiblizeni stanovena pro FALS mohou byt pouzita bez ohledu na délku
dostupnych pfiblizovacich navéstidel. Nicméné jsou stale pozZadovana postranni
drahova/FATO navéstidla, prahova a koncova navéstidla a znaceni FATO/drahy;

pfi provozu v noci, by méla byt dostupna pozemni navéstidla osvétlujici FATO/drahu
a jakoukoliv pfekazku; a

pfi jedno-pilotnim provozu, pouzije se minimalni RVR 800 m nebo minima v Tabulce
4.2.H, podle toho, ktera hodnota je vyssi.

Pro pfiblizeni CAT | by méla byt uplatfiovana minima stanovena v Tabulce 4.2.H:

(1)

(2)

pfi provozu v noci, by méla byt dostupna pozemni navéstidla osvétlujici FATO/drahu

a jakoukoliv pfekazku; a

pfi jedno-pilotnim provozu, by méla byt minimaini RVR vypoétena v souladu

s nasledujicimi doplikovymi Kritérii:

(i) RVR nizsi nez 800 m by neméla byt pouzita, vyjma pfipadl kdy se pouzije
vhodny autopilot spfazeny s ILS, MLS nebo GLS, vtakovém pfipadé se
pouziji normalni minima; a

(i) Pouzitd DH by nemél byt niz8i nez 1,25 nasobek minimalni pouzitelné vysky
pro autopilota.
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Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2013/021/R

Zarizeni versus RVR/CMV (m)**, ***
MDH (ft)*
FALS IALS BALS NALS
250 — 299 600 800 1000 1000
300 — 449 800 1000 1000 1000
450 a vyse 1000 1000 1000 1000

MDH odkazuje na prvni vypo¢et MDH. Pokud je vybirana souvisejici RVR, neni tfeba zohlediovat

na MDA.

Tabulky Ize pouzit pouze pro obvykla pfiblizeni se jmenovitym sklonem sestupu nejvySe 4°. PFi vétSich
sklonech sestupu se obvykle poZaduje, aby v minimalni vySce pro klesani (MDH) bylo vidét vizualni
sestupové navadeéci zarizeni (napf. PAPI).

FALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou pfiblizovaci soustavu o délce 720 m nebo delSi s navéstidly
o velké/stfedni svitivosti (HI/MI), postranni FATO/drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova
navéstidla FATO/drahy. Navéstidla maji byt rozsvicena.

IALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou pfiblizovaci soustavu o délce 420 — 720 m s navéstidly
o HI/MI, postranni FATO/drahova naveéstidla, prahova navéstidla a koncova navéstidla FATO/drahy.
Navéstidla maiji byt rozsvicena.

BALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou pfiblizovaci soustavu o délce < 420 m s navéstidly o HI/MI,
svételnou pfiblizovaci soustavu o jakékoliv délce s navéstidly s nizkou svitivosti (LI), postranni
FATO/drahova naveéstidla, prahova navéstidla a koncova navéstidla FATO/drahy. Navéstidla maji byt
rozsvicena.

NALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, postranni FATO/drahova navéstidla, prahova naveéstidla a koncova
navestidla FATO/drahy nebo vibec Zadna navéstidla.

Tabulka 4.2.H: Minima pro pfiblizeni CAT | nad pevninou

DH (ft) Zarizeni versus RVR/CMV (m)**, ***
FALS IALS BALS NALS
200 500 600 700 1000
201 - 250 550 650 750 1000
251 - 300 600 700 800 1000
301 a vyse 750 800 900 1000

DH odkazuje na prvni vypo¢et DH. Pokud je vybirana souvisejici RVR, neni tfeba zohlednovat

na DA.
Tabulku Ize pouzit pouze pro obvykla pfiblizeni se sklonem sestupu < 4°.

FALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou pfiblizovaci soustavu o délce 720 m nebo delsi s navéstidly
o velké/stfedni svitivosti (HI/MI), postranni FATO/drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova
navestidla FATO/drahy. Navéstidla maji byt rozsvicena.

IALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou priblizovaci soustavu o délce 420 — 720 m s navéstidly
o HI/MI, postranni FATO/drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova navéstidla FATO/drahy.
Navéstidla maji byt rozsvicena.

BALS zahrnuje znaceni FATO/drahy, svételnou pfiblizovaci soustavu o délce < 420 m s navéstidly o HI/MI,
svételnou pfiblizovaci soustavu o jakékoliv délce s navéstidly s nizkou svitivosti (LI), postranni
FATO/drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova navéstidla FATO/drahy. Navéstidla maji byt
rozsvicena.

NALS zahrnuje znageni FATO/drahy, postranni FATO/drahova navéstidla, prahova navéstidla a koncova
navéstidla FATO/drahy nebo viibec zadna navéstidla.
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AMC7 NCC.OP.110 Provozni minima letisté — obecna ustanoveni
VIZUALNI PRIBLIZENI

Pro vizualni pfiblizeni by se neméla pouzivat RVR nizsi nez 800 m.

AMC8 NCC.OP.110 Provozni minima letis§té — obecna ustanoveni

PREVOD HLASENE METEOROLOGICKE DOHLEDNOSTI NA RVR/CMV

(a) Pfevod z meteorologické dohlednosti na RVR/CMV by nemél byt pouzivan:
(1) pokud je dostupna hlasena RVR;
(2) pro vypocet minim pro vzlet; a
(3) pro kazdou minimalni RVR pod 800 m.

(b) Je-li RVR hlaSena jako hodnota nad maximalni hodnotou zjisténou provozovatelem letisté,
napf. ,RVR vétsi nez 1500 m“, neméla by byt povazovana za hlasenou hodnotu podle bodu

(@)(1).
(c) Pokud je meteorologicka dohlednost pfevadéna na RVR za podminek jinych, nez jsou
uvedeny v bodu (a), mély by byt pouzity pfevodni nasobky uvedené v Tabulce 5.

Tabulka 5: Prevod hlasené meteorologické dohlednosti na RVR/CMV

RVR/CMV = hlaSena meteorologicka dohlednost

Navéstni prvky pfi pFiblizeni X
Den Noc
Priblizovaci a drahova navéstidla velké
oy : 1,5 2,0
svitivosti
Jakakoliv instalace navéstidel jina nez vyse 1,0 1,5
Bez navéstidel 1,0 neuplatfiuje se

AMC9 NCC.OP.110 Provozni minima letiSté — obecna ustanoveni

VLIV DOCASNEHO SELHANi NEBO DEGRADOVANi POZEMNIHO VYBAVENI NA MINIMA PRO
PRISTANI
(a) VSeobecné

Tyto instrukce jsou ureny k pouziti jak pfed letem, tak za letu. Nelze nicméné oCekavat, ze
by mohl velici pilot do takovych instrukci nahlédnout poté, co proleti vySku 1000 ft nad
letiStém. Je-li selhani pozemniho vybaveni oznameno v této posledni fazi, mélo by pfiblizeni
pokraCovat dle uvazeni veliciho pilota. Pokud jsou selhani oznamena pfed touto posledni fazi
pfiblizeni, vliv na pfiblizeni by mél byt zohlednén podle popisu v Tabulce 6, a pokud je to
povazovano za nezbytné, mélo by byt pfiblizeni pferuseno.

(b) Podminky pouZitelné pro Tabulku 6:

(1) vicenasobna selhani drahovych/FATO navéstidel jinych, nez jsou uvedeny v Tabulce
6, by neméla byt pfijatelna;

(2) nedostatek pfiblizovacich a drdhovych/FATO navéstidel upravena samostatné; a

(3) selhani jina nez ILS, MLS ovliviiuji pouze RVR a ne DH.
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Tabulka 6: Vybaveni, u kterého doslo k selhani nebo degradaci — vliv na minima pro

pristani

Provoz bez opravnéni k provozu za podminek nizké dohlednosti (LVO)

Vybaveni, u kterého doslo
k selhani nebo degradaci

Vliv na minima pro pristani

CAT I

APV, NPA

Zalozni vysila¢ ILS/MLS

Bez vlivu

VnéjsSi navéstidlo

Neni dovoleno, vyjma
pfipadu, kdy je
nahrazeno kontrolou
vysky v 1000 ft

APV — neuplatfiuje se

NPA s FAF: bez vlivu, pokud neni
pouzit jako FAF

Pokud nemuze byt FAF uréen (napf.
neni dostupna zadna metoda pro
nacasovani klesani), nemuGze byt
provedeno nepresné pfistrojové
priblizeni.

Stfedni navéstidlo

Bez vlivu

Bez vlivu, pokud neni pouzit jako
MAPt

Systém zjistovani RVR

Bez vlivu

Svételna pfiblizovaci soustava

Minima jako pro NALS

Svételna pfiblizovaci soustava,
kromé poslednich 210 m

Minima jako pro BALS

Svételna pfiblizovaci soustava,
kromé poslednich 420 m

Minima jako pro IALS

Zalozni zdroj pro svételnou
pfiblizovaci soustavu

Bez vlivu

Postranni navéstidla, prahova
navéstidla a koncova naveéstidla
drahy

Den — bez vlivu
Noc — neni dovoleno

Bez vlivu, je-li pouzit
F/D, HUDLS nebo
Osova navéstidla drahy autopilot; Bez vlivu
V jinych pfipadech RVR
750 m
Osova navéstidla drahy, rozestup .
i Bez vlivu
zvy$en na 30 m
Bez vlivu, je-li pouzit
F/D, HUDLS nebo
Navéstidla dotykové zény autopilot; Bez vlivu
V jinych pfipadech RVR
750 m
Navéstidla pojezdové drahy Bez vlivu
GM1 NCC.OP.110 Provozni minima letiSté — obecna ustanoveni
KATEGORIE LETADEL
(a) Kategorie letadel by mély byt zaloZeny na indikované rychlosti na prahu drahy (Va7), ktera je

rovna padové rychlosti (Vso) ndsobené koeficientem 1,3 nebo, pokud je publikovana padova
rychlost pfi dosazeni nasobku 1g (Vs1g), Nnasobeno 1,23 v pfistavaci konfiguraci pfi maximalni
schvaleneé pfistavaci hmotnosti. Pokud jsou k dispozici obé rychlosti, Vso a Vsig, méla by se

pouzit vySSi vysledna Var.
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(b) Mély by byt pouzity kategorie letadel uvedené v nasledujici tabulce.
Tabulka 1: kategorie letadel odpovidajici hodnotam V,r

Kategorie letadla Var

A méné nez 91 kt

B 91 az 120 kt

C 121 az 140 kt

D 141 az 165 kt

E 166 az 210 kt

GM2 NCC.OP.110 Provozni minima letis§té — obecna ustanoveni

KONECNE PRIBLIZENi STALYM KLESANIM (CDFA) — LETOUNY
(a) Uvod

(1) Rizeny let do terénu (Controlled Flight Into Terrain — CFIT) je vyznamné nebezpedi
v letectvi. K nejvétSimu poctu leteckych nehod s CFIT dochazi v useku koneéného
pfiblizeni pfi nepfesnych pfistrojovych pfiblizenich; pouziti kritéria stabilizovaného
pfiblizeni stalym klesani s konstantni pfedem urCenou vertikalni drdhou je vnimano
jako vyznamny pfinos pro bezpeCnost béhem provadéni téchto pfiblizeni.
Provozovatelé by méli zajistit, aby byly nasledujici techniky pfijaty v co nejvétsi mife
pro vSechna pfiblizeni.

(2) Eliminace Usekd vodorovného letu v MDA v blizkosti zemé& béhem pfiblizeni
a vyhybani se vyznamnym zménam polohy a vykonu/tahu v blizkosti drahy, které
mohou narusit pfiblizeni, jsou vnimany jako mozZnosti vyznamného omezeni
provoznich rizik.

(3) Vyraz konecné priblizeni stalym klesanim (CDFA) byl vybran, aby pokryl techniku pro
jakykoliv druh NPA pfiblizeni.

(4) Vyhodami CDFA jsou:

(i) technika zvySujici bezpe¢né provedeni pfiblizeni s vyuzitim standardnich
provoznich postupu;

(ii) technika je podobna té, ktera je pouzivana pfi provadéni priblizeni se
systémem ILS, v€etné provadéni nezdafeného pfiblizeni a souvisejiciho
manévru pro opakovani okruhu;

iii) poloha letounu mdze umoznit vhodné&jsi ziskani vizualnich podnétu;
iv) technika mGze snizit pracovni zatizeni pilota;

(

(

(v) profil pfiblizeni je u€inny z hlediska spotfeby paliva;
(vi) profil pfiblizeni dovoluje snizit urovné hluku;

(

vii) technika dovoluje proceduralni integraci s postupem pfiblizenim s vertikalnim
vedenim (APV); a

(viii)  pokud je pouzito a pfiblizeni je provedeno stabilizovanym zplUsobem, je to

(b)  CDFA

(1) Konecné pfiblizeni stalym klesanim je definovano v Pfiloze | k nafizeni o letovém
provozu.

(2) Priblizeni je vhodné pro uplatnéni techniky CDFA pouze pokud je let provadén po
nominalnim vertikalnim profilu; nominalni vertikalni profil nevytvafi ¢ast vyhlaSeného
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postupu pfiblizeni, ale postup muize byt proveden stalym klesanim. Informace
o nominalnim vertikalnim profilu maze byt pilotovi publikovana nebo zobrazena na
priblizovaci mapé vykreslenim nominalni sestupové roviny nebo doletu/vzdalenosti
oproti vySce. Za pfiblizeni s nominalnim vertikalnim profilem jsou povazovana:

(i) NDB, NDB/DME;
i)  VOR, VOR/DME;
i)  LOC, LOC/DME;
iv)  VDF, SRA; nebo
v)  GNSS/LNAV.

(3) Stabilizované pfiblizeni (SAp) je definovano v Pfiloze | k nafizeni o letovém provozu.

(
(
(
(

(i) Vedeni sestupové drahy neni jediné kritérium, pokud je provadéna technika
CDFA. Rizeni konfigurace a energie letounu je také rozhodujici pro bezpecné
provedeni pfiblizeni.

(i) Vedeni drahy letu pfedepsané vySe jako jeden z pozadavk( pro provedeni
SAp by nemélo byt zaménovano s pozadavky na drahu letu pro pouziti
techniky CDFA. Pozadavky na pfedem stanovenou drahu letu pro provedeni
SAp jsou stanoveny provozovatelem a publikovany v Provozni pfiruéce —
Casti B.

(iii) Pozadavky na pfedem stanovenou sestupovou rovinu pro pouziti techniky
CDFA jsou stanoveny:

(A)  publikovanymi informacemi o ,nominalni“ sestupové roving, pokud ma
pfiblizeni nominalni vertikalni profil; a

(B)  vyhladenym usekem konecného pfiblizeni o délce 3 NM a maximainé
o délce 8 NM, je-li pouzita technika ¢asovani.

(iv) SAp nikdy nebude zahrnovat zadny uUsek vodorovného letu v DA/H nebo
MDA/H, podle toho co je vhodné. To zvySuje bezpecnost okamzitym
nafizenim manévru pro okamzity manévr nezdafeného pfiblizeni v DA/H
nebo MDA/H.

(v) Pfiblizeni vyuzivajici techniku CDFA bude vZzdy provedeno jako stabilizované
(SAp), protoze je to pozadavek pro uplatnéni CDFA. Nicméné SAp nemusi
byt provedeno za vyuziti techniky CDFA, napfiklad pfi vizualnim pfiblizeni.

GM3 NCC.OP.110 Provozni minima letisté — obecna ustanoveni

MINIMA PRO VZLET - VRTULNIKY

K zajisténi dostateéného Fizeni vrtulniku v IMC by méla byt rychlost pfed vstupem do IMC nad
minimalni schvalenou rychlosti v IMC, V.. Jedna se o omezeni uvedené v AFM. Tudiz, nejnizsi
rychlosti pfed vstupem do IMC je nejvySSi z Vs (bezpelna rychlost vzletu) a V.

Pro pfiklad: Viess je 45 kt a Vi, 60 kt. V tom pfipadé musi minima pro vzlet zahrnovat vzdalenost pro
zrychleni na 60 kt. Délka vzletu by méla byt podle toho prodlouZena.
AMC1 NCC.OP.111 Provozni minima letiSté — provoz NPA, APV, CAT |

NPA PROVADENE TECHNIKOU CDFA

Pouzita DA/DH by méla zohledriovat jakykoli pfidavek k publikovanym minimam, jak byl identifikovany
systémem Fizeni provozovatele a uréeny v provozni pfiru¢ce (provozni minima letisté).
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GM1 NCC.OP.112 Provozni minima letisté — pfiblizeni okruhem s letouny

DOPLNUJICI INFORMACE

(a) Ugelem tohoto poradenského materialu je poskytnout provozovateliim dopliiujici informace
ohledné pouziti provoznich minim letisté v souvislosti s pfiblizenimi okruhem.

(b) Provedeni letu — vSeobecné:

(1)

—~ o~
A WO DN
= = —

MDH a bezpecna vyska nad prekazkami (OCH) zahrnuté v postupu jsou vztazeny
k vySce letisté nad mofem;

MDA je vztaZzena k stfedni hladiné mofe;
Pro tento postup je pouzitelnou dohlednosti meteorologicka dohlednost; a

Provozovatelé by mély zajistit tabulkové pokyny vyjadfujici vztah mezi vyskou nad
prahem drahy a dohlednosti za letu pozadované k ziskani a udrzovani vizualniho
kontaktu b&hem manévrovani pfi pfiblizeni okruhem.

(c) Priblizeni podle pfistrojli nasledované vizualnim manévrovanim (pfiblizenim okruhem) bez
predepsanych trati:

(1)

(2)

(6)

Je-li letoun v prvni fazi pfiblizeni podle pfistroja, pfed tim nez je ustalena vizualni
reference, ale neni pod MDA/H — mél by letoun pokracovat v odpovidajicim postupu
priblizeni podle pfistroju az do dosazeni pfislusného pfistrojového MAPH.

Na zacatku faze vodorovného letu v nebo nad MDA/H by méla byt trat pfiblizeni
podle pfistroju uréena radionaviga¢nimi prostfedky, RNAV, RNP, ILS, MLS nebo GLS
udrzovana az do doby, kdy pilot:

(i) usoudi, Ze s nejvétSi pravdépodobnosti bude vizualni kontakt s drahou
zamysleného pfistani nebo okolim drahy udrzovan bé&hem celého postupu
pfiblizeni okruhem;

(i) usoudi, ze je letoun uvnitf prostoru pro pfiblizeni okruhem pfed jeho
zahajenim; a

(iii) je schopen uréit polohu letounu ve vztahu k draze zamysleného pfistani
pomoci vhodnych vnéjsich referenci.

Je-li dosaZzeno vyhladeného pfistrojového MAPt a podminky stanovené v bodu (c)(2)
nemohou byt pilotem potvrzeny, mélo by byt provedeno nezdafené pfiblizeni
v souladu s danym postupem pfiblizeni podle pfistroja.

Poté co letoun opusti trat pocatecniho pfiblizeni podle pfistroji, méla by byt faze letu
sméfujici od drahy omezena na vhodnou vzdalenost, ktera je pozadovana pro
vyrovnani letounu do koneCného pfiblizeni. Takové manévrovani by mélo byt
provadéno tak, aby bylo umoznéno:

(i) dosahnout letounem fizené a stabilizované sestupové drahy na drahu
zamysleného pfistani; a
(i) letounu zUstat uvnitf prostoru pro pfiblizeni okruhem takovym zpusobem, Ze

je vizudlni kontakt s drahou zamySleného pfistani nebo okolim drahy
udrzovan po celou dobu.

Letové manévry by mély byt provadény v nadmoiské vySce/vysce, ktera neni nizsi
nez MDA/H pro pfiblizeni okruhem.
Sestup pod MDA/H by nemél byt zahajen, dokud nebyl naleZité identifikovan prah

drahy, ktera ma byt pouzita. Letoun by mél byt v takové poloze, aby pokracoval
s normalni rychlosti klesani a pfistal v ramci dotykové zony.

(d) Priblizeni podle pfistroji nasledované vizualnim manévrovanim (pfiblizenim okruhem)
s predepsanou trati.

(1)

Letoun by mél dodrzovat postup pocatecniho pfiblizeni podle pfistroju, dokud neni
dosazeno jednoho z nasledujicich bodu:
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0] predepsaného bodu divergence (rozbihani) k zahajeni pfiblizeni okruhem po
prfedepsané trati; nebo
(i) MAPt.

Letoun by mél byt ustalen na trat' pfiblizeni podle pfistrojli, uréené radionavigaénimi
prostfedky, RNAV, RNP, ILS, MLS nebo GLS, ve vodorovném letu v nebo nad
MDAV/H v bodu divergence nebo pomoci manévru pfiblizeni okruhem.

Je-li bodu divergence pfed tim, nez je ziskdna pozadovana vizualni reference,
nezdafené pfiblizeni by mélo byt zahajeno dfiv, nez je dosazeno MAPt a dokonceno
v souladu s danym postupem pf¥iblizeni podle pfistroja.

Jsou-li pfedepsané manévry pfiblizeni okruhem zahajeny ve vyhlaSeném bodu
divergence, mély by byt navazujici manévry provadény tak, aby splnily vyhlaSené
smérovani a vysky/nadmorské vysky.

Pokud neni stanoveno jinak, jakmile je letoun ustalen na pozadované(pozadovanych)
trati(tratich), neni nutné udrzovat vyhlaSenou vizualni referenci pokud:

0] to neni pozadovano statem, ve kterém lezi letisté; nebo

(i) nebylo dosazeno MAPt pro pfiblizeni okruhem (je-li vyhlasen).

Pokud ma pFedepsany postup pfiblizeni okruhem vyhlasen MAPt a pozadovana
vizualni reference nebyla ziskana v tomto bodé, mélo by byt provedeno nezdarené
priblizeni v souladu s body (€)(2) a (e)(3).

Navazujici dalsi klesani pod MDA/H by mél byt zahajen, pouze pokud byla ziskana
pozadovana vizualni reference.

Pokud neni postupem stanoveno jinak, kone¢né klesani by nemélo byt z MDA/H
zahajeno dokud nebyl nalezité identifikovan prah drahy zamysleného pfistani a letoun
neni v takové poloze, aby pokraCoval s normailni rychlosti klesani a pfistal v ramci
dotykové zény.

Nezdarené pfiblizeni

(1)

Nezdafené pfiblizeni béhem postupu pfiblizeni podle pfistroju pfed pfiblizenim
okruhem:

(i) je-li postup nezdafeného pfiblizeni poZadovan, kdyZ je letoun ustélen na trati
pro priblizeni podle pfistroji definované radionavigaénimi prostfedky; RNAV,
RNP, ILS, MLS nebo GLS, a pfed tim, nez je zahajeno pfiblizeni okruhem,
mélo by nasledovat nezdarené pfiblizeni vyhlasené pro dané pfiblizeni podle
pristroju; nebo

(i) je-li postup pfiblizeni podle pfistrojd proveden pomoci ILS, MLS nebo
prostfednictvim stabilizovaného pfiblizeni (SAp), mél by byt pouzit MAPt
spojeny s postupem ILS, MLS bez sestupového majaku (postup GP-out)
nebo SAp, co je pouZitelné.

Je-li pfedepsané nezdafené pfiblizeni vyhldSeno pro pfiblizeni okruhem,
upfednostriuje se pfed manévrovanim popsanym nize.

Je-li vizudlni reference ztracena zatimco je provadéno pfiblizeni okruhem pfed
pfistanim poté, co se letoun odchylil z traté pocatecniho pfiblizeni podle pfistroja,
mélo by nasledovat nezdarené pfiblizeni stanovené pro toto konkrétni pfiblizeni podle
pristroju. OcCekava se, ze pilot provede prvni stoupavou zatacku ve sméru drahy
zamysleného pfistani do polohy nad letistém, kde pilot ustali letoun ve stoupani do
useku nezdareného pfiblizeni.

Letoun by nemél opustit prostor vizualniho manévrovani (pfiblizeni okruhem), ktery je
chranén pred pfekazkami, pokud:

(i) pokud to neni stanoveno pfislusnym postupem pro nezdafené pfiblizent;
nebo
(i) neni v minimalni sektorové nadmotské vySce (MSA).
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Sechny zatacky by mély provedeny ve stejném sméru a letoun by mél zlsta
(5) VSech tacky b Sly byt d tejné : let b 8l zlstat
uvnitf chranéného prostoru pro pfiblizeni okruhem, zatimco stoupa bud:
0] do nadmorské vysky pfidélené kazdému vyhladenému postupu nezdafeného
pfiblizeni pfi pfiblizeni okruhem, je-li to pouzitelné;
(i) do nadmoiské vySky pfidélené postupu nezdafenému pfiblizeni pfi
pocate¢nim pfiblizeni podle pfistroju;
(iii) do MSA;

(iv) do minimalni vyckavaci vysky (MHA) pouzitelné pro pfechod do vyckavaciho
mista nebo fixu nebo pro pokracovani ve stoupani do MSA; nebo

(v) je smérovan ATS.

Pokud je postup nezdafeného pfiblizeni zahajen mezi druhou a tfeti zatackou okruhu,
mlze byt provedena ,S“ zatacka, aby doSlo k vyrovnani letounu do drahy
nezdareného pfiblizeni v pocatecni fazi pfiblizeni podle pFistrojli, za pfedpokladu, ze
letoun zlstane uvnitf chranéného prostoru pro pfiblizeni okruhem.

Velici pilot by mél byt zodpovédny za zajisténi bezpecné vysky nad terénem bé&hem
vy$e stanovenych manévrli, zejména béhem nezdafeného pfiblizeni iniciovaném
ATS.

(6) Jelikoz muze byt pfiblizeni okruhem dokonéeno ve vice nez jednom sméru, budou
vyZadovany rizné obrazce pro ustaleni letounu na predepsaném kurzu nezdafeného
pfiblizeni, ktery zavisi na poloze v dobé, kdy dojde ke ztraté€ vizudlni reference.
Zejména vSechny zatacky, je-li to omezeno, maji byt provedeny v pfedepsaném
sméru, napf. na zapad/vychod (za levou nebo pravou rukou), aby letoun zUstal uvnitf
chranéného prostoru pro pfiblizeni okruhem.

(7) Je-li postup nezdafeného pfiblizeni vyhlasen pro konkrétni drahu, na kterou letoun
provadi pfiblizeni okruhem a letoun zahajil manévr pro vyrovnani s drahou, mize byt
nezdarené pfiblizeni provedenou vtomto sméru. Stanovi§té ATS by mélo byt
informovano o zaméru letét vyhlaSeny postup nezdafeného pfiblizeni pro tuto
konkrétni drahu.

(8) Velici pilot by mél oznamit ATS, pokud zahdjil jakykoliv postup nezdafeného
priblizeni, vySku/nadmorskou vySku do které letoun stoupa a polohu letounu ve sméru
v jakém letoun pokracuje a/nebo kurz v kterém je letoun ustalen.

AMC1 NCC.OP.120 Postupy omezovani hluku

NAVRH NADP

(@)

Pro kazdy typ letounu by meély byt definovany dva postupy pro odlet v souladu s ICAO Doc
8168, Svazek | (Procedures for Air Navigation Services, ,PANS-OPS®):

(1) postup omezovani hluku 1 (NADP 1), navrzeny ke splnéni cile omezovani
hluku v blizkosti leti5té; a

(2) postup omezovani hluku 2 (NADP 2), navrZzeny ke splnéni cile omezovani
hluku v urgité vzdalenosti od letisté.

Pro kazdy druh postupu NADP (1 a 2) by mél byt stanoven jeden profil stoupani, spojeny
s jednoduchym sledem c&innosti, ktery by mél byt pouzivan na vSech letiStich. Profily pro
NADP 1 a NADP 2 mohou byt shodné.

GM1 NCC.OP.120 Postupy omezovani hluku

NAZVOSLOViI

(@)

,Profil stoupani“ znamena v tomto smyslu vertikalni drahu postupu NADP tak, jak vyplyva
z ¢innosti pilota (omezovani vykonu motoru, zrychlovani, zatazeni slotd/klapek).
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(b) »oled ¢innosti“ znamena usporadani provedeni ¢innosti pilota a jejich nacasovani.
VSEOBECNE
(c) Pravidlo se vztahuje pouze k vertikalnimu profilu postupu pro odlet. Pfiéna trat musi

odpovidat standardnimu pfistrojovému odletu (SID).
PRIKLAD

(d) Pokud provozovatel pro dany typ letounu stanovuje postup NADP hluku v urcité vzdalenosti
od letisté, mél by zvolit bud' nejprve omezovani vykonu a potom zrychlovani, nebo nejprve
zrychlovani a pak pockat dokud nejsou zatazeny sloty/klapky pfed tim, nez dojede k omezeni
vykonu. Tyto dvé metody predstavuji dva rozdilné sledy €innosti.

(e) Pro jakykoliv typ letounu muze byt kazdy ze dvou profil(l stoupani pfi odletu definovan pomoci
jednoho sledu ¢&innosti (jednou pro postup v blizkosti letisté a jeden pro postup v urcité
vzdalenosti od letist€) a dvéma nadmoiskymi vySkami/vySkami nad urovni letisté (AAL). Tyto
vysKy jsou:

(1) nadmofskd vySka prvni Cinnosti pilota (obvykle omezeni vykonu s nebo bez
zrychleni). Tato nadmorska vyska by neméla byt nizsi nez 800 ft AAL; nebo

(2) nadmorska vyska, v které je ukonlen postup omezovani hluku. Tato nadmoiska
vy$ka by neméla byt obvykle vy$§i nez 3000 ft AAL.

Tyto nadmoriské vySky se mohou vztahovat ke konkrétni draze, pokud systém fizeni a
optimalizace letu (FMS) ma pfisluSnou funkci, ktera posadce umoznuje ménit omezovani tahu
a/nebo nadmorskou vysku/vysku zrychlovani. Pokud neni letoun vybaven FMS nebo pokud
FMS nema pfislusnou funkci, mély by byt definovany dvé neménné vysky a mély by byt
pouzivany pro oba postupy NADP.

AMC1 NCC.OP.125 Minimalni bezpe¢né nadmoriské vysky nad prekazkami — lety IFR

VSEOBECNE

Je mozné pouzit komeréné dostupné informace uvadgjici minimalni bezpe¢né nadmorské vysky nad
prekazkami.

AMC1 NCC.OP.140 Instruktaz cestujicich

PROGRAM VYCVIKU

(a) Provozovatel muze nahradit instruktaz cestujicich/nazorné ukazky programem vycviku pro
cestujici, které pokryva vSechny aspekty souvisejici s bezpe€nosti a nouzovymi postupy pro
dany typ letadla.

(b) Na palub& mohou byt pfepravovani bez nutnosti poskytnuti instruktdZze/nazorné ukazky pouze
ti cestujici, ktefi absolvovali vycvik podle tohoto programu a letéli v daném typu letadla
v pfedchozich 90 dnech.

GM1 NCC.OP.145(b) PFiprava letu

PROVOZNIi LETOVY PLAN

(a) V zavislosti na délce a slozitosti planovaného letu muzZe byt provozni plan letu vypracovan na
z&kladé zvazeni vykonnosti letadla, jinych provoznich omezeni a relevantnich o&ekavanych
podminek na trati, kterd mé byt leténa, a na dotéenych letistich/provoznich mistech.

(b) Pouzity provozni letovy plan a zaznamy provedené v priibéhu letu mohou obsahovat
nasledujici body:

(1) poznavaci znacka letadla;
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(2) typ a varianta letadla;

(3) datum letu;

(4) oznaceni letu;

(5) jména ¢lenu letové posadky;

(6) funkce pfidélené ¢lenlim letové posadky;

(7) misto odletu;

(8) Cas odletu (skute¢ny €as zacatku pojizdéni a vzletu);
(9) misto pfiletu (pldnované a skutecné);

(10) Cas pfiletu (skute€ny €as pfistani a zaparkovani);
(11)  druh letu (VFR, nakladni let, atd.);

(

12) trat a tratové Useky s kontrolnimi body/tratovymi body, vzdalenostmi, asy a drahami
letu;

(13) planovana cestovni rychlost a doby letu mezi kontrolnimi body/tratovymi body
(oCekavané a skutecné Casy prelet(l);

bezpetné nadmoriské vysky a minimalni hladiny letu;
planované nadmofiské vysky a letové hladiny;

vypocty paliva (zaznamy kontrol mnozstvi paliva za letu);

(14)
(15)
(16)
(17) mnozstvi paliva na palubé pfi spousténi motoru;
(18) nahradni letisté ureni, a kde je to pouzitelné, nahradni letisté pfi vzletu a na trati;
(19) pocatecni schvaleni letového planu ATS a nasledna provozni povoleni;

(20)  vypocty pfeplanovani za letu; a

(21)

relevantni meteorologické informace.

AMC1 NCC.OP.152 Nahradni letisté urceni — vrtulniky

NAHRADNI LETISTE V POBREZICH VODACH

(@)

Za pripustnych meteorologickych podminek Ize zvolit a urcit nahradni letisté v pobfeznich
vodach za nasledujicich podminek:

(1) nahradni letisté v pobfeZnich vodach by méla byt vyuzivana pouze po minuti bodu
posledniho navratu (PNR). Pfed PNR by méla byt vyuZita ndhradni letisté na pobfeZi;

(2) pfi ur€ovani vhodnosti nahradniho leti§té by méla byt zohlednéna a vzata do uvahy
mechanicka spolehlivost kritickych systém Fizeni a kritickych letadlovych celku;

(3) pfed pfiletem na nahradni letist& by méla byt dosaZitelna schopnost vykonnosti
s jednim nepracujicim motorem (OEI);

(4) v mozné mife by méla byt garantovana dostupnost ploSiny; a

(5) informace o poCasi by mély byt spolehlivé a pfesné.

Nahradni letisté v pobfeznich vodach by neméla byt pouzivana, pokud je mozné mit na
palubé dostatek paliva k dosazeni pobfezniho nahradniho letiSt€. Nahradni letisté
v pobfeznich vodach by neméla byt pouzivana v nehostinném prostiedi.

Techniky pfistani uvedené v AFM po porude systému fizeni mohou jmenovani uritych
helidek nahradnimi letisti vylu€ovat.
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AMC1 NCC.OP.155 PiInéni paliva, kdyz cestujici nastupuji, jsou na palubé nebo vystupuji

PROVOZNi POSTUPY — VSEOBECNE

(a) Pokud jsou na palubé cestujici pfi plnéni:
(1) jiného paliva nez je letecky benzin (AVGAS); nebo
(2) druhu paliva se Sirokym rozsahem destila¢nich teplot; nebo
(3) smeési téchto druhd paliva,

by mély byt €innosti a prace pozemni obsluhy uvnitf letounu, jako zasobovani a ¢isténi,
provadény tak, aby nevytvarely nebezpeli a umoznily nouzovou evakuaci prostfednictvim
ulicek a vychodu k tomu uréenych.

(b) Spusténi schudkl integrovanych v letadle nebo otevieni nouzovych vychodd neni
vyzadovano, jako nezbytna podminka pfi plnéni paliva.

PROVOZNi POSTUPY — LETOUNY
(c) Provozni postupy by mély stanovovat, ze maji byt pfijata alespori tato bezpecnostni opatfeni:

(1) v pribéhu plnéni a od€erpavani paliva s cestujicimi na palubé by méla zlstat na
pfedepsaném misté kvalifikovana osoba. Tato kvalifikovana osoba by méla byt
schopna zvladnout nouzové postupy, tykajici se pozarni ochrany a haseni pozaru,
udrzovani spojeni, zahajeni a fizeni evakuace;

(2) méla by byt zajisténa oboustranna komunikace a méla by byt stale k dispozici
prostfednictvim systému vnitfni komunikace letounu nebo jinych vhodnych prostfedku
mezi pozemnim personalem, ktery dohlizi na pInéni paliva a kvalifikovanym
personalem na palubé letadla; systém komunikace by mél byt pro zapojeny personal
stale snadno dostupny;

—
w
-~

¢lenové posadky, personal a cestujici by méli byt upozornéni, Ze se bude plnit palivo;

C

tabla "Pfipoutejte se" by méla byt zhasnuta;

—
a1
Ry

tabla "Nekufte" by méla byt spolu s osvétlenim kabin rozsvicena, aby se umoznilo
rozpoznani nouzovych vychodu;

(6) cestujici by méli byt instruovani, aby si rozepnuli bezpe&nostni pasy a nekourili;

(7) na palubé& by mél byt dostatek kvalifikovaného personalu pfipraveného k neprodlené
nouzové evakuaci;

(8) plnéni paliva by mélo byt okamzité zastaveno, jestlize se b&hem jeho pInéni zjisti
uvnitf letounu pfitomnost jeho vypar(l, nebo vyvstane jakékoliv jiné nebezpeci;

(9) prostor na zemi pod vychody ur€enymi k nouzové evakuaci a pro uvedeni skluz
do pracovni polohy, by mél zlstat volny u dvefi, kde nejsou schody uvedeny do
polohy pro jejich pouziti pfi nouzové evakuaci; a

(10) provede se opatfeni k bezpecné a rychlé evakuaci.

PROVOZNi POSTUPY — VRTULNIKY

(d) Provozni postupy by mély stanovovat, ze maji byt pfijata alespori tato bezpecnostni opatfeni:
(1) dvefe vrtulniku na strané pinéni paliva zlstavaji zaviené;
(2) dvefe na strané vrtulniku, kde se pInéni paliva neprovadi, zlstavaji oteviené, pokud

to dovoluje pocasi;

(3) dostateCny pocet protipozarnich zafizeni by mél byt rozmistén tak, aby byla ihned
pouzitelna v pfipadé pozaru;

(4) mél by byt okamzité k dispozici dostatecny pocet pracovnikl, ktefi by mohli provést
okamZitou evakuaci cestujicich v pfipadé pozaru;
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(5) na palubé by mél byt dostatek kvalifikovaného personalu pfipraveného k neprodlené
nouzové evakuaci;

(6) pinéni paliva by mélo byt okamzité zastaveno, jestlize se béhem jeho pInéni zjisti
uvnitf letounu pFitomnost jeho vypar(, nebo vyvstane jakékoliv jiné nebezpedi;

(7) prostor na zemi pod vychody uréenymi k nouzové evakuaci a pro uvedeni skluzu
do pracovni polohy, by mél zistat volny; a

(8) provede se opatfeni k bezpeéné a rychlé evakuaci.

GM1 NCC.OP.155 PInéni paliva, kdyz cestujici nastupuji, jsou na palubé nebo vystupuji

USTANOVENI TYKAJICi SE PLNENi PALIVA A PORADENSKY MATERAL K POSTUPUM
BEZPECNEHO PLNENI PALIVA

Ustanoveni tykajici se plnéni paliva do letadel jsou obsazeny v Pfiloze 14 ICAO, Svazek | a
poradensky material ohledné postupl bezpeéného pinéni paliva je uveden v dokumentu ICAO Airport
Services Manual (Doc 9137), Part 1 a 8.

AMC1 NCC.OP.165 Preprava cestujicich

SEDADLA UMOZNUJICI PRIMY PRISTUP K NOUZOVYM VYCHODUM
Cestujici, ktefi sedi na sedadlech umozriujicich pfimy pfistup k nouzovym vychodlm, by se méli jevit

pfiméfené v kondici, silni a schopni po pfislusné instruktazi posaddkou pomahat pfi rychlé evakuaci
letadla v nouzové situaci.

GM1 NCC.OP.165 Pireprava cestujicich

VYZNAM PRIMEHO PRISTUPU

LPrimym pfistupem® je mysleno sedadlo, z néhoz muze cestujici postupovat rovnou k nouzovému
vychodu, aniz by pfitom musel vstoupit do uli€ky nebo prochazet okolo pfekazky.

AMC1 NCC.OP.180  Meteorologické podminky

ZHODNOCENi METEOROLOGICKYCH PODMINEK

Piloti by méli peclivé vyhodnotit dostupné meteorologické informace souvisejici s navrhovanym letem,
jako jsou pouzitelna pozemni pozorovani, vétry a teploty ve vySce, pfedpovédi TAF a oblastni
predpovédi, informace AIRMET, informace SIGMET a hlaseni pilotd. Kone¢né rozhodnuti zda, kdy a
kam provést let zistava na velicim pilotovi. Piloti by méli ménici se meteorologické podminky neustale
prehodnocovat.

GM1 NCC.OP.180 Meteorologické podminky

POKRACOVANI V LETU

V pfipadé pfeplanovani za letu se pokracovani v letu vztahuje k bodu, od néhoz se pouzije revidovany
letovy plan.

Strana 46 z 121



Pfiloha k rozhodnuti vykonného feditele €. 2013/021/R

GM1 NCC.OP.185 Led a jina zneciSténi — postupy na zemi

NAZVOSLOViI

Vyrazy pouzité v souvislosti s odstranovanim namrazy/ochranou proti namraze maji nasledujici
vyznam:

(a)

.Kapalina pro ochranu proti namraze (Anti-icing fluid)* zahrnuje, ale neomezuje se na
nasledujici:

(1) kapalina druhu |, jestlize je v rozstfikovaci trysce zahfivana minimalné na 60 °C;

(2) smés vody a kapaliny druhu |, jestlize je v rozstfikovaci trysce zahfivana minimalné
na 60 °C;

3 kapalina druhu lI;

smés vody a kapaliny druhu ll;

)
)

5) kapalina druhu lll;
) smeés vody a kapaliny druhu lll;
) kapalina druhu IV;

8) smés vody a kapaliny druhu IV.

Na neznecisténych plochach letounu jsou kapaliny pro ochranu proti namraze druhu I, lll a IV
obvykle aplikovany nezahfaté.

.Ledovka (Clear Ice)*: povrchova vrstva ledu, obecné prihledna a hladka, ale s jistym
mnozstvim vzduchovych bublin. VytvaFi se na nechranénych pfedmétech, jejichz teplota je
na, pod nebo mirné nad teplotou bodu mrazu, vlivem pfechlazeného mrholeni, kapi¢ek nebo
destovych kapek.

,Podminky vedouci k ndmraze na letounu na zemi“ (napf. namrzajici mlha, namrzajici srazky,
namraza, dést nebo vysoka vihkost (na podchlazeném povrchu kfidel), smisené destové
a snéhove srazky a snih).

.Znecisténi (Contamination)“ je v tomto smyslu chapano jako vSechny formy zmrzlé nebo
namrzajici vlhkosti, jako je namraza, snih, rozbfedly snih nebo led.

.Kontrola znecisténi (Contamination check)“: kontrola znec¢isténi letounu z ddvodu stanoveni
potfeby odmrazovat.

.Kapalina pro odmrazovani (De-icing fluid)*: takové kapaliny zahrnuji, ale neomezuji se na
nasledujici:

(1) ohféatéa voda;

kapalina druhu I;

smeés vody a kapaliny druhu I;

kapalina druhu I,

)
)
)
5) smeés vody a kapaliny druhu lI;
) kapalina druhu lll;

) smés vody a kapaliny druhu lll;

) kapalina druhu 1V;

9) smeés vody a kapaliny druhu IV.

Kapalina pro odmrazovani je obvykle aplikovana ohfata, aby se zajistila maximalni u¢innost.

»,Odmrazovani/ochrana proti namraze (De-icing/Anti-icing)“: toto je kombinace provadéni
odmrazovani a ochrany proti namraze bud v jedné nebo dvou fazich.

,LPozemni systém detekce ledu (Ground Ice Detection System (GIDS))“: systém pouzivany
béhem pozemniho provozu letounu k informovani pozemniho personalu a/nebo letové
posadky o vyskytu namrazy, ledu, snéhu nebo rozbfedlého snéhu na plochach letounu.
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teplota, na kterou je kapalina zkouSena a certifikovana na pfijatelnou Uroven v souladu
s pfisluSnou schvalujici aerodynamickou zkouskou, zatimco si stale zachovava teplotu tuhnuti
ne nizsi, nez:

(1) 10 °C pro kapalinu druhu | pro odmrazovani/ochranu proti namraze; nebo

(2) 7 °C pro kapalinu druhu I, Il nebo IV pro odmrazovani/ochranu proti namraze.

.Kontrola po oSetfeni (Post treatment check)“: vnéjSi kontrola letounu po oSetfeni pro
odmrazovani a/nebo ochranu proti namraze provedend z vhodné vyvyseného pozorovaciho
mista (napf. ze samotného vybaveni pro odmrazovani nebo jiného zvedaciho vybaveni), aby
bylo zajisténo, Ze z letounu je odstranéna jakakoliv namraza, led, snih nebo rozbfedly snih.

.Kontrola pfed vzletem (Pre-take-off check)“: zhodnoceni pro potvrzeni aplikované doby trvani
ochrany (hold-over time (HoT), obvykle provadéné letovou posadkou.

.Kontrola znecisténi pfed vzletem (Pre-take-off contamination check)“: kontrola oSetfenych
ploch od znecisténi provedena po piekroCeni HoT, nebo jestlize existuje jakakoliv pochybnost
tykajici se zachovani uc€innosti aplikovaného o$etfeni pro ochranu proti namraze. Je obvykle
provadéna z vnéjsku, tésné pfed zahajenim rozjezdu.

KODY OCHRANY PROTI NAMRAZE

(m)

Priklady kédU ochrany proti namraze:

(1) ,Druh I“ (,Type I¥) v (doba zahajeni) — ma byt pouzit, jestlize bylo provedeno oSetfeni
pro ochranu proti namraze kapalinou druhu I;

(2) ,Druh 11/100 (, Type 11/100%) v (doba zahajeni) — ma byt pouzit, jestlize bylo provedeno
oSetfeni pro ochranu proti namraze nefedénou kapalinou druhu ll;

(3) ,Druh 11/75% (,Type 1I/75) v (doba zahdjeni) — ma byt pouzit, jestlize bylo provedeno
oSetfeni pro ochranu proti namraze smeési 75% kapaliny druhu Il a 25% vody;

4) ,Druh IV/50“ (,Type IV/50“) v (doba zahajeni) — ma byt pouZit, jestlize bylo provedeno
oSetfeni pro ochranu proti namraze smési 50% kapaliny druhu IV a 50% vody.

Pokud bylo(a) provedeno(a) dvoufazové(a) odmrazovani/ochrana proti namraze, odpovida
kéd ochrany proti namraze uréen podle kapaliny pouzité v druhé fazi. Nazev znacky kapaliny
muze byt uveden, je-li to pozadovano.

GM2 NCC.OP.185 Led a jina zne€isténi — postupy na zemi

ODMRAZOVANI/OCHRANA PROTI NAMRAZE — POSTUPY

(@)

Postupy odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze by mély zohlednhovat doporuceni
vyrobce, vEetné t&ch, které se vztahuji ke konkrétnimu typu a mély by pokryvat:

(1) kontroly znecisténi, v€etné zjiStovani ledovky a namrazy pod kfidlem; mély by byt
sledovany meze pro tloustku/rozsah znecisténi uvedené v AFM nebo v jiné
dokumentaci vyrobce;

(2) postupy odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze v&etné postupl, které maji
nasledovat, pokud jsou postupy odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze
preruseny nebo jsou neldspésné;

(3) kontroly po oSetfeni;

(4) kontroly pfed vzletem;

(5) kontroly znecisténi pfed vzletem;

(6) zaznamenavani jakychkoliv incidentt spojenych s odmrazovanim a/nebo ochranou
proti namraze; a

(7) odpovédnosti veSkerého personalu zapojeného v provadéni odmrazovani a/nebo

ochrany proti namraze.
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Postupy provozovatele by mély zajistit nasleduijici:

(1)

Pokud jsou plochy letadla znecistény ledem, namrazou, rozbfedlym snéhem nebo
snéhem, jsou odmrazeny pfed vzletem; podle previladajicich podminek. Odstranéni
necistot mize byt provedeno mechanickym naradim, kapalinami (v€éetné horké vody),
ohfevem infracervenymi paprsky nebo stlatenym vzduchem, s pfihlédnutim ke
specifickym pozadavkdm pro dany typ letounu.

Je pfihlédnuto k teploté potahu kfidla oproti teploté vnéjSiho vzduchu (OAT), protoze
muze ovlivnit:

(i) potfebu provést odmrazeni/ochranu proti ndmraze letounu; a
(i) u€innost kapalin pro odmrazeni/ochranu proti ndmraze.

Pokud se vyskytuji namrzajici srazky nebo existuje nebezpedi vyskytu namrzajicich
srazek, které by mohly znedistit plochy v dobé vzletu, mély by byt plochy letounu
ochranény proti namraze. Jestlize je pozadovano jak odmrazeni, tak ochrana proti
namraze, muze byt postup proveden jako jedno nebo dvoufazovy proces v zavislosti
na meteorologickych podminkach, dostupném vybaveni, dostupnych kapalinach
a pozadované dobé trvani ochrany (HoT). Jednofazové(a) odmrazovani/ochrana proti
namraze znamena, ze odmrazovani a ochrana proti namraze jsou provadény
souCasné pouzitim smési kapaliny pro odmrazovani/ochranu proti namraze a vody.
Dvoufazové(a) odmrazovani/ochrana proti namraze znamena, Ze odmrazovani a
ochrana proti namraze jsou provadény ve dvou oddélenych fazich. Letoun je nejprve
odmrazen pouze za pouziti ohfaté vody nebo ohfaté smési kapaliny pro
odmrazovani/ochranu proti ndmraze a vody. Po dokon&eni odmrazovani je na plochy
letounu nastfikana vrstva smési kapaliny pro odmrazovani/ochranu proti namraze a
vody nebo pouze kapalina pro odmrazovani/ochranu proti namraze. Druha faze bude
aplikovana pfed namrznutim kapaliny z prvni faze, obvykle béhem 3 minut, a jestlize
je to nezbytné, plochu po ploSe.

Pokud byla na letoun aplikovana ochrana proti namraze a je potfeba/pozadovana
delSi doba trvani ochrany (HoT), mélo by byt brano v Uvahu pouziti méné zfedéné
kapaliny druhu Il nebo IV.

Jsou dodrzovana vSechna omezeni vztahujici se k teploté vnéjSiho vzduchu (OAT)
a k aplikaci kapaliny (v€etng, ale neomezujici se nezbytné na teplotu a tlak), vydana
vyrobcem kapaliny a/nebo vyrobcem letounu, a jsou sledovany postupy, omezeni
a doporuceni k pfedchazeni tvorby zbytkd kapaliny.

Béhem podminek, které vedou k namraze letounu na zemi nebo po odmrazovani
a/nebo ochrané& proti namraze, neni letoun odbaven, pokud nebyla kvalifikovanou
osobou s vycvikem provedena kontrola znecisténi nebo kontrola po o3etfeni. Tato
kontrola by méla zahrnout v8echny o3etfené plochy letounu a méla by byt provedena
z mist poskytujicich dostatecny pfistup k témto Castem. Aby se zajistilo, Ze se na
mistech, u kterych je toto podezfeni, nevyskytuje ledovka, mize byt nezbytné provést
fyzickou kontrolu (napf. hmatem).

Je proveden pozadovany zaznam v technickém deniku.

Velici pilot nepfetrzité sleduje stav okolniho prostfedi po provedeni oSetfeni. Pfed
vzletem provede kontrolu, ktera je zhodnocenim, zda je aplikovana doba trvani
ochrany (HoT) stale pfiméFfena. Tato kontrola pfed vzletem obsahuje, ale neomezuje
se pouze na Cinitele, jako jsou srazky, vitr a teplota vnéjsiho vzduchu (OAT).

Jestlize existuje jakakoliv pochybnost, Ze nanosy mohou nepfiznivé ovlivnit vykonnost
letounu a/nebo charakteristiky ovladatelnosti, mél by velici pilot poZadovat provedeni
kontroly znecisténi pfed vzletem, aby se ovéfilo, Ze jsou plochy letounu zbaveny
znecisténi. Pro provedeni této kontroly mohou byt nezbytné zvlastni metody a/nebo
vybaveni, obzvlast€¢ v noci nebo extrémné& nepfiznivych meteorologickych
podminkach. Jestlize nemuze byt tato kontrola provedena tésné pred vzletem, mélo
by se znovu provést oSetfeni.
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(10) Pokud je nezbytné znovu provést oSetfeni, mély by byt odstranény jakékoliv zbytky
pfedchoziho oSetfeni a mélo by byt aplikovano uplné nové oSetfeni pro
odmrazeni/ochranu proti namraze.

(11) Pokud je pfed a/nebo po oSetfeni pro provedeni kontroly ploch letounu pouzit systém
GIDS, mélo by byt jeho pouzivani personalem s vhodnym vycvikem popsano jako
soucast postupu.

Zvlastni provozni faktory

(1) Pokud jsou pouzivany zahusténé kapaliny pro odmrazovani/ochranu proti namraze,
mél by provozovatel zvazit postup dvoufazového odmrazovani/ dvoufazové ochrany
proti namraze, v prvni fazi horkou vodou a/nebo nezahusténou kapalinou.

(2) Pouziti kapalin pro odmrazovani/ochranu proti namraze by meélo byt v souladu
s dokumentaci vyrobce letounu. Toto plati pfedevSim pro zahusténé kapaliny
k zajisténi dostate¢ného odtékani béhem vzletu.

(3) Provozovatel by mél vyhovét jakymkoliv specifickému pozadavku pro dany typ
letadla, jako jsou zvySovani hmotnosti letadla a/nebo snizovani vzletové rychlosti ve
spojeni s aplikaci kapaliny.

(4) Provozovatel by mél, pokud jsou spojeny s aplikaci kapaliny, brat v Gvahu postupy
z hlediska pilotaze (sila na fidici pace, rychlost pfi rotaci a jeji uréeni, rychlost vzletu,
nadmofiska vyska letounu, atd.) stanovené vyrobcem letadla.

(5) Omezeni nebo postupy pilotaze vychazejici z odstavcu (c)(3) a/nebo (c)(4) vySe by
mély byt soucasti pfedletové instruktaze letové posadky.

Komunikace

(1) Pfed oSetfenim letounu. Pokud bude letoun oSetfovan s letovou posadkou na palubg,

méla by si letova posadka a pozemni personal potvrdit pouzitou kapalinu,
pozadovany rozsah oSetfeni a jakékoliv zvlastni postupy pro dany typ letadla, které
maji byt pouzity, mélo by dojit k vyméné jakychkoliv dalSich informaci potfebnych pro
pouziti tabulek pro dobu trvani ochrany (HoT).

(2) Kod ochrany proti namraze. Postupy provozovatele by mély zahrnovat kéd ochrany
proti namraze, ktery vyjadiuje provedené o3etieni letounu. Tento kéd poskytuje letové
posadce minimalni informace pro odhad doby trvani ochrany a potvrzuje, Ze z letounu
je odstranéno znecisténi.

(3) Po oSetfeni. Pfed zménou konfigurace nebo pfed pohybem letadla by méla letova
posadka obdrzet potvrzeni od pozemniho personalu, ze veskeré Ccinnosti
odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze jsou dokonceny a ze veSkery personal a
vybaveni je v bezpetné vzdalenosti od letadla.

Trvani ochrany

Provozovatel by mél v provozni pfiru€ce uvést doby trvani ochrany (HoT) ve formé tabulek
nebo diagramu s ohledem na rdzné druhy podminek tvorby namrazy na zemi a rozdilné druhy
a koncentrace pouZzivanych kapalin. Nicméné doby ochrany uvedené v téchto tabulkach maji
byt pouZivany pouze jako navody a jsou obvykle pouzZivany ve spojeni s kontrolou pfed
vzletem.

Vycvik

Provozovatelliv po¢ate¢ni a opakovaci vycvikovy program odmrazovani a/nebo ochrany proti
namraze (v€etné vycviku komunikace) pro letovou posadku a pro jeho provozni personal,

ktery je zapojen v provadéni odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze by mély zahrnovat
dodatecny vycvik, jestlize je zavedeno cokoliv z nasledujiciho:

(1) nova metoda, postup a/nebo technika;
(2) novy druh kapaliny a/nebo vybaveni; a
(3) novy typ letadla.

Uzavirani smluv
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Pokud provozovatel uzavira smlouvu na vycvik spojeny s odmrazovanim/ochranou proti
namraze, mél by zajistit, Ze subdodavatel spliuje postupy provozovatele pro
vycvik/kvalifikovanost, spole¢né se zvlastnimi postupy vzhledem k(e):

(1) metodam a postuplim odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze;

(2) pouzivanym kapalinam, v&etné bezpecnostnich opatfeni pro skladovani a pfipravu
k pouziti;

(3) zvlastnim pozadavkim letadla (napf. mista bez postfiku, odmrazovani vrtule/motoru,
provoz APU, atd.); a

(4) postuptim kontroly a komunikace.

Zvlastni faktory udrzby
(1) VSeobecné

Provozovatel by mél fadné prihlédnout k moznosti vedlejSich UCinkG pouzivané
kapaliny. Takové uCinky mohou zahrnovat, ale neomezuji se na, zaschlé a/nebo re-
hydratované zbytky, korozi a odstrafiovani mazadel.

(2) Zvlastni faktory vzniklé nasledkem zbytk(l zaschlé kapaliny

Provozovatel by mél stanovit postupy pro pfedchazeni nebo zjistovani a odstranovani
zbytk(l zaschlé kapaliny. Jestlize je to nezbytné, mél by provozovatel stanovit
pfislusné intervaly prohlidek zalozenych na doporucenich vyrobce draku a/nebo na
zakladé vlastni zkuSenosti:

(i) Zbytky zaschlé kapaliny

K vyskytu zbytk(i zaschlé kapaliny by mohlo dojit, pokud byly plochy letounu
oSetfeny, ale letoun poté neletél a nepfiSel do styku se srazkami. Kapalina
potom muze na plochach zaschnout.

(i) Re-hydratované zbytky kapaliny

Opakovana aplikace zahusténych kapalin pro odmrazovani/ochranu proti
namraze mlze vést k naslednému hromadéni/vytvareni zaschlych zbytkud
v aerodynamicky klidnych oblastech, jako jsou dutiny a mezery. Tento zbytek
muze re-hydratovat (znovu se sloucit s vodou), jestlize je vystaven
podminkam vysoké vihkosti, srazkam, myti, atd. a zvysit tak mnohokrat svou
pavodni velikost/objem. Tento zbytek namrzne, jestlize je vystaven teploté
0 °C nebo niz8i. To muUze za letu zplsobit zatuhnuti nebo zablokovani
pohyblivych €asti jako jsou vySkova kormidla, kfidélka a vztlakové klapky. Re-
hydratované zbytky se mohou také vytvaret na vnéjSich plochach, coz maze
snizovat vztlak, zvySovat odpor a padovou rychlost. Re-hydratované zbytky
se mohou také hromadit uvnitf konstrukce Fidici plochy a zplsobovat
ucpavani odtokovych dér nebo nevyvazenost prvkl( Fizeni. Usazeniny se
mohou také tvofit na skrytych mistech: okolo zavéslt prvku fizeni, kladek,
vodicich prichodek, na lanech a v otvorech;

(iii) Provozovatellm je darazné doporu¢ovano, aby vyzadovali informace
o charakteristikach zaschnuti a re-hydratace od vyrobce kapalin a vybirat
vyrobky s optimalizovanymi charakteristikami;

(iv) Od vyrobcu kapalin by mély byt ziskany doplfujici informace pro zachazeni,
skladovani, aplikaci a zkouSeni jejich vyrobku.

GM3 NCC.OP.185 Led a jina zneciSténi — postupy na zemi

ODMRAZOVANI/OCHRANA PROTI NAMRAZE — INFORMACE Z DOSAVADNI PRAXE

DalSi poradensky material k této problematice je uveden v dokumentu ICAO Manual of Aircraft
Ground De-icing/Anti-icing Operations (Doc 9640) (dale jen ICAO Manual of Aircraft Ground De-
icing/Anti-icing Operations).
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(a) VSeobecné

(1)

Jakykoliv nanos namrazy, ledu, snéhu nebo rozbfedlého snéhu na vnéjsich plochach
letadla mlze vyrazné ovlivnit jeho letové vlastnosti, protoZe snizuje aerodynamicky
vztlak, zvySuje odpor, méni stabilitu a charakteristiky Fizeni. Kromé toho namrzajici
nanosy mohou zpUsobit zablokovani pohyblivych soucasti, jako jsou vySkova
kormidla, kfidélka, servomechanismus vztlakovych klapek, atd., a vytvofit mozné
nebezpecné podminky. Vykonnost vrtule/motoru/APU/systémi se muze zhorSit
nasledkem pfitomnosti zmrzlych nedistot na lopatkach, vstupnich ustrojich a
letadlovych celcich. Také mdze byt vazné ovlivnén provoz motoru nasatim ledu nebo
snéhu, tim se zpuUsobi pfechod motoru do nestabilniho reZzimu nebo poskozeni
kompresoru. Navic se mlze led/namraza vytvofit na vnéjsich plochach (napf. hornim
a dolnim povrchu kfidla, atd.) jako nasledek ochlazeného paliva/konstrukce, i pfi
vnéjsich teplotach podstatné vyssich nez 0 °C.

Postupy odmrazovani a/nebo ochrany proti namraze vytvorené provozovatelem jsou
uréeny Kk zajisténi, Ze letadlo je zbaveno necistot, aby nedoSlo ke zhor$eni
aerodynamickych charakteristik nebo mechanickému zasahu, a nasledné po ochrané
proti namraze k udrzeni draku letadla ve stejném stavu béhem pfislusné HoT.

Za urCitych meteorologickych podminek mohou byt postupy odmrazovani a/nebo
ochrany proti namraze pfi poskytovani ochrany pro dalSi provoz neudinné. Priklady
téchto podminek jsou namrzajici dést, zmrzly dést a kroupy, husté snézeni, vysoka
rychlost vétru, rychly pokles teploty vnéjsiho vzduchu (OAT) nebo jakakoliv doba kdy
se vyskytuji namrzajici srazky s vysokym obsahem vody. Pro tyto podminky
neexistuji zadné navody pro HoT.

Podklady pro vytvoreni provoznich postupl je mozné nalézt napfiklad v:
(i) ICAO Annex 3, Meteorological Service for International Air Navigation;
(i) ICAO Manual of Aircraft Ground De-icing/Anti-icing Operations;

(iii) Mezinarodni organizace pro normalizaci (ISO) 11075 Aircraft — De-icing/anti-
icing fluids - 1ISO type I;

(iv) ISO 11076 Aircraft — De-icing/anti-icing methods with fluids;

(v) ISO 11077 Aerospace — Self-propelled de-icing/anti-icing vehicles -
Functional requirements;

(vi) ISO 11078 Aircraft — De-icing/anti-icing fluids — ISO types II, lll and IV;
(vii) AEA ‘Recommendations for de-icing/anti-icing of aircraft on the ground’;

(vii)  AEA ‘Training recommendations and background information for de-
icing/anti-icing of aircraft on the ground’;

(ix) EUROCAE ED-104A Minimum Operational Performance Specification for
Ground Ice Detection Systems;

(x) SAE AS5681 Minimum Operational Performance Specification for Remote
On-Ground Ice Detection Systems;

(xi) SAE ARP4737 Aircraft — De-icing/anti-icing methods;
(xii) SAE AMS1424 De-icing/anti-Icing Fluid, Aircraft, SAE Type [;
(xii) SAE AMS1428 Fluid, Aircraft De-icing/anti-lcing, Non-Newtonian,

(Pseudoplastic), SAE Types I, lll, and IV;
(xiv)  SAE ARP1971 Aircraft De-icing Vehicle — Self-Propelled, Large and Small
Capacity;

(xv) SAE ARP5149 Training Programme Guidelines for De-icing/anti-icing of
Aircraft on Ground; a

(xvi)  SAE ARP5646 Quality Program Guidelines for De-icing/anti-icing of Aircraft
on the Ground.
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(b) Kapaliny

(1) Kapalina druhu I: Diky svym vlastnostem kapalina druhu | vytvafi na plochach, na
které je aplikovana, tenkou kapalnou vrstvu, ktera za urcitych meteorologickych
podminek poskytuje velmi omezenou dobu trvani ochrany. Pfi pouziti tohoto druhu
kapaliny neposkytuje zvySena koncentrace kapaliny ve smési kapalina/voda delSi
HoT.

(2) Kapalina druhu Il a IV obsahuje zahuStovadla, ktera umozhuji kapaliné vytvoreni silné
kapalné vrstvy na plochach, na které je aplikovana. VSeobecné tato kapalina
poskytuje pfi stejnych podminkach delSi HoT nez kapalina druhu I. Pfi pouziti tohoto
druhu kapaliny maze byt HoT prodlouzena zvySenim poméru kapaliny ve smeési
kapalina/voda.

(3) Kapalina druhu lll: Zahusténa kapalina ur€ena zejména pro pouziti na letadlech
s nizkymi rychlostmi pfi rotaci.

(4) Kapaliny pouzivané pro odmrazovani a/nebo ochranu proti namraze by mély byt
pfijatelné pro provozovatele a vyrobce letadla. Tyto kapaliny se obvykle shoduji se
specifikacemi, jako jsou SAE AMS 1424, SAE AMS 1428 nebo rovnocenné. Pouziti
kapalin, které se neshoduji, se nedoporuCuje vzhledem Kk jejich neznamym
charakteristikdm. Vlastnosti souvisejici s ochranou proti namraze a aerodynamické
vlastnosti zahusténych kapalin mohou byt vazné snizeny, napfiklad nevhodnym
skladovanim, oSetfovanim, nevhodnou aplikaci, aplikaCnim vybavenim a stafim.

(c) Trvani ochrany

(1) Trvani ochrany je dosazeno vrstvou kapaliny pro ochranu proti namraze, ktera
zUstava na plochach letounu a chrani je po dané ¢asové obdobi. PFi jednofazovém
postupu  odmrazovani/ochrany proti namraze zaina HoT  zahajenim
odmrazovani/ochrany proti namraze. Pfi dvoufazovém postupu zacina zahajenim
druhé faze (ochrana proti ndmraze). Trvani ochrana konci:

(i) zahajenim rozjezdu pfi vzletu (kvuli aerodynamickému uvolfiovani kapaliny);
nebo
(i) pokud se na oSetfenych plochach letounu zacinaji vytvaret nebo hromadit

zmrzlé usazeniny, tim je indikovana ztrata ucinnosti kapaliny.

(2) Doba trvani ochrany se muze liSit v zavislosti na vlivech faktord jinych, nez
stanovenych v tabulkach HoT. Provozovatel by mél poskytnut navod, ktery by
zohlednoval faktory, jako jsou napfiklad:

(i) atmosférické podminky, napf. pfesny druh a vyskyt srazek, sila a smér vétru,
relativni vihkost a sluneéni zafeni; a

(i) letadlo a jeho okolni prostfedi, takové jako sloZka uhel sklonu letadla, tvar
a drsnost povrchu, teplota povrchu, provoz v bezprostfedni blizkosti jinych
letadel (proud vystupnich plynd nebo vrtulovy proud) a pozemni vybaveni a
konstrukce.

(3) Doby trvani ochrany neznamenaji, Ze let je bezpelny v pFevladajicich podminkéach,
jestlize stanovena HoT nebyla pfekroCena. Ur€ité meteorologické podminky, jako jsou
namrzajici mrholeni nebo namrzajici dést, mohou byt mimo certifikovanou obalku
letounu.

(4) Odkazy na pouzitelné tabulky dob trvani ochrany je mozné nalézt v dokumentu AEA
»,Recommendations for de-icing/anti-icing of aircraft on the ground®.

AMC1 NCC.OP.190 Led a jina zneciSténi — postupy za letu

LET V PREDPOKLADANYCH NEBO SKUTECNYCH PODMINKACH NAMRAZY

(a) Postupy, které maji byt zavedeny provozovatelem, by meély zohledhovat navrh letadla, jeho
vybaveni, konfiguraci a potfebny vycvik. Z téchto duvodli mohou rizné druhy letadel
provozovanych stejnou spole¢nosti vyZzadovat zavedeni riznych postupl. V kazdém pfipadé
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relevantni se povazuji ta omezeni, ktera jsou definovana v letové pfirucce letadla (AFM)
a v dalsi dokumentaci vytvofené vyrobcem.

(b) Provozovatel by mél zajistit, Ze postupy zohledfuji nasledujici:

(1)
(@)

vybaveni a pfistroje, které musi byt provozuschopné pro let v podminkach namrazy;

omezeni letu v podminkach namrazy pro kazdou fazi letu. Tato omezeni mohou byt
dana vybavenim letadla pro odmrazovani a pro ochranu proti namraze nebo
nezbytnymi vykonnostnimi upravami, které musi byt provedeny;

kritéria, ktera by méla pouzivat letova posadka ke stanoveni vlivu namrazy na
vykonnost a/nebo ovladatelnost letadla;

prostfedky, pomoci kterych letova posadka zjiStuje, vizualné nebo pomoci
letadlového systému pro zjiStovani namrazy, ze let probiha v podminkach, ve kterych
se tvofi namraza; a

opatreni, ktera ma provést letova posadka ve zhorSujici se situaci (ktera se milze
rychle vyvijet), a ktera ma za nasledek nepfiznivy vliv na vykonnost a/nebo
ovladatelnost letadla z diivodu, Ze bud:

(i) letadlové vybaveni pro odmrazovani nebo pro ochranu proti namraze neni
schopno kvali poruse zamezit tvorbé namrazy na letadle; a/nebo
(ii) se vytvaii namraza na nechranénych ¢astech.
(c) Vycvik pro odbaveni a let v pfedpokladanych nebo skuteénych podminkach namrazy. Obsah

provozni pfiru¢ky by mél zohlednovat jak pfeskolovaci, tak i opakovaci vycvik letové posadky,
palubnich pravod¢i a veskerého ostatniho dotéeného provozniho personalu, pro ktery je
vycvik vyZzadovan, aby personal vyhoveél postupim pro odbaveni a let v podminkach namrazy.

(1)

Vycvik letové posadky by mél obsahovat:

(i) pokyny jak rozpoznat z meteorologickych zprav nebo predpovédi dostupnych
pred letem nebo v pribéhu letu rizika vyskytu podminek namrazy na
planované trati a jak podle potieby upravit, odletové a letové traté nebo

profily;
(i) pokyny tykajici se provoznich a vykonnostnich omezeni nebo rozsahu;
(iii) normalni i nouzové pouzivani systéml pro zjiStovani namrazy za letu,

systém(l ochrany proti namraze za letu a odmrazovacich systému; a

(iv) pokyny tykajici se rliznych intenzit a forem narlstani namrazy a naslednych
opatfeni, ktera by méla byt provedena.

Vycvik palubnich prdvodci by mél obsahovat:
(i) uvédomovani si uc€inku znecisténi ploch letounu; a

(i) potfebu informovat letovou posadku o jakémkoliv zpozorovaném znecisténi
ploch letounu.

GM1 NCC.OP.215 Zjisténi blizkosti zemé

SYSTEM VYSTRAHY NEBEZPECNE BLiZKOSTI TERENU (TAWS) — PROGRAMY VYCVIKU
LETOVE POSADKY

(a) Uvod
(1)

(2)

Tento GM obsahuje cile vycviku zalozeného na vykonnosti pro vycvik letovych
posadek tykajici se TAWS.

Cile vycviku pokryvaji pét oblasti: teorii fungovani, ovladani pfed letem, obecné
ovladani za letu, reakce na upozornéni a vystrahy TAWS.
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Vyraz ,TAWS® vtomto GM znamena systém signalizace nebezpecného pfiblizeni
k zemi (GPWS) vylepSeny o funkci progresivniho vyhybani se terénu. Varovani
zahrnuji jak upozornéni, tak vystrahy.

Tento GM je uréen k tomu, aby napomahal provozovatellim pfi vytvareni programu
vycviku. Informace zde obsazené nebyly pfizpUsobeny zadnému konkrétnimu typu
letadla nebo vybaveni TAWS, ale zd(iraznuji charakteristické jevy, které se obvykle
vyskytuji v pfipadé, Ze jsou takové systémy zastavény. Je na odpovédnosti kazdého
provozovatele, aby se rozhodl o pouzitelnosti tohoto poradenského materialu pro
kazdé letadlo a zastavéné vybaveni TAWS a jeho pouZivani. Provozovatelé by mély
do AFM a/nebo provozni pfirucky letadla/letové posadky (A/FCOM) nebo podobného
dokumentu zadlenit informace vhodné pro konkrétni konfiguraci. Jestli by vznikl
jakykoliv rozpor mezi timto poradenskym materidlem a textem publikovanym v jinych
dokumentech popsanych vysSe, maji informace obsazené v AFM a/nebo A/FCOM
prednost.

Rozsah tohoto GM je navrzen tak, aby urcil cile vycviku v téchto oblastech: teoreticky
vycvik, vycvik manévrovani, pocatecni hodnoceni a opakovaci vycvik. Pro kazdou
z téchto oblasti byly vycvikové materialy rozdéleny na ty prfedméty, které jsou
povazovany za hlavni pfedméty vycviku a na ty které jsou povazovany za vhodné.
Pro kazdou oblast jsou definovany cile a pfijatelna kritéria vykonnosti.

Zadnym zplGsobem neni definovano, jak by mél byt program vycviku zaveden.
Namisto toho jsou stanoveny cile, které by definovaly znalosti, které by mél pilot
ovladajici TAWS ziskat a vykonnost, ktera je ofekavana od pilota, ktery absolvoval
vycvik TAWS. Nicméné, poradensky material naznacuje ty oblasti, v kterych ma pilot
po absolvovani vycviku prokazat své znalosti nebo svou vykonnost za pouziti
interaktivniho vycvikového zafizeni v realném &ase, napf. prostfednictvim letového
simulatoru. Je-li to vhodné je poradensky material doplnén poznamkami, které
obsahuji kritéria vykonnosti, které rozvijeji nebo vysvétluji material tykajici se cill
vycviku.

Cile vycviku zalozeného na vykonnosti

(1)

Teoreticky vycvik TAWS

(i) Tento vycvik je obvykle provadén v ucebné. Prokazani znalosti stanovenych
v této Casti muze byt provedeno prostfednictvim pisemnych testd nebo
poskytnutim spravnych odpovédi na otazky generované v ramci
pocitaového vycviku (computer-based training (CBT)), ktery neni provadén
v realném Case.

(i) Teorie fungovani. Pilot by mél prokazat znalosti fungovani TAWS a kritérii pro
generovani upozornéni a vystrah. Tento vycvik by se mél tykat fungovani
systému. Cil: Prokazat znalost funkci systému TAWS. Kritéria: Pilot by mél
prokazat znalosti nasledujicich funkci systému:

(A)  Prehled

(a) Pocita¢ GPWS zpracovava udaje ziskané z pocitaCe letovych
udaju, radiového vySkomeéru, systému presnych pfiblizovacich
majaku (ILS), mikrovinného pfistavaciho systému (MLS), vice-
rezimového odpovidace, snimace pficného naklonu a aktualni
polohy kormidel a pfistavaciho zafizeni.

(b) Funkce progresivniho vyhybani se terénu vyuZiva pfesnou
zdrojovou informaci o znamé poloze letadla, ktera muze byt pro
tyto potfeby ziskavana pomoci systému fizeni a optimalizace
letu (FMS) nebo globalni navigaéni systém (GPS) nebo
elektronické databaze terénu. Mély by byt popsany plivod a
rozsah terénu, Udajl o pfekazkach a letistich a prvky jako jsou
spodni hranice bezpecné vySky nad terénem, voli¢ drahy
(runway picker) a skuteCna nadmofska vySka (je-li
poskytovana).
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(c) Zobrazovace pozadované k tomu, aby pfedaly vystupy TAWS,
zahrnujici reproduktor pro hlasové upozornéni, vizualni
varovani (obvykle zlutohnéda a Cervena svétla) a prehledovy
zobrazovac blizkosti terénu (mlze byt kombinovan s dalSimi
zobrazovaci). Navic by mély byt zajiStény prostfedky ukazujici
stav TAWS a Castecna nebo Uplna selhani systému, ktera
mohou nastat.

Vyhybani se terénu. Vystupy pocitate TAWS poskytuji vizudlni a
synteticka hlasova upozornéni a vystrahy, které by letovou posadku
varovaly pfed moznou srazkou s terénem a pfekazkami.

Prahové urovné pro vydavani varovani. Cil: Prokazat znalost kritérii

pro vydani upozornéni a vystrahy. Kritéria: Pilot by mél byt schopen

prokazat pochopeni metody pouzivané systémem TAWS pro vydavani

upozornéni a vystrah a obecna kritéria pro vydani téchto varovani,

vCetné:

(a) zakladnich moda vystrah GPWS stanovenych standardem
ICAO:

Méd 1: pfiliSna rychlost klesani;

Méd 2: pfiliSna rychlost pfiblizovani se k terénu;
Méd 3: klesani po vzletu nebo opakovani okruhu;
Mod 4: nebezpedna blizkost terénu;

Méd 5: klesani pod sestupovou rovinu ILS (pouze upozornéni);
a

(b) navic nepovinny mod varovani:

Mod 6: kontrolni hlaSeni vySek podle radiového vySkoméru
(pouze informace);

(c) upozornéni a vystrahy TAWS, které varuji letovou posadku
pifed prekazkami a terénem vyskytujicimi se ve sméru letu
letadla nebo pfiléhajicimi k planované draze letu (funkce
progresivnino vyhybani se terénu (forward-looking terrain
avoidance (FLTA)) a varovani pfed pfedéasnym klesanim
(premature descent alert (PDA)).

Omezeni TAWS. Cil: Ovéfeni toho, ze si je pilot védom omezeni
systému TAWS. Kiritéria: Pilot by mél prokazat znalost a pochopeni
omezeni systému TAWS identifikované vyrobcem pro zastavény
model vybaveni, jako jsou:

(a) navigace by neméla byt predikovdna za pouZiti zobrazovace
terénu;

(b) pokud neni poskytovan udaj o skute¢né nadmoriské vysce, je
zakazano pouzivat prediktivni funkce TAWS, pokud je na
tlakové stupnici vySkoméru nastaveno ,QFE" (atmosféricky tlak
vztazeny k vySce letist€ nad mofem nebo prahu drahy);

(c) ruSivé varovani muize byt vydano, i kdyz neni letisté
zamySleného pfistani obsazeno v databazi letiSt systému
TAWS;

(d) ve studeném pocasi, by mél pilot provést korekéni postupy,
pokud nema TAWS vestavénou kompenzaci, napf. na
skute€nou nadmofskou vysku.

(e) ztrata vstupnich dat pro pocita TAWS by mohla vést
k C4ste€né nebo Uuplné ztraté funkEnosti. Pokud existuji
prostfedky, které by letové posadce predaly informaci
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o degradaci funkénosti, mél by byt s timto seznamena a méla
by pochopit disledky degradace.

(f radiové signaly, které nesouvisi s planovanym profilem letu
(napf. pfenosy sestupového signalu ILS ze sousedni drahy),
mohou zpUsobit nespravna varovani;

(9) nepiesné nebo malo pfesné udaje o poloze letadla by mohly
vést k chybnému nebo Zadnému upozornéni na terén ve sméru
letu letadla; a

(h) v pfipadé, Ze je systém TAWS Castecné nebo zcela neschopny
provozu, méla by se uplatnit omezeni seznamu minimalniho
vybaveni (MEL). (Mélo by byt poznamenano, ze zakladni
systém GPWS nema schopnost progresivniho vyhybani se
terénu).

(E) Potlaceni funkci TAWS. Cil: Ovéfit, Ze si je pilot védom podminek, za
kterych jsou urcité funkce TAWS potlaceny. Kritéria: Pilot by mél
prokazat znalost a pochopeni riznych druh(l potlaceni funkci systému
TAWS, véetné nasledujiciho:

(a) ztlumeni hlasového varovani;

(b) potlaceni sestupového signalu ILS (mlze byt poZzadovano pfi
provadéni pfiblizeni v zadni z6né elektromagnetického pole
ILS);

(c) potlaceni signalizace snimact polohy vztlakovych klapek
(mGze byt pozadovano pfi provadéni pfiblizeni, kdy nejsou
vztlakové klapky v normalni poloze pro pfistani);

(d) potlaceni funkci FLTA a PDA; a

(e) vybér nebo zruSenim zobrazeni informaci o terénu, spolu
s pfislusnym oznamenim stavu kazdého vybéru.

Provozni postupy. Pilot by mél prokazat znalosti poZzadované k ovladani avioniky
TAWS a vysvétleni informaci pfedavanych TAWS. Tento vycvik by se mél tykat
nasledujicich témat:

(i)

(ii)

Pouzivani ovladacich prvkd. Cil: Ovéfit, ze pilot je schopen spravné ovladat
vSechny ovladaci prvky a potlatovat vSechny funkce TAWS. Kritéria: Pilot by
mél prokazat spravné pouzivani ovladacich prvkd, vcéetné pouzivani
nasledujicich prostfedk:

(A) pfed letem, pouzivani jakychkoliv samo testovacich funkci vybaveni,
které mohou byt spustény;

(B) informaci TAWS, které mohou byt vybrany k zobrazeni; a

(C)  vSech funkci TAWS, které mohou byt potlaCeny a vyznam nasledné
signalizace s ohledem na ztratu funkénosti.

Cteni zobrazovadge. Cil: Ové&fit, Ze pilot rozumi vyznamu vSech informaci,
které mohou byt oznamovany nebo zobrazovany systémem TAWS. Kritéria:
Pilot by mél prokazat schopnost spravné vyjadfit informace oznamované
nebo zobrazované systémem TAWS, v¢etné:

(A)  znalosti vSech vizualnich nebo sluchovych indikaci, které mohou byt
vidény nebo slyseny;

(B) pozadované reakce na obdrzené upozornéni;
(C) pozadované reakce na obdrZenou vystrahu; a

(D) pozadované reakce na obdrZenou signalizaci &asteného nebo
uplného selhani systému TAWS, ke kterému doSlo (véetné oznameni
o tom, Ze informace o sou€asné poloze ma nizkou pfesnost).
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(iii) Pouziti zakladniho GPWS nebo pouze pouziti funkce FLTA. Cil:
Overit, ze pilot rozumi tomu, jaké funkcionality zUstavaji po ztraté
GPWS nebo funkce FLTA. Kritéria: Pilot by mél prokazat znalost toho,
jak dokaze rozpoznat nasledujici:

(A) neovladatelnou ztratu funkce GPWS nebo jak izolovat tuto funkci a jak
rozpoznat zbylou uroven ochrany pfed fizenym letem do terénu
(controlled flight into terrain (CFIT)) (coz je v podstaté funkce FLTA); a

(B) neovladatelnou ztratu funkce FLTA nebo jak izolovat tuto funkci a jak
rozpoznat zbylou uroveh ochrany pfed CFIT (coz je v podstaté
z&kladni funkce GPWS).

Koordinace mezi posadkou. Cil: Ovéfit, Ze pilot odpovidajicim zplsobem
informuje ostatni ¢leny letové posadky, jakym zpUsobem bude zachazeno
s varovanim TAWS. Kritéria: Pilot by mél prokazat, ze pfedletova instruktaz
se tyka postupl, které budou pouzity jako odezva na upozornéni a vystrahy
systému TAWS, véetné nasledujiciho:

(A)  jaké opatfeni a kym ma byt pfijato v pfipadé, Ze je systémem TAWS
vydano upozornéni a/nebo vystraha; a

(B) jak bude pouzit vicefunkéni zobrazova&, aby zobrazil informace
systému TAWS pfi vzletu, cestovnim letu a pfi klesani, pfiblizeni,
pfistani (a jakémkoliv opakovani okruhu). Coz bude v souladu
s postupy stanovenymi provozovatelem, které mohou pfipustit, ze
mulze byt vhodnéj$i, Ze ostatni Udaje mohou byt zobrazovany
v danych fazich letu a udaje souvisejici s terénem se v pfipadé, ze je
vydano varovani, zobrazuji v automatickém tzv. ,pop-up* rezimu.

Pravidla hlaseni. Cil: Ovéfit, Ze si je pilot védom dodrzovani pravidel pro
hlaseni varovani Fidicimu letového provozu a dalSim ufadum. Kritéria: Pilot by
mél prokazat znalost:

(A) toho, Zze by mélo nasledné po obnoveni stavu po vyfeSeni vystrahy
nebo upozornéni TAWS dojit k pfedani informace pfislusSnému
stanovisti ATC; a

(B)  druhu pozadovaného pisemného hlaSeni, jak ma byt vypinéno a zda
ma byt proveden kfizovy odkaz na zaznam v technickém deniku
letadla a/nebo na hlaSeni za letu (v souladu s postupy stanovenymi
provozovatelem), nasledné po letu pfi kterém byla upravena draha
letadla v odezvé na varovani TAWS nebo v pfipadé, Ze jakdkoliv ¢ast
vybaveni jevila znamky nespravné funkce.

Prahové urovné pro vydavani varovani. Cil: Prokazat znalost kritérii pro
vydani upozornéni a vystrahy. Kritéria: Pilot by mél byt schopen prokéazat
pochopeni metody pouZivané systémem TAWS pro vydavani upozornéni a
vystrah a obecna kritéria pro vydani téchto varovani, vetné:

(A)  modh spojenych se zakladnim GPWS, vcetné vstupnich ddaju
spojenych s kazdymi z nich; a

(B)  vizualnich a sluchovych indikaci, které mohou byt vydany systémem
TAWS a jak urcit, ktera z nich jsou upozornéni a které jsou vystrahy.

Vycvik manévr ve vztahu k TAWS. Pilot by mél prokazat znalosti pozadované pro
spravnou reakci na upozornéni a vystrahy TAWS. Tento vycvik by mél zahrnovat
nasledujici témata:

(i)

Reakce na upozornéni:

(A) Cil: Oveérit, Ze pilot spravné interpretuje upozornéni a reaguje na néj.
Kritéria: Pilot by mél prokazat pochopeni nutnosti provést bez
odkladné nasledujici:
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(a) zahajit opatfeni pozZadované pro napravu stavu vyvolaného
upozornénim TAWS a byt pfipraven reagovat na vystrahu,
pokud by méla nasledovat; a

(b) pokud po upozornéni nenasleduje vystraha, oznamit fidicimu
letového provozu novou polohu, kurz a/nebo nadmorskou
vysku/letovou hladinu letadla a dal$i postup zamysleny velicim
pilotem.

(B) Spravna reakce na upozornéni by si mohla vyzadovat, aby pilot:
(a) snizil rychlost klesani a/nebo zahajil stoupant;

(b) znovu nalétl zdola sestupovou drahu ILS nebo potlacil signal
sestupové drahy, pokud nebude ILS nalétnut;

(c) nastavit vétsi vychylku vztlakovych klapek nebo potladit snimac
vztlakovych klapek, pokud ma byt pfistani provedeno se
zamérem nepouzit normalni nastaveni klapek;

(d) vysunout podvozek; a/nebo

(e) zahajit uhybny manévr od terénu nebo prekazky ve sméru letu
a smérem k prostoru bez prekazek, pokud zobrazovac¢ funkce
progresivniho vyhybani se terénu ukazuje, Ze to bude dobré
feSeni a cely manévr muze byt proveden za jasnych vizualnich
podminek.

(i) Reakce na vystrahu. Cil: Ovéfit, ze pilot spravné interpretuje vystrahu a
reaguje na ni. Kritéria: Pilot by mél prokazat pochopeni nasledujiciho:

(A) Nutnosti zahdjit bez odkladné stoupani zplsobem stanovenym
provozovatelem.

(B) Nutnosti udrZzovat bez odkladné stoupéani az do vizualniho ovéfeni, Ze
je letadlo v bezpe&né vySce nad terénem nebo pfekazkami ve sméru
letu nebo do dosazeni pfislusného sektoru v bezpe¢né nadmorské
vysSce (existuje-li jistota o poloze letadla s ohledem na terén) v pfipadé
skonéeni vystrahy TAWS. Pokud nasledné letadlo prostoupa sektorem
v bezpe¢né nadmoriské vySce, ale dohlednost nedovoluje letové
posadce ovéfit, ze pominulo nebezpeci souvisejici s terénem, mély by
byt provedeny kontroly ovéfujici polohu letadla a spravné nastaveni
tlakové stupnice vySkomeéru.

(C)  Ze pokud to pracovni zatizeni dovoli, méla by letova posadka oznamit
fidicimu letového provozu novou polohu a nadmofskou vySku/letovou
hladinu letadla a dalSi postup zamySleny velicim pilotem.

(D)  Ze zplsob jakym je provedeno stoupani by mél odpovidat typu letadla
a metodé stanovené jeho vyrobcem (ktera by méla byt popsana
v provozni pfiru€ce) pro provedeni uhybného manévru. Zakladni
aspekty by mély zahrnovat potiebu zvySeni podélného sklonu,
nastaveni maximalniho tahu, potvrzeni, ze vné&jsi prostfedky zvySujici
odpor (napf. spojlery/aerodynamické brzdy) jsou zatazeny a sledovani
vibratoru Fidici paky nebo jiné indikace naruseni rezervy rychlosti.

(E)  Ze vystrahy TAWS by nemély byt nikdy ignorovany. Nicméné reakce
pilota se muze omezit na tu, ktera odpovida upozornéni, pouze pokud:

(a) letadlo leti ve dne v jasnych vizualnich podminkach; a

(b) je pilotovi okamzité zfejmé, Ze letadlo je mimo nebezpedi
s ohledem na jeho konfiguraci, blizkost terénu nebo sou¢asnou
drahu letu.

(4) Poc&atecni hodnoceni vycviku TAWS:

(i) Znalosti prvku teoretického vycviku ziskané ¢leny letové posadky by mély byt
hodnoceny prostfednictvim pisemného testu.
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Znalosti prvkd vycviku, které se tykaji manévrovani, ziskané cCleny letové
posadky by mély byt hodnoceny v zafizeni pro vycvik pomoci letové simulace
(FSTD) vybaveném vizualnim a zvukovym zobrazovacem TAWS a voliéi
potlageni funkci s podobnym vzhledem a ovladanim jako u letadel, v kterych
bude pilot létat. Vysledky by mély byt hodnoceny syntetickym letovym
instruktorem, syntetickym letovym examinatorem, instruktorem nebo
examinatorem typové kvalifikace.

Rozsah scénarll by mél byt navrZzen tak, aby poskytl jistotu, Ze spravna a
v€asné reakce na upozornéni a vystrahy TAWS nepovede k letecké nehodé
v souvislost s nevyhnutim se nebo CFTI. K dosazeni tohoto cile by mél pilot
prokazat schopnost pfijmout spravné opatfeni k pfedchazeni upozornéni,
které by se rozvinulo ve vystrahu a na druhou stranu prokazat schopnost
provést uhybny manévr nezbytny v reakci na vystrahu. Tyto ukazky by mély
byt provadény pfi nulové viditelnosti, i kdyz v tomto pfipadé to neni pro vycvik
takovym prinosem, pokud je vycvik poskytovan v hornatém a kopcovitém
terénu pfi jasné viditelnosti. Tento vycvik by se mél skladat ze sledu scénaru,
nez aby byl souc¢asti tratové orientovaného letového vycviku (LOFT).

Poté co pilot prokaze schopnost zvladnout scénaf, ktery byl sou€asti vycviku,
mél by o tom byt proveden zaznam.

Opakovaci vycvik TAWS:

Opakovaci vycvik TAWS zajistuje, ze si pilot udrzuje pfislusné znalosti a
dovednosti souvisejici se systtmem TAWS. Zejména pilotovi pfipomina
potfebu bezprostfedné reagovat na upozornéni a vystrahy a neobvyklou
polohu spojenou s Uhybnym manévrem.

Zakladnim prvkem opakovaciho vycviku je diskuze o jakychkoliv vyznamnych
otazkach a provoznich  zalezitostech, které byly identifikovany
provozovatelem. Opakovaci vycvik by se mél také tykat zmén logiky TAWS,
parametrl a postupl a jakékoliv jedine¢nosti systému TAWS, které by si mél
pilot uvédomovat.

Postupy hlaseni:

(i)

(i)

Ustni hlageni. Ustni hlaSeni by méla byt podana bezodkladné pFislu§nému
stanovisti ATC:

(A)  vzdy, kdyz jakykoliv manévr zpUsobil odklonéni od povoleni ATC;

(B) pokud, nasledné po manévru, ktery zplsobil odklonéni od povoleni
ATC, se letadlo vrétilo na letovou drahu odpovidajici tomuto povolent;
a/nebo

(C) pokud stanovisté ATC vyda instrukci, kterd by mohla, pokud je
splnéna, vést k tomu, Ze pilot provede manévr proti terénu nebo
pfekaZzce nebo by se mohlo na zobrazovadi ukézat upozornéni na
moznost letu CFIT.

Pisemna hlaseni. Pisemna hlaSeni by meéla byt podavana v souladu
s provozovatelovym programem hlaSeni udalosti a méla by byt takeé
zaznamenana v technickém deniku letadla:

(A)  vzdy, kdyz byla letova draha letadla zménéna v reakci na vystrahu
TAWS (faleSnou, ruSivou nebo skute€nou);

(B)  vzdy, kdyz byla vydana vystraha TAWS a existuje presvédcCeni, ze
byla faleSna; a/nebo

(C)  pokud existuje pfesvédCeni, Ze vystraha TAWS méla byt vydana, ale
nebyla.

V ramci tohoto GM a ve vztahu k hlaseni:

(A) ma vyraz ,faleSn&“ tento vyznam: systém TAWS vyda vystrahu, ktera
by nemohla byt pravdépodobné spojena s polohou letadla vugci terénu
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a lze predpokladat, ze dosSlo k chybé nebo selhani systému (kvuli
vybaveni a/nebo vstupnim udajam);

(B) ma vyraz ,rusiva“ tento vyznam: systém TAWS vydal odpovidajici
vystrahu, ale ta nebyla nutna, protoze letova posadky mohla
nezavislymi prostredky urcit, Ze letova draha byla v té dobé bezpecn3;

(C)  ma vyraz ,skutec¢na“ tento vyznam: systém TAWS vydal odpovidajici
vystrahu, ktera byla jak odpovidajici, tak nezbytna; a

(D)  vyrazy pouzivané pro ucely hlaseni popsané v bodu (c)(6)(iii) jsou
uréené pouze pro hodnoceni po udalosti, aby napomahaly pfi
nasledném rozboru, hodnoceni dostateCnosti vybaveni a
instalovanych programud. Nejsou uréeny ktomu, aby se letova
posadka pokouSela tfidit vystrahy do jedné z téchto kategorii, pokud
jsou systémem vydana zvukova a/nebo hlasova upozornéni
a vystrahy.

GM1 NCC.OP.220 Palubni protisrazkovy systém (ACAS)

VSEOBECNE

(@)

(b)

Provozni postupy ACAS a programy vycviku stanovené provozovatel by mély zohledriovat
tento poradensky material (GM). Zapracovava doporuceni obsazené v:

(1) PFiloze 10 ICAO, Svazku 1V;
(2) ICAO PANS-OPS, Svazku 1;
(3) ICAO PANS-ATM; a
(4)

4 poradensky material ICAO LACAS Performance-Based Training Objectives”

(uveFejnéno jako piloha E ICAO SL AN 7/1.3.7.2-97/77).

Vtomto GM muzZe byt odkazovan dal$i poradensky materidl k ACAS, véetné informaci
dostupnych ze zdrojl jako napfiklad organizace EUROCONTROL.

ACAS — VYCVIK LETOVE POSADKY

(c)

(9)

Bé&hem zavadéni systému ACAS bylo identifikovano nékolik provoznich problém, které by se
daly pfisuzovat nedostatkim v programech vycviku letovych posadek. Nasledkem toho byly
problémy ve vycviku letovych posadek diskutovany v ramci organizace ICAO, ktera vytvofila
poradensky material pro provozovatele, aby jej pouzily pfi navrhovani programu vycviku.

Tento GM obsahuje cile vycviku zaloZzeného na vykonnosti pro vycvik letovych posadek
tykajici se systému ACAS |Il. Informace obsaZené vtomto materidlu vztahujici se
k upozornéni na provoz (TA) jsou také pouzitelné pro jak uZivatele systému ACAS I, tak pro
uzivatele systému ACAS II. Cile vycviku pokryvaji pét oblasti: teorii fungovani; fungovani pred
letem; vSeobecné informace o fungovani za letu; reakci na TA a reakci na radu k vyhnuti
(RA).

Poskytnuté informace jsou platné pro verze 7 a 7.1 (ACAS Il). Pokud existuji rozdily, jsou zde
uvedeny.

Cile vycviku zalozeného na vykonnosti jsou dale rozdéleny do téchto oblasti: teoreticky
vycvik, vycvik manévrovani, po¢ate€ni hodnoceni a opakovaci vycvik. Pro kazdou z téchto
oblasti byly vycvikové materialy rozdéleny na ty pfedméty, které jsou povazovany za hlavni
pfedméty vycviku a na ty které jsou povaZzovany za vhodné. Pro kazdou oblast jsou
definovany cile a pfijatelna kritéria vykonnosti.

Teoreticky vycvik ACAS

(1) Tento vycvik je obvykle provadén v uCebné. Prokazani znalosti stanovenych v této
¢asti mize byt provedeno prostfednictvim pisemnych testi nebo poskytnutim
spravnych odpovédi na otazky generované v ramci pocitaCového vycviku (computer-
based training (CBT)), ktery neni provadén v realném Case.
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(2) Hlavni pfedméty:

0] Teorie fungovani. Clen letové posadky by mél prokéazat pochopeni principu
fungovani systému ACAS Il a kritérii pro vydani TA a RA. Tento vycvik by se
mél tykat nasledujicich témat:

(A)

Fungovani systému
Cil: prokazat znalost fungovani ACAS.

Kritéria: ¢len letové posadky by mél prokazat pochopeni nasledujicich
funkci:

(a) Prehled

(1 Dotazovani ACAS  sméfované jinym letadlim
vybavenych odpovidaem v ramci nominalniho dosahu
14 NM;

(2) Pfehledovy dosah ACAS muze byt omezen
v zemeépisnych oblastech s velkym mnozstvim
pozemnich dotazovac¢lli a/nebo letadel vybavenych
ACAS II;

(3) Pokud zastavba provozovatele ACAS umoziuje pouZziti
rozSifeného generatoru Modu S, standardni prehledovy
dosah mulze byt zvySen za nominalni dosah 26 km
(14 NM). Ale tato informace neni pouzitelna pro ucely
uhybnych manévr{ v provozu.

(b)  Uhybné manévry:

) TA mize byt vydano vuci odpovidacem vybavenému
letadlu, které odpovida dotazim ICAO médu C, i kdyz
letadlo nema schopnost hlasit nadmofskou vysku letu;

(2) RA mohou byt vydany pouze vidéi letadlu, které hlasi
nadmofrskou vysku, a pouze ve vertikalni roving;

(3) RA vydavané vuci ACAS vybavenému konfliktnimu
letadlu jsou koordinovany pro zajisténi, Ze jsou vydany
navzajem spolupracujici RA;

(4) Neprovedeni reakce na RA zbavi vlastni letadlo ochrany
od potencialni srazky, ktera je zajisténa jeho systémem
ACAS.

(5) Navic, pfi kontaktu ACAS-ACAS se tim rovnéz omezi
moznosti volby druhého letadla ACAS a tak je omezena
ucinnost ACAS druhého letadla vice, nez kdyby prvni
letadlo nebylo systémem ACAS vybaveno.

Prahové urovné pro vydavani rad
Cil: prokazani znalosti kritérii pro vydavani TA a RA.

Kritéria: ¢len letové posadky by mél byt schopen prokazat pochopeni
pouzité metodologie ACAS k vydani TA a RA a vSeobecnych kritérii
pro vydavani téchto rad k vyhnuti zahrnujici:

(a) rady k vyhnuti ACAS jsou zalozeny spiSe na ¢asu do
nejbliz&iho bodu sblizeni (CPA) nez na vzdalenosti. Cas by mél
byt kratky a vertikalni rozstup by mél byt maly, nebo byt
vypocitan maly, pfedtim nez mlze byt rada vydana. Standardy
rozstupl poskytované letovymi provoznimi sluzbami jsou
rozdilné od téch, pfi kterych ACAS vydava varovani;

(b) prahy vydavani TA nebo RA se s nadmofskou vySkou méni. Ve
vy&8ich nadmofiskych vySkach jsou prahy vétsi;
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TA se bézné vyskytne od 15 do 48 sekund a RA od 15 do
35 sekund pred vypoctenym CPA; a

RA jsou nastaveny tak, aby poskytovaly dostateCny vertikalni
rozstup v CPA. Jako vysledek muze RA nafizovat stoupani
nebo klesani pfes nadmorskou vysku konfliktniho letadla.

Omezeni ACAS

Cil: Ovéfeni znalosti pilota o omezeni ACAS.

Kritéria: ¢len letové posadky by mél prokazat znalosti a pochopeni
omezeni ACAS zahrnuijici:

(@)

(b)

(c)

(d)

(e)

(f)

(9)

ACAS nezaznamena zadnou trat ani nezobrazi letadlo
nevybavené odpovidatem, ani letadlo s odpovidatem mimo
provoz, ani letadlo vybavené pouze odpovidaéem moédu C;

ACAS automaticky selze, jestlize je ztracen vstup
z barometrického vySkoméru, radiového vyskoméru, nebo kdyz
odpovidac vysadil;

(1) V nékterych zastavbach ztraty informaci z jinych
palubnich systému, jako je ineréni referenéni systém
(IRS) nebo polohovy kurzovy referenéni systém (AHRS),
mohou zpUsobit poruchu ACAS. Jednotlivi provozovatelé
by méli svym letovym posadkam zajistit informace, jaké
typy letadlovych systému maiji vliv na poruchy ACAS;

(2) ACAS mUze reagovat nespravnym zplUsobem, pokud je
vlastnimu ACAS poskytnuta Spatna informace
o nadmofské vySce nebo pfedana jinym letadlem.
Jednotlivi provozovatelé by méli zajistit, Ze letové
posadky si uvédomuji druhy nebezpeénych podminek,
které mohou vzniknout. Clenové letové posadky by méli
zajistit, pokud jsou si védomi toho, Ze jejich vlastni
letadlo pfedava Spatna hlaSeni nadmoriské vysky, ze je
vybran nahradni zdroj hlasici nadmorskou vySku nebo je
hlaseni nadmorské vysky vypnuto;

néktera letadla do vysky 380 ft nad urovni zemé (AGL)
(nominalni hodnota) nebudou zobrazena. Je-li ACAS schopen
pod touto hladinou letadlo za letu zaznamenat, bude
zobrazeno;

ACAS neml(ze zobrazit vSechna nejblizSi letadla vybavena
odpovidaci v prostorech s velkou hustotou provozu;

z ddvodu konstrukénich omezeni neni smérnik zobrazeny
systétmem ACAS dostate€né presny, aby pomohl pilotovi
zahdjit horizontélni manévry zaloZené pouze na provoznim
zobrazovadi;

z ddvodu konstrukénich omezeni nebude ACAS rovnéz udavat
vystrahu proti konfliktnimu letadlu, jehoz vertikalni rychlost
pfesahuje 10 000 ft/min. Navic, konstrukce muze zpUsobit
nékteré kratkodobé chyby sledovanych vertikalnich rychlosti
konfliktniho letadla v dobé jeho vysokého vertikalniho zrychleni;

prednost pfed radami ACAS maji vystrahy systému signalizace
blizkosti zemé&/ systému pFfedchazeni kolizim se zemi
(GPWS/GCAS) a vystrahy na stfih vétru. Jsou-li v platnosti
kterékoliv vystrahy jako GPWS/GCAS nebo stfih vétru,
akustickd oznameni ACAS budou tlumena a ACAS bude
automaticky pfepnut pouze na pouzivani TA provozniho modu.

Tlumeni ACAS
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Cil: Ovéfeni, ze pilot si je védom podminek, za kterych jsou urcité
funkce ACAS tlumeny.

Kritéria: Pilot musi prokazat znalosti a pochopeni rlznych ACAS
tlumeni zahrnuijici:

(a) RA zvySené klesani jsou tlumena pod 1 450 ft AGL;
(b) RA klesani jsou tlumena pod 1 100 ft AGL;
(c) VSechna RA jsou tlumena pod 1 000 ft AGL;

(d) VSechna akusticka oznameni ACAS jsou tlumena pod 500 ft
AGL; a

(e) Nadmorské vySky a konfigurace, pod které stoupani a
urychlena stoupani RA jsou tlumena. ACAS muze stale vydat
stoupani a zvySené stoupani RA, jestlize je provoz letadel
v pfijatelné maximalni nadmorské vysce nebo v certifikovaném
dostupu. (u nékterych typu letadel nejsou stoupani a urychlena
stoupani RA nikdy tlumena).

Provozni postupy

Clen letové posadky by mél prokazat pozadované znalosti pro obsluhu ACAS
a vysvétlit informace udavané systémem ACAS. Tento vycvik by mél byt
zameéfen na nasledujici témata:

(A)

(B)

Pouziti ovladact

Cil: Ovéreni, ze pilot umi dikladné pouzivat vSechny ACAS ovladace
a ovladace displeje.

Kritéria: Prokazat spravné pouziti ovladacu zahrnujici:
(a) PoZadované nastaveni letadla k zahajeni samokontroly;
(b) Pozadované kroky k zahajeni samokontroly;

(c) Rozpoznani, kdy je samokontrola UspéSna a kdy neni. Je-li
samokontrola nelspé&sna, rozpoznat duvody poruchy a, je-li to
mozné, problém napravit;

(d) Doporu€ené pouzivani rozsahu provozniho zobrazovace. NizSi
rozsahy jsou pouzivany v koncové oblasti a vySSi rozsahy jsou
pouzivany v prostfedi ve fazi letu na trati a v pfechodech mezi
koncovymi a tratovymi prostfedimi;

(e) Rozpoznani, Zze konfigurace provozniho zobrazovace
neovliviiuje dosah vyhledavani ACAS;

()] Ze vybérem niz8ich rozsahli provozniho zobrazovade se zvysi
jeho rozliSeni pfi vydani pfikazu;

(9) Spravna konfigurace k zobrazeni pfislusné informace ACAS
bez eliminovani zobrazeni ostatnich potfebnych informaci.

(h) Je-li to moZné, doporuCuje se pouzivdni modu nastaveni
.,Nad/Pod“ (,Above/Below). Médu ,Nad®, by mé&lo byt pouZito
béhem stoupani a médu ,Pod“, by mélo byt pouzito béhem
klesani; a

(i Je-li k dispozici, vhodny vybér zobrazeni v absolutni nebo
relativni nadmorské vySce a omezeni pfi pouziti absolutniho
zobrazeni, neni-li systtmu ACAS poskytovana barometricka
oprava.

Cteni zobrazovade

Cil: Overit, Zze Clen letové posadky rozumi vyznamu vsech informaci,
které mohou byt zobrazovany systémem ACAS. Siroky rozsah feSeni
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zobrazovaCe vyzaduje pfizpusobeni nékterych kritérii. Pokud je
vytvafen program vycviku, méla by byt tato kritéria rozSifena, aby
dosSlo k pokryti detaild souvisejicich s konkrétnim provozovatelovym
feSenim zobrazovace.

Kritéria: Clen letové posadky by mél prokdzat schopnost presné
vysvétlit informace zobrazené systémem ACAS, vcetné téchto:

(a) Ostatni provoz, tj. provoz uvnitf vybraného zobrazeného
rozsahu, kde neni blizky provoz, nebo ktery nezpusobi vydani
TA nebo RA;

(b) Blizky provoz, tj. provoz v ramci 6 NM a 1 200 ft;
(c) Provoz bez hlaSené nadmorské vysky;
(d) TA a RA neudavajici smér;

(e) TA a RA mimo rozsah. Vybrany rozsah muze byt zménén tak,
aby bylo zajisténo zobrazeni vSech dostupnych informaci
o konfliktnim letadle;

(f) TA. Minimalné mozny rozsah zobrazeni, ktery umozni
zobrazeni provozu, by mél byt vybran tak, aby poskytoval
maximalni rozliSeni zobrazovace;

(9) RA (provozni zobrazovac). Minimalné mozny rozsah zobrazeni
provozniho zobrazovace, ktery umozni zobrazeni provozu, by
mél byt vybran tak, aby poskytoval maximalni rozliseni;

(h) RA (RA zobrazeni). Clenové letové posadky by méli prokazat
znalost vyznamu dodrzeni Cervenych a zelenych poli nebo
vyznamu podélného sklonu nebo Uhlu drahy letu zobrazenych
na zobrazovaéi RA. Clenové letové posadky by méli rovnéz
prokazat pochopeni omezeni displeje RA, tj. kdyz je pouzito
pasmo vertikalnich rychlostni mensi nez 2 500 ft/min, jak mze
byt zobrazeno zvySeni gradientu RA; a

(i Je-li to vhodné uvédoméni si toho, Ze navigaéni zobrazovace
orientované na ,track-up“ horni traté, mohou vyzadovat od
Clena letové posadky provést védomé nastaveni Uhlu snosu, pfi
stanoveni smérniku nejblizSiho provozu.

Pouziti pouze modu TA

Cil: Ovérfeni, ze si je pilot védom odpovidajicich €asu pro vybér
¢innosti pouze modu TA a omezeni spojenych s pouZitim tohoto
maodu.

Kritéria: Clen letové posadky by mél prokazat nasleduijici:

(a) znalost navodu provozovatele pro pouziti pouze médu TA;

(b) ddvody k pouziti tohoto médu. Jestlize neni vybran pouze méd
TA, kdyz letisté provadi sou€asny provoz z paralelnich drah
separovanych na méné nez 1200 ft a na nékteré protinajici se
drahy, Ize oCekavat RA. Jestlize je RA v téchto situacich pfijata,

odpovéd by méla byt v souladu se schvalenymi postupy
provozovatele;

(c) akustické oznameni TA je tlumeno pod 500 ft AGL. Nasledkem
toho TA vydané 500 ft AGL nemuUze byt zaznamenano, jestlize
neni TA zobrazova€ zahrnut v béZném pfistrojovém snimani.

Koordinace mezi posadkou

Cil: Ovérit, Ze €len letové posadky rozumi tomu, jak ma byt s radami
ACAS zachéazeno.
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Kritéria: Clenové letové posadky by méli prokazat znalost postupt
posadky, které by mély byt pouzity v reakci na TA a RA, v¢etné:

(a) rozdéleni povinnosti mezi pilotem fidicim a pilotem nefidicim;
(b) predpokladanych standardnich hlaseni (call-outs);

(c) komunikace s ATC.

Pravidla frazeologie

Cil: Overit, ze si Clen letové posadky uvédomuje pravidla pro hlasSeni
RA Fidicimu letového provozu.

Kritéria: Clen letové posadky by mél prokazat nasleduijici:
(a) pouzivani frazeologie obsazené v ICAO PANS-OPS;

(b) pochopeni postupt obsazenych v ICAO PANS-ATM a Ptiloze 2
ICAO; a

(c) pochopeni, Zze Ustni hlaseni by méla byt podana bezodkladné
pfislusnému stanovisti ATC:

(1) vzdy, kdyz jakykoliv manévr zpuUsobil odklonéni od
povoleni ATC;

(2) pokud, nasledné po manévru, ktery zplsobil odklonéni
od povoleni ATC, se letadlo vratilo na letovou drahu
odpovidajici tomuto povoleni; a/nebo

(3) pokud stanovisté ATC vyda instrukci, ktera by mohla,
pokud je splnéna, vést k tomu, ze pilot provede manévr
proti RA, ktera méla byt spinéna.

Postupy hlaseni

Cil: Ovérit, ze si je ¢len letové posadky védom postupl pro hlaseni RA
provozovateli.

Kritéria: Clen letové posadky by mél prokazat znalost toho, jaké
informace lze ziskat ve vztahu k nutnosti podat pisemné hlaseni
rdznym statum, pokud byla vydana RA. Staty maji rizna pravidla pro
podavani hlaSeni a materialy dostupné ¢lenim letovych posadek by
mély byt pfizplsobeny provoznimu prostfedi provozovatele.
Odpovédnost za podani hlaSeni provozovateli je podle pouzitelnych
pravidel na ¢lenu letové posadky.

Volitelné pfedméty: Prahové urovné pro vydavani rad

Cil: Prokazani znalosti kritérii pro vydani TA a RA.

Kritéria: Clen letové posadky by mél prokazat pochopeni metodologie pouZivané
k vydavani ACAS TA a RA a v3eobecnych kritérii pro vydavani téchto rad zahrnujici:

(i)

(ii)

(iif)

(iv)

Minimalni a maximalni hodnotu nadmorské vysky pod/nad kterou nemuze byt
TA vydana;

Kdyz je vypoéitany vertikalni rozstup v CPA niZ8i nez pfislusny rozstup
ACAS, bude vydana napravnd RA pozadujici zménu stavajici vertikalni
rychlosti. Pfislusny rozstup ACAS se méni 300 ft v niz§i nadmofrské vySce do
maximalné 700 ft ve vyS§Si nadmorské vysce;

Kdyz je vypocitany vertikalni rozstup v CPA vysSi nez pfislusny rozstup
ACAS, bude vydana preventivni RA ktera, nepozaduje zménu od stavajici
vertikalni rychlosti. Tento rozstup se méni od 600 do 800 ft; a

Hodnoty stalych rozsahl RA se méni v rozmezi 0,2 a 1,1NM.

ACAS - vycvik manévrl
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Prokazani schopnosti ¢lent letové posadky pouzivat informace zobrazené systémem
ACAS k tomu, aby mohli spravné reagovat na TA a RA, by mélo byt provadéno na
uplném letovém simulatoru vybaveném zobrazovacem ACAS a ovladadi, které jsou
vzhledové a obsluhou podobné tém ve skute¢ném letadle. Je-li vyuzivan uplny letovy
simulator, méla by byt béhem vycviku uplatiovana optimalizace ¢innosti posadky
(CRM).

Alternativné mlze byt pozadované prokazani provedeno prostfedky interaktivniho
CBT s ACAS zobrazovalem a ovladadi, které jsou vzhledové a obsluhou podobné
tém ve skute¢ném letadle. Tento interaktivni CBT by mél zobrazovat situaci, kdy musi
byt reakce provedeny v realném &ase. Clen letové posadky by mél mit informaci, zda
byly nebo nebyly reakce provedeny spravné. Jsou-li reakce provedeny nespravné
nebo nevhodnym zpusobem, CBT by mél znazornit, jaka reakce by méla byt spravna.

Scénafe zahrnuté do vycviku manévrovani by mély obsahovat: napravnou RA;
pocateCni preventivni RA; dodrzeni gradientu RA; kfizovani nadmorské vysky RA,
zvyseni gradientu RA; RA obraty; sniZzeni RA; vydané RA, je-li letadlo v maximalni
dostupné nadmofrské vySce, a mnoho kontaktni sblizeni. Nasledky selhani spravné
reakce by mél byt demonstrovan na aktualnich incidentech, napf. t&ch publikovanych
v EUROCONTROL ACAS Il Bulletins (dostupnych na internetovych strankach
EUROCONTROL).

(i) Reakce na TA
Cil: Ovéfit, zda ¢len letové posadky Fadné interpretuje a reaguje na TA.
Kritéria: Pilot by mél prokazat:

(A)  spravné rozdéleni odpovédnosti mezi pilotem fidicim a pilotem
nefidicim. Pilot fidici by mél pokraCovat v letu a byt pfipraven reagovat
na jakoukoliv RA, ktera mlze nasledovat. U letadel bez RA zobrazujici
podélny sklon by mél pilot fidici zohledriovat pravdépodobnou velikost
zmény podélného sklonu. Pilot nefidici by mél aktualizovat polohy
provozu zobrazeného na provoznim zobrazovaci ACAS a vyuzit této
informace pro ziskani vizualniho kontaktu s konfliktnim letadlem;

(B)  spravnou interpretaci zobrazené informace. Clenové letové posadky
by méli potvrdit, Ze letadlo, jehoz pfitomnost zjistili vizualng, je to,
které zplsobilo vydani TA. Mélo by byt vyuzito vSech informaci
zobrazenych na zobrazova€i, zaznamu sméru a vzdalenosti
konfliktniho letadla (zluty bod), zdali je nad nebo pod a sméru jeho
tratové vertikalni rychlosti (Udaj se Sipkou);

(C) dalsi mozné informace jsou pouZity k podpofe ziskani vyhody
vizualniho sledovani. To obsahuje informace ATC ,(party line)“, vyuZiti
usmérfiovani toku provozu, atd.,

(D)  z ddavodu uvedenych omezeni by nemél pilot fidici provadét zadné
manévry pouze na zakladé informace znazornéné na ACAS
zobrazovaci. Nemél by se pokouSet upravit stavajici drahu letu
v o¢ekavani toho, na co by mohla RA upozornit, kromé pfipadu kdy se
jeho letadlo pfiblizuje k volné hladiné velkou vertikalni rychlosti
v zavislosti na vydané TA, by nemél byt vertikalni rychlost snizena pod
1 500 ft/min; a

(E) je-li dosazeno vizualniho kontaktu, je kudrzeni nebo dosazeni
bezpe&ného rozstupu pouZito pravidlo pro vyhnuti. Nejsou zahajeny
zadné zbyte€né manévry. Tim se rozumi, omezeni manévrl
zalozenych vyhradné na vizualnich poznatcich.

(i) Reakce na RA
Cil: Ovéfit, zda Clen letové posadky Fadné interpretuje a reaguje na RA.

Kritéria: Pilot by mél prokazat:
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spravnou reakci na RA, i v pfipadé, Ze je v konfliktu s instrukci ATC
aiv pfipadé, ze pilot véfi, Ze neexistuje zadné nebezpedi, které je
hlaseno.

spravné rozdéleni odpovédnosti mezi pilotem fidicim a pilotem
nefidicim. Pilot Fidici by mél reagovat na napravnou RA pfislusnymi
zasahy do fFizeni. Pilot nefidici provadi aktualizaci mista provozu,
kontrolu na provoznim zobrazovadi a monitorovani reakce na RA. Mél
by byt spravné pouzit CRM;

spravnou interpretaci zobrazené informace. Pilot by mél zjistit pFicinu
vydané RA konfliktniho letadla (Eerveny Etverec na zobrazovadi). Pilot
by mél odpovidajicim zplsobem reagovat;

u napravné RA by méla byt reakce ve spravném sméru zahajena
béhem 5 sekund od zobrazeni RA. Zmény vertikalni rychlosti by mélo
byt dosazeno zrychlenim asi 1/4 g (tihové zrychleni 9,81 m/sz);

rozpoznani zmény pocate¢niho zobrazeni RA. Reakce na zménénou
RA by méla byt spravné dosazena nasledovné:

(a) pro zvySeni gradientu RA, by meéla byt zména vertikalni
rychlosti zahajena do 2,5 sekundy od zobrazeni RA. Zmény
vertikalni rychlosti by mélo byt dosazeno zrychlenim asi 1/3 g;

(b) pro RA obraty by méla byt zména vertikalni rychlosti zahajena
do 2,5 sekundy od zobrazeni RA. Zmény vertikalni rychlosti by
mélo byt dosazeno zrychlenim asi 1/3 g;

(c) pro RA snizeni je vertikalni rychlost upravena k zahajeni
navratu smérem k pGvodnimu povoleni;

(d) Zrychleni asi 1/4 g bude dosazeno, pokud je zmény podélného
naklonu, ktera odpovida zméné vertikalni rychlosti 1 500 ft/min,
dosazeno asi do 5 sekund a zrychleni 1/3 g pokud je zmény
dosazeno asi do 3 sekund. Zména podélného sklonu
pozadovana pro dosazeni rychlosti klesani nebo stoupani
1 500 ft/min z dané hladiny letu bude asi 6°, pokud je prava
vzdusna rychlost letu (TAS) 150 kt, 4° pfi 250 kt a 2° pfi 500 kt.
(Tyto Uhly jsou odvozeny ze vzorce: 1 000 délena TAS).

rozpoznani prolétnuti nadmorské vysky mista stfetu a spravnou reakci
na RA;

pro preventivnhi RA, by mél ukazatel vertikdlni rychlost nebo uhel
podélného sklonu zustat mimo ¢ervenou oblast RA zobrazovace;

pro udrzovani gradientu RA, by neméla byt vertikalni rychlost sniZzena.
Piloti by méli rozpoznat, zda udrzovani gradientu muze mit za
nasledek prolétnuti nadmorské vysky konfliktniho letadla;

pokud vydané RA odezni nebo zeleny indikator ,fly to“ zméni polohu,
mél by pilot zahajit navrat smérem k plvodnimu letovému povoleni, a
kdyz je oznameno ,mimo konflikt* (,Clear of Conflict), mél by pilot
navrat dokondit;

fidici by mél byt informovan o RA pomoci standardni frazeologie,
jakmile to ¢as a pracovni zatéz dovoli;

ze je-li to mozné, vydané letové povoleni ATC by mélo vyhovovat
odpovidajici RA. Napfiklad muze-li letadlo udrzovat pfidélenou
nadmofskou vySku béhem reakce na RA (RA ,upravte vertikalni
rychlost” (verze 7) nebo RA ,stabilizovat ve vodorovném letu (level
off)* (verze 7.1)), mélo by to byt provedeno; horizontalni (otaciva) ¢ast
instrukce ATC by méla byt dodrZena;

znalost vice-letadlové logiky ACAS a jeji omezeni a to, Ze ACAS muze
optimalizovat rozstup mezi dvéma letadly stoupanim nebo klesanim
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smérem k jednomu z nich. Napfiklad kdyz ACAS shleda konfliktni
letadlo, které povazuje pfi vybéru RA za hrozbu. Jako takovy je ACAS
schopny vydat RA proti jednomu konfliktnimu letadlu, coz ma za
nasledek, ze manévry smérem k dalSimu konfliktnimu letadlu nejsou
klasifikovany jako hrozba. Jestlize druhé konfliktni letadlo se stane
hrozbou, pozméni RA zajisténi rozstupu od tohoto konfliktniho letadla;

Poc&ateCni hodnoceni vycviku ACAS

(1)

(2)

To, Zze ¢len letové posadky pochopil polozky teoretického vycviku, by mélo byt
prokazano psanym testem nebo interaktivnim CBT, ktery zaznamena spravné a
nespravné odpovédi na otazky.

Pochopeni polozek vycviku manévri c¢lenem letové posadky by mélo byt
vyhodnoceno na uplném letovém simulatoru vybaveném zobrazenim a kontrolou
ACAS a vzhledem a obsluhou podobnym jako je v letadlech ve kterych &len letové
posadky poleti a vysledky by mély byt vyhodnoceny kvalifikovanym instruktorem,
inspektorem nebo ovéfovacim pilotem. Rozsah scénafi by mél obsahovat: napravné
RA; pocate¢ni preventivni RA; dodrzeni gradientu RA; zménu nadmofiské vysky RA;
zvysSeny gradient RA; obraty RA; snizeni vertikalni rychlosti RA; RA vydané, kdyz je
letadlo v maximalni nadmorské vySce a vice-letadlové stfetnuti. Scénar by mél rovnéz
obsahovat pfedvedeni nasledkl nereagovani na RA, pomalych nebo opozdénych
reakci a manévrovani proti sméru vyzadani zobrazenych RA.

Alternativné mize byt hodnoceni téchto scénafli vedeno prostiedky interaktivniho
CBT s ACAS zobrazenim a kontrolou podobnym vzhledem a obsluhou jako bude
v letadle, ve kterém Cclen letové posadky poleti. Tento interaktivni CBT by mél
zobrazovat situaci vrealném Case a zaznamenavat, zda jednotlivé reakce byly
spravné nebo nespravné.

Opakovaci vycvik ACAS

(1)

Opakovaci vycvik ACAS zajistuje, ze piloti si udrzi odpovidajici znalosti a dovednosti.
Opakovaci vycvik ACAS by mél byt integrovan do a/nebo veden ve spojitosti s jinymi
pevné zavedenymi programy opakovacich vycvik(l. Zakladnim prvkem opakovaciho
vycviku je diskuze o jakychkoliv vyznamnych otazkach a provoznich zalezitostech,
které byly identifikovany provozovatelem. Opakovaci vycvik by se mél také tykat
zmeén logiky ACAS, parametrl a postupu a jakékoliv jedineCnosti systému ACAS,
které by si mél pilot uvédomovat.

Doporucuje se, aby provozovatelllv program opakovaciho vycviku, pfi némz jsou
pouzivany uplné letové simulatory, zahrnoval stfety s konfliktnim provozem, pokud
jsou tyto simulatory vybaveny ACAS. Uplny rozsah pravdépodobnych scénaiti maze
byt rozprostfen do obdobi 2 let. Pokud neni vySe popsany uplny simulator dostupny,
mél by byt vyuZit interaktivni CBT, ktery je schopny pfedkladat scénafe, na které pilot
reaguje v realném Case.

AMC1 NCC.OP.225 Podminky pro priblizeni a pfistani

DELKA PRISTANiI/VHODNOST FATO

Ur€eni délky pfistani/vhodnosti FATO za letu by mélo byt zaloZeno na poslednim dostupném
meteorologickém hilaseni.

AMC1 NCC.OP.230 Zahajeni a pokraéovani priblizeni

VIZUALNI REFERENCE PRO PRIBLIZENi PODLE PRISTROJU
(a)

NPA, APV a CAT | pfiblizeni

V DH nebo MDH by meéla byt zfetelné viditelna a rozpoznatelna pilotem alespor jedna
z nasledujicich vizualnich referenci:
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prvky pfiblizovaci svételné soustavy;

prah drahy;

prahové znacky;

prahova navéstidla;

naveéstidla oznaceni prahu drahy;

sestupovy vizualni indikator;

dotykové pasmo nebo znacky dotykového pasma;
navéstidla dotykového pasma;

FATO/drahova postranni fada; nebo

jiné vizualni reference uvedené v provozni pfiru¢ce.

PFibliZzeni za podminek horSich nez Kategorie | (LTS CAT I)

V DH by méla byt zfetelné viditelna a rozpoznatelna pilotem alespor jedna z nasledujicich
vizualnich referenci:

(1)

(2)

segment nejméné tfi po sobé jdoucich navéstidel osové fady pfiblizovaci svételné
soustavy, osové drahové fady, navéstidel dotykového pasma drahy nebo postranni
drahové fady nebo jejich kombinace; a

tato vizualni reference by méla obsahovat pfiény prvek pfiblizovaci soustavy, jako je
jeji pficka, prah nebo kratkou pfFicku osvétleni dotykového pasma, pokud neni
pfiblizeni provadéno za pouziti schvaleného HUDLS pouzitelného alespor do 150 ft.

Pfiblizeni CAT Il nebo OTS CAT Il

V DH by méla byt zfetelné viditelna a rozpoznatelna pilotem alespon jedna z nasledujicich
vizualnich referenci:

(1)

(2)

segment nejméné tfi po sobé jdoucich navéstidel osové fady pfiblizovaci svételné
soustavy, osové drahové fady, navéstidel dotykového pasma drahy nebo postranni
drahové fady nebo jejich kombinace; a

tato vizualni reference by méla obsahovat pfiény prvek pfiblizovaci soustavy, jako je
jeji pFicka, prah nebo kratkou pficku osvétleni dotykového pasma, pokud neni
pfiblizeni provadéno za pouziti schvaleného HUDLS pouzitelného alespori do
dosednuti.

Pfiblizeni CAT IlI

(1)

3)

Pro pfiblizeni CAT IlIA nebo CAT IlIB provadéné bud s neuplné zalohovanymi
systémy fFizeni letu, nebo za pouziti schvaleného HUDLS: segment tfi po sobé
jdoucich navéstidel osové fady pfiblizovaci svételné soustavy, osové drahové fady,
navéstidel dotykového pasma drahy nebo postranni drahové fady nebo jejich
kombinaci.

Pro pfiblizeni CAT IlIB provadéné bud s ¢asteéné zalohovanymi systémy fizeni letu,
nebo &astecné zalohovanymi hybridnimi pfistdvacimi systémy, které pouzivaji DH:
v DH vizualni reference zahrnujici nejméné jedno navéstidlo drahové osové fady a
udrzovana pilotem.

Pro pfiblizeni CAT 1lIB bez stanovené vy3ky rozhodnuti se nepoZaduje, aby pilot vidél
drahu pfed dosednutim.

Priblizeni CAT | — pfiblizeni pomoci systému EVS

(1)

V DH nebo MDH by mély byt zobrazeny a rozpoznatelné pilotem na obraze EVS
nasledujici vizualni reference:

(i) prvky pfiblizovaci svételné soustavy; nebo
(i) prah drahy, identifikovatelny alespon jednim z nasledujicich prostfedk:

(A)  zacCatkem pfistavaci plochy drahy;
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(B) prahovymi navéstidly, prahovymi poznavacimi navéstidly; nebo

(C)  dotykovou zénou, identifikovatelnou alespon jednim z nasledujicich
prostfedkd: plochou dotykové zény na draze, naveéstidly dotykové
zony, znacenim dotykové zény nebo drahovymi navéstidly.

Ve vySce 100 ft nad nadmorskou vySkou prahu drahy by méla byt zfetelné viditelna
arozpoznatelna pilotem alespon jedna z nasledujicich vizualnich referenci bez
pouziti EVS:

(i) navéstidla nebo znaceni prahu drahy; nebo

(i) navéstidla nebo znaeni dotykové zény.

APV a NPA pfiblizeni provedené technikou CDFA - pfiblizeni pomoci systému EVS

(1)

(@)

V DH/MDH by mély byt zobrazeny a rozpoznatelné pilotem na obraze EVS vizualni
reference uvedené v pism. (a).

Ve vySce 200 ft nad nadmorskou vySkou prahu drahy by méla byt zfetelné viditelna
a rozpoznatelna pilotem alespon jedna vizualnich referenci uvedena v pism. (b) bez
pouziti EVS.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava C - Vykonnost letadla a provozni omezeni

AMC1 NCC.POL.105(a) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

MEZE POLOHY TEZISTE — PROVOZNi OBALKA POLOHY TEZISTE A POLOHA TEZISTE ZA LETU

V &asti AFM obsahujici omezeni osvédCeni jsou pfesné stanoveny pfedni a zadni meze polohy
tézisté. Tyto meze zabezpecuji, Ze jsou po celou dobu letu spinéna certifikacni kritéria pro stabilitu a
fizeni a je mozné spravné nastaveni vyvazeni pro vzlet. Provozovatel by mél zabezpecit, Zze jsou tyto
meze dodrzovany, a to prostfednictvim nasledujiciho:

(a) Stanovenim a uplatfiovanim provoznich pfidavkd ke schvalené obalce poloh tézisté, aby se
tak kompenzovaly nasledujici odchylky a chyby:

(1)

(7)

Odchylky skuteCného tézisté pfi hmotnosti prazdného letounu nebo provozni
hmotnosti od vyhlaSenych hodnot, napfiklad vlivem chyb vazeni, nezapoctenych
modifikaci a/nebo zmén vybaveni.

Odchylky rozlozZeni paliva v nadrzich od pouzitelného programu.

Odchylky rozloZeni zavazadel a nakladu v rGznych prostorech od pfedpokladaného
rozloZzeni nakladu, stejné jako nepresnosti ve skuteénych hmotnostech zavazadel
a nakladu.

Odchylky skute¢ného pfidéleni sedadel cestujicim od pfidéleni sedadel
predpokladaného pfi zpracovavani dokumentace hmotnosti a vyvazeni. Velké chyby
tézisté mohou vzniknout, je-li povolena volna volba sedadel, tj. volnost cestujiciho
vybrat si pfi vstupu do letadla libovolné sedadlo. Ackoliv Ize ve vétSiné prFipadd
oCekavat pfiméfené rovnomérné podélné obsazeni sedadel, existuje riziko extrémni
volby pfednich nebo zadnich sedadel, zpusobujici znaéné velké a nepfijatelné chyby
tézisté za predpokladu, ze se vypocet tézisté provadi na zakladé uvazovaného
rovnomérného rozdéleni. K nejvétsim chybam muize dojit pfi zhruba 50% vyuziti
kapacity, jestlize jsou cestujici soustfedéni bud do pfedni, nebo zadni poloviny
kabiny. Statistické rozbory ukazuji, Ze nebezpeéi takového extrémniho obsazeni
sedadel, nepfiznivé ovliviiujiciho tézisté, je nejvétsi u malych letadel.

Odchylky skute€ného téZi5t€ nakladu a cestujicich v jednotlivych nakladovych
prostorech a &astech kabiny od normalné pfedpokladané stfedni polohy.

Odchylky tézisté zplsobené polohami zafizeni a klapek a pouzitim pfedepsaného
postupu Eerpani paliva, pokud jiz nejsou zahrnuty v mezich stanovenych pfi
certifikaci.

Odchylky zpusobené pohyby palubnich privodCich, vybaveni palubni kuchyrky
a cestujicich za letu.

(b) Stanovenim a uplathovanim provoznich postupd, s cilem:

(1)
(2)

3)

zajistit rovnomérné rozmisténi cestujicich v kabing;

zohlednit jakykoliv vyznamny posun polohy tézisté béhem letu zplsobeny pohybem
cestujicich/posadky; a

zohlednit jakykoliv vyznamny posun polohy tézist¢ béhem letu zpuUsobeny
spotfebovavanim/pfe€erpavanim paliva.

AMC1 NCC.POL.105(b) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

VAZENIi LETADEL

(a) Nové letadlo, které bylo vazeno v tovarné, muze byt uvedeno do provozu bez prevazeni,
pokud byly zaznamy o hmotnosti a vyvaZeni upraveny o zmény nebo modifikace na letadle.
Letadlo pfevadéné od jednoho provozovatele EU k jinému provozovateli EU nemusi byt pfed
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pfevzetim k pouzivani provozovatelem vazeno, pokud Ize hmotnost a vyvazeni pfesné
stanovit vypocétem.

Hmotnost a poloha tézisté (CG) letadla by méla byt pfezkoumana, kdykoliv kumulativni zmény
provozni hmotnosti bez paliva pfekro€i +0,5 % maximalni pfistavaci hmotnosti, nebo
u letound, kdy kumulativni zména polohy tézisté prekroci 0,5 % stfedni aerodynamickeé tétivy.
To by mélo byt provedeno bud vazenim letadla, nebo vypocltem.

PFi vazZeni letadla by méla byt brana v ivahu bé&zna opatfeni, ktera odpovidaji osvédcené
praxi, jako je:

(1) kontrola uplnosti letadla a vybavent;

(2) uréeni, zda se spravné pocita s kapalinami;

(3) zajisténi, Ze je letadlo Cisté; a

(4) zajisténi, ze je vazeni provadéno v uzaviené budové.

Jakékoliv zafizeni pouzivané pro vazeni by mélo byt spravné cejchovano, vynulovano
a pouzivano v souladu s pokyny vyrobce. Kazda stupnice by méla byt cejchovana bud
vyrobcem, civilnim Uufadem pro vahy a miry nebo pfislusné opravnénou organizaci v intervalu
2 let nebo v ramci intervalu stanoveného vyrobcem vaziciho zafizeni, podle toho, co je kratsi.
Zafizeni by mélo umozfiovat, aby byla hmotnost letadla uréena pfesné. Nelze uvést jedno
jediné kritérium piesnosti pro vazici zafizeni. AvSak pfesnost vazeni se poklada za vyhovuijici,
jestlize jsou spInéna jednotlivymi vahami pouzitého vaziciho zafizeni kritéria pFesnosti
uvedena v Tabulce 1:

Tabulka 1: Kritéria pfesnosti pro vazici zarizeni

Pro zatizeni vahy Presnost
pod 2 000 kg 1 %
od 2 000 kg do 20 000 kg +20 kg
nad 20 000 kg 10,1 %
AMC1 NCC.POL.105(c) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

PROVOZNi HMOTNOST BEZ PALIVA

(@)

Provozni hmotnost bez paliva by méla zahrnovat:

(1) posadku a zavazadla posadky;
(2) zasoby obc&erstveni a pfenosné vybaveni pro obsluhu cestujicich; a
(3) vodu a chemikalie pro toalety v nadrzich.

Provozovatel by mél opravit provozni hmotnost bez paliva zapocitanim jakéhokoliv
dodate€ného zavazadla posadky. Poloha tohoto dodatecného zavazadla by méla byt

zapoctena pfi urCovani polohy tézisté letadla.

Provozovatel by mél v provozni pfiruéce stanovit postup, kdy zvolit skuteéné nebo
standardizované hmotnosti ¢lend posadky.

Pfi urovani skute€né hmotnosti vazenim by do ni mély byt zahrnuty i osobni véci a pfiruéni
zavazadla ¢lent posadky. Toto vazeni by mélo byt provedeno bezprostfedné pfed nastupem
na palubu letadla.
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AMC1 NCC.POL.105(d) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

HODNOTY HMOTNOSTI PRO CESTUJICi A ZAVAZADLA

(a)

Pfedem uréena hmotnost pro pfiruéni zavazadlo a obleCeni by méla byt stanovena
provozovatelem na zakladé studie tykajici se jeho konkrétniho provozu. V kazdém pfipadé by
neméla byt mensi nez:

(1) 4 kg pro obleceni; a
(2) 6 kg pro pfiruéni zavazadla.

Hmotnost uvedena cestujicimi a hmotnosti obleCeni a pfiruénich zavazadel cestujicich by
mély byt pfed nastupem na palubu zkontrolovany a v pfipadé potfeby upraveny. Provozovatel
by mél v provozni pfiru€ce stanovit postup, kdy zvolit skute€né nebo standardizované
hmotnosti, a postup, kterého se drzet, pfi pouziti istnich prohlaseni.

PFi urCovani skute¢né hmotnosti vazenim by mély byt zahrnuty i osobni véci a pFiruéni
zavazadlo cestujicich. Takové vazeni by mélo probihat bezprostfedné pfed nastupem na
palubu letadla.

Pfi ur€ovani hmotnosti cestujicich pomoci hodnot standardizovanych hmotnosti uvedenych
v Tabulkach 1 a 2 bodu NCC.POL.105(e). Malé dité sedici na samostatném sedadle pro
cestujici by mélo byt pro ucely tohoto AMC povazovano za dité. Pokud je celkovy pocet
sedadel dostupnych pro cestujici 20 nebo vice, mély by byt pro muze a zZeny pouzity
standardizované hmotnosti uvedené v Tabulce 1 bodu NCC.POL.105(e). Eventualné
v pfipadech, kdy je celkovy pocCet sedadel dostupnych pro cestujici 30 nebo vice, mohou byt
pouzity hodnoty hmotnosti ,vSichni dospéli“ uvedené v Tabulce 1 bodu NCC.POL.105(e).

U letd letouny s 19 nebo méné sedadly pro cestujici a u v8ech letll vrtulniky, kdy se v kabiné
nepfepravuji zadna pfiru¢ni zavazadla nebo se pfiruni zavazadla zapocitavaji zvlast, je
mozné z hmotnosti pro muze a zeny v Tabulce 2 bodu NCC.POL.105(e) odecist 6 kg. Véci,
jako je kabat, destnik, mala pfiru¢ni taska nebo kabelka, material ke &teni nebo maly
fotoaparat, nejsou povazovany za pfiruéni zavazadia.

V pfipadé vrtulnikového provozu vyzadujiciho pro cestujici odév pro preziti, by mély byt
pfidany k hodnotam hmotnosti cestujicich 3 kg.

Hodnoty hmotnosti zavazadel

Pfed naloZzenim by méla byt zkontrolovdna hmotnost zapsanych zavazadel, a je-li potfeba,
méla by byt zvySena.

U jakéhokoliv letu, u kterého bylo uréeno, ze pfepravuje vyznamny pocet cestujicich, u nichz
se oCekava, ze jejich hmotnosti, v€etné pfiru¢nich zavazadel, se vyznamné odliSuji od
standardizovanych hmotnosti cestujicich, mél by provozovatel urcit skute€nou hmotnost
téchto cestujicich vazenim nebo pfidanim odpovidajiciho navySeni hmotnosti.

Pokud jsou pro zapsana zavazadla pouzity standardizované hodnoty hmotnosti a pfedpoklada
se, Ze se vyznamny poCet zapsanych zavazadel cestujicich vyznamné I[iSi od
standardizované hmotnosti zavazadel, mél by provozovatel ur€it skute€nou hmotnost téchto
zavazadel vazenim nebo pfidanim odpovidajiciho navy3eni hmotnosti.

GM1 NCC.POL.105(d) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

UPRAVA STANDARDIZOVANYCH HMOTNOSTI

Pokud jsou pouZzity hodnoty standardizovanych hmotnosti, bod (e) AMC1 NCC.POL.105(d) stanovuje,
Ze provozovatel by mél ur€it a upravit hmotnosti cestujicich a zapsanych zavazadel v pfipadech, kdy
ma dojem, Ze se vyznamny pocet cestujicich nebo mnoZstvi zavazadel vyznamné I[iSi od
standardizovanych hodnot. Proto by méla provozni pfiru¢ka obsahovat instrukce zajistujici, ze:

(@)

zaméstnanci u odbaveni, provozni personal a personal nakladky, stejné jako palubni pravodci
a letova posadka nahlasi nebo pfijmou pfislusna opatfeni, pokud je zjist€no, Ze let pfepravuje
vyznamny pocet cestujicich, u nichz se predpoklada, ze jejich hmotnosti, v€etné pfiruénich
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zavazadel, se vyznamné li§i od standardizovanych hmotnosti cestujicich, a/nebo skupiny
cestujicich, ktefi s sebou maji vyjimecné tézka zavazadla; a

(b) u malych letadel, kde jsou rizika pfetizeni a/nebo chyby polohy tézisté nejvétsi, piloti vénuji
zvlastni pozornost nakladu a jeho rozmisténi a provedou spravné upravy.

GM1 NCC.POL.105(e) Hmotnost a vyvazeni, nakladani

DRUH LETU
(a) Pro ucely Tabulky 3 bodu NCC.POL.105(e):
(1) vnitrostatni let znamena let, kdy misto vzletu a misto ur€eni lezi v ramci hranic
jednoho statu;
(2) lety v ramci evropského regionu znamenaji lety jiné nez vnitrostatni, jejichz misto
vzletu a misto uréeni se nachazeji uvnitf oblasti stanovené v bodé (b); a
(3) mezikontinentalni lety znamenaji lety za hranice evropského regionu, kdy misto vzletu
a misto uréeni lezi na rdznych kontinentech.
(b) Lety v ramci evropského regionu jsou lety provadéné v ramci nasledujici oblasti:

- N7200 E04500
- N4000 E04500
- N3500 E03700
- N3000 E03700
- N3000 WO00600
- N2700 WO00900
- N2700 WO03000
- N6700 WO03000
- N7200 W01000
- N7200 E04500

jak je znazornéno na Obrazku 1: Evropsky region.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Obrazek 1: Evropsky region
GM1 NCC.POL.105(g) Hmotnost a vyvazeni, nakladani
HUSTOTA PALIVA
(a) Jestlize neni znama skuteéna hustota paliva, mize ke stanoveni hmotnosti paliva na palubé

provozovatel pouZzit standardizované hodnoty hustoty paliva stanovené v provozni pfiru€ce.
Takoveé standardizované hodnoty by mély byt zaloZeny na bé&Zznych méfenich hustoty paliva
pro pfislusna letisté nebo dotfené oblasti.

(b) Typické hodnoty hustoty paliva jsou:

(1) Benzin (palivo pistovych motor() - 0,71
(2) JET A1 (palivo proudovych motorta JP 1) - 0,79
(3) JET B (palivo proudovych motora JP 4) - 0,76
4) Olej - 0,88
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AMC1 NCC.POL.110(a) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

OBSAH

Dokumentace o hmotnosti a vyvazeni by méla obsahovat upozornéni pro veliciho pilota, kdykoli byla
k ur€eni hmotnosti a zatiZzeni pouzita nestandardni metoda.

AMC2 NCC.POL.110(b) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

INTEGRITA

Provozovatel by mél ovéfovat Udaje a dokumentaci tykajici se hmotnosti a vyvazeni generované
pocitatovym systémem hmotnosti a vyvazeni v intervalech nepfekracujicich 6 mésicu. Provozovatel
by mél stanovit systém, jak kontrolovat, ze zmény jeho vstupnich Udaji jsou v systému fadné
zapracovany a ze systém pracuje pribézné spravné.

AMC1 NCC.POL.110(c) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

PODPIS NEBO ROVNOCENNE OVERENI

Pokud je podpis rukou neprakticky nebo je zadouci zafidit rovnocenné ovéreni elektronickym
zplsobem, mély by byt uplatnény nasledujici podminky, aby byl elektronicky podpis rovnocenny
oby¢ejnému rukou psanému podpisu:

(a) elektronické ,podepsani“ zadanim kodu osobniho identifikaéniho &isla (PIN) s pfisluSnym
zabezpec€enim atd.;

(b) zadani PIN koédu generuje vytisténi jména a profesni funkce jednotlivce na souvisejici
dokument(y) takovym zpusobem, ze je kazdému, kdo tuto informaci potfebuje, zfejmé, kdo
tento dokument podepsal;

(c) pocitacovy systém zaznamenava informaci, ktera uvadi, kdy a kde byl kazdy PIN kéd zadan;

(d) pouziti PIN kodu je, z pravniho hlediska a hlediska odpovédnosti, povazovano za zcela
rovnocenné podpisu rukou;

(e) pozadavky na uchovavani zaznamu se neméni; a

(f) vSechen zainteresovany personal si je védom podminek spojenych s elektronickym podpisem

a toto je zadokumentovano.

AMC2 NCC.POL.110(c) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

DOKUMENTACE O HMOTNOSTI A VYVAZENIi PREDAVANA PROSTREDNICTVIM DATOVEHO
SPOJE

Kdykoli je dokumentace o hmotnosti a vyvazeni pfedavana do letadla prostfednictvim datového spoje,
méla by byt na zemi dostupna kopie kone¢né dokumentace o hmotnosti a vyvazeni, jak byla pfijata
velicim pilotem.

GM1 NCC.POL.110(b) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

PALUBNI INTEGROVANY POCITACOVY SYSTEM HMOTNOSTI A VYVAZENI
Palubni integrovany pocitacovy systém hmotnosti a vyvazeni mize byt instalovany letadlovy systém

schopny ziskavat vstupni Udaje bud od ostatnich systému letadla, nebo ze systému hmotnosti
a vyvazeni na zemi, aby jako vystup generoval udaje o hmotnosti a vyvazeni.
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GM2 NCC.POL.110(b) Udaje a dokumentace o hmotnosti a vyvazeni

SAMOSTATNY POCITACOVY SYSTEM HMOTNOSTI A VYVAZENI

Samostatny pocitacovy systém hmotnosti a vyvazeni muze byt pocitaé, ktery je bud soucasti
elektronického letového informacéniho zafizeni (electronic flight bag; EFB), nebo se vénuje Cisté
ucellim hmotnosti a vyvazeni, vyzadujici vstupni informace od uzivatele, aby jako vystup generoval
udaje o hmotnosti a vyvazeni.

AMC1 NCC.POL.125 Vzlet — letouny

VZLETOVA HMOTNOST

Pfi ur€ovani maximalni vzletové hmotnosti by mélo byt zohlednéno nasledujici:

(a) tlakova nadmorska vyska na letisti;

(b) okolni teplota na letisti;

(c) stav povrchu RWY a druh povrchu RWY;

(d) sklon RWY ve sméru vzletu;

(e) ne vice nez 50 % Celni slozky vétru a ne méné nez 150 % hlasené zadni slozky vétru; a

(f) zkraceni (dojde-li k néjakému) délky RWY v dusledku vyrovnani letadla do jeji osy pred

vzletem.

AMC2 NCC.POL.125 Vzlet — letouny

UDAJE VYKONNOSTI PRO ZNECISTENE RWY

Pokud jsou vyrobcem zpfistupnény udaje vykonnosti pro mokré a znecisténé RWY, mély by byt vzaty
do uvahy. Pokud tyto udaje dostupné nejsou, mél by provozovatel pocitat s podminkami mokré a
znecisténé RWY za vyuziti nejlepSich dostupnych informaci.

AMC3 NCC.POL.125 Vzlet - letouny

DOSTATECNY ODSTUP

Dostate¢ny odstup by mél byt stanoven v provozni pfiruéce.

GM1 NCC.POL.125  Vzlet — letouny

STAV POVRCHU RWY

Provoz na drahach znecisténych vodou, rozbfedlym snéhem, snéhem nebo ledem znamena nejistotu
pfi urCeni koeficientu tfeni drdhy a odporu znecistujici latky, a tim i ve vztahu k vykonnosti a Fizeni
letounu v praibéhu vzletu nebo pfistani, protoze skute¢né podminky se nemusi zcela shodovat
s predpoklady, na nichz jsou zalozeny informace o vykonnosti. Pro veliciho pilota je v pfipadé
znecisténé drahy prvni volbou Cekat, dokud neni vyc€i§téna. Pokud je to nerealné, mize zvazit vzlet
nebo pfistani za pfedpokladu, ze pouzil vhodné Upravy vykonnosti a vSechna dalSi bezpeénostni
opatreni, ktera poklada za stavajicich podminek za opodstatnéna. Rovnéz by mél byt vzat do uvahy
nadbytek pouzitelné délky drahy zahrnujici v kritickém pfipadé prostor prejeti.
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GM2 NCC.POL.125  Vzlet — letouny

DOSTATECNY ODSTUP

,Dostate€ny odstup® je znazornén pomoci obrazk( v pfisluSnych pfikladech uvedenych v Dodatku C
Prilohy 6 ICAO, Part I.

AMC1 NCC.POL.135 Pristani — letouny

VSEOBECNE

S cilem zajistit, Zze letadlo bude schopno pfistat a zastavit, nebo vodni letoun prejit na dostate¢né
nizkou rychlost v ramci dostupné délky pfistani, mélo by byt vzato do uvahy nasledujici:

(a) tlakova nadmofrska vyska na letisti;

(b) stav povrchu RWY a druh povrchu RWY;

(c) sklon RWY ve sméru pfistani;

(d) ne vice nez 50 % Celni slozky vétru a ne méné nez 150 % hlaSené zadni slozky vétru; a

(e) vyuziti nejpfihodné&jsi RWY v pfipadé bezvétfi;

(f) vyuziti nejpravdépodobnéji pfidélené RWY s ohledem na pravdépodobny smér a rychlost

vétru a vlastnosti ovladani letounu na zemi a s ohledem na dalSi podminky, jako jsou
pristavaci prostfedky a terén.

AMC2 NCC.POL.135 Pristani — letouny

POVOLENE ODCHYLKY

Povolené odchylky by mély byt stanoveny v provozni pfirucce.

ZAMERNE NEPOUZITO
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Hlava D - Pristroje, udaje a vybaveni

Oddil 1 — Letouny

GM1 NCC.IDE.A.100(a) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

PRISLUSNE POZADAVKY NA LETOVOU ZPUSOBILOST

Pfislusne pozadavky na letovou zpUsobilost pro schvalovani pfistroju a vybaveni pozadovanych touto
Casti jsou nasleduijici:
(a) Nafizeni (EU) €. 748/2012" pro:

(1) letouny zapsané v rejstfiku statu EU; a
(2) letouny zapsané v rejstfiku mimo staty EU, ale vyrobené nebo projektované EU
organizaci.
(b) Pozadavky na letovou zpUsobilost statu zapisu do rejstfiku v pfipadé letounli zapsanych do

rejstfiku, projektovanych nebo vyrobenych mimo EU.

GM1 NCC.IDE.A.100(b)&(c) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

PRISTROJE A VYBAVENI, KTERE NEVYZADUJi SCHVALENI

(a) Ustanoveni tohoto odstavce nevyjima polozku vybaveni z plnéni pfisluSnych pozadavk( na
letovou zpusobilost, pokud jsou pfistroj nebo vybaveni zastavény na letounu. V tomto pfipadé
by méla byt zastavba schvalena, jak je pozadovano prislusnymi pozZadavky na letovou
zpusobilost, a méla by vyhovovat pfislusnym predpistiim letové zpusobilosti.

(b) Funkce jinych nez zastavénych pfistrojil a vybaveni pozadovanych touto Casti, které
nepotfebuji schvaleni, by méla byt ovéfena oproti uznavanym primyslovym normam
pfislusnym pro zamySleny ucel. Provozovatel je odpovédny za zajisténi udrzby téchto
pFistroju a vybaveni.

(c) Porucha doplfikovych jinych nez zastavénych pfistrojli a vybaveni, které nejsou vyzadovany
touto Casti nebo pfislusnymi pozadavky na letovou zptsobilost nebo jakymikoliv pFislusnymi
pozadavky pro vzdusny prostor, by neméla mit nepfiznivy vliv na letovou zpusobilost a/nebo
bezpecnost provozu letadla. Pfiklady mohou byt nasledujici:

(1) pristroje poskytujici dodatecné letové informace (napf. samostatny globalni navigacni
systém (GPS));
(2) vybaveni potfebné pro poslani daného letu (napf. radia); a
(3) jiné nez zastavéné vybaveni pro zabavu cestujicich.
GM1 NCC.IDE.A.100(d) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

UMISTENI PRISTROJU

Tento poZadavek s sebou nese to, Ze pokud je poZadovana zastavba jediného pfistroje v letounu
s vice€lennou posadkou, je potfeba, aby byl pfistroj viditelny z pracovniho mista kazdého ¢&lena letové
posadky.

Nafizeni Komise (EU) ¢. 748/2012 ze dne 3. srpna 2012, kterym se stanovi provadéci pravidla pro certifikaci letové
zplsobilosti letadel a souvisejicich vyrobkd, letadlovych Casti a zafizeni a certifikaci ochrany Zivotniho prostfedi, jakoz i pro
certifikaci projekénich a vyrobnich organizaci (UF. vést. L 224, 21.08.2012, s. 1).
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GM1 NCC.IDE.A.110 Zalozni elektrické pojistky

POJISTKY

Zalozni elektrickou pojistkou se mysli vyménitelna pojistka v prostoru letové posadky, ne automaticky
jisti€ nebo jistiCe v prostorech elektroinstalace.

AMC1 NCC.IDE.A.120&NCC.IDE.A.125 Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pfidruzené vybaveni

INTEGROVANE PRISTROJE

(a) Pozadavky na jednotlivé vybaveni mohou byt spinény prostfednictvim kombinaci pfistroja,
integrovanych letovych systému nebo kombinaci parametri na elektronickych zobrazovacich.
Informaci takto dostupnych kazdému pozadovanému pilotovi by nemélo byt méné nez téch,
které jsou vyZadovany pfislusnymi provoznimi poZadavky, a b&hem typové certifikace letounu
pro zamysleny druh provozu by méla byt schvalena rovnocenna bezpe€nost zastavby.

(b) Pozadavky na prostfedky pro méfeni a zobrazovani zataCek a skluzu, letové polohy
a stabilizovaného kurzu letounu mohou byt spinény pomoci kombinaci pfistrojii nebo
integrovanych systému povelového Fizeni letu pod podminkou, Ze je zachovana ochrana proti
celkové poruSe, spjaté s tfemi samostatnymi pfistroji.

AMC2 NCC.IDE.A.120 Provoz podle pravidel VFR - letové a navigacéni pfistroje a pfidruzené
vybaveni

MISTNI LETY

Pro lety, jejichz délka neprekracuje 60 minut, se stejnym letistém vzletu a pfistani a které zlstavaji
v okruhu 50 NM od tohoto letist€, rovnocennym prostfedkem vyhovéni NCC.IDE.A.120 (a)(5) &
(b)(1)(i) mize byt:

(a) zatackomér se sklonomérem;
(b) koordinator zatacky; nebo
(c)

C ukazatel polohy spolu s ukazatelem skluzu.

AMC1 NCC.IDE.A.120(a)(1)&NCC.IDE.A.125(a)(1) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaé€ni pristroje a pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK MERENi A ZOBRAZOVANiI MAGNETICKEHO KURZU

Prostfedkem méfeni a zobrazovani magnetického kurzu by mél byt magneticky kompas nebo
rovnocenny prostfedek.

AMC1 NCC.IDE.A.120(a)(2)&NCC.IDE.A.125(a)(2) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR — letové a navigacni pristroje a pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK MERENIi A ZOBRAZOVANI CASU

Pfijatelnym zplGsobem vyhovéni jsou hodiny zobrazujici hodiny, minuty a sekundy se vtefinovou
ruc€i¢kou nebo digitalnim zobrazenim.
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AMC1 NCC.IDE.A.120(a)(3)&NCC.IDE.A.125(a)(3) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaé€ni pristroje a pfidruzené vybaveni

CEJCHOVANi PROSTREDKU MERENI A ZOBRAZOVANI TLAKOVE NADMORSKE VYSKY

Pfistroj méfici a zobrazujici tlakovou nadmofskou vySku by mél byt citlivého druhu, cejchovany ve
stopach (ft), s nastavenim podstupnice cejchovanym v hektopascalech/milibarech, nastaviteinym na
jakykoliv barometricky tlak, ktery by byl pravdépodobné nastaven béhem letu.

AMC2 NCC.IDE.A.125(a)(3) Provoz podle pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a
pfidruzené vybaveni

VYSKOMERY - PROVOZ IFR NEBO V NOCI

S vyjimkou letounl bez pretlakové kabiny provozovanych ve vySce pod 10 000 ft by mély mit
vySkoméry letound provozovanych podle pravidel IFR nebo v noci &ita¢ s valeCkovym a rucickovym
ukazatelem nebo rovnocenné zobrazeni.

AMC1 NCC.IDE.A.120(a)(4)&NCC.IDE.A.125(a)(4) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pridruzené vybaveni

CEJCHOVANI PRISTROJE UKAZUJICIHO RYCHLOST LETU

Pristroj ukazujici rychlost letu by mél byt cejchovan v uzlech (kt).

AMC1 NCC.IDE.A.120(c)&NCC.IDE.A.125(c) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pridruzené vybaveni

VICEPILOTNI PROVOZ — ZDVOJENE PRISTROJE

Zdvojené pfistroje by mély zahrnovat samostatné zobrazovaCe pro kazdého pilota a samostatné
voli¢e nebo jiné pfidruzené vybaveni, kde je to vhodné.

AMC1 NCC.IDE.A.125(a)(9) Provoz podle pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a
pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK ZOBRAZOVANI TEPLOTY VENKOVNIHO VZDUCHU

(a) Prostfedek zobrazujici teplotu venkovniho vzduchu by mél byt cejchovan ve stupnich Celsia.

(b) Prostfedek zobrazujici teplotu venkovniho vzduchu muze byt ukazatel teploty vzduchu, ktery
poskytuje indikace, které jsou pfevoditelné na teplotu venkovniho vzduchu.

AMC1 NCC.IDE.A.125(d) Provoz podle pravidel IFR — letové a naviga€ni pristroje a
pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK ZABRANUJICi NESPRAVNE CINNOSTI V DUSLEDKU KONDENZACE NEBO
NAMRAZY

Prostfedek, ktery zabranuje nespravné c&innosti systému méfeni rychlosti letu at v dusledku
kondenzace, nebo namrazy, by mél byt vyhfivana Pitotova trubice nebo rovnocenny prostrfedek.
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AMC1 NCC.IDE.A.125(f) Provoz podle pravidel IFR — letové a navigaéni pristroje a
pFidruzené vybaveni

DRZAK MAPY

Pfijatelny zpUsob vyhovéni pozadavku na drzak mapy je =zobrazit pfedpfipravenou mapu
v elektronickém letovém informacnim zafizeni (EFB).

AMC1 NCC.IDE.A.135 Systém vystrahy nebezpeéné blizkosti terénu (TAWS)

VYSTRAHA NA NADMERNOU ODCHYLKU SMEREM DOLU OD SESTUPOVE ROVINY U TAWS
TRIDY A

Pozadavek poskytnout letové posadce vystrahu na nadmérnou odchylku smérem doll od sestupové
roviny u TAWS tfidy A by se mél vztahovat na vSechny sestupové roviny kone¢ného pfiblizeni
s uhlovym vedenim pomoci vertikalni navigace (VNAV), at uz je zajiStovano prostrednictvim systému
presnych prfiblizovacich majaka (ILS), mikrovinného pfistavaciho systému (MLS), postupu pfiblizeni
s vertikalnim vedenim systému s druzicovym rozSifenim (SBAS APV (pfiblizeni s vykonnosti
smérového majaku s vertikalnim vedenim (LPV)), systému s pozemnim rozSifenim (GBAS (GPS
pfistavaci systém, GLS) nebo jinych systému poskytujicich podobné vedeni. Stejny pozadavek by se
nemél vztahovat na systémy poskytujici vertikalni vedeni zalozené na barometrické VNAV.

GM1 NCC.IDE.A.135 Systém vystrahy nebezpecné blizkosti terénu (TAWS)

PRIJATELNY STANDARD PRO TAWS

Pfijatelnym standardem pro TAWS tfidy A a tfidy B mulze byt pfislusny evropsky technicky
normaliza¢ni pfikaz (ETSO) vydany Agenturou nebo rovnocenny standard.

AMC1 NCC.IDE.A.145 Palubni vybaveni na zjiStovani meteorologickych podminek

VSEOBECNE

Palubni vybaveni na zjistovani meteorologickych podminek by mél byt palubni meteorologicky radar,
s vyjimkou vrtulovych letount s pfetlakovou kabinou s MCTOM ne vysSi nez 5 700 kg a MOPSC ne
vétSi neZ devét, pro které jsou rovnéz pfijatelnd jina vybaveni schopna detekce boufek a jinych
moznych nebezpelnych meteorologickych podminek, které lze povaZovat za zjistitelné pomoci
vybaveni palubniho meteorologického radaru.

AMC1 NCC.IDE.A.155 Systém palubniho telefonu letové posadky

TYP PALUBNIHO TELEFONU LETOVE POSADKY

Systém palubniho telefonu letové posadky by nemél byt ruéniho typu.

AMC1 NCC.IDE.A.160 Zapisovac¢ hlasu v pilotnim prostoru

VSEOBECNE

Pozadavky na provozni vykonnost pro zapisovace hlasu v pilotnim prostoru (CVR) by mély byt ty,
které jsou stanoveny v dokumentu Evropské organizace pro civilni letecké vybaveni (EUROCAE) ED-
112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder
Systems) z bfezna 2003, v€etné zmén &. 1 a €. 2, nebo jakémkoliv rovnocenném standardu vydaném
EUROCAE pozdé;ji.
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AMC1 NCC.IDE.A.165 Zapisovac letovych udajt

POZADAVKY NA PROVOZNi VYKONNOST

(a)

Pozadavky na provozni vykonnost pro zapisovace letovych udaji (FDR) by mély byt ty, které
jsou stanoveny v dokumentu EUROCAE ED-112 (Minimum Operational Performance
Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) z bfezna 2003, v€etné zmén
¢. 1 a . 2, nebo jakémkoliv rovnocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéiji.

FDR by mél spolu s ¢asovym udajem zaznamenavat podle pouzitelnosti seznam parametrd
v Tabulce 1 a Tabulce 2.

Parametry, které maji byt zaznamenavany, by mély spliovat specifikace vykonnosti
(navrzené rozsahy, intervaly snimani, meze pfesnosti a minimalni rozliSeni pfi odecitani)
stanovené v pfisluSnych tabulkach dokumentu EUROCAE ED-112, nebo jakémkoliv
rovhocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéji.

Tabulka 1: FDR - vSechny letouny

C.x Parametr

1a Cas; nebo

1b Relativni ¢as

1c Synchronizovany ¢as Globalniho naviga¢niho druzicového systému (GNSS)

2 Tlakova nadmorska vySka

3a Indikovana rychlost letu; nebo kalibrovana rychlost letu

4 Kurz (primarni reference zobrazena letové posadce) — pokud je mozné zvolit skute€ny nebo
magneticky kurz, mély by byt zaznamenany primarni reference kurzu, samostatna indikace
volby

5 Normalové zrychleni

6 Podélny sklon

7 PFic¢ny sklon

8 Ruéni kli€ovani radiového vysilani a reference na synchronizaci CVR/FDR

9 Tah/vykon motoru

9a Parametry potfebné k ureni hnaciho tahu/vykonu kazdého motoru

9b Poloha paky vykonu/tahu v pilotnim prostoru u letounu s jinym nez mechanickym spojenim
mezi pilotnim prostorem a fizenim motoru

14 Celkova teplota vzduchu nebo teplota venkovniho vzduchu

16 Podélné zrychleni (osa trupu)

17 PFicné zrychleni

18 Ridici plochy primarniho Fizeni a zasahy pilota do primarniho fizeni (u nasobnych nebo
délenych ploch je pfipustna vhodna kombinace zasah(i namisto zaznamenavani polohy
kazdé plochy zvlast. U letound s moznosti oddéleni fididla, které umozriuje obéma pilotim
ovladat fidici prvky nezavisle, zaznam obou vstupnich zasahu)

18a Osa podélného klopeni

18b Osa pfi¢ného klonéni

18c Osa zataceni

19 Poloha trimu klopeni

23 Prelet navéstidla

24 Vystrahy — navic k hlavni vystraze by méla byt zaznamenana kazda ,Cervena“ vystraha
(vCetné vystrahy na kour z jinych prostor(l), pokud nelze podminky vystrahy urcit z ostatnich
parametrd nebo z CVR)

25 Nastaveni kmito¢tu kazdého navigacniho pfijimace
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c.* Parametr

27 Stav vzduch/zemé, pokud je zastavén snimac, pro kazdy podvozek

75 V8echny vstupni sily na fizeni letu (u systému s aktivnim Fizenim, kde je poloha Fidici plochy
pouze funkci posunuti ovladaciho zafizeni, neni potfeba zaznamenavat tento parametr)

75a Volant fizeni

75b Ridici paka

75c Nozni pedal

*  Cislo v levém sloupci vyjadfuje pofadové &islo uvedené v dokumentu EUROCAE ED-112.

Tabulka 2: FDR - Letouny, u nichz je zdroj dat pro parametry vyuzivan bud’ systémy

letounu, nebo je dostupny na panelu pfistroji pro pouziti letovou posadkou
k fizeni letounu

C.x Parametr

10 Klapky

10a Poloha klapky na odtokové hrané

10b Nastaveni ovladace v pilotnim prostoru

11 Sloty

11a Poloha klapky (slotu) na nabézné hrané

11b Nastaveni ovladace v pilotnim prostoru

12 Stav obracece tahu

13 Rusic¢e vztlaku a aerodynamické brzdy

13a Poloha rusi¢a vztlaku

13b Vybér rusicu vztlaku

13c Poloha aerodynamickych brzd

13d Vybér aerodynamickych brzd

15 Rezim a stav zapojeni autopilota, automatického tahu a systému automatického fizeni letu
(AFCS)

20 Nadmofska vySka podle radiovySkoméru. V pfipadé automatického pfistani/provozu CAT Il
by mél byt zaznamenan kazdy radiovySkomér.

21 Odchylka od vertikélniho paprsku — mél by byt zaznamenan prostfedek pouzivany pro
pfiblizeni. V pfipadé automatického pfistani/provozu CAT IIl by mél byt zaznamenan kazdy
systém.

21a Sestupova draha ILS/GPS/GLS

21b Vyska MLS nad mofem

21c Draha pfiblizeni GNSS / vertikalni odchylka IRNAV

22 Odchylka od horizontalniho paprsku — (mél by byt zaznamenan prostfedek pouzivany pro
pfiblizeni. V pfipadé automatického pfistani/provozu CAT Ill by mél byt zaznamenan kazdy
systém. Je pfijatelné, aby byly nastaveny tak, aby se kazdou sekundu zaznamenavala
alespon jedna):

22a Kurzovy majak ILS/GPS/GLS

22b Azimut MLS

22c¢ Draha pfiblizeni GNSS / horizontalni odchylka IRNAV

26 Udaj o vzdalenosti métice vzdalenosti (DME) 1 a 2

26a Vzdalenost k prahu drahy (GLS)

26b Vzdalenost k bodu nezdafeného pfiblizeni (IRNAV/IAN)
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c.* Parametr

28 Stav systému signalizace blizkosti zemé& (GPWS) / systému vystrahy nebezpecné blizkosti
terénu (TAWS) / systému pfedchazeni kolizim se zemi (GCAS):

28a Volba rezimu zobrazeni terénu, véetné stavu vyskakovacich (pop-up) zobrazeni

28b Varovani na blizkost terénu, v€etné upozornéni a vystrah a rad k vyhnuti

28c Poloha pfepinace vypnuto/zapnuto

29 Uhel nabéhu

30 Vystraha nizkého tlaku (kazdy systém):

30a Hydraulicky tlak

30b Pneumaticky tlak

31 Tratova rychlost

32 Pfistavaci zafizeni:

32a Poloha pfistavaciho zafizeni

32b Poloha ovladacde pfistavaciho zafizeni

33 Navigacni udaje:

33a Uhel snosu

33b Rychlost vétru

33c Smér vétru

33d Zemeépisna Sifka

33e Zemeépisna délka

33f Pouzivané rozsifeni GNSS

34 Brzdy:

34a Tlak levé a pravé brzdy

34b Poloha levého a pravého brzdového pedalu

35 Doplfiujici parametry motoru (pokud uz nebyly zaznamenany v parametru 9 Tabulky 1
AMC1 NCC.IDE.A.165 a pokud je letoun vybaven vhodnym zdrojem dat):

35a Kompresni pomér motoru (EPR)

35b N1

35¢c Indikovana hladina vibraci

35d N2

35e Teplota vyfukovych plynd (EGT)

35f Pritok paliva

359 Poloha uzaviraciho ventilu paliva

35h N3

36 Provozni vystrazny protisrazkovy systém (TCAS) / palubni protisraZkovy systém (ACAS) —
méla by byt zaznamenana vhodna kombinace diskrétnich parametrd k uréeni stavu
systému:

36a Kombinované fizeni

36b Vertikalni Fizeni

36¢ Rada k vyhnuti stoupat

36d Rada k vyhnuti klesat

36e Urover citlivosti

37 Vystraha na stfih vétru

38 Zvolené barometrické nastaveni

38a Nastaveni barometrického vySkoméru zvolené pilotem
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c.* Parametr

38b Nastaveni barometrického vySkoméru zvolené druhym pilotem

39 Nastavena nadmofiska vySka (v8echny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana
u letounu, kde se parametr zobrazuje elektronicky

40 Nastavena rychlost (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana u letounu,
kde se parametr zobrazuje elektronicky

41 Nastavené Machovo &islo (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenano
u letounu, kde se parametr zobrazuje elektronicky

42 Nastavena vertikalni rychlost (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana
u letounu, kde se parametr zobrazuje elektronicky

43 Nastaveny kurz (v8echny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenan u letounu, kde se
parametr zobrazuje elektronicky

44 Nastavena draha letu (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana u letounu,
kde se parametr zobrazuje elektronicky

44a Kurz/pozadovana trat (DSTRK)

44b Uhel drahy

44c Soufadnice drahy konec¢ného pfiblizeni (IRNAV/IAN)

45 Nastavena vyska rozhodnuti — ma byt zaznamenana u letounu, kde se parametr zobrazuje
elektronicky

46 Rezim zobrazeni systému elektronickych letovych pfistroji (EFIS):

46a Pilot

46b Druhy pilot

47 Rezim zobrazeni na multifunkénim/motorovém/ signalizac¢nim displeji

48 Funkéni stav elektrické sbérnice stfidavého proudu (AC) — kazda sbérnice

49 Funkéni stav elektrické sbérnice stejnosmérného proudu (DC) — kazda sbérnice

50 Poloha odbérového (odpoustéciho) ventilu motoru

51 Poloha odbérového (odpoustéciho) ventilu pomocné energetické jednotky (APU)

52 Porucha pocitaCe — (vSechny kritické systémy Fizeni letu a motoru)

53 Ovladani tahu motoru

54 Pozadovany tah motoru

55 Vypocitana poloha tézisté (CG)

56 MnoZstvi paliva nebo mnoZstvi paliva ve vyvaZzovaci nadrzi v t&Zisti

57 Pouzivany pruhledovy zobrazovad

58 Zapnuti/vypnuti priihledového zobrazovace

59 Ochrana proti pfetaZzeni, mechanicky vibrator fididla a aktivace potlageni

60 Udaje zakladnich navigagnich systémi:

60a GNSS

60b Inercialni navigaéni systém (INS)

60c VKV vSesmeérovy majak (VOR) / méfi¢ vzdalenosti (DME)

60d MLS

60e Loran C

60f ILS

61 Detekce namrazy

62 Vystraha motoru — vibrace u kazdého motoru

63 Vystraha motoru — pfekro&eni teplot u kazdého motoru
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c.* Parametr

64 Vystraha motoru — nizky tlak oleje u kazdého motoru

65 Vystraha motoru — pfekroCeni otacek u kazdého motoru

66 Poloha trimu smérového kormidla

67 Poloha trimu pfi¢ného naklonu

68 Uhel azimutu nebo thel snosu

69 Nastaveni systému odmrazovani a/nebo systému proti namraze

70 Hydraulicky tlak — kazdy systém

71 Ztrata pretlaku v kabiné

72 Vstupni poloha nastaveni ovladace trimu kormidel podélného sklonu v pilotnim prostoru —
pokud nejsou k dispozici mechanické prostfedky vstupt fizeni, mély by byt zaznamenany
poloha trimu na zobrazovadi v pilotnim prostoru nebo povel pro vyvazeni

73 Vstupni poloha nastaveni ovladace trimu kormidel pfi€ného naklonu v pilotnim prostoru —
pokud nejsou k dispozici mechanické prostfedky vstupl Fizeni, mély by byt zaznamenany
poloha trimu na zobrazovaci v pilotnim prostoru nebo povel pro vyvazeni

74 Vstupni poloha nastaveni ovladace trimu smérového kormidla v pilotnim prostoru — pokud
nejsou k dispozici mechanické prostfedky vstup( fizeni, mély by byt zaznamenany poloha
trimu na zobrazovadi v pilotnim prostoru nebo povel pro vyvazeni

76 Znacka pro oznaceni udalosti

77 Datum

78 Skute¢na navigacni vykonnost (ANP) nebo odhadovana chyba polohy (EPE) nebo

*

odhadovana nejistota o poloze (EPU)

Cislo v levém sloupci vyjadfuje pofadové &islo uvedené v dokumentu EUROCAE ED-112.

AMC1 NCC.IDE.A.170 Zaznamy komunikace datovym spojem

VSEOBECNE

(@)

Jako zplUsob vyhovéni bodu NCC.IDE.A.170 (a) mlze zapisoval, na kterém se zapisuji
zpravy datovym spojem, byt:

(1) CVR;

(2) FDR;

(3) kombinovany zapisovag, pokud je pouZiteiné NCC.IDE.A.175; nebo
(4)

4 pfidruzeny letovy zapisoval. V tomto pfipadé by mély byt poZzadavky na provozni
vykonnost tohoto zapisovace ty, které jsou stanoveny v dokumentu EUROCAE ED-
112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne
Recorder Systems) z bfezna 2003, vCetné zmén ¢&. 1 a &. 2, nebo jakémkoliv

rovnocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéji.

Jako zplsob vyhovéni bodu NCC.IDE.A.170 (a)(2) by mél provozovatel umoznit korelaci
poskytnutim Udajl, které dovoluji vySetfovateli letecké nehody porozumét, které udaje byly
letounu poskytnuty a, pokud je ve zpravé uvedena identifikace poskytovatele, kterym
poskytovatelem.

Informace o Case spojené se zpravami komunikace datovym spojem, jejichZ zapisovani je
pozadovano bodem NCC.IDE.A.170 (a)(3), by mélo byt mozné urcit z palubnich zaznam.
Tato informace o €ase by méla zahrnovat alespofi nasledujici:

(1) ¢as, kdy byla kazda zprava vytvofena;
(2) Cas, kdy byla jakakoliv zprava dostupna, aby byla zobrazena posadkou;
(3) Cas, kdy byla kazda zprava skute€né zobrazena nebo opétovné vyvolana z fady; a
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(4)

Méla by byt zaznamenana priorita zpravy, pokud je definovana protokolem zpravy
komunikace datovym spojem, ktera je zaznamenavana.

Slovni spojeni ,s pfihlédnutim k architektufe systému“ v bodé NCC.IDE.A.170 (a)(3)
znamena, ze zaznamenavani stanovenych informaci mize byt vynechano, pokud by stavajici
souvisejici zdrojové systémy vyzadovaly vyznamny upgrade. V Uvahu by mélo byt vzato
nasleduijici:

(1)
(2)
(3)

Meély by byt zaznamenavany zpravy komunikace datovym spojem, které podporuji aplikace
v Tabulce 1 nize.

Cas kazdé zmény statusu.

rozsah pozadované modifikace;
doba odstavky; a

vyvoj softwaru vybaveni.

Dalsi podrobnosti tykajici se pozadavkl ohledné zapisovani Ize nalézt v matici pozadavku
ohledné zapisovani v pfiloze Appendix D.2 dokumentu EUROCAE ED-93 (Minimum Aviation
System Performance Specification for CNS/ATM Recorder Systems), z listopadu 1998.

Tabulka 1: Zaznamy komunikace datovym spojem

Polozka . . . Pozadovany
& Typ aplikace Popis aplikace obsah zaznamu

1 Zahajeni Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzitou k pfihlaseni k sluzbé | C

datového spoje | datového spoje nebo kjejimu zahajeni. V budoucim
navigacnim systému (FANS)-1/A a navigaci letového provozu
(ATN) se jedna o notifikace zafizeni ATS (AFN), respektive
management kontextu (CM).

2 Komunikace Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzitou k vyméné dotazd, | C
mezi fidicim a povoleni, instrukci a zprav mezi letovou posadkou a Fidicimi
pilotem letového provozu. Ve FANS-1/A a ATN to zahrnuje aplikaci

komunikace datovym spojem mezi Fidicim a pilotem
(CPDLC).

Rovnéz zahrnuje aplikace pouZivané pro vyménu povoleni
pro let pfes ocean (OCL) nebo odletového povoleni (DCL)
stejné jako doruc€eni povoleni pojizdét datovym spojem.

3 Adresny Zahrnuje jakoukoliv prehledovou aplikaci, ve které oblast | C, F2
prehled vyvolava kontrakty pro doruceni pfehledovych udaja.

Ve FANS-1/A a ATN to zahrnuje aplikaci automaticky zavisly
pfehledovy systém — kontrakt (ADS-C).

4 Letové Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzivanou pro doruceni dat | C
informace letovych informaci konkrétnim letounim. To zahrnuje napf.

digitalni automatickou informaéni sluzbu v koncové Fizené
oblasti (D-ATIS), provozni informacni sluzbu v koncové Fizené
oblasti datovym spojem (D-OTIS), digitalni meteorologické
sluzby (D-METAR nebo TWIP), letovou informacni sluzbu
datovym spojem (D-FIS), a doruc€eni elektronické zpravy
NOTAM.

5 Prehled Zahrnuje zakladni a zlepSené prehledové systémy, stejné | M*,
radiového jako vystupni data rozhlasového vysilani automatického | F2
vysilani zavislého prehledového systému (ADS-B).

6 Udaje Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pfenasejici nebo pfijimajici data | M*
leteckého pouzivana pro ucely AOC (v souladu s definici AOC ICAO).
provozniho Takové systémy mohou rovnéz zpracovavat zpravy AAC, ale
fizeni (AOC) neexistuje pozadavek na zaznamenavani zprav AAC.

7 Grafika Zahrnuje aplikaci pro pfijem grafickych dat, ktera maji byt | M*

pouzita pro provozni uCely (ij. s vyjimkou aplikaci, které | Fq
prijimaji tyto véci jako aktualizace pFirucek).
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GM1 NCC.IDE.A.170 Zaznamy komunikace datovym spojem

VSEOBECNE

(a)

(b)

Pismena a vyrazy v Tabulce 1 AMC1 NCC.IDE.A.170 maji nasledujici vyznam:

(1)
(@)

(3)

(4)

()

C: zaznamenan cely obsah.

M: Informace, ktera umozriuje korelaci se souvisejicimi zaznamy uchovavana mimo
letoun.

*

. aplikace, které maji byt zaznamenavany, pouze pokud je to prakticky mozné,
vzhledem k architektufe systému.

F1: grafické aplikace mohou byt povazovany za zpravy AOC, pokud jsou souclasti
sluzby pouzivani komunikace datovym spojem provozované na individualnim zakladé
samotnym provozovatelem v ramci provozniho Fizeni.

F2: kde jsou v ramci zpravy hlaSena parametricka data posilana letounem, jako Mod
S, méla by byt zaznamenavana, pokud data ze stejného zdroje nejsou zapisovana na
FDR.

Definice typu aplikaci v Tabulce Table 1 AMC1 NCC.IDE.A.170 jsou popsany v Tabulce 1
nize.

Tabulka 1: Definice typu aplikaci

Polozka Typ . .
& aplikace Zpravy Komentar
CM CM je sluzba ATN
AFN AFN je sluzba FANS 1/A
CPDLC Maji byt zaznamenany vSechny zpravy uskutecnéné
vzestupnym a sestupnym datovym spojem
4 ADS-C Zpravy ADS-C Zaznamenany vSechny pozadavky o kontrakt a zpravy
Zpravy o poloze Pouzito pouze v ramci FANS 1/A. Pouzito pouze v oceanskych
a vzdalenych oblastech.
5 ADS-B Pfehledova data Informace, které umoznuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zdznamy uchovavanymi oddélené mimo letoun.
6 D-FIS D-FIS je sluzba ATN. Maji byt zaznamenany vSechny zpravy
uskute&néné vzestupnym a sestupnym datovym spojem
TWIP Zpravy TWIP Meteorologické informace pro piloty v koncové fizené oblasti
D-ATIS Zpravy D-ATIS Viz dokument EUROCAE ED-89A z prosince 2003. Data Link
Application System Document (DLASD) for the ‘ATIS’ Data Link
Service
9 OCL Zpravy OCL Viz dokument EUROCAE ED-106A z bfezna 2004. Data Link
Application System Document (DLASD) for ‘Oceanic Clearance’
Data Link Service
10 DCL Zpravy DCL Viz dokument EUROCAE ED-85A z prosince 2003. Data Link
Application System Document (DLASD) for ‘Departure
Clearance’ Data Link Service
11 Grafika Mapy pocasi & jina | Grafika vyméfiovana v ramci postupt v ramci provozniho fizeni,
grafika jak je stanoveno v Casti-ORO.
Informace, které umoziuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zaznamy uchovavanymi oddélené mimo letoun.
12 AOC Zpravy leteckého Zpravy vyménované v ramci postupl v ramci provozniho fizeni,

provozniho Fizeni

jak je stanoveno v Casti-ORO.

Informace, které umoznuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zdznamy uchovavanymi oddélené mimo letoun. Definice
v dokumentu EUROCAE ED-112 z bfezna 2003.
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Polozka Typ . -
&, aplikace ‘ Zpravy ‘ Komentar
13 Prehled Parametry letadla Jak je definovano v Pfiloze 10 ICAO, Svazku IV (Pfehledové
zasilané sestupnym | systémy a ACAS).
spojem (DAP)
AAC aeronautical administrative letecka administrativni spojeni
communications
ADS-B automatic dependent surveillance — automaticky zavisly pfehledovy systém —
broadcast vysilani
ADS-C automatic dependent surveillance — automaticky zavisly pfehledovy systém —
contract kontrakt
AFN aircraft flight notification oznameni letu letadla
AOC aeronautical operational control letecké provozni fizeni
ATIS automatic terminal information service automatickd informacni sluzba v koncové
fizené oblasti
ATSC air traffic service communication komunikace letové provozni sluzby
CAP controller access parameters parametry pfistupné fidicimu
CPDLC controller pilot data link communications komunikace datovym spojem mezi fidicim
a pilotem
CM configuration/context management management konfigurace/kontextu
D-ATIS digital ATIS digitalni ATIS
D-FIS data link flight information service letova informacni sluzba datovym spojem
D-METAR  data link meteorological airport report sluzba letistni pravidelna meteorologicka
zprava datovym spojem
DCL departure clearance odletové povoleni
FANS Future Air Navigation System budouci navigaéni systémy
FLIPCY flight plan consistency konzistentnost letového planu
OCL oceanic clearance povoleni pro let pfes ocean
SAP system access parameters parametry pfistupné systému
TWIP terminal weather information for pilots meteorologické informace pro piloty

v koncové fizené oblasti
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AMC1 NCC.IDE.A.175 Kombinovany zapisova¢ letovych udaju a hlasu v pilotnim prostoru

VSEOBECNE

Jsou-li zastavény dva kombinované zapisovace letovych udaju a hlasu v pilotnim prostoru, jeden by
mél byt umistén v blizkosti pilotniho prostoru, aby bylo zmenseno riziko ztraty udajl v pfipadé poruchy
vedeni sbirajiciho udaje do zapisovace. Druhy by mél byt umistén v zadi letounu, aby bylo zmenseno
riziko ztraty udaju poSkozenim zapisovace v pfipadé nehody.

GM1 NCC.IDE.A.175 Kombinovany zapisova¢ letovych udaja a hlasu v pilotnim prostoru

VSEOBECNE

(a)

Kombinovany zapisovac letovych udaja a hlasu v pilotnim prostoru je letovy zapisovac, ktery
zaznamenava:

(1) veskerou hlasovou komunikaci a okolni zvuky poZzadované bodem NCC.IDE.A.160; a
(2) veskeré parametry pozadované bodem NCC.IDE.A.165,
se stejnymi specifikacemi pozadovanymi body NCC.IDE.A.160 a NCC.IDE.A.165.

Navic mize kombinovany zapisovac letovych Udaju a hlasu v pilotnim prostoru zaznamenavat
zpravy komunikace datovym spojem a souvisejici informace pozadované bodem
NCC.IDE.A.170.

AMC1 NCC.IDE.A.180 Sedadla, bezpe¢nostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

DETSKA ZADRZNA ZARIZENI (CRD — CHILD RESTRAINT DEVICE)

(@)

CRD je povazovano za pfijatelné, pokud:

(1) je ,dopliujicim détskym pasem® vyrobenym podle stejné metody a ze stejného
materialu jako schvalené bezpecnostni pasy; nebo

(2) vyhovuje bodu (b).

Za predpokladu, Zze CRD muze byt vhodné zastavéno na pfislusné sedadlo v letadle, jsou za
pfijatelna povazovana nasledujici CRD:

(1) CRD schvalena pro pouziti v letadle pfisluSnym Ufadem na zakladé technického
standardu a podle toho pfislusné oznacena.

(2) CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech podle standardu UN ECE R 44,
-03 nebo pozdéjSich sérii amendmentu.

(3) CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech a letadlech podle kanadskych
standardd CMVSS 213/213.1.

(4) CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech a letadlech podle standarda USA
FMVSS €. 213 a vyrobena podle téchto standardd ke dni 26. Unora 1985 nebo
pozdéji. CRD schvalena v USA vyrobena po tomto datu by méla byt opatfena
nasledujicimi Stitky s Eervenymi pismeny:

(i) ,THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE
FEDERAL MOTOR VEHICLE SAFETY STANDARDS (TOTO DETSKE
ZADRZNE ZARiZENi SE SHODUJE SE VSEMI POUZITELNYMI
FEDERALNIMY BEZPECNOSTNIMI STANDARDY PRO MOTOROVA
VOZIDLA) a

(i) ~ ,THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND
AIRCRAFT (TOTO DETSKE ZADRZNE ZARIZENi JE SCHVALENO PRO
POUZITi V MOTOROVYCH VOZIDLECH A LETADLECH)';
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CRD zpUsobila pro pouziti v letadlech podle némeckého standardu ,Qualification
Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft (TUV Doc.: TUV/958-
01/2001); a

Zafizeni schvalena pro pouziti v osobnich vozidlech, vyrobena a zkou$ena podle
standardd rovnocennych tém uvedenym vySe. Zafizeni by mélo byt oznaceno
souvisejici znaCkou zpUsobilosti, ktera uvadi nazev organizace osvédcujici
zplsobilost a specifické identifikacni Cislo, souvisejici s dotéenym projektem
osvédceni zpUsobilosti. Organizace osvédcujici zplsobilost by méla byt kvalifikovana
a nezavisla organizace, ktera je pfijatelna pro pfislusny ufad.

Umisténi

(1)

(6)

CRD obracena ve sméru letu mohou byt umisténa jak na sedadlech cestujicich
obracenych ve sméru letu, tak na sedadlech obracenych proti sméru letu, ale pouze
pokud jsou upevnéna ve stejném sméru jako sedadlo cestujiciho, na kterém jsou
umisténa. CRD obracena proti sméru letu by méla byt umisténa pouze na sedadlech
cestujicich obracenych ve sméru letu. CRD nesmi byt umisténo v oblasti dosahu
airbagu, pokud neni zfejmé, Ze airbag je deaktivovan, nebo nemulze byt prokazano,
Ze airbag nema zadny negativni vliv.

Malé dité v CRD by mélo byt umisténo tak blizko k vychodu na drovni paluby, jak je to
proveditelné.

Malé dité v CRD by nemélo prekazet pfi evakuaci jakychkoliv cestujicich.

Malé dit¢ v CRD by nemélo byt umisténo ani v fadé (kde fady existuji) vedouci
k nouzovému vychodu ani v fadé pfimo pfed nebo za nouzovym vychodem.
Upfednostriované umisténi je sedadlo cestujiciho u okna. Sedadlo cestujiciho
u ulicky nebo sedadlo cestujicich pfes ulicku, ktera je soucasti drahy evakuace
k nouzovym vychodlm, se nedoporucuje. Jiné umisténi mlze byt pfijatelné za
predpokladu, Ze pFistup sousednich cestujicich do nejbliz§i ulicky neni blokovan
CRD.

VSeobecné je doporu¢eno pouze jedno CRD na segment fady. Vice nez jedno CRD
na segment fady je dovoleno, pokud jsou malé déti ze stejné rodiny nebo cestujici
skupiny za predpokladu, ze jsou malé déti doprovazeny zodpovédnou dospélou
osobou sedici vedle nich.

Segment fady je Cast fady oddélena dvéma ulickami nebo jednou uliCkou a trupem
letounu.

Zastavba

(1)

CRD mohou byt zastavéna pouze na vhodném sedadle v letadle pomoci druhu
upevnovaciho zafizeni pro tento Ucel schvaleného nebo zpusobilého. Napf. CRD,
kterd mohou byt upevnéna pouze tfibodovym bezpe&nostnim pasem (v souéasnosti
nejvice dostupnd CRD pro nemluvriata obracena proti sméru letu) by neméla byt
upevnéna do sedadla v letounu pouze pomoci jednoduchého upinaciho pasu; CRD
navrzené pro upevnéni na sedadlo osobniho automobilu pouze prostfednictvim
pevnych tfmend s dolnim ukotvenim (systém ISO FIX nebo rovnocenny systém
pouzivany v USA) by mélo byt pouzito pouze na sedadlech v letounech, ktera jsou
vybavena takovym upeviiovacim zafizenim a neméla by byt upevnéna jednoduchym
upinacim pasem sedadla v letounu. ZpUisob upevnéni by mél byt jasné popsan
v pokynech vyrobce, pfilozenych u kazdého CRD.

VSechny bezpecnostni pokyny a pokyny pro zastavbu by mély byt dukladné spinény
dospélou osobou zodpovédnou za doprovod malého ditéte. Clenové posadky by méli
zakazat pouziti jakéhokoliv nevhodné zastavéného CRD nebo nezpusobilého
sedadla.

Jestlize ma byt CRD obracené ve sméru letu s pevhym zadovym opéradlem
upevnéno jednoduchym upinacim pasem, mélo by byt CRD upevnéno, kdyZ je
zadové opéradlo sedadla pro cestujici, na kterém je umisténo, ve sklopené poloze.
Potom ma byt zadové opéradlo vraceno do svislé polohy. Tento postup zajistuje lepsi
utazeni CRD na sedadle v letadle, pokud je sedadlo v letadle sklopné.
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(4) Spona bezpecénostniho pasu pro dospélé by méla byt snadno pfistupna jak pro
otevreni, tak pro zavieni a méla by byt po utazeni uprostfed bezpeénostniho pasu (ne
vychylena).

(5) Zadrzna zafizeni obracena ve sméru letu s vestavénymi vicebodovymi pasy nesmi
byt zastavéna tak, Ze je bezpenostni pas pro dospélé upevnén pies malé dité.

(e) Provoz
(1) Kazdé CRD by mélo zlstat bezpe¢né upevnéno na sedadle pro cestujici béhem

vSech fazi letu, ledaze je spravné ulozeno, kdyz se nepouziva.

(2) V pfipadé, ze je mozné CRD sklopit, mélo by byt za vSech okolnosti, kdy je
pozadovano, aby byla zadrzna zafizeni pro cestujici pouzivana, ve svislé poloze.

AMC2 NCC.IDE.A.180 Sedadla, bezpecnostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

ZADRZNY SYSTEM PRO HORNi CAST TRUPU

Zadrzny systém pro horni ¢ast trupu, ktery ma tfi popruhy, je povazovan za vyhovujici poZzadavkim
pro zadrzné systémy se dvéma ramennimi popruhy.

BEZPECNOSTNI PAS

Bezpelnostni pas s diagonalnim ramennim popruhem (tfibodovy) je povazovan za vyhovujici
pozadavkim pro bezpecnostni pasy (dvoubodoveé).

AMC3 NCC.IDE.A.180 Sedadla, bezpecnostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

SEDADLA PRO MINIMALNi PREDEPSANY POCET PALUBNICH PRUVODCICH

(a) Sedadla pro minimalni pfedepsany pocet palubnich pravod€ich by méla byt umisténa
v blizkosti pozZzadovanych nouzovych vychodld na udrovni paluby kromé pfipadu, kdy by
nouzova evakuace cestujicich byla zlepSena, pokud palubni privodéi sedi nékde jinde.
V tomto pfipadé je pfijatelné jiné umisténi.

(b) Tato sedadla by méla byt umisténa ve sméru nebo proti sméru letu v rozmezi 15° od podélné
osy letounu.

AMC1 NCC.IDE.A.190 Soupravy prvni pomoci

OBSAH SOUPRAV PRVNi POMOCI

(a) Soupravy prvni pomoci (first-aid kit; FAK) by mély byt vybaveny vhodnymi a dostate¢nymi
léky a nastroji. Nicméné tyto soupravy by mély byt provozovatelem pozménény podle
charakteru provozu (rozsah provozu, délka letu, poCet a demografické slozeni cestujicich
atd.).

(b) FAK by méla obsahovat nasledujici:

(1) Vybaveni

(i) obvazy (rtzné velikosti);

(i) obvazové materialy na popaleniny (nespecifikovany);
(iii) obvazové materialy na rany (velké a malé);

(iv) naplasti (rizné velikosti);

(v) leukoplast;

(vi) rychloobvazy;

(vii) zaviraci Spendliky;
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viii) bezpeéné nlzky;

iX) prostfedky pro dezinfekci ran;

X) jednorazova resuscitaéni pomucka;
Xi) jednorazové rukavice;

Xii) pinzeta: na odstranéni tfisek; a

xiii)  teploméry (jiné nez rtutové).

(i) lék proti bolesti (muze obsahovat tekutou slozku);
(i) Iék proti zvraceni;

(iii) nosni kapky;
(

iv) gastrointestinalni antacida, v pfipadé letount prepravujicich vice nez devét

cestujicich;

(v) protiprjmovy lék, v pfipadé letounu pfepravujicich vice nez devét cestujicich;
a

(vi) antihistaminikum.

(3) Jiné

(i) seznam obsahu nejméné ve dvou jazycich (angli¢tina a jiny jazyk). Mél by
zahrnovat informace o uc¢incich a vedlejSich ucincich pfepravovanych 1éku;

(ii) pFiruka prvni pomoci, nejnoveé;jsi vydani;

(iii) formuléf hlaSeni o zdravotnim incidentu; a

(iv) pytle na biologicky nebezpeény odpad.

(4) Prostfedek pro vyplach oci, ackoliv neni pozadovan, aby ve FAK byl, mél by byt, kde
je to mozné, k dispozici na zemi.

AMC2 NCC.IDE.A.190 Soupravy prvni pomoci

UDRZOVANI SOUPRAV PRVNi POMOCI

Aby nedoslo k jejich zastarani, mély by byt soupravy prvni pomoci:

(@)

(b)

(c)

pravidelné kontrolovany, aby se v mozné mife potvrdilo, Ze je jejich obsah udrzovan ve stavu
nezbytném pro jeho zamyslené pouZiti;

dopliiovany v pravidelnych intervalech v souladu s pokyny uvedenymi na jejich etiketach,
nebo jak to vyZaduji okolnosti; a

po pouZiti za letu dopInény pfi prvni pfileZitosti, kde jsou nahradni poloZky dostupné.

AMC1 NCC.IDE.A.195 Doplinkova dodavka kysliku — letouny s pretlakovou kabinou

URCENI MNOZSTVi KYSLIKU

(a)

Pfi urovani mnozstvi zasoby kysliku pozadovaného pro leténé traté se predpoklada, ze
letoun bude klesat v souladu s nouzovymi postupy stanovenymi v provozni priru¢ce, aniz by
byla pfekroCena provozni omezeni, do letové nadmoiské vySky, ktera umozni bezpecné
dokonceni letu (tj. letové nadmorské vySky zajiStujici dostateCnou bezpecnou vysku nad
terénem, navigacni pfesnost, vyhnuti se nebezpe¢nému pocasi, atd.).

Mnozstvi zasoby kysliku by mélo byt uréeno na zakladé kabinové nadmorské vysky, délky
trvani letu a na zakladé predpokladu, Ze k poruSe pretlakovani kabiny dojde v tlakové
nadmoiské vySce nebo bodé letu, které jsou z pohledu potfeby kysliku nejkriticté;si.
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Po poruse pretlakovani kabiny by méla byt tlakova nadmofska vyska v kabiné povazovana za
stejnou, jako je tlakova nadmorska vyska letounu, pokud nelze pfisluSnému ufadu prokazat,
Ze zadna pravdépodobna porucha kabinového nebo pretlakového systému nebude mit za
nasledek tlakovou nadmofskou vySku v kabiné srovnatelnou s tlakovou nadmorskou vyskou
letounu. Za téchto podminek mlze byt jako zaklad pro uréeni doplfikové dodavky kysliku
pouzita prokazana maximaini tlakova nadmorska vyska v kabiné.

GM1 NCC.IDE.A.195(c)(2) Doplnkova dodavka kysliku — letouny s pretlakovou kabinou

MASKY UMOZNUJICI RYCHLE NASAZENI

Maska umozriujici rychlé nasazeni je maska:

(@)

kterou Ize z jeji pohotovostni polohy pfiloZit na oblicej, spravné upevnit, utésnit a zavést podle
potfeby kyslik jednou rukou béhem 5 sekund, ktera potom zlstane v této poloze a ponecha
obé ruce uzivatele volné;

kterou Ize nasadit, aniz by pfekazela brylim, a ktera nezdrzi ¢lena letové posadky od vykonu
pfidélenych nouzovych povinnosti;

ktera po nasazeni nebrani okamzité komunikaci mezi ¢leny letové posadky ani s ostatnimi
Cleny posadky s pomoci palubniho systému vnitiniho dorozumivani; a

nebrani radiové komunikaci.

AMC1 NCC.IDE.A.200 Doplrikova dodavka kysliku — letouny bez pretlakové kabiny

URCENI MNOZSTVIi KYSLIKU

(@)

Na tratich, kde je nezbytné, aby byl na palubé kyslik pro 10 % cestujicich pro dobu letu mezi
10 000 ft a 13 000 ft, mGze byt kyslik zajis§tén bud prostfednictvim:

(1) kyslikového systému se zasuvnymi pfipojkami kyslikovych masek (plug-in) nebo
s vypadavacimi maskami (drop-out) s dostateénym pocétem vyvodi a dychacich
jednotek rovhomeérné rozmisténych po kabiné tak, aby byl zajistén kyslik pro kazdého
cestujiciho podle jeho uvazeni, kdyz se nachazi na svém pfidéleném misté; nebo

(2) prenosnych lahvi, je-li tohoto b&hem letu pfedepsan palubni privodgi.
Mnozstvi doplikové zasoby kysliku pro zajisténi potfeb konkrétniho provozu by mélo byt
ureno na zakladé letové nadmofské vysky a délky trvani letu, v souladu s provoznimi

postupy, v€etné nouzovych postupll stanovenych pro kazdy provoz a létané traté, jak je
stanoveno v provozni pfirucce.

AMC1 NCC.IDE.A.205 Ru¢ni hasici pristroje

POCET, UMISTENI A DRUH

(@)

Pocet a umisténi ru€nich hasicich pFistroja by mélo byt takové, aby poskytovaly pfiméfenou
pohotovost jejich pouziti s pfihlédnutim k poc¢tu a velikosti prostord pro cestujici, k nutnosti
minimalizovat riziko koncentrace jedovatych plynl, k umisténi toalet, kuchynék, atd. Tato
hlediska mohou vést k vétSimu poctu hasicich pfistroju, nez je pfedepsané minimum.

Nejméné jeden hasici pfistroj vhodny jak pro haSeni hoflavych kapalin, tak elektrického
vybaveni by mél byt instalovan v pilotnim prostoru. DalSi hasici pfistroje mohou byt
pozadovany pro ochranu jinych prostort pfistupnych posadce za letu. Praskové hasici
pristroje by nemély byt pouzivany v pilotnim prostoru, ani v zadném prostoru neoddéleném
prepazkou od pilotniho prostoru, kvili nepfiznivému vlivu na viditelnost pfi jejich pouziti
a v pfipadé, Ze je prasek vodivy, kvuli vlivu chemickych zbytkd na elektrické kontakty.

PoZaduje-li se v prostorech pro cestujici pouze jeden ruéni hasici pfistroj, mél by byt umistén
blizko pracovniho mista palubniho privodciho, je-li takové misto na palubé.
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(d) Pozaduji-li se dva nebo vice ru€nich hasicich pfistroji v prostorech pro cestujici a neni-li
jejich umisténi jinak predepsano s ohledem na bod (a), mél by byt hasici pfistroj umistén
blizko kazdého z koncu kabiny a zbytek by mél byt rozdélen, pokud mozno rovhomérné, po
délce kabiny.

(e) Neni-li hasici pfistroj zfetelné viditelny, mélo by byt jeho umisténi oznaCeno Stitkem nebo
znackou. Takovy §titek nebo znacka mohou byt dopIinény pouzitim vhodnych symbolu.

AMC1 NCC.IDE.A.210 Oznaceni mist pro vniknuti do trupu letounu

ZNACENI — BARVY A ROHOVE ZNACKY

(a) Barva znaceni by méla byt Cervena nebo Zlutd a v pfipadé potfeby s bilym obrysem, aby
kontrastovala s pozadim.

(b) Pokud jsou rohové znaCky od sebe vice nez 2 m, mély by byt mezi né& vloZzeny C&ary
9 cm x 3 cm tak, aby mezi sousednimi znaCkami nebyla mezera vétsi nez 2 m.

AMC1 NCC.IDE.A.215 Polohovy majak nehody (ELT)

BATERIE V ELT

Baterie pouzivané v ELT by mély byt vyménény (nebo dobity, pokud je baterie dobijeci), pokud bylo
vybaveni pouzivano v souctu vice nez 1 hodinu a rovnéz pokud vyprSelo 50 % jejich doby pouzivani
(nebo v pfipadé dobijecich baterii 50 % doby pouzivani po dobiti), jak bylo stanoveno vyrobcem
vybaveni. Nové expiracni datum vymény (nebo dobiti) baterie by mélo byt Citelné vyznaceno zvenku
vybaveni. Pozadavky na dobu pouzivani (nebo dobu pouzivani po dobiti) baterie uvedené v tomto
odstavci se nevztahuji na baterie (jako jsou baterie aktivované vodou), na které predpokladana doba
skladovani nema v podstaté vliv.

AMC2 NCC.IDE.A.215 Polohovy majak nehody (ELT)

TYPY MAJAKU ELT A OBECNE TECHNICKE SPECIFIKACE

(a) Majak ELT poZadovany timto ustanovenim by mél byt jeden z nasledujicich:

(1) Automaticky pevny ELT (ELT(AF)). ELT uvadény do Cinnosti automaticky, ktery je
pevné zabudovany do letadla a je navrzen tak, aby pomohl tymam patrani a zachrany
(SAR) pfi ur€eni polohy mista havarie.

(2) Automaticky pfenosny ELT (ELT(AP)). ELT uvadény do &innosti automaticky, ktery je
pevné zabudovany do letadla pfed havarii, ale ktery Ize snadno z letadla vyjmout po
havarii. PIni funkci ELT bé&hem sledu havarie. Pokud ELT(AP) nepouZiva
integrovanou anténu, maze byt odpojena anténa zastavéna na letadle a ELT pfipojen
k pomocné anténé (ulozené na pouzdru ELT). ELT mdze byt uvazan k prezivsi osobé
nebo k zachrannému ¢&lunu. Tento typ ELT je ur€en k tomu, aby pomohl tymdm SAR
pfi uréeni polohy mista havérie nebo pfeZivai osoby (pfezZivSich osob).

(3) ELT samodginné uvadény do pracovni polohy (ELT(AD)). ELT, ktery je pevné upevnén
k letadlu pfed havarii a ktery je automaticky vymrstén ven, uveden do pracovni polohy
a aktivovan pfi narazu a v nékterych pfipadech také pomoci hydrostatickych senzora.
Manualni uvedeni do pracovni polohy je také mozné. Tento typ ELT by mél ve vodé
plavat a je uréen k tomu, aby pomohl tymim SAR pfi ur€eni polohy mista havarie.

(4) Zachranny ELT (ELT(S)). ELT, ktery lze vyjmout z letadla, ulozeny tak, aby
usnadfioval pouziti v pfipadé nouze a rucni uvedeni do Cinnosti pfezivsi osobou.
ELT(S) mize byt uveden do ¢innosti ruéné nebo automaticky (napf. aktivaci vodou).
Mél by byt navrzen tak, aby byl uvazan k prezivsi osobé& nebo k zachrannému ¢lunu.

(b) Aby bylo minimalizovano mozné poSkozeni v pfipadé narazu pfi havarii, mél by byt
automaticky ELT pevné upevnén ke konstrukci letadla, co mozna nejvice vzadu, a s jeho
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anténou a spojenimi uspofadanymi tak, aby se maximalizovala pravdépodobnost vyslani
signalu po havarii.

Jakykoliv ELT na palubé by mél pracovat v souladu s pfislusnymi pozadavky Prilohy 10
ICAQ, Svazku lll, a mél by byt registrovan u narodni agentury odpovédné za zahajeni patrani
a zachrany nebo jiné jmenované agentury.

AMC1 NCC.IDE.A.220 Let nad vodou

DOSTUPNOST ZACHRANNYCH VEST

Zachranna vesta by méla byt dostupna ze sedadla nebo lGzka osoby, pro kterou je urcéena, se
zapnutym bezpecénostnim pasem nebo zadrznym systémem.

ELEKTRICKE OSVETLENI ZACHRANNYCH VEST

Prostfedkem elektrického osvétleni by mélo byt polohové svétlo pro pfezivsi osoby, jak je stanoveno
v pfislusném ETSO vydaném Agenturou nebo rovnocenném dokumentu.

HODNOCENI RIZIKA

(@)

(b)

PFfi hodnoceni rizika by mél velici pilot zalozit své rozhodnuti, jde-li o proveditelnost, na
provadécich pravidlech a AMC pouzitelnych pro dany provoz letounu.

Velici pilot by mél pfi ur€ovani rizika zohlednit nasledujici provozni prostiedi a jeho podminky:

(1) stav mofe;

(2) teplotu more a vzduchu;

(3) vzdalenost od pevniny vhodné k provedeni nouzového pfistani; a
(4) dostupnost sloZek patrani a zachrany.

AMC2 NCC.IDE.A.220 Let nad vodou

ZACHRANNE CLUNY A VYBAVENI K VYDAVANI TISNOVYCH SIGNALU

(@)

S kazdym zachrannym &lunem by mélo byt snadno pouZitelné nasledujici vybaveni:

(1) prostfedky k udrZovani plavbyschopnosti;

(2) vle€na kotva;

(3) zachranna lana a prostfedky k pfipoutani jednoho zachranného ¢lunu k druhému;

(4) padla pro zachranné ¢luny s kapacitou 6 osob nebo mensi;

(5) prostfedky pro ochranu osob na palubé pred Zivly;

(6) vodéodolna svitilna;

(7) signaini vybaveni pro vydavani pyrotechnickych tisfiovych signald popsanych

v Priloze 2 ICAO, Pravidla létani;

(8) 100 g glukdzovych tablet pro kazdé 4 osoby, nebo jejich €ast, pro jejichZ pfepravu je
z&chranny ¢lun navrzen:

(9) nejméné 2 litry pitné vody v odolnych nadobach, nebo prostfedky pro zpracovani
mofské vody na vodu pitnou, hebo kombinace obou uvedenych poloZek; a

(10) vybaveni pro prvni pomoc.

Pokud je to proveditelné, polozky uvedené v bodé (a) by mély byt obsazeny v jednom baliku.
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GM1 NCC.IDE.A.220 Let nad vodou

CALOUNENI SEDADEL

Calounéni sedadel se nepovazuji za plovaci zafizeni.

AMC1 NCC.IDE.A.230(a)(2)  Vybaveni pro peziti

ZACHRANNY ELT
ELT(AP) muze byt pouzit misto jednoho pozadovaného ELT(S) pod podminkou, Ze splfiuje pozadavky

pro ELT(S). ELT(S) uvadény do ¢innosti vodou neni ELT(AP).
AMC1 NCC.IDE.A.230(a)(3) Vybaveni pro preziti

DALSIi VYBAVENI PRO PREZITI
(a) Na palubé by mélo byt nasledujici dal§i vybaveni pro pfeziti, je-li pozadovano:

(1) 500 ml vody pro kazdé 4 osoby na palubé, nebo jejich ¢ast;

(2) jeden niz;
(3) vybaveni pro prvni pomoc; a
(4) jeden soubor kédl vzduch/zemé;
(b) Krome toho, oCekavaiji-li se polarni podminky, mélo by byt na palubé nasledujici:
(1) prostfedky pro rozpusténi snéhu;
(2) jedna lopata (hrablo) na snih a jedna pila na led;

(3) spaci pytle pro pouziti 1/3 vSech osob na palubé a pro zbytek pfikryvky nebo
prikryvky pro viechny cestujici na palubé; a

(4) jeden arkticky/polarni oblek pro kazdého ¢lena posadky.

(c) Je-li kterakoliv poloZzka shora uvedeného seznamu jiz na palubé letounu v souladu s jinym
pfedpisem, neni nutné ji brat dvakrat.
AMC1 NCC.IDE.A.230(b)(2) Vybaveni pro preziti

PLATNY STANDARD LETOVE ZPUSOBILOSTI

Platny standard letové zpusobilosti by mél byt CS-25 nebo rovnocenny dokument.

GM1 NCC.IDE.A.230 Vybaveni pro preziti

SIGNALIZACNI VYBAVENI

Signaliza¢ni vybaveni k vydavani tisfiovych signall je popsano v Pfiloze 2 ICAO, Pravidla Iétani.

GM2 NCC.IDE.A.230 Vybaveni pro preziti

OBLASTI, V NICHZ BY PATRANI A ZACHRANA BYLY ZVLASTE OBTIZNE

Slovni spojeni ,oblasti, v nichz by patrani a zachrana byly zvlasté obtizné* by mélo byt v tomto
kontextu vykladano ve vyznamu:

(a) oblasti takto oznacené urfadem odpovédnym za fizeni patrani a zachrany; nebo
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(b) oblasti, které jsou z velké ¢asti neobydlené a pro které:

(1) Ufad uvedeny v bodé (a) nezverejnil jakoukoliv informaci, ktera by potvrzovala, zda by
patrani a zachrana byly, nebo nebyly zvlasté obtizné; a

(2) Ufad uvedeny v bodé (a) neoznadil, z politickych divod(, oblasti jako zvlasté obtizné
z pohledu patrani a zachrany.

AMC1 NCC.IDE.A.240 Nahlavni souprava

VSEOBECNE

(a) Nahlavni souprava se sklada z komunikaCniho zafizeni, které zahrnuje dvé sluchatka pro
pfijem a mikrofon pro vysilani zvukovych signald do komunika¢niho systému letounu. Aby
vyhovovaly pozadavkim minimalni vykonnosti, mély by sluchatka a mikrofon odpovidat
charakteristikam komunika¢niho systému a prostiedi pilotniho prostoru. Nahlavni souprava by
méla byt dostatec¢né nastavitelna, aby se dala pfizplsobit hlavé pilota. Raménkové mikrofony
nahlavni soupravy by mély byt typu potladujiciho okolni hluk.

(b) Pokud je zamySleno pouzivani sluchatek potladujicich okolni hluk, mél by provozovatel
zajistit, Ze sluchatka neztlumi jakékoliv zvukové vystrahy nebo zvuky nezbytné pro
upozornéni letové posadky na véci souvisejici s bezpe€nym provozem letounu.

GM1 NCC.IDE.A.240 Nahlavni souprava

VSEOBECNE

Pojem ,nahlavni souprava“ zahrnuje jakoukoliv leteckou pfilbu zahrnujici v sobé sluchatka a mikrofon,
kterou ma na sobé Clen letové posadky.

GM1 NCC.IDE.A.245 Radiové komunikaéni vybaveni

POZADAVKY PRISLUSNEHO VZDUSNEHO PROSTORU

U letound provozovanych pod vedenim evropského fizeni letového provozu zahrnuji pozadavky
pFisluSsného vzdusSného prostoru legislativu jednotného evropského nebe (Single European Sky).

AMC1 NCC.IDE.A.255 Odpovida¢

ODPOVIDAC SSR

(a) Odpovidace sekundarniho radaru (SSR) letounl provozovanych pod vedenim evropského
fizeni letového provoz by mély splfiovat veSkerou pouzitelnou legislativu jednotného
evropského nebe (Single European Sky).

(b) Pokud neni legislativa jednotného evropského nebe (Single European Sky) pouZitelna, mély
by byt odpovidade SSR provozovany v souladu s pfislusSnymi ustanovenimi Pfilohy 10 ICAO,
Svazku IV.

AMC1 NCC.IDE.A.260 Rizeni elektronickych navigaénich udaji

PRODUKTY ELEKTRONICKYCH NAVIGACNICH UDAJU

(a) Pokud provozovatel sloZitétho motorového letounu pouzZiva navigaéni databéazi, ktera
podporuje palubni navigaéni aplikaci coby primarni prostfedek navigace, mél by byt dodavatel
naviga¢ni databaze drzitelem schvalovaciho dopisu (letter of acceptance, LoA) typu 2 nebo
rovnocenného dokumentu.
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(b) Pokud je tato palubni navigacni aplikace potfebna pro provoz vyzadujici zvlastni opravneni
podle Prilohy V (Cast-SPA), mély by byt postupy provozovatele zalozeny na schvalovacim
procesu LoA typu 2.

GM1 NCC.IDE.A.260 Rizeni elektronickych navigaénich udaja

SCHVALOVACI DOPISY A STANDARDY PRO PRODUKTY ELEKTRONICKYCH NAVIGACNICH

UDAJU

(a) LoA typu 2 je vydavan Agenturou v souladu se stanoviskem Agentury ¢. 01/2005 ke schvaleni
dodavatell naviga¢ni databaze (Opinion No 01/2005 on The Acceptance of Navigation
Database Suppliers)(dale jen jako ,stanovisko Agentury €. 01/2005%). Ve stanovisku Agentury

¢. 01/2005 je mozné nalézt definice naviga¢ni databaze, dodavatele navigaéni databaze,
integratora aplikace dat, LoA typu 1 a LoA typu 2.

(b) Ekvivalentem LoA typu 2 je FAA Type 2 LOA, vydavany v souladu s poradnim obéznikem
Federalniho leteckého ufadu USA (FAA) AC 20-153 nebo AC 20-153A, a schvalovaci dopis
kanadského ufadu Transport Canada Civil Aviation (TCCA) ,Acknowledgement Letter of an
Aeronautical Data Process®, ktery je vydavan na stejném zakladé.

(c) Poradensky material souvisejici s timto procesem, kterym se mlze dodavatel fidit, obsahuje
dokument EUROCAE ED-76/ RTCA DO-200A Standards for Processing Aeronautical Data.

0Oddil 2 — Vrtulniky

GM1 NCC.IDE.H.100(a) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

PRISLUSNE POZADAVKY NA LETOVOU ZPUSOBILOST

Pfislusné pozadavky na letovou zpUsobilost pro schvalovani pfistroju a vybaveni pozadovanych touto
Casti jsou nasleduijici:
(a) Nafizeni (EU) €. 748/2012 pro:

(1) vrtulniky zapsané v rejstfiku statu EU; a
(2) vrtulniky zapsané v rejstfiku mimo staty EU, ale vyrobené nebo projektované EU
organizaci.
(b) Pozadavky na letovou zpusobilost statu zapisu do rejstfiku v pfipadé letound zapsanych do

rejstfiku, projektovanych nebo vyrobenych mimo EU.

GM1 NCC.IDE.H.100(b)&(c) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

PRISTROJE A VYBAVENI, KTERE NEVYZADUJi SCHVALENI

(a) Ustanoveni tohoto odstavce nevyjima polozku vybaveni z plnéni pfislusnych pozadavkd na
letovou zpUsobilost, pokud jsou pfistroj nebo vybaveni zastavény na vrtulniku. V tomto
pfipadé by méla byt z&stavba schvalena, jak je poZadovano pfislusnymi poZadavky na
letovou zplisobilost, a méla by vyhovovat pFisluSnym pfedpisim letové zp(isobilosti.

(b) Funkce jinych neZ zastavénych pFistrojd a vybaveni poZadovanych touto Casti, které
nepotfebuji schvaleni, by méla byt ovéfena oproti uznavanym pramyslovym normam
pfislusnym pro zamySleny uc&el. Provozovatel je odpovédny za zajisténi udrzby téchto
pristroju a vybaveni.

(c) Porucha doplrikovych jinych nez zastavénych pfistrojli a vybaveni, které nejsou vyzadovany
touto Casti nebo pfislusnymi pozadavky na letovou zptsobilost nebo jakymikoliv pFislusnymi
pozadavky pro vzdusny prostor, by neméla mit nepfiznivy vliv na letovou zpUsobilost a/nebo
bezpecnost provozu letadla. Pfiklady mohou byt nasledujici:
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(1) pristroje poskytujici dodatec¢né letové informace (napf. samostatny globalni navigacni
systém (GPS));
(2) nékteré vybaveni pro letecké prace (napf. néktera radia potfebna pro poslani daného
letu, Stipaci klesté); a
(3) jiné nez zastavéné vybaveni pro zabavu cestujicich.
GM1 NCC.IDE.H.100(d) Pristroje a vybaveni — obecna ustanoveni

UMISTENI PRISTROJU

Tento pozadavek s sebou nese to, Ze pokud je poZadovana zastavba jediného pfistroje ve vrtulniku
s vice€lennou posadkou, je potfeba, aby byl pfistroj viditelny z pracovniho mista kazdého ¢&lena letové
posadky.

AMC1 NCC.IDE.H.115 Provozni svétla

PRISTAVACI SVETLO

Pfistavaci reflektor by mél byt smérovatelny, alespon ve vertikalni roviné.

AMC1 NCC.IDE.H.120&NCC.IDE.H.125 Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pridruzené vybaveni

INTEGROVANE PRISTROJE

(a) Pozadavky na jednotlivé vybaveni mohou byt spinény prostfednictvim kombinaci pfistroju,
integrovanych letovych systémud nebo kombinaci parametrd na elektronickych zobrazovacich.
Informaci takto dostupnych kazdému pozadovanému pilotovi by nemélo byt méné nez téch,
které jsou vyzadovany pfisluSnymi provoznimi pozadavky, a bé&hem typové -certifikace
vrtulniku pro zamysleny druh provozu by méla byt schvalena rovnocenna bezpelnost
zastavby.

(b) PoZadavky na prostfedky pro méfeni a zobrazovani skluzu, letové polohy a stabilizovaného
kurzu vrtulniku mohou byt splnény pomoci kombinaci pfistrojd nebo integrovanych systému
povelového fizeni letu pod podminkou, Ze je zachovana ochrana proti celkové poruSe, spjaté
s tfemi samostatnymi pFistroji.

AMC1 NCC.IDE.H.120(a)(1)&NCC.IDE.H.125(a)(1) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaé€ni pristroje a pridruzené vybaveni

PROSTREDEK MERENi A ZOBRAZOVANiI MAGNETICKEHO KURZU

Prostfedkem méfeni a zobrazovani magnetického kurzu by mél byt magneticky kompas nebo
rovnocenny prostfedek.

AMC1 NCC.IDE.H.120(a)(2)&NCC.IDE.H.125(a)(2) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR — letové a navigacni pristroje a pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK MERENi A ZOBRAZOVANI CASU

Pfijatelnym zplGsobem vyhovéni jsou hodiny zobrazujici hodiny, minuty a sekundy se vtefinovou
ruc€i¢kou nebo digitalnim zobrazenim.
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AMC1 NCC.IDE.H.120(a)(3)&NCC.IDE.H.125(a)(3) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pfidruzené vybaveni

CEJCHOVANi PROSTREDKU MERENI A ZOBRAZOVANI TLAKOVE NADMORSKE VYSKY

Pfistroj méfici a zobrazujici tlakovou nadmofskou vysku by mél byt citlivého druhu, cejchovany ve
stopach (ft), s nastavenim podstupnice cejchovanym v hektopascalech/milibarech, nastaviteinym na
jakykoliv barometricky tlak, ktery by byl pravdépodobné nastaven béhem letu.

AMC1 NCC.IDE.H.120(a)(4)&NCC.IDE.H.125(a)(4) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pfidruzené vybaveni

CEJCHOVANI PRISTROJE UKAZUJICIHO RYCHLOST LETU

Pristroj ukazujici rychlost letu by mél byt cejchovan v uzlech (kt).

AMC1 NCC.IDE.H.120(b)(1)(iii)&NCC.IDE.H.125(a)(8) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR - letové a navigaéni pristroje a pridruzené vybaveni

STABILIZOVANY KURZ

U letl podle VFR by mél byt stabilizovany kurz ziskan pomoci gyroskopického ukazatele kurzu,
zatimco uletd podle IFR by ho mélo byt docileno prostfednictvim gyroskopického ukazatele
magnetického kurzu.

AMC1 NCC.IDE.H.125(a)(9) Provoz podle pravidel IFR - letové a navigacni pristroje a
pridruzené vybaveni

TEPLOTA VENKOVNIHO VZDUCHU

(a) Prostfedek zobrazujici teplotu venkovniho vzduchu by mél byt cejchovan ve stupnich Celsia.

(b) Prostfedek zobrazujici teplotu venkovniho vzduchu mize byt ukazatel teploty vzduchu, ktery
poskytuje indikace, které jsou pfevoditelné na teplotu venkovniho vzduchu.

AMC1 NCC.IDE.H.120(c)&NCC.IDE.H.125(c) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle
pravidel IFR — letové a navigacni pristroje a pfidruzené vybaveni

VICEPILOTNI PROVOZ — ZDVOJENE PRISTROJE

Zdvojené pristroje by mély zahrnovat samostatné zobrazovace pro kazdého pilota a samostatné
voli€e nebo jiné pfidruzené vybaveni, kde je to vhodné.

AMC1 NCC.IDE.H.125(d) Provoz podle pravidel VFR & provoz podle pravidel IFR — letové a
navigaéni pristroje a pfidruzené vybaveni

PROSTREDEK ZABRANUJICi NESPRAVNE CINNOSTI V DUSLEDKU KONDENZACE NEBO
NAMRAZY

Prostfedek, ktery zabranuje nespravné cinnosti systému méfeni rychlosti letu at v dusledku
kondenzace, nebo namrazy, by mél byt vyhfivana Pitotova trubice nebo rovnocenny prostrfedek.
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AMC1 NCC.IDE.H.125(f) Provoz podle pravidel IFR — letové a navigaéni pristroje a
pfidruzené vybaveni

DRZAK MAPY

Pfijatelny zplsob vyhovéni pozadavku na drzak mapy je zobrazit pFedpfipravenou mapu
v elektronickém letovém informacnim zafizeni (EFB).

AMC1 NCC.IDE.H.145 Palubni vybaveni na zjiStovani meteorologickych podminek

VSEOBECNE

Palubni vybaveni na zjiStovani meteorologickych podminek by mél byt palubni meteorologicky radar.

AMC1 NCC.IDE.H.155 Systém palubniho telefonu letové posadky

TYP PALUBNIHO TELEFONU LETOVE POSADKY

Systém palubniho telefonu letové posadky by nemél byt ruéniho typu.

AMC1 NCC.IDE.H.160 Zapisovac hlasu v pilotnim prostoru

VSEOBECNE

Pozadavky na provozni vykonnost pro zapisovace hlasu v pilotnim prostoru (CVR) by mély byt ty,
které jsou stanoveny v dokumentu Evropské organizace pro civilni letecké vybaveni (EUROCAE) ED-
112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne Recorder
Systems) z bfezna 2003, v€etné zmén €. 1 a €. 2, nebo jakémkoliv rovhocenném standardu vydaném
EUROCAE pozdéji.

AMC1 NCC.IDE.H.165 Zapisovac¢ letovych udajt

POZADAVKY NA PROVOZNi VYKONNOST

(a) Pozadavky na provozni vykonnost pro zapisovale letovych udaji (FDR) by mély byt ty, které
jsou stanoveny v dokumentu EUROCAE ED-112 (Minimum Operational Performance
Specification for Crash Protected Airborne Recorder Systems) z bfezna 2003, véetné zmén
€. 1 a&. 2, nebo jakémkoliv rovhocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéji.

(b) FDR by mél spolu s ¢asovym Udajem zaznamenavat podle pouzitelnosti seznam parametru
v Tabulce 1 a Tabulce 2.

(c) Parametry zaznamenavané FDR by mély, pokud je to moZné, splfiovat specifikace vykonnosti
(navrZzené rozsahy, intervaly snimani, meze pfesnosti a minimalni rozliSeni pfi odecitani)
stanovené v pfisluSnych tabulkach dokumentu EUROCAE ED-112, nebo jakémkoliv
rovhocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéji.

(d) Pro Agenturu mohou byt pfijatelné systémy FDR, u nichz nékteré zaznamenavané parametry
nesplfuji specifikace vykonosti dokumentu EUROCAE ED-112.

Tabulka 1: Parametry FDR - vSechny vrtulniky

*

Parametr

Cas nebo relativni ¢as

Tlakova nadmorska vyska

Indikovana rychlost letu

Alw| N~ o

Kurz
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C.x Parametr

5 Normalové zrychleni

6 Podélny sklon

7 PFic¢ny sklon

8 Ruéni kli¢ovani radiového vysilani a reference na synchronizaci CVR/FDR

9 Vykon kazdého motoru

9a Otacky volné hnaci turbiny (Ng)

9b Kroutici moment motoru

9c Otacky generatoru plynu motoru (Ng)

9d Poloha paky vykonu v pilotnim prostoru

9e Dal8i parametry umoznujici uréeni vykonu motoru

10a Otacky hlavniho rotoru

10b Rotorova brzda (je-li zastavéna)

11 Primarni Fizeni letu — zasahy pilota a/nebo poloha Fididel

11a Uhel kolektivniho nastaveni listG rotoru

11b Podélné nastaveni listd rotoru cyklickym Fizenim

11c PFicné nastaveni listd rotoru cyklickym fizenim

11d Pedal ocasniho rotoru

11e Prestavitelny stabilizator

11f Volba hydrauliky

12 Nizky tlak hydrauliky (mél by byt zaznamenan kazdy systém)

13 Teplota venkovniho vzduchu

18 Uhlova rychlost a uhlové zrychleni zatageni

20 Podélné zrychleni (osa trupu)

21 PFicné zrychleni

25 Prelet navéstidla

26 Vystrahy — diskrétni hodnota by méla byt zaznamenéna pro hlavni vystrahu, nizky tlak oleje
v reduktoru a poruchu systému zvySovani stability. Jiné ,Cervené® vystrahy by mély byt
zaznamenany, pokud nelze podminky vystrahy urcit z ostatnich parametrt nebo ze
zapisovace hlasu v pilotni kabiné.

27 Nastaveni kmito¢tu kazdého navigacniho pfijimace

37 ReZimy fizeni motoru

*  Cislo v levém sloupci vyjadfuje pofadové &islo uvedené v dokumentu EUROCAE ED-112.

Tabulka 2: Parametry FDR - Vrtulniky, u nichz je zdroj dat pro parametry vyuzivan bud’

systémy vrtulniku, nebo je dostupny na panelu pfistroji pro pouziti letovou
posadkou k Fizeni vrtulniku

C.» Parametr

14 ReZim a stav zapojeni AFCS

15 Zapojeni systému zvySovani stability (mél by byt zaznamenan kazdy systém)
16 Tlak oleje v hlavnim reduktoru

17 Teplota oleje v reduktoru

17a Teplota oleje v hlavnim reduktoru

17b Teplota oleje v mezireduktoru
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c.* Parametr

17c Teplota oleje v reduktoru ocasniho rotoru

19 Indikovana sila od podvéSeného nakladu (pokud jsou signaly snadno dostupné)

22 Nadmofska vySka podle radiovySkoméru

23 Odchylka od vertikalniho paprsku — mél by byt zaznamenan prostfedek pouzivany pro
pfiblizeni.

23a Sestupova draha ILS

23b Vyska MLS nad mofem

23c Draha pfiblizeni GNSS

24 Odchylka od horizontalniho paprsku — mél by byt zaznamenan prostfedek pouzivany pro
priblizeni.

24a Kurzovy majak ILS

24b Azimut MLS

24c Draha pfiblizeni GNSS

28 Vzdalenosti DME 1 a 2

29 Navigaéni udaje:

29a Uhel snosu

29b Rychlost vétru

29c Smér vétru

29d Zemeépisna §ifka

29%e Zemeépisna délka

29f Tratova rychlost

30 Poloha pfistavaciho zafizeni nebo poloha jeho ovladace

31 Teplota vyfukovych plyni motoru (T4)

32 Vstupni teplota na turbiné (TIT/ITT)

33 Zasoba paliva

34 Rychlost zmény nadmofrské vysky (vertikalni rychlost) — nezbytna pouze, je-li dostupna
z pfistroju v pilotnim prostoru

35 Detekce ndmrazy

36 Systém sledovani provozu vrtulniku (HUMS):

36a Udaje o motoru

36b Snimace kovovych nedistot

36¢ Stopa Casové synchronizace

36d Diskrétni hodnoty pfekroeni povolenych mezi

36e Sirokopasmové sttedni hodnoty vibraci motoru

38 Zvolené barometrické nastaveni

38a Pilotem

38b Druhym pilotem

39 Nastavena nadmofska vySka (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana
u vrtulnik(l, kde se parametr zobrazuje elektronicky

40 Nastavena rychlost (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana u vrtulnik,
kde se parametr zobrazuje elektronicky

41 Nepouzito (nastavené Machovo dislo)

42 Nastavena vertikalni rychlost (vSechny reZzimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana
u vrtulnik(, kde se parametr zobrazuje elektronicky

43 Nastaveny kurz (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenan u vrtulnikd, kde
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c.* Parametr
se parametr zobrazuje elektronicky

44 Nastavend draha letu (v8echny rezimy zvolitelné pilotem) — m& byt zaznamenana
u vrtulnikd, kde se parametr zobrazuje elektronicky

45 Nastavend vyska rozhodnuti (vSechny rezimy zvolitelné pilotem) — ma byt zaznamenana
u vrtulnik(, kde se parametr zobrazuje elektronicky

46 Rezim zobrazeni EFIS

47 Rezim zobrazeni na multifunkénim/motorovém/ signalizaénim displeji

48 Znacka pro oznaceni udalosti

*

Cislo v levém sloupci vyjadfuje pofadové &islo uvedené v dokumentu EUROCAE ED-112.

AMC1 NCC.IDE.H.170 Zaznamy komunikace datovym spojem

VSEOBECNE

(@)

Jako zpUsob vyhovéni bodu NCC.IDE.H.170 by mél zapisovac¢, na kterém se zapisuji zpravy
datovym spojem, byt:

(1) CVR;

(2) FDR;

(3) kombinovany zapisovag, pokud je pouzitelné NCC.IDE.H.175; nebo
(4)

4 pfidruzeny letovy zapisovac. V tomto pfipadé by mély byt pozadavky na provozni
vykonnost tohoto zapisovace ty, které jsou stanoveny v dokumentu EUROCAE ED-
112 (Minimum Operational Performance Specification for Crash Protected Airborne
Recorder Systems) z bfezna 2003, v€etné zmén €. 1 a &. 2, nebo jakémkoliv

rovnocenném standardu vydaném EUROCAE pozdéji.

Jako zplsob vyhovéni bodu NCC.IDE.H.170 (a)(2) by mél provozovatel umoznit korelaci
poskytnutim udajll, které dovoluji vySetfovateli letecké nehody porozumét, které udaje byly
letounu poskytnuty a, pokud je ve zpravé uvedena identifikace poskytovatele, kterym
poskytovatelem.

Informace o €ase spojené se zpravami komunikace datovym spojem, jejichZ zapisovani je
pozadovano bodem NCC.IDE.H.170 (a)(3), by mélo byt mozné ur€it z palubnich zaznam.
Tato informace o €ase by méla zahrnovat alespof nasledujici:

(1) Cas, kdy byla kazda zprava vytvorena;

(2) Cas, kdy byla jakakoliv zprava dostupna, aby byla zobrazena posadkou;

(3) Cas, kdy byla kazda zprava skute€né zobrazena nebo opétovné vyvolana z fady; a
(4) Cas kazdé zmény statusu.

Méla by byt zaznamenana priorita zpravy, pokud je definovana protokolem zpravy
komunikace datovym spojem, ktera je zaznamenavana.

Slovni spojeni ,s pfihlédnutim k architektufe systému“ v bodé NCC.IDE.H.170 (a)(3)
znamena, ze zaznamenavani stanovenych informaci mize byt vynechano, pokud by stavajici
souvisejici zdrojové systémy vyZzadovaly vyznamny upgrade. V Gvahu by mélo byt vzato
nasledujici:

(1) rozsah poZzadované modifikace;
(2) doba odstavky; a
(3) vyvoj softwaru vybaveni.

Mély by byt zaznamenavany zpravy komunikace datovym spojem, které podporuji aplikace
v Tabulce 1.
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(9) Dalsi podrobnosti tykajici se pozadavkl ohledné zapisovani Ize nalézt v matici pozadavku
ohledné zapisovani v pfiloze Appendix D.2 dokumentu EUROCAE ED-93 (Minimum Aviation
System Performance Specification for CNS/ATM Recorder Systems), z listopadu 1998.

Tabulka 1: Zaznamy komunikace datovym spojem

Polozka . . . Pozadovany
& Typ aplikace Popis aplikace obsah zaznamu

1 Zahajeni Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzitou k pfihlaSeni k sluzbé | C

datového spoje | datového spoje nebo kjejimu zahajeni. V budoucim
navigacnim systému (FANS)-1/A a navigaci letového provozu
(ATN) se jedna o notifikace zafizeni ATS (AFN), respektive
management kontextu (CM).

2 Komunikace Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzitou k vyméné dotazud, | C
mezi fidicim a povoleni, instrukci a zprav mezi letovou posadkou a fidicimi
pilotem letového provozu. Ve FANS-1/A a ATN to zahrnuje aplikaci

komunikace datovym spojem mezi Fidicim a pilotem
(CPDLC).

RovnéZz zahrnuje aplikace pouZivané pro vyménu povoleni
pro let pfes ocean (OCL) nebo odletového povoleni (DCL)
stejné jako doru€eni povoleni pojizdét datovym spojem.

3 Adresny Zahrnuje jakoukoliv pfehledovou aplikaci, ve které oblast | C, F2
prehled vyvolava kontrakty pro doruéeni prehledovych udaju.

Ve FANS-1/A a ATN to zahrnuje aplikaci automaticky zavisly
prehledovy systém — kontrakt (ADS-C).

4 Letové Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pouzivanou pro doru€eni dat | C
informace letovych informaci konkrétnim vrtulnikim. To zahrnuje napf.

digitalni automatickou informaéni sluzbu v koncové Fizené
oblasti (D-ATIS), provozni informacni sluzbu v koncové Fizené
oblasti datovym spojem (D-OTIS), digitalni meteorologické
sluzby (D-METAR nebo TWIP), letovou informacni sluzbu
datovym spojem (D-FIS), a doruceni elektronické zpravy
NOTAM.

5 Pfehled Zahrnuje zakladni a zlepSené prehledové systémy, stejné | M*,
radiového jako vystupni data rozhlasového vysilani automatického | F2
vysilani zavislého prehledového systému (ADS-B).

6 Udaje Zahrnuje jakoukoliv aplikaci pfenasejici nebo pfijimajici data | M*
leteckého pouzivana pro ucely AOC (v souladu s definici AOC ICAO).
provozniho Takové systémy mohou rovnéz zpracovavat zpravy AAC, ale
fizeni (AOC) neexistuje pozadavek na zaznamenavani zprav AAC.

7 Grafika Zahrnuje aplikaci pro pfijem grafickych dat, ktera maji byt | M*
pouzita pro provozni Uc€ely (tj. s vyjimkou aplikaci, které | F1q
prijimaji tyto véci jako aktualizace pfirucek).

GM1 NCC.IDE.H.170 Zaznamy komunikace datovym spojem

VSEOBECNE

(a) Pismena a vyrazy v Tabulce 1 AMC1 NCC.IDE.H.170 maji nasledujici vyznam:

(1)
(2)

(3)

(4)

C: zaznamenan cely obsah.

M: Informace, ktera umozfiuje korelaci se souvisejicimi zaznamy uchovavana mimo
vrtulnik.

*. aplikace, které maji byt zaznamenavany, pouze pokud je to prakticky mozné,
vzhledem k architektufe systému.

F1: grafické aplikace mohou byt povazovany za zpravy AOC, pokud jsou soucasti
sluzby pouzivani komunikace datovym spojem provozované na individualnim zakladé
samotnym provozovatelem v ramci provozniho fizeni.
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(5) F2: kde jsou v ramci zpravy hlaSena parametricka data posilana vrtulnikem, jako Mod
S, méla by byt zaznamenavana, pokud data ze stejného zdroje nejsou zapisovana na
FDR.
(b) Definice typu aplikaci v Tabulce Table 1 AMC1 NCC.IDE.H.170 jsou popsany v Tabulce 1
nize.

Tabulka 1: Definice typu aplikaci
Polozka Typ

&, aplikace Zpravy Komentar
CM CM je sluzba ATN
2 AFN AFN je sluzba FANS 1/A
CPDLC Maji byt zaznamenany vSechny zpravy uskutecnéné
vzestupnym a sestupnym datovym spojem
4 ADS-C Zpravy ADS-C Zaznamenany vSechny pozadavky o kontrakt a zpravy
Zpravy o poloze Pouzito pouze v ramci FANS 1/A. Pouzito pouze v oceanskych
a vzdalenych oblastech.
5 ADS-B Pfehledova data Informace, které umoznuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zaznamy uchovavanymi oddélené mimo vrtulnik.
6 D-FIS D-FIS je sluzba ATN. Maji byt zaznamenany vSechny zpravy
uskute€néné vzestupnym a sestupnym datovym spojem
TWIP Zpravy TWIP Meteorologické informace pro piloty v koncové fizené oblasti
D-ATIS Zpravy D-ATIS Viz dokument EUROCAE ED-89A z prosince 2003. Data Link
Application System Document (DLASD) for the ‘ATIS’ Data Link
Service
9 OCL Zpravy OCL Viz dokument EUROCAE ED-106A z bfezna 2004. Data Link

;

Application System Document (DLASD) for ‘Oceanic Clearance
Data Link Service

10 DCL Zpravy DCL Viz dokument EUROCAE ED-85A z prosince 2003. Data Link
Application System Document (DLASD) for ‘Departure
Clearance’ Data Link Service

11 Grafika Mapy pocasi & jina | Grafika vyméfiovana v ramci postupt v ramci provozniho fizeni,
grafika jak je stanoveno v Casti-ORO.

Informace, které umoznuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zaznamy uchovavanymi oddélené mimo vrtulnik.

12 AOC Zpravy leteckého Zpravy vymeéfované v ramci postupl v ramci provozniho fizeni,
provozniho Fizeni jak je stanoveno v Casti-ORO.

Informace, které umoznuji korelaci s jakymikoliv souvisejicimi
zaznamy uchovavanymi oddélené mimo vrtulnik. Definice
v dokumentu EUROCAE ED-112 z bfezna 2003.

13 Prehled Parametry letadla Jak je definovano v Pfiloze 10 ICAO, Svazku IV (Pfehledové
zasilané sestupnym | systémy a ACAS).
spojem (DAP)

AAC aeronautical administrative letecka administrativni spojeni

communications

ADS-B automatic dependent surveillance — automaticky zavisly prehledovy systém —
broadcast vysilani

ADS-C automatic dependent surveillance — automaticky zavisly pfehledovy systém —
contract kontrakt

AFN aircraft flight notification oznameni letu letadla
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AOC aeronautical operational control letecké provozni fizeni

ATIS automatic terminal information service automaticka informacni sluzba v koncové
fizené oblasti

ATSC air traffic service communication komunikace letové provozni sluzby

CAP controller access parameters parametry pfistupné fidicimu

CPDLC controller pilot data link communications komunikace datovym spojem mezi fidicim
a pilotem

CM configuration/context management management konfigurace/kontextu

D-ATIS digital ATIS digitalni ATIS

D-FIS data link flight information service letova informacni sluzba datovym spojem

D-METAR  data link meteorological airport report sluzba letistni pravidelna meteorologicka
zprava datovym spojem

DCL departure clearance odletové povoleni

FANS Future Air Navigation System budouci navigaéni systémy

FLIPCY flight plan consistency konzistentnost letového planu

OCL oceanic clearance povoleni pro let pfes ocean

SAP system access parameters parametry pfistupné systému

TWIP terminal weather information for pilots meteorologické informace pro piloty
v koncové fizené oblasti

GM1 NCC.IDE.H.175 Kombinovany zapisovac letovych udajiu a hlasu v pilotnim prostoru

KOMBINOVANE ZAPISOVACE

(a) Kombinovany zapisovac letovych udaja a hlasu v pilotnim prostoru je letovy zapisovac, ktery

zaznamenava:

(1)
(2)

vesSkerou hlasovou komunikaci a okolni zvuky pozadované bodem NCC.IDE.H.160; a

veSkeré parametry pozadované bodem NCC.IDE.H.165,

se stejnymi specifikacemi pozadovanymi body NCC.IDE.H.160 a NCC.IDE.H.165.

(b) Navic mize kombinovany zapisovac letovych Udaju a hlasu v pilotnim prostoru zaznamenavat

zpravy komunikace datovym spojem a souvisejici

NCC.IDE.H.170.

informace pozadované bodem

AMC1 NCC.IDE.H.180 Sedadla, bezpecnostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

DETSKA ZADRZNA ZARIZENI (CRD)

(a) CRD je povaZovano za pfijatelné, pokud:

(1)

je ,dopliujicim détskym pasem® vyrobenym podle stejné metody a ze stejného
materialu jako schvalené bezpec&nostni pasy; nebo
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vyhovuje bodu (b).

Za pfedpokladu, ze CRD muze byt vhodné zastavéno na pfislusné sedadlo ve vrtulniku, jsou
za prijatelna povazovana nasledujici CRD:

(1)

CRD schvalena pro pouziti v letadle pfislusnym Gfadem na zakladé technického
standardu a podle toho pfislusné oznacena.

CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech podle standardu UN ECE R 44,
-03 nebo pozdéjsich sérii amendmentu.

CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech a letadlech podle kanadskych
standardd CMVSS 213/213.1.

CRD schvalena pro pouziti v motorovych vozidlech a letadlech podle standardd USA
FMVSS €. 213 a vyrobena podle téchto standardd ke dni 26. unora 1985 nebo
pozdéji. CRD schvalena v USA vyrobena po tomto datu by méla byt opatfena
nasledujicimi Stitky s Cervenymi pismeny:

(i) ,THIS CHILD RESTRAINT SYSTEM CONFORMS TO ALL APPLICABLE
FEDERAL MOTOR VEHICLE SAFETY STANDARDS (TOTO DETSKE
ZADRZNE ZARIZENi SE SHODUJE SE VSEMI POUZITELNYMI
FEDERALNIMY BEZPECNOSTNIMI STANDARDY PRO MOTOROVA
VOZIDLA); a

(i) ,THIS RESTRAINT IS CERTIFIED FOR USE IN MOTOR VEHICLES AND
AIRCRAFT (TOTO DETSKE ZADRZNE ZARIZENi JE SCHVALENO PRO
POUZITI V MOTOROVYCH VOZIDLECH A LETADLECH)

CRD zpuUsobila pro pouZiti v letadlech podle némeckého standardu ,Qualification
Procedure for Child Restraint Systems for Use in Aircraft” (TUV Doc.: TUV/958-
01/2001); a

Zafizeni schvalena pro pouziti v osobnich vozidlech, vyrobena a zkousena podle
standardd rovnocennych tém uvedenym vySe. Zafizeni by mélo byt oznaceno
souvisejici znaCkou zpusobilosti, ktera uvadi nazev organizace osvédcéujici
zpusobilost a specifické identifikaéni Cislo, souvisejici s dotéenym projektem
osvédéeni zpusobilosti. Organizace osvédcujici zpusobilost by méla byt kvalifikovana
a nezavisla organizace, ktera je pfijatelna pro pfislusny ufad.

Umisténi

(1)

CRD obracena ve sméru letu mohou byt umisténa jak na sedadlech cestujicich
obracenych ve sméru letu, tak na sedadlech obracenych proti sméru letu, ale pouze
pokud jsou upevnéna ve stejném sméru jako sedadlo cestujiciho, na kterém jsou
umisténa. CRD obracena proti sméru letu by méla byt umisténa pouze na sedadlech
cestujicich obracenych ve sméru letu. CRD nesmi byt umisténo v oblasti dosahu
airbagu, pokud neni zfejmé, Ze airbag je deaktivovan, nebo nemlze byt prokazano,
Ze airbag nema Zadny negativni vliv.

Malé dité v CRD by mélo byt umisténo tak blizko k vychodu na urovni paluby, jak je to
proveditelné.

Malé dité v CRD by nemélo prekazet pfi evakuaci jakychkoliv cestujicich.

Malé dit¢ v CRD by nemélo byt umisténo ani v fadé (kde fady existuji) vedouci
k nouzovému vychodu ani v fadé pfimo pfed nebo za nouzovym vychodem.
Upfednostriované umisténi je sedadlo cestujiciho u okna. Sedadlo cestujiciho
u ulicky nebo sedadlo cestujicich pres uliCku, ktera je soucasti drahy evakuace
k nouzovym vychodlim, se nedoporucuje. Jiné umisténi mize byt pfijatelné za

CRD.

VSeobecné je doporueno pouze jedno CRD na segment fady. Vice nez jedno CRD
na segment fady je dovoleno, pokud jsou malé déti ze stejné rodiny nebo cestujici
skupiny za predpokladu, Ze jsou malé déti doprovazeny zodpovédnou dospélou
osobou sedici vedle nich.
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Segment fady je Cast fady oddélena dvéma ulickami nebo jednou ulickou a trupem
vrtulniku.

Zastavba

(1)

Provoz

(1)

CRD mohou byt zastavéna pouze na vhodném sedadle ve vrtulniku pomoci druhu
upevnovaciho zafizeni pro tento Ucel schvaleného nebo zpusobilého. Napf. CRD,
ktera mohou byt upevnéna pouze tfibodovym bezpecnostnim pasem (v soucasnosti
nejvice dostupna CRD pro nemluviiata obracena proti sméru letu) by neméla byt
upevnéna do sedadla ve vrtulniku pouze pomoci jednoduchého upinaciho pasu; CRD
navrzené pro upevnéni na sedadlo osobniho automobilu pouze prostiednictvim
pevnych tfmenl s dolnim ukotvenim (systém ISO FIX nebo rovnocenny systém
pouzivany v USA) by mélo byt pouzito pouze na sedadlech ve vrtulnicich, ktera jsou
vybavena takovym upeviiovacim zafizenim a neméla by byt upevnéna jednoduchym
upinacim pasem sedadla ve vrtulniku. Zpasob upevnéni by mél byt jasné popsan
v pokynech vyrobce, pfilozenych u kazdého CRD.

VSechny bezpecnostni pokyny a pokyny pro zastavbu by mély byt dukladné spinény
osobou zodpovédnou za doprovod malého ditéte. Palubni pravod&i by mél zakazat
pouziti jakéhokoliv nevhodné zastavéného CRD nebo nezplsobilého sedadla.

Jestlize ma byt CRD obracené ve sméru letu s pevnym zadovym opéradlem
upevnéno jednoduchym upinacim pasem, mélo by byt CRD upevnéno, kdyz je
zadové opéradlo sedadla pro cestujici, na kterém je umisténo, ve sklopené poloze.
Potom ma byt zadové opéradlo vraceno do svislé polohy. Tento postup zajistuje lepsi
utazeni CRD na sedadle v letadle, pokud je sedadlo v letadle sklopné.

Spona bezpec&nostniho pasu pro dospélé by méla byt snadno pfistupna jak pro
otevreni, tak pro zavieni a méla by byt po utazeni uprostfed bezpecnostniho pasu (ne
vychylena).

Zadrzna zafizeni obracena ve sméru letu s vestavénymi vicebodovymi pasy by
neméla byt zastavéna tak, Ze je bezpecnostni pas pro dospélé upevnén pies malé
dité.

Kazdé CRD by mélo zlstat bezpe¢né upevnéno na sedadle pro cestujici béhem
vSech fazi letu, ledaze je spravné ulozeno, kdyz se nepouziva.

V pfipadé, ze je mozné CRD sklopit, mélo by byt za vSech okolnosti, kdy je
pozadovano, aby byla zadrzna zafizeni pro cestujici pouzivana, ve svislé poloze.

AMC2 NCC.IDE.H.180 Sedadla, bezpeénostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

ZADRZNY SYSTEM PRO HORNIi CAST TRUPU

Zadrzny systém pro horni ¢ast trupu, ktery ma tfi popruhy, je povazovan za vyhovujici pozadavkim
pro zadrzné systémy se dvéma ramennimi popruhy.

BEZPECNOSTNI PAS

Bezpelnostni pas s diagonalnim ramennim popruhem (tfibodovy) je povazovan za vyhovujici
pozadavkim pro bezpecnostni pasy (dvoubodoveé).

AMC3 NCC.IDE.H.180 Sedadla, bezpecnostni pasy, zadrzné systémy a détska zadrzna zarizeni

SEDADLA PRO MINIMALNi PREDEPSANY POCET PALUBNICH PRUVODCICH

(@)

Sedadla pro minimalni pfedepsany pocet palubnich privod€ich by méla byt umisténa
v blizkosti poZadovanych nouzovych vychodl na drovni paluby kromé pfipadu, kdy by
nouzova evakuace cestujicich byla zlepSena, pokud palubni pravod¢i sedi nékde jinde.
V tomto pfipadé je pfijatelné jiné umisténi. Toto kritérium by mélo platit také v pfipadé, pokud
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pocet pfedepsanych palubnich privodc€ich prevySuje pocet nouzovych vychodd na udrovni

paluby.

(b) Sedadla palubnich privod¢ich by méla byt umisténa ve sméru nebo proti sméru letu
v rozmezi 15° od podélné osy vrtulniku.

AMC1 NCC.IDE.H.190 Souprava prvni pomoci

OBSAH SOUPRAVY PRVNi POMOCI

(a) Soupravy prvni pomoci (first-aid kit; FAK) by mély byt vybaveny vhodnymi a dostate¢nymi
Iéky a nastroji. Nicméné tyto soupravy by mély byt provozovatelem pozménény podle
charakteru provozu (rozsah provozu, délka letu, poCet a demografické slozeni cestujicich

atd.).

(b) FAK by méla obsahovat nasleduijici:
(1) Vybaveni

(3)  Jiné

obvazy (rtzné velikosti);

obvazové materialy na popaleniny (nespecifikovany);
obvazové materialy na rany (velké a malé);
naplasti (rizné velikosti);

leukoplast;

rychloobvazy;

zaviraci Spendliky;

bezpec¢né nuzky;

prostfedky pro dezinfekci ran;

jednorazova resuscitaéni pomucka;
jednorazoveé rukavice;

pinzeta: na odstranéni tfisek; a

teplomeéry (jiné nez rtutoveé).

lék proti bolesti (mUze obsahovat tekutou slozku);
Iék proti zvracent;
nosni kapky;

gastrointestinalni antacida, v pfipadé vrtulnikd pfepravujicich vice nez devét
cestujicich;

protiprijmovy Iék, v pfipadé vrtulnikG pfepravujicich vice nez devét
cestujicich; a

antihistaminikum.

seznam obsahu nejméné ve dvou jazycich (anglictina a jiny jazyk). Mél by
zahrnovat informace o ucincich a vedlejSich ucincich pfepravovanych Iéku;

pfiru¢ka prvni pomoci;
formular hlaseni o zdravotnim incidentu; a

pytle na biologicky nebezpeény odpad.
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(4) Prostfedek pro vyplach o€i, ackoliv neni poZadovan, aby ve FAK byl, mél by byt, kde
je to mozné, k dispozici na zemi.

AMC2 NCC.IDE.H.190 Souprava prvni pomoci

UDRZOVANIi SOUPRAV PRVNi POMOCI

Aby nedoslo k jejich zastarani, mély by byt soupravy prvni pomoci:

(a)

(b)

(c)

pravidelné kontrolovany, aby se v mozné mife potvrdilo, Ze je jejich obsah udrZzovan ve stavu
nezbytném pro jeho zamyslené pouZiti;

doplfiovany v pravidelnych intervalech v souladu s pokyny uvedenymi na jejich etiketach,
nebo jak to vyZzaduji okolnosti; a

po pouziti za letu dopInény pfi prvni pfilezitosti, kde jsou nahradni polozky dostupné.

AMC1 NCC.IDE.H.200 Doplnkova dodavka kysliku — Vrtulniky bez pretlakové kabiny

URCENI MNOZSTVIi KYSLIKU

Mnozstvi doplfikové zasoby kysliku pozadované pro konkrétni provoz by mélo byt uréeno na zakladé
letové nadmorské vySky a délky trvani letu, v souladu s provoznimi postupy, v&etné& nouzovych
postupll stanovenych pro kazdy provoz a létané traté, jak je stanoveno v provozni pfiruéce.

AMC1 NCC.IDE.H.205 Ruc¢ni hasici pristroje

POCET, UMISTENI A DRUH

(@)

(e)

Pocet a umisténi ru¢nich hasicich pfistroju by mélo byt takové, aby poskytovaly pfiméfenou
pohotovost jejich pouziti s pfihlédnutim k poctu a velikosti prostori pro cestujici, k nutnosti
minimalizovat riziko koncentrace jedovatych plynl, k umisténi toalet, kuchynék, atd. Tato
hlediska mohou vést k vétSimu poctu hasicich pfistroju, nez je pfedepsané minimum.

Nejméné jeden hasici pfistroj vhodny jak pro haSeni hoflavych kapalin, tak elektrického
vybaveni by mél byt instalovan v pilotnim prostoru. DalSi hasici pfistroje mohou byt
pozadovany pro ochranu jinych prostort pfistupnych posadce za letu. Praskové hasici
pristroje by nemély byt pouzivany v pilotnim prostoru, ani v zadném prostoru neoddéleném
prepazkou od pilotniho prostoru, kvili nepfiznivému vlivu na viditelnost pfi jejich pouziti
a v pfipadé, Ze je prasek vodivy, kvili vlivu chemickych zbytk(l na elektrické kontakty.

Pozaduje-li se v prostorech pro cestujici pouze jeden ruéni hasici pfistroj, mél by byt umistén
blizko pracovniho mista palubniho priivod€iho, je-li takové misto na palubé.

Pozaduji-li se dva nebo vice rucnich hasicich pfistroju v prostorech pro cestujici a neni-li
jejich umisténi jinak pfedepsano s ohledem na bod (a), mé&l by byt hasici pfistroj umistén
blizko kazdého z koncl kabiny a zbytek by mél byt rozdélen, pokud mozno rovnomérné, po
délce kabiny.

Neni-li hasici pfistroj zfetelné viditelny, mé&lo by byt jeho umisténi oznaeno Stitkem nebo
znackou. Takovy Stitek nebo znacka mohou byt dopInény pouzitim vhodnych symbolu.

AMC1 NCC.IDE.H.210 Oznaceni mist pro vniknuti do trupu vrtulniku

ZNACENI — BARVY A ROHOVE ZNACKY

(a)

(b)

Barva znaceni by méla byt ¢ervena nebo Zlutd a v pfipadé potfeby s bilym obrysem, aby
kontrastovala s pozadim.

Pokud jsou rohové znaCky od sebe vice nez 2 m, mély by byt mezi né vlozeny Cary
9 cm x 3 cm tak, aby mezi sousednimi znackami nebyla mezera vétsSi nez 2 m.
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AMC1 NCC.IDE.H.215 Polohovy majak nehody (ELT)

BATERIE V ELT

Baterie pouzivané v ELT by mély byt vyménény (nebo dobity, pokud je baterie dobijeci), pokud bylo
vybaveni pouzivano v souctu vice nez 1 hodinu a rovnéz pokud vyprSelo 50 % jejich doby pouzivani
(nebo v pfipadé dobijecich baterii 50 % doby pouzivani po dobiti), jak bylo stanoveno vyrobcem
vybaveni. Nové expira¢ni datum vymény (nebo dobiti) baterie by mélo byt Citelné vyznaceno zvenku
vybaveni. Pozadavky na dobu pouzivani (nebo dobu pouzivani po dobiti) baterie uvedené v tomto
odstavci se nevztahuji na baterie (jako jsou baterie aktivované vodou), na které pfedpokladana doba
skladovani nema v podstaté vliv.

AMC2 NCC.IDE.H.215 Polohovy majak nehody (ELT)

TYPY MAJAKU ELT A OBECNE TECHNICKE SPECIFIKACE
(a) Majék ELT pozadovany timto ustanovenim by mél byt jeden z nasledujicich:

(1) Automaticky pevny ELT (ELT(AF)). ELT uvadény do Cinnosti automaticky, ktery je
pevné zabudovany do letadla a je navrzen tak, aby pomohl tymim patrani a zachrany
(SAR) pfi ur€eni polohy mista havarie.

(2) Automaticky pfenosny ELT (ELT(AP)). ELT uvadény do Cinnosti automaticky, ktery je
pevné zabudovany do letadla pfed havarii, ale ktery Ize snadno z letadla vyjmout po
havarii. PIni funkci ELT béhem sledu havarie. Pokud ELT(AP) nepouziva
integrovanou anténu, muize byt odpojena anténa zastavéna na letadle a ELT pfipojen
k pomocné anténé (ulozené na pouzdru ELT). ELT mdze byt uvazan k prezivsi osobé
nebo k zachrannému ¢&lunu. Tento typ ELT je uréen k tomu, aby pomohl tymim SAR
pfi uréeni polohy mista havarie nebo prezivsi osoby (pfezivSich osob).

(3) ELT samocinné uvadény do pracovni polohy (ELT(AD)). ELT, ktery je pevné upevnén
k letadlu pfed havarii a ktery je automaticky vymr$tén ven, uveden do pracovni polohy
a aktivovan pfi narazu a v nékterych pfipadech také pomoci hydrostatickych senzor.
Manualni uvedeni do pracovni polohy je také mozné. Tento typ ELT by mél ve vodé
plavat a je uréen k tomu, aby pomohl tymim SAR pfi uréeni polohy mista havarie.

(4) Zachranny ELT (ELT(S)). ELT, ktery Ize vyjmout z letadla, uloZzeny tak, aby
usnadnoval pouziti v pfipadé nouze a ruéni uvedeni do Cinnosti pfezivsi osobou.
ELT(S) mize byt uveden do ¢innosti ruéné nebo automaticky (napf. aktivaci vodou).
Mél by byt navrzen tak, aby byl uvazan k pfezivsi osobé& nebo k zachrannému ¢lunu.

(b) Aby bylo minimalizovano mozZné poskozeni v pfipadé narazu pfi havarii, mél by byt
automaticky ELT pevné upevnén ke konstrukci letadla, co mozna nejvice vzadu, a s jeho
anténou a spojenimi uspofadanymi tak, aby se maximalizovala pravdépodobnost vyslani
signalu po havarii.

(c) Jakykoliv ELT na palubé by mél pracovat v souladu s pfisluSnymi pozadavky PFilohy 10
ICAQ, Svazku lll, a mél by byt registrovan u narodni agentury odpovédné za zahajeni patrani
a zachrany nebo jiné jmenované agentury.

AMC1 NCC.IDE.H.225(a) Zachranné vesty

DOSTUPNOST

Zachranna vesta by méla byt dostupna ze sedadla nebo lGzka osoby, pro kterou je urCena, se
zapnutym bezpecénostnim pasem nebo zadrznym systémem.
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AMC1 NCC.IDE.H.225(b) Zachranné vesty

ELEKTRICKE OSVETLENI

Prostfedkem elektrického osvétleni by mélo byt polohové svétlo pro pfezivsi osoby, jak je stanoveno
v pfislusném ETSO vydaném Agenturou nebo rovnocenném dokumentu.

GM1 NCC.IDE.H.225 Z&chranné vesty

CALOUNENI SEDADEL

Calounéni sedadel se nepovazuiji za plovaci zafizeni.

GM1 NCC.IDE.H.226 Odévy pro preziti posadky

ODHADOVANY CAS PRO PREZITI

(a) Uvod
(1)

Osoba, ktera se diky nehodé ocitla v chladném mofi (typickym pfikladem jsou
pobfezni vody severni Evropy) bude mit lepSi Sanci na pfeziti, pokud ma navic
k zachranné vesté na sobé& odév pro preziti. Oble¢enim odévu pro pfeziti mize

vysilenim v dasledku podchlazeni.

Kompletni systém odévu pro preziti — odév, zachranna vesta a obleceni pod odévem,
by mély byt schopné udrzet majitele nazivu dostateCné dlouho, aby ho zachranna
sluzba nalezla a zachranila. V praxi je limit asi 3 hodiny. Jestlize skupinu lidi ve vodé
nelze béhem této doby zachranit, jsou pravdépodobné pfili§ rozptyleni a jejich
lokalizace je extrémné tézka, jako je tomu v rozboufenych vodach typickych pro more
severni Evropy. Jestlize se predpoklada, Ze ochrana ve vodé by méla byt
pozadovana na dobu delSi nez tfi hodiny, mélo by se hledat zdokonaleni spisSe
v oblasti patrani a zachrany, nez se zaobirat ochrannymi odévy.

(b) Doby preziti

(1)

Cilem by mélo byt zajistit, ze Clovék muze ve vodé prezit dostate¢né dlouho, aby
mohl byt zachranén, tj. doba jeho pFeziti musi byt delSi nez pravdépodobna doba na
jeho zachranu. Faktory ovliviiujici obé tyto doby jsou uvedeny na Obrazku 1. Obrazek
zdlraziuje, Ze doba preZiti je ovlivnéna mnoha Ciniteli, fyzikalnimi i lidskymi. Nékteré
z téchto Cinitelll se vztahuji na preziti ve studené vodé, nékteré se vztahuji na pobyt
ve vodeé o jakékoliv teploté.
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Meteorologické podminky: " o yxo .
- Stav mofe Ucinnost a zpozdéni postupd SOS
- Teplota more
Zarizeni SAR
Dostupnost a efektivni 1. Umisténi a dosah
pouZiti prostiedkd pro g EOEOtOVOStt ) o
preziti: . Schopnost akce - pocasi
1. Zachranné vesty - rr:?lrc];a
2. Zachranné élun )
3. Odév Y 4. Prostfedky — vyhledavaci/
zachranné/ spojovaci
5. vycvik
Fyzické vlastnosti prezivsi Odhadovany Pravdépodobny
osoby: Cas preziti — | C€as na zachranu . .. R
1. Podkozni tuk Namofrni zachranna zafizeni

2. Vék 1. Umisténi/ dosah
3. Zranéni 2. Schopnost akce - pocasi
- noc
-mlha
3. vycvik
Vykonnost zachranné vesty:
1. Plovani Meteorologické podminky:
2. Ochrana pfed postfikanim 1. Stav more
2. Dohlednost, noc/ mlha

Prostredky pro prezivsi osoby
Vykonnost ochranného odévu 1. Ur&eni polohy a spojeni
pfi ponofeni: 2. Zachranné ¢luny, atd.
1. Ochrana proti vodé
2. Izolace

Obrazek 1: Rovnice preziti

(2) Obecné odhady pravdépodobnych €asu preziti pro Stihlého jedince v pobfeznich
vodach jsou uvedeny v Tabulce 1 niZe. JelikoZ je &as pfeziti vyznamné ovlivnén
pfevladajicimi meteorologickymi podminkami v dob& ponofeni, byla, jako ukazatel
téchto pfizemnich podminek, pouZita Beaufortova stupnice sily vétru.
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Tabulka 1: Casovy ramec, béhem kterého nejcitlivéjsi jedinci pravdépodobné podiehnou
prevladajicim podminkam
L Casy, béhem kterych pravdépodobné dojde
Odév Sila vétru podle k utonuti nejcitlivéjsich jedincu
Beaufortovy stupnice
(teplota vody 5°C) (teplota vody 13°C)
Pracovni odév (zadny 0-2 Béhem % hodiny Béhem 1 %4 hodiny
ochranny odév) 34 B&hem % hodiny B&hem % hodiny
5 a vice Podstatné méné nez /2 | Podstatné méné nez 2
hodiny hodiny
Ochranny odév 0-2 Muze velmi Muze velmi
oble€eny pfes pracovni pravdépodobné pravdépodobné
odév (s prosakovanim pfesahnout 3 hodiny pfesahnout 3 hodiny
dovnitf odévu) 34 Bshem 2 % hodiny Maze velmi
pravdépodobné
pfesahnout 3 hodiny
5 avice Podstatné méné nez 2 | Muze velmi
% hodiny. MGze velmi pravdépodobné
pravdépodobné presahnout 3 hodiny
pfesahnout 1 hodinu
(3) Mél by byt také uvazovan samotny uUnik z vrtulniku ponofeného nebo otoceného ve

vodé. V tomto pfipadé je ¢as uniku omezen délkou doby, po kterou mohou osoby na
palubé zadrzet dech. Doba zadrzeni dechu muze byt velice omezena U&inkem
pokozky po ponofeni a je charakterizovan reflexivnim lapanim po dechu
a nekontrolovanym dychanim. Nutkani dychat se stava rychle nepfekonatelnym,
a jestlize je jednotlivec stale ponofen, bude vdechovat vodu, coz povede k utonuti.
Oddaleni za¢atku studeného Soku oblec¢enim ochranného odévu prodlouzi dostupny
¢as uniku z ponofeného vrtulniku.

(4) Uginky praniku vody a hydrostatického tlaku na izolaéni vlastnosti odévu jsou dobie
znamé. V normalnim suchém systému je izolace zajiSténa vzduchem mezi viakny
odévu a mezi vrstvami obleCeni. Bylo pozorovano, ze mnoho systému ztraci Cast
izola¢ni schopnosti, bud’ protoze oble€eni pod ,vodovzdornym*“ odévem v urcité mife
zvlhne nebo dojde k hydrostatickému stlaceni celého systému. V dasledku praniku
vody a stlateni dojde ke zkraceni doby pfeZiti, coz znamena, Ze je nutné usilovat
o udrzeni suchého a nestlaeného odévu. Doporuduje se noSeni teplého obleceni
pod odév.

(5) At uz je zajistén jakykoliv druh odé&vu pro pFeZiti a dalSiho oble€eni, nemélo by se
zapomenout na to, Ze k vyznamné ztraté tepla dochazi anikem z hlavy.

AMC1 NCC.IDE.H.227 Zachranné €luny, zachranné ELT a vybaveni pro preziti pro dalkové lety
nad vodou

ZACHRANNE CLUNY A VYBAVENI K VYDAVANI TISNOVYCH SIGNALU — VRTULNIKY

(a) Kazdy zachranny ¢lun by mél vyhovovat nasledujicim specifikacim:
(1) byt schvalené konstrukce a byt skladovan tak, aby byl snadno pouzitelny v pfipadé
nouze;
(2) byt dobfe viditelny pro standardni palubni letadlové radarové vybaveni;
(3) je-li na palubé vice nez jeden zachranny ¢lun, alespon 50 % z nich by mélo byt
vypustitelnych posadkou sedici na svych obvyklych mistech, je-li to nezbytné
dalkové; a
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zachranné ¢€luny, které nelze vypustit dalkové nebo ¢lenem posadky, by mély byt tak
lehké, aby s nimi mohla manipulovat jedna osoba. Za maximalni hmotnost by mélo
byt povazovano 40 kg.

(b) Kazdy zachranny ¢lun by mél obsahovat alespor nasleduijici:

(1)
(2)
3)

jedno polohové svétlo pro prezivi osoby schvaleného typu;
jedno vizualni signalizaéni zafizeni schvaleného typu;

jeden platény pfistfeSek (pouzitelny jako plachta, ochrana proti slunci nebo na
zachyceni desté) nebo jiny prostfedek ochrany osob na palubé pred Zivly;

jeden radarovy odrazec;

jedno upevriovaci lano dlouhé 20 m udrzujici zachranny &lun v blizkosti vrtulniku,
schopné odpojeni pro pfipad, Ze by se vrtulnik zcela potopil;

jedna vle¢na kotva;

jedna souprava pro preziti, vhodné vybavena pro leténou trat, ktera by méla
obsahovat alespoi nasleduijici:

i) jednu soupravu pro opravy ¢lunu;
ii) jedno védro na vylévani vody;

iii) jedno signalni zrcadlo;

iv) jednu policejni pistalku;

V) jeden plovouci naz;

(
(
(
(
(
(vi) jeden doplrikovy prostfedek k nafukovani;
(vii) tablety proti mofské nemoci;

(viii)  jednu soupravu prvni pomoci;

(ix) jeden pfenosny osvétlovaci prostfedek;

(x) 500 ml Cisté vody a jednu odsolovaci soupravu na mofskou vodu; a
(

Xi) jednu obsahlou ilustrovanou pFiru€ku pro pfeziti ve vhodném jazyce.

AMC1 NCC.IDE.H.230 Vybaveni pro preziti

DALSI VYBAVENI PRO PREZITI

(a) Na palubé by mélo byt nasledujici dalSi vybaveni pro pfeziti, je-li pozadovano:

(1)
(2)
3)
(4)

500 ml vody pro kazdé 4 osoby na palubé&, nebo jejich &ast;
jeden nz;
vybaveni pro prvni pomoc; a

jeden soubor kédu vzduch/zemég;

(b) Krome toho, oCekavaiji-li se polarni podminky, mélo by byt na palubé nasledujici:

(1)
(2)
3)

(4)

prostfedky pro rozpusténi snéhu;
jedna lopata (hrablo) na snih a jedna pila na led;

spaci pytle pro pouziti 1/3 vSech osob na palubé a pro zbytek pfikryvky nebo
prikryvky pro vSechny cestujici na palubé; a

jeden arkticky/polarni oblek pro kazdého ¢lena posadky.

(c) Je-li kterakoliv poloZzka shora uvedeného seznamu jiz na palubé letounu v souladu s jinym
pfedpisem, neni nutné ji brat dvakrat.
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AMC2 NCC.IDE.H.230 Vybaveni pro preziti

ZACHRANNY ELT
ELT(AP) muze byt pouzit misto jednoho pozadovaného ELT(S) pod podminkou, Ze splfiuje pozadavky

pro ELT(S). ELT(S) uvadény do ¢innosti vodou neni ELT(AP).
GM1 NCC.IDE.H.230 Vybaveni pro preziti

SIGNALIZACNI VYBAVENI

Signalizacni vybaveni k vydavani tisfnovych signalll je popsano v PFiloze 2 ICAO, Pravidla Iétani.

GM2 NCC.IDE.H.230 Vybaveni pro preziti

OBLASTI, V NICHZ BY PATRANI A ZACHRANA BYLY ZVLASTE OBTIZNE

Slovni spojeni ,oblasti, v nichz by patrani a zachrana byly zvlasté obtizné” by mélo byt v tomto
kontextu vykladano ve vyznamu:

(a) oblasti takto oznacené ufadem odpovédnym za fizeni patrani a zachrany; nebo
(b) oblasti, které jsou z velké ¢asti neobydlené a pro které:
(1) Ufad uvedeny v bodé (a) nezverejnil jakoukoliv informaci, ktera by potvrzovala, zda by

patrani a zachrana byly, nebo nebyly zvlasté obtizné; a

(2) Ufad uvedeny v bodé (a) neoznadil, z politickych divod(, oblasti jako zvlasté obtizné
z pohledu patrani a zachrany.

AMC1 NCC.IDE.H.231 Dodatec¢né pozadavky pro vrtulniky provozované v pobfreznich vodach v
nehostinnych moiskych oblastech

ZASTAVBA ZACHRANNYCH CLUNU

(a) Vy&énélky na vné&jSim povrchu vrtulniku, které se nachazeji v pasmu vymezeném hranicemi
1,22 m (4 ft) nad a 0,61 m (2 ft) pod stanovenou &arou ponoru na klidné vodni hladiné, by
mohly zpusobit poSkozeni zachranného ¢lunu po jeho spusténi na vodu. PFiklady vyénélkd,
které je tfeba vzit v vahu, jsou antény, odvzduSnovaci ventily, nechranéné konce svornikd,
odvodnovaci zlabky a jakékoliv vystupky, které maji prostorovy uhel ostfejSi nez 90 stupnid.

(b) Zatimco udaje uvedené vyse v bodé (a) jsou mysleny jako navod, celkova oblast, kterd by
méla byt brana v uvahu, by méla zahrnovat také pravdépodobné chovani zachranného ¢lunu
po jeho spusténi na vodu za v8ech stavll mofe az do maximalni mozné miry, kdy je vrtulnik
schopen zustat ve svislé poloze.

(c) Kdekoliv jsou na vrtulnicich provedeny modifikace a zmény v rozmezi stanovenych hranic,
v navrhu by méla byt zohlednéna potfeba zabranit tomu, aby tyto modifikace nebo zmény
zplsobily poskozeni zachranného ¢lunu spusténého na vodu.

(d) Mimoradna péce by méla byt vénovana rovnéz bé&zné udrzbé, zajiStujici, Ze se neobjevi
dodatecné nebezpedi, jako napfiklad uvolnéné kontrolni kryty s ostrymi rohy vy€nivajici
z povrchu trupu, nebo ponechani praht dvefi, aby byly poSkozeny do té miry, kdy se ostré
hrany stanou nebezpe&nymi.

AMC1 NCC.IDE.H.235 VSechny vrtulniky pfi letech nad vodou — nouzové pristani na vodé

Stejna kritéria bodu AMC1 NCC.IDE.H.231 by méla platit, pokud jde o nouzové vybaveni pro pfistani
na vodé.
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GM1 NCC.IDE.H.232 Vrtulniky certifikované pro ¢innost na vodé - rtizné vybaveni

MEZINARODNI PRAVIDLA PRO ZABRANENI SRAZKAM NA MORI

Mezinarodni pravidla pro zabranéni srazkam na mofi jsou pravidla uvefejnéna Mezinarodni namofrni
organizaci (International Maritime Organisation; IMO) v roce 1972.

AMC1 NCC.IDE.H.240 Nahlavni souprava

VSEOBECNE

(a) Nahlavni souprava se sklada z komunikacniho zafizeni, které zahrnuje dvé sluchatka pro
pfijem a mikrofon pro vysilani zvukovych signald do komunikaéniho systému vrtulniku. Aby
vyhovovaly pozadavkim minimalni vykonnosti, mély by sluchatka a mikrofon odpovidat
charakteristikam komunikac¢niho systému a prostfedi pilotniho prostoru. Nahlavni souprava by
méla byt dostatec¢né nastavitelna, aby se dala pfizplsobit hlavé pilota. Raménkové mikrofony
nahlavni soupravy by mély byt typu potlacujiciho okolni hluk.

(b) Pokud je zamySleno pouzivani sluchatek potladujicich okolni hluk, mél by provozovatel
zajistit, Ze sluchatka neztlumi jakékoliv zvukové vystrahy nebo zvuky nezbytné pro
upozornéni letové posadky na véci souvisejici s bezpe¢nym provozem vrtulniku.

GM1 NCC.IDE.H.240 Nahlavni souprava

VSEOBECNE

Pojem ,nahlavni souprava“ zahrnuje jakoukoliv leteckou pfilbu zahrnujici v sobé sluchatka a mikrofon,
kterou ma na sobé Clen letové posadky.

GM1 NCC.IDE.H.245 Radiové komunikaéni vybaveni

POZADAVKY PRISLUSNEHO VZDUSNEHO PROSTORU

U vrtulnikd provozovanych pod vedenim evropského fizeni letového provozu zahrnuji pozadavky
pFisluSsného vzdusSného prostoru legislativu jednotného evropského nebe (Single European Sky).

AMC1 NCC.IDE.H.255 Odpovidaé

ODPOVIDAC SSR

(a) Odpovidace sekundarniho radaru (SSR) vrtulnik{l provozovanych pod vedenim evropského
fizeni letového provoz by mély splfiovat veSkerou pouZitelnou legislativu jednotného
evropského nebe (Single European Sky).

(b) Pokud neni legislativa jednotného evropského nebe (Single European Sky) pouZitelna, mély
by byt odpovidade SSR provozovany v souladu s pfislusSnymi ustanovenimi Pfilohy 10 ICAO,
Svazku IV.
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