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ÚVODNÍ USTANOVENÍ 

Ministerstvo dopravy, jako příslušný správní orgán, uveřejňuje dle ustanovení § 102 zákona č. 49/1997 Sb., 
o civilním letectví a o změně a doplnění zákona č. 455/1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský 
zákon), ve znění pozdějších předpisů, ve znění pozdějších předpisů letecký předpis: 
 
 

LETOVÉ PROVOZNÍ SLUŽBY 
 

SLUŽBA ŘÍZENÍ LETOVÉHO PROVOZU 
LETOVÁ INFORMAČNÍ SLUŽBA 

POHOTOVOSTNÍ SLUŽBA 
 

L 11 
 

 
1. V tomto leteckém předpisu je použito textu jednoho dokumentu, a to: 

 
Annex 11 – Air Traffic Services 

 
 Ministerstvo dopravy provedlo redakci shora uvedeného dokumentu tak, aby jednotlivé části textu na sebe 

plynule a systematicky navazovaly. 
 
2. Tam, kde dokument neobsahuje určení adresátů jednotlivých pravidel (práv a povinností) a nositelů 

pravomocí, jsou tito adresáti a nositelé pravomocí uvedeni ve vlastním textu leteckého předpisu. Rovněž 
v případech, kdy se to jeví žádoucím, je vlastní text leteckého předpisu opatřen dalším textem.  

 
3. Pro řešení případných sporů o pravomoc nebo příslušnost je třeba využít příslušných ustanovení platných 

právních předpisů České republiky, zejména pak zákona č. 49/1997 Sb., o civilním letectví a o změně 
a doplnění zákona č. 455/1991 Sb., o živnostenském podnikání (živnostenský zákon), ve znění pozdějších 
předpisů, ve znění pozdějších předpisů a zákona České národní rady č. 2/1969 Sb., o zřízení ministerstev 
a jiných ústředních orgánů státní správy České socialistické republiky, ve znění pozdějších předpisů. 

 
Datum účinnosti tohoto předpisu je: 27.02.2000. 
 
 
 

24.11.2005
Změna č. 43
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Číslo 
změny 

Datum účinnosti Datum záznamu 
a podpis 

Číslo 
opravy 

Datum účinnosti Datum záznamu 
a podpis 
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40 18.4.2002 zapracováno    

41 1.5.2003 zapracováno    
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1/ČR 1.3.2004 zapracováno 
Oprava 
změny 1/ČR 

 
4.3.2004 zapracováno 

1.6.2004 velké organizace 1/ČR 17.2.2005 zapracováno 
v Opravě č. 2/ČR 

2/ČR 

1.6.2005 menší organizace   

 

2/ČR 14.4.2005 zapracováno 

43 24.11.2005  3/ČR 23.11.2006  

44 23.11.2006     

3/ČR 15.10.2007     

45 22.11.2007     

46 20.11.2008     
47 

1.část     
4/ČR 

19.11.2009 
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Konferenční spojení (Conference communi-
cations) 
Spojovací zařízení, na kterých se mohou vést přímé 
hovory mezi třemi nebo více místy současně. 
 
Kontrola cyklickým kódem (CRC) (Cyclic 
redudancy check) 
Matematický algoritmus aplikovaný na číslicově 
vyjádřené údaje stanovující úroveň jistoty, že nedošlo 
ke ztrátě nebo pozměnění dat. 
 
Let IFR (IFR flight) 
Let prováděný v souladu s pravidly pro let podle 
přístrojů. 
 
Let VFR (VFR flight) 
Let prováděný v souladu s pravidly pro let za 
viditelnosti. 
 
Letadlo (Aircraft) 
Zařízení schopné vyvozovat síly nesoucí jej 
v atmosféře z reakcí vzduchu, které nejsou reakcemi 
vůči zemskému povrchu. 
ČR: 
Poznámka: Pro účely tohoto předpisu se za 
letadlo považuje i sportovní létající zařízení, vyjma 
sportovního padáku. Výraz „letadlo“ používaný 
v kontextu tohoto předpisu může mít také význam 
pilot, velitel letadla, letadlo nebo let. 
 
Letecká informační příručka (AIP) (Aeronautical 
Information Publication) 
Příručka vydaná státem nebo pověřenou organizací, 
obsahující letecké informace trvalého charakteru, 
důležité pro letecký provoz. 
 
Letecká nehoda (Accident) 
Událost spojená s provozem letadla, která se stala 
mezi dobou, kdy kterákoli osoba nastoupila do letadla 
s úmyslem vykonat let, a dobou, kdy všechny takové 
osoby letadlo opustily, a při které: 

a) některá osoba byla smrtelně nebo těžce zraněna 
následkem: 
- přítomnosti v letadle, nebo 
- přímého kontaktu s kteroukoli částí letadla, 

včetně částí, které se od letadla oddělily, nebo 
- přímého působení proudu plynů (vytvořených 

letadlem), 
s výjimkou případů, kdy ke zranění došlo přirozeným 
způsobem, nebo způsobila-li si je osoba sama nebo 
bylo způsobeno druhou osobou, nebo jestliže šlo 
o černého pasažéra ukrývajícího se mimo prostory 
normálně používané pro cestující a posádku; nebo 

b) letadlo bylo zničeno, nebo poškozeno tak, že 
poškození: 
- nepříznivě ovlivnilo pevnost konstrukce, výkon 

nebo letové charakteristiky letadla, a 
- vyžádá si větší opravu nebo výměnu 

postižených částí, 
s výjimkou poruchy nebo poškození motoru (jestliže 
toto poškození je omezeno pouze na motor), jeho 
příslušenství nebo motorových krytů; nebo došlo 
k poškození vrtulí (rotorových listů), okrajových částí 
křídel, antén, pneumatik, brzd, aerodynamických krytů 
nebo k malým vrypům nebo proražením potahu; nebo 

c) letadlo je nezvěstné, nebo je na zcela 
nepřístupném místě. 

Poznámka 1: Pro jednotnost statistik, zranění 
mající za následek smrt do 30 dnů od data nehody je 
organizací ICAO klasifikováno jako smrtelné. 

Poznámka 2: Letadlo je považováno za nezvěstné, 
jestliže pátrání bylo úředně (oficiálně) ukončeno 
a trosky nebyly nalezeny (lokalizovány). 
 
Letecká pevná služba (AFS) (Aeronautical fixed 
service) 
Telekomunikační služba mezi stanovenými pevnými 
body, poskytovaná zvláště pro bezpečnost letectví 
a pro pravidelný, účinný a hospodárný provoz 
leteckých služeb. 
 
Letecká pohyblivá služba (RR S1.32) (Aeronautical 
mobile service) 
Pohyblivá služba mezi leteckými a letadlovými 
stanicemi nebo mezi letadlovými stanicemi navzájem, 
jíž se mohou účastnit i stanice záchranných 
prostředků. Do této služby se mohou zahrnout palubní 
nouzové majáky polohy na stanovených tísňových 
a nouzových kmitočtech. 
 
Letecká telekomunikační stanice (Aeronautical 
telecommunication station) 
Stanice letecké telekomunikační služby. 
 
Letiště (Aerodrome) 
Vymezená plocha na zemi nebo na vodě (včetně 
budov, zařízení a vybavení), určená buď zcela nebo 
z části pro přílety, odlety a pozemní pohyby letadel. 
 
Letištní provoz (Aerodrome traffic) 
Veškerý provoz na provozní ploše letiště a všechna 
letadla letící v blízkosti letiště. 

Poznámka: Letadlo je v blízkosti letiště, když je 
na letištním okruhu, vstupuje do něj nebo jej opouští. 
 
Letištní řídící věž (Aerodrome control tower) 
Stanoviště ustanovené k poskytování služby řízení 
letového provozu letištnímu provozu. 
 
Letištní služba řízení (Aerodrome control service) 
Služba řízení letového provozu pro letištní provoz. 
 
Letová cesta (Airway) 
Řízená oblast nebo její část, zřízená ve formě 
koridoru, vybavená radionavigačními zařízeními. 
 
Letová hladina (FL) (Flight level) 
Hladina konstantního atmosférického tlaku, vztažená 
ke stanovenému základnímu údaji tlaku 1013,2 
hektopascalů (hPa) a oddělená od ostatních takových 
hladin stanovenými tlakovými intervaly. 

Poznámka 1: Tlakoměrný výškoměr je kalibrován 
podle standardní atmosféry: 
a) když je nastaven na QNH, ukazuje nadmořskou 

výšku; 
b) když je nastaven na QFE, ukazuje výšku nad 

referenčním bodem QFE; a 
c) když je nastaven na tlak 1013,2 hektopascalů (hPa), 

může být použit k indikaci letových hladin. 

Poznámka 2: Výrazy „výška“ a „nadmořská výška“, 
které jsou použity v Poznámce 1, se vztahují k tlakovým 
a nikoliv ke geometrickým výškám nad terénem či nad 
mořem.
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Letová informační oblast (Flight information region) 
Vzdušný prostor stanovených rozměrů, v němž se 
poskytuje letová informační služba a pohotovostní 
služba. 
 
Letová informační služba (Flight information service) 
Služba poskytovaná za účelem podávání rad 
a informací k bezpečnému a účinnému provádění letů. 
 
Letová poradní služba (Air traffic advisory service) 
Služba poskytovaná v letovém poradním vzdušném 
prostoru k zajištění rozstupů, pokud je to proveditelné, 
mezi letadly, která letí podle letových plánů IFR. 
V ČR se neaplikuje. 
 
Letová provozní služba (Air traffic service) 
Výraz zahrnující letovou informační službu, 
pohotovostní službu, letovou poradní službu a službu 
řízení letového provozu (oblastní službu řízení, 
přibližovací službu řízení nebo letištní službu řízení). 
 
Letové informační středisko (Flight information 
centre) 
Stanoviště zřízené pro poskytování letové informační 
služby a pohotovostní služby. 
 
Letové povolení (Air traffic control clearance) 
Oprávnění, vydané veliteli letadla provést let nebo 
v letu pokračovat za podmínek určených stanovištěm 
řízení letového provozu. 

Poznámka 1: Výraz "letové povolení" se obvykle 
zkracuje na "povolení", použije-li se v příslušných 
souvislostech. 

Poznámka 2: Zkrácenému výrazu "povolení" může 
předcházet "pojíždění", "vzletu", "odletu", "traťové", 
"přiblížení" nebo "přistání", k označení příslušné části letu, 
ke které se povolení vztahuje. 
 
Letový plán (Flight plan) 
Předepsané informace vztahující se k zamýšlenému 
letu letadla nebo jeho části, poskytované stanovištím 
řízení letového provozu. 

Poznámka: Podrobnosti o letových plánech jsou 
uvedeny v Předpisu L 2. Použije li se pojmu “Formulář 
letového plánu”, znamená vzor formuláře letového 
plánu v Dodatku 2 Předpisu L 4444. 
 
Letový provoz (Air traffic) 
Všechna letadla za letu nebo pohybující se na 
provozní ploše letiště. 
 
Lidská výkonnost (Human performance) 
Schopnosti a omezení člověka, které mají vliv na 
bezpečnost a účinnost leteckého provozu. 
 
Meteorologická služebna (Meteorological office)  
Služebna určená k poskytování meteorologické služby 
pro mezinárodní letectví. 
 
Meteorologické podmínky pro let podle přístrojů 
(IMC) (Instrument meteorological conditions) 
Meteorologické podmínky vyjádřené dohledností, 
vzdáleností od oblačnosti a výškou základny nejnižší 
význačné oblačné vrstvy, které jsou horší než 
předepsaná minima meteorologických podmínek pro 
let za viditelnosti. 

Poznámka: Stanovená minima pro meteorologické 
podmínky pro let za viditelnosti jsou obsažena 
v Předpisu L 2. 
 
Meteorologické podmínky pro let za viditelnosti 
(VMC) (Visual meteorological conditions)  
Meteorologické podmínky vyjádřené dohledností, 
vzdáleností od oblačnosti a výškou základny nejnižší 
význačné oblačné vrstvy, které jsou stejné nebo lepší 
než předepsaná minima. 

Poznámka:  Stanovená minima pro meteo-
rologické podmínky pro let za viditelnosti jsou 
obsažena v Předpisu L 2. 
 
Mez povolení (Clearance limit) 
Bod, ke kterému bylo letadlu uděleno letové povolení. 
 
Mezinárodní kancelář NOTAM (International 
NOTAM office) 
Kancelář určená státem pro mezinárodní výměnu 
NOTAMů. 
 
Nadmořská výška (Altitude) 
Vertikální vzdálenost hladiny, bodu nebo předmětu 
považovaného za bod, měřená od střední hladiny 
moře (MSL). 
 
Náhradní letiště (Alternate aerodrome) 
Letiště, na které letadlo může pokračovat, když 
přistání na letišti zamýšleného přistání nebo 
pokračování v letu na toto letiště není možné nebo 
žádoucí. Náhradní letiště zahrnují následující: 
  
 Náhradní letiště při vzletu (Take-off alternate) 

Letiště, na kterém může letadlo přistát, je-li to 
nezbytné krátce po vzletu, kdy není možné použít 
letiště vzletu. 

 
 Náhradní letiště na trati (En-route alternate) 

Letiště, na kterém letadlo bude moci přistát, 
jestliže se na trati dostane do mimořádné nebo 
nouzové situace. 

 
 Náhradní letiště na trati ETOPS (ETOPS en-

route alternate) 
Vhodné a přiměřené náhradní letiště, na kterém 
může letoun přistát po zjištění selhání pohonné 
jednotky nebo jestliže se dostane v provozu 
na trati ETOPS do mimořádné nebo tísňové 
situace. 

 
 Náhradní letiště určení (Destination alternate) 

Náhradní letiště, na kterém bude letadlo moci 
přistát, jestliže přistání na letišti určení není možné 
nebo žádoucí. 

 
Poznámka: Letiště odletu může být pro daný let 
i náhradním letištěm na trati nebo náhradním letištěm 
určení.  
 
Následné povolení (Downstream clearance) 
Povolení vydané letadlu stanovištěm řízení letového 
provozu, které v daném čase toto letadlo neřídí. 

Navigace založená na výkonnosti (PBN) 
(Performance-based navigation) 
Prostorová navigace založená na výkonnostních 
požadavcích pro letadla provozovaná na tratích ATS, 
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na postupech přiblížení podle přístrojů nebo ve 
stanoveném vzdušném prostoru. 

Poznámka: Výkonnostní požadavky jsou vyjádřeny 
navigačními specifikacemi (specifikace RNAV, specifikace 
RNP) ve vztahu k přesnosti, integritě, spojitosti, dostupnosti 
a funkčnosti, nezbytné pro navrhovaný provoz v souvislosti 
s příslušným konceptem vzdušného prostoru.    

Navigační specifikace (Navigation specification) 
Soubor požadavků pro letadlo a letovou posádku 
nezbytných k podpoře provozu s navigací založenou 
na výkonnosti ve stanoveném vzdušném prostoru. 
Existují dva druhy navigačních specifikací: 

 Specifikace požadované navigační výkonnosti 
(RNP). Navigační specifikace založená na prostorové 
navigaci, která zahrnuje požadavky na sledování 
výkonnosti a varování, označovaná zkratkou RNP, 
např. RNP 4, RNP APCH.   

 Specifikace prostorové navigace (RNAV). 
Navigační specifikace založená na prostorové 
navigaci, která nezahrnuje požadavky na sledování 
výkonnosti a varování, označovaná zkratkou RNAV, 
např. RNAV 5, RNAV 1.         

Poznámka 1:  Performance-based Navigation 
(PBN) Manual (ICAO Doc 9613), Volume II obsahuje 
podrobný návod pro navigační specifikace.     

Poznámka 2: Výraz RNP, který byl dříve definován 
jako „vyhlášení navigační výkonnosti nezbytné pro 
provoz v definovaném vzdušném prostoru“ byl 
z tohoto předpisu odstraněn, jelikož byl koncept RNP 
nahrazen konceptem PBN. Výraz RNP je nyní v tomto 
předpisu používán výhradně v souvislosti 
s navigačními specifikacemi, které vyžadují sledování 
výkonnosti a varování. Např. RNP 4 se vztahuje 
k letadlu a provozním požadavkům, které obsahují 
požadavek na výkonnost v příčném směru 4 NM 
s palubním sledováním výkonnosti a varováním, které 
jsou podrobně popsány v PBN Manual (ICAO Doc 
9613).  
 
NOTAM  
Oznámení rozšiřované telekomunikačními prostředky 
obsahující informace o zřízení, stavu nebo změně 
kterékoliv leteckého zařízení, služby nebo postupů 
nebo o nebezpečí, jejichž včasná znalost je nezbytná 
pro pracovníky, kteří se zabývají letovým provozem.  
 
Oblastní služba řízení (Area control service) 
Služba řízení letového provozu pro řízené lety 
v řízených oblastech. 
 
Oblastní středisko řízení (Area control centre) 
Stanoviště, ustavené k poskytování služby řízení 
letového provozu řízeným letům v řízených oblastech 
pod jeho pravomocí. 
 
Odbavovací plocha (Apron) 
Vymezená plocha na pozemním letišti, určená 
k umístění letadel pro nastupování a vystupování 
cestujících, pro nakládání a vykládání pošty nebo 
zboží, pro jejich plnění pohonnými hmotami 
a parkování nebo údržbu. 
 

Ohlašovna letových provozních služeb (Air traffic 
services reporting office) 
Stanoviště zřízené k přijímání hlášení týkajících se 
letových provozních služeb a letových plánů 
předkládaných před odletem.  

Poznámka: Ohlašovna letových provozních 
služeb může být zřízena  jako samostatné stanoviště 
nebo ve spojení s jiným stanovištěm, jako např. se 
stanovištěm řízení letového provozu nebo se 
stanovištěm letecké informační služby. 
 
Palubní protisrážkový systém (ACAS) (Airborne 
collision avoidance system) 
Palubní systém založený na signálech odpovídače 
sekundárního přehledového radaru (SSR), který 
pracuje nezávisle na pozemním zařízení a poskytuje 
pilotovi upozornění na možné nebezpečí srážky 
letadel, která jsou vybavena odpovídačem SSR. 

Poznámka 1: V dané souvislosti „nezávisle” 
znamená, že ACAS pracuje nezávisle na jiných 
systémech, používaných letovými provozními 
službami, s výjimkou spojení s pozemní stanicí 
módu S.  

Poznámka 2: Výše uvedené odkazy na 
odpovídače SSR se vztahují k odpovídačům, 
pracujícím v módu C nebo S. 
 
Pohotovostní služba (Alerting service) 
Služba poskytovaná za účelem vyrozumívání 
příslušných organizací o letadlech, kterým se má 
poskytnout pátrací a záchranná služba a asistence 
těmto organizacím podle potřeby. 
 
Pohybová plocha (Movement area) 
Část letiště určená pro vzlety, přistání a pojíždění 
letadel, sestávající z provozní plochy a odbavovací 
plochy (ploch). 
 
Pojíždění (Taxiing) 
Pohyby letadel na povrchu letiště s použitím vlastní 
síly, s výjimkou vzletu a přistání. 
 
Pojíždění za letu (Air-taxiing) 
Pohyby vrtulníků/VTOL nad povrchem letiště 
s přízemním účinkem při rychlostech obvykle nižších 
než 37 km/hod (20 kt). 

Poznámka: Skutečná výška může být různá 
a některé vrtulníky mohou požadovat pojíždění za letu 
nad 8 m (25 ft) AGL, aby snížily turbulenci 
způsobenou přízemním účinkem nebo umožnily 
vydání povolení s podvěšeným nákladem. 
 
Poradní trať (Advisory route) 
Stanovená trať, kde je dostupná letová poradní 
služba. 
V ČR se neaplikuje. 
 
Poradní vzdušný prostor (Advisory airspace) 
Vzdušný prostor stanovených rozměrů nebo 
označená trať, kde je dostupná letová poradní služba. 
V ČR se neaplikuje. 

 
Požadovaná komunikační výkonnost (RCP) 
(Required communication performance) 
Vyhlášené požadavky na výkonnost pro provozní 
komunikaci k podpoře specifických funkcí ATM. 
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Program bezpečnosti  (Safety Programme) 
Integrovaný soubor pravidel a činností zaměřený na 
zvyšování bezpečnosti. 
 
Prostorová navigace (RNAV) (Area navigation) 
Způsob navigace, který umožňuje letadlu provést let 
po jakékoliv požadované letové dráze, v dosahu 
pozemního nebo kosmického navigačního zařízení 
nebo v rozsahu možnosti vlastního vybavení letadla 
nebo kombinací obojího. 

Poznámka: Prostorová navigace zahrnuje 
navigaci založenou na výkonnosti, stejně tak jako jiné 
činnosti, které nesplňují definici navigace založené na 
výkonnosti. 
 
Provozní plocha (Manoeuvring area) 
Část letiště určená pro vzlety, přistání a pojíždění 
letadel, s výjimkou odbavovacích ploch. 
 
Provozovatel (Operator) 
Právnická nebo fyzická osoba, která provozuje letadlo 
nebo zaměstnává osoby k jeho provozu. 
 
Přebírající stanoviště (Accepting unit) 
Stanoviště řízení letového provozu, které jako další 
převezme řízení letu letadla. 
 
Předávající stanoviště (Transferring unit) 
Stanoviště řízení letového provozu v procesu 
předávání odpovědnosti za poskytování služby řízení 
letového provozu letadlu následujícímu stanovišti 
řízení letového provozu na trati letu. 
 
Předpověď (Forecast) 
Zpráva o očekávaných meteorologických podmínkách 
pro určitý čas nebo časový interval a pro určitý prostor 
nebo část vzdušného prostoru. 
 
Překážka (Obstacle) 
Jakýkoliv pevný (trvalý nebo dočasný) a mobilní objekt 
nebo jeho část umístěná na ploše určené pro 
pozemní pohyby letadel nebo zasahující nad 
stanovenou plochu určenou k ochraně letadel za letu. 
 
Přesnost (Accuracy) 
Stupeň shody mezi předpokládanou nebo měřenou 
hodnotou a hodnotou skutečnou. 
Poznámka: Přesnost se obvykle vyjadřuje pro 
měřené údaje polohy od hlášené polohy, v nichž leží 
s definovanou jistotou správná poloha. 
 
Přibližovací služba řízení (Approach control 
service) 
Služba řízení letového provozu pro řízené lety 
přilétávajících a odlétávajících letadel. 
 
Přibližovací stanoviště řízení (Approach control 
unit) 
Stanoviště ustanovené k poskytování služby řízení 
letového provozu řízeným letům letadel, přilétávajících 
na jedno nebo na více letišť nebo odlétávajících 
z nich. 
 
Příslušný úřad ATS (Appropriate ATS authority) 
Příslušný úřad určený (pověřený) státem, odpovědný 
za poskytování letových provozních služeb 
v příslušném vzdušném prostoru. 
 
 

Rada k vyhnutí se provozu (Traffic avoidance 
advice) 
Rada poskytnutá stanovištěm letových provozních 
služeb, určující manévry pomáhající pilotovi vyhnout 
se srážce. 
Radionavigační služba (Radio navigation service) 
Služba poskytující informace pro vedení nebo údaje 
o poloze pro efektivní a bezpečný provoz letadel 
pomocí jednoho nebo více radionavigačních zařízení. 
 
Radiotelefonie (Radiotephony) 
Způsob rádiového spojení určeného pro výměnu 
informací hlasem. 
 
Řízená oblast (Control area) 
Řízený vzdušný prostor sahající nahoru od stanovené 
výšky nad zemí. 
 
Řízené letiště (Controlled aerodrome) 
Letiště, na kterém je letištnímu provozu poskytována 
služba řízení letového provozu. 

Poznámka: Výraz „řízené letiště“ naznačuje, že 
letištnímu provozu se poskytuje služba řízení letového 
provozu. To však nemusí nutně znamenat existenci 
řízeného okrsku. 
 
Řízený let (Controlled flight) 
Jakýkoliv let, který je předmětem letového povolení. 
 
Řízený okrsek (Control zone) 
Řízený vzdušný prostor, sahající od povrchu země do 
stanovené výšky. 
 
Řízený vzdušný prostor (Controlled airspace) 
Vymezený vzdušný prostor, ve kterém se poskytuje 
služba řízení letového provozu v souladu s klasifikací 
vzdušného prostoru. 

Poznámka: Řízený vzdušný prostor je všeobecný 
výraz, který zahrnuje vzdušné prostory letových 
provozních služeb tříd A, B, C, D a E, jak je uvedeno 
v ust. 2.6. 
 
Služba řízení letového provozu (Air traffic control 
service) 
Služba poskytovaná za účelem: 

a) zabraňovat srážkám 
 1) mezi letadly a 
 2) na provozní ploše mezi letadly a překážkami, a 

b) udržovat rychlý a spořádaný tok letového provozu. 
 
Služba uspořádání provozu na odbavovací ploše 
(Apron management service) 
Služba poskytovaná za účelem uspořádání činností 
a pohybu letadel a vozidel na odbavovací ploše. 
 
Spojení "letadlo-země" (Air-ground 
communication) 
Obousměrné spojení mezi letadly a stanicemi nebo 
místy na povrchu země. 
 
 
 
Stanoviště letových provozních služeb (Air traffic 
services unit) 
Výraz zahrnující stanoviště řízení letového provozu, 
letové informační středisko nebo ohlašovnu letových 
provozních služeb. 
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Stanoviště řízení letového provozu (Air traffic 
control unit) 
Výraz, zahrnující oblastní středisko řízení, přibližovací 
stanoviště řízení a letištní řídící věž. 
 
Systém řízení bezpečnosti (Safety management 
system) 
Systematický přístup k řízení bezpečnosti zahrnující 
nezbytné organizační struktury, odpovědnosti, zásady 
a postupy. 
 
Tištěná spojení (Printed communications) 
Spojení, při kterém se na koncové stanici okruhu 
automaticky pořizuje trvalý tištěný záznam všech 
zpráv, které takovým okruhem procházejí. 
 
Trať (Track) 
Průmět dráhy letu letadla na povrch země, jehož směr 
se v kterémkoliv bodě obvykle vyjadřuje ve stupních, 
měřených od severu (zeměpisného, magnetického 
nebo síťového). 
 
Trať ATS (ATS route) 
Stanovená trať určená k usměrňování toku letového 
provozu pro potřeby poskytování letových provozních 
služeb. 

Poznámka 1: Výraz „trať ATS“ zahrnuje letovou 
cestu, poradní trať v řízeném nebo neřízeném 
prostoru, příletovou nebo odletovou trať apod. 

Poznámka 2: Trať ATS je specifikace trati, která 
zahrnuje označení tratě ATS, trať k nebo od 
význačných bodů (bodů na trati), vzdálenost mezi 
význačnými body, požadavky na hlášení a nejnižší 
bezpečnou nadmořskou výšku, jak je stanoveno 
příslušným úřadem ATS. 

 
Trať prostorové navigace (Area navigation route) 
Trať ATS, zřízená pro používání letadly, která jsou 
schopná používat prostorovou navigaci. 
 
Traťový bod (Waypoint) 
Specifikovaná zeměpisná poloha, používaná ke 
stanovení tratě prostorové navigace nebo dráhy letu 
letadla používajícího prostorovou navigaci. Traťové 
body jsou stanoveny pro let jako: 
  
 Traťový bod zatáčky s předstihem (Fly-by 

waypoint) 
 Traťový bod, který vyžaduje zahájení zatáčky 

s předstihem, umožňující tangenciálně nalétnout 
další část tratě nebo postupu, nebo jako 

  
 Traťový bod zatáčky po přeletu (Flyover 

waypoint) 
 Traťový bod, ve kterém je zahájena zatáčka za 

účelem vstupu do dalšího úseku tratě nebo 
postupu.  

 

Typ RCP (RCP type) 
Označení (label) (např. RCP 240), které vyjadřuje 
hodnoty přiřazené k parametrům RCP pro dobu 
komunikační transakce, kontinuitu, použitelnost 
a integritu. 
 
Údobí nejistoty (Uncertainty phase) 
Situace, kdy je nejistota o bezpečnost letadla a osob 
na jeho palubě. 

Údobí nouze (Emergency phase) 
Obecný pojem, znamenající buď údobí nejistoty, 
údobí pohotovosti nebo údobí tísně. 
 
Údobí pohotovosti (Alert phase) 
Situace, kdy je důvodná obava o bezpečnost letadla 
a osob na jeho palubě. 
 
Údobí tísně (Distress phase) 
Situace, kdy je určitá jistota, že letadlu a osobám na 
jeho palubě hrozí vážné bezprostřední nebezpečí 
nebo že potřebují okamžitou pomoc. 
 
Uspořádání toku letového provozu (ATFM) (Air 
traffic flow management) 
Služba zřízená za účelem přispívat k bezpečnému, 
spořádanému a rychlému toku letového provozu tím, 
že zajistí, aby byla ATC kapacita využita v maximální 
možné míře, a aby objem provozu byl srovnatelný 
s kapacitami vyhlášenými příslušným úřadem ATS. 
 
Velitel letadla (Pilot-in-command) 
Pilot určený provozovatelem nebo, v případě 
všeobecného letectví, vlastníkem k velení a pověřený 
provedením bezpečného letu. 
 
VFR 
Symbol používaný k označení pravidel letu za 
viditelnosti. 
 
VMC 
Symbol používaný k označení meteorologických 
podmínek pro let za viditelnosti. 
 
Výška (Height) 
Vertikální vzdálenost hladiny, bodu nebo předmětu 
považovaného za bod, měřená od stanovené roviny. 
 
Význačný bod (Significant point) 
Stanovené zeměpisné místo, používané k vyznačení 
tratě ATS nebo dráhy letu letadla a pro jiné navigační 
účely a účely ATS.  

Poznámka: Existují tři kategorie význačných 
bodů: pozemní navigační prostředek, průsečík 
a traťový bod. V kontextu této definice je průsečík  
význačný bod vyjádřený radiálem, směrníky a/nebo 
vzdálenostmi od pozemních navigačních prostředků. 
 
Vzdušné prostory letových provozních služeb (Air 
traffic services airspaces) 
Abecedně označené vzdušné prostory stanovených 
rozměrů, uvnitř kterých mohou být prováděny určité 
druhy letů a pro které jsou vymezeny letové provozní 
služby a pravidla provozu. 

Poznámka: Vzdušné prostory ATS se klasifikují 
jako třídy A až G, jak je uvedeno v ust. 2.6.  
 
Záchranné koordinační středisko (RCC) (Rescue 
co-ordination centre) 
Stanoviště odpovědné za zajištění účinné organizace 
pátrací a záchranné služby a za koordinaci vedení 
pátracích a záchranných akcí v oblasti pátrání 
a záchrany. 
 
Základní zatáčka (Base turn) 
Zatáčka prováděná letadlem při počátečním přiblížení 
mezi koncem odletové tratě a začátkem tratě 
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středního nebo konečného přiblížení. Tratě nejsou 
protisměrné. 

Poznámka: Základní zatáčky mohou být 
označovány jako prováděné buď v horizontálním letu 
nebo v klesání, podle okolností každého jednotlivého 
postupu. 

Zásady lidských činitelů (Human Factors 
principles) 
Zásady, které platí pro letecký projekt/konstrukci, 
osvědčování, výcvik, provoz a údržbu, a které se 

snaží nalézt bezpečné rozhraní mezi člověkem 
a ostatními systémovými složkami správným 
zvážením lidské výkonnosti. 
 
Zvláštní let VFR (Special VFR flight) 
Let VFR, kterému vydala služba řízení letového 
provozu povolení k letu v řízeném okrsku 
v meteorologických podmínkách horších než VMC. 
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3.7.4.1 Letadlo musí obdržet letové povolení 
pro celou trať až na letiště prvního zamýšleného 
přistání: 

a) bylo-li možné před odletem koordinovat letové 
povolení se všemi stanovišti, která budou letadlo 
řídit; nebo 

b) je přiměřená jistota, že mezi všemi těmito 
stanovišti, která budou letadlo postupně řídit, 
bude předem provedena koordinace.  

Poznámka. -  Vydá-li se letové povolení platné jen 
pro počáteční část letu, a to pouze jako prostředek 
pro urychlení odlétávajících letadel, následné letové 
povolení na trati bude určeno jak je předepsáno shora 
v tomto ustanovení, a to přestože letiště prvního 
zamýšleného přistání je v prostoru působnosti jiného 
oblastního střediska řízení, než je toho, které vydává 
traťové povolení. 

3.7.4.2 Jestliže se nedosáhne koordinace, jak 
je uvedeno v ust. 3.7.4.1, nebo se nedá očekávat, 
letadlo musí obdržet povolení pouze k takovému 
bodu, kam až je koordinace přiměřeně zajištěna, 
a před dosažením tohoto bodu nebo v tomto bodě 
musí letadlo obdržet další letové povolení a nebo 
příkazy k vyčkávání, podle vhodnosti. 

3.7.4.2.1 Kde je tak předepsáno příslušným 
úřadem ATS, letadlo musí být požádáno, aby 
navázalo spojení s následujícím stanovištěm řízení 
letového provozu, za účelem získání následného 
povolení před bodem předání řízení. 

3.7.4.2.1.1 Při získávání dalšího následného 
povolení musí letadlo nezbytně udržovat obousměrné 
spojení se stávajícím stanovištěm řízení letového 
provozu. 

3.7.4.2.1.2 Povolení vydané jako následné 
povolení musí být jako takové pro pilota jasně 
identifikovatelné. 

3.7.4.2.1.3 Pokud let není koordinován, následná 
povolení nesmí ovlivnit původní profil letu letadla 
v jakémkoli jiném vzdušném prostoru, než v tom, 
za které je stanoviště řízení letového provozu 
odpovědné při vydání následného povolení. 

Poznámka. – Požadavky vztahující se ke službě 
vydávání následných povolení, jsou stanoveny 
v Předpisu L 10, Svazek II. Návod je uveden v Manual 
of Air Traffic Services Data Link Applications (ICAO 
Doc 9694). 

3.7.4.2.1.4 Doporučení. - Kde je to proveditelné 
a kde se používá komunikace datovým spojem, aby 
usnadnilo vydávání následného povolení, mělo by být 
k dispozici obousměrné hlasové spojení mezi pilotem 
a stanovištěm řízení letového provozu poskytujícím 
následné povolení. 

3.7.4.3 Zamýšlí-li letadlo odletět z letiště 
v jedné řízené oblasti a vstoupit do jiné řízené oblasti 
během 30 minut, nebo během jiné stanovené doby 
dohodnuté mezi dotyčnými oblastními středisky řízení, 
musí se provést koordinace s oblastním střediskem 
řízení, do jehož prostoru má letadlo vstoupit, před 
vydáním povolení k odletu. 

3.7.4.4 Zamýšlí-li letadlo opustit řízenou 
oblast pro let mimo řízený vzdušný prostor a následně 
znovu vletět do stejné nebo jiné řízené oblasti, smí se 
vydat letové povolení z místa odletu až na letiště 
prvního zamýšleného přistání. Takové letové povolení 
nebo opravy v něm musí platit pouze pro ty části letu, 
které jsou prováděny v řízeném vzdušném prostoru. 

3.7.5 Uspořádání toku letového provozu 

3.7.5.1  Uspořádání toku letového provozu 
(ATFM) se musí zavést pro vzdušný prostor, kde 
požadavek letového provozu občas přesáhne nebo se 
očekává, že přesáhne deklarovanou kapacitu dotyčné 
služby řízení letového provozu. 

Poznámka. – Kapacita služeb řízení letového provozu, 
kterých se týká, bude za normálních okolností 
deklarována příslušným úřadem ATS. 

3.7.5.2  Doporučení. – ATFM by mělo být 
zavedeno na základě regionálních postupů ICAO 
nebo, pokud je to vhodné, na multilaterálních 
dohodách. Takové dohody by měly zajistit společné 
postupy a společné metody pro stanovení kapacit. 

3.7.5.3  Je-li stanovišti ATC zřejmé, že další 
provoz navíc, k tomu již přijatému, nebude možné 
zvládnout v dané době v určitém místě nebo v určitém 
prostoru, nebo bude možné jej zvládnout jen při 
určitém počtu letadel v dané době, musí takové 
stanoviště uvědomit stanoviště ATFM, pokud je 
zřízeno, a rovněž příslušná stanoviště ATS, kterých se 
to týká. Letové posádky letadel letících do takového 
místa nebo prostoru musí být také uvědomeny 
o očekávaných zdrženích nebo omezeních, které 
budou uplatněny. 

Poznámka. – Provozovatelé, kterých se to týká, budou 
za normálních okolností informováni pokud možno 
předem o omezeních vyhlášených službou 
uspořádání toku letového provozu, je-li zřízena. 

3.8 Řízení osob a mobilních prostředků 
na letištích 

3.8.1 Pohyby osob nebo mobilních 
prostředků včetně vlečených letadel na provozní ploše 
letiště musí řídit letištní řídící věž tak, aby nevzniklo 
nebezpečí pro osoby a prostředky nebo letadla, která 
přistávají, pojíždějí a vzlétají. 

3.8.2 Za podmínek, při nichž se uplatňují 
postupy za nízké dohlednosti, platí: 

a) pohyby osob a mobilních prostředků na provozní 
ploše letiště se musí omezit na nezbytné 
minimum a zvláštní pozornost musí být věnována 
požadavkům na ochranné prostory ILS/MLS 
v průběhu přesných přístrojových přiblížení II. 
nebo III. kategorie; 

b) vzhledem k ust. 3.8.3, musí být příslušným 
úřadem ATS předepsána minimální vzdálenost 
mezi mobilními prostředky a pojíždějícími letadly 
se zřetelem k dostupným prostředkům; 

c) při smíšeném provozu ILS a MLS kategorie II 
nebo III přesného přístrojového přiblížení, která 
se provádějí nepřetržitě na jedné dráze, musí být 
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zajištěna větší ochrana kritickým a citlivým 
prostorům ILS nebo MLS. 

Poznámka. - Doba uplatňování postupů za nízké 
dohlednosti se stanovuje v souladu se směrnicemi 
stanoviště ATS. Pokyny pro provoz za nízké 
dohlednosti na letišti obsahuje Manual of Surface 
Movement Guidance and Control System - SMGCS 
(ICAO Doc 9476). 

3.8.3 Pohotovostním mobilním prostředkům 
jedoucím na pomoc letadlu v tísni musí být zajištěna 
přednost před veškerými pohyby. 

3.8.4 Vzhledem k ust. 3.8.3, mobilní 
prostředky na provozní ploše musí vyhovovat těmto 
pravidlům: 

a) mobilní prostředky a mobilní prostředky vlekoucí 
letadlo musí dát přednost letadlům, která 
přistávají, vzlétají nebo pojíždějí; 

b) mobilní prostředky musí dát přednost mobilním 
prostředkům vlekoucím letadlo; 

c) mobilní prostředky musí dát přednost ostatním 
mobilním prostředkům, v souladu se směrnicemi 
stanoviště ATS; 

d) přestože platí ust. a), b) a c), mobilní prostředky 
a mobilní prostředky vlekoucí letadlo se musí 
řídit pokyny letištní řídící věže. 

3.9 Poskytování radaru a ADS-B 

Doporučení. – Radarové a ADS-B pozemní systémy 
by měly zobrazovat upozornění a výstrahy mající vliv 
na bezpečnost, včetně výstrah na konflikt, předpověď 
konfliktu, výstrahu na minimální bezpečnou 
nadmořskou výšku a neúmyslně zdvojené SSR kódy.  

3.10  Použití radaru pro řízení pohybů na 
pohybové ploše (SMR) 

 
Doporučení. - V případě, že se neprovádí vizuální 
pozorování celé nebo části provozní plochy, nebo za 
účelem doplnění vizuálního pozorování, by měl být 
k dispozici, a to v souladu s opatřeními Předpisu L 14, 
radar pro řízení pohybů na pohybové ploše (SMR) 
nebo jiné vhodné přehledové zařízení, umožňující: 

a) monitorování pohybů letadel a mobilních 
prostředků na pohybové ploše, 

b) poskytování potřebných směrových informací 
pilotům a řidičům mobilních prostředků dle 
potřeby, a 

c) poskytování informací a pomoci k zajištění 
bezpečného a účelného pohybu letadel 
a mobilních prostředků po provozní ploše. 

Poznámka. - Návod pro použití SMR je uveden 
v Manual of Surface Movemant Guidance and Control 
Systems (SMGCS) (Doc 9476), Manual on Advanced 
- Surface Movement Guidance and Control Systems 
(A-SMGCS) (Doc 9830) a Air Traffic Services 
Planning Manual (Doc 9426). 
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HLAVA 4 – LETOVÁ INFORMAČNÍ SLUŽBA 

4.1 Aplikace 

4.1.1 Letová informační služba musí být 
poskytována všem letadlům, kterým mohou informace 
prospět, a: 

a) kterým se poskytuje služba řízení letového 
provozu, nebo 

b) jinak známým příslušným stanovištím letových 
provozních služeb. 

Poznámka:  Letová informační služba nezbavuje 
velitele letadla žádných odpovědností a velitel letadla 
musí s konečnou platností rozhodnout o každé 
navrhované změně letového plánu. 

4.1.2 Kde stanoviště letových provozních 
služeb poskytují jak letovou informační službu, tak 
službu řízení letového provozu, má před poskytnutím 
letové informační služby poskytnutí služby řízení 
letového provozu přednost, kdykoliv to poskytování 
služby řízení letového provozu vyžaduje.  

Poznámka:  Je známo, že za určitých okolností 
může letadlo na konečném přiblížení, při přistání, 
vzletu a stoupání vyžadovat, aby obdrželo bez zdržení 
důležité informace, které nespadají do poskytování 
služby řízení letového provozu. 

4.2 Účel letové informační služby  

4.2.1 Letová informační služba musí 
zahrnovat poskytování informací týkajících se:  

a) informací SIGMET a AIRMET; 

b) přederupční vulkanické činnosti, vulkanických 
erupcí a oblaků vulkanického popele, 

c) úniku radioaktivních látek nebo toxických 
chemikálií do ovzduší, 

d) změn v dostupnosti radionavigačních služeb; 

e) změn stavu letišť a s nimi souvisejících zařízení 
a služeb, včetně informací o stavu letištních 
pohybových ploch, když jsou ovlivněny sněhem, 
rozbředlým sněhem, ledem nebo význačnou 
vrstvou vody; 

f) neobsazených volných balónů, 

a jakýchkoliv dalších informací, které mohou ovlivnit 
bezpečnost. 

4.2.2 Letová informační služba poskytovaná 
letům musí navíc k informacím, vyznačeným v ust. 
4.2.1, zahrnovat poskytování informací týkajících se: 

a) hlášených nebo předpovídaných meteo-
rologických podmínek na letištích odletu, letištích 
určení a náhradních letištích; 

b) nebezpečí srážek letadel letících ve vzdušných 
prostorech tříd C, D, E, F a G. 

c) hladinových plavidel v daném prostoru, včetně 
volacího znaku, polohy, zeměpisné trati, rychlosti 
atd, při letu nad vodními plochami, pokud je to 
proveditelné a jak je požadováno pilotem. 

Poznámka 1:  Informace v b) zahrnující pouze známá 
letadla, jejichž přítomnost by mohla představovat 
nebezpečí srážky pro letadlo, které je informováno; 
informace bude občas nekompletní a letové provozní 
služby nemohou převzít odpovědnost za její vydání ve 
všech případech nebo za její přesnost. 

Poznámka 2:  Jestliže je potřeba doplnit informace o 
nebezpečí srážky poskytované v souladu s b), nebo v 
případě dočasného přerušení poskytování letové 
informační služby, může být v označených prostorech 
použito rozhlasového vysílání provozních informací 
letadly. Pokyny pro vysílání provozních informací 
letadly a příslušné provozní postupy jsou obsaženy 
v Dodatku B. 

4.2.3  Doporučení: Stanoviště ATS by 
měla předat co nejdříve, jakmile je to proveditelné, 
mimořádná hlášení z letadel jiným letadlům, jichž se 
to týká, příslušné meteorologické služebně a ostatním 
stanovištím ATS, jichž se to týká. Vysílání letadlům by 
mělo probíhat v časovém období stanoveném 
dohodou mezi meteorologickým úřadem a úřady 
letových provozních služeb, jichž se to týká. 

4.2.4 Letová informační služba poskytovaná 
letům VFR musí zahrnovat navíc k ust. 4.2.1, 
poskytování dostupných informací, týkajících se 
provozních a meteorologických podmínek na trati letu, 
které mohou znemožnit provedení letu podle pravidel 
letu za viditelnosti. 

4.3 Rozhlasová vysílání letové 
informační služby 

4.3.1 Aplikace 

4.3.1.1 Meteorologické informace a provozní 
informace, týkající se radionavigačních služeb a letišť, 
které jsou zahrnuty v letové informační službě, musí 
být, kdykoliv jsou k dispozici, poskytovány provozně 
uceleným způsobem. 

4.3.1.2  Doporučení: Kde se provozně 
ucelené letové informační zprávy vysílají letadlům, 
měly by být vysílány s obsahem v pořadí pro různé 
fáze letu, je-li stanoveno. 

4.3.1.3  Doporučení: Pokud se rozhla-
sové vysílání letové informační služby provádí, mělo 
by sestávat ze zpráv, které obsahují ucelené 
informace o vybraných provozních a 
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meteorologických údajích, které přísluší různým fázím 
letu. Tato rozhlasová vysílání by měla být tří hlavních 
druhů, t.j. HF, VHF a ATIS. 

4.3.1.4 Používání zpráv OFIS v adresovaných 
vysíláních žádost/odpověď. 

Příslušné stanoviště ATS vždy musí na vyžádání 
pilota vysílat potřebné zprávy OFIS. 

4.3.2 HF rozhlasové vysílání letové 
informační služby (OFIS) 

4.3.2.1 Doporučení: HF rozhlasové vysílání 
letové informační služby (OFIS) by mělo být 
prováděno pouze pokud tak stanoví regionální 
postupy ICAO. 

4.3.2.2  Doporučení: Kdykoliv se rozhlasová 
vysílání provádí: 

a) informace by měly být v souladu s ust. 4.3.2.5 a 
řídit se regionálními postupy ICAO, 

b) letiště, pro která by měly být zprávy a předpovědi 
zahrnuty, by měla být v souladu s regionálními 
postupy ICAO, 

c) časový sled stanic, účastnících se vysílání, by 
měl být v souladu s regionálními postupy ICAO, 

d) HF rozhlasová vysílání OFIS zpráv by měla být 
brát v úvahu lidskou výkonnost. Vysílaná zpráva 
by neměla přesahovat dobu stanovenou 
regionálními postupy ICAO a pozornost by měla 
být věnována také tomu, aby nebyla zhoršena 
čitelnost rychlostí vysílání, 

Poznámka: Návod týkající se lidské výkonnosti je 
uveden v Human Factors Training Manual (ICAO 
DOC 9683). 

e) každá zpráva o letišti by měla být označena 
názvem letiště, pro které informace platí, 

f) pokud informace pro vysílání nebyla přijata 
v čase pro vysílání, měla by být zahrnuta do 
vysílání poslední dostupná informace s časem 
daného pozorování, 

g) celá vysílaná zpráva, pokud je to proveditelné, by 
měla být opakována ve zbývajícím čase, který je 
přidělen stanici pro rozhlasové vysílání, 

h) informace rozhlasového vysílání by měly být 
obnovovány ihned po výskytu význačné změny, 
a 

i) HF OFIS zpráva by měla být připravována a 
rozšiřována nejvhodnějším(-i) stanovištěm (-ti), 
jak to stanoví každý stát. 

4.3.2.3 Doporučení: Dokud nebude 
zpracována a přijata vhodnější forma řeči pro 
universální použití v leteckém radiotelefonním spojení, 
HF rozhlasové vysílání OFIS, týkající se letišť 
určených pro mezinárodní provoz, by mělo být 
v angličtině. 

4.3.2.4 Doporučení: Kde HF rozhlasová 
vysílání OFIS jsou dostupná ve více než jednom 

jazyce, měl by být pro každý jazyk použit samostatný 
kmitočet. 

4.3.2.5  Doporučení: HF rozhlasové vysílání 
OFIS zpráv letové informační služby by mělo 
obsahovat následují informace v uvedeném pořadí 
nebo v pořadí stanoveném regionálními postupy 
ICAO: 

a) informace o počasí na trati 

Informace o význačných meteorologických jevech na 
trati by měla být ve tvaru vysílané informace SIGMET, 
jak předepisuje předpis L3, 

b) informace o letišti zahrnují: 

1) název letiště, 

2) čas pozorování, 

3) nezbytné provozní informace, 

4) směr a rychlost přízemního větru a, je-li 
k dispozici, maximální rychlost větru, 

5) ∗dohlednost a je-li k dispozici, dráhovou 
dohlednost (RVR), 

6) ∗současné počasí, 

7) ∗oblačnost pod 1500 m (5000 ft) nebo pod 
nejvyšší minimální sektorovou nadmořskou 
výškou, je-li vyšší, cumulonimby; nelze-li 
oblohu rozeznat, vertikální dohlednost 
pokud je k dispozici, a 

8) letištní předpověď. 

* Tyto prvky se nahrazují termínem „CAVOK“, kdykoli 
jsou splněny podmínky specifikované v předpisu 
L4444, Hlava 11. 

4.3.3 VHF rozhlasové vysílání letové 
informační služby (OFIS) 

4.3.3.1 Doporučení: VHF rozhlasové vysílání 
letové informační služby by mělo být poskytováno 
v souladu s regionálními postupy ICAO. 

4.3.3.2 Doporučení: Kdykoliv je takové 
rozhlasové vysílání poskytováno: 

a) letiště, pro něž zprávy a předpovědi mají být 
zahrnuty do vysílání, by měla být stanovena na 
základě regionálních postupů ICAO, 

b) každá zpráva o letišti by měla být označena 
názvem letiště, pro které informace platí,  

c) pokud informace pro vysílání nebyla přijata 
v čase pro vysílání, měla by být zahrnuta do 
vysílání poslední dostupná informace s časem 
daného pozorování, 

d) rozhlasové vysílání by mělo být nepřetržité a 
opakující se, 

e) VHF rozhlasová vysílání OFIS zpráv by měla brát 
v úvahu lidskou výkonnost. Zpráva rozhlasového 
vysílání, pokud je to proveditelné, by neměla 
překročit pět minut a pozornost by se měla 
věnovat tomu, aby se nezhoršila čitelnost, 
způsobená rychlostí vysílání, 
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 Poznámka: Návod týkající se lidské výkonnosti 
je uveden v Human Factors Training Manual 
(ICAO DOC 9683). 

f) zpráva rozhlasového vysílání by se měla 
obnovovat na základě časového rozvrhu, jak jej 
stanoví regionální postupy ICAO. Navíc by měla 
být urychleně obnovována ihned po výskytu 
význačných změn, a 

g) VHF OFIS zpráva by měla být připravována  
a rozesílána nejvhodnějším stanovištěm (sta-
novišti) tak, jak jej (je) stanoví každý stát. 

4.3.3.3 Doporučení: Dokud nebude 
zpracována a přijata vhodnější forma řeči pro 
universální použití v leteckém radiotelefonním spojení, 
VHF rozhlasové vysílání OFIS, týkající se letišť 
určených pro mezinárodní provoz, by mělo být 
v angličtině. 

4.3.3.4 Doporučení: Tam, kde VHF 
rozhlasové vysílání OFIS je k dispozici ve více než 
jednom jazyce, měl by být pro každý jazyk použit 
samostatný kmitočet. 

4.3.3.5 Doporučení: VHF vysílání zpráv 
letové informační služby by mělo obsahovat 
následující informace ve stanoveném pořadí: 

a) název letiště, 
b) čas pozorování, 
c) dráha pro přistání, 
d) význačné podmínky povrchu dráhy a jestliže je 

k dispozici brzdící účinek, 
e) změny v provozuschopnosti radionavigačních 

služeb, je-li to vhodné, 
f) zdržení způsobené vyčkáváním, je-li vhodné, 
g) směr a rychlost přízemního větru a, je-li k 

dispozici, maximální rychlost větru, 
h) ∗∗ dohlednost a je-li k dispozici, dráhová 

dohlednost (RVR), 
i) ∗∗současné počasí, 
j) ∗∗oblačnost pod 1500 m (5000 ft) nebo pod 

nejvyšší minimální sektorovou nadmořskou 
výškou, je-li vyšší, cumulonimby; nelze-li oblohu 
rozeznat, vertikální dohlednost pokud je 
k dispozici, 

k) ∗teplotu vzduchu,  
l) ∗teplotu rosného bodu, 
m) ∗QNH pro nastavení výškoměru, 
n) doplňující informace o význačném minulém 

počasí provozního významu a tam kde je to 
nutné, střih větru, 

o) přistávací předpověď typu trend, pokud je 
k dispozici, a 

p) upozornění na platné informace SIGMET.  

* Tak jak stanoví regionální postupy ICAO. 

** Tyto prvky se nahrazují termínem „CAVOK“, kdykoli 
jsou splněny podmínky specifikované v předpisu 
L 4444, Hlava 11. 

4.3.4 Automatická informační služba 
koncové řízené oblasti (ATIS) - rozhlasová vysílání 
hlasem 

4.3.4.1 Automatická informační služba 
koncové řízené oblasti (ATIS) - rozhlasová vysílání 
hlasem se musí poskytovat na letištích, kde je 
požadavek na snížení zátěže ATS při spojení letadlo - 
země na VHF kmitočtech. Když se poskytuje, musí 
zahrnovat: 

a) jedno rozhlasové vysílání, určené přilétávajícím 
letadlům, nebo 

b) jedno rozhlasové vysílání, určené odlétávajícím 
letadlům, nebo 

c) jedno rozhlasové vysílání, určené jak 
přilétávajícím tak, i odlétávajícím letadlům, nebo 

d) dvě samostatná rozhlasová vysílání, jedno 
určené přilétávajícím a druhé odlétávajícím 
letadlům na těch letištích, kde doba jednoho 
vysílání určeného přilétávajícím a odlétávajícím 
letadlům, by byla příliš dlouhá. 

4.3.4.2 Kdykoliv je proveditelné, musí se pro 
ATIS - rozhlasová vysílání hlasem používat 
samostatný VHF kmitočet. Jestliže samostatný 
kmitočet není k dispozici, vysílání se může provést 
hlasovým kanálem nejvhodnějšího navigačního 
prostředku koncové řízené oblasti, přednostně na 
VOR za předpokladu, že dosah a čitelnost jsou 
dostatečné a znak navigačního prostředku je řazen 
s vysíláním tak, aby rozhlasové vysílání nebylo 
překryto. 

4.3.4.3 ATIS - rozhlasová vysílání hlasem 
nesmí být vysílána na hlasovém kanálu ILS. 

4.3.4.4 Kdykoli je poskytováno ATIS - 
rozhlasové vysílání hlasem musí být nepřetržité 
a opakující se. 

4.3.4.5 Informace obsažené v běžném 
rozhlasovém vysílání musí být ihned k dispozici 
příslušnému (příslušným) stanovišti (stanovištím), aby 
je mohlo (mohly) poskytnout letadlům na přiblížení, na 
přistání nebo při vzletu, kdykoli nebyla daná zpráva 
připravena tímto (těmito) stanovištěm (stanovišti). 

Poznámka: Požadavky na poskytování ATIS, které se 
uplatňují jak na ATIS hlasem tak na D-ATIS jsou 
obsaženy v 4.3.6 níže. 

4.3.4.6  Hlasový ATIS - hlasové vysílání 
poskytované na určených letištích používaných 
mezinárodními leteckými službami musí být 
k dispozici minimálně v anglickém jazyce.  

4.3.4.7  Doporučení: Kde jsou k dispo-
zici ATIS - rozhlasová vysílání hlasem ve více než 
jednom jazyce, měl by se pro každý jazyk použít 
samostatný kanál.  
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4.3.4.8 Doporučení: Zpráva ATIS - 
rozhlasového vysílání hlasem, by neměla, je-li to 
možné, překročit dobu 30 sekund. Je nutné věnovat 
pozornost tomu, aby čitelnost zprávy nebyla negativně 
ovlivněna rychlostí vysílání nebo identifikačním 
signálem navigačního prostředku, použitého pro 
vysílání ATIS. Vysílání ATIS zpráv by měla brát 
v úvahu lidskou výkonnost. 

Poznámka: Návod týkající se lidské výkonnosti 
je uveden v dokumentu Human Factors Training 
Manual (Doc 9683). 

4.3.5 Datový spoj - Automatická informační 
služba koncové řízené oblasti (D-ATIS) 

4.3.5.1  Kde D-ATIS doplňuje existující hlasový 
ATIS, musí být informace jak v obsahu, tak i formátu 
identické s používaným ATIS - rozhlasovým vysíláním 
hlasem. 

4.3.5.1.1 Kde jsou zahrnuty meteorologické 
informace v reálném čase, ale tyto údaje nedosáhnou 
kritérií význačných změn, musí být, za účelem obsah 
za účelem udržení stejného označení, považován za 
identický. 

Poznámka: Kritéria význačných změn jsou 
stanovena v předpisu L3, Doplněk 3, ust. 3.2.2. 

4.3.5.2 Kde D-ATIS doplňuje existující hlasový 
ATIS a ATIS vyžaduje obnovení, hlasový ATIS 
a D-ATIS musí být obnoveny současně. 

Poznámka: Pokyny týkající se uplatňování D-ATIS 
jsou uvedeny v Manual of Air Traffic Services (ATS) 
Data Link Applications (ICAO DOC 9694). Technické 
požadavky na D-ATIS jsou uvedeny v předpisu 
L10/III, Část I, Hlava 3. 

4.3.6 Automatická informační služba 
koncové řízené oblasti (hlasová a/nebo datovým 
spojem) 

4.3.6.1 Kdykoli se poskytuje hlasový ATIS 
a/nebo D-ATIS: 

a) vysílané informace se musí vztahovat k jednomu 
letišti; 

b) vysílané informace musí být ihned obnoveny, 
jakmile dojde k význačné změně; 

c) za přípravu a rozesílání zprávy ATIS musí být 
odpovědné letové provozní služby; 

d) jednotlivé zprávy ATIS musí být označovány 
formou písmene ICAO hláskovací abecedy. 
Označení přidělované za sebou jdoucím 
zprávám musí být v abecedním pořádku; 

e) letadlo musí potvrdit příjem informací při 
navázání spojení se stanovištěm ATS 
poskytujícím přibližovací službu řízení nebo 
letištní službou řízení, podle vhodnosti; 

f) příslušné stanoviště ATS musí, když odpovídá na 
zprávu pod e) nebo v případě přilétávajícího 
letadla v takovém čase, který může být 
předepsán příslušným úřadem ATS, poskytnout 
letadlu platné nastavení výškoměru; a 

g) meteorologické informace musí být extrahovány 
z místních meteorologických pravidelných 
a mimořádných zpráv. 

Poznámka: V souladu s předpisem L3, a Doplněk 
3, ust. 4.1 a 4.3, směr a rychlost přízemního větru 
a dráhová dohlednost (RVR) mají být průměrovány za 
2 minuty respektive za 1 minutu a informace o větru 
se má vztahovat k podmínkám na dráze pro 
odlétávající letadla a podmínkám v zóně dotyku pro 
přilétávající letadla. Vzor pro místní meteorologické 
zprávy, zahrnující odpovídající rozsahy a rozlišení pro 
každý prvek jsou obsaženy v Doplňku 3 předpisu L3. 
Další kritéria pro místní meteorologické zprávy jsou 
obsažena v Hlavě 4 a Dodatku D k předpisu L3. 

4.3.6.2 Při velmi rychlých změnách 
meteorologických podmínek, kdy není možné tyto 
zahrnout do meteorologické zprávy v ATIS, musí ATIS 
zprávy indikovat, že příslušné meteorologické 
informace budou předány při prvním navázání spojení 
s příslušným stanovištěm ATS. 

4.3.6.3 Informace obsažené v platném ATIS, 
jehož příjem byl příslušným letadlem potvrzen, 
nemusí být zahrnuty do přímého vysílání letadlu, 
s výjimkou nastavení výškoměru, které musí být 
poskytováno v souladu s 4.3.6.1f). 

4.3.6.4 Jestliže letadlo potvrdí příjem ATIS, 
které již není platné, kterýkoli prvek informace, který 
potřebuje obnovu, musí být letadlu vyslán bez zdržení. 

4.3.6.5 Doporučení: Obsah ATIS by měl být 
co nejstručnější. Dodatečné informace k informacím, 
které jsou stanoveny v 4.3.7 až 4.3.9 například 
informace, které jsou k dispozici v leteckých 
informačních příručkách (AIP) a Notamech, by se 
měly zahrnout jen když je to zdůvodnitelné ve 
zvláštních případech. 

4.3.7 ATIS pro přilétávající a odlétávající 
letadla 

Zprávy ATIS, obsahující informace jak pro přílety tak 
i odlety, musí obsahovat následující prvky informací 
v uvedeném pořadí: 

a) název letiště; 

b) označení pro přílety a/nebo odlety; 

c) druh kontraktu, komunikuje-li se prostřednictvím 
D-ATIS; 

d) označení; 

e) čas pozorování, je-li vhodné; 

f) druh očekávaného (očekávaných) přiblížení; 

g) dráhu (dráhy) v používání; stav záchytného 
systému, který může vést k nebezpečí, jestliže je 
instalován;  

h) význačné podmínky povrchu dráhy a je-li vhodné, 
brzdící účinek; 

i) zdržení vyčkáváním, je-li vhodné; 

j) převodní hladinu, je-li používána; 

k) jiné nezbytné provozní informace; 

l) směr a rychlost přízemního větru, včetně 
význačného kolísání a jestliže jsou k dispozici 
čidla přízemního větru vztažená k určitým částem 
dráhy (drah) v používání, označení dráhy a její 
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části, ke které se informace vztahuje a informace 
je požadována provozovateli; 

m) ∗∗dohlednost a je-li dostupná, dráhová 
dohlednost (RVR);  

n) ∗∗současné počasí; 

o) ∗∗oblačnost pod 1500 m (5000 ft) nebo pod 
nejvyšší minimální sektorovou výškou, je-li vyšší; 
cumulonimby ; nelze-li oblohu rozeznat, vertikální 
dohlednost, když je k dispozici; 

p) teplota vzduchu; 

q) ∗teplota rosného bodu; 

r) nastavení výškoměru; 

s) všechny dostupné informace o význačných 
meteorologických jevech v prostorech přiblížení 
a počátečního stoupání, včetně střihu větru 
a informace o minulém počasí provozního 
významu; 

t) přistávací předpověď typu trend, je-li k dispozici; 
a 

u) specifické instrukce ATIS. 

4.3.8 ATIS pro přilétávající letadla 
Zprávy ATIS, obsahující informace pouze pro přílety, 
musí obsahovat následující prvky informací 
v uvedeném pořadí: 

a) název letiště; 

b) označení pro přílet; 

c) druh kontraktu, komunikuje-li se prostřednictvím 
D-ATIS; 

d) označení; 

e) čas pozorování, je-li vhodné;  

f) druh očekávaného (očekávaných) přiblížení;  

g) hlavní přistávací dráhu (dráhy); stav záchytného 
systému, který může vést k nebezpečí, je-li 
instalován, 

h) význačné podmínky povrchu dráhy a je-li vhodné, 
brzdící účinek; 

i) zdržení vyčkáváním, je-li vhodné; 

j) převodní hladinu, je-li používána;  

k) jiné nezbytné provozní informace; 

l) směr a rychlost přízemního větru, včetně 
význačného kolísání a jestliže jsou k dispozici 
čidla přízemního větru vztažená k určitým částem 
dráhy (drah) v používání, označení dráhy a její 
části, ke které se informace vztahuje a informace 
je požadována provozovateli; 

m) ∗∗dohlednost a je-li dostupná, dráhová 
dohlednost (RVR); 

n) ∗∗současné počasí; 

o) ∗∗oblačnost pod 1500 m (5000 ft) nebo pod 
nejvyšší minimální sektorovou výškou je-li vyšší; 

cumulonimby, nelze-li oblohu rozeznat, vertikální 
dohlednost, když je k dispozici;  

p) teplota vzduchu; 

q) ∗teplota rosného bodu; 

r) nastavení výškoměru; 

s) všechny dostupné informace o význačných 
meteorologických jevech v prostoru přiblížení; 
včetně střihu větru a informace o minulém počasí 
provozního významu,  

t) přistávací předpověď typu trend, je- li k dispozici, 
a 

u) specifické instrukce ATIS. 

4.3.9 ATIS pro odlétávající letadla 
Zprávy ATIS obsahující informace pouze pro odlety, 
musí obsahovat následující prvky informací 
v uvedeném pořadí : 

a) název letiště; 

b) označení pro odlet; 

c) druh kontraktu, komunikuje-li se prostřednictvím 
D-ATIS;  

d) označení;  

e) čas pozorování, je-li vhodné;  

f) dráhu (dráhy) používanou (é) pro vzlet; stav 
záchytného systému, který může vést 
k nebezpečí, je-li instalován, 

g) význačné podmínky povrchu dráhy (drah) 
používané(ných) pro vzlet, a je-li vhodné, brzdící 
účinek; 

h) zdržení při odletu, je-li to vhodné; 

i) převodní hladina, používá-li se; 

j) jiné nezbytné provozní informace; 

k) směr a rychlost přízemního větru, včetně 
význačného kolísání a jestliže jsou k dispozici 
čidla přízemního větru vztažená k určitým částem 
dráhy (drah) v používání, označení dráhy a její 
části, ke které se informace vztahuje a informace 
je požadována provozovateli; 

l) ∗∗dohlednost a je-li k dispozici, RVR; 

m) ∗∗současné počasí; 

n) ∗∗oblačnost pod 1500 m (5000 stop) nebo pod 
nejvyšší minimální sektorovou výškou je-li vyšší; 
cumulonimby; nelze-li oblohu rozeznat, vertikální 
dohlednost, když je k dispozici; 

o) teplota vzduchu; 

p) ∗teplota rosného bodu; 

q) nastavení výškoměru; 

-------------------------------------------------------------------------------- 

* Tak jak stanoví regionální postupy ICAO. 

** Tyto prvky se nahrazují termínem „CAVOK“, kdykoli jsou 

splněny podmínky specifikované v předpisu L4444, Hlava 11. 
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r) všechny dostupné informace o význačných 
meteorologických jevech v prostoru přiblížení 
a počátečního stoupání, včetně střihu větru 
a informace o minulém počasí provozního 
významu; 

s) přistávací předpověď typu trend, je-li 
k dispozici; a  

t) specifické instrukce ATIS. 
 
4.4  Rozhlasová vysílání VOLMET  
a služba D-VOLMET 

4.4.1 Doporučení: Rozhlasová vysílání HF 
a/nebo VHF VOLMET a/nebo služba D-VOLMET by 
měly být poskytovány, když je tak stanoveno 
regionálními postupy ICAO. 

Poznámka: Předpis L3, Hlava 11, ust. 11.5 a 11.6 
poskytuje podrobnosti o rozhlasových vysíláních 
VOLMET a službě D-VOLMET. 

4.4.2  Doporučení: Při rozhlasových 
vysíláních VOLMET by se měla používat standardní 
radiotelefonní frazeologie. 

Poznámka: Návod na používání standardní 
radiotelefonní frazeologie pro rozhlasová vysílání 
VOLMET je uvedena v Manual on Coordination 
between Air Traffic Services, Aeronautical Information 
Services and Aeronautical Meteorological Services 
(Doc 9377), Appendix 1. 
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HLAVA 6 – POŽADAVKY LETOVÝCH PROVOZNÍCH SLUŽEB NA SPOJENÍ 

6.1 Letecká pohyblivá služba (spojení 
letadlo - země) 

6.1.1 Všeobecně 

6.1.1.1 Pro účely poskytování letových 
provozních služeb se musí použít ke spojení letadlo -
země radiotelefonie a/nebo datového spojení. 

Poznámka. -  Požadavky pro stanoviště ATS na 
vybavení a udržování bdění na tísňovém kmitočtu 
121,5 MHZ jsou uvedeny v Předpisu L 10/II a L 10/V. 

6.1.1.2  Pokud byly pro funkce ATM stanoveny 
typy RCP, stanoviště letových provozních služeb musí 
mít, navíc k požadavkům uvedeným v ust. 6.2.1.1, 
komunikační vybavení, které jim umožní poskytovat 
ATS v souladu s předepsaným(i) typem(y) RCP. 

Poznámka. – Informace o RCP a příslušných 
postupech a návod týkající se schvalovacího procesu 
budou uvedeny v Manual on Required Communication 
Performance (RCP) (Doc 9869) (v přípravě). Tento 
dokument obsahuje také odkazy na další dokumenty 
vytvořené státy a mezinárodními institucemi ve vztahu 
ke komunikačním systémům a RCP. 

6.1.1.3 Kde se používá pro poskytování 
služby řízení letového provozu přímé obousměrné 
radiotelefonní spojení pilot-řídící nebo komunikace 
datovým spojem, musí být na všech spojovacích 
kanálech letadlo - země zajištěna záznamová 
zařízení. 

Poznámka. - Požadavky na uchovávání všech 
automatických záznamů spojení v ATC jsou uvedeny 
v Předpisu L 10/II, ust. 3.5.1.5. 

6.1.1.4 Záznamy spojovacích kanálů 
požadované v ust. 6.1.1.3 musí být uchovávány 
po dobu nejméně 30 dnů. 

6.1.2 Pro letovou informační službu 

6.1.2.1 Spojovací zařízení letadlo - země musí 
umožňovat obousměrné spojení mezi stanovištěm 
poskytujícím letovou informační službu a příslušně 
vybaveným letadlem letícím kdekoliv v letové 
informační oblasti. 

6.1.2.2 Doporučení. - Pokud je to 
proveditelné, spojovací zařízení letadlo - země by 
mělo pro letovou informační službu umožňovat přímé, 
rychlé, trvalé obousměrné spojení bez statického 
rušení. 
 
6.1.3 Pro oblastní službu řízení 

6.1.3.1 Spojovací zařízení letadlo - země musí 
umožňovat obousměrné spojení mezi stanovištěm 
poskytujícím oblastní službu řízení a příslušně 

vybaveným letadlem letícím kdekoliv v řízené oblasti 
(oblastech). 

6.1.3.2 Doporučení. - Pokud je to 
proveditelné, spojovací zařízení letadlo - země pro 
oblastní službu řízení by mělo umožňovat přímé, 
rychlé, trvalé obousměrné spojení bez statického 
rušení. 

6.1.3.3 Doporučení.- Kde se pro oblastní 
službu řízení používá hlasových spojovacích kanálů 
letadlo-země a tyto jsou obsluhovány operátory, měla 
by být provedena vhodná opatření, umožňující přímé 
hlasové spojení pilot - řídící, kdykoli se tak požaduje. 
 

6.1.4 Pro přibližovací službu řízení 

6.1.4.1 Spojovací zařízení letadlo - země musí 
umožňovat přímé, rychlé, trvalé obousměrné spojení 
bez statického rušení mezi stanovištěm poskytujícím 
přibližovací službu řízení a jím řízenými příslušně 
vybavenými letadly 

6.1.4.2 Kde přibližovací službu řízení 
vykonává samostatné stanoviště, musí se spojení 
letadlo - země provádět jen na kmitočtech jemu 
výlučně vyhrazených. 

6.1.5 Pro letištní službu řízení 

6.1.5.1 Spojovací zařízení letadlo - země musí 
umožňovat přímé, rychlé, trvalé obousměrné spojení 
bez statického rušení mezi letištní řídící věží 
a příslušně vybavenými letadly letícími ve vzdálenosti 
do 45 km (25 NM) od daného letiště. 

6.1.5.2  Doporučení.-  Kde to podmínky 
vyžadují, měly by se zřídit samostatné kmitočty 
pro řízení provozu na provozní ploše. 

6.2 Letecká pevná služba (spojení země 
- země) 

6.2.1 Všeobecně 

6.2.1.1  Pro účely letových provozních služeb 
musí být při spojení země - země používána přímá řeč 
a/nebo komunikace datovým spojem. 

Poznámka 1.- Pro vyjádření rychlosti, v jakém čase by 
se mělo navázat spojení, se používá jako vodítko pro 
spojovací služby, především k určení druhů 
spojovacích kanálů, výrazů: “okamžitě”, pro spojení 
na přímých linkách, “za 15 sekund”, pro spojení přes 
přepojovač a “za 5 minut”, pro metody zahrnující 
retranslaci. 

Poznámka 2. - Požadavky na uchovávání všech 
automatických záznamů spojení v ATC jsou uvedeny 
v Předpisu L 10/II, ust. 3.5.1.5. 
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6.2.1.2 Pokud byly pro funkce ATM stanoveny 
typy RCP, stanoviště letových provozních služeb musí 
mít, navíc k požadavkům uvedeným v ust. 6.2.1.1, 
komunikační vybavení, které jim umožní poskytovat 
ATS v souladu s předepsaným(i) typem(typy) RCP. 

Poznámka. – Informace o RCP a příslušných 
postupech a návod týkající se schvalovacího procesu 
budou uvedeny v Manual on Required Communication 
Performance (RCP) (Doc 9869) (v přípravě). Tento 
dokument obsahuje také odkazy na další dokumenty 
vytvořené státy a mezinárodními institucemi ve vztahu 
ke komunikačním systémům a RCP. 

6.2.2  Spojení v letové informační oblasti 

6.2.2 1 Spojení mezi stanovišti letových 
provozních služeb  

6.2.2.1.1  Letové informační středisko musí mít 
v prostoru své působnosti zařízení pro spojení 
s následujícími stanovišti: 

a) oblastním střediskem řízení, pokud není 
sloučeno, 

b) přibližovacími stanovišti řízení, 

c) letištními řídícími věžemi. 

 

6.2.2.1.2 Oblastní středisko řízení, kromě toho, 
že má spojení s letovým informačním střediskem, jak 
je předepsáno v ust. 6.2.2.1.1, musí mít zařízení pro 
spojení s následujícími stanovišti, které poskytují 
služby v prostoru jeho odpovědnosti: 

a) přibližovacími stanovišti řízení, 

b) letištními řídícími věžemi, 

c) ohlašovnami letových provozních služeb, jsou-li 
zřízeny samostatně. 

6.2.2.1.3 Přibližovací stanoviště řízení, kromě 
toho, že má spojení s letovým informačním 
střediskem a oblastním střediskem řízení, jak je 
předepsáno v ust. 6.2.2.1.1 a 6.2.2.1.2, musí mít 
zařízení pro spojení s přidruženými letištními řídícími 
věžemi a s ohlašovnou (ohlašovnami) letových 
provozních služeb, jsou-li zřízeny samostatně. 

6.2.2.1.4 Letištní řídící věž, kromě toho, že má 
spojení s letovým informačním střediskem, oblastním 
střediskem řízení a přibližovacím stanovištěm řízení, 
jak je předepsáno v ust. 6.2.2.1.1, 6.2.2.1.2 
a 6.2.2.1.3, musí mít zařízení pro spojení 
s přidruženými ohlašovnami letových provozních 
služeb, jsou-li zřízeny samostatně. 
 

6.2.2.2 Spojení mezi stanovišti letových 
provozních služeb a jinými stanovišti 

6.2.2.2.1 Letové informační středisko a oblastní 
středisko řízení musí mít v prostoru své působnosti 
zařízení pro spojení s následujícími stanovišti 
poskytujícími službu v jejich prostoru odpovědnosti: 

a) příslušnými vojenskými stanovišti, 

b) meteorologickou služebnou, která slouží 
středisku, 

c) leteckou telekomunikační stanicí, která slouží 
danému středisku, 

d) příslušnými služebnami provozovatele, 

e) záchranným koordinačním střediskem nebo 
v případě , že není zřízeno, s jakoukoliv vhodnou 
pohotovostní službou, 

f) mezinárodní kanceláří NOTAM sloužící středisku. 

6.2.2.2.2 Přibližovací stanoviště řízení a letištní 
řídící věž musí mít v prostoru své působnosti zařízení 
pro spojení s následujícími stanovišti poskytujícími 
službu v prostoru jejich odpovědnosti: 

a) příslušnými vojenskými stanovišti, 

b) záchrannými a pohotovostními službami (včetně 
zdravotních, hasičských, atd.), 

c) meteorologickou služebnou, která slouží danému 
stanovišti,  

d) leteckou telekomunikační stanicí, sloužící 
danému stanovišti, 

e) stanovištěm služby uspořádání provozu 
na odbavovací ploše, když je zřízeno 
samostatně. 

6.2.2.2.3  Spojovací zařízení požadovaná 
v 6.2.2.2.1 a) a v 6.2.2.2.2 a) musí zajišťovat rychlé 
a spolehlivé spojení mezi stanovištěm letových 
provozních služeb, jehož se to týká, a vojenským 
stanovištěm (stanovišti) odpovědným (mi) za řízení při 
zakročování v prostoru odpovědnosti stanoviště 
letových provozních služeb. 

6.2.2.3 Popis spojovacích zařízení 

6.2.2.3.1  Spojovací zařízení požadovaná ust. 
6.2.2.1, 6.2.2.2.1 a) a 6.2.2.2.2 a), b) a c), musí 
zajišťovat: 

a) spojení přímou řečí samostatně, nebo 
v kombinaci s komunikací datovým spojem, jehož 
se používá pro účely předání řízení použitím 
radaru nebo ADS-B řízení, může být spojení 
navázáno okamžitě a pro ostatní účely může být 
normálně navázáno do 15 sekund; a 

b) tištěná spojení, když se požaduje písemný 
záznam; čas dopravy zprávy pro takové spojení 
nemá být delší než pět minut. 

6.2.2.3.2 Doporučení.- Ve všech ostatních 
případech nepokrytých ust. 6.2.2.3.1 by spojovací 
zařízení mělo zajišťovat: 

a) spojení přímou řečí samostatně, nebo 
v kombinaci s komunikací datovým spojem, 
pomocí něhož spojení může být normálně 
navázáno do patnácti sekund; a 

b) tištěná spojení, požaduje-li se písemný záznam, 
čas dopravy zprávy by neměl být delší než 
5 minut. 
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6.2.2.3.3 Ve všech případech, kdy se požaduje 
automatický přenos dat do nebo z počítačů letových 
provozních služeb, musí být zajištěna vhodná zařízení 
pro automatický záznam. 

6.2.2.3.4 Doporučení.- Spojovací zařízení 
požadovaná v souladu s ust. 6.2.2.1 a 6.2.2.2 by měla 
být doplněna, kdy a kde je to nezbytné, jinými druhy 
obrazových nebo zvukových přenosů, např. 
průmyslovou televizí nebo samostatnými systémy 
pro zpracování informací. 

6.2.2.3.5 Spojovací zařízení požadovaná podle 
ust. 6.2.2.2.2 a), b) a c), musí zajišťovat přímé 
hlasové konferenční spojení. 

6.2.2.3.6 Doporučení.- Spojovací zařízení 
požadovaná podle ust. 6.2.2.2.2 d) by měla zajišťovat 
přímé hlasové konferenční spojení, přičemž spojení 
lze obvykle navázat do 15 sekund. 

6.2.2.3.7 Všechna zařízení pro přímá hlasová 
spojení nebo komunikaci datovým spojem mezi 
stanovišti letových provozních služeb a mezi stanovišti 
letových provozních služeb a dalšími stanovišti 
uvedenými v ust. 6.2.2.2.1 a 6.2.2.2.2 musí být 
opatřena automatickým záznamem. 

6.2.2.3.8 Záznamy dat a spojení požadované 
dle ust. 6.2.2.3.3 a 6.2.2.3.7 musí být uchovávány 
po dobu nejméně 30 dnů. 

6.2.3  Spojení mezi letovými informačními 
oblastmi 

6.2.3.1 Letová informační střediska a oblastní 
střediska řízení musí mít zařízení pro spojení se 
všemi sousedními letovými informačními středisky 
a oblastními středisky řízení. 

6.2.3.1.1 Tato spojovací zařízení musí ve všech 
případech zajišťovat zprávy ve vhodné formě 
uchování, jako stálý záznam a doručení v souladu 
s dopravními časy stanovenými regionálními postupy 
ICAO.  

6.2.3.1.2 Pokud není předepsáno oblastní 
leteckou navigační dohodou jinak, spojovací zařízení 
mezi oblastními středisky řízení sloužícím sousedním 
řízeným oblastem musí kromě toho zajišťovat přímé 
hlasové spojení, a kde je k dispozici komunikace 
datovým spojem s automatickým záznamem, přičemž 
pro účely předání řízení údajů používajícího radaru, 
ADS-B nebo ADS-C, musí být možné navázat spojení 
okamžitě, zatím co pro ostatní účely spojení může být 
normálně navázáno do patnácti sekund. 

6.2.3.1.3 Požaduje-li tak dohoda mezi 
dotyčnými státy, musí, k vyloučení nebo omezení 
potřeby zakročovat v případě odchylek od přidělené 
trati, spojovací zařízení mezi oblastními středisky 
řízení nebo letovými informačními středisky, jinými 
než jsou uvedena v 6.2.3.1.2, zajišťovat přímé 
hlasové spojení samostatně, nebo v kombinaci 
s komunikací datovým spojem. Spojovací zařízení 
musí být opatřena automatickým záznamem. 

6.2.3.1.4 Doporučení.- Spojovací zařízení 
podle ust. 6.2.3.1.3 by mělo umožnit navázat spojení 
normálně do 15 sekund. 

6.2.3.2  Doporučení.- Sousedící ATS 
stanoviště by měla mít spojení ve všech případech, 
kde pro to existují zvláštní okolnosti. 

Poznámka. - Zvláštní okolnosti mohou být způsobeny 
hustotou provozu, druhy letového provozu a/nebo 
způsobem, jak je organizován vzdušný prostor, 
a mohou nastat rovněž, když řízené oblasti a/nebo 
řízené okrsky spolu nesousedí nebo nejsou ještě 
zřízeny. 

6.2.3.3 Doporučení.- Kde místní podmínky 
jsou takové, že je nutné povolovat letadlům vstup 
do sousední řízené oblasti ještě před odletem, 
přibližovací stanoviště a/nebo letištní řídící věž by 
měly mít spojení s oblastním střediskem sloužícím 
sousední oblasti. 

6.2.3 4 Doporučení.- Spojovací zařízení 
uvedená v ust. 6.2.3.2 a v 6.2.3.3 by měla zajišťovat 
přímé hlasové spojení samostatně nebo v kombinaci 
s komunikací datovým spojem s automatickým 
záznamem a pro účely předání řízení při použití údajů 
z radaru, ADS-B nebo ADS-C by se spojení mělo 
navázat ihned a pro ostatní účely by se mělo navázat 
normálně do patnácti sekund. 

6.2.3.5 Ve všech případech, kde je 
požadovaná automatická výměna údajů mezi počítači 
letových provozních služeb, musí být zajištěno vhodné 
zařízení pro automatický záznam. 

6.2.3.6 Záznamy dat a spojení požadované 
dle ust. 6.2.3.5 musí být uchovávány po dobu 
nejméně 30 dnů. 

6.2.4  Postupy pro přímá hlasová spojení 

Doporučení.- Pro přímá hlasová spojení by měly být 
vypracovány příslušné postupy k umožnění 
okamžitého spojení pro velmi naléhavá volání, týkající 
se bezpečnosti letadel, a pro přerušení méně 
naléhavých hovorů probíhajících ve stejném čase, je-li 
to nezbytné. 

6.3  Služba řízení pohybů na ploše 

6.3.1  Spojení pro řízení jiných mobilních 
prostředků, než letadel na provozních plochách 
řízených letišť 

6.3.1.1 Řízení mobilních prostředků na 
provozních plochách musí být zajištěno obousměrným 
radiotelefonním spojením letištní službou řízení, 
vyjma, kdy spojení pomocí vizuálních návěstí se 
považuje za dostatečné. 

6.3.1.2 Kde to okolnosti vyžadují, musí být 
zajištěny samostatné spojovací kmitočty pro řízení 
mobilních prostředků na provozní ploše. Všechny 
takové kmitočty musí být opatřeny automatickými 
záznamovými zařízeními. 
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6.3.1.3 Záznamy spojení požadované dle ust. 
6.3.1.2 musí být uchovávány po dobu nejméně 
30 dnů. 

Poznámka. - Viz také Předpis L 10/II, ust. 3.5.1.5. 
 

6.4 Letecká radionavigační služba 

6.4.1 Automatický záznam přehledu údajů 
o provozu 

6.4.1.1 Přehledové údaje o provozu primárního 
a sekundárního radaru nebo jiných systémů (např. 
ADS-B nebo ADS-C), používaných jako prostředků 

pro letové provozní služby, musí být automaticky 
zaznamenávány pro použití při vyšetřování nehod 
a incidentů, při pátrání a záchraně, při vyhodnocování 
řízení letového provozu a systému přehledu o provozu 
a výcviku. 

6.4.1.2 Automatické záznamy musí být uchovávány 
po dobu nejméně 30 dnů. Jestliže jsou záznamy 
součástí vyšetřování nehod a incidentů, musí být 
uchovávány po takovou dobu, dokud není zřejmé, že 
již nebudou vyžadovány. 
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HLAVA 7 – POŽADAVKY LETOVÝCH PROVOZNÍCH SLUŽEB NA INFORMACE 

7.1 Meteorologické informace 

7.1.1 Všeobecně 

7.1.1.1 Stanoviště letových provozních služeb 
musí dostávat aktuální informace o meteorologických 
podmínkách a jejich předpovědi v rozsahu potřebném 
pro výkon své funkce. Tyto informace musí být 
poskytovány v takové formě, která klade minimální 
nároky na jejich rozbor pro pracovníky letových 
provozních služeb a s takovou četností, která splňuje 
požadavky příslušných stanovišť letových provozních 
služeb. 

7.1.1.2 Doporučení: Stanovištím letových 
provozních služeb by měly být poskytovány dostupné 
podrobné informace o poloze, vertikálním rozsahu, 
směru a rychlosti pohybu meteorologického jevu 
v blízkosti letiště a zvláště v prostorech počátečního 
stoupání a přiblížení, které by mohly představovat 
nebezpečí pro letový provoz.  

Poznámka:  Meteorologické jevy jsou uvedeny 
v Předpisu L 3,  Doplněk 3, ust. 4.8.1.2. 

7.1.1.3 Doporučení: Když jsou pro stanoviště 
letových provozních služeb zpřístupňovány výškové 
údaje v číslicovém tvaru pro použití počítačů letových 
provozních služeb, měla by být dohodnuta opatření o 
obsahu, formátu a přenosu mezi meteorologickým 
úřadem a příslušným úřadem ATS. 

7.1.2 Letová informační střediska a oblastní 
střediska řízení 
 
7.1.2.1 Letovým informačním střediskům 
a oblastním střediskům řízení musí být dodávány 
meteorologické informace v souladu s Předpisem L 3, 
Doplněk 9, ust. 1.3, se zvláštním důrazem na výskyt 
nebo očekávaný výskyt zhoršení meteorologických 
prvků, jakmile je lze určit. Tyto zprávy a předpovědi 
musí zahrnovat celou letovou informační oblast nebo 
řízenou oblast a další prostory, které mohou být 
stanoveny regionálními postupy ICAO. 

Poznámka:  Ve smyslu tohoto ustanovení se určité 
změny meteorologických podmínek interpretují jako 
zhoršení, i když normálně se za zhoršení nepovažují. 
Zvýšení teploty může například nepříznivě ovlivnit 
provoz určitých typů letadel. 

7.1.2.2 Letovým informačním střediskům 
a oblastním střediskům řízení musí být poskytovány 
ve vhodných intervalech platné údaje o tlaku 
pro nastavení výškoměru pro místa stanovená 
příslušným letovým informačním střediskem nebo 
oblastním střediskem řízení. 

7.1.3 Stanoviště poskytující přibližovací 
službu řízení 

7.1.3.1 Stanovištím vykonávajícím přibližovací 
službu řízení musí být dodávávány meteorologické 
informace v souladu s Předpisem L 3, Doplněk 9, ust. 
1.2 pro vzdušný prostor a letiště jejich působnosti. 
Mimořádné zprávy a opravy předpovědí musí být 
předávány stanovištím poskytujícím přibližovací 
službu řízení, jakmile je to nezbytné v souladu se 
stanovenými kriterii, bez čekání na následující 
pravidelné zprávy nebo předpovědi. Tam, kde se 
používají vícenásobné snímače směru a rychlosti 
větru, musí být zobrazovací zařízení, k nimž se 
vztahují, jasně označena z důvodu identifikace dráhy 
a úseku dráhy, pro který je daný prvek indikován. 

Poznámka:  Viz poznámka k ust. 7.1.2.1. 

7.1.3.2 Stanovištím, poskytujícím přibližovací 
službu řízení, musí být poskytovány platné údaje 
o tlaku pro nastavení výškoměru pro místa stanovená 
stanovištěm poskytujícím přibližovací službu řízení. 

7.1.3.3 Stanoviště, poskytující přibližovací 
službu řízení pro konečné přiblížení, přistání a vzlet, 
musí být vybavena zobrazovacími zařízeními 
přízemního větru. Tato zařízení se musí vztahovat ke 
stejným místům pozorování a musí být připojena ke 
stejným snímačům, jako odpovídající zařízení na 
letištní řídící věži a meteorologické stanici, je-li tato 
stanice zřízena. 

7.1.3.4 Stanoviště, poskytující přibližovací 
službu řízení pro konečné přiblížení, přistání a vzlet 
na letištích, kde hodnoty dráhové dohlednosti jsou 
určovány přístrojově, musí být vybavena 
zobrazovacími zařízeními, umožňujícími odečítání 
aktuální hodnoty (hodnot) dráhové dohlednosti. Tato 
zařízení se musí vztahovat ke stejným místům 
pozorování a musí být připojena ke stejným 
snímačům, jako odpovídající zařízení na letištní řídící 
věži a meteorologické stanici, je-li tato stanice 
zřízena. 

7.1.3.5 Doporučení: Stanoviště, poskytující 
přibližovací službu řízení pro konečné přiblížení, 
přistání a vzlet na letištích, kde je výška základny 
oblačnosti určována přístrojově, by měla být 
vybavena zobrazovacími zařízeními, umožňujícími 
odečítání aktuální hodnoty (hodnot) výšky základny 
oblačnosti. Tato zařízení by se měla vztahovat 
ke stejným místům pozorování a měla by být 
připojena ke stejným snímačům jako odpovídající 
zařízení na letištní řídící věži a meteorologické stanici, 
je-li tato stanice zřízena. 
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7.1.3.6 Stanovištím poskytujícím přibližovací 
službu řízení pro konečné přiblížení, přistání a vzlet, 
musí být dodávány informace o střihu větru, který by 
mohl nepříznivě ovlivnit letadlo na přiblížení nebo 
při vzletu nebo během přiblížení okruhem. 

Poznámka: Ustanovení, týkající se vydávání 
upozornění a výstrah na střih větru a požadavky ATS 
na meteorologické informace, jsou uvedeny v Hlavě 7 
a Doplňcích 6 a 9 Předpisu L 3.  

7.1.4 Letištní řídící věže 

7.1.4.1 Letištním řídícím věžím musí být 
dodávány meteorologické informace v souladu 
s Předpisem L 3, Doplněk 9, ust. 1.1 pro vzdušný 
prostor a letiště v jejich působnosti. Mimořádné zprávy 
a opravy předpovědí se musí předávat letištním 
řídícím věžím, jakmile je to nezbytné, v souladu se 
stanovenými kriterii, bez čekání na následující 
pravidelné zprávy nebo předpovědi. 

Poznámka:  Viz poznámku k ust. 7.1.2.1. 

7.1.4.2 Letištním řídícím věžím musí být 
poskytovány platné údaje o tlaku pro nastavení 
výškoměru pro dané letiště. 

7.1.4.3 Letištní řídící věže musí být vybaveny 
zobrazovacími zařízeními přízemního větru. Tato 
zařízení se musí vztahovat ke stejnému (stejným) 
místu (místům) pozorování a musí být připojena ke 
stejným snímačům, jako odpovídající zařízení 
meteorologické stanice, je-li tato stanice zřízena. 
Tam, kde se používají vícenásobné snímače, musí 
být zobrazovací zařízení, k nimž se vztahují, jasně 
označena z důvodu identifikace dráhy a úseku dráhy, 
pro který je daný prvek indikován.  

7.1.4.4  Letištní řídící věže na letištích, kde 
hodnoty dráhové dohlednosti jsou určovány 
přístrojově, musí být vybaveny zobrazovacími 
zařízeními umožňujícími odečítání aktuální hodnoty 
(hodnot) dráhové dohlednosti. Tato zařízení se musí 
vztahovat ke stejným místům pozorování a musí být 
připojena ke stejným snímačům jako odpovídající 
zařízení na meteorologické stanici, je-li tato stanice 
zřízena. 

7.1.4.5 Doporučení: Letištní řídící věže 
na letištích, kde je výška základny oblačnosti 
určována přístrojově, by měla být vybavena 
zobrazovacími zařízeními umožňujícími odečítání 
aktuální hodnoty (hodnot) výšky základny oblačnosti. 
Tato zařízení by se měla vztahovat ke stejným místům 
pozorování a měla by být připojena ke stejným 
snímačům jako odpovídající zařízení meteorologické 
stanice, je-li tato stanice zřízena. 

7.1.4.6 Letištním řídícím věžím musí být 
dodávány informace o střihu větru, který by mohl 
nepříznivě ovlivnit letadlo na přiblížení, nebo při vzletu 
nebo přiblížení okruhem a letadlo na dráze během 
dojezdu, přistání nebo rozjezdu. 

7.1.4.7 Doporučení: Letištním řídícím věžím 
a/nebo ostatním stanovištím by měly být dodávány 
výstrahy pro letiště. 

Poznámka: Meteorologické podmínky, na které 
jsou vydávány výstrahy pro letiště, jsou popsány 
v Předpisu L 3, Doplněk 6, ust. 5.1.2. 
 
7.1.5  Spojovací stanice 
Kde je to nezbytné pro účely letové informační služby, 
musí být spojovacím stanicím dodávány platná 
meteorologické zprávy a předpovědi. Kopie těchto 
informací se musí předávat letovému informačnímu 
středisku nebo oblastnímu středisku řízení. 

7.2  Informace o stavu letiště  
a o provozním stavu přidružených zařízení 

7.2.1 Letištní řídící věže a stanoviště 
poskytující přibližovací službu řízení musí být 
průběžně informovány o provozně významných 
podmínkách na pohybové ploše, zahrnující dočasná 
nebezpečí a provozní stav kterýchkoliv přidružených 
zařízení na letišti (letištích) v jejich působnosti. 

7.3 Informace o provozním stavu 
navigačních služeb 

7.3.1 Stanoviště ATS musí být průběžně 
informována o provozním stavu radionavigačních 
služeb a  vizuálních prostředků, které jsou nezbytné 
pro postupy vzletu, odletu, přiblížení a přistání 
v prostoru jejich odpovědnosti, a těch 
radionavigačních služeb a vizuálních prostředků, které 
jsou nezbytné pro pohyby na ploše. 

7.3.2 Doporučení: Informace o provozním 
stavu a jakýchkoliv změnách radionavigačních služeb 
a vizuálních prostředků, uvedených v 7.3.1, by měly 
být obdrženy příslušným (příslušnými) stanovištěm 
(stanovišti) ATS v čase shodném s použitím 
příslušných služeb a prostředků, kterých se to týká.  

Poznámka: Pokyny týkající se poskytování informací 
stanovištím ATS s ohledem na navigační prostředky 
vizuální a jiné než vizuální, jsou uvedeny v „Air Traffic 
Services Planning Manual“ (ICAO Doc 9426). 
Specifikace pro monitorování visuálních prostředků 
jsou uvedeny v Předpisu L 14 a k němu se 
vztahujícímu dokumentu “Aerodrome Design Manual” 
(ICAO Doc 9157), Part 5. Specifikace 
pro monitorování jiných než vizuálních prostředků  
jsou uvedeny v Předpisu L 10/I. 

7.4 Informace o neobsazených volných 
balónech 

Provozovatelé neobsazených volných balónů musí 
informovat příslušné letové provozní služby 
o podrobnostech letů neobsazených volných balónů 
v souladu s ustanoveními obsaženými v Předpisu L 2. 

7.5 Informace týkající se vulkanické 
činnosti 

7.5.1 Stanoviště ATS musí být v souladu 
s místní dohodou informována o vulkanické činnosti 
před erupcí, vulkanických erupcích a oblaku 
vulkanického popele, které by mohly mít vliv na 
vzdušný prostor používaný pro lety v prostoru jejich 
odpovědnosti. 
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7.5.2 Oblastní střediska řízení a letová 
informační střediska musí mít k dispozici informace 
o výskytu vulkanického popele vydávané přidruženou 
VAAC. 

Poznámka: VAAC (Poradenská centra pro 
vulkanický popel) jsou určena regionálními leteckými 
dohodami dle Předpisu L 3, ust. 3.5.1. 

7.6  Informace týkající se radioaktivních 
látek a oblaků toxických chemikálií 

Stanoviště ATS musí být informována v souladu 
s místní dohodou o úniku radioaktivních látek nebo 
toxických chemikáliích do atmosféry, které by mohly 
mít vliv na vzdušný prostor používaný pro lety 
v prostoru jejich odpovědnosti. 
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DOPLNĚK 1 – ZÁSADY, KTERÝMI SE ŘÍDÍ OZNAČOVÁNÍ NAVIGAČNÍCH SPECIFIKACÍ A OZNAČOVÁNÍ 
TRATÍ ATS JINÝCH, NEŽ STANDARDNÍCH ODLETOVÝCH A PŘÍLETOVÝCH TRATÍ 

(Viz Hlava 2, článek 2.7 a 2.11) 
 

Poznámka: Viz Doplněk 3, týkající se označování 
standardních odletových a příletových tratí a postupů 
s nimi spojených. Pokyny týkající se zřizování těchto 
tratí a postupů, obsahuje Air Traffic Services Planning 
Manual (ICAO Doc 9426). 

1. Označení tratí ATS a navigačních 
specifikací 

1.1 Účelem systému označení tratí 
a navigačních specifikací použitelných na 
stanovených úsecích tratí ATS nebo prostoru je 
umožnit pilotům a ATS se zřetelem na požadavky 
automatizace:  

a) provést jednoznačný odkaz na kteroukoliv trať 
ATS, bez potřeby použít zeměpisných souřadnic 
nebo jiných způsobů k jejímu popisu; 

b) vztáhnout trať ATS k určitému vertikálnímu 
členění vzdušného prostoru, je-li použitelné; 

c) uvést určitou požadovanou přesnost navigační 
výkonnosti, provádí-li se lety po tratí ATS nebo 
ve vymezeném prostoru ; a 

d) uvést, že trať se používá hlavně nebo výhradně 
určitými druhy letadel. 

 

Poznámka 1: Specifikace, kterými se řídí 
vyhlašování navigačních specifikací, 
obsahuje Předpis L 4, Hlava 7 a Předpis L 15, 
Doplněk 1. 

Poznámka 2: Ve vztahu k tomuto Doplňku a pro 
účely plánování letů se předepsaná navigační 
specifikace nepovažuje za nedílnou část označení 
tratě ATS. 

1.2 K dosažení uvedeného účelu systém 
označení musí: 

a) umožnit označení jakékoliv tratě ATS 
jednoduchým a jednoznačným způsobem; 

b) vyloučit zbytečné informace;  

c) být použitelný jak pro pozemní, tak palubní 
systémy automatizace; 

d) dovolit nejvyšší možnou stručnost při provozním 
použití; a 

e) poskytovat dostatečnou možnost k rozšíření a 
pokrytí dalších budoucích požadavků bez 
nutnosti provádět základní změny. 

1.3 Řízené, poradní a neřízené tratě ATS 
s výjimkou standardních příletových a odletových tratí 
musí být proto označeny způsobem, jak je 
předepsáno dále.  

2. Skladba označení 

2.1 Označení tratě ATS musí být složeno 
ze základního označení, doplněného podle potřeby: 

a) jedním písmenem před, jak předepisuje ust. 2.3; 
a 

b) jedním dodatečným písmenem jak předepisuje 
ust. 2.4. 

2.1.1  Počet znaků požadovaných pro 
složení označení nesmí být větší než 6 znaků.  

2.1.2  Počet znaků, požadovaných pro 
složení označení by měl být, pokud je to možné 
omezen nejvýše na 5. 

2.2  Základní označení musí být složeno z 
jednoho písmene abecedy následovaného číslem od 
1 do 999. 

2.2.1 Výběr písmene musí být proveden 
podle následujícího: 

a) A, B, G, R pro tratě, které jsou součástí oblastní 
sítě tratí ATS a nejsou tratěmi prostorové 
navigace; 

b) L, M, N, P pro tratě prostorové navigace, které 
jsou součástí oblastní sítě tratí ATS; 

c) H, J, V, W pro tratě, které nejsou součástí 
oblastní sítě tratí ATS a nejsou tratěmi 
prostorové navigace; 

d) Q, T, Y, Z pro tratě prostorové navigace, které 
nejsou součástí oblastní sítě tratí ATS. 

2.3 Kde je třeba, musí se přidat jedno 
písmeno před základní označení podle následujícího: 

a) K k označení tratě pro nízké hladiny, zřízené 
hlavně pro vrtulníky; 

b) U k označení, že trať nebo její část je zřízena v 
horním vzdušném prostoru; 

c) S k označení tratě, zřízené výhradně pro použití 
nadzvukovými letadly během zrychlování a 
zpomalování během nadzvukového letu. 

2.4 Kde je tak předepsáno úřadem ATS 
nebo na základě oblastní letecké navigační dohody, 
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může být přidáno doplňující písmeno za základní 
označení dané tratě ATS k označení druhu 
poskytované služby, v souladu s následujícím: 

a) písmeno F k označení, že na trati nebo její části 
se poskytuje pouze poradní služba; 

b) písmeno G k označení, že na trati nebo její části 
se poskytuje pouze letová informační služba. 

Poznámka 1: Vzhledem k omezením zobrazovacího 
zařízení na palubě letadla se doplňující písmena „F” 
nebo „G” nemusí pilotovi zobrazovat.  

Poznámka 2: Zavedení tratě nebo její části, jako 
tratě řízené, tratě poradní nebo tratě, kde je 
poskytovaná letová informační služba, se uvádí v 
leteckých mapách a leteckých informačních 
příručkách v souladu s ustanoveními Předpisů L 4 
a L 15. 

 

3. Přidělení základních označení 

3.1  Základní označení tratí ATS se musí 
přidělovat v souladu s těmito zásadami. 

3.1.1  Totéž základní označení se musí 
přidělovat hlavní trati po celé jejich délce bez ohledu 
na koncové řízené oblasti, státy nebo oblasti, jimiž trať 
prochází. 

Poznámka: Toto je obzvláště důležité tam, kde je 
zavedeno automatizované zpracovávání údajů ATS a 
kde jsou v letadlech používána počítačová navigační 
zařízení. 

3.1.2 Kde dvě nebo více hlavních tratí mají 
společný úsek, tomuto úseku se musí přidělit každé z 
označení dotčených tratí, vyjma, že by to činilo obtíže 

při poskytování letových provozních služeb. 
V takovém případě se pak musí na základě společné 
dohody přidělit pouze jedno označení. 

3.1.3 Základní označení přidělené jedné 
trati se nesmí přidělit žádné jiné trati. 

3.1.4 Požadavky států na označení musí být 
pro koordinaci oznámeny oblastním kancelářím ICAO. 

4. Používání označení při spojení 

4.1 V tištěných zprávách se označení 
musí vyjádřit vždy nejméně dvěma a nejvýše šesti 
znaky. 

4.2 Při hlasovém spojení se základní 
písmeno označení musí vyslovit v souladu s 
hláskovací abecedou ICAO. 

4.3 Kde se použije na začátku K, U a S 
předepsaných ust. 2.3, musí se vyslovit při hlasovém 
spojení takto: 

 
K - KOPTER, 
U - UPPER 
S - SUPERSONIC 
 

Slovo „KOPTER" se musí vyslovit jako ve slově 
„helikopter" a slova „UPPER" a „SUPERSONIC" jako 
v angličtině. 

4.4 Kde se použije písmen „F” nebo „G”, 
předepsaných ust. 2.4, letová posádka nesmí být 
požádána, aby je používala při hlasových spojeních. 
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DOPLNĚK 3 – ZÁSADY, KTERÝMI SE ŘÍDÍ OZNAČOVÁNÍ STANDARDNÍCH ODLETOVÝCH  
A PŘÍLETOVÝCH TRATÍ A S TÍM SOUVISEJÍCÍ POSTUPY 

(Viz Hlava 2, článek 2.11.3) 
 

Poznámka. - Návod týkající se zřizování 
standardních odletových a příletových tratí a s tím 
související postupy obsahuje Air Traffic Services 
Planning Manual (ICAO Doc 9426) 

1. Označení pro standardní odletové 
a příletové tratě a s nimi související postupy 

Poznámka. - V následujícím textu výraz "trať" se 
používá ve významu "trať a s ní související postupy". 

1.1 Systém označení musí: 

a) dovolit označení každé trati jednoduchým a 
jednoznačným způsobem; 

b) zřetelně rozlišovat mezi: 

− odletovými tratěmi a příletovými tratěmi; 

− odletovými nebo příletovými tratěmi a 
ostatními tratěmi ATS; 

− tratěmi vyžadujícími navigaci vzhledem k 
navigačním prostředkům, nebo nezávislým 
palubním prostředkům a tratěmi vyžadujícími 
navigaci s vizuální orientací vzhledem k 
zemi; 

c) být slučitelné s požadavky zpracování a 
zobrazování dat ATS a letadla; 

d) být co nejkratší při jejich provozním použití; 

e) vyloučit zbytečné informace; 

f) poskytovat dostatečnou možnost ke splnění 
dalších budoucích požadavků bez nutnosti 
provádět základní změny. 

1.2 Každá trať musí být označena 
označením v otevřené řeči a odpovídajícím kódovým 
označením. 

1.3 Při hlasovém spojení musí být z 
označení snadno rozeznatelné, zda přísluší 
standardní odletové nebo příletové trati a nesmí 
působit žádné potíže pilotům a personálu ATS při 
výslovnosti. 

2. Skladba označení 

2.1 Označení v otevřené řeči 

2.1.1 Označení standardní odletové nebo 
příletové tratě v otevřené řeči se musí skládat: 

a) ze základního znaku, následovaného; 

b) znakem platnosti, následovaného;  

c) označením tratě, kde se požaduje, 
následovaného; 

d) slovem "odletová" nebo "příletová", následované;  

e) slovem "vizuální", je-li trať zřízena pro letadla, 
provádějící let podle pravidel letu za viditelnosti 
(VFR). 

2.1.2 Základní znak musí být název nebo 
kódový název význačného bodu, v němž končí 
standardní odletová trať nebo začíná standardní 
příletová trať. 

2.1.3 Znak platnosti musí být číslo od 1 do 
9. 

2.1.4 Označení tratě musí být jedno 
písmeno abecedy. Nesmí se použít písmen “I” nebo 
“O”. 

2.2 Kódové označení 

Kódové označení standardní odletové nebo příletové 
tratě přístrojové nebo za viditelnosti musí sestávat z: 

a) kódového označení nebo kódového názvu 
význačného bodu, popsaného v ust. 2.1.1 a), 
následované; 

b) znakem platnosti podle ust. 2.1.1 b), 
následované; 

c) označením tratě podle ust. 2.1.1 c), požaduje-li 
se. 

Poznámka. - Omezení zobrazovacího zařízení na 
palubě letadla může vyžadovat zkrácení základního 
znaku, je-li tímto znakem kódový název o pěti 
písmenech, na příklad KODAP. Způsob, kterým se 
znak zkracuje, se ponechává na uvážení 
provozovatelů. 

3. Přidělování označení 

3.1 Každá trať musí být označena 
samostatným označením. 

3.2 Aby bylo možno rozlišit dvě nebo více 
tratí, které se vztahují ke stejnému význačnému bodu 
(a proto jsou označeny stejným základním znakem), 
musí se každé trati přidělit samostatné označení, jak 
předepisuje ust. 2.1.4. 
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4. Přidělování znaků platnosti 

4.1 Znak platnosti se musí přidělit každé 
trati k označení té trati, která je právě v platnosti. 

4.2 První znak platnosti, který má být 
přidělen, musí být číslo 1. 

4.3 Kdykoliv je trať upravena, musí se 
přidělit nový znak platnosti, který tvoří nejblíže vyšší 
číslo. Po čísle "9" musí následovat číslo "1". 

5. Příklady označení v otevřené řeči 
a kódového označení 

5.1 Příklad 1: 
Standardní odletová trať - přístrojová  

a) označení v otevřené řeči:  BRECON JEDNA 
  ODLETOVÁ 

b) kódové označení: BCN 1 

5.1.1 Význam 
Označení určuje standardní přístrojovou odletovou 
trať, která končí nad význačným bodem BRECON 
(základní znak). BRECON je radionavigační zařízení 
s poznávacím znakem BCN (základní znak kódového 
označení). Znak platnosti JEDNA ("1" v kódovém 
označení) vyjadřuje, že je stále v platnosti původní 
verse tratě, nebo, že byla provedena změna z 
předcházející verze tratě DEVĚT "9" na nyní platnou 
versi JEDNA "1" (viz ust. 4.3). Chybějící označení 
tratě (viz ust. 2.1.4 a 3.2) vyjadřuje, že v případě této 
odletové trati, byla zřízena ve vztahu k BRECON 
pouze jedna trať. 

5.2 Příklad 2: 
Standardní příletová trať - přístrojová  

a) Označení v otevřené řeči:  KODAP DVA 
  ALPHA PŘÍLETOVÁ  

b) kódové označení:  KODAP 2 A 

5.2.1 Význam 
Označení určuje standardní přístrojovou příletovou 
trať, která začíná nad význačným bodem KODAP 
(základní označení). KODAP je význačný bod, 
neoznačený místem radionavigačního zařízení a proto 
je mu přidělen kódový název o pěti písmenech 
v souladu s Dodatkem 2. Znak platnosti DVA (2) 
vyjadřuje, že byla provedena změna z předcházející 
verze JEDNA (1) na nyní platnou versi DVA (2). 
Označení tratě ALPHA (A) určuje jednu z několika 
tratí zřízenou ve vztahu ke KODAP a je specifickým 
znakem přiděleným této trati. 

5.3 Příklad 3: 
Standardní odletová trať - za viditelnosti 

a) Označení v otevřené řeči:  ADOLA PĚT 
  BRAVO ODLETOVÁ  
  VIZUÁLNÍ  

b)  Kódové označení:  ADOLA 5 B 

5.3.1  Význam: 
Toto označení určuje standardní odletovou trať pro 
řízené lety VFR, která končí nad význačným bodem 
ADOLA, který není vyznačen místem 
radionavigačního zařízení. Znak platnosti PĚT (5) 
vyjadřuje, že byla provedena změna z předcházející 
verse ČTYŘI (4) na nyní platnou verzi PĚT (5). 
Označení trati BRAVO (B) určuje jednu z několika tratí 
zřízených ve vztahu k ADOLA. 

6. Skladba označení pro postupy 
přiblížení MLS/RNAV  

6.1 Označení v otevřené řeči 

6.1.1 Označení v otevřené řeči pro postupy 
přiblížení MLS/RNAV se musí skládat z : 

a) “MLS”, následovaného 

b) základním znakem, následovaného 

c) znakem platnosti, následovaného 

d) označením trati, následovaného 

e) slovem “přiblížení”, následovaného 

f) označením dráhy, pro kterou je postup 
konstruován. 

6.1.2 Základní znak musí být název nebo 
kódový název význačného bodu, nad kterým postup 
přiblížení začíná. 

6.1.3 Znak platnosti musí být číslo od 1 do 
9. 

6.1.4 Označení tratě musí být jedno 
písmeno abecedy. Nesmí se nepoužívat písmen “I” a 
“O”. 

6.1.5 Označení dráhy musí být v souladu 
s Předpisem L 14, Svazek I, ustanovení 5.2.2. 

6.2 Kódové označení 

6.2.1 Kódové označení pro postup přiblížení 
MLS/RNAV se musí skládat z : 

a) “MLS”; následovaného 

b) kódovým označením nebo kódovým názvem 
význačného bodu, popsaného v ust. 6.1.1 b); 
následovaného 

c) znakem platnosti v ust. 6.1.1 c); následovaného 

d) označením tratě v ust. 6.1.1 d); následovaného 

e) označením dráhy v ust. 6.1.1 f). 

6.3 Přidělování označení 

6.3.1 Přidělování označení pro postupy 
přiblížení MLS/RNAV musí být v souladu s odstavcem 
3. Postupům s totožnými tratěmi, ale různými profily 
letu, se musí přidělovat samostatné označení tratí. 

6.3.2 Písmeno označení trati pro postupy 
přiblížení MLS/RNAV se musí přidělovat jednoznačně 
pro všechna přiblížení na letišti, až do vyčerpání 
všech písmen. Pouze tehdy se smí písmeno označení 
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tratě opakovat. Použití téhož označení tratě pro dvě 
tratě používajícího téhož pozemního zařízení MLS, 
není přípustné. 

6.3.3 Přidělené znaku platnosti pro postup 
přiblížení musí být v souladu s odstavcem 4. 

6.4 Příklad označení v otevřené řeči 
a kódem 

6.4.1 Příklad: 

a) Označení v otevřené řeči:  MLS HAPPY JEDNA 
  ALPHA PŘIBLÍŽENÍ  
  DRÁHA JEDNA OSM  
  LEVÁ 

b) Kódové označení:  MLS HAPPY 1 A 18L 

6.4.2 Význam: 
Označení určuje postup přiblížení MLS/RNAV, který 
začíná nad význačným bodem HAPPY (základní 
znak). HAPPY je význačný bod, neoznačený místem 
radionavigačního zařízení a proto je mu přidělen 
kódový znak o pěti písmenech v souladu s Doplňkem 
2. Znak platnosti JEDNA (1) vyjadřuje, že původní 
verze tratě je buď stále ještě v platnosti, nebo že byla 
provedena změna z předcházející verze DEVĚT (9) 
na nyní platnou verzi JEDNA (1).Označení tratě 
ALPHA (A) vyjadřuje jednu z několika tratí, vedoucích 
z HAPPY zřízených ve vztahu k HAPPY. 

7. Použití označení při spojení 

7.1  Při hlasovém spojení se musí používat 
pouze označení v otevřené řeči. 

Poznámka. - Pro účely rozlišení tratí jsou 
považována slova "odletová", "příletová" a "za 
viditelnosti" podle ust. 2.1.1 d) a 2.1.1 e) , za nedílnou 
složku označení v otevřené řeči. 

7.2  Při tištěném nebo kódovaném spojení 
se musí používat pouze kódové označení. 

8.  Zobrazení tratí a postupů službě 
řízení letového provozu 

8.1  Podrobný popis každé standardní 
odletové a/nebo příletové tratě/postupu přiblížení, 
která jsou právě v platnosti, včetně označení 
v otevřené řeči a kódového označení, musí být 
zobrazovány na pracovních místech, kde 
tratě/postupy se přidělují letadlům jako součást 
letového povolení, nebo, kde jsou jinak významná pro 
poskytování služby řízení letového provozu. 

8.2  Kdykoliv je to možné, musí být také 
tratě/postupy zobrazeny graficky. 
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DOPLNĚK 5 – POŽADAVKY NA JAKOST LETECKÝCH DAT 

Tabulka 1. Zeměpisná šířka a zeměpisná délka 

 

Zeměpisná šířka a zeměpisná délka 
Přesnost 
Typ dat 

Integrita 
Klasifikace dat 

body hranic letových inform. oblastí 2 km  

deklarovaný 

1x10-3 

běžné 

body hranic prostoru P, R, D  
(vně CTA/CTZ hranic) 

2 km  

deklarovaný 

1x10-3 

běžné 

body hranic prostoru P, R, D  
(uvnitř hranic CTA/CTZ) 

100 m 

vypočítaný 

1x10-5 

význačné 

body hranice CTA/CTZ 100 m 

vypočítaný 

1x10-5 

význačné 

navigační prostředky a fixy na trati, body 
vyčkávání, STAR/ SID body 

100 m 

zaměření/výpočet 

1x 10-5 

význačné 

překážky v Prostoru 1 (celé území státu) 50 m 

zaměření 

1x10-3 

běžné 

překážky v Prostoru 2 (část vně hranice 
letiště/heliportu) 

5 m 

zaměření 

1x10-5 

význačné 

fixy/body konečného přiblížení a další 
nezbytné fixy/body postupu přiblížení 
podle přístrojů 

3 m 

zaměření/vypočet 

1x10-5 

význačné 

 
 

Poznámka 1. - Grafické znázornění souhrnu údajů o překážkových rovinách a kritérií pro určení překážek 
ve vymezených prostorech viz předpis L15, Doplněk 8. 

Poznámka 2. - Údaje o překážkách v těch částech Prostoru 2, ve kterých jsou lety zakázány kvůli vysokému 
terénu nebo kvůli jiným místním omezením a/nebo pravidlům, musí být shromažďovány v souladu s numerickými 
požadavky pro Prostor 1 uvedenými v předpisu L15, Doplněk 8, tabulka 8-2. 

Poznámka 3. - Dosažitelnost zavedení ustanovení 10.6.1.1 a 10.6.1.2 předpisu L15 ke dni 20.11.2008 
a 18.11.2010 týkající se souhrnu údajů o překážkových rovinách podle specifikací pro Prostor 1 a Prostor 2 by 
byla usnadněna vhodným plánováním sběru a zpracováním takových údajů. 
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Tabulka 2. Výška nad mořem/nadmořská výška/výška 

 
Výška nad mořem/ nadmořská 

výška/výška 
Přesnost 
Typ dat 

Integrita 
Klasifikace dat 

výška přeletu prahu dráhy, přesné 
přiblížení 

0,5 m  

výpočet 

1x10-8 

kritické 

bezpečná nadmořská výška nad 
překážkami (OCA/H) 

jak je předepsáno v předpisu L8168  1x10-5 

význačné 

překážky v Prostoru 1 (celé území státu), 
výšky nad mořem 

30 m  

zaměření 

1x10-5 

běžné 

překážky v Prostoru 2 (část vně hranice 
letiště/heliportu) 

3 m 

zaměření 

1x10-5 

význačné 

měřič vzdáleností(DME), výška nad 
mořem 

30 m (100ft) 

zaměření 

1x10-5 

význačné 

nadmořské výšky postupu přiblížení 
podle přístrojů 

jak je předepsáno v předpisu L8168  1x10-5 

význačné 

minimální nadmořské výšky 50 m  

výpočet 

1x10-3 

běžné 
 

Poznámka 1. - Grafické znázornění souhrnu údajů o překážkových rovinách a kritérií pro určení překážek 
v definovaných prostorech viz předpis L15, Doplněk 8. 

Poznámka 2. - Údaje o překážkách v těch částech Prostoru 2, ve kterých jsou lety zakázány kvůli vysokému 
terénu nebo kvůli jiným místním omezením a/nebo pravidlům, musí být shromažďovány v souladu s numerickými 
požadavky pro Prostor 1 uvedenými v předpisu L15, Doplněk 8, tabulka 8-2. 

Poznámka 3. - Dosažitelnost zavedení ustanovení 10.6.1.1 a 10.6.1.2 předpisu L15 ke dni 20.11.2008 
a 18.11.2010 týkající se souhrnu údajů o překážkových rovinách podle specifikací pro Prostor 1 a Prostor 2 by 
byla usnadněna vhodným plánováním sběru a zpracováním takových údajů. 

 
 
 

Tabulka 3. Deklinace a magnetická odchylka 

 

Deklinace/odchylka 
Přesnost 
Typ dat 

Integrita 
Klasifikace dat 

deklinace VHF navigačního prostředku 
používaného pro tech. nastavení 

1 DEG 

zaměření 

1x10-5 

význačné 

magnetická změna NDB 1 DEG 

zaměření 

1x10-3 

běžné 
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Tabulka 4.  Směrník 

 

Směrník 
Přesnost 
Typ dat 

Integrita 
Klasifikace dat 

úseky letových cest 1/10 DEG 

výpočet 

1x10-3 

běžné 

fixy na trati a koncové oblasti 1/10 DEG 

výpočet 

1x10-3 

běžné 

úseky příletové a odletové trati v koncové 
oblasti 

1/10 DEG 

výpočet 

1x10-3 

běžné 

fixy postupu přiblížení podle přístrojů 1/100 DEG 

výpočet 

1x10-5 

význačné 

 
 

Tabulka 5.  Délka/vzdálenost/rozměr 

 
 

Délka/vzdálenost/rozměr 
Přesnost 
Typ dat 

Integrita 
Klasifikace dat 

délka úseku letových cest 1/10 km  

výpočet 

1x10-3 

běžné 

vzdálenost fixů na trati, traťové fixy 1/10 km  

výpočet 

1x10-3 

běžné 

délka úseků příletových a odletových tratí 
v koncové oblasti 

1/100 km  

výpočet 

1x10-5 

běžné 

vzdálenosti fixů v koncové oblasti 
a postupu pro přiblížení podle přístrojů 

1/100 km  

výpočet 

1x10-5 

běžné 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 
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DODATEK A – PODKLADOVÝ MATERIÁL TÝKAJÍCÍ SE METODY ZŘIZOVÁNÍ TRATÍ ATS, 
VYMEZENÝCH ZAŘÍZENÍM VOR 

(Viz ust. 2.7.1 a článek 2.11) 
 

1. Úvod 

1.1 Pokyny v tomto dodatku jsou 
výsledkem rozsáhlých výzkumů prováděných v roce 
1972 V Evropě a v roce 1978 ve Spojených Státech 
Amerických, při nichž bylo dosaženo všeobecně 
shodných výsledků. 

Poznámka. - Podrobnosti o Evropských studiích 
obsahuje ICAO Oběžník 120 - Methodology for the 
Derivation of Separation Minima Applied to the 
Spacing Between Parallel Tracks in ATS Route 
Structures. 

1.2 Při uplatňování pokynů v článcích 3 
a 4 by se mělo vzít v úvahu, že údaje, na nichž jsou 
založeny, jsou charakteristické pro navigaci 
využívající VOR, které splňují veškeré požadavky 
obsažené v ICAO Doc 8071 - Manual on Testing of 
Radio Navigation Aids, Volume I. V úvahu by měly být 
brány i jakékoli dodatečné vlivy, jako např. vlivy 
plynoucí ze zvláštních požadavků, četnost 
prolétávajících letadel nebo informace o skutečné 
výkonnosti letadel v dodržování tratí v dané části 
vzdušného prostoru. 

1.3  Pozornost je také třeba zaměřit 
na základní předpoklady v ust. 4.2 a na skutečnost, že 
hodnoty uvedené v ust. 4.1 představují opatrný 
přístup. Před použitím těchto hodnot by se mělo 
přihlédnout ke všem praktickým zkušenostem 
získaným v uvažovaném prostoru, jakož i k možnosti 
dosažení zlepšování celkové navigační výkonnosti 
letadel. 

1.4 Státy se žádají, aby poskytovaly ICAO 
úplné informace o výsledcích jejich uplatňování 
při zavádění těchto pokynů. 

2. Stanovování hodnot výkonnosti 
systémů VOR 

Značná proměnlivost hodnot, které se budou 
pravděpodobně spojovat s každou z těchto složek 
tvořících úplný systém VOR a omezení současně 
dostupných metod měřit všechny tyto jednotlivé vlivy 
s požadovanou přesností, vedl k závěru, že 
vyhodnocení celkové chyby systému poskytuje 
realističtější způsob stanovování výkonnosti systému 
VOR. Text z článků 3 a 4 by měl být použit pouze 
po prostudování ICAO Oběžníku 120 zejména ve 
vztahu k podmínkám prostředí. 

Poznámka.- Pokyny týkající se celkové přesnosti 
systému VOR obsahuje též Dodatek C Předpisu 
L 10/I. 

3. Stanovení ochranného vzdušného 
prostoru podél tratí vymezených zařízeními VOR 

Poznámka 1. - Text tohoto článku nebyl odvozen 
pomocí metody riziko střetu/cílová úroveň 
bezpečnosti. 

Poznámka 2. - Výraz „udržování“, jak se používá 
v tomto článku, je určen k označení, že poskytovaný 
ochranný vzdušný prostor obsáhne ve svých mezích 
provoz po 95 procent celkové letové doby 
kumulované pro všechna letadla, po kterou probíhá 
provoz podél této trati. Tam, kde je zajištěno 95 % 
“udržování” se předpokládá, že po dobu 5 % celkové 
doby letu bude provoz vně ochranného vzdušného 
prostoru. Není možné kvantitativně vyjádřit největší 
vzdálenost, o kterou se takový provoz pravděpodobně 
odchýlí z ochranného vzdušného prostoru. 

3.1 Pro tratě vymezené zařízeními VOR, 
kde se nepoužívá radaru nebo ADS-B, aby pomohlo 
letadlu udržet se uvnitř ochranného prostoru, se 
uplatňuje následující pokyn. 
Kdykoliv jsou však příčné odchylky kontrolovány 
pomocí radarového nebo ADS-B sledování, velikost 
požadovaného ochranného vzdušného prostoru lze 
snížit na základě praktických zkušeností získaných 
v uvažovaném vzdušném prostoru. 

3.2 Ochranu proti činnostem, které jsou 
prováděny v prostorech přiléhajících k tratím, by mělo 
zajišťovat nejméně 95 % “udržování”. 

3.3 Práce popsaná v ICAO Oběžníku 120 
ukazuje, že výkonnost systému VOR, založená 
na pravděpodobnosti 95 % "udržování", by k zahrnutí 
možných odchylek vyžadovala kolem osy tratě 
následující ochranný vzdušný prostor: 

− Tratě vymezené zařízeními VOR se vzdáleností 
93 km(50 NM) nebo menší mezi zařízeními VOR: 
± 7,4 km (4 NM)  

− Tratě vymezené zařízeními VOR do vzdálenosti 
278 km(150 NM) mezi zařízeními VOR: ± 7,4 km 
(4 NM) do vzdálenosti 46 km (25 NM) od zařízení 
VOR, dále se pak ochranný vzdušný prostor 
rozšiřuje na ± 11,1km (6 NM) ve vzdálenosti 139 
km (75 NM) od zařízení VOR. 
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Obrázek A-1 

3.4 Jestliže příslušný úřad ATS uváží, že 
se požaduje lepší ochrana, např. z důvodů blízkosti 
zakázaných, omezených nebo nebezpečných 
prostorů, trajektorie stoupání nebo klesání vojenských 
letadel apod., může rozhodnout, že by měla být 
zajištěna vyšší úroveň "udržování". Pro vymezení 
ochranného vzdušného prostoru by se pak měly 
použít následující hodnoty: 

− pro úseky se vzdáleností 93 km (50 NM) nebo 
menší mezi zařízeními VOR se použije hodnot 
uvedených v řádku A tabulky uvedené níže; 

− pro úseky se vzdáleností větší než 93 km (50 
NM) a menší než 278 km (150 NM) mezi 
zařízeními VOR se použije hodnot uvedených 
v řádku A tabulky do vzdálenosti 46 km (25 NM), 
pak se lineárně zvětšují, až na hodnoty uvedené 
v řádku B ve vzdálenosti 139 km (75 NM) 
od zařízení VOR. 

Procenta "udržování" 

 
 95 96 97 98 99 99,5 

A 

(km) 

(NM) 

 

±7,4 

±4,0 

 

±7,4 

±4,0 

 

±8,3 

± 4,5 

 

±9,3 

±5,0 

 

±10,2 

±5,5 

 

±11,1 

±6,0 

 

B 

(km) 

(NM) 

 

±11,1 

±6,0 

 

±11,1 

±6,0 

 

±12,0 

±6,5 

 

±12,0 

±6,5 

 

±13,0 

±7,0 

 

±15,7 

±8,5 

 

Například ochranný prostor o vzdálenosti 222 km (120 
NM) mezi zařízeními VOR, pro který se požaduje 
95 % "udržování", by měl mít tento tvar:  

 

Obrázek A-2 

3.5 Jestliže se dva úseky ATS tratí, které 
jsou vymezeny zařízeními VOR protínají pod úhlem 
větším než 25 stupňů, měl by být na vnější straně 
zatáčky zajištěn dodatečný ochranný vzdušný prostor, 
a je-li to nezbytné, i na vnější straně zatáčky. Tento 
dodatečný prostor má sloužit jako nárazníkový prostor 
pro zvětšenou příčnou odchylku letadel ověřenou 
v praxi, při změnách směru přesahujících 25 stupňů. 
Velikost dodatečného ochranného vzdušného 
prostoru se mění v závislosti na úhlu, pod kterým se 
tratě protínají. Čím je tento úhel větší, tím větší se má 
použít dodatečný ochranný vzdušný prostor. Tento 

postup se uplatňuje pro ochranný prostor požadovaný 
při zatáčkách do 90 stupňů. Pro výjimečné okolnosti, 
které vyžadují zřídit ATS tratě se zatáčkou větší než 
90 stupňů, by státy měly zajistit, aby dostatečný 
ochranný vzdušný prostor byl zajištěn jak na vnitřní, 
tak i na vnější straně takových zatáček. 

3.6 Následující příklady jsou shrnutím 
postupů dvou států, které k usnadnění používají 
šablon ke grafickému znázornění vzdušného prostoru 
pro účely plánování. Konstrukce šablon pro prostor 
zatáček zahrnuje i takové vlivy, jakými jsou rychlost 
letadla, náklon v zatáčkách, pravděpodobná rychlost 
větru, chyby určení polohy, opožděné reakce pilota, 
úhel nejméně 30 stupňů k nalétnutí nové tratě, 
a zajišťuje nejméně 95 % "udržování". 

3.7 Ke stanovení dodatečného vzdušného 
prostoru na vnější straně zatáček, požadovaného 
k udržení letadel provádějících zatáčky o 30, 45, 60, 
75 a 90 stupňů, byla použita šablona. Dále uvedené 
zjednodušené obrázky představují vnější hranice 
tohoto vzdušného prostoru. K umožnění snadné 
konstrukce byly přechodové křivky odstraněny. 
V každém případě je zobrazen dodatečný vzdušný 
prostor pro letadlo, letící ve směru velké šipky. Kde se 
používají tratě pro oba směry, měl by být na druhé 
vnější hranici zajištěn stejný dodatečný vzdušný 
prostor. 

3.8 Obrázek A-3 znázorňuje použití 
pro dva úseky protínající se nad zařízením VOR pod 
úhlem 60 stupňů. 

 

 

Obrázek A-3 

3.9 Obrázek A-4 znázorňuje použití 
pro dva úseky protínající se nad zařízením VOR pod 
úhlem 60 stupňů za bodem, v němž se hranice 
rozšiřují, aby se vyhovělo ust. 3.3 a obr. A-1. 

Obrázek A-4 
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3.10 V následující tabulce jsou uvedeny 
vzdálenosti, které se používají ve vzorových 
případech, když se zajišťuje dodatečný ochranný 
vzdušný prostor pro úseky tratí v a pod FL 450, 

protínající se nad zařízením VOR nebo v místě 
průsečíku radiálů zařízení VOR ve vzdálenosti 
nejvýše 139 km (75 NM) od zařízení VOR. 

Poznámka. -  Viz obr. A - 3 a A - 4 výše. 
 
 

Úhel protínání 30o  45o 60o 75o 90o 

VOR 

Vzdálenost "A" 
(km) 
(NM)  

 
5 
3 

 
9 
5 

 
13 
7 

 
17 
9 

 
21 
11 

Vzdálenost "B" 
(km) 
(NM) 

 
46 
25 

 
62 
34 

 
73 
40 

 
86 
46 

 
92 
50 

Průsečík radiálů 

Vzdálenost "A" 
(km) 
(NM) 

 
7 
4 

 
11 
6 
 

 
17 
9 

 
23 
13 

 
29 
16 

Vzdálenost "B" 
(km) 
(NM) 

 
66 
36 

 
76 
41 
 

 
88 
48 

 
103 
56 

 
111 
60 

Vzdálenosti jsou zaokrouhleny nahoru na nejbližší vyšší celý kilometr/námořní míli. 

 

Poznámka. - Chování letadel v zatáčkách - viz 
ICAO Oběžník 120/4.4. 

3.11 Obrázek A-5 zobrazuje metodu jak 
konstruovat požadovaný dodatečný ochranný vzdušný 
prostor na vnitřní straně zatáček o 90 stupňů nebo 
méně. 

Umístěte bod na osu letové cesty ve vzdálenosti 
rovnající se poloměru zatáčky, zvětšené o toleranci 
ve směru trati před nominálním otočným bodem.  

Od tohoto bodu spusťte kolmici k ose tak, aby proťala 
okraj letové cesty na vnitřní straně zatáčky.  

Z tohoto bodu na vnitřním okraji letové cesty veďte 
přímku, aby proťala osu letové cesty za zatáčkou pod 
úhlem poloviny úhlu zatáčky.  

Výsledný trojúhelník na vnitřní straně zatáčky 
zobrazuje dodatečný vzdušný prostor, který by měl být 
chráněn při změně směru. Přídavný prostor na vnitřní 
straně bude sloužit letadlům přibližujícím se k zatáčce 
z obou směrů, pro všechny zatáčky o 90 stupňů nebo 
méně. 

Poznámka 1. - Kritéria pro výpočet tolerance ve směru 
trati obsahuje Procedures for Air Navigation Services - 
Aicraft Operations (PANS- OPS, ICAO Doc 8168), 
Volume II, Part III, Appendix to Chapter 31. 

Poznámka 2. - Pokyny pro výpočet poloměru zatáček 
jsou uvedeny v článku 7. 

Otočný poloměr

 

Obrázek A-5 

3.12 Pro zatáčky na průsečících VOR je 
možné uplatnit zásady konstrukce dodatečného 
vzdušného prostoru na vnitřní straně zatáčky tak, jak 
je předepsáno v ustanovení 3.11. V závislosti na 
vzdálenosti průsečíku od jednoho nebo obou zařízení 
VOR, jedna nebo obě letové cesty mohou mít v místě 
křižování rozšíření. V závislosti na situaci může být 
dodatečný vzdušný prostor uvnitř, částečně uvnitř 
nebo mimo prostor 95 % “udržování”. Jestliže je trať 
používána v obou směrech, konstrukce by měla být 
provedena pro každý směr zvlášť. 

3.13 Měřené údaje pro tratě delší než 
278 km (150 NM) mezi zařízeními VOR nejsou dosud 
k dispozici. Ke stanovení ochranného vzdušného 
prostoru ve vzdálenosti větší než 139 km (75 NM) od 
zařízení VOR se použití úhlové hodnoty řádově 
5 stupňů, reprezentující pravděpodobnost výkonnosti 
systému, ukazuje jako dostačující. Následující 
obrázek ilustruje tuto aplikaci. 
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5°= 95% přesnost
viz Annex 10
Díl I (Dodatek C)

 
Obrázek A-6 

 

4. Separace paralelních tratí 
vymezených zařízeními VOR  

Poznámka. - Text tohoto článku byl odvozen 
z údajů naměřených s použitím metody riziko 
střetu/cílová úroveň bezpečnosti. 

4.1 Výpočet rizika střetu prováděného 
s použitím údajů Evropské studie, zmíněné v ust. 1.1, 
ukazuje, že ve zkoumaném typu prostředí 
pro vzdálenosti mezi zařízeními VOR 278 km (150 
NM) nebo méně, by měla být vzdálenost mezi osami 
tratí (“S” obr. A - 7) minimálně:  

a) 33,3 km (18 NM) pro paralelní tratě, na nichž 
letadla létají v protisměru; a 

b) 30,6 km (16,5 NM) pro paralelní tratě, kde 
na dvou tratích letadla létají ve stejném směru. 

 

nebo méně

 

Obrázek A-7 

 

Poznámka. - Dva úseky tratí se považují 
za paralelní, když:  

- mají přibližně stejnou orientaci, tj. úhlová 
odchylka nepřesáhne 10 stupňů; 

- se neprotínají, tj. ve stanovené vzdálenosti 
od průsečíku musí být zajištěn jiný druh rozstupu;  

- provoz na každé trati je nezávislý na provozu 
druhé, tj. nevede k omezením na druhé trati. 

4.2 Tato separace paralelních tratí 
předpokládá: 

a) letadla mohou buď během stoupání nebo 
klesání, nebo během letu v hladině, být 
ve stejných letových hladinách na obou tratích; 

b) hustoty provozu 25 000 až 50 000 letů 
za dvouměsíční období nejsilnějšího provozu; 

c) vysílání zařízení VOR, které je pravidelně letově 
ověřováno v souladu s ICAO Doc 8071 (Manual 

on Testing of Radio Navigation Aids) a bylo 
shledáno vyhovující pro navigační účely 
na vymezených tratích, v souladu s postupy 
v tomto dokumentu;  

d) že sledování nebo opravování příčných odchylek 
radarem nebo ADS-B v reálném čase se 
neprovádí. 

4.3 Předběžná studie ukazuje, že za 
okolností níže popsaných v a) až c) mohou být 
snížena minima vzdáleností mezi tratěmi. Nicméně 
uvedené údaje nebyly přesně propočítávány 
a v každém jednotlivém případě je nezbytná podrobná 
studie konkrétní situace: 

a) jestliže letadlům na přilehlých tratích nejsou 
přidělovány stejné letové hladiny, vzdálenost 
mezi tratěmi může být snížena; velikost snížení 
bude záviset na vertikálním rozstupu mezi letadly 
na přilehlých tratích a na procentu stoupajícího 
a klesajícího provozu, ale je nepravděpodobné, 
že bude větší než 5,6 km (3 NM); 

b) jestliže se charakteristiky provozu výrazně liší 
od těch, které jsou obsaženy v ICAO Oběžníku 
120, minima obsažená v ust. 4.1 mohou 
vyžadovat úpravu. Např. pro hustoty provozu 
okolo 10 000 letů za dvouměsíční období 
nejsilnějšího provozu je možné snížení o 900 až 
1 850 metrů (0,5 až 1,0 NM); 

c) vzájemné umístění zařízení VOR, která určují 
dvě tratě a vzdálenost mezi zařízeními VOR 
bude mít vliv na separaci, ale velikost tohoto vlivu 
nebyla kvantifikována. 

4.4 Použití radarového nebo ADS-B 
sledování a opravování příčných odchylek může mít 
velký vliv na minimální povolenou vzdálenost mezi 
tratěmi. Studie vlivu radarového sledování ukazují, že: 

− je potřebné provést další práce, než bude možno 
vyvinout plně vyhovující matematický model; 

− jakékoliv snížení rozstupu úzce souvisí s: 

− provozem (objem, charakteristiky); 

− krytím a zpracováním dat, dostupností 
automatického varování; 

− nepřetržitostí sledování; 

− zatížením sektorů; a 

− kvalitou radiotelefonního spojení. 

Podle těchto studií a s uvážením mnohaletých 
zkušeností některých států s paralelními traťovými 
systémy, za nepřetržité radarové kontroly, je možno 
očekávat snížení řádově na 15 až 18,5 km (8 až 10 
NM), ale s největší pravděpodobností ne pod 13 km 
(7 NM) s tím, že snížením podstatně nevzroste 
zatížení při radarovém sledování. Ze skutečného 
provozu takových systémů, při nichž bylo používáno 
snížené příčné separace vyplynulo, že: 

− je velmi důležité stanovit a zveřejnit body 
přechodu (viz rovněž článek 6); 
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− kde je to možné, měly by se vyloučit velké 
zatáčky; 

− kde nelze vyloučit velké zatáčky, měly by pro ty, 
které jsou větší o více než 20 stupňů být 
stanoveny požadované profily zatáček. 

Dokonce i tam, kde je pravděpodobnost celkového 
výpadku radarů nebo ADS-B velmi malá, měly by být 
zváženy postupy zahrnující takový případ. 

5. Separace přilehlých tratí 
vymezených zařízeními VOR, které nejsou 
paralelní  

Poznámka 1. - Text tohoto článku je určen jako návod 
pro situace, kde se přilehlé tratě vymezené zařízeními 
VOR neprotínají a úhel, který spolu svírají, přesáhne 
10 stupňů.  

Poznámka 2. - Text tohoto odstavce nebyl odvozen 
pomocí metody riziko střetu/cílová úroveň 
bezpečnosti. 

5.1 Pro přilehlé neprotínající se tratě 
vymezené zařízeními VOR, které nejsou paralelní, 
není metoda riziko střetu/cílová úroveň bezpečnosti 
v současném stadiu plně vyhovující. Z toho důvodu by 
se měl používat text obsažený v článku 3. 

5.2 Ochranný vzdušný prostor mezi 
takovými tratěmi by neměl být menší než ten, který 
bude zajišťovat bez překrytí hodnoty 99,5 % 
"udržování", uvedené v tabulce ust. 3.4 (viz příklad 
na obr.A-8 ). 

5.3 Tam, kde je úhlový rozdíl mezi úseky 
tratě větší než 25 stupňů, by měl být zajištěn 
dodatečný ochranný vzdušný prostor, jak je uvedeno 
v ust. 3.5 až 3.10. 

 

 
Obrázek A-8 

 

6. Body přechodu pro zařízení VOR 

6.1 Při rozhodování o zřízení bodů 
přechodu z jednoho zařízení VOR na druhé, 
pro základní navigační vedení na tratích ATS 
vyznačených zařízeními VOR, by státy měly vzít 
v úvahu, že: 

a) zřízení bodů přechodu musí být provedeno 
na základě výkonnosti stanic VOR, kterých se to 
týká, zahrnující vyhodnocení kriterií ochrany proti 

rušení. Postup musí být zkontrolován letovým 
ověřením (viz Doc 8071, Volume I, Part II); 

b) kde je ochrana kmitočtu zvláště důležitá, mělo by 
letové ověření být provedeno v největších 
výškách, do nichž je zařízení chráněno. 

6.2 Nic z ust. 6.1 by nemělo být vykládáno 
jako omezování použitelných dosahů zařízení VOR, 
splňujících specifikace ust. 3.3 Předpisu L10/I. 

7. Výpočet poloměru zatáčky 

7.1 Metoda používaná k výpočtu poloměrů 
zatáčky a poloměrů zatáčky uvedené níže, je 
použitelná pro letadlo provádějící zatáčky 
s konstantním poloměrem. Materiál byl odvozen 
z kritéria provádění zatáčky vyvinutého pro tratě ATS 
s RNP 1, který může být použit pro konstrukci 
požadovaného dodatečného ochranného prostoru na 
vnitřní straně zatáček a také pro tratě ATS jiné, než 
které jsou vymezeny zařízením VOR. 

7.2 Provedení zatáčky je závislé na dvou 
parametrech - traťové rychlosti a úhlu náklonu. Vlivem 
účinku složky větru měnící se se změnou kurzu, se 
bude traťová rychlost a tudíž úhel náklonu měnit 
v průběhu zatáčky konstantního poloměru. Přesto 
však pro zatáčky větší než přibližně 90 stupňů a pro 
hodnoty rychlosti uvažované níže lze použít 
následující vzorec pro výpočet dosažitelné hodnoty 
konstantního poloměru zatáčky, kde traťová rychlost 
je součet pravé vzdušné rychlosti a rychlosti větru. 
 

( )
( )náklonuúhelTANGzrychlenítíhové

rychlosttraťová
zatáčkyPoloměr

""

2

=

 

7.3 Čím větší traťová rychlost, tím větší 
bude požadovaný úhel náklonu. K zajištění, aby 
poloměr zatáčky byl reprezentativní pro všechny 
předvídatelné podmínky, je nezbytné uvažovat 
extrémní hodnoty. Pravá vzdušná rychlost 
1020 km/hod (550 uzlů) se povoluje pravděpodobně 
jako nejvyšší, se kterou je možné se setkat ve vyšších 
hladinách. V kombinaci s maximální předpokládanou 
rychlostí větru 370 km/hod (200 uzlů) ve středních 
a vyšších letových hladinách (99,5 procenta hodnot 
založených na meteorologických údajích), by se měla 
uvažovat traťová rychlost 1400 km/hod (750 uzlů). 

Maximální úhel náklonu je značně závislý 
na jednotlivých typech letadel. Letadla s velkým 
zatížením křídel, letící v nebo v blízkosti maximální 
letové hladiny, nesnášejí extrémní úhly náklonu. 
Většina dopravních letadel je certifikována pro lety 
s rychlostí nejméně jejich 1,3 násobku pádové 
rychlosti v libovolné konfiguraci. 

Protože pádová rychlost se zvyšuje s tangentou (úhel 
náklonu), mnoho provozovatelů se snaží létat 
v cestovním režimu nejméně 1,4 násobku pádové 
rychlosti, aby se chránili proti poryvu větru nebo 
turbulenci. Ze stejných důvodů mnoho dopravních 
letadel létá v cestovních podmínkách se sníženými 
maximálními úhly náklonu. Proto se dá předpokládat, 
že nejvyšší úhel náklonu, který může být tolerován pro 
všechna letadla, je řádově 20 stupňů. 
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7.4 Podle výpočtu je poloměr zatáčky 
letadla letícího traťovou rychlostí 1400 km/hod (750 
uzlů) s úhlem náklonu 20 stupňů 22,51 NM 
(41,69 km), pro zjednodušení je poloměr možné 
zmenšit na 22,5 NM (41,6 km). Podle stejné logiky pro 
spodní vzdušný prostor se uvažuje, že do FL 200 
(6100 m) jsou maximální hodnoty, se kterými se lze 
setkat, pravděpodobně rychlosti 740 km/hod (400 
uzlů) se zadním větrem 370 km/hod (200 uzlů). Při 
dodržení maximálního úhlu náklonu 20 stupňů, za 
použití stejného vzorce, by zatáčka měla být 
vymezena poloměrem 14,45 NM (26,76 km). Pro 

zjednodušení mohou být čísla zaokrouhlena nahoru 
na 15 NM (27,8 km). 

7.5 Podle shora uvedeného, nejlogičtější 
zlom mezi dvěma podmínkami traťové rychlosti je 
mezi FL 195 (5800 m) a FL 200 (6100 m). Aby bylo 
možné obsáhnout rozsah algoritmu předstihu zatáčky 
použitý v běžných systémech optimalizace letu (FMS) 
za všech předvídatelných podmínek, poloměr zatáčky 
by měl být stanoven pro FL 200 a výše 22,5 NM 
(41,6 km) a ve FL 190 a pod 15 NM (27,8 km).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 
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DODATEK B – ROZHLASOVÉ VYSÍLÁNÍ INFORMACÍ O PROVOZU LETADLY 
A S NÍM SOUVISEJÍCÍ PROVOZNÍ POSTUPY 

(viz Hlava 4, ust. 4.2.2, Poznámka 2) 

1. Zavádění a používání rozhlasového 
vysílání 

1.1 Informace o provozu vysílané letadly 
rozhlasovým vysíláním jsou určeny, aby dovolily 
pilotům vysílat důležité doplňující informace poradní 
povahy na stanoveném VHF radiotelefonním (RTF) 
kmitočtu, pro informaci pilotů ostatních letadel v jejich 
blízkosti. 

1.2 TIBA by se měla zavádět pouze je-li to 
nezbytné a jako dočasné opatření. 

1.3 Postupy rozhlasového vysílání by se 
měly využívat ve stanovených vzdušných prostorech 
kde: 

a) je potřebné doplnit informace o nebezpečí srážky 
poskytované letovými provozními službami mimo 
řízený vzdušný prostor, nebo 

b) je dočasně přerušeno normální poskytování 
letových provozních služeb. 

1.4 Takové vzdušné prostory by měly být 
označeny státy odpovědnými za poskytování letových 
provozních služeb v těchto vzdušných prostorech a  
je-li nezbytné tak s pomocí příslušného oblastního 
úřadu ICAO a včas vyhlašovány v leteckých 
informačních příručkách nebo NOTAMech, společně s 
VHF RTF kmitočtem a  formy zprávy a s postupy, 
které mají být použity. Kde se to v případě 1.3 a) týká 
více než jednoho státu, vzdušný prostor by se měl  
stanovovat na základě oblastní letecké navigační 
dohody a vyhlašovat v ICAO Doc 7030. 

1.5 Při zřizování stanoveného vzdušného 
prostoru by měla být odsouhlasena data pro 
přezkoumávání jeho použitelnosti v intervalech 
nepřekročujících 12 měsíců příslušným úřadem 
(úřady) letových provozních služeb. 

2. Podrobnosti rozhlasového vysílání 

2.1 VHF RTF kmitočet, který má být použit 

2.1.1 VHF RTF kmitočet, který se bude 
používat, by se měl stanovovat a vyhlašovat na 
oblastním základě. Přesto však v případě dočasného 
přerušení spojení, které se vyskytne v řízeném 
vzdušném prostoru, odpovědné státy mohou vyhlásit 
kmitočet používaný obvykle pro službu řízení letového 
provozu uvnitř takového vzdušného prostoru, jako 
kmitočet, který má být použit. 

2.1.2 Kde se VHF používá pro spojení  
letadlo země s ATS a letadlo má pouze dvě 
provozuschopná VHF zařízení, pak jedno z nich  

může být naladěno na příslušný kmitočet ATS a druhé 
na kmitočet TIBA. 

2.2 Bdění  

Bdění na kmitočtu TIBA by mělo být udržováno  10 
minut před vstupem do stanoveného vzdušného 
prostoru až do jeho opuštění. Pro  letadlo vzlétající 
z letiště umístěného v horizontálních hranicích 
stanoveného vzdušného prostoru, by mělo bdění začít 
podle okolností co nejdříve po vzletu a udržováno do 
opuštění daného vzdušného prostoru. 

2.3 Čas rozhlasových vysílání 

Rozhlasové vysílání by se mělo provádět: 

a) 10 minut před vstupem do stanoveného 
vzdušného prostoru, nebo pro pilota vzlétajícího 
z letiště umístěného v horizontálních hranicích 
stanoveného vzdušného prostoru, podle 
okolností, co nejdříve po vzletu, 

b) 10 minut před přeletem hlásného bodu, 

c) 10 minut před přeletem nebo vstupem na trať 
ATS, 

d) ve 20minutových intervalech mezi vzdálenými 
hlásnými body, 

e) 2 až 5 minut, kde je to možné před změnou 
hladiny letu, 

f) v čase změny hladiny letu, a 

g) v jakémkoliv jiném čase, uvažovaném pilotem 
jako nezbytný. 

2.4 Formy rozhlasového vysílání 

2.4.1 Rozhlasová vysílání jiná než ta, která 
oznamují změny  hladin letu, tj. rozhlasová vysílání 
uvedená v  ust. 2.3 a), b), c), d) a g), by měla mít 
následující formu: 

VŠEM STANICÍM (nezbytné k označení rozhlasového 
vysílání informace o provozu)  

(volací znak) 

LETOVÁ HLADINA (číslo) (nebo STOUPÁM∗  DO 
LETOVÉ HLADINY (číslo) 

(směr) 

(trať ATS) (nebo PŘÍMO Z (poloha) DO (poloha) 
POLOHA (poloha∗∗) V (čas) 

VÝPOČET (příští hlásný bod křižující nebo vstupující 
do stanovené tratě ATS) V (čas) 

(volací znak) 
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LETOVÁ HLADINA (číslo) 

(směr) 

Fiktivní příklad: 

“VŠEM STANICÍM WINDAIR 671 LETOVÁ HLADINA 
350 SEVEROZÁPADNÍM SMĚREM PŘÍMO Z PUNTA 
SAGA NA PAMPA POLOHA 5040 JIH 2010 VÝCHOD 
VE 2358 VÝPOČET PŘELETU TRATI LIMA TŘI 
JEDNA V 4930 JIH 1920 VÝCHOD V 0012 WINDAIR 
671 LETOVÁ HLADINA 350 SMĚR SEVEROZÁPAD 
KONEC” 

∗  Pro rozhlasové vysílání, zmiňované v 2.3 a) v případě, že 
letadlo vzlétá z letiště umístěného uvnitř horizontálních 
hranic stanoveného vzdušného prostoru. 

∗∗ Pro rozhlasová vysílání, když letadlo není blízko 
význačného bodu ATS, poloha by měla být předána co 
nejpřesněji a v každém případě na nejbližších 30 minut 
zeměpisné šířky a délky. 

2.4.2 Rozhlasové vysílání (zmiňované v ust. 
2.3 e) by mělo mít před změnou hladiny letu tuto 
formu: 

VŠEM STANICÍM  

(volací znak) 

(směr) 

(trať ATS) (nebo PŘÍMO Z (poloha) DO (poloha) 
OPOUŠTÍM LETOVOU HLADINU (číslo) DO LETOVÉ 
HLADINY (číslo) V (poloha a čas) 

2.4.3 Vyjma jak stanoveno v ust. 2.4.4, 
rozhlasové vysílání v čase změny hladiny letu 
(zmiňované v ust. 2.3. f)), by mělo mít tuto formu: 

VŠEM STANICÍM 

(volací znak) 

(směr) 

(trať ATS) (nebo PŘÍMO Z (poloha) DO (poloha) 
OPOUŠTÍM LETOVOU HLADINU (číslo) NYNÍ 
KLESÁM DO LETOVÉ HLADINY (číslo) 

následované: 

VŠEM STANICÍM 

(volací znak) 

UDRŽUJI LETOVOU HLADINU (číslo) 
 
2.4.4 Rozhlasová vysílání ohlašující 
dočasnou změnu letové hladiny by měla mít k 
zabránění bezprostřednímu nebezpečí srážky tuto 
formu: 

VŠEM STANICÍM 

(volací znak) 

OPOUŠTÍM LETOVOU HLADINU (číslo) PRO 
LETOVOU HLADINU (číslo) 

následované pokud je to proveditelné: 

VŠEM STANICÍM  

(volací znak) 

NYNÍ SE VRACÍM  DO LETOVÉ HLADINY (číslo) 

 

2.5 Potvrzení rozhlasového vysílání 

Pokud nehrozí nebezpečí srážky, rozhlasové vysílání 
by se nemělo potvrzovat. 

3. Související povozní postupy 

3.1 Změny cestovní hladiny 

3.1.1 Změny cestovní hladiny by se neměly  
provádět ve stanoveném vzdušného prostoru, pokud 
nejsou piloty považovány jako nezbytné, aby se 
zabránilo provozním konfliktům a aby se piloti vyhnuli 
počasí nebo z jiných opodstatněných provozních 
příčin. 

3.1.2 Během změn cestovní hladiny, jsou-li 
nevyhnutelné, by se měla zapnout všechna dostupná 
osvětlení letadla, která by zlepšila vizuální zjištění 
letadla. 

3.2 Vyhnutí se srážce 

Jestliže se na základě přijetí informace o provozu 
z rozhlasového vysílání od jiného letadla pilot 
rozhodne, že je nezbytný okamžitý zásah a zabránit 
bezprostřednímu nebezpečí srážky a nelze-li to 
provést v souladu s ustanoveními o přednosti 
Předpisu L 2, pilot by měl: 

a) pokud se nejeví vhodný jiný manévr, okamžitě 
klesat o 150 m (500 ft) nebo o 300 m (1000 ft) 
v prostoru, kde jsou uplatňovány minimální 
vertikální rozstupy 600 m (2000 ft), jestliže letí 
nad FL 290, 

b) zapnout všechna dostupná osvětlení letadla, 
která  by  zlepšila  vizuální zjištění letadla, 

c) odpovědět na rozhlasové vysílání upozorňující 
na prováděný zásah, jakmile je to možné, 
oznámením, jaká opatření byla podniknuta, 

d) oznámit provedené opatření na příslušném ATS 
kmitočtu, 

e) co nejdříve jak je to proveditelné, zaujmout 
normální letovou hladinu a oznámit to na  
příslušném ATS kmitočtu. 

 

3.3 Obvyklé postupy pro hlášení polohy 

Bez ohledu na opatření k zahájení nebo potvrzení 
informace o provozu vysílané rozhlasovým vysíláním 
by se mělo pokračovat v  obvyklých postupech  
hlášení polohy.  
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DODATEK D – PŘIJATELNÁ ÚROVEŇ BEZPEČNOSTI 

1. Úvod 

1.1 Zavedení koncepce přijatelné úrovně 
bezpečnosti reaguje na potřebu doplňovat převládající 
přístup k řízení bezpečnosti založený na shodě 
s regulatorními požadavky, s přístupem zaměřeným 
na výkonnost a s cílem neustálého zlepšování celkové 
úrovně bezpečnosti. 

1.2. Přijatelná úroveň bezpečnosti vyjadřuje cíle 
dozorového orgánu, provozovatele nebo poskytovatele 
služeb. Z pohledu vztahu mezi dozorovými orgány a 
provozovateli/ poskytovateli služeb tato úroveň určuje 
minimální cíl(e) bezpečnosti přijatelný(é) pro dozorový 
orgán, jehož by provozovatelé/ poskytovatelé služeb 
měli dosáhnout při výkonu svých základních činností. 
Je to reference, vůči které může dozorový orgán 
posoudit výkonnost v oblasti bezpečnosti. 

1.3 Stanovení přijatelné úrovně(í) bezpečnosti 
pro program bezpečnosti nenahrazuje právní, 
regulatorní nebo jinak stanovené požadavky, ani 
nezbavuje státy jejich povinností vzhledem k Úmluvě o 
mezinárodním civilním letectví a k ní vztaženým 
ustanovením. 

1.4 Stanovení přijatelné(ých) úrovně(í) 
bezpečnosti pro systém řízení bezpečnosti nezbavuje 
provozovatele/ poskytovatele služeb plnění jejich 
povinností podle národních předpisů a Úmluvy 
o mezinárodním civilním letectví. 

2.  Rozsah 

2.1 V každém státě mohou být stanoveny 
rozdílné přijatelné úrovně bezpečnosti mezi 
dozorovým orgánem a jednotlivými provozovateli/ 
poskytovateli služeb.  

2.2 Každá dohodnutá úroveň bezpečnosti by 
měla být přiměřená složitosti provozu u jednotlivých 
provozovatelů / poskytovatelů služeb a úrovni, na 
které mohou být nedostatky související s bezpečností 
tolerovány a reálně ošetřeny. 

3.  Zavádění 

3.1 Koncepce přijatelné úrovně bezpečnosti je 
vyjádřena ukazateli bezpečnosti, cíli bezpečnosti a je 
implementována pomocí požadavků bezpečnosti.  

3.2 Vztah mezi přijatelnou úrovní bezpečnosti, 
ukazateli bezpečnosti, cíli bezpečnosti a požadavky 
bezpečnosti je následující: přijatelná úroveň 
bezpečnosti je zastřešující koncepce; ukazatele 
bezpečnosti jsou měřítka nebo míry ke stanovení, zda 
byla dosažena přijatelná úroveň bezpečnosti; cíle 
bezpečnosti jsou kvantifikované cíle vztahující se 
k přijatelné úrovni bezpečnosti; a požadavky 
bezpečnosti jsou nástroje nebo prostředky potřebné 
k dosažení těchto cílů bezpečnosti. 

3.3 Ukazatele bezpečnosti určující přijatelnou 
úroveň bezpečnosti by měly být jednoduché 
a navázané na hlavní části státního programu 
bezpečnosti nebo systému řízení bezpečnosti (SMS) 
provozovatele/ poskytovatele služeb. Ukazatele jsou 
obecně vyjadřovány v číselných hodnotách. 

3.4 Cíle bezpečnosti určující přijatelnou úroveň 
bezpečnosti by měly být stanoveny po zvážení, co je 
žádoucí a co je reálné pro jednotlivé provozovatele/ 
poskytovatele služeb. Cíle bezpečnosti by měly být 
měřitelné, přijatelné pro zúčastněné strany a slučitelné 
s přijatelnou úrovní bezpečnosti. 

3.5 Požadavky bezpečnosti, které slouží 
k dosažení cílů bezpečnosti určujících přijatelnou 
úroveň bezpečnosti, by měly být obsaženy 
v provozních postupech, technologiích a systémech, 
programech, opatřeních pro nenadálé situace atd., ke 
kterým mohou být připojeny hodnoty spolehlivosti, 
dostupnosti, a/nebo přesnosti. 

3.6 Přijatelná úroveň bezpečnosti by měla být 
vyjádřena několika ukazateli bezpečnosti a přenesena 
do několika cílů bezpečnosti, spíše než jedním 
ukazatelem a/nebo cílem bezpečnosti. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 
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DODATEK E – PŘIJATELNÁ ÚROVEŇ BEZPEČNOSTI 

1. Úvod 

1.1 Zavedení koncepce přijatelné úrovně 
bezpečnosti reaguje na potřebu doplňovat převládající 
přístup k řízení bezpečnosti založený na shodě 
s regulatorními požadavky, s přístupem zaměřeným 
na výkonnost a s cílem neustálého zlepšování celkové 
úrovně bezpečnosti. 

1.2. Přijatelná úroveň bezpečnosti vyjadřuje cíle 
dozorového orgánu, provozovatele nebo poskytovatele 
služeb. Z pohledu vztahu mezi dozorovými orgány a 
provozovateli/ poskytovateli služeb tato úroveň určuje 
minimální cíl(e) bezpečnosti přijatelný(é) pro dozorový 
orgán, jehož by provozovatelé/ poskytovatelé služeb 
měli dosáhnout při výkonu svých základních činností. 
Je to reference, vůči které může dozorový orgán 
posoudit výkonnost v oblasti bezpečnosti. 

1.3 Stanovení přijatelné úrovně(í) bezpečnosti 
pro program bezpečnosti nenahrazuje právní, 
regulatorní nebo jinak stanovené požadavky, ani 
nezbavuje státy jejich povinností vzhledem k Úmluvě o 
mezinárodním civilním letectví a k ní vztaženým 
ustanovením. 

1.4 Stanovení přijatelné(ých) úrovně(í) 
bezpečnosti pro systém řízení bezpečnosti nezbavuje 
provozovatele/ poskytovatele služeb plnění jejich 
povinností podle národních předpisů a Úmluvy 
o mezinárodním civilním letectví. 

2.  Rozsah 

2.1 V každém státě mohou být stanoveny 
rozdílné přijatelné úrovně bezpečnosti mezi 
dozorovým orgánem a jednotlivými provozovateli/ 
poskytovateli služeb.  

2.2 Každá dohodnutá úroveň bezpečnosti by 
měla být přiměřená složitosti provozu u jednotlivých 
provozovatelů / poskytovatelů služeb a úrovni, na 
které mohou být nedostatky související s bezpečností 
tolerovány a reálně ošetřeny. 

3.  Zavádění 

3.1 Koncepce přijatelné úrovně bezpečnosti je 
vyjádřena ukazateli bezpečnosti, cíli bezpečnosti a je 
implementována pomocí požadavků bezpečnosti.  

3.2 Vztah mezi přijatelnou úrovní bezpečnosti, 
ukazateli bezpečnosti, cíli bezpečnosti a požadavky 
bezpečnosti je následující: přijatelná úroveň 
bezpečnosti je zastřešující koncepce; ukazatele 
bezpečnosti jsou měřítka nebo míry ke stanovení, zda 
byla dosažena přijatelná úroveň bezpečnosti; cíle 
bezpečnosti jsou kvantifikované cíle vztahující se 
k přijatelné úrovni bezpečnosti; a požadavky 
bezpečnosti jsou nástroje nebo prostředky potřebné 
k dosažení těchto cílů bezpečnosti. 

3.3 Ukazatele bezpečnosti určující přijatelnou 
úroveň bezpečnosti by měly být jednoduché 
a navázané na hlavní části státního programu 
bezpečnosti nebo systému řízení bezpečnosti (SMS) 
provozovatele/ poskytovatele služeb. Ukazatele jsou 
obecně vyjadřovány v číselných hodnotách. 

3.4 Cíle bezpečnosti určující přijatelnou úroveň 
bezpečnosti by měly být stanoveny po zvážení, co je 
žádoucí a co je reálné pro jednotlivé provozovatele/ 
poskytovatele služeb. Cíle bezpečnosti by měly být 
měřitelné, přijatelné pro zúčastněné strany a slučitelné 
s přijatelnou úrovní bezpečnosti. 

3.5 Požadavky bezpečnosti, které slouží 
k dosažení cílů bezpečnosti určujících přijatelnou 
úroveň bezpečnosti, by měly být obsaženy 
v provozních postupech, technologiích a systémech, 
programech, opatřeních pro nenadálé situace atd., ke 
kterým mohou být připojeny hodnoty spolehlivosti, 
dostupnosti, a/nebo přesnosti. 

3.6 Přijatelná úroveň bezpečnosti by měla být 
vyjádřena několika ukazateli bezpečnosti a přenesena 
do několika cílů bezpečnosti, spíše než jedním 
ukazatelem a/nebo cílem bezpečnosti. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 
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ČR: 

DODATEK N – LETIŠTNÍ LETOVÁ INFORMAČNÍ SLUŽBA (AFIS) 

1. VŠEOBECNÁ USTANOVENÍ 

1.1 Letiště AFIS a letištní provozní zóna – 
ATZ 

1.1.1 Letiště AFIS je neřízené letiště, o kterém 
bylo rozhodnuto, že na něm bude poskytována letištní 
letová informační služba (Aerodrome Flight 
Information Service - dále jen AFIS) a pohotovostní 
služba známému provozu.  

1.1.2 Letištní provozní zóna (Aerodrome Traffic 
Zone - dále jen ATZ) je vymezený vzdušný prostor, 
který slouží k ochraně letištního provozu. 

1.1.3 Letištní provozní zóna je zřízena 
kolem neřízeného letiště. Je vymezena kružnicí (nebo 
její částí) o poloměru 3NM (5,5km) od vztažného bodu 
letiště a nadmořskou výškou 4000 ft (1200 m). 
Zasahuje-li vertikálně nebo horizontálně do takto 
vymezeného prostoru řízený vzdušný prostor třídy C 
nebo D, nebo zakázaný prostor, tvoří hranice letištní 
provozní zóny hranice těchto prostorů.  

1.2 Působnost poskytování služby AFIS 

1.2.1 AFIS se poskytuje všem známým letadlům, 
která tvoří provoz na letišti a v ATZ. 

1.2.2 Na jednom letišti mohou být poskytovány 
letové provozní služby stanovištěm ATS, které 
poskytuje službu řízení letového provozu, letovou 
informační a pohotovostní službu a stanovištěm AFIS, 
které poskytuje pouze letištní letovou informační 
službu a pohotovostní službu. K tomu musí být mezi 
nimi uzavřena dohoda o koordinaci a stanoveny 
místní postupy.  

1.2.3 Na letišti smí být v provozu jen jedno 
stanoviště AFIS. 

1.3 Provozní doba stanoviště AFIS 

1.3.1 AFIS musí být poskytována v publikované 
provozní době letiště. Mimo publikovanou provozní 
dobu musí být poskytována vždy za následujících 
okolností: 

a) v noci, je-li na letišti provoz nebo je provoz 
očekáván 

b) probíhá-li na letišti letový výcvik pro získání 
průkazu způsobilosti pilota letounu nebo 
vrtulníku; 

c) probíhá-li na letišti současně místní činnost více 
než dvou letadel, přičemž aerovlek je považován 
v této souvislosti za jedno letadlo; 

d) jsou li prováděny výsadky; 

e) jsou-li na letišti prováděny vzlety pomocí 
navijáku; 

f) je-li na letišti letecké veřejné vystoupení nebo 
letecká soutěž. 

1.3.2 Rozdělovník služeb 

1.3.2.1 Vedoucí stanoviště AFIS nebo jeho 
pověřený zástupce musí vypracovat rozdělovník 
služeb. Rozdělovník služeb musí pokrývat minimálně 
publikovanou provozní dobu letiště.  

1.3.2.2 V případě, když není služba AFIS 
poskytována v publikované provozní době, odpovídá 
provozovatel letiště za vydání příslušného NOTAMu 
o změně provozní doby letiště a to i v případě, kdy je 
v AIP ČR, Část III uvedeno, že údaje o letišti se 
neaktualizují. Tímto odstavcem není dotčeno 
ustanovení Přílohy 3, Vyhlášky MDS ČR108/1997 Sb., 
týkající se provozní doby veřejných mezinárodních 
a vnitrostátních letišť. 

1.4 Bezpečnostní opatření 

1.4.1 Při protiprávním činu nebo podezření 
z protiprávního činu, který souvisí s leteckým 
provozem, je dispečer AFIS, povinen okamžitě o této 
skutečnosti informovat Policii ČR. 

1.4.2 Týká-li se protiprávní čin aktivního nebo 
pasivního únosu letadla, hrozby bombou, 
teroristického činu, nebo existují-li jakékoli indicie o 
možném ohrožení bezpečnosti letového provozu 
v tomto smyslu, informuje stanoviště AFIS o takové 
skutečnosti neprodleně, ACC Praha, stanoviště FIC 
(přímo nebo prostřednictvím kteréhokoli stanoviště 
ATS).  

1.4.3 Nařídí-li státní orgán postup, který není 
slučitelný s českými leteckými předpisy, musí dispečer 
AFIS na takový rozpor upozornit, dál však nenese 
odpovědnost za prováděná opatření. 

1.5 Předpisy a publikace 

1.5.1 Dispečerovi AFIS musí být k dispozici 
následující publikace: 

a) L 2   -    Pravidla létání; 

b) L 11 -    Letové provozní služby; 
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c) L 13 - Předpis o odborném zjišťování příčin 
leteckých nehod a incidentů; 

d) L 14 -     Letiště; 

e) L 15  -    Předpis o letecké informační službě; 

f) L 4444 - Postupy pro letové navigační služby; 

g) Letecká informační příručka AIP ČR, Díl l, Díl II a 
Díl III.; 

h) Letecké oběžníky podle charakteru letiště; 

i) Platné NOTAMy, které mají vztah k letišti nebo 
ATZ. 

1.6 Směrnice pro výkon služby na stanovišti 
AFIS  

1.6.1 Vedoucí stanovišť AFIS jsou povinni 
zpracovat pro své stanoviště „Směrnici pro výkon 
služby na stanovišti AFIS (název letiště)“, ve které se 
podrobně upravuje chod služby na stanovišti AFIS, 
včetně personálního a materiálního zabezpečení. 
Směrnice pro výkon služby obsahuje dle potřeby 
zejména: 

a) údaje o stanovišti AFIS: 
i) umístění stanoviště AFIS případně 

alternativní umístění stanoviště; 
ii) rozsah odpovědnosti; 
iii) prostor odpovědnosti. 

b) údaje o technickém vybavení pro poskytování  
služby AFIS: 
i) seznam zařízení a technického vybavení 

stanoviště AFIS;  
ii) popis, technická data, používané 

radiostanice letecké pohyblivé služby a 
náhradní radiostanice; 

iii) používané telefonní a jiné spojení; 
iv) údaje o ukazateli směru a rychlosti větru a 

zařízení pro stanovení tlaku QNH v HPa;  
v) údaje o ukazateli směru větru, ploše pro 

vizuální návěstí a signální světlometce je-li 
k dispozici.   

c) práva a povinnosti dispečera AFIS na stanovišti 

d) povinnosti dalších osob podílejících se na 
zajištění letového provozu ve směně na letišti;  

e) postupy pro poskytování letištní letové informační 
služby pří různých druzích provozu, požadavky 
na poskytování a vyžadování informací, jsou-li 
rozdílné od obecných postupů;  

f) postupy pro poskytování pohotovostní služby, 
včetně používání záchranných a požárních  
prostředků na letišti; 

g) postupy pro koordinaci s veřejným hasičským 
sborem, záchrannou službou, Policií ČR, 
případně dalšími orgány a organizacemi. 

1.7 Koordinační dohody, dohody  
o spolupráci,  smlouvy a směrnice 

1.7.1 Vedoucí stanovišť AFIS jsou povinni 
zajišťovat efektivní spolupráci se sousedními*) 

stanovišti letových provozních služeb. V případě, že 

sousední stanoviště ATS poskytuje služby 
v prostorech třídy „C“ a „D“, musí být uzavřena 
koordinační dohoda, kterou se upravují vzájemné 
vztahy a povinnosti příslušných stanovišť.  

Poznámka: *) - Za sousední stanoviště ATS se 
považuje takové stanoviště, které poskytuje letové 
provozní služby v přilehlých a překrývajících 
vzdušných prostorech.  

1.7.2 Koordinační dohoda obsahuje podle 
potřeby  zejména: 

a) vymezení prostorů a rozsahu odpovědnosti  

b) postupy pro předání letadla na spojení; 

c) koordinační postupy pro výměnu údajů o letech a 
důležitých informacích; 

d) postupy pro koordinaci letové informační a 
pohotovostní služby. 

1.7.3 K zajištění efektivní spolupráce 
s provozovatelem letiště, a jinými právními subjekty 
působícími na letišti,  musí být uzavřeny  dohody nebo 
směrnice určující postupy vzájemné spolupráce. 
Takové dokumenty pokrývají zejména tyto oblasti: 

a) stanovení podmínek pro letový provoz organizací 
a osob, provozovatelů a majitelů letadel, na letišti 
a v ATZ; 

b) provoz, obsluhu a využívání letištních zařízení; 

c) postupy pro vyhlašování pohotovosti záchranné 
a požární služby na letišti; 

d) způsoby vyhlašování provozních omezení a 
podmínek na letišti; 

e) vyřazování vzletové a přistávací dráhy z provozu 
(je-li potřeba); 

f) pohyb vozidel a osob na pohybové ploše; 

g) spolupráci s meteorologickými služebnami; 

h) spolupráci při ostraze letiště a při zabraňování 
střetu letadel s ptáky. 

Poznámka: Dohody nebo směrnice mohou být 
součástí letištního řádu. 

1.8 Provozní pokyny a nařízení vedoucího 
stanoviště AFIS 

1.8.1 Na stanovišti musí být zavedena složka 
s názvem „Provozní pokyny a nařízení vedoucího 
stanoviště AFIS“. Jednotlivé provozní pokyny a 
nařízení vedoucího se číslují průběžně, počínaje 
prvním lednem každého roku.  

1.9 Požadavky na  informace 

1.9.1 Stanoviště AFIS musí mít k dispozici: 

a) údaje o aktuálním QNH pro nastavení výškoměru 
na daném letišti a platné oblastní QNH; 

b) údaje o směru a rychlosti přízemního větru a údaj 
o teplotě na daném letišti; 
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c) informace o podmínkách na pohybové ploše 
včetně výskytu dočasných nebezpečí na letišti, 
které mohou ovlivnit letový provoz; 

d) údaj o času UTC; 

e) informace o existujících meteorologických 
podmínkách a předpovědi v rozsahu potřebném 
pro výkon své funkce.   

Poznámka 1: -  Nestanoví-li ÚCL jinak, jako 
postačující pro účely poskytování služby AFIS, (s 
výjimkou informací o tlaku, přízemním větru a teplotě) 
jsou aktuální meteorologické informace z veřejných 
webových stránek ČHMU nebo jiného důvěryhodného 
zdroje meteorologických informací.  

Poznámka 2: -  Ve vztahu k letovému provozu, při 
koordinaci se stanovišti  ATS a RCC, ve zprávách 
ATS, při evidenci vzletů a přistání apod. se používá 
čas UTC. Ve vztahu k veřejnému sektoru, včetně 
hasičského sboru, záchranné služby,  organizací nebo 
osob provádějící  zemědělské a jiné práce na letišti 
apod. se používá místní čas. 

1.10 Používání léků a konzumace alkoholu 

1.10.1 Dispečer AFIS nesmí vykonávat službu 
jestliže jeho schopnost k výkonu služby je snížena 
v důsledku jeho zdravotního stavu nebo požitím léků. 

1.10.2 Dispečer AFIS vykonávající službu na 
stanovišti AFIS nesmí požít alkoholické nápoje nebo 
užít návykovou látku během služby a v takové době 
před ní, kdy by mohl být v době služby ještě pod jejich 
vlivem. Oprávnění k provedení dechové zkoušky na 
alkohol mají:  

a) nadřízený dispečera  AFIS; 

b) osoby pověřené Úřadem pro civilní letectví 
(ÚCL);  

c) Policie ČR. 

1.10.3 Je-li dechová zkouška pozitivní, je dispečer 
AFIS povinen podrobit se odběru krve na zkoušku na 
alkohol. O vykonané dechové zkoušce musí být 
proveden zápis do provozního deníku stanoviště. 
V případě pozitivní dechové zkoušky nebo odmítnutí 
zkoušky na alkohol se dispečer AFIS neprodleně 
vyřadí ze služby.  

 

2.  STANOVIŠTĚ, FUNKCE A POPIS 
ČINNOSTI 

2.1 Umístění stanoviště AFIS 

Stanoviště AFIS musí být umístěno tak, aby bylo 
možno v maximální možné míře sledovat provoz na 
provozní ploše a v blízkosti letiště, zejména 
v prostorech vzletů a přiblížení. 

2.2 Funkce a činnosti  na stanovišti AFIS  

2.2.1 V rámci stanoviště AFIS jsou stanoveny 
následující funkce: 

a) vedoucí stanoviště AFIS; 

b) dispečer AFIS. 

2.2.2 Dispečer AFIS je oprávněn vydávat pokyny 
osobám účastnícím se letištního provozu na letišti, 
jako jsou signalista, startér, časoměřič, obsluha 
navijáku, řídící seskoků, dozorčí doskokové plochy 
atd. Tyto osoby jsou povinny řídit se vydanými 
pokyny.  

2.3 Vedoucí stanoviště AFIS 

2.3.1 Každé stanoviště AFIS musí mít určeného 
stálého vedoucího. Vedoucí stanoviště AFIS je 
podřízen odpovědnému zástupci provozovatele  letiště 
a pro výkon této funkce musí mít platné oprávnění 
dispečera AFIS. 

Poznámka: - Funkce odpovědného zástupce 
provozovatele letiště a funkce vedoucího stanoviště 
AFIS mohou být slučovány. 

2.3.2 Vedoucí stanoviště AFIS je odpovědný za 
celkovou organizaci letištní letové informační a 
pohotovostní služby na letišti a v ATZ.  

2.3.3 Povinnosti vedoucího stanoviště AFIS: 

a) zpracovává směrnice pro činnost stanoviště; 

b) vytváří metodiku práce na stanovišti; 

c) koordinuje činnost stanoviště v návaznosti na 
činnost letiště a letištních i jiných organizací 
případně osob; 

d) projednává návrhy koordinačních a jiných dohod 
pro vzájemnou spolupráci; 

e) organizuje školení, výcvik a přezkušování 
personálu stanoviště AFIS; 

f) je odpovědný za předepsané vybavení  
a dokumentaci v platném znění; 

g) provádí kontrolní činnosti na stanovišti se 
zápisem do provozního deníku stanoviště; 

h) schvaluje rozdělovník služeb. 

2.4 Dispečer AFIS 

2.4.1  Dispečer AFIS je podřízen vedoucímu 
stanoviště AFIS. 

2.4.2 Dispečer AFIS ve službě je přímo 
odpovědný za poskytování letištní letové informační a 
pohotovostní služby známému provozu letadel na 
letišti a v ATZ. Za podmínek stanovených v článku 4.9 
je odpovědný za poskytování letištní letecké 
informační a pohotovostní služby letadlům také 
v sousedních nebo překrývajících prostorech.  

2.4.3 Dispečer AFIS není oprávněn vydávat 
letovému provozu jakékoli letové povolení. V případě, 
kdy je nutné odvrátit hrozící nebezpečí, může 
v odůvodněných případech vydat pilotům příkaz nebo 
zákaz. 
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2.4.4 Povinnosti dispečera AFIS: 

a) poskytuje letištní letovou informační službu dle 
čl. 4; 

b) udržuje přehled o provozu na letišti a v jeho 
blízkosti; 

c) reaguje na neznámý provoz  a provoz letadel bez 
spojení; 

d) udržuje přehled o známých letech z hlediska 
předpokládaného návratu, je-li tak dohodnuto; 

e) koordinuje poskytování informační  
a pohotovostní služby s jinými stanovišti ATS 
podle koordinačních dohod; 

f) sleduje stav provozuschopnosti letiště a letištních 
zařízení, která slouží provozu na letišti. Za tím 
účelem minimálně jednou před zahájením 
provozu a kdykoli, změní-li se podmínky, provede 
nebo nechá provést kontrolu pohybové plochy a 
letištních zařízení; 

g) vede předepsanou provozní dokumentaci;  

h) zajišťuje aktualizaci správného vytýčení 
pozemních vizuálních signálů podle Předpisu L 2  
a L 14; 

i) informuje ÚCL o porušení leteckých předpisů  
přímo nebo prostřednictvím vedoucího stanoviště 
AFIS. 

2.5 Vedení provozních záznamů 

2.5.1 Provozní deník stanoviště AFIS 

Na stanovišti AFIS musí být veden provozní deník. 
Zápisy se provádějí neodstranitelným způsobem. 
Chybný údaj se opravuje škrtnutím tak, aby škrtnutý 
záznam zůstal čitelný. Stránky musí být očíslovány. 
Zápisy v provozním deníku se provádějí 
chronologicky, vždy s uvedením času UTC tak, aby co 
nejpřesněji vystihovaly zapsanou událost, zprávu 
nebo vydaný příkaz. Do provozního deníku se podle 
charakteru stanoviště AFIS zapisuje zejména: 

a) zahájení/ukončení a/nebo převzetí/předání 
služby dispečera na stanovišti AFIS; 

b) zahájení/ukončení a/nebo převzetí/předání 
služby osob určených k zajištění letištního 
provozu; 

c) důležité změny ve stavu letiště, nebo 
provozuschopnosti zařízení; 

d) dráhy v používání;  

e) neprovozuschopnost vzletové a přistávací dráhy 
a pojezdových drah; 

f) vznik překážek; 

g) letecká nehoda, vážný incident nebo incident; 

h) porušení leteckých předpisů;  

i) stížnosti na letecký provoz;   

j) jakékoliv jiné skutečnosti a údaje, které dispečer 
AFIS uzná za vhodné a potřebné. 

2.5.2 Evidence vzletů a přistání 

Dispečer AFIS musí vést evidenci vzletů a přistání 
všech známých letadel, s výjimkou závěsných a 
padákových kluzáků, má-li k dispozici potřebné 
informace. Evidence musí obsahovat poznávací 
značku, datum a čas (UTC) vzletu/přistání, jméno 
velitele letadla a celkový počet osob na palubě. Při 
místní letové činnosti lze zaznamenat jako jeden 
záznam pouze čas prvního vzletu a čas posledního 
přistání u série letů konající se v jeden den, 
s návratem pokaždé do stejného místa, za podmínek, 
že interval mezi po sobě následujícími lety 
nepřesáhne 30 minut, nemění se jméno velitele 
letadla, příp. dalšího člena posádky a celkový počet 
osob na palubě. Evidence vzletů a přistání může být 
vedená nezávisle, způsobem určeným osobou 
odpovědnou za provoz letiště. 

2.6 Úschova provozních záznamů 

2.6.1 Provozní deníky stanovišť AFIS se 
uchovávají nejméně po dobu jednoho roku ode dne 
popsání. 

2.6.2 Evidence vzletů a přistání musí být 
uschovávána nejméně po dobu jednoho roku.   

2.6.3  Po letecké nehodě nebo incidentu musí 
dispečer AFIS na stanovišti, na kterém se 
zaznamenávají telefonní hovory a radiotelefonní 
korespondence,  vyjmout  a uschovat takovéto 
záznamy a zajistit nové nahrávání. 

2.6.4  Originály dokumentačních materiálů týkající 
se letecké nehody nebo incidentu musí být uschovány 
do doby ukončení šetření příslušnými orgány nebo do 
doby jejich rozhodnutí. 

2.7 Zajištění provozních dokladů  

Vedoucí stanoviště AFIS a/nebo dispečer AFIS jsou 
povinni na vyžádání předat oprávněným osobám 
pověřených vyšetřováním ÚZPLN a ÚCL jakýkoliv 
provozní doklad. Předává-li se originál dokumentu, 
musí se provést zápis, na kterém se vyznačí, kdy a 
komu byl originál předán. Pracovník přebírající 
dokument stvrdí převzetí originálu svým podpisem.  

2.8 Kvalifikace a udržování způsobilosti 
dispečera AFIS 

2.8.1 K výkonu funkce dispečera na stanovišti 
AFIS musí být platný průkaz způsobilosti dispečera 
AFIS. Průkaz dispečera AFIS je platný na všech 
letištích v ČR, na kterých se poskytuje služba AFIS. 

2.8.2 Pro výkon služby AFIS na mezinárodním 
letišti AFIS v ČR, v provozní době (publikované nebo 
vyžádané), musí mít dispečer AFIS ve službě 
požadované jazykové znalosti a musí mít takovou 
kvalifikaci zapsanou v průkazu způsobilosti. 

2.8.3 Vykonává-li dispečer AFIS svou funkci na 
jiném než domovském letišti, musí být vedoucím 
stanoviště AFIS příslušného letiště seznámen 
s místními podmínkami a postupy, a musí o tom být 
sepsán zápis.  
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2.8.4 Průkazy způsobilosti dispečera AFIS 
vydává ÚCL, případně jím pověřené zařízení nebo 
organizace. Dispečer ve službě je povinen mít 
takovýto průkaz způsobilosti během služby u sebe  
a na vyžádání jej předložit kontrolním orgánům.  

2.8.5 Dispečer AFIS musí být držitelem průkazu 
radiotelefonisty letecké pohyblivé služby, vydaného 
Českým telekomunikačním úřadem. 

2.8.6 Každý dispečer AFIS musí absolvovat 
jednou ročně školení o poskytování AFIS 

2.9 Zahájení, ukončení, předání a převzetí 
služby AFIS 

2.9.1 Zahájení a ukončení, případně předání a 
převzetí služby se uskutečňuje v době stanovené 
rozvrhem služby nebo podle potřeby. 

2.9.2   Dispečer AFIS který nastupuje službu 
nebo jí v průběhu směny přebírá, je povinen se 
seznámit se všemi údaji o provozní situaci, 
meteorologické situaci, údaji o stavu letiště a letištních 
zařízení včetně všech zvláštností a důležitých 
podrobností které mohou mít vliv na poskytování AFIS 
a letový provoz. Po provedení přípravy k převzetí 
služby se podepíše s přesným uvedením času do 
„Provozního deníku stanoviště “. Tímto aktem přebírá 
službu na stanovišti AFIS.  

2.9.3 Dispečer AFIS který službu předává je 
povinen předat dispečerovi, který službu přebírá, 
všechny důležité údaje uvedené v bodě 2.9.2. 
Odpovídá za úplnost a přesnost předávaných údajů. 

2.9.4 Dojde-li na letišti k události která může 
ohrozit bezpečnost letového provozu, je dispečer 
AFIS ve službě oprávněn přerušit nebo zastavit 
provoz na letišti na nezbytně nutnou dobu.  
O mimořádné události provede záznam do provozního 
deníku stanoviště. 

 

3. VYBAVENÍ STANOVIŠŤ AFIS 

3.1 Povinné vybavení stanoviště AFIS: 

a) radiová stanice letecké pohyblivé služby; 

b) telefon veřejné telekomunikační sítě; 

c) příslušné meteorologické vybavení podle 
ustanovení 3.6; 

d) ukazatel času podle ustanovení 3.7; 

e) dalekohled; 

f) mapy podle ustanovení 3.8; 

g) tabulka východů a západů slunce; 

h) telefonní čísla podle ustanovení 3.4.3; 

i) zařízení pro záznam radiotelefonní 
korespondence a telefonních hovorů, podle 
ustanovení 3.5, tam kde je předepsáno; 

j) provozní deník stanoviště AFIS; 

k) letištní řád vydaný provozovatelem letiště; 

l) směrnice pro výkon služby na stanovišti AFIS; 

m) koordinační směrnice a dohody, nejsou li 
součástí letištního řádu nebo směrnice pro výkon 
služby na stanovišti; 

n) provozní pokyny a nařízení vedoucího;  

Poznámka: -  Letecké předpisy a publikace uvedené 
v  článku 1.5.1, a provozní deníky zařízení, mohou být 
umístěny mimo stanoviště AFIS, musí však být 
dispečerovi AFIS k dispozici. 

3.2 Doporučené vybavení stanoviště AFIS: 

a) náhradní stanice letecké pohyblivé služby; 

b) náhradní telefonní spojení (např. mobilní telefon); 

c) světlometka; 

d) osobní počítač připojený na Internet pro přístup k 
meteorologickým a jiným informacím, pro vysílání 
a přijímání letových plánů (po zprovoznění 
příslušné brány u ŘLP ČR, s.p.) a jiné 
elektronické pošty; 

e) telefax, případně terminál AFTN. 

3.3 Požadavky na zařízení pro   
radiokomunikační spojení země-letadlo 

Použité zařízení musí splňovat následující požadavky: 

a) provoz A3E na přiděleném kmitočtu v leteckém 
pásmu 118-137 MHz; 

b) AM hloubka modulace větší než 90% při nf 
zkreslení menším než  10%; 

c) výstupní výkon musí být takový, aby bylo 
zajištěno spolehlivé krytí (hlasitost, 
srozumitelnost) v určené letové informační zóně 
a do vzdálenosti 25 km od letiště; 

d) další technické parametry jsou uvedeny 
v Předpisu L 10/I a Radiokomunikačním řádu, 
Dodatek 8, čl. RR 304; 

e) zařízení musí být schváleno ÚCL. 

3.4 Požadavky na spojení letecké pevné 
služby 

3.4.1 Je-li na letišti současně jiné stanoviště 
ATS, hasičský útvar a/nebo meteorologická služebna, 
musí s nimi mít stanoviště AFIS přímé telefonní 
spojení.  

3.4.2 Pro spojení stanoviště AFIS s jinými 
účastníky, než těmi uvedenými v článku 3.4.1, se ve 
smyslu letecké pevné služby, považuje za dostatečné 
telefonní spojení po veřejné telefonní síti a/nebo 
spojení prostřednictvím mobilního operátora.  

3.4.3 Na viditelném místě na stanovišti  AFIS, 
musí být umístěna telefonní čísla na: 

a) veřejný hasičský útvar; 

b) záchranou službu; 

c) Policii ČR; 
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d) ACC Praha - letové informační středisko FIC 
(minimálně 2 čísla ); 

e) Středisko pátrání a záchrany RCC Praha; 

f) podle vhodnosti, civilní nebo vojenská stanoviště 
ATS, která poskytují služby v přilehlých a 
překrývajících prostorech; 

g) spolupracující meteorologickou služebnu; 

h) spolupracující ohlašovnu letových provozních 
služeb ARO; 

i) Úřad pro civilní letectví ČR  (ÚCL); 

j) Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých 
nehod (ÚZPLN); 

k) odpovědného zástupce provozovatele letiště; 

l) odpovědné zástupce všech organizací které na 
letišti provozují stálou leteckou činnost, pokud 
jsou jiní než provozovatel letiště; 

m) městskou policii, případně smluvní soukromou 
bezpečnostní agenturu, pro případ nedovoleného 
pohybu osob a vozidel na pohybové ploše nebo 
narušení veřejného pořádku (není povinné). 

3.5 Zařízení pro záznam korespondence 

Veškeré radiotelefonní a telefonní hovory na stanovišti 
AFIS by měly být zaznamenávány. Zvláštní 
požadavky na záznamové zařízení nejsou 
specifikovány. Kapacita záznamového média má být 
taková, aby bylo umožněno přehrávání zaznamenané 
korespondence v rozsahu minimálně  90 minut. 
Zřízení záznamového zařízení pro veřejné a 
neveřejné mezinárodní letiště je požadováno, pro 
ostatní letiště se doporučuje. Zařízení musí být 
schváleno ÚCL. 

3.6 Meteorologické vybavení  

Stanoviště AFIS musí být vybaveno vhodnými 
zařízeními:  

a) pro indikaci směru a rychlosti přízemního větru; 

b) zařízením pro získání údajů o aktuálním QNH 
v Hektopascalech; 

c) teploměrem venkovní teploty; 

d) tabulkou pro určování přízemní dohlednosti. 

e) Zařízení uvedená pod bodem a) a b) musí být 
schváleno ÚCL. 

3.7 Vybavení hodinami 

Všechna stanoviště AFIS musí být vybavena 
hodinami, ukazujícími čas UTC v hodinách, minutách 
a sekundách, jasně viditelnými z pracoviště na 
stanovišti. Hodiny a jiná zařízení zaznamenávající čas 
musí být kontrolována tak, aby v kteroukoliv dobu byla 
zajištěna jejich přesnost v rozmezí ±30 sekund.  

3.8 Vybavení mapami 

Stanoviště AFIS musí být na viditelném místě 
vybaveno následujícími mapami: 

a) mapou ICAO 1:500 000; 

b) mapami zakázaných a omezených prostorů 
(ENR 6-3) pro poskytování FIS; 

c) Letištní mapou ICAO (Aerodrome chart) 
příslušného letiště;*  

d) Vizuální přibližovací mapou ICAO (Visual 
approach chart) příslušného letiště;* 

e) podrobnou mapou okolí letiště. 

Poznámka:  *- Jsou li publikovány v AIP ČR. 

3.9 Provozní deníky zařízení 

Pro radiová, záznamová a meteorologická zařízení na 
stanovišti AFIS (s výjimkou teploměru), musí být 
zavedeny provozní deníky, které musí obsahovat 
zejména: 

a) název a typ zařízení, výrobní číslo, datum 
posledního technického ověření; 

b) jméno osoby pověřené provozovatelem vedením 
provozního deníku zařízení; 

c) druh kontrol a jejich náplň; 

d) evidovaný počet listů. 

 

4. POSKYTOVÁNÍ LETIŠTNÍ LETOVÉ 
INFORMAČNÍ SLUŽBY  

4.1 Spojovací postupy a frazeologie 

Poskytování letištní letové informační služby musí být 
prováděno v souladu se spojovacími postupy 
uvedenými v Předpisu L 10/II a frazeologií uvedenou 
v publikaci „Radiotelefonní postupy a letecká 
frazeologie a terminologie pro poskytování letových 
provozních služeb a provádění letů“. Frazeologie není 
vyčerpávající a když se okolnosti liší, od dispečerů 
AFIS a pilotů se očekává, že použijí otevřenou řeč, 
která by měla být jasná, stručná, výstižná a volena 
tak, aby se předešlo možným nedorozuměním.  

4.2 Informace o letišti, stavu pohybové 
plochy, druhu provozu a překážkách na letišti  
a v jeho blízkosti 

4.2.1 Dispečer AFIS poskytuje letovému provozu  
následující informace o letišti: 

a) Informace o RWY v používání; 

b) Informace o směru letištního okruhu; 

c) Informace o druhu letové činnosti na letišti a v 
ATZ, vyžadující zvláštní pozornost jako jsou 
navijákové vzlety, aerovleky, akrobacie, výsadky, 
zkušební lety, lety kluzáků v termice nebo na 
svahu apod.; 

d) Informace o stavu letiště jako jsou změněný stav 
pohybové plochy, zkrácená nebo rozmoklá 
dráha, uzavřená část pohybové plochy, vysoká 
tráva, apod.; 

e) Informace o překážkách na letišti a v jeho 
blízkosti, které jsou jiné než obvyklé. 
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4.2.2 Na vyžádání nebo jestliže se to jeví 
vhodné, poskytuje dispečer AFIS všechny dostupné 
informace o letišti a jeho okolí jako je například směr, 
délka, šířka, únosnost a sklon RWY, nadmořská 
výška letiště, souřadnice vztažného bodu letiště, 
význačné překážky na letišti a v jeho okolí atd.  

4.3 Meteorologické informace 

4.3.1 Dispečer AFIS poskytuje letovému provozu 
následující meteorologické informace: 

a) směr a rychlost  přízemního větru ve 
stupních a uzlech, včetně nárazů a význačných 
odchylek; 

b) informace o významném počasí jako jsou bouřky, 
krupobití, snížená dohlednost atd.; 

c) informace přijaté z letadel o střihu větru, silné 
turbulenci a jiných nebezpečných povětrnostních 
jevech; 

d) informace o QNH letiště v hektopascalech;  

e) údaj o teplotě ve stupních Celsia (jen při 
spouštění turbínových letadel). 

4.3.2 Dispečer AFIS předává letadlům na trati, 
která o to požádají, informace o počasí na letišti.  

4.3.3 Na vyžádání nebo jestliže se to jeví 
vhodné, poskytuje dispečer AFIS všechny dostupné 
informace o počasí na trati nebo cílovém či jiném 
letišti, má-li takové informace k dispozici  
a neomezuje-li jej předávání takových informací 
v poskytování letové informační služby na letišti  
a v ATZ. 

4.4 Informace předávané odlétávajícím 
letadlům 

4.4.1 před pojížděním: 

a) informace o letišti podle bodu 4.2.1 a na 
vyžádání podle bodu 4.2.2 ; 

b) meteorologické informace podle bodu 4.3.1; 

c) přesný čas (na vyžádání); 

d) informace o provozu na provozní ploše; 

e) informace o způsobu pojíždění (na vyžádání 
nebo jeví-li se to vhodné) ; 

f) další informace vedoucí k bezpečnému 
provedení letu. 

4.4.2 před vstupem na dráhu:  

informace o známém provozu, které jsou důležité pro 
vstup letadla na dráhu a vzlet.  Je-li potřeba informuje 
dispečer AFIS pilota o jeho pořadí na vzlet a poskytne 
informaci o typu a poloze letadla předcházejícího 
pořadí. 

4.4.3 před vzletem: 

a) informace o změně směru a síly větru; 

b) informace o známém provozu v ATZ ve směru 
odletu letadla; 

c) další informace vedoucí k bezpečnému 
provedení letu. 

4.4.4 po vzletu: 

a) jakékoli informace o známém provozu na trati 
nebo význačném počasí, které mohou mít vliv na 
provedení letu; 

b) při odletu mimo ATZ, na vyžádání údaj o 
regionálním QNH v hektopascalech. 

4.5 Informace předávané přilétávajícím 
(prolétávajícím) letadlům 

4.5.1 před vstupem do ATZ: 

a) informace o letišti podle bodu 4.2.1 a na 
vyžádání podle bodu 4.2.2 ; 

b) meteorologické informace podle bodu 4.3.1  

Poznámka: - Letadlu, které prolétává ATZ, se 
neposkytují informace o stavu letiště. 

4.5.2 před vstupem do okruhu: 

- informace o známém provozu na letištním okruhu 
nebo jiném provozu, který může ovlivnit přiblížení. 

4.5.3 na letištním okruhu nebo na dlouhém finále 
při přímém přiblížení: 

- informace o pořadí na přistání s uvedením polohy 
a typu předcházejícího provozu, je-li na přiblížení 
současně více letadel, je-li to možné. 

4.5.4 v poloze před poslední zatáčkou (base leg) 
nebo na trati konečného přiblížení (finále): 

a) informace o volnosti dráhy nebo provozu 
případně překážce na dráze a v její blízkosti; 

b) informace o změně směru a síly větru nebo 
nárazech větru, které mohou ovlivnit přistání 
letadla. 

4.5.5 po přistání: 

Informace o provozu na pohybové ploše, způsobu 
pojíždění a stání, jeví-li se předání takových informaci 
nezbytné. 

4.6 Předávání informací 

4.6.1 Informace o letišti uvedené v bodě 4.2.1 a 
meteorologické informace uvedené v bodě 4.3.1 se 
nemusí poskytovat, provádí-li letadlo místní činnost, je 
jisté, že pilot již tyto informace obdržel, a podmínky se 
od té doby nezměnily. Na vyžádání však dispečer 
AFIS tyto informace musí poskytnout. 

4.6.2 Dispečer AFIS je povinen předávat získané 
informace o provozu a význačném počasí všem 
letadlům, jejichž činnost může být takovými 
informacemi ovlivněna, s výjimkou, kdy je jisté, že 
piloti dotčených letadel jsou na příjmu na stejném 
kmitočtu a hlášení od pilotů jiných letadel rovněž 
přijali. 
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4.7 Výstrahy  

Je-li zřejmé, že některá skutečnost může být 
bezprostředně nebezpečná pro letový provoz, je 
dispečer AFIS povinen upozornit pilota výstrahou. 
Výstrahy jsou vydávány na kmitočtu stanoviště 
v otevřené řeči. Pro zdůraznění výstrahy a její odlišení 
od informace se použije slovo „POZOR“ nebo 
„VÝSTRAHA“. Výstrahy se vydávají na: 

a) nebezpečí srážky s letadlem, padákem, lanem, 
osobou a mobilním prostředkem; 

b) náhlé zhoršení povětrnostních podmínek při 
kterém letadlu hrozí bezprostřední nebezpečí; 

c) náhle nebezpečné podmínky na letišti, jako jsou 
nově vzniklé překážky na provozní ploše a v její 
blízkosti, zvýšený výskyt ptactva, atd.; 

d) nebezpečnou konfiguraci letadla, zasunutý 
podvozek na finále, kouř z motoru, atd., 
zpozoruje-li to dispečer AFIS nebo takovou 
informaci obdrží. 

4.8 Příkazy a zákazy dispečera AFIS 

V případě, kdy je nutné odvrátit hrozící nebezpečí, 
může dispečer AFIS vydat pilotům příkaz nebo zákaz. 
Příkaz nebo zákaz smí být vydán jen pro 
bezprostřední zabránění možnosti vzniku incidentu 
nebo letecké nehody. V případě vydání příkazu je pilot 
letadla odpovědný za to, zda je schopen takový příkaz 
dodržet, aniž by ohrozil bezpečnost letu. 

4.9 Poskytování letové informační  
a pohotovostní služby mimo letiště a zónu AFIS. 

4.9.1 Stanoviště AFIS může v odůvodněných 
případech poskytovat letištní letovou informační a 
pohotovostní službu vlastnímu provozu v přilehlém 
nebo překrývajícím prostoru nebo jeho částech. Je-li 
tento prostor vzdušným prostorem kategorie „C“ nebo 
„D“ musí mít stanoviště AFIS uzavřenou koordinační 
dohodu  s příslušným stanovištěm ATS odpovědným 
za poskytování letových provozních služeb v tomto 
prostoru. Koordinace se provádí následujícími 
způsoby: 

a) dočasným delegováním příslušné části 
vzdušného prostoru pro poskytování letištní 
letové informační a pohotovostní služby 
stanovištěm AFIS. Tento postup se uplatňuje, 
jestliže stanoviště poskytující ATS v sousedním 
a/nebo překrývajícím vzdušném prostoru 
neočekává v určeném časovém období žádný 
provoz. V takovém případě dispečer AFIS 
v předem dohodnuté době a uvnitř prostoru s  
přesně dohodnutými vertikálními a horizontálními 
hranicemi, nekoordinuje jednotlivé pohyby ale 
oznamuje pouze zahájení a ukončení činnosti; 

b) povolením příslušného stanoviště poskytující 
ATS v sousedním a/nebo překrývajícím 
vzdušném prostoru k tomu, aby letadla 
provádějící činnost vně ATZ byla v dohodnuté 
době a přesně vymezeném prostoru ponechána 
na spojení na kmitočtu stanoviště AFIS. 
V takovém případě je dispečer AFIS povinen 

koordinovat všechny jednotlivé lety, které letí 
nebo hodlají letět v takovém prostoru. 

4.9.2 O způsobu provádění koordinace musí být 
proveden zápis do provozního deníku stanoviště.  

 

5. POSKYTOVÁNÍ POHOTOVOSTNÍ 
SLUŽBY 

5.1 Odpovědnost za poskytování 
pohotovostní služby 

5.1.1 Stanoviště AFIS  poskytuje pohotovostní 
službu: 

a) všem letadlům, kterým se poskytuje letištní 
letová informační služba; 

b) pokud je to proveditelné, všem ostatním letadlům 
jinak známým stanovišti AFIS; 

5.1.2 Je-li na letišti útvar záchranné a požární 
služby letiště (ZPSL), vyhlašuje stanoviště AFIS 
pohotovost, v případě nouzové situace nebo letecké 
nehody po přímé telefonní lince. Podle situace se 
vyhlašují tři stupně pohotovosti:  

a) místní pohotovost; 

b) tíseň; 

c) letecká nehoda.  

5.1.2.1 Mezi stanovištěm AFIS a ZPSL na stejném 
letišti, musí být uzavřena dohoda o spolupráci. 

5.1.3 Není-li na letišti útvar záchranné a požární 
služby letiště (ZPSL), aktivuje stanoviště AFIS podle 
potřeby veřejný hasičský útvar a/nebo záchrannou 
službu, po veřejné telefonní síti nebo po síti mobilního 
operátora heslem „ŽÁDÁME POHOTOVOST NA 
LETIŠTI“ nebo „LETECKÁ NEHODA“. Stanoviště 
AFIS současně provede všechny nezbytné kroky 
k uvedení do činnosti vhodných místních organizací a 
osob, které mohou poskytnout požadovanou pomoc. 

5.2 Letecké nehody  

5.2.1 Jakmile je známo, že došlo k letecké 
nehodě, dispečer AFIS musí vždy, bez ohledu na to, 
že zprávu již mohl podat někdo jiný, neprodleně 
uvědomit následující instituce a orgány: 

a) záchrannou požární službu na letišti nebo 
veřejný hasičský útvar vždy, pokud tak charakter 
nehody vyžaduje; 

b) záchrannou službu, pokud není jistota, že 
nedošlo ke zranění osob; 

c) všechny dostupné organizace, složky a osoby na 
letišti, které jsou schopny poskytnout pomoc před 
příjezdem veřejného hasičského sboru, pokud 
tak charakter  nehody vyžaduje; 

d) Policii ČR, pokud došlo ke zranění osob a/nebo 
hmotné škodě. 
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5.2.2 Při spojení s dispečerem hasičského 
útvaru, záchranné služby nebo integrovaného 
záchranného systému se uvádí následující informace: 

a) jméno a funkce osoby podávající hlášení; 

b) letiště na kterém se vyhlašuje pohotovost nebo 
místo nehody; 

c) typ letadla nebo sportovního létajícího zařízení; 

d) počet osob na palubě případně jiných zraněných 
osob na zemi (je-li znám); 

e) popis nehody nebo nouzové situace; 

f) druh a množství paliva (je-li známo); 

g) případné nebezpečné látky na palubě; 

h) jiné důležité informace. 

5.3 Stav nouze 

5.3.1 Uvědomování záchranných koordinačních 
středisek  

Dojde-li k údobí nejistoty, pohotovosti a tísně v době 
kdy je letadlo na spojení se stanovištěm AFIS nebo je 
o něm stanovišti AFIS jinak známo, musí se ihned 
uvědomit ACC Praha, letové informační středisko FIC, 
které uvědomí záchranné a koordinační středisko 
RCC Praha, s výjimkou, kdy se takové uvědomění 
nepožaduje, protože povaha nouze je taková,  že by 
to bylo nadbytečné. 

5.3.2 Informování pilotů letících v blízkosti 

Když bylo stanovištěm AFIS  stanoveno, že letadlo je 
ve stavu nouze, ostatní letadla, o nichž se ví, že jsou 
v jeho blízkosti musí být informovány o povaze nouze 
a je-li to vhodné požádány o spolupráci. 

 

6. OZNAMOVÁNÍ LETECKÉ NEHODY NEBO 
INCIDENTU 

6.1 Události v letovém provozu 

Událost v letovém provozu je souhrnný pojem pro 
události, které se ve svých důsledcích projeví jako 
„LETECKÁ NEHODA“  LN (ACCIDENT) „VÁŽNÝ 
INCIDENT“ -  VI nebo „INCIDENT“ - I.  

Poznámka: - Definice letecké nehody, vážného 
incidentu a incidentu  viz. Předpis L 13. 

6.2 Distribuce oznámení 

O vzniku každé letecké nehody nebo incidentu jsou 
dispečeři AFIS povinni ihned podat oznámení na. 

a) ACC Praha, středisko FIC, přímo nebo 
prostřednictvím stanoviště řízení letového 
provozu nejbližšího veřejného letiště ČR. 

b) ÚZPLN 

c) Úřad pro civilní letectví ČR (ÚCL) 

Poznámka: -  ACC Praha, středisko FIC po přijetí 
oznámení o vzniku LN uvědomí pátrací a záchranné 
koordinační středisko (RCC), které oznámení dále 
postupuje podle potřeby na OKŘ - MD ČR, MV ČR, 
státní zastupitelství a provozovatele letadla, pokud 
oznámení nevzešlo od něho. 

6.3 Obsah oznámení 

Oznámení o vzniku letecké nehody nebo  incidentu se 
musí podávat v otevřené řeči a obsahovat co možno 
nejvíce snadno získatelných informací, avšak 
nedostatek údajů nesmí mít za následek zpoždění při 
odeslání. Oznámení musí obsahovat: 

a) označení zprávy a druhu události (např. 
Oznámení o vzniku letecké nehody, vážného 
incidentu nebo incidentu); 

b) datum a čas události (s označením druhu času); 

c) typ, poznávací značku, jméno nebo název 
provozovatele letadla - zařízení; 

d) určení místa události ve vztahu k obecně 
známému místu, případně v zeměpisných 
souřadnicích; 

e) jméno velitele letadla (je-li známo); 

f) počet členů posádky a osob na palubě, zdravotní 
stav posádky a cestujících (je-li znám); 

g) popis a okolnosti události, rozsah poškození, 
případně odhad škody (je-li znám); 

h) předběžná opatření; 

i) jméno a funkce osoby podávající  hlášení.  

6.4 Způsob oznámení 

Oznámení se podává telefonicky, faxem, 
elektronickou poštou (e-mailem) nebo po síti AFTN. 
Pokud bylo oznámení podáno telefonicky, dodatečně 
se potvrdí písemně. U oznámení podaného 
prostřednictvím elektronické pošty musí být ověřeno, 
zda došlo k adresátovi, příjmem zprávy potvrzující 
přijetí oznámení nebo telefonem. 
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DODATEK O – VYUŽITÍ SYSTÉMŮ ŘÍZENÍ BEZPEČNOSTI POSKYTOVATELI SLUŽEB ATM (SMS) 

(viz Hlava 2, ust. 2.27) 

 

Úvod 

Tyto předpisové požadavky na bezpečnost se týkají 
využití Systému řízení bezpečnosti (Safety 
Management System-SMS) poskytovateli služeb Air 
Traffic Management (ATM). Níže uvedené požadavky 
jsou v souladu s požadavky předpisu L 4444  
a dokumentu Eurocontrol ESARR-3. 

Požadavky jsou platné pro všechny poskytovatele 
služeb ATM. Poskytovatelé služeb ATM musí mít  
v  rámci managementu služeb ATM vhodný Systém 
řízení bezpečnosti (dále SMS), který je v souladu 
s těmito požadavky. 

Primární odpovědnost za bezpečnost služeb ATM 
zůstává na poskytovateli těchto služeb. V rámci 
celého managementu poskytování těchto služeb 
odpovídá poskytovatel za zajištění  všech aspektů 
bezpečnosti odpovídajícím způsobem, což musí být 
schopen prokázat. 

Řízení bezpečnosti je taková funkce poskytování 
služeb, která zajišťuje, aby byla zjištěna, vyhodnocena 
a uspokojivým způsobem zmírněna všechna rizika pro 
bezpečnost.  
 

1. Cíl systému řízení bezpečnosti  

Celkovým cílem řízení bezpečnosti je: 

a) zajistit, že všechny problémy bezpečnosti při 
poskytování služeb ATM musí být řešeny 
odpovídajícím způsobem, 

b) zajistit dosažení stanovené úrovně bezpečnosti 
při poskytování ATM ve vzdušném prostoru nebo 
na letišti, a 

c) přijmout opatření pro zvýšení bezpečnosti, 
kdykoliv je to nutné. 

 

2.  Požadavky bezpečnosti 

2.1 Všeobecné požadavky 

Poskytovatel služeb ATM musí mít Systém řízení 
bezpečnosti (SMS), který je nedílnou součástí řízení 
služeb ATM a který splňuje následující požadavky: 

a) přistupovat aktivně a organizovaně k řízení 
bezpečnosti při poskytování služeb ATM, 

b) vztahuje se na celou oblast ATM a všechny 
podpůrné služby, které spadají pod její řízení,  

c) vychází z politiky bezpečnosti zpracované 
poskytovatelem služeb ATM, stanovující základní 
přístup organizace k řízení bezpečnosti, 

d) zajišťuje, aby odpovědnost každého jednotlivého 
pracovníka včetně vedoucích byla přesně 
vymezena, 

e) zajišťuje, aby aspekty bezpečnosti služeb ATM 
měly vždy přednost před aspekty obchodními, 
provozními, ochrany vnějšího prostředí, případně 
sociálními, a 

f) zajišťuje, aby hlavním cílem bezpečnosti při 
poskytování služeb ATM bylo rozumně možné 
snížení jejich podílu na riziku vzniku letecké 
nehody. 

2.2 Požadavky na organizační opatření  
k dosažení bezpečnosti 

SMS musí splňovat následující organizační 
požadavky:  

a) zaměstnanci splňující stanovené předpoklady 
musí být odpovídajícím způsobem vyškoleni  
a vycvičeni, motivováni a musí prokázat 
způsobilost pro vykonávanou činnost; vyžaduje-li 
to vykonávaná činnost, musí být držiteli 
příslušného průkazu způsobilosti, 

b) musí být zřízena funkce manažera bezpečnosti 
s organizační odpovědností za rozvoj  
a udržování systému řízení bezpečnosti,  

c) manažer bezpečnosti u velké organizace musí 
být nezávislý na provozním vedení a musí 
odpovídat přímo vrcholovému vedení organizace; 
u malých organizací, kde slučování odpovědnosti 
může být na překážku dostatečné nezávislosti, 
musí být opatření pro zajištění bezpečnosti 
doplněna nezávislými prostředky, 

d) vrcholové vedení organizace poskytovatele 
služeb ATM musí být aktivně zapojeno do řízení 
bezpečnosti, 

e) veškeré činnosti SMS musí být plně 
dokumentovány tak, aby mohlo být sledováno 
naplňování politiky bezpečnosti, 

f) veškerá dokumentace musí být archivována po 
dobu 5ti let, není-li stanoveno jinak, 

g) musí být zajištěno uplatňování odpovídajících 
požadavků na bezpečnost služeb zajišťovaných 
externě s ohledem na jejich význam pro 
bezpečnost poskytovaných služeb ATM, 

h) musí zajistit, aby technické nebo provozní 
události ATM, které významným způsobem 
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snižují přijatelnou úroveň bezpečnosti, byly 
neprodleně vyšetřeny, a aby byla přijata 
nezbytná nápravná opatření. 

2.3 Požadavky na zajišťování bezpečnosti 

Při provozu musí být z hlediska SMS splněny 
následující požadavky: 

2.3.1 Sledování bezpečnosti 

a) Musí být stanoveny vhodné metody sledující 
změny chování provozních systémů nebo 
provozu, zjišťující, zda se nějaký prvek neblíží 
stavu, který by už neodpovídal přijatelné úrovni 
bezpečnosti, a zajišťující provádění nápravných 
opatření. 

b) Data využívaná v programech sledování 
bezpečnosti musí být shromažďována 
z nejširšího okruhu zdrojů. 

c) Tam, kde je to proveditelné, musí být pro účely 
sledování bezpečnosti stanoveny kvantitativní 
ukazatele bezpečnosti pro všechny technické  
a provozní systémy. 

2.3.2 Vyhodnocování a omezování rizik  

a) Tam, kde je to proveditelné, musí být pro účely 
vyhodnocování rizik stanoveny kvantitativní 
ukazatele bezpečnosti pro všechny systémy a 
provozy. 

b) Vyhodnocování a omezování rizik musí být 
prováděno na odpovídající odborné úrovni. 

c) Musí být vyhodnocován vliv a důsledek 
plánovaných změn technických a provozních 
systémů ATM (zejména v rozdělení vzdušného 
prostoru, zavádění nových technických systémů 
a vybavení a nových postupů pro ATM) a jejich 
důsledků z hlediska bezpečnosti. Přitom musí být 
funkce systémů ATM klasifikovány podle svého 
významu pro bezpečnost. Pokud vyhodnocení 
změny prokázalo, že to je nezbytné pro 
bezpečnost, musí být zajištěno přiměřené 
omezení rizik. 

d) Musí být zajištěno, aby byly stanoveným 
způsobem zaznamenávány výsledky a závěry 
procesu vyhodnocování a omezování rizik  
u nových nebo modifikovaných systémů 
významných pro bezpečnost a aby tyto záznamy 
byly uchovávány po celou dobu životnosti 
daného systému. 

e) Vyhodnocování a omezování rizik musí být 
prováděno v souladu s požadavky DODATKU P, 
předpisu L11. 

2.3.3 Přezkoumání bezpečnosti 

a) Musí být pravidelně prováděna přezkoumání 
bezpečnosti, na základě kterých musí být 
provedena potřebná  zlepšení. 

b) Rozsah přezkoumání bezpečnosti musí být 
prováděn v souladu s předpisem L 4444, Hlava 
2, odst.2.5. 

2.3.4 Záznamy bezpečnosti  

O chodu celého systému řízení bezpečnosti musí být 
uchovávány záznamy pro potřeby osob odpovědných 
za poskytované služby, Úřadu pro civilní letectví a 
všech dalších zainteresovaných osob. 

2.4 Požadavky na podporu bezpečnosti 

Poskytovatel služeb ATM musí při provozu SMS splnit 
následující požadavky: 

a) zajistit v případě potřeby provádění příslušných 
změn pro zvýšení bezpečnosti, 

b) zajistit, aby zkušenosti získané šetřením událostí 
souvisejících s bezpečností a z dalších činností 
souvisejících s bezpečností byly předávány jak 
řídícím letového provozu, tak ostatním provozním 
pracovníkům, 

c) motivovat veškerý personál k předkládání 
návrhů, jak předcházet nebezpečí. 

3. Implementace 

Ustanovení těchto požadavků nabývají účinnosti 
k 1.6.2004 pro organizace s více než 20 zaměstnanci 
a k 1.6.2005 pro ostatní organizace. 

4. Další materiály 

4.1 Přijatelný způsob plnění 

Opatření pro řízení bezpečnosti vojenských organizací 
ATM, která jsou již uplatňována v praxi, mohou být 
jako způsob plnění požadavků DODATKU O přijata za 
předpokladu, že vyhodnocením bude potvrzena jejich 
odpovídající účinnost. 

4.2 Návody 

a) „EATMP Safety Policy“ (SAF.ET.1.ST01.1000-
POL-01-00) v platném znění  pokud je uplatněn 
v souladu s příslušným „EATMP Safety Policy 
Implementation Guidance Material“ 
(SAF.ET1.ST01.1000-GUI-01-00) v platném 
znění, se považují za referenční dokumenty pro 
zavedení systému řízení bezpečnosti (SMS). 

b) Safety Regulation Commission vydává další 
vysvětlující materiály, které jsou dostupné  
na webové stránce Eurocontrolu 
www.eurocontrol.int pod heslem “Safety 
Regulation“ a podheslem „ESARR-3“. 
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1. VŠEOBECNÁ USTANOVENÍ 

1.1 Tento dokument stanovuje základní  
požadavky pro hodnocení a omezování rizik 
v systému ATM ve fázi jeho návrhu, při implementaci 
změn ve stávajícím systému nebo při zavádění 
nových systémů. Dokument vychází z požadavků 
ESARR 4 (Eurocontrol Safety Regulatory 
Requirement - Hodnocení a omezování rizik ATM), 
který navazuje na ESARR 3 (Využití systémů řízení 
bezpečnosti poskytovateli služeb ATM) a jeho části 
5.2.3 a 5.2.4 konkretizuje a dále rozvíjí. 

1.2 Systém ATM (Air Traffic Management) 
představuje systém skládající se z pozemní  
a vzdušné části, které spolu vzájemně kooperují a 
zajišťují bezpečné a efektivní vedení letadla ve všech 
fázích jeho pohybu. 

1.3 Pozemní část systému ATM zajišťuje činnosti 
(služby), které souvisejí s uspořádáním vzdušného 
prostoru (ASM), organizací toku letového provozu 
(ATFM) a s poskytováním letových provozních služeb 
(ATS). Skládá se z technických systémů a zařízení 
pro jednotlivé činnosti, definovaných postupů a 
odborně vyškoleného personálu (části systému ATM). 
Součástí systému ATM jsou ve smyslu tohoto 
dokumentu i vyhrazené činnosti související 
s provozem letiště. Za jeho části se považují zařízení 
a systémy (Letecká pozemní zařízení, LPZ) uvedené 
v příloze č.1 k vyhlášce č.108/1997 Sb. odstavce 
A3.1, A3.2, a A3.3. 

1.4 Pro posouzení a schválení způsobilosti částí 
systému ATM (ve smyslu § 16 LZ) předkládá 
poskytovatel služeb ÚCL ČR dokumentaci ve smyslu 
části 2.4.3  tohoto dokumentu. 

 

2. POŽADAVKY NA HODNOCENÍ A OMEZO-
VÁNÍ RIZIK V SYSTÉMU ATM 

2.1 Předmět požadavků 

a) Tyto požadavky zahrnují vliv prvků systému 
ATM (lidský faktor, postupy, zařízení), stejně 
jako vliv prostředí ve kterém je provozován, na 
bezpečnost letového provozu a vztahují se na 
celý životní cyklus systému ATM a zvláště jeho 
jednotlivých částí. 

b) Tyto požadavky se netýkají hodnocení 
zavádění nebo plánování změn organizačního 
uspořádání nebo změn v řízení 
(managementu) poskytovatele služeb ATM. 

 

2.2 Cíl bezpečnosti 

V rámci zajištění bezpečnosti musí být riziko spojené 
s nebezpečími v systému ATM identifikováno, 
vyhodnoceno a řízeno na takové úrovni bezpečnosti, 
která minimálně splňuje požadavky stanovené 
Úřadem pro civilní letectví ČR. 

2.3 Působnost 

2.3.1 Tyto požadavky jsou platné pro všechny 
poskytovatele služeb v rámci systému ATM a další 
podpůrné služby. 

2.3.2 Tyto požadavky se vztahují na vojenské 
poskytovatele služeb ATM vyjma těch případů, kdy 
vojenská ATS nebo protivzdušná obrana jsou 
zapojeny výlučně do řízení vojenských letadel ve 
vymezeném vojenském prostoru.  

2.4 Požadavky bezpečnosti 

2.4.1 Poskytovatel služeb v systému ATM musí 
zajistit, že identifikace nebezpečí, stejně jako 
hodnocení a omezování rizik, je systematicky 
prováděna pro všechny změny částí systému ATM  
a podpůrných služeb tím, že: 

a) zahrnuje celý životní cyklus uvažované části 
systému ATM, od počátečního plánování  
a definování přes implementaci, provoz a údržbu 
až do vyřazení z provozu, 

b) zahrnuje pozemní a palubní část systému ATM 
(včetně částí umístěných ve vesmíru) 
prostřednictvím spolupráce s odpovědnými 
stranami, 

c) zahrnuje všechny tři typy prvků (lidský faktor, 
postupy a zařízení), vazby mezi těmito prvky  
a vazby mezi uvažovanou částí a zbytkem 
systému. 

2.4.2 Procesy identifikace nebezpečí, hodnocení a 
omezování rizik musí obsahovat: 

a) stanovení rozsahu, hranic a rozhraní uvažované 
části, stejně jako určení funkcí, které má daná 
část vykonávat, a určení provozního prostředí, ve 
kterém má být provozována, 

b) stanovení cílů bezpečnosti, které se vztahují 
k dané části systému ATM a které zahrnují: 
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(i) identifikaci možných nebezpečí a chybo-
vých stavů spojených s ATM, společně 
s jejich kombinovaným působením, 

(ii) vyhodnocení vlivu, který mohou mít na 
bezpečnost letadel, stejně jako 
vyhodnocení závažnosti těchto následků, 
s použitím klasifikačního schématu 
závažnosti uvedeného v části 3.1, 

(iii) stanovení maximální přípustné 
pravděpodobnosti výskytu nebezpečí, 
odvozené od závažnosti a následků 
nebezpečí v souladu s částí 3.2. 

c) vypracování příslušné strategie omezování rizik, 
která: 

(i) stanoví opatření, která musí být 
implementována proti nebezpečí vzniku 
rizik, 

(ii) zahrnuje stanovení požadavků bezpečnosti 
kladených na uvažovanou část nebo na 
ostatní části systému ATM, nebo na 
provozní prostředí, a 

(iii) popisuje zajištění proveditelnosti  
a účinnosti přijímaných opatření. 

d) ověření, zda jsou všechny stanovené cíle  
a požadavky splněny 

(i) před zavedením změny, 

(ii) během přechodové fáze zavádění do 
provozu, 

(iii) během provozu, a 

(iv) během dalších přechodových fází až do 
vyřazení. 

Činnosti popsané v bodech a), b), c) a d) musí být 
plně koordinovány mezi všemi stranami odpovědnými 
za nalezení a implementaci požadavků bezpečnosti, 
které se týkají uvažované části systému ATM. Viz část 
2.4.1 b). 

2.4.3 Výsledky, jejich odůvodnění a způsob jakým 
byly prokázány, týkající se procesu hodnocení a 
omezování rizik, včetně identifikace nebezpečí, musí 
být shromážděny a zdokumentovány způsobem, který 
zajistí, že: 

a) byly nalezeny všechny správné argumenty, které 
dokazují, že uvažovaná část, stejně jako celý 
systém ATM, jsou a zůstanou přijatelně 
bezpečné. Jejich součástí jsou specifikace všech 
použitých technik predikce, monitorování  
a výzkumu, 

b) všechny požadavky bezpečnosti, spojené se 
zaváděním změny do provozu, jsou sledovatelné 
ve vztahu k určenému provozu/funkce. 

 

3. KLASIFIKAČNÍ SCHEMA RIZIK 

3.1 Identifikace nebezpečí a hodnocení 
závažnosti v ATM 

Předtím, než může být riziko spojené se zaváděním 
změny do systému ATM v daném prostředí provozu 
vyhodnoceno, musí být provedena systematická 
identifikace nebezpečí. 

Závažnost následků nebezpečí v prostředí provozu 
musí být stanovena s použitím klasifikačního 
schématu uvedeného v tabulce 1. 

Protože zatím není k dispozici schéma typu modelu 
kauzality vzniku nehod/incidentů, je klasifikace 
závažnosti založena na argumentech, které uvažují 
nejpravděpodobnější následky nebezpečí za 
podmínek nejhoršího scénáře. 

Poznámka: Možnost, že nebezpečí povede k nehodě 
nebo incidentu (tj. uvažuje se jak blízkost nehody, tak 
i stupeň schopnosti návratu z nebezpečné situace), 
závisí na mnoha faktorech. Proto není obvykle možné 
stanovit a ohodnotit závažnost explicitně bez 
vyhodnocení vlivu nebezpečí na jednotlivé různé části 
systému ATM. 

Aby bylo možné zjistit vliv nebezpečí na provoz  
a stanovit jeho závažnost, musí systematický 
přístup/proces posuzovat (ale nebýt omezen na) vliv 
nebezpečí na jednotlivé prvky systému ATM, jako 
jsou: 

� Působení nebezpečí na posádku letadla, (např. 
pracovní zátěž, schopnost provádět vlastní 
úkoly); 

� Působení nebezpečí na řídící letového 
provozu, (např. pracovní zátěž, schopnost 
provádět vlastní úkoly); 

� Působení nebezpečí na funkční vlastnosti 
letadla; 

� Působení nebezpečí na funkční vlastnosti 
pozemní části systému ATM; 

� Působení nebezpečí na schopnost poskytovat 
bezpečné služby ATM (např. rozsah ztráty 
nebo narušení schopnosti poskytování 
služeb/funkcí ATM). 

Poznámka: Uvedené body mohou být brány jako 
charakteristiky, které je nutné zvážit z důvodu 
důsledné identifikace všech nebezpečí a vyhodnocení 
jejich vlivu na provoz. 

Poznámka: Rozsah identifikace nebezpečí  
a hodnocení závažnosti není omezen hranicemi 
jednotlivých částí systému, který je předmětem 
změny, ale měl by zahrnovat všechny části a systémy, 
které se podílejí na poskytování služby v daném 
prostředí provozu. 

Poznámka: Součástí hodnocení závažnosti by mělo 
být také zvážení rozsahu vlivu nebezpečí (např. počet 
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letadel vystavených nebezpečí, dotčená zeměpisná 
oblast, atd.) a charakteristik prostředí provozu. 

3.2 Klasifikační schéma rizik pro ATM 

Cíle bezpečnosti vycházející z rizika musejí být 
stanoveny1 na základě maximální pravděpodobnosti 
výskytu události a odvozeny jednak ze závažnosti 
následků podle tabulky 1, jednak z maximální 
pravděpodobnosti následků nebezpečí podle tabulky 
2. 

Poznámka: Tabulka 2 je klasifikačním schématem 
rizik (tj. maticí klasifikace závažnosti/klasifikace 
pravděpodobnosti). Spojuje hodnotu závažnosti, 
určenou pomocí tabulky 1, s přípustnou 
pravděpodobností (tj. maximální přípustnou 
pravděpodobností, kdy ATM přímo přispěje k události 
významné z hlediska bezpečnosti) tak, že čím 
závažnější  je následek nebezpečí, tím méně žádoucí 
je jeho výskyt. 

Poznámka: Tabulka 2 se vztahuje pouze ke komplexní 
bezpečnosti ATM na úrovni ECAC a na národních 
úrovních a není přímo použitelná pro klasifikaci 
jednotlivých nebezpečí. 

Poznámka: Tabulka 2 používá bezpečnostní minimum 
ECAC2 jako „maximální přípustnou pravděpodobnost 
přímého přispění ATM k nehodě dopravního letadla“ 
1,55 . 10-8 nehody na letovou hodinu3. 

Poznámka: Kvantitativní definice cílů bezpečnosti 
spojené s maximálními přípustnými 
pravděpodobnostmi přímého přispění ATM  
k incidentům o závažnosti 2, 3, 4 a 5 v oblasti ECAC 
zůstávají neurčeny dokud nebudou k dispozici 
dostatečná a konzistentní data o bezpečnosti 
shromážděná agenturou EUROCONTROL v souladu 
s požadavky ESARR 2. 

Poznámka: Aby bylo možné zabývat se určitými 
částmi systému ATM (subsystémy), tabulka 2 musí 
být upravena tak, aby přiměřeným způsobem odrážela 
provozní prostředí uvažovaného subsystému (např. 
rozhraní s ostatními systémy, fáze letu, třídy 
vzdušného prostoru). To vyžaduje: 

a) předefinování kategorií závažnosti tak, aby měly 
smysl v kontextu k uvažovanému subsystému, a 

b) přizpůsobení prostředků pro omezení rizika 
v dalších subsystémech pro případy událostí 
v uvažovaném subsystému, které mohou vést ke 
vzniku nebezpečí. 

Tyto požadavky provedení výše uvedené úpravy nijak 
nespecifikují. 

Poznámka:  Jednotky používané pro popis rizika může 
být nutné změnit v závislosti na uvažovaném 
subsystému, fázi letu a třídách vzdušného prostoru 

 

4. PŘIJATELNÉ PROSTŘEDKY PRO SOULAD 
S POŽADAVKY 

4.1 Za užitečný návod pro implementaci tohoto 
požadavku je považován EATMP SAM SAF 
ET1.ST03.1000-MAN4. 

4.2 ÚCL je oprávněn, v případě souhlasu autora, 
uveřejnit metodickým pokynem, další dokumenty, 
které budou prostředkem k dosažení souladu s těmito 
požadavky. 

 

 

 

 

                                                           
1Tyto cíle a s nimi spojené požadavky bezpečnosti vztahující se 
k palubní části systému ATM by měly být považovány za dodatečné 
k požadavkům vyplývajícím z příslušných Joint Aviation Requirements 
(např. JAR 25-1309 a JAR 25-11). Je skutečností, že určité prvky 
palubní části systému ATM se podílejí jak na letové způsobilosti letadla 
(chápána izolovaně od okolního prostředí), tak na poskytování 
bezpečných služeb systému ATM (např. SSR, který nesmí poškozovat 
letadlo, na kterém je umístěn, ale musí správně fungovat, aby zajistil 
požadavky ATM). 
2 Toto bezpečnostní minimum ATM představuje kvantifikovanou 
řádovou hodnotu části cílů bezpečnosti Strategie ATM 2000+ (viz část 
2, odstavec 4.2.1). Zdůvodnění, základ pro výpočty a související 
předpoklady jsou uvedeny v SRC POLICY DOC 1. 
3 Nebo, maximální přípustná pravděpodobnost přispění ATM k nehodě 
dopravního letadla je 2,31 . 10-8 nehody na let. 

 4 UPOZORNĚNÍ: Terminologie používaná uvedeným materiálem není 
plně v souladu s terminologií používanou Safety Regulation 
Commission. 

 

 

 

 



PŘÍLOHA 11 - L 11  DODATEK P  

 
1.6.2004 
Změna č. 2/ČR  Dod. P - 4 

 

Závažnost 

 

1 2 3 4 5 

Maximální 
přípustná 
pravděpodobnost  
(události s přímým 
přispěním ATM) 

1,55 . 10-8  
na letovou 
hodinu 

Bude doplněno 
v revizi po 
získání dostatku 
dat o bezpeč-
nosti podle 
ESARR 2. 

 

Bude doplněno 
v revizi po získání 
dostatku dat o 
bezpečnosti podle 
ESARR 2. 

 

Bude doplněno 
v revizi po 
získání dostatku 
dat o bezpeč-
nosti podle 
ESARR 2. 

 

Bude doplněno 
v revizi po získání 
dostatku dat o 
bezpečnosti podle 
ESARR 2. 

 

TAB. 2: Klasifikační schéma rizik ATM 
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1 ZKRATKY A DEFINICE 

 
 

1.1 Zkratky 

ANS letové navigační služby (letové provozní služby) (Air Navigation Services) 

ATM uspořádání letového provozu (Air Traffic Management) 

ATS letové provozní služby (Air Traffic Services) 

NSA vnitrostátní dozorový orgán (National Supervisory Authority) 

ÚCL Úřad pro civilní letectví 

 

Poznámka: Výraz „bezpečnost“, použitý v tomto Dodatku, je překladem anglického výrazu 
„safety“. Text obsahující tento výraz se tudíž netýká ochrany civilního letectví před protiprávními činy. 
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1.2 Definice 

Pro účely tohoto Dodatku jsou zavedeny následující definice: 
 

Argument bezpečnosti (Safety argument)  
Prokázání a důkaz, že navrhovaná změna může být zavedena v rámci příslušných tolerovatelných úrovní 
bezpečnosti. 

Cíl bezpečnosti (Safety objective)  
Kvantitativní nebo kvalitativní údaj, který stanovuje maximální pravděpodobnost, s níž lze očekávat výskyt 
nebezpečí. 

Část vzdušného prostoru (Airspace block)  
Vzdušný prostor o definovaných rozměrech v prostoru a čase, ve kterém jsou poskytovány služby ATM. 

Části systémů (Constituents)  
Hmotné objekty, jako je hardware, a nehmotné objekty, jako je software, na nichž závisí vzájemná operační 
součinnost (interoperabilita) evropské sítě ATM. 

Funkční část vzdušného prostoru (Functional airspace block)  
Část vzdušného prostoru, která je založená na provozních požadavcích, odrážejících potřebu zajistit 
integrovanější uspořádání vzdušného prostoru bez ohledu na stávající hranice. 

Nápravné opatření (Corrective action)  
Opatření k odstranění příčiny zjištěné neshody nebo jiné nežádoucí situace.  

Osvědčení (Certificate)  
Dokument, vydaný členským státem v jakékoli formě, který je v souladu s národním právním systémem, kterým 
se potvrzuje, že poskytovatel služeb ATM splňuje požadavky na poskytování dané služby. 
 

Ověřování/Verifikace (Verification)  
Potvrzení, prostřednictvím poskytnutí objektivních důkazů, že specifikované požadavky byly splněny. 

Příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti (Applicable safety regulatory requirements)  
Požadavky na poskytování služeb (ATM), vztahující se na specifickou posuzovanou situaci a stanovené 
prostřednictvím stávajícího rámce tvorby předpisů, které se týkají mimo jiného: 
i) technické a provozní způsobilosti a vhodnosti k poskytování služeb ATM; 
ii) systémů a procesů pro řízení bezpečnosti; 
iii) technických systémů, jejich částí a souvisejících postupů. 

Podmínka bezpečnosti (Safety-related condition)  
Určitý cíl nebo opatření, spojené s regulatorními požadavky bezpečnosti, jehož zavedení je shledáno nezbytným 
k zajištění bezpečnosti. 

Poskytovatel služeb ATM (ATM Service Provider)  
Právnická nebo fyzická osoba, poskytující služby ATM všeobecnému letovému provozu (GAT). 

Požadavek bezpečnosti (Safety requirement)  
Prostředek k omezení rizik, určený strategií omezování rizik, který dosahuje určitého cíle bezpečnosti, včetně 
požadavků organizačních, provozních, požadavků na postupy, požadavků funkčních, výkonnostních a požadavků 
na vzájemnou operační součinnost (interoperabilitu), nebo parametrů prostředí. 

Proces (Process) 
Soubor vzájemně souvisejících nebo vzájemně působících činností, které přeměňují vstupy na výstupy. 

Příkaz k zajištění bezpečnosti (Safety directive)  
Dokument vydaný nebo přijatý NSA, kterým se nařizuje provést v systému opatření k obnovení tolerovatelné 
úrovně bezpečnosti. Vydává se, když důkazy ukazují, že jinak by mohla být snížena bezpečnost letectví. 
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Regulatorní audit bezpečnosti (Safety regulatory audit)  
Systematické a nezávislé zkoumání, prováděné NSA nebo z jeho pověření, pro zjištění, zda celá opatření , nebo 
jejich části, související s bezpečností, které se týkají procesů a jejich výsledků, produktů a služeb, splňují 
požadovaná opatření, která se vztahují k bezpečnosti, jsou účinně zaváděna a jsou vhodná k dosažení 
očekávaných výsledků. 

Regulatorní požadavek bezpečnosti (Safety regulatory requirement)  
Regulátorem provedené formální určení specifikace týkající se bezpečnosti. 

Služba ATM (ATM service) 
Služba pro zajištění ATM. 

Systém (System)  
Kombinace technických systémů, postupů a lidských zdrojů organizovaných tak, aby vykonávaly určité funkce.  

Systém ATM (ATM System)  
Část systému ANS, skládající se z pozemní a palubní části ATM. Systém ATM zahrnuje člověka, technické 
systémy a postupy a předpokládá existenci podpůrného systému CNS. 

Technický systém (Technical system)  
Souhrn palubních a pozemních částí systémů, jakož i zařízení ve vesmíru, poskytující podporu službám ATM pro 
všechny fáze letu. 

Tolerovatelná úroveň bezpečnosti (Tolerable level of safety)  
Kvantifikovaný cíl, kvalitativní cíl, nebo standard identifikovaný ve vztahu k bezpečnému poskytování služeb ATM 
v částech vzdušného prostoru. Tato úroveň bezpečnosti je stanovená prostřednictvím NSA v souladu s 
příslušnými regulatorními požadavky bezpečnosti. 

Určení (Designation)  
Proces, kterým státy stanovují poskytovatele služeb ATM pro poskytování služeb ATM v daných částech 
vzdušného prostoru, který je v jejich odpovědnosti. 

Uspořádání letového provozu (Air Traffic Management)  
Souhrn činností na palubě a na zemi (letové provozní služby, uspořádání vzdušného prostoru a uspořádání toku 
letového provozu), požadovaných k zajištění bezpečného a účinného vedení letadel během všech fází letu. 

Vážný incident (Serious incident) 
Incident, jehož okolnosti naznačují, že došlo téměř k letecké nehodě. 

Vnitrostátní dozorový orgán (National Supervisory Authority - NSA)  
Členským státem EU stanovený orgán, který s ohledem na bezpečnost a účinnost zajišťuje výkon nezávislého 
dozoru nad činností poskytovatelů letových provozních služeb (ATS), navigačních služeb , komunikačních a 
přehledových služeb, meteorologických služeb pro letovou navigaci a leteckých informačních služeb, kteří 
poskytují služby vztahující se k vzdušnému prostoru, který spadá do pravomoci členského státu, jenž určil nebo 
zřídil tento příslušný orgán. NSA je na těchto poskytovatelích nezávislý. Zajišťuje také výkon dozoru nad 
zaváděním požadavků platných na služby ATM poskytované pro všeobecný vzdušný provoz. Tímto orgánem 
v ČR je Úřad pro civilní letectví (ÚCL). 

Všeobecný letový provoz (General air traffic)  
Všechny pohyby civilních letadel a všechny pohyby státních letadel (včetně vojenských, celních a policejních 
letadel), které jsou prováděny v souladu s pravidly a postupy Mezinárodní organizace pro civilní letectví. 

 

 



DODATEK Q PŘEDPIS L 11 

 15.10.2007 
 Dod. Q - 5 Změna č. 3/ČR 

 
2 POŽADAVKY 

 

2.1 Použitelnost 

2.1.1 Ustanovení tohoto Dodatku poskytují závazný rámec pro výkon dohledu nad bezpečností, upřesňují 
výkon dohledu nad bezpečností u poskytovatelů služeb ATM a definují minimum prvků, které musí existovat 
v postupech dohledu nad bezpečností vykonávaných NSA.  

2.1.2 Dohled nad bezpečností všech poskytovatelů služeb ATM působících pod jeho dozorem je 
oprávněn provádět NSA. V České republice je tímto orgánem Úřad pro civilní letectví. 

2.1.3 Při dodržení podmínek rámce delegování povinností dohledu nad plněním požadavků předpisů se 
může NSA rozhodnout pověřit uznané organizace k provádění regulatorních auditů bezpečnosti jeho jménem. 
Takové rozhodnutí musí být založeno na zvláštním průkazu poskytnutém uznanou organizací, že je schopná 
provádět požadované činnosti dohledu nad bezpečností. Podmínky takového průkazu jsou uvedeny v ustanovení 
3.6.1 tohoto Dodatku. 

2.1.4 Poskytovatelé služeb ATM musí pro účely provádění regulatorních auditů bezpečnosti umožnit NSA 
a uznané organizaci působící jeho jménem přístup k organizaci, do budov a k jejich dokumentaci. 
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3 DOHLED NAD BEZPEČNOSTÍ 

 

3.1 Výkon dohledu nad bezpečností 

3.1.1 Výkon dohledu nad bezpečností provádí NSA jako součást dozoru nad plněním regulatorních 
požadavků platných pro poskytování služeb ATM všeobecnému letovému provozu pro zajištění: 

a) sledování bezpečného poskytování služeb ATM; 

b) ověření, zda jsou splněny příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti a všechna opatření potřebná pro 
jejich zavedení. 

3.1.2 V případech, kdy funkční části vzdušného prostoru rozsahem překrývají vzdušný prostor 
odpovědnosti více než jednoho státu, musí být uzavřeny dohody mezi těmito státy, nebo NSA těchto států, o 
výkonu dozoru nad službami ATM týkajícími se těchto částí vzdušného prostoru. Tyto dohody musí zajistit, aby 
odpovědnost za dohled nad bezpečností v ATM byla určena a přidělena způsobem, aby bylo zajištěno, že: 

a) je jednoznačně stanovená odpovědnost za splnění každého požadavku uloženého vnitrostátnímu 
dozorovému orgánu (NSA) na základě požadavků ESARR 1 

b) NSA dotyčných států mají přehled o mechanismech výkonu dohledu nad bezpečností používaných v 
důsledku dohody a o jejich výsledcích; 

c) jsou stanoveny prostředky pro pravidelná přezkoumávání dohod a jejich praktického zavádění z pohledu 
měření výkonností v bezpečnosti. Všechny NSA dotyčných států musí mít přehled o těchto prostředcích a 
o jejich výsledcích. 

 

3.2 Sledování výkonnosti v bezpečnosti 

3.2.1 NSA musí provádět pravidelné sledování a hodnocení dosahované úrovně bezpečnosti v porovnání 
s tolerovatelnými úrovněmi bezpečnosti určenými pro části vzdušného prostoru v jeho odpovědnosti. 

3.2.2 NSA musí využívat výsledky sledování bezpečnosti pro určování oblastí, kde je prioritou potřeba 
ověřování splnění regulatorních požadavků bezpečnosti. 

 

3.3 Ověřování plnění regulatorních požadavků bezpečnosti 

3.3.1 Stanovení procesu ověřování plnění regulatorních požadavků bezpečnosti 

3.3.1.1 NSA stanoví vnitřním dokumentem proces ověřování plnění regulatorních požadavků bezpečnosti. 
V návaznosti na tento proces se pro toto ověření od poskytovatele služeb ATM požaduje prokázání, že: 

a) před vydáním nebo obnovením platnosti osvědčení organizace uznávajícího způsobilost pro poskytování 
služeb ATM splňuje tato organizace příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti; 

b) před určením nebo obnovením platnosti určení organizace, která je držitelem osvědčení pro poskytování 
služeb ATM v daných částech vzdušného prostoru, tato organizace splňuje příslušné regulatorní 
požadavky bezpečnosti; 

c) trvale splňuje příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti; 

d) ve vztahu k předchozím třem bodům jsou zavedeny další podmínky bezpečnosti (například týkající se 
tolerovatelných úrovní bezpečnosti služeb ATM), které souvisí s uvedenými osvědčeními nebo určeními 
organizací; 

e) jsou zavedeny cíle bezpečnosti, požadavky bezpečnosti a ostatní podmínky bezpečnosti, určené v: 

 1. ES prohlášeních o ověřování technických systémů, 

 2.  ES prohlášeních o shodě nebo vhodnosti k použití částí technických systémů, a 
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 3.   dokumentaci hodnocení a omezování rizik, aby byl umožněn navrhovaný provoz nových systémů 
ATM, včetně přechodu do provozního užívání, nebo navrhované změny v provozu existujících 
systémů ATM v podobě jejich vývoje nebo změn; 

f) jsou plněny všechny příkazy k zajištění bezpečnosti vydané NSA. 

 

3.3.2 Proces ověřování plnění regulatorních požadavků bezpečnosti 

3.3.2.1 NSA stanoví vnitřním dokumentem proces ověřování plnění regulatorních požadavků bezpečnosti, 
který musí: 

a) používat dokumentované postupy, aby bylo zabráněno nesrovnalostem v jeho aplikaci. 

b) být podložen dokumentací zvláště určenou jako návod pro personál provádějící dohled nad bezpečností  
k výkonu jeho funkce. 

c) poskytovat příslušnému poskytovateli služeb ATM zprávu o výsledcích činností dohledu nad bezpečností. 

d) ověřovat plnění regulatorními audity bezpečnosti, v souladu s požadavky uvedenými v ustanovení 3.4. 

e) v případě, že je to požadováno platnými předpisy, považovat za splněná zvláštní ustanovení již ověřená 
NSA pro vydání nebo obnovení osvědčení, pokud se ověření vztahuje k určení držitele tohoto osvědčení. 

f) provést ověření splnění požadavku 3.3.1.1 e): 

 i) v souvislosti s přezkoumáním argumentů bezpečnosti, provedeným v souladu s požadavky 
uvedenými v ustanovení 3.5, týkajících se systémů nebo uvažovaných změn; 

 ii) jako součást regulatorních auditů bezpečnosti za účelem ověření, že služby ATM trvale splňují 
příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti. 

g) poskytnout NSA důkazy potřebné pro podporu dalšího postupu v situacích, kdy regulatorní požadavky 
bezpečnosti nejsou plněny, nebo kdy nelze očekávat jejich úspěšné splnění. 

 

3.4 Regulatorní audity bezpečnosti 

3.4.1 NSA, nebo uznané organizace konající jeho jménem, musí provádět regulatorní audity bezpečnosti, 
uvedené v ust. 3.3.2.1d). 

 

3.4.2 Tyto regulatorní audity bezpečnosti musí: 

a) poskytnout NSA důkazy o plnění příslušných regulatorních požadavků bezpečnosti a souvisejících 
opatření tím, že zhodnotí potřebu zlepšení nebo opatření k nápravě; 

b) být prováděny v řídící odpovědnosti a pod celkovým vedením NSA, nezávisle na činnostech interního 
auditu, prováděného poskytovateli služeb ATM jako součást jejich opatření v řízení bezpečnosti; 

c) být prováděny kvalifikovanými auditory NSA nebo uznané organizace, jednající jeho jménem, v souladu s 
požadavky ustanovení 3.6 a 3.7.2 c) níže; 

d) v závislosti na případu vztahovat se, avšak nikoli omezovat se, na opatření jako celek nebo jejich součásti, 
procesy, produkty nebo služby; 

e) být používány k určení shody nebo neshody: 

 i)  stanovených opatření vůči požadovaným opatřením; 

 ii)  zavedených opatření a jejich výsledků vůči stanoveným opatřením a jejich očekávaným výsledkům 

f) poskytnout auditovanému možnost odstranit neshody a zlepšit bezpečnost v dané oblasti. 
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3.4.3 NSA musí stanovit roční program regulatorních auditů bezpečnosti: 

a) k pokrytí všech oblastí, které se mohou týkat bezpečnosti; 

b) k zaměření, avšak nikoli výhradně, na ty oblasti, kde byly sledováním výkonnosti v bezpečnosti zjištěny 
problémy; 

c) k provádění auditů tak, aby byli zahrnuti všichni poskytovatelé služeb ATM a různé služby ATM 
provozované v rámci jejich odpovědnosti; 

d) k provádění auditů, nejméně jednou za dva roky, u všech poskytovatelů služeb ATM v jeho odpovědnosti, 
k ověření plnění příslušných regulatorních požadavků bezpečnosti ve všech příslušných funkčních 
oblastech; 

e) ke sledování zavádění opatření k nápravě určených k vypořádání neshod zjištěných během předchozích 
auditů. 

3.4.4 Tento program musí být naplánován tak, aby umožňoval změnit cíle předem plánovaných auditů a 
zařadit další audity k původně plánovaným, pokud bude v činnostech dohledu NSA nad bezpečností zjištěna 
potřeba tak učinit. 

3.4.5 NSA musí rozhodnout, která opatření, součásti, služby, produkty, místa a organizační činnosti 
budou auditovány v určeném časovém rámci. 

3.4.6 Při regulatorním auditu bezpečnosti: 

a) pozorování z auditu a zjištěné neshody musí být zdokumentovány, podloženy důkazy a identifikovány z 
hlediska příslušných regulatorních požadavků bezpečnosti nebo souvisejících opatření, vůči nimž byl audit 
proveden; 

b) zpráva z auditu, včetně podrobností o neshodách, musí být předána odpovědnému úseku NSA; 

c) odpovědný úsek NSA musí: 

 i) zajistit, aby zjištění z auditu byla sdělena vrcholovému vedení auditované organizace; 

 ii) vyžadovat nápravná opatření k vypořádání zjištěných neshod, a; 

 iii) provést další opatření tak, jak je požadováno. 

d) auditoři odpovídají pouze za identifikaci potřeby nápravných opatření. Auditovaný odpovídá za určení a 
zavedení nápravných opatření potřebných k odstranění neshody nebo k odstranění příčin neshody; 

e) NSA musí vyhodnotit nápravná opatření, která navrhl auditovaný, a odsouhlasit je, pokud závěrem 
hodnocení je, že postačují k vypořádání neshod zjištěných auditem; 

f) nápravná opatření a následné audity musí být dokončeny v časovém období odsouhlaseném NSA.. 
 
 

3.5 Dohled nad bezpečností u změn v systému ATM 

3.5.1 Klasifikace změn 

3.5.1.1 Pro účely těchto požadavků musí NSA klasifikovat nové systémy nebo změny systémů ATM 
navrhované poskytovateli služeb ATM do dvou hlavních kategorií jako "významné" a "nevýznamné" změny. 

3.5.1.2 Zavedení "významných změn" musí být přijato NSA. Kategorie "významných změn" zahrnuje 
minimálně každý nový systém nebo změnu, pro které platí: 

a) hodnocení možného vlivu na bezpečnost letadel, provedené v souladu s Dodatkem P tohoto předpisu, určí 
nebezpečí, která mohou vést k letecké nehodě nebo vážnému incidentu, nebo 

b) zavedení představuje potřebu nových standardů pro letadla. 
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3.5.1.3 Postupy prováděné poskytovateli služeb ATM při rozhodování o zavádění "nevýznamných změn" 
musí splňovat následující podmínky: 

a) takové postupy musí být přijaty NSA; 

b) zavedení každé "nevýznamné změny" musí být oznámeno NSA a tento požadavek musí být stanoven 
v těchto postupech; 

c) musí být předmětem pravidelného regulatorního auditu bezpečnosti jako součásti ověřování trvalého 
plnění příslušných regulatorních požadavků bezpečnosti poskytovatelem služeb ATM. 

 

3.5.1.4 NSA musí přezkoumat minimálně ty argumenty bezpečnosti, které souvisejí s novými systémy nebo 
změnami systému ATM, klasifikovanými jako „významná změna“. Takové přezkoumání musí splňovat tyto 
požadavky: 

a) používat jednotné dokumentované postupy aby bylo zabráněno nesrovnalostem v jeho aplikaci; 

b) být podloženo dokumentací zvláště určenou jako návod pro personál pro dohled nad bezpečností k výkonu 
jeho funkce; 

c) zvážit cíle bezpečnosti, požadavky bezpečnosti a ostatní podmínky bezpečnosti, které souvisejí  
s uvažovanou změnou, zjištěné v 

 1. ES prohlášeních o ověřování technických systémů  

 2. ES prohlášeních o shodě nebo vhodnosti k použití částí technických systémů  

 3. dokumentaci hodnocení a omezování rizik ; 

d) musí poskytnout zdůvodnění schválení nebo neschválení významných změn uvedených v ustanovení 
3.5.1.2; 

e) pokud je žádoucí, určit další podmínky bezpečnosti související se zavedením změny; 

f) zhodnotit, zda předložené argumenty bezpečnosti prokazují, že navrhované změny mohou být zavedeny  
v rámci příslušných tolerovatelných úrovní bezpečnosti. Takové hodnocení musí řešit: 

 i) úplnost a správnost seznamu nebezpečí; 
 ii) konzistentnost v přiřazení kategorií závažnosti; 
 iii) platnost cílů bezpečnosti; 
 iv) platnost, účinnost a proveditelnost požadavků bezpečnosti a ostatních určených podmínek, 

bezpečnosti; 
 v) prokázání, že cíle bezpečnosti a ostatní podmínky bezpečnosti jsou splněny a budou plněny trvale; 
 vi) prokázání, že použitý proces splňuje příslušné regulatorní požadavky bezpečnosti. 

g) musí zahrnovat auditování za účelem ověřování procesů používaných poskytovateli služeb ATM ve vztahu 
k novým systémům nebo uvažované změně; 

h) musí identifikovat potřebu ověření plnění uvedené v ustanovení 3.3.2.1, bod f); 

i) musí zahrnovat jakoukoliv potřebnou spolupráci s úřady odpovědnými za výkon dohledu nad bezpečností  
v oblasti letové způsobilosti a letového provozu. 

 

3.6. Uznané organizace a jmenované osoby 

3.6.1 V souladu s podmínkami delegování povinností dohledu nad plněním požadavků předpisů může 
NSA rozhodnout o pověření uznané organizace prováděním regulatorních auditů bezpečnosti jeho jménem. 
Takové rozhodnutí musí být založeno na zvláštním prokázání vhodnosti uznané organizace k provádění 
požadovaných činností dohledu nad bezpečností. 
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3.6.2 Taková prokázání musí přesvědčit NSA, že: 

a) uznaná organizace je způsobilá, s přihlédnutím k jakékoli předchozí zkušenosti s hodnocením bezpečnosti 
v letectví, zejména u poskytovatelů služeb ATM, dosáhnout odpovídajících výsledků auditování vzhledem 
k aspektům bezpečnosti v ATM; 

b) uznaná organizace není zapojena do auditů bezpečnosti nebo jakýchkoli činností ověřování zavedených 
interně auditovaným poskytovatelem služeb ATM v rámci jeho systému řízení bezpečnosti; 

c) veškerý personál, zainteresovaný v provádění regulatorních auditů bezpečnosti, je přiměřeně vycvičený  
a kvalifikovaný pro výkon své pracovní funkce a splňuje kritéria stanovená NSA v souladu s ust. 3.7.2 c); 

d) uznaná organizace poskytuje NSA úplný přehled o svém plánování, postupech a pracovních metodách 
provádění regulatorních auditů bezpečnosti a jejich výsledcích a souhlasí s tím, že může být auditována 
NSA nebo jakoukoli jinou organizací jednající jeho jménem; 

3.6.3 NSA musí udržovat záznamy o uznaných organizacích pověřených prováděním regulatorních auditů 
bezpečnosti jeho jménem. Záznamy musejí dokumentovat splnění požadavků obsažených v ustanovení 3.6.2; 

3.6.4 Při uvažování o zmocnění jmenované osoby k plnění úkolů, souvisejících s ES prohlášením o shodě 
nebo vhodnosti částí technických systémů a/nebo ES ověření technických systémů, musí NSA v případě potřeby 
jmenovanou osobu požádat o souhlas s prováděním vyšetřování, v souladu s ustanovením 3.8.3. 

 

3.7 Způsobilost pro vykonávání dohledu nad bezpečností 

3.7.1 NSA musí být organizačně a funkčně způsobilý k vykonávání dohledu nad bezpečností nad všemi 
poskytovateli služeb ATM působícími pod jeho dozorem, včetně dostatečných zdrojů k provádění činností 
určených tímto Dodatkem. 

3.7.2 NSA musí každé dva roky vypracovat a/nebo aktualizovat vyhodnocení lidských zdrojů, potřebných 
k provádění výkonu funkce dohledu nad bezpečností, založené na analýze procesů požadovaných tímto 
Dodatkem, jejich posloupnosti a součinnosti a jejich zařazení v organizaci. Vyhodnocení musí také porovnat 
dosažené výsledky se skutečnou úrovní personálního obsazení organizace. 

3.7.3 NSA musí zajistit, aby všechny osoby účastnící se činností dohledu nad bezpečností byly způsobilé 
vykonávat požadovanou funkci. V důsledku NSA musí: 

a) definovat a dokumentovat vzdělání, výcvik, technické a/nebo provozní znalosti, zkušenosti a kvalifikace 
týkající se povinností v každé funkci účastnící se činností dohledu nad bezpečností ve své organizaci; 

b) zajistit zvláštní výcvik pro ty, kteří se účastní činností dohledu nad bezpečností ve své organizaci; 

c) zajistit, aby personál určený k provádění regulatorních auditů bezpečnosti, včetně auditujícího personálu  
z uznaných organizací, splňoval specifická kvalifikační kritéria definovaná NSA. Tato kritéria zahrnují: 

 i) znalosti a porozumění prostředí ATM a požadavkům, vůči nimž mohou být prováděny regulatorní 
audity bezpečnosti; 

 ii) používání způsobů hodnocení; 
 iii) dovednosti vyžadované pro vedení auditu; 
 iv) prokázání způsobilosti auditorů hodnocením nebo jiným přijatelným způsobem. 

3.8 Příkazy k zajištění bezpečnosti 

3.8.1 NSA musí vydávat příkazy k zajištění bezpečnosti, pokud jím byl v systému zjištěn nebezpečný 
stav. 

3.8.2 Příkazy k zajištění bezpečnosti musí obsahovat minimálně následující informace: 

a) identifikaci nebezpečného stavu; 

b) identifikaci dotyčného systému; 

c) požadovaná opatření a jejich zdůvodnění;  
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d) termín splnění požadovaných opatření; 

e) datum nabytí účinnosti. 

3.8.3 Pokud musí být vydán příkaz k zajištění bezpečnosti k odstranění nebezpečného stavu, týkající se 
technického systému, k němuž existuje ES prohlášení o verifikaci nebo ES prohlášení o shodě nebo vhodnosti, 
NSA může vydat pokyn jmenovaným osobám, zainteresovaným ve vztahu k vydání ES prohlášení, k provedení 
vyšetřování ohledně tohoto technického systému.  

 

3.9 Záznamy o dohledu nad bezpečností 

3.9.1 NSA musí vést příslušné záznamy vztahující se k jeho procesům dohledu nad bezpečností, včetně 
zpráv ze všech regulatorních auditů bezpečnosti a ostatních záznamů vztahujících se k bezpečnosti, týkajících se 
osvědčení, určení, přijetí významných změn a schválení uznaných organizací nebo jmenovaných orgánů 

 

3.10 Výroční zpráva o dohledu nad bezpečností 

3.10.1 NSA musí vypracovat výroční zprávu o dohledu nad bezpečností, za účelem předložení příslušných 
informací o stavu následujících záležitostí:  

a) vzdušného prostoru a poskytovatelů služeb ve své odpovědnosti; 

b) organizace, struktury a postupů NSA; 

c) sledování tolerovatelných úrovní bezpečnosti, pokud jde o části vzdušného prostoru, které jsou v jeho 
odpovědnosti; 

d) splnění příslušných regulatorních požadavků organizacemi, poskytujícími služby ATM ve svém prostoru 
odpovědnosti; 

e) programu regulatorních auditů bezpečnosti, včetně informací o provedených a/nebo plánovaných auditech, 
a jejich rozsahu; 

f) přezkoumání argumentů bezpečnosti pro nové systémy a změny systému ATM, včetně informací o nových 
systémech a změnách, přijatých NSA a přijatých poskytovateli služeb ATM podle postupů uvedených v 
ustanovení 3.5.1.3 výše; 

g) uznaných organizací pověřených prováděním regulatorních auditů bezpečnosti, vypracovat jejich seznam 
a dokumentovat, na základě čeho se rozhodl delegovat provádění regulatorních auditů bezpečnosti; 

h) stávající úrovně zdrojů v organizaci; 

i) otázek bezpečnosti, identifikovaných v procesu dohledu nad bezpečností řízeném NSA; 

j) příkazů k zajištění bezpečnosti vydaných NSA. 

 

3.10.2 Výroční zpráva o dohledu nad bezpečností musí být přístupná pro: 

a) programy nebo činnosti prováděné podle mezinárodních dohodnutých opatření ke sledování nebo 
auditování zavádění rámců dohledu nad bezpečností v ATM, stanovených státy; 

b) stát (státy), který (které) ustanovil(y) nebo jmenoval(y) NSA; 

c) státy zainteresované v případě funkčních částí vzdušného prostoru překrývajících vzdušný prostor 
spadající pod odpovědnost více než jednoho státu. 
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1 DEFINICE 

 
 

1.1 Definice 

Pro účely tohoto Dodatku jsou zavedeny následující definice: 

 

Bezpečnost (Safety)  
Nepřítomnost nepřijatelného rizika.  

Data životního cyklu softwaru (Software Life Cycle Data)  
Údaje vytvořené během životního cyklu softwaru pro plánování, řízení, vysvětlování, definování, zaznamenávání 
nebo poskytování důkazů o činnostech. Tyto údaje umožňují schvalování procesů životního cyklu softwaru, 
systému nebo zařízení a modifikace softwarového produktu po schválení. 

Dosažení bezpečnosti (Safety Achievement)  
Výsledek procesů a/nebo metod použitých k dosažení přijatelné nebo tolerovatelné bezpečnosti. 

Hodnocení (Assessment)  
Hodnocení na základě technického nebo provozního posouzení a/nebo analytických metod. 

Integrita softwarové bezpečnosti (Software Safety Integrity)  
Měřítko, které značí pravděpodobnost, že software bude dosahovat svých funkcí za všech uvedených podmínek 
během daného časového úseku. 

Kapacita softwaru (Software Capacity)  
Schopnost softwaru zpracovávat daný objem datového toku. 

Konfigurační údaje (Configuration data)  
Údaje, konfigurující generický softwarový systém pro konkrétní příklad použití (například údaje, které přizpůsobují 
systém zpracování letových údajů pro konkrétní vzdušný prostor nastavením poloh letových cest, hlásných bodů, 
navigačních zařízení, letišť a jiných prvků významných pro leteckou navigaci).  

Nebezpečí (Hazard)  
Podmínka, událost nebo okolnost, která může vyvolat leteckou nehodu. 

Nevývojová položka (Non-Developmental Item - NDI)  
Položka softwaru, která není vyvíjena pro současnou smlouvu. 

Nezávislé složky softwaru (Independent Software Components)  
Takové složky softwaru, které se neocitnou mimo provoz na základě poruchového stavu, který způsobil 
nebezpečí. 

Nezávislost (Independence) 
Pro činnosti procesu ověřování/verifikace softwaru se nezávislosti dosáhne tehdy, když činnosti procesu 
verifikace vykonávají osoby jiné, než vývojáři ověřovaného systému. K dosažení rovnocenné úrovně s verifikační 
činností provedenou člověkem mohou být použity nástroje.  

Omezování nebo Omezování rizik (Mitigation or Risk Mitigation)  
Kroky podniknuté za účelem prevence škod způsobených nebezpečím a snížení rizika na přípustnou nebo 
přijatelnou úroveň. 

Ověřování/Verifikace (Verification)  

Potvrzení, prostřednictvím poskytnutí objektivních důkazů, že specifikované požadavky byly splněny. 

Ověřování/Verifikace správnosti a úplnosti softwaru ATM (Correct and Complete ATM Software 
Verification)  
Stav, kdy všechny požadavky na software správně určují to, co proces hodnocení a omezování rizik vyžaduje od 
složky softwaru. Jejich zavádění je prokázáno do úrovně požadované úrovní zajištění softwaru. 
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Platnost požadavků (Requirements Validity)  
Potvrzení zkoumáním a poskytnutí objektivních důkazů o tom, že konkrétní požadavky pro konkrétní použití jsou 
v souladu se záměry. 

Podpůrné služby (Supporting Services)  
Systémy, služby a uspořádání, včetně služeb CNS, které podporují poskytování služby ATM. 

Porucha softwaru (Software Failure)  
Neschopnost programu správně vykonávat požadované funkce.  

Požadavky na software (Software Requirement)  
Popis, co má software vytvářet na základě daných vstupů a omezení, a co v případě splnění zajistí, aby ATM 
software pracoval bezpečně a podle provozních potřeb. 

Provozní software (Operating Software)  
Software používaný v zařízeních ATM schválených pro provozní využití. 

Přepojení – přepojení  za provozu (Cutover – Hot Swapping)  
Způsob výměny složek systémů CNS/ATM nebo softwaru za provozu systému. 

Přesnost (Accuracy)  
Požadovanou přesnost vypočtených výsledků. 

Regulatorní požadavek bezpečnosti (Safety regulatory requirement)  
Regulátorem provedené formální určení specifikace týkající se bezpečnosti, které, je-li splněno, povede k uznání 
bezpečnostní způsobilosti v tomto ohledu. 

Riziko (Risk)  
Kombinaci celkové pravděpodobnosti, nebo četnosti výskytu škodlivého následku způsobeného nebezpečím a 
závažnosti tohoto následku. 

Robustnost softwaru (Software Robustness)  
Chování softwaru při výskytu neočekávaných vstupů, poruch hardwaru a přerušení napájení, buď v počítačovém 
systému samotném nebo v připojených zařízeních. 

Software (Software) 
Počítačové programy a odpovídající konfigurační data včetně nevývojového softwaru (například software, který je 
předmětem vlastnictví, komerčně prodávaný software - COTS - Commercial Off The Shelf), opětovně použitý 
software, atd.), s výjimkou elektronických součástí, jako jsou integrované obvody specifické pro aplikaci, 
programovatelná hradlová pole nebo logické řídicí jednotky v pevné fázi. 

Software ATM (ATM software) 
Software používaný v prostředí ATM. 

Softwarové složky (Software Components) 
Složky, které lze vnímat jako stavební bloky, které lze napojit nebo spojit s jinými opakovaně přístupnými bloky 
softwaru za účelem kombinace a vytvoření zákaznické softwarové aplikace. 

Tolerance na přetížení (Overload Tolerance) 
Chování a zejména toleranci systému v případě výskytu vstupu s vyšší hodnotou, než je hodnota očekávaná 
během normálního provozu systému. 

Výkonnost časování softwaru (Software Timing Performances) 
Doba, kterou má software k dispozici pro odezvu na dané vstupy nebo na periodické události, a/nebo výkonnost 
softwaru ve smyslu transakcí nebo zpráv zpracovaných za jednotku času. 

Využití zdrojů (Resource Usage) 
Objem zdrojů v rámci počítačového systému, které mohou být využívány aplikačním softwarem. 
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Zajištění bezpečnosti (Safety Assurance) 
Všechny plánované a systematické činnosti nezbytné pro poskytnutí přiměřené jistoty o tom, že produkt, služba, 
organizace nebo systém dosahuje přijatelné nebo tolerovatelné bezpečnosti. 

Zařízení ATM schválené pro provozní využití (ATM equipment approved for operational use) 
Všechny technické systémy, technické prostředky nebo zařízení, které jsou používány buď uživateli vzdušného 
prostoru přímo, nebo jsou používány při poskytování provozních služeb ATM. 

Životní cyklus softwaru (Software Life Cycle) 
1. Uspořádaný soubor procesů určených organizací jako dostatečný a přiměřený pro vytvoření 

softwarového produktu. 

2. Časový úsek, který začíná rozhodnutím vytvořit nebo modifikovat softwarový produkt a který končí 
vyřazením produktu z provozu. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 
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2 POUŽITELNOST 

 
 

2.1 Obecně 

2.1.1 Tento Dodatek obsahuje soubor harmonizovaných regulatorních požadavků bezpečnosti při 
používání softwaru v systémech ATM.  

2.1.2 Ustanovení tohoto Dodatku navazují na ustanovení Dodatku P tohoto předpisu a v něm uvedené 
odkazy a dále rozšiřuje Dodatek P ohledně softwarových aspektů systémů ATM. 

 

2.2 Použitelnost  

2.2.1 Ustanovení tohoto Dodatku jsou závazná pro všechny poskytovatele civilních a vojenských služeb 
ATM, kteří mají odpovědnost za řízení bezpečnosti u pozemních ATM systémů a ostatních pozemních 
podpůrných služeb (včetně CNS) ve své kompetenci. 

2.2.2 Již existující systémy zajištění bezpečnosti softwaru pro systémy ATM pod přímou řídicí kontrolou 
vojenských organizací ATM mohou být uznány Úřadem pro civilní letectví za předpokladu, že jsou v souladu  
s ustanoveními tohoto Dodatku. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
ZÁMĚRNĚ NEPOUŽITO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



PŘEDPIS L11 DODATEK R 

15.10.2007 
Změna č. 3/ČR Dod. R - 6 

 
3 POŽADAVKY 

 

3.1 Obecné požadavky bezpečnosti 

3.1.1 Poskytovatel služeb ATM musí v rámci svého systému řízení bezpečnosti a jako součást svého 
hodnocení rizik a činností pro jejich omezování definovat a zavést systém zajištění bezpečnosti softwaru, který se 
zabývá hledisky týkajícími se softwaru, včetně veškerých on-line provozních změn softwaru (jako je přepojování 
za provozu - cutover/hot swapping). 

3.1.2 Poskytovatel služeb ATM musí ve svém systému zajištění bezpečnosti softwaru zajistit alespoň, 
aby: 

a) Požadavky na software správně stanovovaly, co je po software požadováno, aby byly splněny cíle a 
požadavky bezpečnosti tak, jak jsou identifikovány procesem hodnocení a omezování rizik. 

b) U všech požadavků na software byla zahrnuta sledovatelnost. 

c) Zavádění softwarového vybavení neobsahovalo žádné funkce, které negativně ovlivňují bezpečnost. 

d) Software ATM splňoval příslušné požadavky s úrovní jistoty, která je v souladu s kritičností softwaru. 

e) Zajištění splnění obecných požadavků bezpečnosti a argumenty dokládající toto požadované zajištění byly 
vždy odvozeny: 

i) ze známé spustitelné verze softwaru, 

ii) ze známého rozsahu konfiguračních dat a 

iii) ze známého souboru softwarových produktů a popisů (včetně specifikací), které byly použity pro 
výrobu dané verze. 

3.1.3 Poskytovatel služeb ATM musí, způsobem pro Úřad přijatelným, poskytnout Úřadu pro civilní 
letectví nebo organizaci Úřadem pověřené, pokud toto pověření právní předpis umožní, potřebné doklady o tom, 
že byly splněny požadavky ustanovení 3.1.2. 

 

3.2 Požadavky na systém zajištění bezpečnosti softwaru 

3.2.1 Poskytovatel služeb ATM musí zajistit, aby systém zajištění bezpečnosti softwaru: 

3.2.1.1 Byl dokumentován, konkrétně jako součást celkové dokumentace hodnocení a omezování rizik. 

3.2.1.2 Každému provozovanému softwaru ATM přiřadil úroveň zajištění. 

3.2.1.3 Zahrnoval zajištění: 

a) platnosti požadavků na software, 

b) ověřování/verifikace softwaru, 

c) nastavení pravidel řízení konfigurace (zajištění provozování poslední verze, dokumentace změn, atd.) a  

d) sledovatelnosti požadavků na software.  

3.2.1.4 Určoval nároky na zajištění. Nároky musí být definovány pro každou úroveň zajištění softwaru a 
musí se zvyšovat se zvyšováním kritičnosti softwaru. Za tímto účelem: 

a) nároky odpovídající jednotlivým úrovním zajištění softwaru a jejich rozdíly musí zahrnovat následující: 
i) požadavky, které musí být splněny nezávisle na  ostatním, 
ii) požadavky, které musí být splněny,  
iii) požadavky,  které nemusí být splněny  

b) zajištění odpovídající jednotlivým úrovním zajištění softwaru musí poskytovat dostatečnou jistotu, že 
software ATM může být provozován s tolerovatelnou úrovní bezpečnosti.  

3.2.1.5 Využíval zkušeností se softwarem ATM jako zpětnou vazbu k potvrzování, že systém zajištění 
bezpečnosti softwaru a přiřazení jednotlivých úrovní zajištění jsou vhodné. K tomuto účelu musí být následky 
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vyplývající z jakékoliv závady nebo poruchy softwaru v provozu ATM, hlášené podle Dodatku N předpisu L13, 
vyhodnoceny podle požadavků stanovených v Dodatku P tohoto předpisu. 

3.2.1.6 Poskytoval stejnou úroveň jistoty prostřednictvím jakýchkoliv prostředků zvolených a 
odsouhlasených Úřadem, pro vývojový a nevývojový software ATM (např. komerčně dostupný volně prodejný 
software, atd.) se stejnou úrovní zajištění. 

 

3.3 Požadavky na úroveň zajištění softwaru 

3.3.1 Poskytovatel služeb ATM musí v systému zajištění bezpečnosti softwaru zajistit alespoň, aby: 

3.3.1.1 Úroveň zajištění softwaru odpovídala nárokům na zajištění softwaru podle kritičnosti softwaru ATM, 
s využitím schématu klasifikace závažnosti podle Dodatku P tohoto předpisu, v kombinaci s pravděpodobností 
výskytu určitého nepříznivého následku. Musí být identifikovány nejméně čtyři úrovně zajištění softwaru, přičemž 
úroveň zajištění softwaru 1 označuje úroveň s největší kritičností. 

3.3.1.2 Přidělená úroveň zajištění softwaru byla úměrná nejnepříznivějšímu následku, který mohou závada 
nebo porucha daného softwaru způsobit, v souladu s požadavky Dodatku P tohoto předpisu. Tento požadavek 
musí též zohledňovat rizika spojená se  závadami nebo poruchami softwaru a s ochrannými mechanismy 
systému na úrovni jeho architektury a/nebo postupů. 

3.3.1.3 Součástem softwaru ATM, u kterých nelze prokázat jejich vzájemnou nezávislost, byla přidělena 
úroveň zajištění softwaru odpovídající úrovni nejkritičtější ze závislých součástí. 

 

3.4 Požadavky na zajištění platnosti požadavků na software 

3.4.1 Poskytovatel služeb ATM musí v systému zajištění bezpečnosti softwaru minimálně zajistit, aby 
požadavky na software: 

3.4.1.1 Stanovovaly funkční chování (plný a degradovaný režim) softwaru ATM, charakteristiky časování, 
kapacitu, přesnost, využívání softwarových zdrojů na cílovém hardwaru, odolnost vůči abnormálním provozním 
podmínkám a tolerance na přetížení. 

3.4.1.2 Byly úplné a správné a byly ve shodě s požadavky bezpečnosti na systém. 
 

3.5 Požadavky na zajištění verifikace softwaru 

3.5.1 Poskytovatel služeb ATM musí v systému zajištění bezpečnosti softwaru minimálně zajistit, aby: 

3.5.1.1 Funkční chování softwaru ATM, charakteristiky časování, kapacita, přesnost, využívání 
softwarových zdrojů na cílovém hardwaru, odolnost vůči abnormálním provozním podmínkám a tolerance na 
přetížení odpovídaly stanoveným požadavkům na daný software. 

3.5.1.2 Software ATM byl přiměřeně ověřován/verifikován analýzou a/nebo testováním a/nebo analogickým 
způsobem odsouhlaseným Úřadem. 

3.5.1.3 Verifikace softwaru ATM byla správná a úplná. 

 

3.6 Požadavky na zajištění řízení konfigurace 

3.6.1 Poskytovatel služeb ATM musí v systému zajištění bezpečnosti softwaru minimálně zajistit, aby: 

3.6.1.1 Existoval takový systém identifikace, sledovatelnost a dokumentace stavu, aby bylo možné 
prokázat, že údaje o životním cyklu softwaru podléhají řízení konfigurace  během celého životního cyklu daného 
softwaru ATM. 

3.6.1.2 Existoval takový systém hlášení problémů, sledování a nápravných opatření, aby bylo možné 
prokázat, že problémy týkající se bezpečnosti, spojené se softwarem, byly omezeny. 

3.6.1.3 Existovaly postupy zpětného vyhledání a získání dat týkajících se životního cyklu softwaru, 
umožňující obnovit a získat tato data kdykoliv v průběhu celého životního cyklu softwaru ATM. 
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3.7 Požadavky na zajištění sledovatelnosti požadavků na software 

3.7.1 Poskytovatel služeb ATM musí v systému zajištění bezpečnosti softwaru minimálně zajistit, aby: 

3.7.1.1 Každý požadavek na software byl sledován až do úrovně návrhu, na které je prokázáno jeho 
splnění. 

3.7.1.2 Každý požadavek na software na každé úrovni návrhu, na které je prokázáno jeho splnění, byl 
sledován ve vztahu k požadavkům na celý systém. 
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