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ABSTRAKT

Tato diplomova prace zduraziiuje vyznam leteckych meteorologickych dat pro planovani
letu a strategické rozhodovani za letu. Popisuje konvenéni zplsoby ziskavani
meteorologickych dat, a to pied letem i béhem letu. Poskytuje ptehled alternativnich
moznosti ziskavani informaci o stavu pocasi. Diplomova prace srovnava zpiisoby zobrazeni
nebezpecnych meteorologickych jevii — bouiek, turbulence a namrazy — vV rdmci popsanych
komerénich produkta.

ABSTRACT

This master thesis emphasizes the importance of aviation meteorological data for flight
planning and for making inflight strategic decisions. It describes conventional ways of
obtaining meteorological data before and during the flight. It provides the overview of
alternative ways of acquiring weather related information. The master thesis compares how
hazardous meteorological phenomena — thunderstorms, turbulence and icing — are displayed
within the described commercial products.

KLICOVA SLOVA

leteckd meteorologicka data, pfedletova ptiprava, Weather Information Service, WSI
PilotBrief Optima, vizualizace
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aviation meteorological data, preflight briefing, Weather Information Service, WSI
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UvVoD

Povétrnostni situace vyznamné ovlivituje pravidelnost, bezpecnost a spolehlivost
letecké dopravy, a to vice nez kterékoliv jiné dopravni odvétvi. Piestoze moderni letadla
vetsinou jiz disponuji bohatym pfistrojovym vybavenim, stale mohou nastat situace, kdy
Spatné pocasi muze do velké miry ohrozit bezpecnost letu nebo dokonce byt jednou
Z pri¢in vedoucich k letecké nehodé [16]. Proto je dulezité, aby méla posadka letadla véas
k dispozici pfesné a aktualni informace tykajici se meteorologickych podminek na
planované trati letu v€etné nahradnich letist’ pro pfistani, na zdkladé kterych by spravné
rozhodla, jak dale postupovat, a tim se vyvarovala pro bezpecnost letu nepfiznivym
situacim.

Tuto diplomovou praci lze rozdé€lit do cCtyf Casti. Prvni Cast se zabyva
vyhodnocovanim povétrnostni situace, na jejimz zéklad€ posadka letadla €ini strategické
rozhodnuti o dalSim pribéhu letu. Déle rozebira faktory, které toto strategické rozhodnuti
ovliviiuji. Druha c¢ast diplomové prace podrobné popisuje, jaka meteorologicka data
letové posadky v soucasné dob¢ ziskavaji v ramci piedletové ptipravy a jakymi zptisoby
1ze pred letem ziskand meteorologickd data béhem letu aktualizovat nebo doplnit. Treti
Cast poskytuje piehled komerc¢nich sluzeb, které nabizeji posadkam letadel
meteorologické informace s globdlnim pokrytim a které vyuzivaji elektronické
prezentace na 2D zobrazovacich zafizenich. Posledni ¢ast diplomové prace se zamétuje
na vizualizaci vybranych nebezpe¢nych meteorologickych jevl — boufek, turbulence a
namrazy, a to vV rdmci komercnich sluzeb, které byly popsany v ptedchozi ¢asti.



1 VYHODNOCOVANI POVETRNOSTNI SITUACE

Pti planovani letu i béhem prubéhu letu, kdy je zapotiebi strategického rozhodnuti
0 zmeéng trasy, je tfeba mit na paméti, ze na prvnim misté je vZdy bezpecnost. Bezpecné
provedeni letu zavisi na mnoha faktorech, mimo jiné i na meteorologickych podminkach,
které je nezbytné zohlednit. V ptipad¢ zanedbani vlivu aktualni a piredpovidané
povétrnostni situace muze dojit k udalostem neptiznivych pro bezpeénost letu, které
Vv nejhor§im piipadé mohou vést az k letecké nehod¢. Pro pfedstavu o Cetnosti vyskytu
téchto udalosti byla provedena nasledujici analyza.

1.1 Analyza udailosti souvisejicich se Spatnymi meteorologickymi podminkami
v letech 2006 az 2015

Podkladova data pro zpracovani analyzy ohlasenych udalosti souvisejicich se
Spatnymi meteorologickymi podminkami v letech 2006 az 2015 byla ziskdna
z mezinarodni databaze ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and
Incident Reporting System), ktera shromazd’uje informace o udélostech v civilnim
letectvi [11]. Z celkem 6590 ohlasenych udalosti, které se v letech 2006 az 2015 staly na
tizemi Ceské republiky nebo na tzemi jiného &lenského statu ICAO pii provozu letadel,
u nichz je Ceska republika statem registrace, stitem projekce, statem konstrukce nebo
statem vyroby [37], bylo vybrano 100 udalosti, jejichz jednou z pti¢in uvedenych
v databazi ECCAIRS byl vliv povétrnostni situace®.

Celkovy pocet vybranych udalosti a jejich rozdéleni podle druhu
provozu letadla

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
m Celkem ®mObchodni provoz Neobchodni provoz

20
18
16
14
1
1

Pocet udalosti

o N

o N B~ OO

Obr. 1.1 Pocetni zastoupeni vybranych udalosti v letech 2006 — 2015

MM

1 Ohlagené udélosti souvisejici se $patnymi povétrnostnimi podminkami byly vybrany na zakladé p¥iciny
Weather and Environmental Encounters uvedené ve sledovaném parametru Events and factors databaze
ECCAIRS.
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Na obr. 1.1 je znazornén celkovy pocet vybranych udalosti v jednotlivych letech
a jejich rozdéleni podle druhu provozu letadla®. Prestoze je celkové pocetni zastoupeni
prevazné v fadu jednotek, nelze vliv povétrnostni situace na bezpecnost letu zanedbat.
Z grafu na obr. 1.1 je pak patrna mirn¢ vzestupna tendence V poslednich letech, neni v§ak
mozné jednoznaéné urdit jeji pii¢inu — jednim z diivodi by mohl byt nardst leteckého

w99

provozu ¢i ,,poctivéjsi” hlaseni udalosti posddkami letadel.

Nasledné byly vybrané udalosti roztfidény podle jejich konkrétni meteorologické
piiciny, a to pro jednotlivé druhy provozu (obr. 1.2 a 1.3). 3

Rozdéleni vybranych udalosti podle jejich pticiny
- obchodni provoz

Ostatni
12,2%

Kroupy
6,1%
) /Stflh - Zasah
vétru gl;%;o urs bleskem
2% 53,1%
Turbulence
20,4%

Obr. 1.2 Procentualni rozdéleni jednotlivych udalosti podle meteorologické pficiny
- obchodni provoz letadel

V obchodni letecké doprave byl nejcastéjsi meteorologickou pfi¢inou vybranych
udalosti zasah bleskem (53,1%), turbulence (20,4%) a stfih vétru/microburst (8,2%). Do
kategorie ostatni (12,2%) byly zafazeny udalosti zplisobené meteorologickymi pfi¢inami,
které se vyskytovaly ojedinéle — naptiklad diverze letounu z divodu Spatného (blize
nespecifikovaného) pocasi na cilovém letisti (4,1%), namraza (2%) a silny boc¢ni vitr
(2%). Letadla provozovana pro obchodni leteckou dopravu jsou pfistrojové lépe

2 Vybrané udalosti byly rozdéleny podle parametru Operation type databaze ECCAIRS.

3 Rozdéleni vybranych udalosti bylo provedeno s pfihlédnutim k dal§im p¥i¢inam, které byly uvedené ve
sledovaném parametru Events and factors, a v pfipadé jakychkoliv nejasnosti k samotnému popisu udalosti
v parametru Narrative.
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vybavena a mohou byt provozovana i ve zhorSenych povétrnostnich podminkach, ve
kterych muze dojit k vyskytu vySe zminénych nebezpeénych meteorologickych jevi.

Rozdé€leni vybranych udalosti podle jejich pfic¢iny
- neobchodni provoz

Ostatni
8%
Stiih
vétru/microburst
12% Ztrata VMC
podminek
35%
Silny
protivitr/
bocéni vitr
14%
Turbulence
31%

Obr. 1.3 Procentualni rozdéleni jednotlivych udalosti podle meteorologické ptic¢iny
- neobchodni provoz letadel

V neobchodni letecké dopravé byly vybrané udalosti nejéastéji zpisobeny ztratou
meteorologickych podminek pro let za viditelnosti (VMC — 35%), turbulenci (31%) a
silnym protivétrem nebo bo¢nim vétrem (14%). Do kategorie ostatni (8%) byly opét
zarazeny ty udalosti, jejich meteorologicka pricina se vyskytovala pouze ojedinéle. Patii
sem napiiklad utiSeni vétru pfi letu balonu (3,9%) €i ndmraza (2%).

1.2 Proces rozhodovani

Udalosti zminéné v kap. 1.1 1ze povazovat i za vysledek nespravného rozhodnuti
posadky letadla. Chybné rozhodnuti je definovano jako odchyleni se od standardniho
procesu rozhodovani, které zvySuje pravdépodobnost vyskytu nepiiznivého vysledku
(Lipshitz, 1997) [19]. Jednotlivé faze samotného procesu rozhodovani je mozno popsat
napiiklad pomoci obecného modelu rozhodovéni pilota DECIDE* (Clarke, 1986):

4 Obecnych modelt popisujicich jednotlivé faze rozhodovani pilota je povicero, patfi mezi né napt. modely
DODAR, SAFE a RAISE, nicméné jejich princip zustava stejny [7].
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a) D — Detekce (angl. Detect) — Pilot detekuje zménu ve svém prostiedi, ktera
vyzaduje jeho pozornost.

b) E—Odhad (angl. Estimate) — Pilot se snazi odhadnout, jaky dopad by detekované
zmény mohly mit na bezpecnost letu.

c¢) C — Volba - (angl. Choose) — Pilot zvoli pro bezpecnost letu nejvhodné;si

vysledek.

d) I - Identifikace postupu - (angl. ldentify) — Pilot zhodnoti své moznosti a rizika
S nimi spojena a identifikuje postup, pomoci kter¢ho dosahne pozadovaného
vysledku.

e) D — Uskute¢néni postupu (angl. Do) - Pilot aplikuje své rozhodnuti o postupu
pohybem kormidel fizeni, komunikaci s ostatnimi ¢leny posadky, fizenim
letového provozu apod.

f) E — Vyhodnoceni — (angl. Evaluate) — Pilot vyhodnoti, jestli zvolenym postupem
pozadovaného vysledku dosahl [27].

Obecny model DECIDE lze aplikovat i na vyhodnocovani povétrnostni situace a
rozhodovani posadky o dal$im prab¢hu letu. Pro demonstraci byla zvolena nasledujici
modelova situace:

Béhem letu posadka letadla na displeji palubniho povétrnostniho radaru zpozoruje
oblacnost, ktera se nachazi v blizkosti letist¢ pristani (— Detekce). Po blizsSim
prozkoumani zjisti, ze by se mohlo jednat o boufkova jadra. Bouiky ovS§em predstavuji
pro letectvi nebezpecny meteorologicky jev a mohou vyznamnym zplsobem ovlivnit
bezpecnost letu (— Odhad). Posadka letadla se tedy rozhodne boutce vyhnout (— Volba).
Na vybér je nckolik moznosti, naptiklad zkusi boutku pouze obletét a pfistat na
zamysSleném letisti, nebo divertuji na ndhradni letisté pfistani. Vyhnuti se boutrky pouhym
obleténim vSak s sebou nese urcité riziko — poloha boutky se miize Casem zménit a znovu
tak ohrozit bezpecnost letu. Proto se posadka letadla rozhodne divertovat (— Identifikace
postupu) a zméni kurz letu na ndhradni letisté ptistani (— Uskute¢néni postupu). Diverzi
na nahradni leti$té ptistani posadka letadla dosdhne pozadovaného vysledku, tedy vyhnuti
se boufce a tim zachovani bezpecnosti letu (— Vyhodnocenti).

1.3 Faktory ovliviiujici proces rozhodovani

Vyhodnocovani povétrnostni situace a nasledné rozhodovani pilota je vyznamné
ovliviiovano ur¢itymi faktory, mezi néz patfi:

1. Nedostatek aktualnich a jednoznac¢nych informaci
Dostatek meteorologickych informaci potfebnych pro bezpecné provedeni letu
tvofi nezanedbatelnou soucast kvalitni predletové piipravy. Vzhledem k tomu, ze

povétrnostni situace se v ¢ase meéni, je nezbytné ptfed letem posadkou obdrzené
meteorologické informace béhem letu aktualizovat, popiipadé doplnovat. Také je tieba
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brat v potaz, ze pii vyhodnocovani povétrnostni situace je pro kazdou fazi letu relevantni
jiny soubor meteorologickych informaci (tab. 1.1).

Déle se posadka muze setkat se situaci, kdy jsou dostupné meteorologické
informace nejednoznaéné a Ize je vykladat riznymi zpisoby. Pokud posadka takovy stav
nerozpozna, muze zvolit chybny postup, piestoze bude presvédCend o spravnosti svého
feSeni. V opacném piipad¢ (tedy ze nejednoznacnost informaci byla rozpoznana) mohou
nastat dve situace — posadka si je védoma toho, Ze ma na vybér z nékolika moznosti, ale
neni si jista, ktery postup zvolit (kvili nedostatku zkuSenosti, znalosti, atd.), nebo je pro
ni kvili nejednoznacnym informacim slozité odivodnit odchyleni se od ptivodniho planu
letu (naptiklad diverze letadla na nahradni letisté z divodu Spatného pocasi je pro
leteckou spole¢nost ekonomicky nevyhodna, a proto je dulezité, aby posadka dokazala
své rozhodnuti obhajit) [12]. Jednozna¢nost meteorologickych informaci zavisi i na
zpusobu, jakym se meteorologické informace posadce letadla zobrazuji. Nevhodné
zobrazeni pak muze vyznamné pfispét k nespravnému vyhodnoceni povétrnostni situace.

Tab. 1.1 Meteorologické informace relevantni k jednotlivym fazim letu

Féze letu Meteorologické informace
Pojizdéni pred vzletem, vzlet, | e zpravy METAR, SPECI a piedpovéd’ TAF pro
pocatecni stoupani letiste vzletu a pro ndhradni letisté pii vzletu

e zpravy METAR, SPECI a ptedpovéd’ TAF pro
letisté po trati letu

e informace AIRMET, SIGMET

e oblastni predpovéd GAMET

e hlaSeni z ostatnich letadel PIREP

e aktudlni a pfedpovidané vyskové vétry, teploty

Stoupani do cestovni hladiny,
let v cestovni hlading, klesani
na pribliZeni

ve vysce, vysky tropopauzy, informace o
maximalnim vétru, informace o jet streamu
e zpravy METAR, SPECI, pfedpovéd TAF a

PtibliZzeni na pfistani, pfistani, ptistavaci pfedpovéd’ TREND pro letiste
pojizdeéni po pfistani zamysleného pfistani a pro ndhradni letiste
pfistani

Vyznam aktudlnich a jednozna¢nych informaci lze demonstrovat na nehodé¢ letu
850 letecké spolecnosti Swiss International Airlines dne 10. Cervence roku 2002 ze
Svycarského mésta Basileje do némeckého Hamburku. Jednalo se o letoun Saab 2000 se
4¢lennou posadkou a 16 pasazéry na palubé. TehdejSi meteorologické zpravy
poukazovaly na to, ze v oblasti Hamburku a také v oblasti zvolenych nahradnich letist’ v
Hannoveru a Brémach bylo moZzné ocekavat linii boufek a vitr o rychlosti az 45 knoti.
Asi hodinu pied planovanym odletem bylo vydano né€kolik informaci SIGMET o
vyvijejici se fronté boutek, ktera v oblasti Brém sahala aZ do letové hladiny 380. Posadka
vsak tyto informace neobdrzela [17, 35].
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Béhem priblizeni na pfistani na letist¢ v Hamburku se letoun ocitl v silné
turbulenci kviili pravé zutici boutce, ktera byla pozdé€ji popsana jako nejhorsi letni boute
za poslednich padesat let. Posadka se rozhodla pfiblizeni na pfistani pferusit a zacit
vyckévat, zatimco zvazovala své moznosti. Nahradni letist¢ v Brémach se nachézelo
piiblizn¢ 55 namoinich mil na jihozépad, avsSak letét tam by znamenalo prolétavat
frontalnim systémem, po jehoz témér celé délce se nachazela bourkova jadra. Posadka
letu 850 tedy zazadala o diverzi na nahradni leti§t¢ v Hannoveru [17, 35].

Béhem diverze se povétrnostni situace v oblasti letisté v Hannoveru zhorsila a po
vyhodnoceni informaci poskytovanych palubnim povétrnostnim radarem se posadka
letounu rozhodla divertovat na letist¢ Tegel v Berliné. Podle piloty odposlechnuté
informace sluzby ATIS bylo pocasi na letisti Tegel ptiznivé a zadné vyznacné zmény
nebyly ocekavany. Mezitim nanestésti frontalni systém postoupil az k Berlinu a pii
ptiblizeni na pfistani se letoun znovu ocitl v silné turbulenci. PfibliZzeni na pfistani tedy
bylo opét pferuSeno. V té chvili zbyvala zasoba paliva pfiblizn€ na 40 minut, a proto se
posadka rozhodla pozadat o pomoc fizeni letového provozu. Poté byl letoun radarové
vektorovan na byvalé ruské vojenské letist¢ Werneuchen, vzdalené 20 ndmotnich mil,
kam frontalni systém s bourkami jesté nepostoupil [17, 35].

Pii pfiblizeni na pfistani na letist€¢ Werneuchen si posadka letu 850 nevsimla, ze
byl préh 2400 metri dlouhé drahy 08 posunut asi 0 900 metrti. Po dosednuti na betonovy
pas pted posunuty prah drahy se letoun stfetl s ndsypem zeminy, ktery se rozprostiral
napftic¢ betonového pasu, a v diisledku toho se mu odlomily vSechny tfi podvozkové nohy.
Pouze jeden pasazér byl lehce zranén [17, 35].

Podle zavérecné zpravy némeckého tradu pro vySetfovani pticin leteckych nehod
Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung byla tato leteckd nehoda zpiisobena
nasledujicimi bezprostfednimi a systematickymi pfi¢inami:

e Bezprostiedni pticiny:

o rozsah a intenzita bouifkového frontalniho systému plus rychlost zmény
povétrnostni situace,
nedostate¢né pouZiti dostupnych zdroji pii rozhodovani posadky za letu,
ztrata moZznosti pristat na zaloznich letistich, ndsobeno casovym stresem,
dosednuti letounu mimo provozni plochy letist¢ Werneuchen,
prehlédnuti nasypu zeminy, coz vyustilo v kolizi letounu se zeminou.

o O O O

e Systematické pficiny:
o nedostatecné informace ohledné povétrnostni situaci a jejim vyvoji, a to
pfed letem 1 béhem letu,
o nedostate¢né informace o letiSti Werneuchen diky neadekvatni letiStni
mape, spolecné s chybéjici nebo Spatné si vylozenou komunikaci,
o nedostatecné znaky a znaceni provoznich ploch letist¢ Werneuchen [17].
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Let 850 skonc¢il lehkym zranénim jednoho pasazéra a destrukci letounu. Lze pouze
diskutovat o tom, jak by let probihal, kdyby méla posadka letounu k dispozici veskeré
mozné informace o povétrnostni situaci a jejim vyvoji (pied letem i béhem letu), na
zéklad¢ nichz by Cinila rozhodnuti.

2. Nedostatek znalosti a zkuSenosti posadky

Na zédkladé analyzy 276 vybranych udalosti zpasobenych Spatnymi
povétrnostnimi podminkami z let 1994 az 1997, které byly ziskany z mezinarodni
databaze ASRS (Aviation Safety Reporting System), bylo zjisténo, Ze mén¢ zkuSeni
piloti, ktefi se z hlediska poctu nalétanych hodin umistili na 25. percentilu a nize, se
Castéji chybné rozhodli nez ti piloti, ktefi se umistili na 75. percentilu a vyse (Burian,
Orasanu a Hitt, 2000) [5].

Pokud posadce letadla chybi potfebné znalosti a/nebo zkuSenosti, je mozné, ze
nerozpozna, kdy se povétrnostni situace zacind zhorSovat (zejména kdyz je zména
meteorologickych podminek pozvolnd), ptipadné nedokaze posoudit miru nebezpeci
spojenou s danou situaci, jako tomu bylo béhem letu 191 letecké spolec¢nosti Delta
Airlines dne 2. srpna roku 1985 [12].

Ve tazi kone¢ného ptibliZzeni na letist¢ Fort Worth v Texasu posadka letounu
Lockheed L-1011 zaznamenala vyskyt bleskii v boutkové oblac¢nosti nachazejici se v
blizkosti trajektorie letu, pfesto v piiblizeni pokracovala. Letoun letici v malé vysce
nizkou rychlosti zacal kviali silnym sestupnym proudim studeného vzduchu
(microburstu) pii praletu prostorem pod oblac¢nosti prudce klesat, az narazil do zem¢ a
explodoval. Z celkového pocétu 163 osob na palubé jich pouze 29 piezilo [8].

Podle zavérecné zpravy amerického ufadu pro vysetrovani pticin leteckych nehod
NTSB (National Transportation Safety Board) byly pfi¢iny letecké nehody letu 191
spolecnosti Delta Airlines nasledujici:

e chybné rozhodnuti posadky pokracovat v piiblizeni do boutkové oblacnosti
s viditelnymi elektrostatickymi vyboji,

e nedostatek aktudlnich meteorologickych informaci o vyskytujicich se nebezpecnych
jevech a zejména

e nedostateény vycvik posadky zaméfeny na microburst a dalsi nebezpecné
meteorologické jevy [8].

3. Organizacni a socialni faktory

Tlak ze strany letecké spolecnosti na vykonnost posadky letadla mtize nevédomky
vytvaret konflikt ohrozujici bezpecnost letu, kterd by méla byt vzdy na prvnim misté.
Letecké spolecnosti mnohdy kladou diraz na ekonomické vyuziti paliva a vcasné
dopraveni pasazérti do jejich cilové destinace, ¢imz vysilaji protichtidné signaly, které
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mohou ovlivnit rozhodnuti posadky. Dalsim faktorem jsou nevyslovena o¢ekavani mezi
¢leny posadky, ktera podporuji jejich riskantni chovani a ktera mohou vyustit ve stav, kdy
pilot, misto aby pfiznal, Ze nemé dostatek znalosti ¢i zkuSenosti potfebnych pro feSeni
problému, radéji pokracuje v letu v nejistoté. Organizaéni a socialni faktory tedy mohou
prevazit pozadavek na zajisténi bezpec€nosti letu, a to zejména pokud se posadka letadla
ocitne v situaci, ktera neni jednoznacna [12].
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2 METEOROLOGICKA DATA ZISKAVANA PILOTY PRED LETEM

Lze tici, ze dostatek aktualnich a jednozna¢nych meteorologickych informaci je
pro spravné vyhodnoceni povétrnostni situace a nasledné spravné rozhodnuti o dalSim
priabéhu letu jednim z nejvyznamnéjsSich faktord. V soucasné dob¢ ziskavaji posadky
letadel provozovanych pro obchodni leteckou dopravu pied letem meteorologické
informace v ramci ptedletové ptipravy spoleéné s letovym planem, NOTAMy® a dalsimi
provoznimi informacemi, které pro né ptipravuje navigacni oddéleni letecké spolecnosti.

Meteorologické informace urcené pro piedletovou ptipravu posadky musi podle
ptedpisu L3 — Meteorologie obsahovat nésledujici informace:

a) piredpovédi:
e vyskového vétru a teploty ve vysce,
e vlhkosti ve vysce a geopotencialni nadmoiské vysky letovych hladin®,
e letové hladiny a teploty tropopauzy,
e sm¢éru, rychlosti a letové hladiny maximalniho vétru, a
e vyznacnych jevi SIGWX, a
b) zpravy METAR nebo SPECI (véetné piedpovédi TREND) pro letisté vzletu a
letis$té pristani a pro nadhradni leti§té pii vzletu, na trati a urceni,
c) predpovédi TAF nebo opravené predpovédi TAF pro letisté vzletu nebo letisté
pristani a pro nahradni letisté pii vzletu, na trati a urceni,
d) predpovédi pro vzlet,
e) informace SIGMET a piislusnd mimotadna hlaseni z letadel, ktera se tykaji celé
trati letu,
f) informacni zpravy o sope¢ném popelu a tropickych cyklonach, které se tykaji celé
trati letu,
g) oblastni ptedpovédi GAMET a informace AIRMET pro lety v nizkych hladinach,
které se tykaji celé trati letu,
h) vystrahy pro letiste,
i) snimky z meteorologickych druzic a
j) informace z pozemnich meteorologickych radara [21].

Meteorologické informace musi byt clentim letovych posaddek dodavany ve formé
zprav, hlaSeni, v mapové, tabeldrni ¢i smisené podob¢ jednim nebo vice z nasledujicich

zpusobi:

a) psany nebo tistény material, a to véetné specifikovanych map a formulaid,

5, Oznameni rozsifované telekomunikaénimi prostiedky obsahujici informace o zfizeni, stavu nebo
zmeéné kteréhokoliv leteckého zafizeni, sluzby nebo postupii nebo o nebezpeci, jejichz véasna znalost je
nezbytna pro pracovniky, ktefi se zabyvaji letovym provozem [22].”

® Meteorologické informace o vlhkosti ve vy$ce a geopotencionalnich nadmotskych vyskach letovych

hladin jsou uréené pro automatické planovani letu a nemusi byt zobrazovany [21].
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b) data v digitalni podobg,

c) briefing,

d) konzultace,

e) vystaveni informaci nebo

f) prostfednictvim automatizovaného informa¢niho systému pro predletovou
pripravu, pfiCemz musi byt v pfipadé potfeby umoznéna konzultace s letiStni
meteorologickou sluzebnou [21].

V ptiloze 1A —J je uveden piiklad meteorologické ¢asti predletové ptipravy pro
let IFR (podle pfistroji) z leti§t¢ Brno — Tutfany (LKTB) na letist¢ London — Luton
(EGGW).

2.1 Zpravy METAR a SPECI

Zprava METAR (Meteorological Aviation Report) je zdkladni meteorologicka
zprava pro letecké tucely vysiland v pravidelnych, zpravidla hodinovych nebo
pulhodinovych casovych intervalech. Sestavuje se automaticky ¢i pracovniky letiStni
meteorologické sluzebny na zaklad¢ pravidelného pozorovani [33]. Zpravy METAR jsou
v Ceské republice vydavany na letistich Brno-Tufany, Ostrava Mognov a Praha Ruzyné
kazdou ptlhodinu, na letistich Kbely, Kunovice, Pardubice a Vodochody kazdou hodinu
a na letisti Karlovy Vary kazdou ptlhodinu v provozni dobé a mimo provozni dobu
kazdou hodinu [3].

Zprava SPECI je mimofadna meteorologické zprava, kterd se vydava v ptipade,
ze néktery z pozorovanych prvkil pocasi piekroci stanovenou hodnotu, a to v dobé mezi
pravidelnymi terminy pozorovani. Kritéria pro vydani zpravy SPECI jsou popsana V tab.
2.1.

Tab. 2.1 Kritéria pro vydavani zpravy SPECI podle ptedpisu L3 Meteorologie [14]

Zména meteorologického prvku Limity pro zpravu SPECI
Smér primérného ptizemniho vétru 0 > 60° pfi > 5 m/s (10 kt) ve srovnani
(zména) S udajem v posledni zprave
Rychlost primérného ptizemniho 0 > 5 m/s (10 kt) ve srovnani s udajem
vétru (zmena) V posledni zpraveé

0> 5m/s (10 kt) pfi priméru > 7 m/s (15 kt)

Nérazy ptizemniho vétru (zvySeni)
yP 4 pied a/nebo po zméné

e vyzadujici zménu drahy (drah) v pouZivani,

e indikujici, Ze hodnoty slozek bo¢niho a
zaddového vétru na draze (drahach) jsou
rovny nebo vétsi nez hodnoty provoznich
limitd pro bézné typy letadel pouzivajicich
letiste

Zmény vétru provozniho vyznamu

19



Dohlednost (pokles pod/vzestup na | 800 m, 1500 m, 3000 m a v ptipad¢ velkého

a nad) poc¢tu VFR lett 5000 m

Drahova dohlednost (pokles

50 m, 175 m, 300 m, 550 m nebo 800 m
pod/vzestup na a nad)

Jevy/jejich kombinace (zacatek,

e Dbourka (se srazkami),

e namrzajici srazky,

¢ mirné nebo silné srazky (vcetné prehanck),

konec, zména intenzity) * prachovd 'VICl.mce’

e pisecna vichfice,

e nalevkovity oblak (tornado nebo vodni
smrst’)

Jevy/jejich kombinace (zacatek,

e bouika (beze srazek),
e namrzajici mlha,
e nizko zvifeny prach, pisek nebo snih,

konec)
e zvifeny prach, pisek nebo snih,
e hulava
Oblacnost BKN/OVC (pokles 100 ft, 200 ft, 500 ft, 1000 ft a v piipadé
pod/vzestup na a nad) velkého poétu VFR leta 1500 ft

Zména mnozstvi oblacnost pod [ e ze SCT nebo méné na BKN nebo OVC,

vyskou 1500 ft e 7z BKN nebo OVC na SCT nebo mén¢

Vertikalni dohlednost (pokles pod/

100 ft, 200 ft, 500 ft nebo 1000 ft
vzestup na a nad)

Pokud dojde ke zhorSeni povétrnostnich podminek pod stanovenou hodnotu,

zprava SPECI se vydava okamzité. Pokud nastane zlepSeni povétrnostnich podminek nad
stanovenou hodnotu, zprava SPECI se vydava az po 10 minutach trvani, pti¢emz uvedeny
Cas vydani ve zpravé SPECI je ¢as po uplynuti téchto 10 minut [10].

a)
b)
C)
d)
e)
f)
9)
h)

)
)
K)

Zpravy METAR a SPECI musi obsahovat nasledujici prvky v daném poftadi:

identifikaci typu zpravy,

ICAO smeérovaci znacku letiste,

¢as pozorovani,

identifikaci automatické nebo chybé&jici zpravy,

smér a rychlost pfizemniho vétru,

dohlednost, ptipadn¢ dradhovou dohlednost,

jevy soucasného pocasi,

mnozstvi obla¢nosti, druh obla¢nosti (pouze Cb nebo TCU) a vysku zdkladny
oblacnosti, poptipad¢ vertikalni dohlednost,

teplotu vzduchu a rosného bodu,

tlak QNH a

doplnujici informace v souladu s regionalnimi postupy ICAO [21].
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Zpravy METAR a SPECI maji pevné stanoveny format kodovani (ptiloha 2)
pfedepsany Svétovou meteorologickou organizaci WMO (World Meteorological
Organization). V digitalni podobé¢ musi byt zpravy METAR a SPECI formatovany
v souladu s celosvétové interoperabilnim modelem pro vymeénu informaci za pomoci
roz$ifitelného znaCkovaciho jazyka XML (extensible markup language) nebo
geografického znackovaciho jazyka GML (geography markup language) [21].

Zpravy METAR a SPECI musi byt v podle regionédlnich postupi ICAO
roz§ifovany na jina leti§té, do mezinarodnich databank OPMET’ a telekomunika¢nich

center, ktera jsou ur¢ena k provozovani distribu¢nich satelitnich systému letecké pevné
sluzby [21].

Ptiklad zprav METAR a SPECI je uveden v ptiloze 1D a 1E.
2.2 Piredpovéd’ TAF, predpovéd’ pro vzlet a pristavaci predpovéd’ TREND

Ptedpovéd’ TAF (Terminal Aerodrome Forecast) je letistni predpoveéd’ pocasi,
pripravovana letiStni meteorologickou sluzebnou, ktera obsahuje struény popis
oc¢ekavaného pocasi. Jeji platnost je nejméné 6 hodin a nejvice 30 hodin. Zprava TAF
S platnosti mensi nez 12 hodin musi byt vydavéna v pravidelnych intervalech po 3
hodinach. Jestlize je jeji platnost vétsi nez 12 hodin, je vydavana v intervalech po 6
hodinach [10]. V jakémkoliv ¢asovém okamziku musi pro dané letisté platna pouze jedna
pfedpovéd” TAF. Letisté, pro kterd je predpovéd TAF pfipravovana, jsou uvedena
v ptislusném ICAO dokumentu FASID [21].

Ptedpoved TAF musi obsahovat nasledujici prvky v daném potadi:

a) identifikaci typu predpovédi,

b) ICAO smérovaci znacku letiste,

c) datum a ¢as vydani ptedpovédi,

d) identifikaci chybéjici predpovédi (je-li pouzitelné),

e) datum a obdobi platnosti pfedpovédi,

f) identifikaci zruSené predpovédi (je-1i pouzitelné),

g) predpovidany pfizemni vitr,

h) predpovidana dohlednost,

1) predpovidané stav pocasi,

J) predpovidana obla¢nost a

K) ocekavané vyznacné zmeény jednoho nebo vice z téchto meteorologickych prvka
Vv pribéhu obdobi platnosti [21].

" Operativni meteorologicka data OPMET (Operational Meteorological) jsou data (zpravy METAR,
SPECI, ptedpovédi TAF, informace SIGMET aj.) rozsifovana pies leteckou pevnou komunikacni sit’
[29].
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Je-1i tfeba indikovat zménu nékterého z meteorologickych prvkli popsaného
v predpovédi TAF, pouziva se nasledujicich indikatorti zmény s pfipojenou ¢asovou
skupinou:

a) BECMG (Becoming) — pro popis ocekavanych zmén meteorologickych
podminek s pravidelnym ¢i nepravidelnym prabéhem, pii kterych budou
dosazeny nebo piekroCeny stanovené hodnoty béhem dané¢ho casového obdobi.
Toto ¢asové obdobi nesmi byt delsi nez 4 hodiny.

b) TEMPO (Temporary) — pro popis ocekavanych cetnych nebo necetnych
ptechodnych nebo nepravidelnych zmén meteorologickych podminek, pii kterych
budou dosazeny nebo ptekroceny stanovené hodnoty a to béhem casového obdobi
menSiho nez 1 hodina [21].

Kritéria pro zafazovani indikator zmén do piedpovédi TAF jsou popsana v tab.
2.2.

Tab. 2.2 Kritéria pro zafazovani indikatorti zmén do ptedpovédi TAF podle piedpisu L3
Meteorologie [14]

Zména meteorologického prvku Limity pro ptedpovéd TAF
Smér primérného ptizemniho vétru [ 0> 60° pii prumérné rychlosti pted a/nebo po
(oCekavana zména) zméné > 5 m/s (10 kt)
Rychlvost prﬁvméf'néh(’) pfi%emniho 0>5m/s (10 kt)
vétru (ocekavana zména)
Nérazy ptizemniho vétru 0> 5 m/s (10 kt) pfi primérné rychlosti pted
(oCekavané zvyseni) a/nebo po zméné > 7 m/s (15 kt)

e vyzadujici zménu drahy (drah) v pouZivani,
¢ indikujici, Ze hodnoty slozek bo¢niho a

Ocekéavané zmeény vétru zaddového vétru na draze (drahach) jsou
provozniho vyznamu rovny nebo vétsi nez hodnoty provoznich
limitd pro bézné typy letadel pouzivajicich
letiSté
Dohlednost (o¢ekavany pokles 150 m, 350 m, 600 m, 800m, 1500 m, 3000 m
pod/vzestup na a nad) a v pripadé velkého poc¢tu VFR lett 5000 m

e namrzajici mlha,

e namrzajici srazky,

Jevy/jejich kombinace (ocekavany | e mirné nebo silné srazky (véetné pfehanck),
zacatek, konec, zména intenzity) | e bouika,

e prachova vichfice,

e pisecna vichfice,

Jevy/jejich kombinace (ocekavany | e nizko zvifeny prach, pisek nebo snih,
vyskyt) e zvifeny prach, pisek nebo snih,
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e hulava,
¢ nalevkovity oblak (tornado, vodni smrst)
Obla¢nost BKN/OVC (oc¢ekavany 100 ft, 200 ft, 500 ft, 1000 ft a v piipadé

pokles pod/vzestup na a nad) velkého poétu VFR leta 1500 ft
e 7z NSC, FEW nebo SCT na BKN nebo
Ocekavana zména mnozstvi OVC,
oblac¢nost pod vyskou 1500 ft e 7 BKN nebo OVC na NSC, FEW nebo
SCT

Vertikalni dohlednost (ocekavany

pokles pod/ vzestup na a nad) 100 ft, 200 ft, 500 ft nebo 1000 ft

Indikator pravdépodobnosti PROB (Probability) vyjadiuje pravdépodobnost
vyskytu alternativni hodnoty prvku, za zkratkou PROB nésleduje pravdépodobnost
v desitkach procent a Casové obdobi. Pouziva se pouze indikator pravdépodobnosti
PROB30 nebo PROB40, protoze ,,mén¢ nez 30% pravdépodobnost vyskytu alternativni
hodnoty nebo zmény se nepovazuje za dostate¢n¢ vyznacnou a neindikuje se.
Pravdépodobnost vyskytu alternativni hodnoty nebo zmény, ktera je 50% nebo vice, se
Vv letectvi nepovazuje za pravdépodobnost a musi se v ptipadé potieby vyjadfovat pomoci
indikatord zmény BECMG nebo TEMPO [21].”

Piedpoveéd TAF je sestavena ve tvaru kodu TAF predepsaného WMO (piiloha 3).
Ptiklad ptedpovédi TAF je uveden v ptiloze 1A — D. Prevedeni ptedpovédi TAF do
digitalni podoby a jeji naslednd distribuce je obdobna pfevedeni a distribuci zprav
METAR a SPECI (viz kap. 2.1).

Ptedpoveéd pro vzlet (pfiloha 1A) je pfipravovana letiStni meteorologickou
sluzebnou a musi obsahovat informace ohledné pfedpokladanych podminkach nad
systémem drah (ohledné sméru a rychlosti pfizemniho vétru vcetné kolisani sméru vétru
a odchylek od primérné rychlosti vétru, teploty a tlaku QNH) na letisti vzletu. Predpovéd’
pro vzlet je letové posadce dodavana na pozadani kdykoliv béhem casového obdobi 3
hodin pted planovanym ¢asem vzletu [21].

Ptistavaci pfedpovéd TREND obsahuje ocekavané vyznacné zmény jednoho
nebo vice z nésledujicich meteorologickych prvkii:

e pfizemni vitr,
e dohlednost,

e pocasia

e oblacnosti,

a to na letisti pfedpokladaného pfistani nebo na nahradnim letisti pro pfistani. Kritéria pro
vydani pristavaci predpovédi jsou popsana v tab. 2.3.
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Tab. 2.3 Kritéria pro vydavani pfistavaci predpovédi TREND podle predpisu L3
Meteorologie [14]
Zména meteorologického prvku Limity pro pfistavaci piedpovéd TREND

Smér praimérného ptizemniho vétru

0> 60° pfi > 5 m/s (10 kt
(zména) - pfi= 5 m/s ( )

Rychlost primeémeého ptizemniho 0>5 m/s (10 kt)
vétru (zmena)

e vyzadujici zménu drahy (drah) v pouzivani,

¢ indikujici, Ze hodnoty slozek bo¢niho a
zadového vétru na draze (drahach) jsou
rovny nebo vétsi nez hodnoty provoznich
limitd pro bézné typy letadel pouzivajicich

Zmény vétru provozniho vyznamu

letiste
Dohlednost (o¢ekavany pokles 150 m, 350 m, 600 m, 800 m, 1500 m, 3000 m
pod/vzestup na a nad) a v piipadé velkého po¢tu VFR lett 5000 m

e Dbourka (se srazkami),

. . e namrzajici srazky,
Jevy/jejich kombinace (ocekavany ! y

o . . ¢ mirné nebo silné srazky (vcetné piehanck),
zacatek, konec, zména intenzity)

e prachova vichfice,
e pisecna vichiice

e bourka (beze srazek),
e namrzajici mlha,

. izko zviteny h, pisek nebo snih
Jevyl/jejich kombinace (o¢ekavany *  THZROZVICLy Praci, plsek nebo s,

X4 e zvifeny prach, pisek nebo snih
zacatek, konec) y prach, p ,

e hulava,
e nalevkovity oblak (tornddo nebo vodni

smrst’)
Obla¢nost BKN/OVC (oc¢ekavany 100 ft, 200 ft, 500 ft, 1000 ft a v piipadé
pokles pod/vzestup na a nad) velkého poétu VFR letd 1500 ft

Ocekavana zména mnozstvi e 2z FEW nebo SCT na BKN nebo OVC,

oblacnost pod vyskou 1500 ft e 7z BKN nebo OVC na FEW nebo SCT
Vertikalni dohlednost (ocekavany

pokles pod/ vzestup na a nad)

100 ft, 200 ft, 500 ft nebo 1000 ft

Ptistavaci predpovéd’ je pfipojena k mistnim pravidelnym nebo mimofadnym
zpravam nebo ke zpravam METAR nebo SPECI. Casové obdobi platnosti pfistavaci
predpovédi je 2 hodiny od zacatku platnosti zpravy, ke které je ptipojena. Pro indikaci
zmény meteorologického prvku v pfistdvaci piredpovédi se pouziva jeden z indikatora
zmény BECMG nebo TEMPO. Pokud se neoCekava vyznacnad zména zadného z vyse
uvedenych meteorologickych prvka, pfistavaci predpovéd TREND je oznacena
indikatorem NOSIG. Indikéator pravdépodobnosti se v pfistdvaci predpovédi nepouziva
[21]. Format kédovani pristavaci predpovédi TREND je podrobnéji popsan v ptiloze 4.
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2.3 Oblastni predpovéd GAMET

Oblastni predpovéd” GAMET je podle ptedpisu L3 definovéna jako ,,oblastni
predpovéd’ ve zkracené oteviené feci pro lety v nizkych hladinach pro letovou informacni
oblast nebo jeji ¢ast [21].” Lety v nizkych hladinach se rozumi lety provozované do letové
hladiny 100, v piipadé horskych oblasti az do letové hladiny 150 nebo vyse, pokud je to
nezbytné. Oblastni pfedpovéd” GAMET obsahuje informaci o meteorologickych jevech
nebezpeénych pro lety v nizkych hladinach, kterd posléze slouzi jako podklad pro
vydavani informace AIRMET, a dalsi dodate¢né informace pozadované pro lety
Vv nizkych hladinach [21].

Oblastni predpovéd pro lety v nizkych hladindch lze vydavat i v mapovém
formatu, potom se jedna o kombinaci predpovédi vyskového vétru a vyskové teploty a
jevi SIGWX. Oblastni pfedpoveéd’ v mapovém formétu musi obsahovat:

a) predpovédi vyskového vétru a vyskové teploty vydavané pro body vzdalené od
sebe ne vice nez 500 namoinich mil a minimalné pro nadmoiské vysky 2000 ft,
5000 ft, 10000 ft a v horskych oblastech 15000 ft a

b) ptedpoveéd jevii SIGWX v nizkych letovych hladinach, ktera musi obsahovat:
e jevy, na které se vydava informace SIGMET a o kterych se predpoklada,
ze by mohly ovlivnit lety v nizkych hladinach a
e meteorologické prvky zahrnuté v oblastni predpovédi GAMET,
s vyjimkou vyskovych vétri, vyskové teploty a predpovédi QNH [25].

Oblastni pifedpovéd GAMET urcena jako podklad pro informaci AIRMET je
vydavana kazdych 6 hodin s ¢asovou platnosti 6 hodin a aspon jednu hodinu pied
zacatkem jeji platnosti musi byt pfedavana letiStnim meteorologickym sluZebnam a/nebo
vystraznym meteorologickym sluzbam [21, 25].

2.4 Piredpovéd’ pro trat’ letu

Letecka meteorologicka piredpovéd’ pro trat’ letu je vydavana v digitalni podobé
svétovymi oblastnimi predpovédnimi centry (WAFC) v rdmci svétového oblastniho
predpovédniho systétmu (WAFS). Koncovym uZivatelim, tedy letovym posadkam, je
dodéavana v digitdlnim nebo papirovém formatu v podob¢é map. Pfedpoveéd pro trat’ letu
zahrnuje predpovédi:

a) vyskového vétru a vyskové teploty pro nasledujici letové hladiny:
FL 50 FL100 FL140 FL180 FL240 FL270 FL 300
FL320 FL340 FL360 FL390 FL450 FL 530,

b) letovych hladin a teploty tropopauzy,
C) sméru, rychlosti a letové hladiny maximalniho vétru,

25



d) geopotencialni nadmotské vysky letovych hladin:
FL 50 FL100 FL140 FL180 FL?240 FL270 FL 300
FL320 FL340 FL360 FL390 FL410 FL450 FL 530,
e) vySkové vlhkosti pro letové hladiny:
FL 50 FL 100 FL 140  FL 180,
f) horizontalniho rozsahu a letovych hladin zakladny a horni hranice obla¢nosti
druhu cumulonimbus,
g) namrazy pro vrstvy v okoli letovych hladin:
FL 60 FL100 FL2140 FL180 FL240 FL 300,
h) turbulence v bezobla¢ném ovzdusi pro vrstvy v okoli letovych hladin
FL240 FL270 FL300 FL340 FL390 FL 450,
1) turbulence v obla¢nosti pro vrstvy v okoli letovych hladin:
FL100 FL140 FL180 FL?240 FL 300,

které jsou vydavany WAFC v pravidelné siti uzlovych bodi s horizontalnim krokem
1,25° zemépisné Sitky a délky. VySe uvedené predpovédi jsou piipravovany WAFC
¢tytikrat denné s platnosti 6, 9, 12, 15, 18, 21, 24, 27, 30, 33 a 36 hodin po terminu
synoptickych dat, na nichz je predpoveéd’ zalozena (00, 06, 12 a 18 UTC). Tyto piedpovedi
jsou rozsifovany ve tvaru binarniho kédu GRIB pfedepsaného WMO ne pozdéji nez 6
hodin po standardnim pozorovani [25]. Piiklad ptedpovédi vyskového vétru a teploty pro
letové hladiny 340, 360 a 390 je uveden v ptiloze 1H — J.

Soucasti predpovédi pro trat’ letu je pfedpovéd’ jevil vyznacného pocasi SIGWX
(viz ptiloha 1G). Pfedpovéd’ jevli vyzna¢ného pocasi je ptipravovana WAFC ctytikrat
denng s platnosti 24 hodin po terminu synoptickych dat, na nichz je pfedpovéd’ zalozena
(00, 06, 12 a 18 UTC). Ptedpoveédi SIGWX jsou vydavany jako ptedpovédi pro sttedni
letové hladiny FL 100 az FL 250 pro omezené zemépisné oblasti a jako predpovedi pro
vysokeé letové hladiny FL 250 az FL 630. Predpovédi SIGWX pro stfedni a vysoké letové
hladiny se zaméfuji na nasledujici vyznacné jevy, které by mohly ohrozit lety v téchto
hladinach:

a) tropické cyklony,

b) silné ¢ary nestability,

C) mirnou nebo silnou turbulenci (v oblaénosti nebo bezobla¢ném ovzdusi),

d) mirnou nebo silnou namrazu,

e) rozsahlé oblasti piskovych nebo prachovych boufi,

f) obla¢nost druhu cumulonimbus spojenou s jevy a) az e) vyse,

g) letovou hladinu tropopauzy,

h) jet stream,

1) informace o poloze sopecnych erupci, které produkuji sopecnou oblacnost
tvofenou sopecnym popelem vyznacnou pro letovy provoz,

J) informace o mistech tniku radioaktivnich latek do atmosféry vyznaénych pro
letovy provoz [25].
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Vyse uvedené predpovédi jsou rozSifovany ve tvaru binarniho kodu BUFR
predepsaného WMO ne pozdéji nez 9 hodin po standardnim pozorovani [21].

2.5 Informacéni zpravy o tropickych cyklonach a vulkanickém popelu

Zpravy o tropickych cyklonach poskytuji informace o poloze stfedu cyklony,
tlaku vzduchu v jejim stiedu, maximalnim pfizemnim vétru v blizkosti jejiho stfedu a
sméru a rychlosti jejiho pohybu. Informacni zprava o tropickych cyklonach je vydavana
poradenskym centrem pro tropické cyklony TCAC (Tropical Cyclone Advisory Centre)
kazdych 6 hodin s ¢asovou platnosti 24 hodin a je rozsifovana do:

e meteorologickych vystraznych sluzeb,
e svetovych oblastnich pfedpoveédnich center,
e mezinarodnich databank OPMET a telekomunika¢nich center.

Informacni zpravy o vulkanickém popelu se tykaji rozsahu a predpovédi pohybu
oblaku tvofen¢ho vulkanickym popelem a jsou vyddvany poradenskym centrem pro
vulkanicky popel VAAC (Volcanic Ash Advisory Centre). Informacni zpravy o
vulkanickém popelu maji ¢asovou platnost 18 hodin a jsou aktualizovany kazdych 6
hodin az do doby, kdy ,,oblak tvofeny vulkanickym popelem jiz neni na druzicovych
snimcich identifikovatelny, z dané oblasti nepfichazeji dalsi hlaSeni o vulkanickém
popelu a nejsou hlaseny dalsi erupce dané sopky.” Informacéni zpravy o vulkanickém
popelu jsou mimo vySe zminénych distribuovany i do:

e oblastnich stfedisek fizeni, letovych informacnich stfedisek, jejichz oblasti
odpovédnosti mohou byt ovlivnény a
e mezinarodni sluzby NOTAM.

Informacni zpravy o tropickych cyklonach a vulkanickém popelu jsou urcené jako
podklad pro informaci a jsou vydavany ve zkracené oteviené feci nebo v grafické podobé
ve formatu binarniho kddu BUFR nebo pienosné sitové grafiky PNG [21, 25].

2.6 Informace SIGMET a AIRMET

Informace SIGMET je definovana jako ,,informace vydana meteorologickou
vystraznou sluzbou tykajici se vyskytu nebo ocfekavaného vyskytu urcitych
meteorologickych jevi na trati, které mohou ovlivnit bezpe¢nost provozu [21].” Mezi
tyto meteorologické jevy patfi:

a) bourky
e zastfené,
e prorustajici vrstevnatou oblacnosti,
o (etné,
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e na Cafe instability,
e zastfené s kroupami,
e prorustajici vrstevnatou obla¢nosti s kroupami,
e Cetné s kroupami,
e na Cafe instability s kroupami,
b) tropicka cyklona,
) silna turbulence,
d) silnd ndmraza a silna namraza vznikla z disledku namrzajiciho desté,
e) silna horska vina,
f) silna prachova vichfice,
g) silna pise¢na vichfice,
h) wvulkanicky popel a
i) radioaktivni oblak [21].

Informace SIGMET mtiZe obsahovat pouze jeden z vySe uvedenych vyznaénych
meteorologickych jevi a je vydavana ve formé zkracené oteviené feci nebo v grafickém
formatu (viz pfiloha 1F). Platnost informace SIGMET nesmi byt del§i nez 4 hodiny,
v ptipadé¢ informace SIGMET vydavané na tropické cyklony a oblacnost tvofenou
vulkanickym popelem nesmi obdobi platnosti pfesahnout 6 hodin. Pokud se uvedeny
vyznacny jev nevyskytuje nebo se jeho vyskyt uz neptedpokladd, musi byt informace
SIGMET zrusena [25].

Informace SIGMET miiZe byt pfevedena do digitalni podoby pomoci XML nebo
GML jazyka (obdobné jako zpravy METAR a SPECI a ptedpovéd TAF), v ptipade
grafického formatu pomoci binarniho kodu BUFR a musi byt rozsifovéana do:

meteorologickych vystraznych sluzeb,

e svétovych oblastnich ptedpovédnich center WAFC,

e poradenskych center pro vulkanicky popel VAAC (pouze v ptipad¢ informaci
SIGMET tykajicich se vulkanického popelu),

e mezinarodnich databank OPMET a

e telekomunikacnich center ur¢enych regionalnimi postupy ICAO [21].

Ucelem informace AIRMET je varovat letové posadky pied vyskytem nebo
oc¢ekavanym vyskytem vyznanych meteorologickych jevil, které by mohly ohrozit
bezpecnost provozu v nizkych letovych hladinach do FL 100, v ptipad¢ horskych oblasti
do FL 150 a vySe, a které jest¢ nebyly zahrnuty v oblastni predpovédi GAMET pro
letovou informacni oblast nebo jeji ¢ast [25]. Informace AIRMET muze obsahovat pouze
jeden z nasledujicich jevi, ktery se vyskytuje v cestovnich hladinach do FL 100 (ptipadné
FL 150 a vyse):

a) prevladajici primérna rychlost ptizemniho vétru nad 30 kt,
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b) rozsahlé oblasti se snizenou dohlednosti pod 5000 m véetné jevu, ktery zapticinil
snizeni dohlednosti,
c) bourky
e izolované bourky bez krup,
e misty boutrky bez krup,
e izolované bourky s kroupami,
e misty bourky s kroupami,
d) zakryté hory,
e) rozsahlé oblasti oblacnosti o pokryti oblohy 5-7/8 (BKN) a 8/8 (OVC) s vyskou
zékladny méné nez 1000 ft nad Grovni zemé,
f) cumulonimby, které jsou
e jzolované,
e misty,
e (Cetné,
g) veézovité cumuly, které jsou
e jzolované,
e misty, nebo
e (Cetné,
h) mirna namraza,
1) mirna turbulence a
J) mirna horska vina [21].

Informace AIRMET je vydavdna meteorologickou vystraznou sluzbou a jeji
obdobi platnosti nesmi byt dels§i nez 4 hodiny [25]. Informace AIRMET jsou rozsifovany
do meteorologickych vystraznych sluzeb v okolnich letovych informaénich oblastech,
telekomunikacnich center a mezinarodnich databank OPMET.

2.7 Mimoradna hlaseni z letadla PIREP

Dal8im zdrojem meteorologickych informaci pro posadky letadel jsou hlaSeni
PIREP (Pilot Report) z ostatnich letadel na zakladé mimofadnych pozorovani.
Mimotéadna pozorovani jsou provadéna vzdy, kdyz dojde ke stfetu s nasledujicimi
meteorologickymi jevy:

e mirna nebo silna turbulence,

e mirna nebo silna namraza,

e silna horska vina,

e bouiky bez krup ¢i s kroupami, a to zastfené, prorustajici vrstevnatou oblacnosti,
pokryvajici rozsahlé oblasti nebo na ¢arach instability (squall lines),

¢ silna prachové nebo pise¢na vichfice,

e oblak tvofeny vulkanickym popelem,

e prederupcni vulkanicka aktivita nebo vulkanicka erupce.
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Mimotadna hlaSeni PIREP jsou piendsena datovym spojem letadlo-zemé nebo
prostiednictvim radiotelefonniho spoje. Po piijmu musi stanovisté letové provozni sluzby
hlaseni PIREP piedat pfislusné meteorologické vystrazné sluzbé a do center WAFC,
Vv ptipad¢ mimotadného hlaseni tykajiciho se prederupcni vulkanické aktivity, vulkanické
erupce nebo oblaku tvofeného vulkanickym popelem i do poradenskych center pro
vulkanicky popel VAAC. Hlaseni PIREP jsou preddavana ve formé¢, v jaké byla piijata
[21].

2.8 Vystrahy pro letisté

Vystrahy pro letisté¢ podéavaji struéné informace o meteorologickych podminkéach
na letisti, které by mohly nepfiznivé ovlivnit letadla na zemi, v¢etn¢ letadel parkujicich,
leti$tni budovy a sluzby [25]. Vystrahy pro letisté jsou vydavany letistni meteorologickou
sluZzebnou pti pozorovaném vyskytu nebo ocekdvaném vyskytu jednoho nebo vice
Z nasledujicich meteorologickych jevi:

a) tropicka cyklona,

b) bouika,

c) kroupy,

d) snézeni (vCetné ocekavané nebo pozorované vysky sné¢hové pokryvky),
€) namrzajici srazky,

f) jini nebo jinovatka,

g) pise¢na nebo prachova vichfice,

h) zvedajici se pisek nebo prach,

1) silny pfizemni a/nebo narazovity vitr,

J) hulava,

k) mraz (teplota pod 0°C),

I) vulkanicky popel, nanosy vulkanického popela,

m) tsunami,

n) toxické latky a dalsi jevy podle mistnich dohod [21].

Vystrahy pro letist€¢ jsou vydavany ve zkracené oteviené tfeci. Pokud nejsou
k dispozici schvalené zkratky podle ICAO, vystrahy pro letisté jsou vydavany ve formé
oteviené¢ feCi v anglickém jazyce. Obdobi platnosti vystrah pro letist¢ obvykle
nepiesahuje dobu 24 hodin [25].
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2.9 Srovnani meteorologickych informaci ziskanych v ramci predletové pripravy

vulkanickym popelem 6
hod

tec/graficky format

Meteorologicka y « . .
creororogicka Casova platnost Odpoveédnost za vydani Format kédovani Citelnost z hlediska stroje
informace
. letiStni meteorologicka .
Zpravy METAR/SPECI 30 min/1 hod eust Snlfzzgrrlz OBICKE | k6d METAR/SPECI | ano— XML/GML jazyk
. r W h . 14 1 b4 14 1 . k /4 .
TAF nejméné 6 hod, nejvice 30 etiStni me:teoro ogicka 16d TAF ano — XML/GML jazyk
hod sluzebna
. . letiStni meteorologicka L, . 8
pro vzlet nejvice 3 hod pied vzletem y zkracena oteviena fe¢ X
sluzebna
o ., ) s . stejny format kodovani
>O 2 hod od zacatku platnosti leti$tni meteorologicka i ) ]
2 TREND ] e e . jako u zpravy, ke které X
2. zpravy, ke které je pfipojena sluzebna L o v
=) je ptedpovéd’ pfipojena
Mgl v k I m krr ) v )
Ay GAMET 6 hod urc¢eno pos .ytorvateve z a?ervla oteviena X
meteorologické sluzby fe¢/mapa
nejméné 6 hod, nejvice 36 ano — binarni GRIB kod,
pro trat’ letu hod WAFC mapa pro jevy SIGWX binarni
jevy SIGWX 24 hod BUFR kod
4 hod :
ropické cvkld ano — XML/GML jazyk,
ropické cyklony a . . . .
kr t ro informaci SIGMET
Informace SIGMET obla¢nost tvorena MWO zikfacena otevrena P

Vv grafickém formatu
binarni BUFR kéd

8 Nebyl specifikovan zpiisob prevedeni meteorologické informace do digitalni podoby.

31




sluzebna

Informace AIRMET 4 hod MWO zkracena oteviena fe¢ X
HlASeni PIREP po dobu Vysl?ytu nahlaSeného MW? a,VVAIfC na zakladé forma’t3 \% J’akvefn bylo X
jevu hlaseni posadek letadel hlaseni pftijato
Inf(?rm’aéni zpré’lva} 0 24 hod TCAC Vzlfrécené ojrevfenari v ’gra’ﬁckém forrmétu
tropickych cyklonach fe¢/graficky format bindrni BUFR kod/PNG
Inform‘aén’i zprava o 18 hod VAAC Vzlfrécené ojcevfenz,'l 'V ,gra’ﬁckém fo,rmétu
vulkanickém popelu fe¢/graficky format bindrni BUFR kod/PNG
letiStni logicka
Vystrahy pro letisté 24 hod etistni meteorologicka zkracena oteviena fec X

Tab. 2.4 Srovnani meteorologickych informaci podle ¢asové platnosti, odpovédnosti za vydani informace, jejiho formatu kodovani a Citelnosti

z hlediska stroje
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3 METEOROLOGICKA DATA ZiSKAVANA PILOTY BEHEM LETU

Zasadnim problémem meteorologickych dat je jejich aktudlnost. Povétrnostni
situace, dana okamzitym stavem ovzdusi na ur¢itém mist¢€, se totiz v ¢ase méni, mnohdy
radikalné. Proto muze nastat situace, kdy meteorologicka predletova piiprava letové
posadky, v papirové ¢i digitalni podobé, obsahuje zastaralé tUdaje. Je tedy nutné
meteorologické udaje béhem letu aktualizovat, piipadné dopliovat. Aktualizace
meteorologickych dat ma velky vyznam ptedevs§im pro dlouhé mezikontinentélni lety.

3.1 ATIS

Automaticka informacni sluzba ATIS (Automatic Terminal Information Service)
v koncové fizené oblasti poskytuje aktualni informace pfilétavajicim a/nebo
odlétavajicim letadlim nepfetrzit¢ nebo ve stanovenych casovych usecich, a to
prostfednictvim datového spoje nebo neptetrzitého a opakovaného rozhlasového vysilani
na samostatném VKV kmitoctu nebo na hlasovém kandlu nejvhodnéjsiho naviga¢niho
prostiedku koncové tizené oblasti (pfednostné se vyuziva hlasovy kanal VOR). Zpravy
ATIS jsou vysilany pfedev$im na téch letistich, kde je zapotiebi snizit zatéz letovych
provoznich sluzeb ATS pii spojeni letadlo-zemé na VKV kmitoétech [22]. V Ceské
republice je sluzba ATIS poskytovana na letistich Brno-Tufany, Praha Ruzyné, Karlovy
Vary a Ostrava Mosnov [3].

Zpravy ATIS obsahuji meteorologické informace, které jsou extrahovany
Z mistnich meteorologickych pravidelnych a mimotadnych zprav, dale informace o draze
V pouzivani, stavu jejiho povrchu a brzdnych ucincich, druh o¢ekavaného piiblizeni,
specifické instrukce ATIS a dalSi nezbytné provozni informace. Rozhlasové vysilani
jedné zpravy ATIS by nemélo trvat déle nez 30 vtefin. Zpravy ATIS jsou aktualizovany
v pravidelnych intervalech (obvykle po 30 minutach). V ptipad¢€, Ze dojde k vyznacné
zméné, musi byt obnoveny ihned [22].

Struktura zpravy ATIS je nasledujici:

e nazev letiste,

e oznaceni pro ptilety a/nebo odlety,

e druh kontraktu, pokud se komunikuje L | Identifikaéni udaje
prostiednictvim D-ATIS

e oznaceni zpravy pismenem ICAO abecedy,

e (as pozorovani v UTC; _
e druh ocekavaného (€1 o¢ekavanych) ptibliZeni,

e drédha (drahy) v pouzivanti, Informace

e stav povrchu drahy a jeji brzdici Gcinek, 1 o letisti

e ocekavané zdrzeni vyckavanim,

e pfevodni hladina, a jiné nezbytné provozni informace
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e magneticky smér a rychlost piizemniho vétru, véetné
jeho proménlivosti,

e dohlednost, piipadné drahova dohlednost®,

e jevy soucasného pocasi,

e oblacnost vSeho druhu, ktera se vyskytuje pod 5000 ft
nad zemi nebo pod nejvyssi minimalni sektorovou vysku
(podle toho, co je vyssi); oblacnost druhu TCU nebo
Cb; ptipadné vertikéalni dohlednost, pokud nelze oblohu
rozeznat, —

e teplota vzduchu a teplota rosného bodu,

Informace
0 pocasi

e nastaveni vySkoméru,

e jakékoliv dostupné informace tykajici se vyznacnych
meteorologickych jevu v sektorech ptibliZzeni a po¢ate¢niho
stoupani (v€etné stiihu vétru a informaci o minulych
provozné vyznacnych jevi pocasi),

e piistavaci ptedpovéd TREND, pokud je k dispozici,

e specifické instrukce ATIS [22]. _

Priklad zpravy ATIS pro letisté Brno — Tutany ze dne 8. 4. 2016:
GOOD EVENING TURANY ATIS INFORMATION MIKE 1900

ILS APPROACH RUNWAY IN USE 27 RUNWAY IS WET TRANSITION LEVEL 70
FOR START UP AND TAXI CONTACT TURANY TOWER

METAR TURANY ISSUED AT 1900 WIND 340 DEGREES 11 KNOTS VISIBILITY
8 KILOMETRES LIGHT RAIN FEW 1 THOUSAND 5 HUNDRED FEET
SCATTERED 2 THOUSAND FEET TEMPERATURE 8 DEWPOINT 6 QNH 1007
HECTOPASCALS NOSIG YOU HAVE RECIEVED ATIS INFORMATION MIKE
[24].

3.2VOLMET
VOLMET poskytuje meteorologické informace pro letadlo za letu pomoci
datového spoje (D-VOLMET) nebo prostiednictvim nepfetrzit¢tho ¢i planovaného

vysilani [21].

D-VOLMET obsahuje aktualni pravidelné letiStni zpravy METAR, mimotadné
zpravy SPECI, ptedpovéd” TAF a pfistavaci pfedpovéd TREND, pokud je dostupna,

® Miize byt nahrazeno kddovym slovem CAVOK za piedpokladu, Ze je dohlednost 10 km a vét3i, neni
hlasena minimalni dohlednost, nevyskytuje se Zadné obla¢nost provozniho vyznamu (obla¢nost vSeho
druhu, ktera se nevyskytuje pod 5000 ft nad zemi, a obla¢nost druhu TCU nebo Cb, ktera se nevyskytuje
pod a ani nad 5000 ft [10]) a nevyskytuje se zadné tzv. vyznaéné pocasi [21].
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informace SIGMET, mimotfadna hlaseni z letadel, na jejichz zakladé nebyla vydana
informace SIGMET a informace AIRMET, pokud jsou dostupné [21].

Nepretrzité vysilani VOLMET se provadi na VKV kmitoctu a obsahuje aktualni
pravidelné letiStni zpravy METAR, mimotadné letiStni zpravy SPECI a pfistavaci
predpovéd TREND, pokud je dostupna [21].

Obsahem planovaného vysilani VOLMET jsou aktudlni pravidelné leti§tni zpravy
METAR, mimotadné letiStni zpravy SPECI, pristavaci ptedpovéd TREND, pokud je
dostupnd, predpovéd” TAF a informace SIGMET. Planované vysilani VOLMET se
zpravidla provadi na KV kmitoctech [21].

3.3 Hlaseni ATC

Informace o hlaSenych meteorologickych podminkach na trati a na letistich lze
ziskat na vyzadani od dispecera fizeni letového provozu [20]. V pfipadé, ze se jedna o
meteorologické jevy, které by mohly vyznamnym zpusobem ovlivnit bezpecnost letu,
predava dispecer informace o téchto meteorologickych jevech z vlastni iniciativy, a to
s ohledem na jeho kapacitu fizeni letového provozu.

3.4 Palubni meteorologicky radar AWR

Palubni meteorologicky radar AWR (Airborne Weather Radar) patii mezi
primérni ptehledové radary, které pracuji s odrazy od cild, tedy bez jakékoliv spoluprace
s cilem. Mezi hlavni ¢innosti AWR patfi:

e detekce silnych destovych sraZzek a mokrych krup v ovzdusi, které jsou obvykle
privodnim projevem silné turbulence v oblacnosti,

e urcovani vysky vrcholl a zdkladen obla¢nosti a rozméra oblasti srazek,

e mapovani povrchu terénu pred letadlem a

e urcovani polohy pozemnich objekt vzhledem k podélné ose letadla [38].

Palubni meteorologicky radar pracuje v pasmu SKV na kmitoctu 9375+30 MHz,
ktery poskytuje nejlepSi podminky pro detekci kapek hustého deSté a mokrych krup
Vv ovzdusi. Pfi tomto kmitoctu je vinova délka impulsu AWR A = 3,2 cm, coz pfiblizné
odpovida stredni délce kapky hustého desté [38]. AWR sestava z vysilace/ptijimace,
antény, indikatoru a fidici jednotky. Anténa AWR je umisténa v piidi letadla pod
laminatovym krytem. Anténa moderniho AWR je tvofena fazovanou plochou, kterd ke
snimani v horizontalni roviné pouziva kuzelovy SVD s vrcholovym uhlem 2° az 5° (obr.

3.1) [38].
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Obr. 3.1 Kuzelovy SVD palubniho meteorologického radaru [13]

AWR pracuje v nékolika rezimech ¢innosti, pro detekci oblacnosti se pouziva
rezim WEA (Weather). V tomto rezimu ,,obvody automatického fizeni zesileni signalu
pracuji s odrazy do pfiblizné¢ 25 NM tak, Ze upravuji intenzitu silnéjSich odrazti od
blizsich cilt a slabsich odrazti od vzdalengjSich cilt na stejné hodnoty [38].” Podle
intenzity odrazi je na obrazovkach modernich typit AWR obla¢nost barevné€ zobrazovana
(tab. 3.1) [38].

Tab. 3.1 Barevné kodovani oblacnosti podle intenzity odrazi [38]

Barva Intenzita odrazt Hustota srazek [mm.hod]

cernd zadné nebo velmi slabé odrazy méné nez 0,7
zelena slabé odrazy 0,7-4

zluta stiedné silné odrazy 4-12
cervena silné odrazy vice nez 12
magenta odrazy podle intenzity srazek turbulence

Na zaklad¢ zkuSenosti miize pilot z tvaru zobrazované oblac¢nosti odhadnout
oblasti s vyskytujici se turbulenci. Obla¢nost ve tvaru pismena ,,U”, ,prstd”, riznych
,Vyénélkd”, ,,vroubkt” a ,,hacku” obvykle znaéi silnou turbulenci (obr. 3.2) [38].
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Obr. 3.2 Tvary obla¢nosti signalizujici silnou turbulenci [13]

Pomoci palubniho meteorologického radaru lze métit vysku zakladen a vrchola
oblac¢nosti. Ovlada¢em TILT se vertikdlné vychyluje rovina kuzelového SVD dolii nebo
nahoru, a to do té doby, nez zobrazovana obla¢nost zcela zmizi z displeje AWR. V tom
okamziku se svazek SVD dotyka svou horni hranici (v ptipadé méteni vrcholi obla¢nosti
dolni hranici) spodni zakladny obla¢nosti (vrcholi obla¢nosti). Vzhledem ke znamé
vzdalenosti oblacnosti od letadla 1ze za pouziti jednoduchych matematickych vzorct urcit
vySku spodni zakladny a vrcholti obla¢nosti [38].

Pracovni oblasti tuzkového svazku SVD palubniho meteorologického radaru ve
vertikalni a horizontalni roving jsou zobrazeny na obr. 3.3. Maximalni dosah AWR je
obvykle do 150 NM [38].
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Obr. 3.3 Pracovni sektory AWR [38]

Omezeny dosah AWR je jednou z moznych nevyhod této technologie. Posadka
letounu Boeing 737-800, u kterého lze ptedpokladat cestovni rychlost ptiblizné¢ 870
km/hod (470 kts), ma pii uvedeném maximalnim dosahu AWR (150 NM) k dispozici
informace pouze na pfistich 20 minut doby letu. Dal$i nevyhoda AWR spociva
vV samotném principu ¢innosti. AWR nedokaze detekovat jevy, které neprovazi dést, tj.
turbulenci v ¢istém ovzdusi CAT (Clear Air Turbulence), suchy snih, mlhu a dalsi.
Naopak Vv hustych srazkach mize dojit k takovému ttlumu signalu AWR, Ze jimi signal
nepronikne a vznikne tzv. radarovy stin, tedy neprozkoumana oblast, o které posadka
nema Zadné informace. Za nevyhodu lze povazovat i fakt, ze vysila¢ AWR je zdrojem
silného a zdravi Skodlivého zéfeni, a proto je nutné zapnout vysila¢ az po dokonceni
vzletu (a pted pfistanim ¢i ihned po pristani zase vysila¢ vypnout), aby nedoslo k ohrozeni
zivych bytosti nachazejicich se v blizkosti letadla vybaveného AWR [38].

3.5 ACARS

Meteorologickd data Ize béhem letu ziskat i pomoci systému ACARS.
Komunikaéni systém ACARS (Aircraft Communications Addressing and Reporting
System) je systém slouzici k digitalnimu pienosu dat mezi letadlem a pozemni stanici.
Hlavnim tuc¢elem ACARS je snizeni pracovniho zatizeni pilotli a fidicich letového
provozu zavedenim digitalni komunikace mezi letadlem a fizenim letového provozu.
Déle ACARS slouzi k digitdlnimu pfenosu provozné-technickych dat mezi letadlem a
operacnim stfediskem letecké spolecnosti [2].
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Mezi hlavni ¢asti systému ACARS patii:

e fidici MU (Management Unit) a kontrolni CU (Control Unit) jednotka na palubé

letadla,

e satelitni systétm SATCOM, systém pozemnich KV a VKV stanic, syst¢tm AFEPS
(Arinc Front End Processor System) a ESS (Arinc Electronic Switching System),

e pozemni pracoviSté operaCniho stfediska letecké spoleCnosti a fizeni letového
provozu [2].

Ridici jednotka vybaveni ACARS na palubé letadla navazuje spojeni s pozemni
¢asti systému, zajist'uje prijem a vysilani zprav a shromazduje informace o stavu letadla,
které posléze transformuje do vysilaciho fetézce. Kontrolni jednotka ACARS slouzi jako

prostfedek komunikace mezi letovou posadkou a samotnym systémem [2].

KV — frekventni pasmo kratkveh vin
VKV — frekv. pasmo velmi kratkych vin
SATCOM - satelitni komunikaéni kanal

Obr. 3.4 Blokové schéma palubniho vybaveni systému ACARS [2]

Ptenos zprav probihd pies kanaly KV a VKV kmitoctového pasma a pres satelitni
systtm SATCOM ve dvou smérech — downlink (z letadla k pozemni stanici) a uplink (z
pozemni stanice k letadlu) [1].

Downlink pfenos zprav probiha nasledujicim zplisobem: Zprava, vytvoiena
automaticky systémem na palubé nebo manualné pilotem, je pfes KV/VKYV kanaly nebo
pies SATCOM poslana pozemni stanici. Pozemni stanice po pfijeti zpravy zaSle
palubnimu systému technické potvrzeni o piijeti a zpravu pieda servisnimu centru
poskytovatele komunika¢niho fetézce. Centralni procesor AFEPS ji pomoci systému ESS

Palubni
zapisovat

anténni systém
KV VKV SATCOM
IRS/INS datova linka datovi linka datova linka
'y [ r
FMS MU ¢«
B Palubni L Audio
Autopilot tiskérna ClL systém
multifunkéni
ACARS displej

IRS/INS — systém inerialni navigace
MU — management unit (fidici jednotka)
CU — control unit {kontrolni jednotka)

FMS — flight management system (systém fizeni letu)
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pteformatuje do pozemniho formatu a posle adresatovi, naptiklad operacnimu stfedisku
letecké spolecnosti. Cely downlink pfenos zpravy trva 5 az 15 vtefin [1].

Uplink pienos zprav probihd obdobné: Zprava je vytvorena automaticky
systémem nebo manualné¢ pozemnim uzivatelem. AFEPS procesor zpravu pfeméni na
ACARS format a preda ji servisnimu centru poskytovatele ACARS, které zpravu zasle
letadlu pfes SATCOM nebo KV/VKV kandly. Palubni systém ACARS potvrdi pfijeti
zpravy a nasledné zpravu zobrazi na displeji nebo ji preda palubni tiskdrné ¢i jinému
palubnimu systému. Pfenos zpravy od pozemniho uzivatele k letadlu trva 10 az 20 vtefin

[1].
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komunikaéniho Fetézce
(AFEPS, ESS)

Obr. 3.5 Komunika¢ni fetézec systému ACARS [2]

ACARS systém zpracovava:
e zpravy mezi fizenim letového provozu a letadlem (mezi které patii radionavigacni a
identifikacni zpravy, rizné instrukce a povoleni) a
e zpravy mezi operacnim stifediskem letecké spole¢nosti a letadlem (informace tykajici
se pocasi na trati letu, informace o stavu motorl, mnoZstvi a spotieb¢ paliva, zpravy
0 poloze a stavu letadla a dalsi) [2].

Meteorologické informace jsou ziskdvany v textové nebo grafick¢é podobé a
mohou byt zobrazeny na displejich systému fizeni letu FMS [1].
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Obr. 3.6 Zpravy piedavané mezi letadlem a operac¢nim stiediskem letecké spolecnosti v jednotlivych fazich letu [34]
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4. ALTERNATIVNI ZPUSOBY ZISKAVANI METEOROLOGICKYCH DAT PRED
LETEM A BEHEM LETU

Posadky dopravnich letadel Vv soucasnosti ziskavaji predpisem L3 pozadované
meteorologické informace v ramci piedletové pripravy (viz kap. 2). Tyto informace ma posadka
k dispozici v papirové podob¢ nebo v digitalni form¢ v tzv. elektronickém pilotnim kuftiku
EFB (Electronic Flight Bag). Jako EFB mohou slouzit pfenosna elektronicka zafizeni (tablety,
notebooky), ktera nevyzaduji instalaci v ramci avionického systému letadla. Béhem letu pak
lze informace o povétrnostni situaci ziskané ptred letem doplnit ¢i aktualizovat zplsoby
popsanymi v kap. 3. Dalsim zdrojem meteorologickych informaci mohou byt aplikace uréené
pro EFB, které pilotim umoznuji mit detailni pfehled o povétrnostni situaci po celém svéte, a
to pred letem a poté i béhem letu. Mezi takové aplikace patii WIS (Weather Information
Service) od spolecnosti Honeywell a WSI (Weather Service International) PilotBrief Optima
od spole¢nosti The Weather Company. Za pomoci meteorologickych informaci ziskanych
prostfednictvim téchto aplikaci by mohly posadky letadel ¢init takové strategickd rozhodnuti 0
dal$im priab¢chu letu, kterd by ptispivala predevsim ke:

e zvySeni bezpecnosti letu,

e Snizeni spotieby paliva a produkce emisi,
¢ snizeni ndkladl na tdrzbu letadla a

e vyssimu pohodli cestujicich [39].

4.1 WIS (Weather Information Service)

Aplikace WIS, kterou spole¢nost Honeywell vyvinula jako doplikovy zdroj informaci
o pocasi pro posadky letadel, poskytuje meteorologicka pozorovani a ptedpovédi v textové a
grafické podobé a je uréena pro pienosna elektronicka zatizeni s operaénim systémem iOS nebo
Windows [15].

Po spusténi aplikace 1ze na tivodni obrazovce (obr. 4.1) nastavit, pro které oblasti a jaké
meteorologické produkty si uzivatel preje stahovat a ¢asovy interval jejich aktualizace. Mimo
jiné je na uvodni obrazovce zobrazena informace o pfibliZzném objemu dat, ktery je zapotiebi
prenést. Data lze stahovat pfes Wi-fi pfipojeni, stahovani dat ptres ACARS zatim neni
podporovano [15].
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. Uplink Wx Settings

— Auto Update Settings ——————— Observations

v | Auto Update m: Data for ‘7‘ v | Airport Wx

~Area——————————————————————————— |/ Radar v’ | PIREP

v | Satellite
v Lightning

v’ | SIGMET

Total estimated data to uplink: 613kB

Obr. 4.1 Uvodni obrazovka aplikace WIS [15]

Po tvodnim nastaveni aktualizace dat se zobrazi hlavni obrazovka aplikace WIS, ktera
obsahuje ovladaci prvky umoznujici uzivateli snadny pfistup k jednotlivym funkcim aplikace
(obr. 4.2).

HLAVNI MENU VYHLEDAVANI LETISTE

TLACITKO REZIMU _
POLOHA LETADLA ZOBRAZENI MAPY A
METEOROLOGICKYCH
PRODUKTU
ZMENA MERITKA
MAPY
=iy : CAS VYDANI
%&%@TOW METEOROLOGICKEHO
PRODUKTU

MENU - POZOROVANI
MENU - PREDPOVED
TLACITKO PREHRAT -
POZOROVANI

MERITKO MAPY CASOVA OSA .  AKTUALNI CAS CASOVA OSA - PREDPOVED
POZOROVANI VUTC

Obr. 4.2 Ovladaci prvky hlavni obrazovky aplikace WIS [15]

Hlavni nabidka se sklada z n¢kolika zalozek: FPLN, Uplink Wx, Map Overlays a Tools.
V zalozce FPLN miZe uzivatel vytvofit a upravovat trat’ letu nebo nacist jiz existujici letovou
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trat. Pomoci zalozky Uplink Wx lze ihned aktualizovat data, pfipadné se vratit na Gvodni
obrazovku nastaveni stahovani dat. Zalozka Map Overlays uZzivateli umoziuje si zvolit, jestli
se na podkladové mapé¢ aplikace bude zobrazovat terén, letisté, tratové body nebo tratové
navigaéni zafizeni. V zalozce Tools muze uZzivatel nastavit zobrazeni vertikalni situace
dostupnych meteorologickych produktd podél traté letu (obr. 4.3). Mimo jiné lze
prostiednictvim této zalozky ziskat pfistup k manualu aplikace [15].

e dors
v v v v
FPLN Wx Ovarlinys Tools Airport Search

N_l SIN

FL Selector
Winds FCST

CAT FCST e
Icing FCST 09.10W s Issue Time

FL380 i § | Cb Tops FCST 1200z

! | Winds FCST 1200z

FLan oy “LCAT FCST 1200z

$| FL360 | Icing FCST2ho data above FLER lcing FCST 1200z

o KONBA .
FL340

("‘
Observations g Forecasts

' ' '
TUSIN DETSA KONBA GCTS

lcing FCST
Cb Tops FCST
CAT FCST

2160 NM 1620 NM 1080 NM

Obr. 4.3 Zobrazeni vertikalni situace v aplikaci WIS [15]

Meteorologické produkty, které aplikace WIS nabizi, jsou meteorologickd pozorovani:
e prostfednictvim radarovych a satelitnich snimkad,
e vyskytu bleski,
e pocasi na letisti - zpravy METAR a SPECI, predpovéd’ TAF a informace
D-ATIS,
e prostfednictvim hlaSeni PIREP a
meteorologické predpoveédi:
e vertikalniho rozsahu obla¢nosti druhu Cb*°,
e oblasti CAT turbulence a ndmrazy,
e vyskového vétru a
e informace SIGMET.
Nabizené meteorologické produkty jsou podrobnéji popsany v tab. 4.1 [15].

10 Tzn., v které letové hlading se nachazi vrchol Cb obla¢nosti.
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Tab. 4.1 Piehled nabizenych meteorologickych produktii [15]

Meteorologicky produkt ai::::;i\;?ce Pokryti prozluakt“
Severni Amerika,
Radarové snimky 5 min Evropska Unie, Ne
_ Australie
\§ Satelitni snimky 15 min Od 6§ON drofv5°S Ne
= zemepisné Sirky
éNf Vyskyt bleskti 5 min Globalni Ne
Pocasi na letisti (MlEr']I'(fR) Globalni Ne
Hlaseni PIREP nepretrzité Globalni Ne
Vertlkalmvrozs?h Cb 3 hod Globélni Ne
) oblacnosti
’f>; CAT turbulence 3 hod Globalni Ano
% Namraza 3 hod Globalni Ano
A Vyskovy vitr 3 hod Globalni Ano
Informace SIGMET 5 min Globalni Ne

Zvolenim jakéhokoliv z 3D meteorologickych produktli a/nebo satelitnich snimkt se na
hlavni obrazovce vlevo dole objevi ovladaci prvek pro vybér letové hladiny, ve které se
meteorologické produkty budou zobrazovat [15].

Pro vybrané pozorované a predpovidané meteorologické produkty (tab. 4.2) Ize pomoci
piislusné Casové osy pichrat jejich predesly vyvoj (pro pozorovani az - 3 hodiny) nebo

piedpovéd’ (az + 21 hodin) [15].

Tab. 4.2 Meteorologické produkty, pro které 1ze zobrazit jejich predesly vyvoj/piedpovéd [15]

Pozorovani Ptedpoveéd’
Vertikalni rozsah Cb obla¢nosti
CAT turbulence
Namraza

Radaroveé snimky
Satelitni snimky
Vyskyt bleskil

Vyskovy vitr

Dotykem na meteorologicky produkt se uzivateli zobrazi legenda, ptipadné dalsi
informace. Stafi meteorologickych produkti je mozné zkontrolovat podle ¢asu vydani
zobrazeného vpravo dole na hlavni obrazovce aplikace [15].

11 Meteorologicky produkt neni na podkladové mapé zobrazen jako jedna vrstva, ale méni se s vybranou letovou
hladinou.
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4.2 WSI (Weather Service International) PilotBrief Optima

WSI PilotBrief Optima je aplikace poskytujici globalni ptehled o povétrnostni situaci
v redlném case a umoznujici offline prohlizeni uloZenych meteorologickych informaci a
oznameni o vzdu$nych prostorech. Aplikace WSI PilotBrief Optima je QICP (Qualified
Internet Communication Provider) certifikovéana, to znamena, Ze je schvélena leteckym ufadem
Spojenych stati americkych FAA (Federal Aviation Administration) jako poskytovatel
meteorologickych informaci. WSI PilotBrief Optima je stejné jako aplikace WIS urcena pro
prenosna elektronicka zafizeni S operaénim systémem iOS a Windows [40].

Meteorologicka data lze stahovat pomoci Wi-fi pfipojeni, poté béhem letu i
prostfednictvim piijimade SXAR1 pro rozhlasovou sluzbu SiriusXM?*? nebo pfijimace DUAL
XGP170 rozhlasového vysilani systému pozemnich stanic ADS-B*3 [40].

Po spusténi aplikace se objevi hlavni obrazovka — zalozka Map (obr. 4.4). V zalozce
Map muZe uZivatel vyhledavat, zobrazovat a upravovat danou trat’ letu, pro kterou lze tlac¢itkem
Briefing ziskat piehled o zpravach NOTAM a pocasi na letisti vzletu, pfistani, nahradnim letisti
piistani a po trati letu [40].

VYBRANA TRAT LETU BRIEFING TLACITKO ULOZIT TRAT

TLACITKO ZACIT
" ZNOVU
»  KBOS OMRAK Q816 HOCKE Q935 MONEE BAE FOD OBH DVV DVC PGS RIIVR2 KLAX R PO 0 -
PANEL ZOBRAZENI )
ULOZENYCH METEOROLOGICKYCH
TRATI \ INFORMACI
LEGENDA o .
K METEORO- PANEL NASTROJU
LOGICKYM,
INFORMACIM
b SDILENI

PANEL ZALOZEK

Obr. 4.4 Ovladaci prvky hlavni obrazovky aplikace WSI PilotBrief Optima [40]

12 SiriusXM je komer¢ni rozhlasova sluzba, ktera poskytuje meteorologické informace na tizemi Spojenych statl
americkych a Kanady prostfednictvim systému geostacionarnich druzic [32].

BADS-B (Automatic Dependent Surveillance — Broadcast) je satelitni systém automatického zavislého
piehledového vysilani, ktery uzivatelim v ramci sluzby FIS-B (Flight Information Service — Broadcast) umoziuje
bezplatné ziskavat informace o pocasi [4]. Pokryti ADS-B je zobrazeno v piiloze 5.
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Meteorologické produkty aplikace WSI PilotBrief Optima se v zalozce Map zobrazuji
na interaktivni podkladové mapé€; jejich zobrazeni si uzivatel mize zvolit pomoci panelu
nastroju (obr. 4.5) [40].

HLEDAT LETISTE, TRATOVE BODY. RYCHLE ZOBRAZENT
POLOHA GPS ~ NAVIGACNI ZARIZENI METEORQLQGICKEHO PRODUKTU

Lightning SIGMETs

ZOBRAZIT LEGENDU \ TLACITKO PREHRAT ZOBRAZIT VICE VRSTEV NA MAPE
ZRUSIT PREHRAVANT

e
Obr. 4.5 Panel nastroji na hlavni obrazovce aplikace WSI PilotBrief Optima [40]
Meteorologické produkty jsou v rdmci aplikace rozdélené¢ do 3 skupin vrstev, které
mohou byt zobrazeny: vrstva pocasi, radarova a satelitni vrstva a vrstva WSI predpovédi, které

Jjsou podrobnéji popsany v tab. 4.3 [40].

Tab. 4.3 Piehled meteorologickych produktu aplikace WSI PilotBrief Optima [40]

Meteorologicky .
Interval aktualizace p i
produkt okryti
Radarovy prehled* 15 min Spojené staty americké
Bouikovy index?® 5 min Spojené staty americké
;% Sledovani ickych
8 edovant tr,oplc ye 5 min Nespecifikovano?®
< cyklon
g WSI SIGMETY 5 min Globalni
Vyskyt bleskt 1 min Globalni
Pocasi na letisti 5 min Globalni

oy

14 Radarovy prehled poskytuje podrobngjsi informace (¢as pozorovani, vertikalni rozsah, rychlost a smér postupu,
atd.) o boutkach na tizemi Spojenych stati americkych [40].

15 Bouikovy index je meteorologicky produkt doplitujici radarovy prehled, ktery vyuziva algoritmu pro
poskytovani informaci o velikosti a intenzité jednotlivych boufek [40].

16 Nebylo specifikovano pokryti, piipadng interval aktualizace meteorologického produktu.

17V ptipadg, ze dany nebezpeény meteorologicky jev (turbulence, namraza, bouiky, vulkanicky popel nebo
prachova vichfice) piekroci stanovena kritéria (napiiklad urcitou intenzitu nebo rozsah vyskytu), WSI vyda vlastni
informaci SIGMET [40].
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Kontinentalni ¢ast
Spojenych statt
WSI FPGLe 5 min ameri,ckSICh' pro Véec%m}’/
letové hladiny; globalni
pro letovou hladiny 180 a
vyse
NWS AIRMET?® 5 min Spojené staty americké
Informace SIGMET 5 min Globalni
Hlaseni PIREP 5 min Globalni
Severni Amerika, Havaj,
5 — 15 min podle Aljaska, Evropa, Australie
Rad $ snimk . :
acarove sy oblasti a oblasti od 30°S do 30°N
zemé&pisné Sitky
Satelitni snimky 15 min Globalni
Vertikélni rozsah Cb . C .1,
. 5 min Spojené staty americké
o oblac¢nosti
>
1z Mnozstvi i pary v .
g nozstvi vodni piry 15 min Globalni
‘= ovzdusi
= | Oblasti s nejsilngjsimi _ . _
b= min S sta ké
% sréskami 5 Spojené staty americké
g Predpovéd’ oblasti : L .
o sk K S5 min Spojené staty americké
_c.c: S vyskytem krup
R~ Predpovéd’ oblasti . S L
, \ 5 min Spojené staty americké
s vyskytem bleskl
Kontinentalni ¢ast
Pfizemni vitr 30 min Spojenych stati
americkych
Atlanticky a Tichy i
Teplota povrchu moie 24 hod an 1c‘ va I(f Y oce'a n
Vv oblasti Severni Ameriky
Radarové snimky 6 hod Globalni
N 7 it
> Vertikal h Cb
=2 eriika anI‘OZS'a Nespecifikovano Globalni
s g oblacnosti
f ]
g % Namraza Nespecifikovano Globalni
Turbulence Nespecifikovano Globalni

18 WSI FPG (flight plan guidance) zobrazuje piedpovéd pro tyto jevy: turbulence, ndmraza, bouiky, oblaka tvofena
vulkanickym popel, vyskyt ozénu a prachova vichtice [40].

19 Jedna se o informace AIRMET vydané Narodni meteorologickou sluzbou NWS (National Weather Service) ve
Spojenych statech americkych.
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Oblasti s vyskytem krup nebo bleskl jsou piedpovédény na 30 minut doptedu, WSI
FPG ptedpovidd nebezpecné meteorologické jevy (viz poznamka 16 pod ¢arou) na 18 hodin
doptedu. Veskeré meteorologické produkty z WSI ptedpovédi zobrazuji informace az na 24
hodin doptedu a jejich ocekavany vyvoj miize uzivatel prehrat pomoci piislusného tlacitka na
panelu nastroji. Piehrat 1ze i vyvoj radarovych a satelitnich produktt v minulosti [40].

Ovladaci prvek pro vybér letové hladiny se objevi vlevo nahofe na hlavni obrazovce
pouze pii zvoleni WSI piedpovédi turbulence, pro ostatni vybrané produkty je jejich vertikalni
rozsah (spolu s dalsimi informacemi) popsan v legendé, ktera se zobrazi dotykem na
meteorologicky produkt. Legenda, tykajici se pfedevSim intenzity meteorologickych jevi, se
nachdzi na hlavni obrazovce vlevo dole. Stafi meteorologickych produkti je mozné
zkontrolovat podle Casu vydani uvedené¢ho v nastaveni zobrazovanych vrstev na panelu
nastroju [40].

K dalsim funkcim aplikace poskytuji ptistup zalozky Downloads, Airports, WxCharts a
Preferences. Zalozka Downloads obsahuje stazené informace pro offline prohlizeni a umoziuje
stahovani aktualnich naviga¢nich dat a leteckych map. V zalozce Airports (obr. 4.6) lze pro
vybrané letisté zobrazit aktualni a pfedpovidané pocasi, zpravy NOTAM, standardni postupy
pro vzlet a odlet a dalsi detailni informace [40].

' = 11207 AM CEe7 2w

WSI PILOTBRIEF OPTIMA

14.552 | 1055 AM

Ofiew Favortin (50 stasions max) Las! Updata: Ociobee 4

G l;?OS - GEN EDWARD LAWRENCE LOGAN INTL

Waather & NOTAMS Local Forecast Facilnes
KBOS GEN ECWARD LAWRENCE LOGAN INTL, Massachusetts 6:44AM “‘ 6:21PM
UTC: 1500 Local Time: 11:00 AM
Decoded Encoded
MEYAR 14:37Z 23 minutes oid @VFR D-NOTAMs (13) FDC NOTAMS (6) Milzary (0} Intermational (10)
SPEC KT 10SM SCT026 BXNO3S Yesterday
BKNZ50 1
1356 =5 1BOS 10/062 BOS NAV ILS RWY 4R MM UNMONITORED
151 1 -151 T
o~ @ VFR 5 0031808-15 0062000'85 ; ; :
G2OKT 105M BKNO3S
This Week
SLP303 TD1280056
” IBOS 10/054 BOS TWY E HOLDING POSITION SIGN FOR RWY 4R/22L
> NOT LGTD 1510030226-1510312300EST
s g 3 g .
> !BOS 10/030 BOS RWY 15L/33R CLSD EXC TAXI

= 1510011918-1510051200EST

1BOS 09/460 BOS AIRSPACE UAS WI AN AREA DEFINED AS ,25NM
RADIUS OF BOS340020,1 (TNM SW LWM) SFC-199FT AGL MON-FRI
1200-2000 1510011200-1511062000

IBOS 10/012 BOS OBSY CRANE (ASN UNKNOWN) 422201N0710119W
(0.46NM SW APCH END RWY 15R)

UNKNOWN (150FT AGL) FLAGGED AND LGTD
1510011132-1510090400EST

1BOS 09/461 BOS RWY 14/32 CLSD EXC TAXI 1509302238-1510311200

wsir & L] <> £
Obr. 4.6 Zalozka Airports aplikace WSI PilotBrief Optima [40]
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Radarov¢ a satelitni snimky a dal$i mapy, které zobrazuji stejnou povétrnostni situaci
jako zalozka Map, se nachazi v zalozce WxCharts (obr. 4.7). Mapy jsou roztiidéné do
nasledujicich kategorii: radarové snimky, satelitni snimky, letecké povétrnostni mapy a mapy
nebezpeénych meteorologickych jevi. V kazdé kategorii 1ze vybrat oblast zobrazeni map, pro
nékteré mapy je mozné zvolit i ¢as nebo letovou hladinu zobrazeni [40].

7 Favorites Radar Sateliite AV Charts Mazards Last Viewed
Roglon CONUS v [
- \:{' US National Loop Speed Medum - <« B » » (¥

US National

akd: 17:30 02-001- 2015 GNT

R

“ ": “ >
, .

Radar Smin
ahd: 1755 02-0c0- 2015 ONT

Precipitation Estimate

Vakd: 1745 $2-0ct- 2015 OMT

Obr. 4.7 Zalozka WxCharts aplikace WSI PilotBrief Optima [40]
Zalozka Preferences uzivateli umoznuje:

e nastavit zdroje meteorologickych dat a GPS signalu,

e nastavit pouzivané jednotky,

e vybrat, které meteorologické produkty budou v rezimu offline prohlizeni zobrazovany,
e upravit sviyj uzivatelsky ucet a

e zobrazit uzivatelskou pfiruc¢ku s podrobnymi informacemi o aplikaci [40].

4.3 Srovnani aplikaci WIS a WSI PilotBrief Optima
Srovnani aplikaci WIS a WSI PilotBrief Optima bylo provedeno z hlediska ovladani,
nabizenych meteorologickych produkti a jejich zobrazeni. Obé aplikace nabizeji

meteorologické produkty s globalnim pokrytim a jsou ur¢ené predev$im pro posadky letadel
provozovanych pro obchodni leteckou dopravu.
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Ovléadani aplikace WIS je pro uZzivatele jednoduché a intuitivni. Uzivatelské prostiedi
aplikace WSI PilotBrief Optima je ve srovnani s aplikaci WIS trochu komplikovangjsi a
uzivateli se bez predchoziho podrobnéjsiho seznameni mize zdat pon&kud nepiehledné?.

Aplikace WIS a WSI PilotBrief Optima nabizeji piiblizné stejné meteorologické
produkty s globalnim pokrytim (tab. 4.4). WSI PilotBrief Optima kromé produkti zminénych
v tab. 4.4 navic nabizi i dalsi produkty s pokrytim pouze pro Spojené staty americké, coz muze
prispét k horsi orientaci v daném uzivatelském prostiedi.

Tab. 4.4 Srovnani meteorologickych produktt s globalnim pokrytim nabizenych aplikacemi
WIS a WSI PilotBrief Optima

Meteorologicky produkt WIS WSI PilotBrief Optima

Radarové snimky

Satelitni snimky

Pocasi na letisti

Vyskyt bleskii

Hlaseni PIREP

Informace SIGMET

Mnozstvi vodni pary v x
ovzdusi

Predpovéd’ vyskového x
vétru

Predpovéd’ vertikalniho
rozsahu Cb obla¢nosti

Predpovéd’ turbulence

Piedpovéd’ namrazy

Ptedpoved’ dalsich jeva
(oblaka tvofena x
vulkanickym popelem,
prachové vichfice,...)

Meteorologické produkty se v aplikaci WSI PilotBrief Optima zobrazuji podle
nasledujicich pravidel:

e Vrstvy pocasi lze prohliZet v§echny soucasné.
e Je mozné zobrazit jen dvé vrstvy radarovych a satelitnich snimkt nebo ptredpoveédi.

20 Zhodnoceno na zakladg vlastni zkuSenosti autorky.
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e Vrstvy radarovych a satelitnich snimkti nemohou byt prohlizeny soucasné s vrstvami
predpovédi [40].

V aplikaci WIS lze zobrazit vS§echny meteorologické produkty zaroven, bez ohledu na
to, jestli se jedna o pozorovani nebo piedpoveéd’. Je tfeba brat v iivahu, Ze Soucasné zobrazeni
pozorovanych a predpovidanych meteorologickych produkti mize uzivatele, ktery danou
povétrnostni  situaci blize neprozkoumd, pomylit. Zpisoby zobrazeni vybranych
meteorologickych produkti jsou detailnéji popsany v kap. 5.4.

V piipadé¢ potieby mlize uzivatel pouzit manual, ktery je dostupny v obou aplikacich.
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5. VIZUALIZACE NEBEZPECNYCH METEOROLOGICKYCH JEVU NA 2D
ZOBRAZOVACICH ZARIZENICH

Zpusob, jakym se meteorologické informace zobrazuji posadce letadla, je pro spravné
vyhodnoceni povétrnostni situace a strategické rozhodnuti o dal§im pribchu letu dilezitym
faktorem (viz kap. 1.3). Nejednoznaéné ¢i jinak nevhodné zobrazeni meteorologickych jevi

rwe

nepfiznivou situaci.

Tato kapitola se zabyva vizualizaci vybranych nebezpecnych meteorologickych jevii
v aplikacich WIS a WSI PilotBrief Optima a srovnava ji s doporu¢enymi zpiisoby zobrazeni
téchto jevii podle dokumentu SAE ARP 5740%!. Nebezpe&né meteorologické jevy — bouiky,
turbulence a namraza®® — byly vybrany s piihlédnutim k analyze pii¢in ohlasenych udalosti,
souvisejicich se $patnymi povétrnostnimi podminkami za obdobi 2006 az 2015, uvedené v kap.
1.1.

5.1 Bourky

Bouiky jsou definovéany jako ,,pfirodni jevy (elektrometeory?®) doprovazené bleskem a
himénim nebo pouze himénim [18].” Pro letecky provoz bouiky piedstavuji obzvlasté
nebezpecny meteorologicky jev, nebot’ je provazi cela fada dalSich projevil pocasi (turbulence,
namraza, krupobiti, atd.). Bourky jsou vzdy spojené s vyskytem oblaki druhu Cumulonimbus
(neboli boutkové kupy), které jsou charakterizovany jako mohutné oblaky s velkym
vertikalnim rozsahem v podobé hor nebo vézi. Pro Cumulonimbus je typickd velmi tmava
zakladna a hladky nebo vlaknity, ¢asto do tvaru kovadliny se rozsifujici vrchol [18]. Zéakladni
strukturni jednotkou Cumulonimbu je konvekéni buiika® neboli boutkova cela, jejiz Zivotni
cyklus ma ti'i nasledujici stadia:

1. stadium zrodu — vystupny proud vzduchu transportuje vlhky a teply vzduch z pfizemnich
hladin do vysky,

2. stadium zralosti — krom¢ vystupného proudu vzduchu se vyviji i sestupny proud vzduchu
S vypadavajicimi sraZzkami,

2L Dokument SAE ARP (Aerospace Recommended Practice) 5740 byl vroce 2015 vyddn Vyborem pro
meteorologické informacni systémy (Weather Information Systems Committee) SAE G-10W. SAE ARP 5740
poskytuje obecna doporuceni pro vizualizaci meteorologickych informaci a dale obsahuje symboly, které pro
zobrazeni meteorologickych jevii na 2D elektronickych zafizenich (pfenosnych nebo zastavénych v kokpitu
letadla) doporucuje, a to vSe z hlediska lidské Cinitele. Pouziti barev pro konkrétni symbol neni soucdésti
doporuéenych symboli podle SAE ARP 5740 [31].

22 Mezi meteorologické jevy, které jsou nebezpecné pro letecky provoz, lze zatadit i stfih vétru. V analyze uvedené
v kap. 1.1 patii stfih vétru mezi nejCastéjsi pficiny ohlaSenych udalosti. Nicméné vzhledem k tomu, Ze aplikace
WIS ani WSI PilotBrief Optima varovani na stfih vétru neposkytuji, nebude se tato kapitola vizualizaci stfihu vétru
zabyvat.

23 Jedn4 se o viditelné nebo slySitelné projevy elektiiny v atmosféie [26].

24 Oblast silného vzestupného proudu (10 m/s a vice) o horizontalni ploge 10 — 100 km? a s vertikdlnim rozsahem
ptes vétsi ¢ast troposféry [18].”
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3. stadium rozpadu — sestupny proud vzduchu zacinad ptevladat nad vystupnym vzduchem
proudu, coz zpisobi rozpadani se boutkové cely [26].

Podle usporadani bouikovych cel jsou rozeznavany tato uskupeni:

a) singlcela—jednotliva konvekéni burika, jejiz zivotni cyklus zpravidla nema dlouhého trvani,

b) multicela — skupina konvekénich bun¢k v riznych stadii zivotniho cyklu,

c) supercela — jednotliva konvekcni buika vétSich rozmérl, charakteristicka dlouhou
zivotnosti, silnym rotujicim vystupnim proudénim a smérem pohybu, ktery se vyrazné
odchyluje od sttedniho sméru vétru v obla¢né vrstvé [30],

d) cara instability (squall line) — organizované uskupeni konvekénich bunék v linii,

e) konvekéni systém stiedniho métitka — elipticka oblast konvekéni aktivity o plose v fadu
desetitisicti km? [18].

Pro vznik bouiky je nutné, aby byly splnény nésledujici podminky:

e znacna instabilita vzduchu neboli velké vertikalni teplotni gradienty v troposfére,

e vysoka relativni vlhkost pfi povrchu zem¢ a ve vysce,

e piitomnost vnéjsi sily, ktera zpusobi vertikalni pohyb vzduchu,

e relativné nizka poloha izotermy -12°C, v jejiz blizkosti se nachazi hladina intenzivni
krystalizace,

e velka vertikalni mohutnost oblaku druhu Cumulonimbus a

e (lenitost aktivniho povrchu, ktera uleh¢uje vyvoj dynamické nebo termické konvekce [41].

Podle mista vzniku rozliSujeme boufky na:

a) uvnitf vzduchové hmoty,
b) orografické,

c) frontalnia

d) na cafe instability.

Kromé jiz zminénych nebezpecnych projevi pocasi, které boutky doprovazi, je tieba
brat v iivahu elektrické vlastnosti boutkovych oblakli. Mezi centry kladnych a zapornych
naboju jednoho nebo vice oblakti nebo mezi oblaky a zemi vznikaji elektrické vyboje — blesky.
Za letu mize dojit k elektrickému vyboji mezi oblaky a letadlem, coZ miiZe neptizniv€ ovlivnit
funkci palubnich systém, a proto je tfeba se oblastem, kde se bouiky vyskytuji, vyhybat [18].

Protoze bouiky jsou vysledkem kladné energie instability, jejich pfedpovéd’ v podstaté
spociva v predpovédi podminek konvekce. Snazsi je predpovéd boutfek mistnich neboli z tepla,
ktera se opiréd o rozbor aerologickych vystupti. Obtiznéjsi je predpoveéd’ bourek na studenych a
okluznich frontach a na ¢arach instability, protoZze podminky pro konvekci se méni pii postupu
fronty a pii vypadavani frontalnich srazek. K pfedpoveédi boutek se pouzivaji cetné indexy
vychézejici z poznani adiabatickych a neadiabatickych déji v atmosféfe a zaloZenych na
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empirickych modelech. Ceska meteorologicka sluZzba pro predpovéd’ bouiek nejéastdji vyuziva
CAPE (Convective Available Potential Energy) bourkovy index a Showaltertiv index [36]. Pro
letecké Gicely je ovSem dulezita predpoveéd nejen vyskytu boutky, ale i jejiho rozsahu a intenzity
jevl vazanych na bouiku, jako je vertikalni rychlost termickych stoupavych a klesavych
pohybii, véetné propadu studeného vzduchu — downburstu, prehanky, kroupy aj. V soucasnosti
se pro piedpovéd’ bourek pouzivaji moderni technologie [10].

5.1.1 Vizualizace bourek v SAE ARP 5740 a v aplikacich WIS a WSI PilotBrief Optima
Dokument SAE ARP 5740 poskytuje symboly doporucené pro zobrazeni vyskytu

bourek a bleskti. Symbol pro bouiky podle SAE ARP 5740 (obr. 5.1) vychazi z kodovani
boutek ve zpravach SYNOP® [31].

Obr. 5.1 Zobrazeni bouiky podle SAE ARP 5740 [31]
Doporucéené symboly pro vyskyt bleski jsou zobrazeny v tab. 5.1.

Tab. 5.1 Zobrazeni vyskytu bleskt podle SAE ARP 5740 [31]
Vyskyt bleskti Symbol

Elektricky vyboj mezi oblaky a zemi

Elektricky vyboj mezi oblaky

V aplikaci WIS lze informace o boutrkach ziskat prostfednictvim radarovych snimkd,
informace SIGMET, pozorovani vyskytu bleskii a ptredpovédi vertikalniho rozsahu Cb
oblac¢nosti [15].

Radarové snimky zobrazuji informace o vyskytu a intenzit¢ sraZzek. Bouiky lze
predpokladat v oblastech s nejvétsi intenzitou srazek. Podle intenzity srazek jsou radarové
snimky barevné koédovany (tab. 5.2) [15].

%5 7Zprava SYNOP je zakladni meteorologickd zprava, kterd obsahuje tidaje potiebné pro kresleni piizemnich
synoptickych map a pro operativni nebo statistické zpracovani. Sestavuje se podle kodu SYNOP na zakladé
pozorovani v synoptickych terminech [26].
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Tab. 5.2 Barevné kodovani radarovych snimki podle intenzity srazek v aplikaci WIS [15]

Intenzita srazelk Barva
Zadna Nezobrazeno

Slaba

Mirna

Silna
Bez radarového pokryti

Vyskyt nebo predpokladany vyskyt boutek je v informaci SIGMET v aplikaci WIS
znazornén pomoci symbolu na obr. 5.2 [15].

Obr. 5.2 Zobrazeni bouiky v informaci SIGMET v aplikaci WIS [15]

Oblasti s vyskytem bleski jsou v aplikaci WIS modte zabarvené za pouziti symbolu
zobrazeného na obr. 5.3 [15].

4

Obr. 5.3 Zobrazeni vyskytu bleskt v aplikaci WIS [15]

Ptedpovéd’ vertikalni rozsahu Cb oblacnosti je kodovéana riznymi odstiny Sedi a bilou
barvou podle intervalu letovych hladin, ve kterém se vrchol Cb obla¢nosti nachazi (tab. 5.3)
[15].

Tab. 5.3 Barevné kodovani predpovédi vertikalniho rozsahu Cb obla¢nosti v aplikaci WIS [15]

Vertikalni rozsah Cb oblaénost Barva
=< FL 210 Nezobrazeno
FL 310 -FL 400
>FL 410

Aplikace WSI PilotBrief Optima poskytuje informace o boutkach v rdmci nasledujicich
meteorologickych produkti:

e radarovych snimkd,
e informace SIGMET/ WSI SIGMET,
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e WSIFPG,
e pozorovani vyskytu bleski a
e piedpovédi vertikalniho rozsahu Cb oblacnosti [40].

V aplikaci WSI PilotBrief Optima je barevné kddovani radarovych snimki na zakladé
intenzity srazek jesté navic rozdéleno podle toho, zda se jedné o dest'ové, smisené nebo snéhové
srazky (obr. 5.4) [40].

SRQSEI\TEPSRA;’}{Y O —

SLABA SILNA
INTENZITA INTENZITA

Obr. 5.4 Barevné kodovani radarovych snimki podle intenzity a druhu srazek v aplikaci WSI
PilotBrief Optima [40]

V ramci informace SIGMET, WSI SIGMET nebo WSI FPG jsou oblasti s vyskytem
nebo ocekavanym vyskytem boufek cervené zabarvené (tab. 5.4) [40].

Tab. 5.4 Barevné kodovani oblasti s vyskytem boufek v informacich SIGMET/WSI SIGMET
a WSI FPG v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Meteorologicka informace Barva
SIGMET
WSI SIGMET/WSI FPG

Pro zobrazeni vyskytu bleskid v aplikaci WIS PilotBrief Optima je pouZito né€kolik
symbolu v zavislosti na druhu elektrického vyboje (tab. 5.5) [40].

Tab. 5.5 Zobrazeni vyskytu bleskt v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Vyskyt bleskt Symbol
Kladny elektricky vyboj mezi oblaky a zemi E::I,Il
Zaporny elektricky vyboj mezi oblaky a zemi -ﬁt}'
Elektricky vyboj mezi oblaky X4
Mnohonasobné elektrické vyboje ’/7?

Predpoved’ vertikalniho rozsahu Cb oblac¢nosti je kodovana podobné jako v aplikaci
WIS, jen s pouzitim riznych odstind modré barvy (tab. 5.6) [40].

57



Tab. 5.6 Barevné kddovani piedpovédi vertikalniho rozsahu Cb obla¢nosti v aplikaci WSI
PilotBrief Optima [40]
Vertikalni rozsah Ch oblacnost: Barva
< FL 100 Nezobrazeno
FL 100 —FL 300
FL 310 —FL 360
FL 370 -FL 400
FL 410 —FL 600

5.2 Turbulence

Turbulence je definovana jako neuspotfaddany pohyb, jehoz proudnice tvoii ¢astecné
nebo Uplné uzaviené viry s libovolné sklonénou osou vici zemskému povrchu. Letadlu za letu
udéluje ptidavnd zrychleni, ktera zpiisobuji kymadceni letadla nebo zménu jeho polohy.
V krajnich ptipadech mohou pifidavna zrychleni dosahovat takovych hodnot, ze mize dojit
k poskozeni konstrukce letadla ¢i ke ztraté jeho stability, a proto se turbulence fadi mezi
nebezpecné meteorologické jevy pro letecky provoz [18].

Ptidavna zrychleni pfi turbulenci jsou vyjadfovdna v desetindich zemské tize g.
Z leteckého hlediska rozliSujeme turbulenci slabou, mirnou, silnou a velmi silnou (tab. 5.7)

Tab. 5.7 Klasifikace turbulence podle intenzity [18]

Intenzita turbulence | Ptidavné zrychleni Projevy turbulence

Mirné zachvévy letadla, které mohou u
Slaba <029 nekterych osob zpusobit nepiijemné
pocity.

Chlize v kabin¢ letadla je obtizna,

Mirna 0.2-05g letadlo lze udrZet v dané letové hlading.

Prudké vykyvy letadla, diky kterym je
chiize vkabin¢ letadla nemozna,
cestujici musi byt pfipoutani. Letadlo
nelze udrzet v dané letové hladiné a
palubni pfistroje mohou ukazovat
nepresné.

Silnd 05-1g

Mize dojit k mechanickému poSkozeni

Velmi silna >29 letadla

Podle pfi¢in vzniku rozliSujeme turbulenci:

a) termickou, ktera vznika pfi vyskytu konvekénich vzestupnych a sestupnych proudd,
b) mechanickou?®, zpisobenou tfenim proudiciho vzduchu o zemsky povrch,

2 Technickych druhem mechanické turbulence je turbulence v tplavu [18].
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¢) dynamickou, ktera se vyskytuje pfi stiihu vétru ve volné atmosféie [18].

Druhem dynamické turbulence je turbulence v bezoblacném prostoru neboli CAT
(Clear Air Turbulence). V poslednich letech se za CAT turbulenci povazuje i turbulence
v prostoru s vyskytem cirrovité oblacnosti ve vyskach nad 6 km. Tato turbulence je oznacovéana
jako WST (Wind Shear Turbulence) [18].

Pro piedpovidani turbulence se vyuziva vice kritérii, vzorci a grafickych pomucek.
Vsechny metody se vSak zamétuji jen na jeden druh turbulence a jsou povazovany jen za
ptiblizné. Posadky letadel vyuzivaji predevsim mapy vyzna¢ného pocasi a informace SIGMET.
Dalsim vyznamnym zdrojem informaci o turbulenci jsou mimotadna hlaseni PIREP [18].

5.2.1 Vizualizace turbulence v SAE ARP 5740 a v aplikacich WIS a WSI PilotBrief
Optima

Dokument SAE ARP 5740 poskytuje symboly doporu¢ené pro zobrazeni turbulence?’
podle jeji intenzity (tab. 5.8).

Tab. 5.8 Zobrazeni turbulence podle SAE ARP 5740 [31]
Intenzita turbulence Symbol

Slaba

Mirna

Silna

Velmi silna

V aplikaci WIS Ize informace o turbulenci ziskat z hlaseni PIREP, informace SIGMET
a predpovédi CAT turbulence [15].

Symboly pouzité pro vizualizaci turbulence v hlaseni PIREP a informaci SIGMET jsou
shodné, lisi se pouze v zobrazované intenzité turbulence (tab. 5.9) [15].

Tab. 5.9 Zobrazeni turbulence v hlaseni PIREP a informaci SIGMET v aplikaci WIS [15]
Intenzita turbulence Symbol - PIREP Symbol - SIGMET

Slaba Nezobrazeno

2" Turbulence je v SAE ARP 5740 definovana jako nekonvektivni turbulence [31].
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Mirna & &

Silna ﬁ ﬁ
| S

Ptedpovéd CAT znézoriuje oblasti s riznym potencidlem vyskytu turbulence o mirné
az silné intenzité; tyto oblasti jsou barevné kodovany pomoci odstini magenty (tab. 5.10) [15].

Tab. 5.10 Barevné kodovani predpovédi CAT v aplikaci WIS [15]

Potencial vvskytu turbulence Barva
Ziidnjf Nezobrazeno
Nizky (5%)

Stiedni (9%)

V aplikaci WSI PilotBrief Optima zobrazuje informace o turbulenci hlaseni PIREP,
informace SIGMET/WSI SIGMET, WSI FPG a ptedpovéd turbulence [40].

V hlaseni PIREP je turbulence kédovana podle jeji intenzity za pouziti riznych a rizné
barevnych symbolu (tab. 5.11) [40].

Tab. 5.11 Zobrazeni turbulence v hlaseni PIREP v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Intenzita turbulence Symbol
Slaba 5
Mirna &
Siln4 4o
Velmi silna ﬂ

V informacich SIGMET, WSI SIGMET a WSI FPG jsou oblasti s vyskytem nebo
oc¢ekavanym vyskytem turbulence zelen¢ zabarvené. WSI SIGMET a WSI FPG navic rozlisuji
oblasti s vyskytem slabé a mirné az silné turbulence (tab. 5.12) [40].
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Tab. 5.12 Barevné kodovani oblasti s vyskytem turbulence v informacich SIGMET/WSI
SIGMET a WSI FPG v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Meteorologicka informace Barva
SIGMET
WSI SIGMET/WSI FPG — slaba
turbulence
WSI SIGMET/WSI FPG — mirna az silna
turbulence

V aplikaci WSI PilotBrief Optima jsou oblasti, pro které je pfedpovidana turbulence,
barevné kédovany podle potencidlu?® vyskytu turbulence (tab. 5.13).

Tab. 5.13 Barevné kodovani predpovédi turbulence v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Vvskyt turbulence Barva
ieidnﬂf Nezobrazeno
Nizky

Prilezitostny
Stredni

5.3 Namraza

Pod pojmem namraza se rozumi usazené srazky, které se vytvareji jak na zemi, tak i na
letadlech za letu. Namraza je povazovana za nebezpecny meteorologicky jev pro letecky
provoz, nebot’:

e zhorSuje aerodynamické vlastnosti letadel a tim zmensuje vztlak,

e vede ke ztraté rychlosti, vyssi spotfebé pohonnych hmot,

e ma vliv na hmotnost a vyvaZeni letadla,

e negativné ovliviiuje chod pohonnych jednotek, funkénost fidicich ploch a ¢innost nékterych
pfistroji s ¢idly na povrchu letadla a v neposledni fadée

e ztézuje posadce letadla vyhled z pilotni kabiny ptes zamrzla okna.

Pro vznik ndmrazy na letadle je tfeba, aby byly splnény nésledujici podminky:
e pfitomnost pfechlazenych vodnich kapek v ovzdusi a
e teplota povrchu letadla, na kterém se srazky usazuji, niz8i nez 0°C [18].

Intenzita ndmrazy se rozliSuje podle tloustky ledu, kterd se vytvari za jednotku Casu
(tab. 5.14).

28 potencial vyskytu turbulence doslova pielozen z angl.. light, occasional, moderate a moderate + [40].
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Tab. 5.14 Stupné intenzity namrazy [18]

Intenzita namrazy Tloustka ledu za jednotku Casu
Slaba < 0,6 mm/min
Mirna 0,6 — 1,0 mm/min
Silna 1,0 — 2,0 mm/min
Velmi silna > 2,0 mm/min

V letectvi se rozezndvaji tf1 zékladni druhy namrazy:
a) jinovatka neboli krystalickd namraza — ledové krystalky, které se vétSinou na povrchu
letadla udrzuji slabé,
b) zrnitd namraza neboli zrnity led — drsny, neprihledny led, ktery vznika okamzitym
mrznutim malych pfechlazenych vodnich kapek pii jejich dopadu na povrch letadla,
c) ledovka — hladky, pruhledny led. Velké ptechlazené vodni kapky se nejprve po povrchu
letadla rozlévaji a teprve poté mrznou, ¢imz vytvareji kompaktni vrstvu ledu [18].

Podle tvaru, jaky namraza vytvari na nabézné hrané kiidel, se rozlisuje (obr. 5.5):
a) profilova namraza,

b) Zlabkova namraza,
C) beztvara (amorfni) namraza [18].

a)

b)

c)

Obr. 5.5 Tvary namrazy: a) profilovy, b) Zlabkovy, ¢) amorfni [9]

v

Predpovéd’ namrazy vychazi z aeorologickych méfeni a lisi se podle podminek vzniku,
tedy jestli se vytvaii v kupovité nebo vrstevnaté oblacnosti. Dulezita je i pfedpovéd’ intenzity
namrazy, kterd vychazi z pfedpovédi ¢i numerického uréeni vodnosti oblaku. Pfi pfedpovédi
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namrazy je tfeba brat v ivahu rychlost letadla, protoze pti rychlostech vyssich nez 500 km/hod
se vytvaii kineticky ohfev a intenzita namrazy kleséa. Ptes znalost fyzikalnich podstaty tvorby

vvvvv

slabou az silnou namrazou jsou zakresleny do map vyznacného pocasi a jsou predmétem
informaci SIGMET [28].

5.3.1 Vizualizace namrazy v SAE ARP 5740 a v aplikacich WIS a WSI PilotBrief Optima

Podle SAE ARP 5740 by ndmraza m¢la byt zobrazena podle jeji intenzity za pouziti
symbolt uvedenych v tab. 5.15 [31].

Tab. 5.15 Zobrazeni namrazy podle SAE ARP 5740 [31]
Intenzita namrazy Symbol

Stopy namrazy U
Slaba \ j

Mirna \ ‘I/
Silna \“'}

Aplikace WIS zobrazuje informace o namraze, stejné jako o turbulenci, prostiednictvim
hlaseni PIREP, informace SIGMET a piedpovédi namrazy [15].

Symboly, pouzité pro vizualizaci namrazy v hlaseni PIREP a informaci SIGMET, jsou
pro stejnou intenzitu namrazy totozné (tab. 5.16).

Tab. 5.16 Zobrazeni namrazy v hlaseni PIREP a v informaci SIGMET v aplikaci WIS [15]

Intenzita namrazy Symbol - PIREP Symbol - SIGMET

—

Slaba W Nezobrazeno
w
r )

Mirna W W
| T

htid W
S—

63



Barevné kodovana predpovéd namrazy zobrazuje oblasti se minimalné¢ 70%
potencialem vyskytu mirné az silné namrazy (tab. 5.17) [15].

Tab. 5.17 Barevné kddovani predpovédi namrazy v aplikaci WIS [15]

Potencial vyskytu namrazy Barva

ieidnﬂf Nezobrazeno

Informace o namraze jsou v aplikaci WSI PilotBrief Optima poskytovany
prostiednictvim hlaseni PIREP, informace SIGMET/WSI SIGMET, WSI FPG a ptedpovédi
namrazy [40].

Pro vizualizaci namrazy v hlaSeni PIREP byly pouzity rizné a rtizn¢ barevné symboly
podle jeji intenzity (tab. 5.18).

Tab. 5.18 Zobrazeni namrazy v hlaseni PIREP v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]
Intenzita namrazy Symbol

Slaba w
Mirna [!%!]
Silna w

V informacich SIGMET, WSI SIGMET a WSI FPG jsou oblasti s vyskytem nebo
o¢ekavanym vyskytem namrazy modie zabarvené (tab. 5.19) [40].

Tab. 5.19 Barevné kodovani namrazy v informaci SIGMET/WSI SIGMET a WSI FPG
v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Meteorologicka informace Barva

SIGMET

WSI SIGMET/WSI FPG

Oblasti s pfedpovidanym vyskytem namrazy jsou barevné kodovany podle potencialu
vyskytu namrazy (tab. 5.20) [40].
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Tab. 5.20 Barevné kddovani predpovédi namrazy v aplikaci WSI PilotBrief Optima [40]

Potencial vwskytu namrazy Barva
ieidnjf Nezobrazeno
Nizley

Stiedni

Vvsoloy

5.4 Srovnani vizualizace nebezpecnych meteorologickych jevi v SAE ARP 5740 a v
aplikacich WIS a WSI PilotBrief Optima

Podle SAE ARP 5740 by meteorologické informace mély byt zobrazeny tak, aby jejich
interpretace byla jednoducha a jednoznacnd, bez navysSeni pracovni zatéze posadky letadla. Pro
zobrazeni meteorologickych jevli by mély byt pouzity symboly, ¢ary nebo rtzné vzory.
Symboly pouzité pro zobrazeni meteorologickych jevii by mély byt rozeznatelné pouze na
zékladé jejich tvaru, bez dalich voditek jako je barva ¢ textové oznaGeni symbolu. Cary a
vzory by mély vymezovat oblasti vyskytu meteorologickych jevi. Pro oznaceni
meteorologického jevu mize byt pouZzito barevné kodovani, spoleéné s dal$im vizudlnim
kédovanim, v tomto piipade by barva méla indikovat intenzitu daného meteorologického jevu.
Pokud jsou meteorologické jevy barevné kodovany, zvolené barvy by mély byt v souladu
s filozofii zobrazeni rostouciho potencialniho bezpec¢nostniho rizika, tj. pokud nehrozi zadné
nebezpeci, méla by byt pouzita zelend barva, pro indikaci mirného bezpecnostniho rizika zluta
barva a pro zobrazeni vazného bezpecnostniho rizika Cervena barva [31]. Kromé vyse
zminénych obecnych doporuceni, SAE ARP 5740 obsahuje doporucené symboly pro
vizualizaci meteorologickych jevil, znichz symboly pro zobrazeni boufek, turbulence a
namrazy jsou uvedené v kap. 5.1.1, 5.2.1 a 5.3.1.

Symboly, které aplikace WIS pouziva pro zobrazeni bouiek v informaci SIGMET a
vyskytu bleskt, jsou téméf shodné se symboly, které doporucuje SAE ARP 5740. Oblasti
s vyskytem bleskll jsou navic barevné kodovany modrou barvou, nicméné pii dostate¢ném
oddaleni se zobrazeni oblasti s vyskytem bleskt jevi jako jednolitd modra plocha, bez pouziti
jakéhokoliv symbolu, kterd miiZze byt zaménéna s barevnym kodovanim piedpovédi namrazy.

Aplikace WSI PilotBrief Optima pro zobrazeni bouiek v informacich SIGMET/WSI
SIGMET, ptipadné¢ WSI FPG, nepouziva doporucenou symboliku, nybrz barevné kdédovani
pomoci ¢ervené barvy. Pro vizualizaci vyskytu blesku jsou v aplikaci WSI PilotBrief Optima
pouzity rozli¢né symboly, které letové posadce poskytuji ponékud zbyte¢nou informaci o druhu
elektrického vyboje.

Barevné kodovani radarovych snimkua v aplikaci WIS vychazi z jiz zminéné filozofie
pouziti barev pro znazornéni potencionalniho nebezpeci. V aplikaci WSI PilotBrief Optima je
tato filozofie pouzita pouze u radarovych snimki destovych srazek, smiSené a snéhové srazky
jsou barevné kodovany pouZzitim odstini Cervené a modré. Volba barevné Skaly pouZité pro
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kodovani radarovych snimkt je nevhodna, nebot’ nékteré barvy z této skaly jsou pouzity i pro
zobrazeni bouiek, turbulence a ndmrazy v informacich SIGMET/ WSI SIGMET a WSI FPG?.

Ptredpovéd’ vertikalniho rozsahu Cb oblacnosti je vV obou aplikacich barevné kddovana.
Pouziti modré barvy pro piedpovéd vertikalniho rozsahu Cb obla¢nosti v aplikaci WSI
PilotBrief Optima je opét nevhodné a muze vést k zaméné se zobrazenim namrazy
v informacich SIGMET/WSI SIGMET, WSI FPG nebo jeji pfedpoveédi.

Symboly, pouzité v aplikaci WIS pro zobrazeni turbulence a namrazy Vv hlaseni PIREP
a informaci SIGMET, se od symbolt doporu¢enych SAE ARP 5740 piili§ nelisi. V aplikaci
WSI PilotBrief Optima jsou tytéz symboly pouZzity pouze pro vizualizaci turbulence a namrazy
v hlaseni PIREP, s tim rozdilem, Ze jsou navic barevné rozliSeny podle intenzity. Turbulence a
namraza jsou zobrazeny v informacich SIGMET/ WSI SIGMET a WSI FPG jako barevné
kodované oblasti. Predpovédi oblasti s potencialem vyskytu turbulence a namrazy jsou v obou
aplikacich WIS i WSI PilotBrief Optima kodovany pomoci barev®.

Symboly, které aplikace WIS a WSI PilotBrief Optima pouzivaji pro vizualizaci
vybranych nebezpe¢nych meteorologickych jevt, jsou viceméné shodné se symboly
doporu¢enymi SAE ARP 5740. Zobrazeni meteorologickych jevii pomoci symboll je
jednoznacéné a neposkytuje zadny prostor pro zaménu nebo nespravnou interpretaci. Co se tyce
barevného kodovani oblasti vyskytu nebezpecnych meteorologickych jevi, z vyse uvedeného
srovnani je ziejmé, ze zejména v aplikaci WSI PilotBrief Optima jsou rizné meteorologické
jevy kodovany pomoci stejné barvy, coz mize (bez pouziti legendy) vést k nespravnému
vyhodnoceni zobrazované povétrnostni situace.

29 Néekteré barvy z této §kaly jsou pouzity i pro barevné kddovani predpovédi vertikalniho rozsahu Cb oblagnosti,
turbulence a namrazy, nicméné vzhledem k tomu, Ze vrstva radarovych snimkid nemtize byt v aplikaci WSI
PilotBrief Optima zobrazena soucasné s vrstvou predpovédi, nemize dojit k zdméné.

%0 Je vhodné zminit, Ze zvolena $kdla odstinti magenty pro zobrazeni predpovédi CAT v aplikaci WIS ziejmé
vychazi z barevného kodovani turbulence na displeji palubniho povétrnostniho radaru. Pro vizualizaci predpoveédi
namrazy je kodovani pomoci modré barvy logickou volbou.
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ZAVER

Dostatek aktudlnich a jednoznacnych meteorologickych informaci pfedstavuje jeden
z faktort, které ovliviiuji vyhodnocovani povétrnostni situace a strategické rozhodovani o
dalSim postupu. V souCasné dobé posadky letadel provozovanych pro obchodni leteckou
dopravu obvykle ziskavaji meteorologické informace v ramci predletové piipravy; jeji rozsah
je urCen predpisem L3 Meteorologie. Nicméné, zasadnim problémem takto ziskanych
meteorologickych informaci je jejich omezena casova platnost. Navic se pocasi v zavislosti na
¢ase méni a zejména v piipadé letd na dlouhou vzdalenost snadno miize nastat situace, kdy pred
letem ziskané meteorologické informace — tfeba i stale Casové platné — jiz danou povétrnostni
situaci nevystihuji. Proto je nutné meteorologické informace béhem letu aktualizovat a
doplnovat.

Po mnoho let byly posédky letadel schopné aktuélni meteorologické informace béhem
letu piijimat pouze prostiednictvim rozhlasového vysilani nebo v textové formé pomoci
datovych spojl, ptipadné je doplnit o informace graficky zobrazené na displeji palubniho
povétrnostniho radaru. Diky technickému pokroku se vSak nyni naskytaji i jiné, alternativni
moznosti. Mezi né patii komer¢ni produkty WIS od spole¢nosti Honeywell a WSI PilotBrief
Optima od spole¢nosti The Weather Company, které vyuzivaji elektronické prezentace na 2D
zobrazovacich zafizenich. Tyto aplikace poskytuji rozsifené meteorologické informace
s globalnim pokrytim i béhem letu a dopliuji tak meteorologické informace ziskané pred letem.

Cilem aplikaci WIS a WSI PilotBrief Optima je pfedev§im usnadnit posadce letadla
strategické rozhodovani o dalSim pribéhu letu. Pro splnéni tohoto cile je vSak nutné, aby
aplikace byla prehlednd, na ovlddani jednoduchd a nabizela dostatecné mnozstvi
meteorologickych informaci, jejichz zobrazeni je na prvni pohled jednoznaéné. Proto bylo
Vv této diplomoveé praci provedeno srovnani obou aplikaci, a to z hlediska ovladani, nabizenych
meteorologickych produktd a zplisobu, jakym zobrazuji vybrané nebezpecné meteorologické
jevy, tj. bouiky, turbulenci a namrazu. Na zakladé srovnani, uvedeného v kap. 4.3 a 5.4, Ize
fici, ze aplikace WIS od spolecnosti Honeywell je pro pouziti jako dopliitkového zdroje
meteorologickych informaci vhodné;si.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

ACARS

ADS-B

AFEPS

AIREP
AIRMET

ARP
ASRS
ATC
ATIS

ATS
AWR
BECMG
BKN
BUFR
°C
CAPE

CAT
CAVOK

Chb
cm

Cu
D-ATIS

DECIDE

Aircraft Communications
Addressing and Reporting
System

letecky komunikac¢ni systém

Automatic Dependent Surveillance — automatické zavislé piehledové

Broadcast
Arinc Front End Processor System

Air Report
Airmen’s Meteorological
Information

Aerospace Recommended Practice
Aviation Safety Reporting System
Air Traffic Control

Automatic Terminal Information
Service

Air Traffic Services

Airborne Weather Radar
Becoming

Broken (amount of clouds)

Binary Universal Form for

vysilani

centralni procesor poskytovatele
komunikac¢niho fetézce ACARS
hlaseni z letadla

informace o meteorologickych
jevech na trati, které mohou ovlivnit
bezpecnost let v nizkych hladinach
doporuceni v oblasti letectvi

systém pro hlaseni leteckych udalosti
fizeni letového provozu

automatickd informacni sluzba

Vv koncové fizené oblasti

letové provozni sluzby

palubni povétrnostni radar

indikator nadchézejici zmény
oblacno az skoro zatazeno (mnozstvi
oblacnosti)

binarni kod

the Representation of Meteorological

Data

Degrees Celsius

Convective Available Potential
Energy

Clear Air Turbulence
Visibility, cloud and present
weather better than prescribed
values or conditions

Cumulonimbus
Centimeter
Control Unit

Digital Automatic Terminal
Information service
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stupné Celsia
index pro predpovéd’ bourek

turbulence v bezoblaéném prostoru
dohlednost, obla¢nost a soucasné

pocCasi lep$i nez predepsané hodnoty
nebo podminky

kumulonimbus, boutkova kupa,
bourkovy oblak

centimetr

kontrolni jednotka

automatickd informacni sluzba

v koncové fizené oblasti, pfendsena
pomoci datového spoje

obecny model procesu rozhodovani
pilota



DODAR

D-VOLMET Digital meteorological information

ECCAIRS

EFB
EGGW
ESS

FAA
FASID

FEW
FIS-B

FL
FMS
FPG
FPLN
ft

GAMET

GML
GRIB
hod

ICAO

IFR
ILS

INS
IRS
km
km
km/hod
kt

KV
LKTB

for aircraft in flight

European Coordination Centre for
Accident and Incident Reporting
System

Electronic Flight Bag

Arinc Electronic Switching System

Federal Aviation Administration
Facilities and Services
Implementation Document
Few (amount of clouds)
Flight Information Service

— Broadcast

Flight Level

Flight Management System
Flight Plan Guidance

Flight Plan

Foot

Gravitational acceleration
General Aviation Meteorological
Information

Geography Markup Language
Gridded Binary

Hour

Internation Civil Aviation
Organization

Instrument Flight Rules
Instrument Landing System

Inertial Navigation System
Inertial Reference System
Kilometer

Kilometer squared
Kilometres per hour

Knot

High frequency

Meter
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obecny model procesu rozhodovani
pilota

meteorologicka informace pro
letadlo za letu, pfenasena pomoci
datového spoje

mezinarodni databdze ohlasenych
udalosti

elektronicky pilotni kuffik

ICAO kod pro letisté¢ London Luton
formatovaci systém poskytovatele
komunikac¢niho fetézce ACARS
americky urad pro civilni letectvi
dokument vydany ICAO

skoro jasno (mnoZzstvi oblacnosti)
vysilani letové informacni sluzby

letova hladina

systém fizeni letu

letovy plan

stopa

gravitacni zrychleni

oblastni pfedpoveéd’ pro lety

Vv nizkych hladinach
geograficky znackovaci jazyk
binarni kod

hodina

Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

pravidla pro let podle ptistroju
systém pro presné pribliZzeni a
pristani

inercialni navigacni systém
inercialni referen¢ni systém
kilometr

kilometr ¢tverecni

kilometry za hodinu

uzel

kratké viny

ICAO kéd pro letiste¢ Brno-Tufany
metr



METAR

MHz
mm
mm/hod
mm/min
m/s

MU
NCD
NM
NOTAM

NOSIG
NSC
NSW
NTSB

NWS
OPMET
ovC
PIREP
PNG
PROB
QICP

QNH
RAISE

RVR
SAFE

SATCOM
SCT
SIGMET

SIGWX
SKV
SPECI

SvD

Meteorological Aviation Report/
Aerodrome routine meteorological
report

Megahertz

Milimeter

Milimetres per hour

Milimetres per minute

Metres per second

Management Unit

No Clouds Detected

Nautical mile

Notice to Airmen

No Significant Change

No Significant Clouds

No Significant Weather

National Transportation Safety
Board

National Weather Service
Operational Meteorological Data
Overcast (amount of clouds)
Pilot Report

Portable Network Graphics
Probability

Qualified Internet Communication
Provider

Runway Visual Range

Satellite Communications
Scattered (amount of clouds)
Significant Meteorological
Information

Significant Weather

Super high frequency

Aerodrome special meteorological
report
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pravidelna letecka (letistni)
meteorologicka zprava

megahertz

milimetr

milimetry za hodinu

milimetry za minutu

metry za sekundu

fidici jednotka

zadna detekovana oblacnost
namotni mile

ozndmeni rozsifované
telekomunika¢nimi prostiedky

bez vyzna¢né zmény

bez vyznacné oblacnosti

bez vyznacného pocasi

americky ufad pro vySetfovani pficin
leteckych nehod

narodni meteorologicka sluzba
operativni meteorologicka data
zatazeno (mnozstvi oblacnosti)
mimoiadné hlaSeni z letadla
pfenosna sitova grafika

indikator pravdépodobnosti
schvaleny poskytovatel informaci na
internetu

Q-kod pro tlak vzduchu piepocteny
na hladinu mote

obecny model procesu rozhodovani
pilota

drahovéa dohlednost

obecny model procesu rozhodovani
pilota

satelitni komunikacni systém
polojasno (mnozstvi oblacnosti)
informace o meteorologickych
jevech na trati, kter¢ mohou ohrozit
bezpecnost letového provozu
vyznacné pocasi

super kratké viny

zvlastni letiStni meteorologicka
zprava

smerovy vyzafovaci diagram



SYNOP

TAF
TCAC

TCU

TEMPO
TREND
uTC
VAAC

VFR
VKV
VMC

VFR
VOLMET

VOR

WAFC

WAFS

WEA
Wi-fi
WIS
WMO
WSI
WST
Wx
XML

Terminal Aerodrome Forecast
Tropical Cyclone Advisory Centre

Towering cumulus

Temporary

Landing Forecast

Universal Time Coordinated
Volcanic Ash Advisory Centre

Visual Flight Rules
Very high frequency
Visual Meteorological Conditions

Visual Flight Rules
Meteorological information for
aircraft in flight

Very high frequency
Omni-directional Radio range
World Area Forecast Center

World Area Forecast System

Weather

Wireless fidelity

Weather Information Service
World Meteorological Organization
Weather Service International
Wind Shear Turbulence

Weather

Extensible Markup Language
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zprava o ptizemnich
meteorologickych pozorovani

Z pozemni stanice

letiStni predpoveéd

poradenské centrum pro tropické
cyklony

veézovity kumulus, kumulus
congestus

indikétor docasné zmény
pristavaci predpoveéd’

svétovy koordinovany c¢as
poradenské centrum pro vulkanicky
popel

pravidla pro let za viditelnosti
velmi kratké viny
meteorologické podminky pro let za
viditelnosti

pravidla pro let za viditelnosti
meteorologicka informace pro
letadlo za letu

vSesmerovy vysokofrekvencni
majak

svétové oblastni predpoveédni
centrum

svétovy oblastni predpovédni
systém

rezim ¢innosti AWR

bezdratové ptipojeni

Svétova meteorologické organizace

turbulence v bezobla¢ném prostoru
pocasti
rozsifitelny znackovaci jazyk
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Priloha 1
A.

Meteorologicka predletova piiprava pro let IFR po trati LKTB - EGGW

Predpovéd’ pro vzlet z letist¢ LKTB; predpovédi TAF

S ok ok sk ok 3K ok e ok e koK sk ok sk ok Sk ok sk Sk sk sk ke ok ok ok ok oK ok 5K 3k 3K ok 3K e oK sk ok sk ok sk sk sk sk ki ok sk sk ok ok ok e sk ke s ke ok kol skok ok ok ok ok ok ok

FLIGHT DOCUMENTATION
Processed at PRAHA/RUZYNE Airport

XXX-EGGW Praha - United Kingdom/London FIR
s sk sk 3 ok 3k oK sk 3k s ok ok sk ok ok ok ok sk ok ok ok sk ok ke 3K ok 3k ok oK sk ok 3 K ok Sk ok 3k ok ok ok 3k sk ok sk sk sk sk ok ok ok sk sk ok Sk sk ke sk sk sk ke Sk sk ok ok ko kok kok kok ok

AAAATD AMIS 170843

Wed Feb 17 ©9:17:05 2016

FORECAST FOR TAKE-OFF FOR BRNO/TURANY AIRPORT

DATE/TIME

WIND

TEMPERATURE  QNH

170906
171000
171100
171200

06016G26 02
07018G28 092
06020G30 03
07020G30 03

FORECASTER: LKTB

+++TAF FT/FCH+++
170500 AAA LKPR

170500 AAA LKKB

170500 ...

170500 ...

1705600 ..

170500 ..

170500 ...

170500 ...

170508 . ..

170560 ...

170500 ...

170500 . ..

170860 ...

170500 ...

170800 ...

170500 ...

LKTB

LKMT

LKKV

EDDF

ELLX

EBBR

EBOS

EHAM
EHRD

LFPO

LFRC

LFQQ

EGJJ

EIDW

Praha/Ruz.

Praha/Kbe.

Brno

Ostrava

Karl. Vary

Frankfurt

Luxembourg

Brussels

Oostende

Amsterdam

Rotterdam

Paris/Orly

Cherbourg

Lille/Les.

Jersey

Dublin

1024
1023
1023
1022

170900Z 1709/1812 ©8012KT 3000 -SN BR BKNO1S
TEMPO 1709/1712 ©9014G24KT 1300 SN BKNee7
PROB30@ TEMPO 1709/1711 0500 +SN BKNO@3 BECMG
1718/1720 20008KT 9999 BKNO25=

170515Z 1706/1806 0©8010KT 9999 BKNO22 TEMPO
1706/1710 ©9014KT 4000 SN SCT@1e BKNO15 TEMPO
1710/1718 ©9014G24KT 6000 RASN SCTO@8 BKNO12
BECMG 1719/1721 17006KT=

170500Z 1706/1812 ©5012KT 9999 0VCO25 TEMPO
1706/1710 06014G26KT TEMPO 1706/1705 4000
RASN BKN@11 PROB3@ TEMPO 1706/1709 2000 SN
BKN@@6 TEMPO 1709/1715 RA BKN@1ll=

170500Z 1706/1812 ©4012KT 9999 BKNe2@ TEMPO
1706/1812 4000 RA BR BKN@1l PROB3@ TEMPO
1706/1806 BKN@O6 TEMPO 1706/1712 04012G24KT
BECMG 1718/1720 20014KT TEMPO 1720/1806
20016G28KT=

170500Z 1706/1812 08010KT 9999 BKNeO1ll TEMPO
1706/1724 3000 SN BKN@@6 PROB3@ TEMPO
1708/1714 1200 SN BR BKN@@3 BECMG 1718/1720
VRBO2KT=

170500Z 1706/1812 83008KT 9999 BKN@3@ TEMPO
1706/1712 SCTO30 PROB30 TEMPO 1712/1806 -SN
BECMG 1714/1718 VRBO3KT PROB3@ TEMPO
1803/1809 4000 BR BKNO@8 BECMG 1804/1808
20005KT=

1705007 1706/1812 ©5018KT CAVOK TEMPO
1706/1712 9999 SCTO30 BECMG 1718/1721 1900@5KT
9999 BKN@3© PROB40@ TEMPO 1718/1808 6000 -SN
SCTOBS BKNO2© TEMPO 1808/1812 7000 -RASN
SCTo10 BKN@2@=

170520Z 1706/1812 13003KT 9999 FEWO20 PROB3@
TEMPO 1706/1708 4000 MIFG =

170520Z 1706/1812 16006KT 8000 NSC PROB4©
TEMPO 1706/1708 2080 MIFG BECMG 1806/1808
2000 -SN BKN©®3 PROB4© TEMPO 1808/1812 @800
-SN =

1705217 1706/1812 15007KT CAVOK PROB3©
1802/1809 5008 BR BECMG 1809/1812 18016KT=
170521Z 1706/1812 15007KT CAVOK PROB3©
1802/1809 3500 BR BECMG 1809/1812 1801@KT=
170500Z 1706/1812 VRBO3KT CAVOK PROB3@ TEMPO
1707/1710 3000 BR BKN@12 BECMG 1710/1713
18004KT BECMG 1805/1808 20008KT SCTO08 BKNO17
PROB30© TEMPO 1808/1812 3000 -SN BKN@o8=
1708007 1709/1718 17010KT CAVOK TEMPO
1712/1718 19015G25KT BECMG 1715/1718 5000 RA
BKN@18=

170500Z 1706/1812 110@3KT CAVOK BECMG
1800/1803 0VCO13 BECMG 1805/1807 1500 SN
0VCO03 FM180900 30008KT 9999 BKNOB25=

170758Z 1709/1718 17018KT 9999 BKN@3© BECMG
1713/1715 7000 -RA BKNO15=

1705007 1706/1806 31008KT 9999 SCTO18 BKNEG25
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B. Ptedpovédi TAF — pokracovani

170500 AAI EGAA

170500 AAH EGPF

170500 AAG EGPH

11111 ...
1705€0 ...

170800 ...

++
170500

London FIR

EGNC
EGNT

EGNV

Belfast

Glasgow

Edinburgh

Carlisle
Newcastle

Tees-Side

BECMG 1706/1708 260@7KT TEMPO 1706/1708 4000
BR BKN@OGS PROB3© TEMPO 1706/1708 0800 FG
BKNOO1 PROB30 TEMPO 1706/1707 -RASN PROB3©
TEMPO 1708/1710 4000 BR BKN@O5 BECMG
1709/1712 29012KT BECMG 1715/1718 28007KT
BECMG 1718/1721 240065KT PROB3@ TEMPO
1804/1806 3000 BR SCTO03=

170906Z 1709/1806 23007KT 7000 BKNOO1l BECMG
1709/1712 9999 FEW@12 SCTO25 PROB3@ 1709/1711
1200 BR PROB3© TEMPO 1712/1718 6000 SHRA
SHRASN PROB40 1800/1806 1200 BR BKNO©3=
170807Z 1708/1806 VRBOSKT 8000 -RA BKNO1O
BECMG 1708/1711 9999 NSW SCTO10 TEMPO
1708/171@ 4000 RADZ BKNOG6 PROB3@ TEMPO
1710/1713 7000 SHRA=

1707547 1707/1806 23006KT 3000 -SNRA SCTO0O8
BKNO3© TEMPO 1707/1709 1200 SNRA BKNO@8
PROB3© TEMPO 1707/1709 +SNRA BKNO@4 BECMG
1709/1712 9999 NSW PROB3© TEMPO 1709/1714
BKNOB9=

Not Available

1705027 1706/1806 19015KT 9999 FEWO3@ TEMPO
1706/1715 80600 RA BKNO12 PROB4© TEMPO
1706/1711 21018G28KT PROB39 TEMPO 1706/1715
3000 RADZ BKNO®6 BECMG 1711/1714 21005KT=
170810Z 1709/1718 17015KT 9999 -RA SCTO15
BKN@3@ TEMPO 1709/1716 4000 RA BKNOQ8 PROB4O
TEMPO 1709/1715 21018G28KT BECMG 1715/1718
29010KT=

(in alphabetical order) ++

AAB EGBB Birmingham

170860 ...

170800 ...

170500 ...

170759 ...
170500 ...

11717 ...

117111 ..

170800

170500

AAA

170500 ...

1705600 ...

170500 ...

EGBE

EGBJ

EGCC

EGCN
EGCN

EGDG
EGDL

+ EGEC

EGFF

EGGD

EGGP

EGGW

Coventry

Gloucester

Manchester

Doncast.Sh
Doncast.Sh

St.Mawgan
Lyneham
Campbelto.

Cardiff

Bristol

Liverpool

Luton

170824Z 1708/1806 17010KT 9999 SCTO25 BECMG
1708/1711 BKNO12 TEMPO 1708/1724 7000 RA
BKNO©9 PROB30 TEMPO 1708/1716 18015G25KT
BECMG 1716/1719 34008KT PROB3@ TEMPO
1721/1724 3000 RASN BKNO@3 BECMG 1722/1801
FEWO30=

170755Z 1709/1718 18010KT 9999 BKN@2© TEMPO
1709/1718 7000 RA BKN©12 PROB30 TEMPO
1709/1718 18015G25KT BKNOO8=

1708755Z 1709/1718 18010KT 9999 SCT@20 TEMPO
1709/1718 7000 RA BKN©12 PROB3@ TEMPO
1709/1718 BKNO@8 BECMG 1715/1718 34007KT=
170502Z 1706/1812 17015KT 9999 SCT045 TEMPO
1706/1721 8008 RA BKN@14 PROB4© TEMPO
1706/1711 20018G28KT PROB3© TEMPO 1706/1719
3000 RADZ BKN@O9 BECMG 1711/1714 21005KT=
NIL=

1705027 1706/1806 17015KT 9999 FEWQ45 TEMPO
1706/1806 8000 RA BKNO14 PROB3© TEMPO
1706/1712 17018G28KT PROB30 TEMPO 1708/1718
3000 RADZ BKNOO6 BECMG 1712/1715 18005KT
PROB3@ TEMPO 1718/1806 1200 RASN BKNO@6=
Not Available

Not Available

170802Z 1709/1718 25008KT 9999 SCTB12 BKNO4S
TEMPO 1709/1713 BKN©12 PROB3© TEMPO 1709/1713
6000 SHRA=

170602Z 1706/1806 17010KT 9999 BKNO20 BECMG
1706/1709 BKNe12 TEMPO 1706/1719 7000 RA
BKNOO8 PROB4© TEMPO 1706/1719 4000 RADZ
PROB38 TEMPO 1706/1712 18015G25KT BECMG
1712/1715 30008KT BECMG 1718/1721 SCT025
PROB3@ TEMPO 1803/18066 8000 SHRA=

170459Z 1706/1806 17012KT 9999 BKN@15 BECMG
1706/1709 8000 -RA BKNO@8 TEMPO 1706/1719
4000 RA BKNOO4 PROB3@ TEMPO 1706/1715
18015G25KT BECMG 1715/1718 33008KT PROB39
TEMPO 1719/1722 1208 RASN BKNO©2 BECMG
1720/1723 9999 NSW SCT020=

1705027 1706/1806 16015KT 9999 FEWe45 TEMPO
1706/1718 8000 RA BKN@14 PROB40© TEMPO
1706/1711 17018G28KT PROB30@ TEMPO 1706/1716
3000 RADZ BKNOOGS BECMG 1708/1711 22005KT=
170500Z 1706/1806 17008KT 9999 SCTO30 TEMPO
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C.  Predpovédi TAF — pokraovani

LI = s
170800 ...

170800 ...

170800 ...

170800 ...

170800 ...

170500 ...

| 170800 ...

170800 ...

170500 ...

170800 ...

170800 ...

11111 ..
170800 ...

170800 ...

1707595

170500 AAA

170800 ..

170800 RRA
170500 AAB

170800 ..

170800 ...

170500 ...

EGHD

EGHE

EGHH

EGHI

EGKA

EGKB

EGKK

EGLC

EGLF

EGLL

EGMC

EGMD
EGMH
EGNH

EGNJ

EGNM
EGNM

EGNR

EGNS
EGNX

EGSC

EGSH

EGSS

Plymouth
Scilly: Is.
Bournemout
Southampt.
Shoreham

BigginHill

London/Gat

LondonCity

Farnboroug

London/Hea

Southend

Lydd
Manston
Blackpool

Humberside

Leeds-Brad
Leeds-Brad

Hawarden

Is.of Man
E.Midlands

Cambridge

Norwich

London/Sta

1712/1715 7000 -RA BKN@12 BECMG 1715/1718
7000 -RA BKNOO8 TEMPO 1718/1806 2000 RASN
BKN©@3 PROB3© TEMPO 1803/1806 0800 SN BKNOOQl=
Not Available

170755Z 1709/1717 33018KT 7000 RA BKNees
BECMG 1709/1712 9999 NSW SCT©20 PROB4@ TEMPO
1712/1717 7008 SHRA BKN@14=

1707557 1709/1718 19012KT 9999 SCTO20 BECMG
1709/1712 9000 -RA BKNO1O PROB4© TEMPO
1709/1718 18015G25KT TEMPO 1718/1715 4000 RA
BKNOQ7=

170755Z 1709/1718 17008KT 9999 -RA SCTO30
TEMPO 1709/1712 7000 RA BKNO14 BECMG
1712/1715 7000 BKNel12 TEMPO 1715/1718 4000 RA
BKNOO8=

170755Z 1709/1718 19014KT 9999 SCT@30 BECMG
1715/1718 7000 -RA BKNO12=

170755Z 1709/1718 17007KT 9999 SCTO30 BECMG
1715/1718 7000 -RA BKNO1O=

1704577 1706/1812 17005KT 9999 SCTO30 TEMPO
1712/1715 8000 -RA BKNO14 BECMG 1715/1718
7000 -RA BKNO1O@ TEMPO 1716/1810 4000 RA
BKNO®7 BECMG 1803/1806 33018KT PROB3© TEMPO
1803/1810 1200 RASN BKNO®4 BECMG 1810/1812
8999 NSW SCT025=

170755Z 1709/1718 16006KT 9999 SCTO30 BECMG
1715/1718 7000 -RA BKNO1l4=

1707552 1709/1718 17008KT 9999 SCTO30 TEMPO
1710/1713 7000 -RA BKNO14 BECMG 1713/1715
7000 -RA BKN©12 TEMPO 1715/1718 4000 RA
BKNOO8=

1705027 1706/1812 18010KT 9999 SCT028 TEMPO
1712/1715 8000 -RA BKN@14 BECMG 1715/1718
6000 -RA SCTEO8 BKNO11l TEMPO 1718/1808 4000
RA BKNOO6 PROB3© TEMPO 1803/1809 VRBO3KT 1400
RASN BKN@Q@4 BECMG 1807/1810 35010KT 9999 NSW
SCTO30=

170755Z 1709/1718 17009KT 9999 SCTO30 TEMPO
1716/1718 7000 -RA BKNO14=

170755Z 1709/1718 19012KT 9999 SCTO3e=

Not Available

1708107 1709/1718 16015KT 9999 -RA FEWO15
BKN@3© BECMG 1709/1712 32012KT TEMPO
1709/1715 7000 RA BKN@O8 PROB49® TEMPO
1709/1712 16018G28KT=

170810Z 1709/1718 17015KT 9999 -RA SCTe45
TEMPO 1709/1716 7000 RA BKN©O8 PROB4© TEMPO
1709/1712 21018G28KT PROB3© TEMPO 1717/1718
3000 RASN BKN@O6=

NIL=

1706027 1706/1806 18B09KT 9999 SCTO20 TEMPO
1706/1802 80600 RA BKNO14 PROB3© TEMPO
1706/1712 21015G25KT PROB3@ TEMPO 1711/1802
1200 RASN BKNOO6=

1708107 1709/1718 16012KT 9999 -RA FEWO18
SCTo46 BECMG 1709/1712 32008KT TEMPO
1709/1715 7000 RA BKNO14 PROB3© TEMPO
1709/1711 21018G28KT=

1708007 1709/1718 29008KT 9999 SCTO25=
170824Z 1709/1806 18012KT 9999 SCTO25 BECMG
1709/1712 BKN@12 TEMPO 1709/1724 7000@ RA
BKNOOS PROB3© TEMPO 1709/1716 18016G26KT
BECMG 1716/1719 VRBO3KT PROB4© TEMPO
1719/1724 3000 RASN BKNO@3 BECMG 1722/1801
33010KT FEW@306=

170755Z 1709/1718 1801@KT 9999 SCT@36 TEMPO
1712/1715 7000 -RA BKNO14 BECMG 1715/1718
7000 -RA BKN@14 PROB4@ TEMPO 1715/1718 4000
RA BKN@O8=

170755Z 1709/1718 18009KT 9999 SCTO30 TEMPO
1716/1718 7000 -RA BKNO14=

1705007 1706/1812 18089KT 9999 SCTO30 TEMPO
1714/1717 7000 -RA BKNO14 BECMG 1717/1720
7000 -RA BKNOOS TEMPO 1717/1809 2008 RASN
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D.  Ptedpovédi TAF — pokracovani; zpravy METAR a SPECI

BKN@@4 PROB30© TEMPO 1883/1809 0800 SN BKN@O1l
BECMG 1806/1809 33010KT BECMG 1809/1812 9999
NSW FEW@25=

170800 ... EGTC Cranfield 170755Z 1709/1718 17010KT 9999 SCTO30 TEMPO
1709/1712 7000 -RA BKN@14 BECMG 1712/1715
7000 -RA BKN@12 TEMPO 1715/1718 4000 RA
BKN©O8=

170800 ... EGTE Exeter 170755Z 1709/1718 18012KT 9999 BKN@16 TEMPO
1709/1718 7000 RA BKN@12 PROB4@ TEMPO
1709/1718 BKN@©8 PROB3@ TEMPO 1709/1712
19015G25KT BECMG 1712/1715 34012KT=

////]] ... EGTG Bristol/F. Not Available
////// ... EGUL Lakenheath Not Available
////// ... EGUN Mildenhall Not Available

170800 AAA EGVN Bri.Norton 170859Z 1709/1809 17009KT 9999 BKN@25 BECMG
1709/1712 7000 -RA BKNO1@ PROB4© TEMPO
1710/1718 4000 RA PROB30 TEMPO 1718/1805 3000
RASN SCT@06 BECMG 1805/1807 9999 NSW SCT@25=

170800 ... EGWU Northolt 170714Z 1709/1803 17010KT 9999 FEWO30 BECMG
1714/1717 -RA OVC@20 BECMG 1716/1719 0VCO10
TEMPO 1716/1803 5000 RADZ PROB4© TEMPO
1716/1803 3000 +RADZ=

+++METAR+++

170915 SPE LKPR Praha/Ruz. 170915Z ©8014KT ©550 RO6/0750D R38/@700D SN
VVee3 Me1/Mo2 Q1023 R24/690194 R30/590393 RMK
REG QNH 1015=

170911 SPE LKPR Praha/Ruz. 1709117 ©8014KT 0608 R0O6/0750D R308/070@D SN
VV@03 Me1/Me2 Q1023 R24/29//95 R30/590195 RMK
REG QNH 1015=

170908 SPE LKPR Praha/Ruz. 170908Z 08813KT 0600 RO6/1000D R30/0800D SN
VVoe4 Mo1/Me2 Q1023 R24/29//95 R30/590195 RMK
REG QNH 1815=

170904 SPE LKPR Praha/Ruz. 170904Z ©8013KT 1000 RO6/1200N R30/1000D SN
VVee4 Me1/MO2 Q1023 R24/29//95 R38/590195 RMK
REG QNH 1015=

170900 ... LKPR Praha/Ruz. 170900Z ©8013KT 1400 RO6/16@0N R30/P2000U SN
BKNO@4 0VCO25 MO1/M@2 Q1823 R24/29//95
R30/590195 NOSIG RMK REG QNH 1015=

170911 SPE LKKB Praha/Kbe. 1709117 97009KT 040V110 0700 R24/0700V2000N
SN FZFG BKN@©2 0VC004 MO2/MO2 Q1024 RMK RED =

170900 COR LKKB Praha/Kbe. 1709007 ©70@8KT 040V110 1000 R24/1000V1600N
-SN BR BKN©@3 0VC0O5 MO2/MO2 Q1024 NOSIG RMK

AMB AMB=
170900 CCA LKTB Brno 170900Z 07012KT 7000 -SN OVCe4l @2/Mel Qle24
TEMPO 06018G28KT RASN RMK REG QNH 1015=
170900 ... LKMT Ostrava 170900Z 04009KT 6000 NSC 02/M@1 Q1827 NOSIG

RMK REG QNH 1015=
170913 SPE LKKV Karl. Vary 1709137 08011KT 2508 -SN BR BKN@13 BKN©23
M@3/Me5 Q1020 R29/498295 RMK REG QNH 1@15=

170900 ... LKKV Karl. Vary 1709607 08013KT 8060 -SN SCT@15 BKNO26
M@3/MO5 Q1021 R29/490295 RMK REG QNH 1015=

170850 ... EDDF Frankfurt 170850Z 03007KT 9999 FEW@41 02/M@3 Q1023
NOSIG=

170850 ... ELLX Luxembourg 1708567 05008KT 9060 SCT@32 M@2/Me4 Q1021
NOSIG=

170850 ... EBBR Brussels  170850Z 14006KT 8000 NSC M@2/Me4 Q1023 NOSIG=

170850 ... EBOS Oostende  170850Z 19006KT 9000 NSC M@1/M@3 Q1022 NOSIG=

170855 ... EHAM Amsterdam  170855Z 14009KT CAVOK M@2/M@4 Q1023 NOSIG=

170855 ... EHRD Rotterdam 170855Z AUTO 15006KT 120V188 9999 NCD MO1/Mo4
Q1623 NOSIG=

170900 ... LFPO Paris/Orly 1709007 26002KT 9999 BKN@18 M@1/Me2 Q1022
NOSIG=

170900 ... LFRC Cherbourg 170908Z AUTO 16016KT 9999 FEW@32 01/MO3
Q1019=

170900 ... LFQQ Lille/Les. 170908Z AUTO 16084KT 8000 NSC MO1/M@2 Q1022=

170850 ... EGJ] Jersey 1708507 16018KT 9999 BKN@3@ 04/01 Q1019
NOSIG=

170900 ... EIDW Dublin 1709007 26011KT 9999 FEWO@3 BKN@@4 BKNOO6
02/02 Q1012 BECMG BKN®12=

170850 ... EGAA Belfast 1708507 23007KT 9000 4080E BR BKNO®2 61/01
Q1e12=

170850 ... EGPF Glasgow 1708507 26003KT 9999 7@0ONE SCT@9 BKNO16

01/01 Qloll=
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E.

= ik,
170850

170850 . ..
170850 ...

170850

170850 ...

LT s
L s

170850

170850 ..,
170850 ...
170850 ...
1708585

111117 ..

170850

176850 ..

170859

I ...
170850 ...
170850 ...
170850 ...

170850

370850 ..

170850

170850 ...
170850 ...

111111

170850 ...

170820

170850 ..
170850 ...

111117

170850 .

170850

1708501 L.

176850
170850

170850

17e850 ...
170850 ...

11117 ...

170850

170850

2850 ...

LLELTes
170850 ...

170850 ...

EGPH

EGNC
EGNT

EGNV

London FIR
RRA EGBB

EGBE
EGBJ]
COR EGCC
EGCN

EGDG
EGDL
RRB EGEC
EGFF
EGGD
EGGP
EGGW

. EGHD
RRA EGHE
EGHH
RRA EGHI
EGHK
EGKA
EGKB
EGKK

+ EGEC
EGLF

CCA EGLL
EGMC
EGMD
. EGMH
EGNH
EGNH

RRA

EGNJ
EGNM

.. EGNO
.. EGNR

RRB EGNS
EGNX
mne EGSC
COR EGSH
o EGSS

EGTC
EGTE

EGTG
RRA EGVN

RRA EGWU

+++SIGMET WS+++

Edinburgh

Carlisle
Newcastle

Tees-Side

170850Z AUTO 28002KT

Zpravy METAR a SPECI — pokracovani

4200 -RADZ BKNO12 01/00

Q1010 RESG RERA REDZ=

Not Available

170850Z 19012KT 150V230@ 9999 -RADZ FEWOeS

BKNO40 04/03 Q1009=
176850Z 17018KT 9999
Q1011=

(in alphabetical order) ++

Birmingham
Coventry
Gloucester
Manchester
Doncast.Sh
St.Mawgan
Lyneham
Campbelto.
Cardiff
Bristol
Liverpool

Luton

Plymouth
Scilly Is.

Bournemout
Southampt.

Penzance h
Shoreham

BigginHill
London/Gat

LondonCity
Farnboroug

London/Hea
Southend
Lydd
Manston
Blackpool
Blackpool

Humberside
Leeds-Brad

Warton
Hawarden

Is.of Man
E.Midlands
Cambridge
Norwich

London/Sta

Cranfield
Exeter

Bristol/F.
Bri.Norton

Northolt

1708507 AUTO 17009KT
Q1015=

1708507 17010KT 9999
1708507 18012KT 9999
170850Z 17015KT 9999
05/083 Q1013 NOSIG=
1708507 17012KT 9999
Q1015=

Not Available

Not Available

-RA SCTO13 BKN©48 04/02

5000 RA 0VCe16/// 04/04
-RA BKN©20 05/03 Q1016=
FEWO18 06/04 Q1015=

-RA FEW@24 BKNG30 0VCO42

-RA SCT@36 0VCO44 04/02

1708507 22008KT 140V270 9999 SCTO14 02/02

Qlele=
170850Z AUTO 17012KT

7000 -RA FEW001///

ovce12/// //////TCU 07/06 Qlel4=

17e850Z AUTO 15011KT
Q1014=

1708507 17017KT 9999
Q1012=

170850Z AUTO 17008KT
03/00 Q1018=
Not Available
170850Z 33012KT
Q1014=

1708507 19014KT
1708507 18008KT
05/01 Q1018 =
Not Available
170850Z 20014KT
170850Z 18013KT
170850Z 19007KT
Q1019=

1708507 10004KT
1708507 190609KT
01018=

1708507 AUTO 19010KT
05/M01 Q1019 NOSIG=
1708507 16010KT 9999
1788507 20011KT 9999
Not Available

NIL=

170820Z 16017KT 9999
Q1011=

170850Z 18021KT 9999

9999

9999

9999
8999

9899
9999

7000 -RA 0OVCOO6 05/04
FEW@20 SCTe30 07/05

146V210 9999 0VCe26

-RA SCT@o5 BKNe@S 07/e7

BKNO19 07/83 Q1e17=

130V220 9999 FEWO20@ BKNO25

BKN@30 06/M@0 Q1019=
SCTO25 04/00 Q1018 =

130V250 9999 BKNO3@ 85/Me1

SCTe30 ©4/00 Q1o19=
SCTe27 BKN@29 04/61

1608V230 9999 0VCO28
BKN@31 ©3/MO1 Q1020=
FEWO30 95/Mo1 Q1021=
-RA FEW@16 BKN@3@ 06/05

FEW@49 ©83/01 Q1015=

170850Z 17008KT 140V210 9000 -RA SCTO14

BKN@18 ©03/03 Q1012=
Not Available
170850Z 16009KT 9999
06/04 Qle12=
170850Z 21003KT 9999
Q1012 NOSIG=
1708507 18016KT 9999
1708507 14009KT 9999

-SHRA FEWB18 SCTO34
FEWO10 SCTe35 04/03

-RA FEW@44 ©4/02 Q1015=
BKN@3@ 02/00 Q1019=

176850Z 18011KT 140V220 9999 SCTO31 ©3/01

Q1019 NOSIG=

170850Z AUTO 16008KT
Q1019=

170850Z 16013KT 9999
1708507 18014KT 9999
Q1015=

Not Available
1708507 17010KT 9999
Q1016 BECMG BKN@20=
1708507 19007KT 9999
Q1018 NOSIG=

9999 BKNO27 ©2/Moo

FEW@32 04/00 Q1017=
-RA SCTO10 BKNO16 ©7/87

-RA BKN@26 BKNOG50 05/02

BKN@3@ BKN250 05/Mol
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F. Informace SIGMET

I A
ATBRES ...

179855 0.

LI s
1111 ..
.. EDYY
1117 ...
170013 . ..

111117

I ...
I ...
11 ...
L e
11 ...

170557

176557 ...

161813 ...

1111 ...

LKAA
EDMM

EDGG

EDWW
EDUU

LFFF
LFEE

LFRR
EBBU
EHAA
EISN
EGPX
EGTT

EGTT

EGTT

EGJ]

+++SIGMET WV+++

L one

LKAA

+++AMD STGWX+++
FXUK65 - NIL

Praha FIR
MunchenFIR

Langen FIR

Bremen FIR
GermanyUIR
GermanyUIR
France UIR
Reims FIR

Brest FIR
Brusse.FIR
Amster.FIR
ShannonFIR
Scott.FIR
London FIR

London FIR

London FIR

Jersey

Praha FIR

No valid SIGMET WS

EDMM SIGMET 2 VALID 170859/17110@ EDZM- EDMM
MUNCHEN FIR SEV ICE FCST W OF LINE N4925
E01058 - N4725 EQ@1058 SFC/FLO70 STNR WKN FCST
1100Z W OF LINE N4925 E@1058 - N4725 E@1058=
EDGG SIGMET 2 VALID 170900/171100 EDZF- EDGG
LANGEN FIR SEV ICE OBS S OF N490©@ SFC/FLB70
STNR WKN FCST 1100Z S OF N4900=

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

LFEE SIGMET 1 VALID 170900/17110@ LFPW- LFEE
REIMS FIR/UIR SEV ICE FCST S OF N4915 AND E
OF E0B545 SFC/FLO70 STNR WKN=

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WS

EGTT SIGMET 04 VALID 170600/171000 EGRR- EGTT
LONDON FIR SEV MTW FCST NW OF LINE N55060
EQ0500 - N4850 WO0B800 FLO40/248 STNR WKN=
EGTT SIGMET ©3 VALID 170600/171000 EGRR- EGTT
LONDON FIR SEV TURB FCST WI N4910 Weo70e -
N5500 Wo0400 - N5500 Wee300 - N4915 Weo6ee -
N4910 Wee700 SFC/FLO668 MOV SE 10KT WKN=

EGTT SIGMET ©4 VALID 161813/182200 EGRR- EGTT
LONDON FIR CNL SIGMET ©3 161808/182200=

No valid SIGMET WS

No valid SIGMET WV
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Priloha 2 Format kédovani meteorologickych jevii ve zpravaich METAR a SPECI [18]

METAR
METAR COR
SPECI CCcCcC YYGGggZ (AUTO)
SPECI COR
VVVV
nebo RDgDgr/VRVR VR VRi
nebo
dddffGf,,f,,KT | d,d,,d,Vd.d,d VVVVNDV | VyVyVy VD
mim n“n“n xYUxUx nEbo NVN VN VNVv RDRDR/VRVRVRVRVVRVRVRVRi
CAVOK
N NN hghghg(cc)
nebo
VVhghghg
nebo
W,W, SKC WS RDRDR RRRR/ERCReReRBRBR
nebo nebo TT/TyTy | QPyPyPyPy | REwWW nebo (WT,Ts/SS) nebo RMK
CAVOK NSC WS ALL RWY SNOCLO
nebo
NCD
nebo
CAVOK
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Vyznam jednotlivych symbolti zpravy METAR/SPECI [18]:

METAR
SPECI

METAR/SPECI COR

CCCC
YYGGgg
Z

AUTO

a) piizemni vitr

pravidelnd leteckd meteorologické zprava

zvlastni leteckd meteorologicka zprava

korekce zpravy METAR nebo SPECI z formalnich divodi
indikativ letisté vydany ICAO

den a ¢as pozorovani v hodinach a minutdich UTC
indikator UTC Casu

indikator zpravy obsahujici méfeni z pln¢ automatizované
stanice, bez zadsahu pozorovatele

ddd prumérny smér vétru

ff prumérna rychlost vétru

G indikator narazu vétru

fnfm rychlost maximalniho narazu vétru

KT jednotky rychlosti vétru

d,d,d, prvni extrémni smér proménlivého vétru, méteny proti
sméru pohybu hodinovych ruci¢ek

\Y indikator odd€lujici extrémni hodnoty sméru proménlivého
vétru

dyd,dy druhy extrémni smér proménlivého vétru, méfeny po sméru

pohybu hodinovych rucicek

b) dohlednost

VVVV prevladaji dohlednost
NDV indikator vyjadiujici méfeni dohlednosti automatickou
stanici pouze s jednim senzorem (mé&fi pouze v jednom
smeru)
CAVOK kédové slovo, které nahrazuje idaj o dohlednosti, drahové

dohlednosti, sou¢asném pocasi a oblacnosti za stanovenych
podminek (viz kap. 3.1)

VNVn VN VN minimalni dohlednost

Dy smér, ve kterém je minimalni dohlednost pozorovana

c) drahova dohlednost

R indikétor drahové dohlednosti
DrDgr oznaceni vzletové a pfistavaci drahy
VRVr VR VR drahova dohlednost (jeji desetiminutovy pramer)

i tendence drahové dohlednosti
\Y indikator oddé€lujici dvé extrémni hodnoty pii vyznamném
kolisani drahové dohlednosti
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d)

f)

9)

h)

1) skupina stavu drah

Vi Vi VeV VVr Vi Vi Vri

stav pocasi
A

minimum a maximum jednominutovych praiméri drahové
dohlednosti za poslednich deset minut

jevy soucasného pocasi

oblac¢nost a vertikalni dohlednost

NsNsNg
hghghg
(cc)

VvV
VVhghh,
SKC

NSC
NCD

teplota vzduchu
TT
Ty Ty

tlak vzduchu

Q
Py Py Py Py

dopliujici informace

RE

REww’
WS

R

WS RDgRDg

WS ALL RWY

W
T, T,
S

o

mnozstvi oblac¢nosti (FEW, SCT, BKN, OVC)

vyska zakladny oblaki

druh oblakti (uvadi se pouze TCU nebo CB)

indikéator vertikalni dohlednosti

vertikalni dohlednost (dosah)

jasno

bez oblacnosti provozniho vyznamu

zadna detekovana oblacnost (u automaticky generovanych
Zprav)

teplota vzduchu

teplota rosného bodu

indikator tlaku vzduchu QNH v hPa
tlak vzduchu QNH

indikator minulého pocasi

minulé provozné vyznacné jevy pocasi

stith vétru

indikator vzletové a pfistavaci drahy

skupina o vyzna¢ném stiihu vétru podél vzletového
a pfistavaciho pasu drahy DrDg

skupina 0 vyzna¢ném stiihu vétru podél vzletovych
a pfistavacich pasi vSech drah na letisti

indikator teploty povrchu mote

teplota povrchu mote

indikétor stavu povrchu mote

stav povrchu mote3!

31 \/ Ceské republice se skupina vyjadfujici teplotu povrchu mofe a stav moie ve zpravach METAR ¢&i SPECI

nepouziva [18].
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RrRRr

Er

Cr

€RER
BrBr
SNOCLO

RMK

oznaceni drahy / zemépisny smér drahy

nanos na draze / stav drahy

rozsah znecisténi drahy

tloustka nanosu na draze

koeficient tfeni nebo brzdici u¢inek na draze

kodoveé slovo, které vyjadiuje uzavieni letisté z davodu
extrémniho nanosu snéhu na draze (drahéach)

indikator zacatku sekce obsahujici letecké meteorologické

w7

mezinarodn¢; nasleduje az za pristavaci predpovedi
TREND vV ptipadé, Ze je ptistavaci piedpovéd TREND za
zpravou METAR c¢i SPECI piipojena
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Piiloha 3 Format kédovani meteorologickych jevi v predpovédi TAF [18]

TAF CCCC | YYGGYYZ | Y,Y,G1G4G,G, |
NgNgNghghghg(cc)
nebo
VVVV ww VVhghghg
dddffGf,f,,KT nebo nebo nebo PROBC,C,GGGeGe
CAVOK NSW SKC
nebo
NSC
TTTTTGGG,G,
nebo (TXTgTg/GpGrZ TNTE T /GrGpZ)
TTGGgg

Vyznam jednotlivych symbolt pfedpoveédi TAF [18]:

CcccC
YYGGgg

z
Y1Y1G1G1G2G,

a) piizemni vitr
ddd
g9
G
finfm
KT

b) dohlednost
VVVV
CAVOK

C) stav pocasi
ww

NSW

ICAO indikativ letiste
den a ¢as vydani v hodinach a minutach UTC
indikator UTC casu

obdobi platnosti Y;Y;G;G; az G, G,

pfedpovidany smér vétru
pfedpovidana rychlost vétru
indikator narazu vétru

pfedpovidana rychlost maximalniho narazu vétru

jednotka rychlosti vétru

pfedpovidana pievladajici dohlednost

viz kap. 3.1

pfedpovidané vyznacné pocasi

bez vyznacného pocasi

d) oblac¢nost a vertikalni dohlednost

NgNgNs
hshghg

cC
VVhghh,

pfedpovidané mnozZstvi oblakt

pfedpovidana vyska zakladny oblaki
druh ptedpovidanych oblakii (pouze TCU nebo CB)
ptedpovidana vertikalni dohlednost
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SKC pfedpovidané vyjasnéni

NSC bez oblacnosti provozniho vyznamu

PROBC,C,GGG.G, indikator pravdépodobnosti vyskytu alternativni hodnoty
predpovidaného prvku béhem ¢asového obdobi GG az
GeGe

TTTTTGGG.G, indikator zmény (BECMG, TEMPO) nékterych nebo vsech
piredpovidanych prvkl béhem ¢asového obdobi GG az
GeGe

TTGGgg indikator zmény nékterych nebo vsech predpovidanych

prvkl v mezicase GGgg

TXTgTr/GpGgZ TNTETg/GgGgZ  pfedpovéd maximalni a minimalni teploty v ¢ase
GpGp UTC?

32 \/ Ceské republice se tato skupina nepouzivé [18].
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Piiloha 4 Format kédovani meteorologickych jevu v pristavaci predpovédi TREND

[18]

VVVWV | ww
TTGGgg | dddffGf,,f,KT | nebo nebo
CAVOK | NSW

TTTTT
TREND nebo
NOSIG

N N N hghohg(cc)

nebo
VVhghhg
nebo
SKC
nebo
NSC

Vyznam jednotlivych symbolu piistavaci piedpovédi TREND [18]:

TTTTT indikator zmény (BECMG, TEMPO)
NOSIG bez vyznacné zmény
TT indikator zacatku, konce nebo ¢asu ocekdvané zmény
GGgg ¢as zmény v hodinach a minutach UTC
e) piizemni vitr
ddd predpovidany smér vétru
g9 ptedpovidana rychlost vétru
G indikator narazu vétru
fnfm predpovidana rychlost maximalniho narazu vétru
KT jednotka rychlosti vétru
f) dohlednost
VVVV ptedpovidana ptevladajici dohlednost
CAVOK viz kap. 3.1
g) stav pocasi
ww ptedpoveéd’ vyznacného pocasi
NSW bez vyznaéného pocasi
h) oblacnost a vertikalni dohlednost
NgNgNg predpovidané mnozstvi oblakii
hghghg ptedpovidana vyska zékladny oblakl
cc druh ptedpovidanych oblakl (pouze TCU nebo CB)
VVhshghg pfedpovidana vertikalni dohlednost
SKC predpovidané vyjasnéni
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NSC bez oblacnosti provozniho vyznamu

RMK viz ptiloha 2
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Piiloha 5 Pokryti ADS-B (Zluté zabarveno) [6]
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