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Abstrakt

Tato bakalafska prace se zaobira implementaci pfistrojovych pfiblizeni na nefizena letisté.
Analyzovana je souCasna situace pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych letiStich ve
vybranych statech se zaméfenim na navigaci zaloZenou na vykonnosti. Uréena je
predpisova zakladna pro uspésdné zavedeni pfistrojovych pfiblizeni na nefizena letidté. Cilem
prace je navrh konceptu provozu pro letisté¢ BeneSov. Navrh konceptu provozu pro letisté
BeneSov by mél byt schvalitelny Ufadem pro civilni letectvi a akceptovatelny ze strany
provozovatele letisté. Zavérem prace je zhodnocena proveditelnost a pfinosnost

pFistrojovych pfibliZeni na nefizena letisté.

Klicova slova: koncept provozu, nefizena letis§té, PBN, pfistrojova pfiblizeni
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Abstract

This bachelor thesis deals with the implementation of instrument approach procedures at

uncontrolled aerodromes. Current situation of instrument approach procedure in chosen
countries were analysed with focus on performance-based navigation. The regulatory
framework is considered in order to achieve a successful implementation of instrument
approach procedures at uncontrolled aerodromes. Design of concept of operations at
BeneSov aerodrome that is approvable by Civil Aviation Authority and acceptable by the
aerodrome operator is the end goal of this thesis. General feasibility and usefulness of
instrument approach operations is considered in the conclusion of this thesis

Keywords: concept of operations, instrument approach procedures, PBN, uncontrolled

aerodromes
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Seznam symbolu a zkratek

%

2D
3D
A319
A320
A321
AAIM

AAIS

ABAS
ACAS
ACC
AFIS

AGL
AIC
AlIP
ALRS
AMC
AMSL
APV

ARO

ARP
ASDA

ATC
ATIS

ATO
ATS
ATZ

procento

stupen

Dvojrozmérné

Tfirozmérné

Airbus A319

Airbus A320

Airbus A321

Autonomni  monitorovani integrity na palubé letadla (Aircraft
Autonomous Integrity Monitoring)

Automaticka leti$tni informaéni sluzba (Automatic Aerodrome
Information Service)

Palubni augmentaéni systém (Aircraft Based Augmentation System)
Palubni protisrazkovy systém (Airborne Collision Avoidance System)
Oblastni stfedisko fizeni (Area control center)

LetiStni letova informacni sluzba (Aerodrome Flight Information
Service)

Vyska nad zemi (Above Ground Level)

Letecky informaéni obé&zZnik (Aeronautical Information Circular)

Letecka informacni pfirucka (Aeronautical Information Publication)
Pohotovostni sluzba (Alerting and Rescue Service)

Prijatelny zplsob prukazu (Acceptable Means of Compliance)

Nad stfedni hladinou mofe (Above Mean Sea Level)

Postup pfiblizeni s vertikalnim vedenim (Approach Procedure with
Vertical Guidance)

OhlaSovna letovych provoznich sluzeb (Air Traffic Services Reporting
Office)

Vztazny bod letisté (Aerodrome Reference Point)

Pouzitelna délka preruseného vzletu (Accelerate-Stop Distance
Available)

Rizeni letového provozu (Air Traffic Control)

Automaticka informacni sluzba koncové Fizené oblasti (Automatic
Terminal Information Service)

Schvalena organizace pro vycvik (Approved Training Organization)
Letové provozni sluzby (Air tradic services)

Letistni provozni zona (Aerodrome Traffic Zone)



Fakulta dopravni

8
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

AWIS

AWOS

AWS
B737
BIR
CA/GRS

CASA

CAT
CBP
CDFA

CFI
CS
CTAF
DA
DA/H

DH

DME

EASA

EGNOS

EPNdB

ERSA

ETA

EU

EUSPA

FAA
FD

Letistni informacni meteorologicka sluzba (Aerodrome Weather
Information Service)

Automaticka meteorologicka stanice (Automated Weather Observation
System)

Automaticka meteorologicka stanice (Automatic Weather Station)
Boeing B737

Zakladni pristrojova kvalifikace (Basic Instrument Rating)

Certifikovana leteckd/pozemni radio sluzba (Certified Air/Ground Radio
Service)

Australsky ufad pro bezpecnost civilniho letectvi (Civil Aviation Safety
Authority)

Kategorie (Category)

Postup pro vyletni z vrstvy obla¢nosti (Cloud Break Procedure)
Kone¢né pfiblizeni stalym klesanim (Continuous descent final
approach)

Vedouci letovy instruktor (Chief Flight Instructor)

Certifikani standardy (Certification standards)

Poradni frekvence (Common Traffic Advisory Frequency)

Nadmorska vySka rozhodnuti (Decision Altitude)

Nadmorska  vyska rozhodnuti/VySka  rozhodnuti  (Decision
Altitude/Height)

Vyska rozhodnuti (Decision Height)

MéFi¢ vzdalenosti (Distance Measuring Equipment)

Agentura Evropské unie pro bezpecnost letectvi (European Union
Aviation Safety Agency)

Sluzba evropského piekryvného segmentu globalni navigace
(European Geostationary Navigation Overlay Service)

Mira obtézovani Clovéka hlukem letadla (Effective Perceived Noise in
Decibels)

Tratova c&ast letecké informacéni pfiru¢ky pro Australii (En-route
Supplement Australia)

Predpokladany &as pfiletu (Estimated Time of Arrival)

Evropska unie

Agentura Evropsky unie pro vesmirny program (EU Agency for the
Space Programme)

Americky urad pro civilni letectvi (Federal Aviation Administration)

Schopnost naviga¢niho systému odhalit chybu (Fault Detection)
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FDE

FIS
FL
FMS
FSS
Ft
GLS
GNSS

HT
IAF
IAP
IAS
ICAO

IFR
ILS
IMC

INS
IRS
Kg

kt

L

LDA
LKBE
LKCS
LKHK
LKMH
LNAV
LNAV/VNAV

LP
LPV

LT

Schopnost naviga¢niho systému odhalit chybu a vyloucit chybny satelit
(Fault Detection and Exclusion)

Letova informacéni sluzba (Flight Information Service)

Letova hladina (Flight Level)

Systém pro fizeni pro optimalizaci letu (Flight management system)
Stanice letové sluzby (Flight Service Station)

Stopy

Systém pro pfistani GBAS (GBAS Landing System)

Globalni naviga¢ni druzicovy systém (Global Navigation Satellite
System)

Vedouci vycviku (Head of Training)

Fix po¢ateéniho pfiblizeni (Initial Approach Fix)

Postup pfiblizeni podle pfistroju (Instrument Approach Procedure)
Indikovana vzdusna rychlost (Indicated Airspeed)

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation
Organization)

Pravidla pro let podle pfistroji (Instrument Flight Rules)

Systém pro pfesné pfiblizeni a pfistani (Instrument Landing System)
Meteorologické podminky pro let podle pfistroju (Instrument
Meteorological Conditions)

Ineréni navigacni systém (Inertial navigation system)

Inercni referen¢ni systém (Inertial reference system)

Kilogram

Uzly

Leva (Left)

Pouzitelna délka pfistani (Landing Distance Available)

LetiSte BeneSov

Letisté Ceské Budgjovice

LetiSté Hradec Kralové

Letidté Mnichovo Hradisté

Smérova navigace (Lateral Navigation)

Smérova navigace/Vertikalni navigace (Lateral Navigation/Vertical
Navigation)

Vykonnost smérového majaku (Localizer Performance)

Vykonnost smérového majaku s vertikalnim vedenim (Localizer
Performance with Vertical Guidance)

Mistni ¢as (Local Time)
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s
e

m
MAPt
MCC
MDA
MDA/H

MDH
MEA
MHz
MLS
MOC

MOCA

MOS
MPa
MTOM
NDB
NLES
NM
NOTAM
NPA
OBS
OCH
oLS
OoP
OSN
PA
PAPI

PBN

QNH

RAIM

RCC

metr

Bod pro zahajeni nezdareného pfiblizeni (Missed Approach Point)
Hlavni fidici stfedisko (Master Control Center)

Minimalni nadmorska vyska pro klesani (Minimum Descent Altitude)
Minimalni nadmoiska vyska/vySka pro klesani (Minimum Descent
Altitude/Height)

Minimalni vyska pro klesani (Minimum Descent Height)

Minimalni nadmofiska vyska na trati (Minimum en-route altitude)
Megahertz

Mikrovinny pfistavaci systém (Microwave landing system)

Minimalni vySka nad pfekazkami (poZadovana) (Minimum obstacle
clearance (required))

Minimalni bezpeCna nadmofska vySka nad prekazkami (Minimum
obstacle clearance altitude)

Manual jednotnych standardu (Manual of Standards)

Megapascal

Maximalni vzletova hmotnost (Maximum take-off mass)

Nesmeérovy radiomajak (Non-Directional Beacon)

Pozemni navigac¢ni stanice (Navigation Land Earth Stations)

Namorni mile (Nautical Miles)

Poznamka pro letce (Notice to Airmen)

Nepresné pfistrojové pfiblizeni (Non-precision approach procedure)
Voli¢ pro nastaveni kurzu (Omni-Bearing Selector)

Bezpecna vySka nad prekazkami (Obstacle clearance height)
Prekazkova plocha (Obstacle limitation surface)

Ochranna pasma

Organizace spojenych narodu

Pfesné priblizeni (Precision approach procedure)

Svételna sestupova soustava pro vizudlni pfiblizeni (Precision
approach path indicator)

Navigace zalozena na vykonnosti (Performance based navigation)
Atmosfericky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe (Pressure at
sea-level)

Prava (Right)

Autonomni monitorovani integrity pfijimace (Receiver Autonomous
Integrity Monitoring)

Zachranné koordinacni stfedisko (Rescue Coordination Centre)
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RIMS

RMZ
RNAV
RNP
RVR
RWY
SALS

SARPS

SBAS

SOC
SoL

t
TAF
TAS
TCAS

TIA
TIZ
TMA
TODA
TORA
TRA
TSA
TWY
ucL
UNICOM
USA
uTC
UZPLN
VFR
VMC

VNAV

Monitorovaci stanice integrity a vzdalenosti (Ranging and Integrity
Monitoring Stations)

Oblast povinného radiového spojeni (Radio Mandatory Zone)
Prostorova navigace (Area Navigation)

Pozadovana naviga¢ni vykonnost (Required Navigation Performance)
Drahova dohlednost (Runway Visual Range)

Vzletova a pfistavaci draha (Runway)

Jednoducha pfiblizovaci svételna soustava (Simple approach lighting
system)

Standardy a Doporuéené postupy (ICAO) (Standards and
Recommended Practices (ICAO))

Systém s druzicovym rozSifenim (Satellite-based Augmentation
System)

Zacatek stoupani (Start of climb)

Sluzba se zajisténou bezpecnosti (Safety of Life)

Tuna

LetiStni pfedpovéd (Terminal Aerodrome Forecast)

Prava vzdusna rychlost (True Airspeed)

Provozni vystrazny protisrazkovy systém (Traffic alert and collision
avoidance system)

Provozni informacni oblast (Traffic Information Area)

Provozni informaéni zéna (Traffic Information Zone)

Koncova fizena oblast (Terminal Maneuvering Area)

Pouzitelna délka vzletu (Take-off distance available)

Pouzitelna délka rozjezdu (Take-off run available)

Docasné rezervovany prostor (Temporary Restricted Area)

Doc¢asné vymezeny prostor (Tomporary Segregated Area)

Pojizdéci draha (Taxiway)

Utad pro civilni letectvi

Universal Communications Frequency

Spojené staty americké (United States of America)

Koordinovany svétovy €as (Universal Time Coordinated)

Urad pro odborné zjistovani pigin leteckych nehod

Pravidla pro let za viditelnosti (Visual Flight Rules)

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti (Visual Meteorological
Conditions)

Vertikalni navigace (Vertical Navigation)
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VOR VKV v8esmérovy radiomajak (Very High Frequency Omni-Directional
Range)
VPD Vzletova a pfistavaci draha

WAAS Systém pro rozSifeni velké oblasti (Wide Area Augmentation System)
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Uvod

Fundamentalni zalezitosti pro fungovani a bezpecny chod provozu vzdusSného prostoru je
hluboka provazanost a vztahy utvofené znalosti letecké teorie, letecké praxe, provazanosti
leteckych predpisli a technického zazemi. Letectvi je pomérné novym odvétvim z pohledu
védy v porovnani s klasickymi védami, jako je matematika, takZe prostoru pro zdokonaleni je
jesté mnoho. Letecti experti usiluji o to, aby bylo mozné Iétat v nepfiznivych podminkach, ale
hlavné aby bylo mozné let vlastni vuli s vysokou pravdépodobnosti Uspésné ukoncit. Cesta

tedy vede tam, kde je co zlepsit.

Tématem této bakalarské prace je Implementace pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych
letiStich. Touto problematikou se zabyva jiz |éta Agentura pro bezpecnost letectvi Evropské
unie EASA (European Union Aviation Safety Agency) a obecné staty s vysoce rozvinutou
leteckou dopravou. EASA ma strategické cile pro v8eobecné letectvi, a to pfedevsim ve
zvyseni urovné bezpecnosti a zaroven znasobeni pouzitelnosti GNSS technologii. To obnasi
ekonomicko-socialni vlivy. V sou€asné dobé dostala iniciativa pfistrojovych postupu na
nefizena letisté v Ceské republice novy impulz diky realizaci projektu ENjOy — EgNos based
flight Operations s podporou Agentury Evropské unie pro Kosmicky program — EUSPA
(European Union Agency for the Space Programme. VesSkeré snahy EASA vedou pfedevsim
k harmonizaci a standardizaci postupl pfi pfistrojovém pfiblizeni na nefizenych letiStich, coz
je dano rostoucim zajmem na trhu vSeobecného letectvi a zvySujicim se poctem pohybl
letadel vSeobecného letectvi, které jsou dostateéné vybaveny pro pfistrojovy provoz. Ceska
letecka doprava se podobné jako doprava po celé Evropé posouva rychlym tempem
kupfedu. Soucasné ,velké“ letectvi je ztechnického hlediska na vrcholu a zajem zfad
vefejnosti o létani stoupd, takZe pravé vSeobecné letectvi se ocitlo pod drobnohledem
organizaci zajistujici jednotny smér rozvoje letectvi. Letectvi se technologicky rychle rozviji a
dochazi ke zménam v tradi€nich postupech létani a navigovani. V poslednich letech byla
v oblasti navigovani fenoménem druzicova navigace, ktera umoznila lety pfimou trati, a tedy
vyrazné zvySeni efektivity letu a zlepSeni prlchodnosti vzdusného prostoru. Trh
vSeobecného letectvi predstavuje obrovské mnozstvi pohyb( letadly, ktera jsou nad&asové
vybavend, ktera si zaslouzi byt v plné sile vyuzivana a vytéZovana. Evropskou iniciativou
jsou dvefe oteviené novym napadum pro zvySeni bezpecénosti na mensSich letistich, ktera
jsou v soucasnosti vyuzivany pro lety podle pravidel VFR, avSak mnohdy spliuji jisté
pozadavky pro zajiStovani pfistrojovych operaci. Ohlasy z fad provozovatell letist jsou také

pozitivni a ti tyto snahy ocenuji a vitaji, jelikoz jde o jedineCné moznosti, jak zlepsit
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dostupnost letist a uvitat dalSi uzivatele vzdusného prostoru, ktefi potfebuji, aby bylo mozné

se prepravit na mista, ktera nepfedstavuji zrovna nejvétsi dopravni tepny statu, tedy mensi
letisté spiSe regionalniho vyznamu, a zaroven vidi moznost naplnéni obrovského potencialu
letiSté, ktery spociva v prvotnim zavedeni pfistrojovych postupl pravé na letisté vyuzivané

doposud jen za hezkého pocasi.

Tato prace adresuje implementaci pfistrojového pfiblizeni na nefizena leti§té s ambicemi
navrhu konceptu provozu na modelovém letisti a vyloZzeni zakladni argumentace pro
zavedeni pristrojového pfiblizeni na nefizené leti§té, které by bylo schvalitelné Ufadem
civilniho letectvi a zaroveh pfijatelné z pohledu provozovatele letisté. Navrh konceptu
provozu, ktery bude schvalitelny dozorujicim ufadem, bude spocivat v souladu s existujicimi
pfedpisy a pfipadné navrhem drobnych zmén ve stavajici pfedpisové zakladné. Pfijatelnost
z pohledu provozovatele letisté bude dana zejména finanéni naronosti implementace

pristrojového pfiblizeni na nefizené letisté.

K vytvofeni uceleného pfehledu o této problematice je potfeba se inspirovat v zahranici, ve
statech, kde jiz probéhla uspédné implementace pfistrojového pfiblizeni na nefizenych
letiStich. Tato prace zahrnuje analyzu souCasného stavu pfistrojovych pfiblizeni na
nefizenych letistich ve svété, identifikaci omezujicich faktorG pfi implementaci pfistrojovych
pfiblizeni a navrh postupu odstranéni prekazek, které se mohou vyskytnout ve formé

technickych, ekonomickych a administrativné-pravnich.

Konkrétni navrh konceptu provozu bude v této praci aplikovan na letisti v BeneSové a postup
odstranéni potencialnich pfekazek na tomto letisti a jeho blizkém okoli tak, aby bylo mozné

koncept schvalit k provozu.

Zavérem prace bude ohodnocena proveditelnost a pfinosnost pfistrojovych pfiblizeni na

nefizenych letistich v Ceské republice.
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1. Analyza soucasného stavu

pristrojovych priblizeni na nerizenych
letistich

Tato kapitola se vénuje sou€asnému stavu pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych letistich ve
vybranych statech. Jedna se o vynatek zinformaci dostupnych informaci a implikaci
vychazejicich zejména z Leteckych informacnich pfirucek AIP (Aeronautical Information
Publication) jednotlivych statd zajmu. Diky ¢emuz je mozné identifikovat podobnosti a
pfipadné rozdily v infrastruktufe, principech Iétani, konceptech provozu, uspfadani

vzdudného prostoru a posledné v legislativé.

Kratce se v této kapitole probiraji jednotlivé typy pfistrojovych pfiblizeni a je zde kladen
ddraz hlavné na pfechod z konvenéni navigace na navigaci zaloZzenou na vykonnosti PBN
(Performance Based Navigation), coz je pro potencialni implementaci pfistrojového pfiblizeni

na nefizeném letisti stézejni.

Analyza souCasného stavu je zkompletovana stanovenim piedpisového ramce pro
implementaci pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych letistich, ktery je dulezitym aspektem

letectvi.
1.1 Stézejni pojmy

Pro plnohodnotné pochopeni tématu a kterym smérem se prace bude zaobirat je potfeba si

nadefinovat nékteré terminy souvisejici s pfibliZenim na nefizenych letistich.

Nefizené letisté je letist€, na némz se neposkytuje sluzba ATC. Také je uvadéna definice,

kde nefizené letisté je bud letistém AFIS, na némz se poskytuje letidtni letova informacni
sluzba (AFIS) a pohotovostni sluzba znamému provozu nebo letistém bez ATS (ij. bez

poskytovani ATC &i AFIS), na némz se poskytuji pouze informace v omezeném rozsahu. (1)

Let za vidu VFR (Visual Flight Rules) je let, pfi némz ma pilot neustaly vizualni kontakt se

zemi a naviguje pomoci srovnavaci navigace, kdy porovnava mapu se skutecnou
topografickou situaci a na zakladé zpracovanych informaci, vyhodnoti skutecnou polohu
letadla. Velitel letadla je povinen zajistit rozestupy od ostatniho letového provozu i od
prekazek. Let musi byt provadén za meteorologickych podminek odpovidajici pfedpisu L-2

Pravidla létani. (2)
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Let podle pfistrojl je let provadény za IMC (Instrument Meteorological Conditions). Béhem

letu jsou aplikovany pravidla pro let podle pfistrojii IFR (Instrument Flight Rules) a pilot Fidi
let na zakladé udaji z palubnich navigacnich pfistroji. Navigace je zajisténa pomoci PBN
(Performance Based Navigation) nebo pozemnich navigacnich systémui, a v ojedinélych

pripadech i radarovym vektorovanim. (3)

Meteorologické podminky pro let podle pfistroji (IMC - Instrument meteorological conditions)

jsou meteorologické podminky vyjadfené dohlednosti, vzdalenosti od oblaénosti a vySkou

meteorologickych podminek pro let za viditelnosti. (3)

Postupy pfriblizeni podle pfistroju (IAP_— Instrument approach procedure) jsou definovany

jako fada precizné stanovenych manévru podle pfistroju, kdy je po celou dobu zajisténa
vy8kova ochrana od pfekazek a terénu od fixu pocatecniho pfiblizeni nebo tam, kde je to
pouzitelné, od pocCatku stanovené priletové traté k bodu, ze kterého mulze byt provedeno
pfistani nebo jestlize neni mozno dokoncit pfistani, do polohy, ve které jsou aplikovany
kritéria bezpeCnych vySek nad prekazkami pro vyCkavani nebo pfi letu na trati. Postupy
priblizeni podle pfistroji jsou klasifikovany postup nepfesného pfistrojového priblizeni NPA
(Non-precision Approach Procedure), postup pfesného pfiblizeni PA (Precision Approach
Procedure) a postup pfiblizeni s vertikalnim vedenim APV (Approach Procedure with Vertical
Guidance). (3)

Postup nepfesného pfistrojového pfiblizeni NPA (Non-precision Approach Procedure) je

navrzeny pro 2D pfiblizeni podle druhu A. Postup nepfesného pfistrojového pfiblizeni maze
pouzivat techniku koneé&ného pfiblizeni stalym klesanim CDFA (Continuous Descent Final
Approach). CDFA s vertikdlnim vedenim VNAV vypocitanym palubnim vybavenim je
povazovano za 3D pfiblizeni dle pfistrojl, kdezto CDFA s manualnim vypoctem pozadované

vertikalni rychlosti klesani je povazovano za 2D pfibliZzeni. (3)

Postup piesného pfiblizeni PA (Precision Approach Procedure) je postup pro pfiblizeni podle

pFistrojl, ktery je zalozen na navigacnich systémech ILS, MLS, GLS a SBAS Kategorie |,
navrzeny pro 3D pfiblizeni podle pfistroji druhu A nebo B. (3)

Postup pfiblizeni s vertikalnim vedenim APV (Approach Procedure with Vertical Guidance) je

postup pfiblizeni dle pfistroja vychazejici z navigace zalozené na vykonnosti PBN

(Performance Based Navigation) navrzeny pro 3D pfiblizeni dle pfistroji typu A. (3)

Minimalni nadmorska vyska pro klesani MDA (Minimum Descent Altitude) nebo minimalni

vySka pro klesani MDH (Minimum Descent Height) je stanovena nadmofiska vySka nebo
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vySka pfi 2D pfiblizeni podle pfistroju nebo pfi pfiblizeni okruhem, pod kterou se nesmi

klesat bez poZadované vizualni reference.

Minimalni nadmofska vySka pro klesani (MDA) je vztazena ke stfedni hladiné more a
minimalni vyska pro klesani (MDH) je vztazena k vySce leti§té nad morfem nebo k vySce
prahu drahy nad morem, jestlize je prah drahy vice nez 2 m (7 ft) nize, nez je vySka letisté
nad morem. Minimalni vySka pro klesani pro pfiblizeni okruhem je vztaZena k vySce letisté

nad mofem.

Pozadovanou vizualni referenci se rozumi, Ze pilot vidi dostatecné dlouho takovou c&ast
vizualnich prostfedkl nebo prostoru pro priblizeni, aby mohl stanovit polohu letadla vici
zamyS$lené draze letu a rychlost jeji zmény. V pfipadé priblizeni okruhem je poZadovanou

vizualni referenci viditelnost drahy a jejiho okoli.

Jsou-li pouZity oba pojmy, Ize je pro zjednodusSeni psat ve tvaru minimalni nadmorska vyska
/vy$ka pro klesani "MDA/H". (3)

Nadmorska vySka rozhodnuti DA (Decision Altitude) nebo vySka rozhodnuti DH (Decision

height) je stanovena nadmorska vyska nebo vyska pfi 3D pfiblizeni podle pfistroju, ve které
musi byt zahajen postup nezdafeného pfiblizeni, nebylo-li dosazeno poZadované vizualni

reference pro pokradovani v pfiblizeni.

Nadmorskéa vyska rozhodnuti (DA) je vztaZzena ke stfedni hladiné mofe a vySka rozhodnuti

DH je vztaZena k vySce prahu drahy nad mofem.

Pozadovanou vizualni referenci se rozumi, Ze pilot by mél vidét po dostatec¢nou dobu tu cast
vizualnich prostfedkt nebo priblizovaciho prostoru, aby vyhodnotil polohu letadla a rychlost
jeji zmény ve vztahu k poZadované draze letu. Pii provozu lll. Kategorie, pfi vysce
rozhodnuti, je poZzadovana vizualni reference ta, ktera se stanovuje pro pfislusny postup a

provoz

V pfipadech, kdy se pouzivaji oba vyrazy, mohou byt popisovany ve formé nadmorska vyska

rozhodnuti/vyska rozhodnuti a zkracovany ,DA/H*. (3)

Priblizeni _podle pfistroju druhu B je dale kategorizovano na kategorii I., kategorie Il. a

kategorie Ill. Kategorie I. (CAT ) s vySkou rozhodnuti nejméné 60 m (200 ft) a bud
s dohlednosti nejméné 800 m, nebo drahovou dohlednosti nejméné 550 m. Kategorie |II.
(CAT 1) s vySkou rozhodnuti mensi nez 60 m (200 ft), ale nejméné 30 m (100 ft) a drahovou

dohlednosti nejméné 300 m. Kategorie Ill. (CAT Ill) s vySkou rozhodnuti mensi nez 30 m
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(100 ft) nebo bez vysky rozhodnuti a s drahovou dohlednosti mensi nez 300 m nebo bez

jakychkoliv omezeni drahové dohlednosti. (3)

Vizualni_manévrovani (Priblizeni_okruhem) je termin pouzity k oznaceni faze letu, ktera

nasleduje za pfiblizenim podle pfistroju PA, NPA a APV, ktera pfivede letadlo do polohy pro
pristani na drahu nevhodnou pro pfimé pfiblizeni (napfiklad tam, kde nemohou byt splnény

kritéria pro polohu RWY nebo sestupovy gradient). (4)

Pristrojova draha (Instrument runway) Runway uréena pro provoz letadel pouzivajici pro

postupy pfistrojové pfiblizeni. (5)

Nepfistrojova draha (Non-instrument runway) RWY urena pro provoz letadel pouzivajicich

postupy pro vizualni pfiblizeni nebo postupy pro pfistrojové pfiblizeni do bodu, za nimz

pFiblizeni muze pokracovat v meteorologickych podminkach pro let za viditelnosti. (5)

Vzdus$ny prostor tfidy G jsou zde povoleny lety IFR a VFR a vSem letlm se na vyzadani

poskytuje letova informaéni sluzba. VSechny lety IFR musi byt schopny navazat hlasové
spojeni letadlo—zemé. Pro v3echny lety se uplatfiuje omezeni rychlosti na 250 kt IAS ve
vySce pod 3 050 m (10 000 ft) nad stfedni hladinou mofe, s vyjimkou povoleni vydaného
pFislusSnym ufadem pro druhy letadel, které z technickych nebo bezpecnostnich davodu
nemohou takové rychlosti dosahnout. Letové povoleni se nevyzaduje. Tfida G saha do 1000
ft AGL. (6)

Vzdusny prostor tfidy E jsou zde povoleny lety IFR a lety VFR. Letim IFR se poskytuje
sluzba Ffizeni letového provozu a zajistuji se jim rozstupy vaci jinym letdm IFR. VSem letdm
se poskytuji informace o provozu, pokud je to proveditelné. Tfida E se nesmi pouzivat pro
fizené okrsky. Pro lety IFR se vyzaduje stalé hlasové spojeni letadlo—zemé. Pro vSechny lety
se uplatfiuje omezeni rychlosti na 250 kt IAS ve vySce pod 3 050 m (10 000 ft) nad stfedni
hladinou more, s vyjimkou povoleni vydaného pfisluSnym ufadem pro druhy letadel, které z
technickych nebo bezpecnostnich didvodd nemohou takové rychlosti dosahnout. VSechny
lety IFR podléhaji letovému povoleni. Tfida E saha od 1000 ft AGL do FL 95. (6)

1.2 PBN

Neni to dlouho, co se v Evropé létalo za pomoci konvencnich pozemnich navigaénich
zafizeni. Letadla navigovala pomoci pozemnich majaki a létala od jednoho pozemniho
zafizeni jinému. Let byl timto vyrazné prodlouzen, a ztoho vyplyvaly neekonomické

parametry letu, které byly dany neekologi¢nosti tohoto konceptu Iétani.
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Doslo tedy kvyvoji druzicové navigace GNSS (Global Navigation Satelite System) a

postupna implementace do letecké komercni i nekomeréni dopravy za pouziti prostorové
navigace. Zprvu byla druzicova navigace pouzitelnd pouze béhem tratovych letl, ale
v posledni dobé& se prostorova navigace aplikuje také na postupy pfiblizeni a odletové

postupy. Zkratka je vyuzivana kontinualné po cely let pfes vSechny faze letu.

Vyhoda provadéni letl za pomoci prostorové navigace spociva v nezavislosti na pozemni
navigacni zafizeni, ktera jsou nesmirné& narocna z provozniho a ekonomického hlediska, at
uz je to udrzba, pofizovaci naklady &i rizné provozni odchylky. Dalsimi divody k zavedeni
prostorové navigace byla dostateCna pfesnost a rozsahlé pokryti. Na letisti urCeni
s pfistrojovym pfiblizeni neni potfeba Zzadného dodateCného pozemniho zafizeni, coz je

v pfipadé mensich letidt’ s niZSi hustotou provozu & mensiho vyznamu zasadni parametr.

PBN, tedy navigace zalozena na vykonnosti, je dikladné popsana v dokumentu ICAO Doc
9613 — PBN manual.

1.2.1 RNAV aRNP

RNAV je obecny nazev pro prostorovou navigaci. Jedna se o navigaCni metodu, ktera
umoznuje let po tratich, provoz letadla na pfiletech a odletech. RNP (Required Navigation
Performance) je specifikaci prostorové navigace, ktera vSak vyzaduje monitorovani
navigacni vykonnosti a varovnym systémem pilota. Specifikace RNAV je pouze pouzitelna
pro faze letu, které nejsou kritické s ohledem na pfekazky a ostatni provoz. Na druhé strané
je specifikace RNP, ktera je aplikovana ve fazich letu, kde pfesna aktualni poloha letadla,
s ohledem na piekazky a provoz, je kriticka. Pouzivana je tedy i u pfiblizeni a vSech jeho

fazi.
1.2.2 Augmentaéni systémy

K pfekonani vrozenych systémovych omezeni a k tomu, aby bylo vyhovéno vykonnostnim
pozadavkim pro dané faze letu, potfebuji systtmy GNSS rGzné stupné rozSifeni. Je tedy
potfeba tyto systémy rozvést kvuli pozdéjSimu prehledu jednotlivych druhu pfiblizeni, jelikoz
jsou tato pfiblizeni podporovana a zprostfedkovany témito augmentaénimi systémy. Pro
ucely této prace jsou relevantni pouze systémy ABAS (Aircraft Based Augmentation System)

a SBAS (Satelite Based Augmentation System).

ABAS je systémem pro zpfesfiovani prostorové navigace systémy, které jsou zabudovany

v ramci letadlového GNSS pfijimace. ABAS se vyskytuje ve dvou formach, a to v podobé
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RAIM (Receiver Autonomous Integrity Monitoring) a AAIM (Aircraft Autonomous Integrity

Monitoring).

RAIM je technika poskytovani integrity zalozena na GNSS bez podpory dalSich systému na
palubé letadla. Diky RAIM je letadlo schopné pilota upozornit prostfednictvim navigacni
zpravy, ze druzice vysila chybny signal a na zakladé toho, se ur¢i mira davéry, ktera je dané
prijaté informaci od druzice pfikladana. Navigacni data jsou periodicky testovana, a k tomuto
testovani je potfeba alespon pét viditelnych satelitd. Timto zpusobem zvanym FD (Fault

Detection) se o chybé pilot dozvi, nicméné nevi, kde pfesné chyba je.

PokrocilejSi je metoda poskytovani informaci o integrité zvana FDE (Fault Detection and
Exlusion), ktera vyzaduje viditelnych Sest a vice satelitd. V tomto pfipadé je jiz pfijimac

schopen identifikovat chybné vysilajici satelit a vyjme ho z vypoc€etniho procesu.

Systém AAIM, navic vyuziva principu ovéfovani integrity ziskavanim dat z jinych palubnich
zdroju, jako jsou pristroje méfici tlakovou vysku (AAIM/Baro). AAIM vyuziva i informaci
ziskanych prostfednictvim pozemnich navigac¢nich systéma (VOR, DME, ILS). Dale sbira

informace z inercialnich senzoru.

SBAS je feSenim pro poskytovani rozSifujici informace, zajisténé pokrytim rozsahlé oblasti s
uzitim geostacionarnich sateliti. SBAS vyhodnocuje kosmicky segment GNSS a stav
ionosféry. Zvysuje integritu, pfesnost, dostupnost a kontinuitu informaci. Integrita je zlepSena
prostfednictvim monitorovani stavu kazdého satelitu v konstelaci a je zasilana zprava o
integrité, zda je satelit vhodny k pouziti jako referenci €i neni. Pfesnosti je docileno pomoci
korek&nich dat. Dostupnost a kontinuita je dana dodate€nymi méficimi signaly, coz

vyznamné rozSifuje konstelaci GNSS satelita.
1.3. RNP priblizeni

RNP priblizeni je dano sekvenci bodu, které jsou stanoveny zemeépisnymi soufadnicemi a
spole¢né utvafi jednotlivé segmenty pfiblizeni. VSechny body jsou uloZzeny v navigacni
databazi, kterd obsahuje veSkerd omezeni vySky nebo rychlosti, k zajiténi bezpeénych

vySek.
RNP pfiblizeni je rozdéleno na pfiblizeni 2D a 3D.
1.3.1 LNAV/VNAV

LNAV/VNAV je 3D pfiblizeni poskytujici vedeni v horizontalni i vertikalni roviné. Sestupova

rovina je zalozena na BARO-VNAYV, cozZ je palubni vybaveni, které jako zdroj dat vyuziva
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barometricky tlak snimany z pitot-statického systému letadla potfebny k spravné vertikalni

navigaci pfi sestupu na minima LNAV/VNAV. Data pfevzata z pitot-statického systému jsou
zpracovavany ve FMS (Flight Management System), coz byva vybavou vétSiny dopravnich
letadel a letadla, ktera by chtéla letét pfiblizeni tohoto druhu, by musela byt také vybavena
GNSS pfijimacem, ktery by byl na stejné urovni pokrocilosti jako pravé FMS a zaroven pro

tento druh provozu certifikovan.

Minima tohoto druhu pfiblizeni jsou zvefejfiovana jako vy3ka rozhodnuti DA (Decision
Altitude). Tim, ze LNAV/VNAV vyuziva BARO-VNAYV pro vertikalni vedeni letadla, je potieba
byt obzvlast obezfetny pfi letu v chladnéjSich podminkach, jelikoz existuji teplotni omezeni.

Teplota ma vliv na indikovanou vySku, a proto je potfeba odchylku eliminovat teplotnimi

1.3.2 LPV

LPV je 3D pfiblizeni za pouZiti vyhradné SBAS. Diky vysoké pfesnosti vedeni v horizontalni i
vertikalni roviné u tohoto druhu pfiblizeni, je moznost zavést minima odpovidajici minimdm u

hodnotou DA(H) je 200 ft.
133 LP

LP je kategorizovano jako 2D pfiblizeni. SBAS je fundamentalni zalezitosti pro zaleténi
tohoto typu pfiblizeni. Jelikoz neni u tohoto druhu poskytovano vertikalni vedeni, je
v kompetencich pilota, aby udrzoval stanoveny vertikalni profil podobnym zpldsobem, jako
tomu je u konvencénich druhG nepfesného pfiblizeni VOR ¢i NDB. LP je zavedeno na
letiStich, kde kvuli topografické situaci letisté a jeho okoli a mistniho reliéfu, neni mozné

publikovat proceduru LPV.

Minima u tohoto druhu pfiblizeni jsou stanovena jako MDA/H (Minimum Descent
Altitude/Height).

1.3.4. LNAV

LNAV spada do kategorie 2D pfiblizeni. LNAV je zaloZzené na systému SBAS. Stejné jako u
LP, je povinnosti pilota, aby se udrzel ve spravné vertikalni roviné podobnym zpusobem jako

u pfiblizeni zaloZzenych na konvencnich pozemnich majacich — VOR a NDB.

Minima LNAYV jsou publikovana jako MDA (Minimum Descent Altitude).
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1.4 Legislativa ohledné zavedeni IFR pfiblizeni na nefizené letisté

V ramci této kapitoly jsou nashromazdény relevantni dokumenty tykajici se legislativy kolem
pristrojovych pfiblizeni a stanovena tak predpisova zakladna pro pfistrojova pfiblizeni na

nefizena letisté.

Ceska letecka legislativa upravuijici letecké predpisy na narodni Grovni vyplyva z ustanoveni
na nadnarodni urovni. Narodni regulacni pozadavky by tak mély byt v souladu s pozadavky

stanovenymi na globalni a regionalni urovni.

Mezinarodni predpisovy ramec udava Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ICAO.
ICAO je mezivladni organizaci, ktera je pfidruzena k Organizaci spojenych narod (OSN) a
byla zfizena roku 1944 na Chicagské konferenci. Pravé ICAO vyvinulo SARPs (Standards
and Recommended Practices), coZ jsou v Standardy a doporuéené postupy, které by mély

pokryvat vdechny aspekty letectvi a jeho bezpecCnosti.

Zakonodarci EU jsou Evropska Rada a Evropska komise (European Commission), ktefi
vydavaji pravni nastroje k zvySeni bezpecCnosti letecké dopravy v EU. Nejvyssi standardy
bezpe€nosti a ochrany zivotniho prostifedi v civilnim letectvi v Evropé predstavuje EASA,
ktera vznikla roku 2003. Implementace pravidel je monitorovana Evropskou komisi ve
spolupraci s EASA, ktera pravidelné vykonava inspekce v Clenskych statech. Provadéci
nafizeni ma své doporucené praktiky, kterymi jsou vysvétleny obsahy predpisd, a jedna se o
praktiky nezavazujiciho charakteru, jenz poskytuji predpoklady pro spinéni legislativnich
pozadavkl. Jedna se o certifikatni specifikace CS (Certifcation Standards), pfijatelné
zpusoby prikazu AMC (Acceptable Means of Compliance) nebo poradensky material GM

(Guidance Material).

Z pohledu evropské legislativy a mezinarodni pfepisové zakladny jsou pro ucely této prace

nize uvedeny pouze Casti a Utrzky vynaté z pfisluSnych pravnich dokumentu.

V poslednich letech se mezinarodni legislativa v ,drobnostech® poupravila, aby bylo mozné
dal rozvijet iniciativy nefizenych letist, kde nebylo mozné, at uz z ekonomickych, provozné-
administrativnich &i jinych divodu, postavit zpevnénou drahu, ktera by parametry odpovidala
draze pristrojové. ICAO zasahlo do Annexu 14 a pozménilo definici nepfistrojové drahy.
Nové znéni po listopadové zméné z roku 2014 je nasledovné: ,Nepfistrojova draha je RWY
ur€ena pro provoz letadel pouzivajicich postupy pro vizualni pfiblizeni nebo postupy pro
pFistrojové pfiblizeni do bodu, za nimz pfiblizeni muze pokraCovat v meteorologickych
podminkach pro let za viditelnosti.“ (7) Na tuto skuteCnost obratem reagovala EASA

dokumentem Opinion 03-2016, ve kterém je zddrazriovano, Zze je zména cilem navySovani
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urovné bezpecnosti a, ze se timto usnadriuje proces zavadéni pfistrojovych pfiblizeni

s vertikalnim vedenim na nepfistrojové drahy &i pfistrojové drahy pro nepfesné pfiblizeni,

aniz by bylo potifeba vylepSovat drahovou infrastrukturu.

Pro navrhovani postupu pfiblizeni podle pfistroji je dokument Doc 8168 vydany ICAO. Jeho
Ceskou paralelou je dokument L-8168. Dokument L-8168 je rozdélen do dvou €asti, prvni
Cast se tyka letovych postupu a ¢ast druha slouzi pro konstrukci letovych postupt pro lety

VFR i IFR. Jsou zde specifikovany postupy prostorovou navigaci.

Nefizenych letist Ceské republiky se tyka problematika stanovist AFIS a novych technickych
pozadavkl i pozadavkl na provozni postupy na letistni letové informacni sluzby, které jsou

vyty€eny v Provadéci nafizeni Komise (EU) 2017/373. (8)

V pfedpisu L-11 Letové provozni sluzby v Dodatku N jsou pfesné stanovené podminky pro

vykonani IFR letu v okoli letiStni provozni zony ATZ (Air Traffic Zone) a zni nasledovné (9):

V ATZ, kde je poskytovana sluzba AFIS by méla byt zfizena i oblast povinného

obousmérného radiového spojeni RMZ (Radio Mandatory Zone).

Aby byla letadla chranéna a aby byl zajist€éna obousmérna komunikace mezi zemi a
letadlem, musi byt trat' letu IFR, v€etné vS8ech segmentu pfiblizeni a nezdafeného pfiblizeni
v ramci RMZ s horizontalnim rozestupem od hranic RMZ 1 NM a vertikalni rezervou 500 ft od

stanovenych hranic RMZ.

Je-li RMZ aktivni béhem IFR operaci na letisti, pak jsou tvofeny hranice ATZ hranicemi RMZ

po dobu této aktivace.

Po dobu aktivace RMZ je nutnosti mit uzaviené koordina¢ni dohody s provozovateli i
ostatnimi uc€astniky provozu na daném letiSti. Koordinacni dohody jasné stanovi pravidla

aktivace RMZ a naslednou ¢innost po aktivaci RMZ.
Aktivace RMZ probiha v souladu s postupy schvalenymi Ufadem pro civilni letectvi.
IFR lety Ize vykonavat pouze b&hem provozni doby AFIS.

Informace poskytované IFR letu stanovistém AFIS musi odpovidat rozsahu stanoveném
v Dodatku N pfedpisu L-11.

Personal stanovisté AFIS musi byt pfislusné kvalifikovani tak, aby poslouzili potfebam IFR
provozu. Musi mit tedy odpovidajici védomosti, zkuSenosti s danym typem provozu a

patficné vycviCenym pro pfistrojové postupy letu.
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Udrzba technického zazemi, veskeré vybavy a zafizeni stanovisté AFIS je provadéna

servisnim personalem schvalenymi postupy v souladu s pfiruCckou AFIS. Personal

viv v

vykonavajici udrzbu musi byt taktéz patficné kvalifikovani dle pfedpisu L1 v Dodatku O.

Dal$im dullezitym faktorem, pfi zohlednéni vztahu legislativy k implementaci pfistrojovych
priblizeni na nefizenych letistich, jsou posadky letadel, které tato pfiblizeni budou zalétavat.
Je tedy nutnost prozkoumat pozadavky na kvalifikovanost pilotl vyplyvajici z Nafizeni (EK)
€. 2016/539 (10). Piloti musi mit kvalifikaci IR (Instrument Rating) a dolozku PBN, coz je
kvalifikace létani podle postupl navigace zalozené na vykonnosti. Od roku 2020 vsak piloti
zadajici o kvalifikaci IR maji automaticky zapsano v prikazu zpusobilosti pilota kvalifikaci pro
létani podle PBN, jelikoz jsou postupy PBN soucasti vycviku a zkouSky dovednosti IR.

Platnost IR je jeden rok, a je potfeba kvalifikaci kazdoro&né obnovovat.

Pfredpis L-2 Pravidla létani obsahuje obecné podminky a pravidla pro vykonani letu podle

pravidel IFR.

Predpis L-10 Letecké telekomunikaCni sluzby je pro rozsah této prace kliCovy, jelikoz
predstavuje diky Dodatku H silny argument pro zavedeni pravé PBN postupu pfiblizeni.
V Dodatku H je popsan vyvoj letecké dopravy, ktery sméfuje k navigaci zalozené na
vykonnosti a pomalé doznivani doby konvenénich radionavigacnich postupu a zafizeni.
Technologie GNSS pfevezmou roli primarnich naviga€nich postupd a konzervativni
navigacni zpusoby budou vyuzivany v pfipadech, kdy nebude mozné postupovat pomoci
GNSS.

Predpis L-14 Letisté stanovuje pozadavky na letiSté, jeho provozni plochy a svételnou
soustavu. Letisté jsou rozdélena do kategorii podle kddového Cisla a pismena na zakladé

rozmeérovych parametra drahy.
1.5 Snahy o implementaci pristrojového pfiblizeni v CR

Ceska republika je kompetentnim statem ohledné letecké dopravy na nefizenych letistich a
jiz minulosti byla projevena snaha zavést na Uzemi Ceska pFistrojova pfiblizeni na letistich
v Mnichové Hradisti (LKMH), Hradci Kralové (LKHK) a Ceskych Budé&jovicich (LKCS).

151 LKHK

Zajem o pristrojové pfiblizeni projevilo Letisté Hradec Kralové (LKHK), které ma status
vefejného vnitrostatniho a nevefejného mezinarodniho letisté. Mistni provoz tvofi z majoritni

Casti vycvikové lety. Dale jsou uZivateli letisté aerovleky, nakladni letadla, hlidkové lety,
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letecké taxi, vyhlidkové lety, lety pro zemédélské ucely, privatni jety, vrtulniky, ultralehké

letouny, kluzaky, vysadkové lety a v neposledni fadé letecké zachranné sluzby.

Infrastruktura letisté je tvofena dvéma drahami. Primarné vyuzivanou drahou je draha
15L/33R, ktera je betonova a ma rozméry 2400 m x 60 m. A draha 15R/33L lezici paralelné
je tvofena travnatym povrchem a ma rozmér 800 m x 25 m. Co se tyCe osvétleni drahy,
letisté je vybavené PAPI svétly v obou smérech drah 15L/33R a jednoduchou pfiblizovaci
svételnou soustavou SALS (Simple Approach Lighting System) do vzdalenosti 420 m od
prahu drahy 33R (11). Osvétleny jsou prahy drah a pfitomny jsou i postranni drahova
navéstidla na draze 15L/33R.

Letisté je osvédCeno pro VFR noc. Na letidti byvalo stanovisté AFIS, ale dnes se zde
poskytuje pouze informace znamému provozu RADIO. Byla zde planovana i RMZ (Radio

Mandatory Zone), nicméné ze zavedeni seslo.

Obecné se da hovofit o dobfe vybaveném a velkém letiSti z tohoto vybéru tfi letist.

s provozem kolem 60 000 pohybU ro¢né . (12)
1.5.2 LKCS

Letisté v Ceskych Bud&jovicich slouzilo v minulosti pro vojenské ugely, nicméné od roku
2006 je na letisti umoznén provoz letadel vSeobecného letectvi. Jedna se o vefejné
vnitrostatni a nevefejné mezinarodnim letisté. Letisté proSlo sérii modernizacnich procesl a
dokonce se planovalo rozSifeni zafizeni a vybavy letiSt€ a obecné povysit letiStni
infrastrukturu na takovou uroven, aby bylo pfipraveno na charterovou, turistickou, obchodni i
nakladni mezinarodni a vnitrostatni pfepravu, a tedy schopné zajiStovat provoz letadel typu
A319, A320, A321 a B737.

Drahovy systém letisté je tvofen drahou 09/27 z asfaltu a ma rozméry 2500 m x 45 m.
V obou smérech pfiblizeni jsou k dispozici PAPI svétla. Vyrazny posun letiSté zaznamenalo
diky stavbé pfiblizovaciho systému ILS a svételného zabezpe€ovaciho zafizeni. V tuto chvili
jesté vs8ak nejsou pouzitelné a povolen je pouze provoz VFR den. Kroku 2019 se (Cita

celkové mnozstvi pohybl kolem 65 000. (12)

Z hlediska poskytovani letidtnich informacénich sluzeb, zde byla provozovana sluzba AFIS do
roku 2019, kdy padlo rozhodnuti vedeni provozovatele letist€ ohledné recertifikace
stanovisté AFIS, aby odpovidala novym pozadavkim na AFIS stanovenym European
Commission Regulation 2017/373 (8). Sluzby AFIS jsou poskytované na frekvenci
Budéjovice INFORMATION 135,930 MHz. Planem provozovatelu letisté LKCS pro blizkou
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budoucnost je provoz letistni informacéni sluzby AFIS pro VFR lety, a posléze rozSifeni na

poskytovani sluzeb pro IFR lety.
15.3 LKMH

Letist¢ v Mnichové Hradisti zastava statut vefejného mezinarodniho letisté, kde jsou
poskytovany sluzby odbaveni vnitrostatnich i mezinarodnich letl. Na letisti je v sou€asnosti
povolen pouze VFR denni provoz. Drahovy systém LKMH je tvofen dvéma paralelnimi
drahami. Draha 05/23 ma rozméry 1000 m x 30 m a je pokryta travnatym porostem, draha

06/24, ktera je primarné vyuzivana ma 1970 m x 30 m a ma betonovy povrch.

Na letisti jsou poskytovany informace znamému provozu na letisti a v letiStni provozni zéné
na frekvenci 120,405 MHz stanovisté Hradist¢ RADIO. Ro¢ni pocet pohybd, tedy vzletu a

pfistani, je na letisti v Mnichové Hradisti ustalen na hodnoté zhruba 10 000.
1.5.4 Vyhodnoceni Snahy o implementaci pristrojového priblizeni v CR

UCL vydal ohledné zavedeni IFR studii General Feasibility Assessment / CZCAA IFR Study
z roku 2017 (13) se zamé&Fenim na nefizena letisté v CR vhodna k analyze k zavedeni IFR
procedur na nefizena letisté. Analyza spociva v porovnavani tféi vySe zminénych letist
s podobnymi evropskymi letist, na kterych jiz probéhla implementace IFR procedur.

Porovnavany byla regulativni zakladna, zafizeni letiSté a postupy na letiStich.
Studie se sklada ze Ctyr asti:

e Analyza sou€asné situace na €eskych letistich
e Pfechozi zkuSenosti
e Moznosti pfistrojovych procedur

e Interakce s UCL k zavedené kritérii implementace

Metodikou odbornikl, ktefi se zabyvali timto obecnym vyhodnocenim proveditelnosti
zavedeni IFR pfiblizeni, bylo zkoumani tfi uvedenych letist, jejich infrastruktury a vzdusného
prostoru, ve kterém se nachazi. Na zakladé tohoto pfesli do nasledujicich zemi Némecko,
Norsko, Velka Britanie, Madarsko, Portugalsko a Spanélsko, kde jiz prob&hla implementace
pFistrojovych postupl na pfislusnych letistich vyznadujici se podobnosti s tfemi vybranymi
Ceskymi letiSti. Byla provedena podrobna komparace letist, kde bylo cilem rozeznat v ¢em
spociva kontrast infrastruktury Ceskych nefizenych letist a letist evropskych kde, jiz jsou

GNSS postupy v pouzivani
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LKCS LKHK LKMH LHBC ENSO ENSS LPVR EDMS EDFQ EGKA LETL

2499x | 2400x | 1550x @ 1300x | 1460x | 1145x | 946x | 1350x | 1240x | 1036x | 2825x

Hurway (m) 45 60 30 30 30 30 30 30 30 17 45
Elevation (m) 432 241 244 87 49 13 558 321 355 2 1026
ATS AFIS AFIS No AFIS AFIS AFIS AFIS AFIS AFIS TWR No
LNAV
¥ LMNAY, LMNAV
Approaches VFR | VFR | WFR | GNSS | nav | GNSS | nay | INAVE L Navi | NDB/ | VFR
NDB SCAT- VNAV, VNAVY
DME
LPV
Airport Type Civil Civil Civil Civil Civil Civil Civil Civil Civil Civil Civil
Approach SALS SALS CL/ CL/ SALS
Lighting No | goom | N° | 420m | xBAR | xBAR | MO | sident | SALS | No | No
Airport Light Me- . . . )
Intensity No Low Mo diom High High Low High High Low Low
Threghold No Yes No Yes Yes Yes Yes Yes Yes Yes Yes
Lighting
Recommended Y v ¥ v, v v, N v v, N v
ICAOQ Strip Size = = =2 es es es o es es o es
PAPI Yes Yes No Yes Yes PLASI Yes Yes Yes Yes Yes

Obrazek 1 Komparace vybranych Ceskych letidt’ a evropskych (13)

Z komparace parametrll drahového systému &eskych letist vyplyvalo, Ze drahy jsou na
podobné &i lepSi urovni nez drahy evropskych statd s GNSS postupy.V €asti Pfedchozi
zkuSenosti je shledano odborniky, Ze je Némecko vhodnym kandidatem pro inspiraci.
Koncept v Némecku spociva ve vytvofeni nového modelu vzdusného prostoru, ktery se Fidi
SERA. Némecko zfidilo RMZ tfidé G v bezprostfedni blizkosti letisté. Vzdusny prostor tfidy E
byl snizen na 1000 ft AGL.
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Obrazek 2 Zména uspofadani vzdudného prostoru, ktera umoznila IFR postupy na

nefizenych letistich v Némecku (13)

Motivaci pro autority a provozovatele evropskych letist byla iniciativa ICAO Assembly
Resolution A37-11. (14) Toto nafizeni vyty€ilo primarni cile ICAO ohledné zavadéni PBN.
Dokument nafizuje implementaci pfistrojovych pfiblizeni s vertikdlnim vedenim APV a
pfipadné pfiblizeni do LNAV minim na vSech pfistrojovych drahach. APV by mélo slouzit jako
primarni zpusob pfiblizeni nebo alespon jako zalozni systém pfiblizeni. Dale nafizuje
implementaci pfimého pfiblizeni alespon do LNAV minim na pfistrojovych drahach, kde vSak
neni k dispozici mistni snimani tlaku pro nastaveni vySkoméru a dale tam, kde nejsou letadla
dostatecné vybavena ktomu, aby provadéla APV pfiblizeni a zaroven jejich maximalni
vzletova hmotnost nepfesahuje 5,7 t. PfiCemz jsou zde specifikovany i povinnosti pro

uzivatelsky segment pfi provadéni RNP postupu.

Posledni ¢ast studie naznacCuje proveditelnost implementace drobnymi nuancemi

v infrastruktufe, modifikaci vizualnich prostfedkl a letovych provoznich sluzeb.

Predbéznym zavérem studie je, ze patfi LKHK k obstojné vybavenym letistim s nejvétsSi
drahou. A pravé vybava letisté je v porovnani s vybranymi evropskymi letiSti s nepfesnymi
postupy pfiblizeni na lepsi ¢i porovnatelné urovni. Z téchto divodul je implementace vysoce
proveditelna. LKCS a LKMH budou vyzadovat vétsi vylepSeni vybavy letisté, jako tfeba
jednoduchou pfiblizovaci svételnou soustavu SALS o délce 420 m k zajisténi bezpetného

provozu, jak je uvedeno v L-14. Implementace sluzby AFIS je pozadavkem pro letisté LKMH
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pro pristrojové postupy. VSechna vybrana evropska letist€é méla zfizenou sluzbu AFIS.

Nékteré zemé, napfiklad Némecko deklarovalo RMZ, aby uspokojilo pozadavky IFR
pFiblizeni na nefizenych letistich. Ceska legislativa tyto specialni zény nadefinované ma, jen
jesté nebyly nikde vyhlaseny. Implementace IFR pfiblizeni se zda byt vysoce proveditelna,
jelikoz nepfesna pfiblizeni byla zavedena v evropskych statech se stejnou legislativni
pusobnosti. Splnéni regulativnich pozadavki vSak znamenaji podstatné vydaje pro
provozovatele letist. Pfedpis L-14 stanovuje povinnost alespofi jednoho vizualniho
prostfedku a alespon k zavedeni nepfesného pfiblizeni. | kdyZz nejsou nikde specifikovany
pozadavky na vizualni prostfedky, vSechna vybrana evropska letist€ méla zfizena postranni

drahova navéstidla, PAPI svétla a osvétleny prah drahy.

Vy8e uvedena studie je v8ak zastarald a slouZzi pouze jako cenny podklad a moZzZnosti

postupu a metodiky pfi analyze sou€asného stavu svéta.
1.6 Soucasny stav na nefizenych letiStich ve svété

V této kapitole jsou popsany principy IFR postupl na nefizenych ve vybranych statech, se

zamérenim predevsim na pfistrojova pfiblizeni.
1.6.1 Soucasny stav na nefizenych letiStich v USA

Jelikoz je v USA vysoce rozvinuta jak obchodni letecka doprava, tak vSeobecné letectvi a
veskeré technologie spojené s leteckou dopravou, je na misté zanalyzovat mistni poméry a

postupy pfi pfistrojovém pfiblizeni na nefizenych letistich.

Nefizena letisté v USA jsou definovana jako letisté bez fidici véze nebo letisté, kde Fidici véz
nema nepfetrZity provoz. Provoz je tedy stfidavé fizen fidici vézi, a mimo publikovanou
provozni dobu fidici véZe ma letisté status letiSté nefizeného. RozSifenost pfistrojovych
postupl na nefizenych letistich v USA je podminéna pokrocilym technologickym posunem
certifikaci systému WAAS (Wide Area Augmentation System) vroce 2003. WAAS je
americkou obdobou evropského EGNOS.

V USA je koncept pfiblizeni na nefizenych letiStich velmi frekventovanou a béZnou
zalezitosti, coz je dano pravé dostupnosti technologii WAAS. Americky letecky ufad FAA
silné podporoval zavadéni SBAS pfiblizeni na nefizenych letistich. Provozovatelé vidéli
ocCividné vyhody spocivajici v ekonomicnosti zavadéni SBAS sestupl oproti dodate¢nému
instalovani pozemnich zafizeni a z toho vyplyvajiciho zhusténi sité letist, kde by se dalo

pristavat za nepfiznivych povétrnostnich podminek.
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1.6.2 IFR pfriblizeni na nefizenych letistich USA

Nefizena letisté byla donedavna uzivana pouze a jen pro VFR provoz, u néhoz se bezpecné
rozestupy od prekazek a ostatniho provozu udrzovaly na zakladé pohledu pilota ven z kabiny
letadla. Bylo tedy potfeba vymytit tento prvotni problém zavedenim tzv. ,advisory® frekvence
CTAF (Common Traffic Advisory Frequency., neboli poradni frekvence. Tato frekvence je
ur€ena provozem na letistich bez operuijici fidici véze a byla zfizena k poskytovani letistni
poradenskeé sluzby pfimo na daném letiSti ze stejné frekvence pfislusné véze po provozni
dobé. Jsou i pfipady letist, kde jsou poradenské sluzby poskytovany z jiného stanovisté.
CTAF muze byt i frekvenci UNICOM (Universal Communications Frequency), MULTICOM, &i
frekvenci sluzeb FSS (Flight Service Station). UNICOM je frekvence poskytujici radiové
spojeni letadlo-zemé nebo letadlo-letadlo, které slouZi k poskytovani letiStnich informaci na
vefejném letisti, v€éetné informaci o pocasi, vétru a doporucené draze k pouzivani a pfipadné
dalsi. Nejsou-li informace dostupné na frekvenci, je mozné je ziskat prostiednictvim ATIS
(Automatic Terminal Information Service) ¢i AWOS (Automated Weather Observing System)
poskytované nedalekymi letisti. MULTICOM je pohybliva sluzba, ktera neni pfistupna
vefejnosti a je vyuzivana pouze pro nezbytné nutnou komunikaci soukromych letadel. (15)
Na uréené CTAF frekvenci piloti hlasi aktualni polohy a své umysl, a na zakladé tohoto
hlaseni se pohybuji ostatni letadla, aby nedoSlo k ohrozZeni provozu béhem svych pfiletl a
odletd. (16)

Postup ohlaSovani polohy na uréenych bodech v prostoru je efektivni pouze v pfiznivéjSich
podminkach. Dojde-li k zhorSeni podminek dohlednosti pod minima, je potfeba striktnéjSich
metod k zabranéni potencialnich nehod, a to tak, Zze v daném prostoru kolem letisté tvofi IFR
provoz pouze a jen jedno letadlo. V praxi to znamena, Ze jakmile n&jaké letadlo je na pfiletu
Ci odletu podle IFR pravidel, posadka jiného letadla ma vysloveny zakaz zahgjit pfiblizeni
nebo odletu do té doby, dokud letadlo v pofadi 1. neni mimo definovany prostor, nebo
neprejde na let podle VFR pravidel. Tento postup se nema takika vliv na VFR provoz letici
v VMC (Visual Meteorological Conditions), az na ojedinélé pfipady, kdy napfiklad pod
zakladnou oblaénosti proklesava Ci nastoupava letadlo letici za IFR. V takovych pfipadech je
potfeba postupovat s obzvlast velkou pozornosti, a proto i pro letadla a jeji posadku letici za
IFR pravidel je povinnosti si udrzovat situaéni povédomi vyhledem ven z kabiny a pfipadné
se vyhybat VFR provozu. Za IMC (Instrument Meteorological Conditions) se v prostorech

kolem letiSté neobjevi jiny provoz.

V situaci, kdy je letadlo na pfiblizeni na nefizené letist&€ a pfi proklesani oblaénosti
pfi pfiznivém pocasi, kdy je zajiSténa nepretrzita vizualni reference s drahou a zarovern se na

frekvenci ozve jiny IFR let, ktery vyZaduje pfistrojové priblizeni Ci odlet, oCekava se od
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letadla s vizualnim kontaktem s drahou, aby zrusil let IFR a pokraCoval v sestupu na pfistani

dle pravidel VFR, aby bylo letadlu na pofadi priorit 2. umoznéno zahajit pozadovany letovy
ukon, tedy pfistrojovy odlet &i pfilet. Zrusenim IFR letu v nejblizSi moznou chvili a zafazenim
se do letistniho okruhu se zamezi preplnénému vzduSnému prostoru a napomaha se
plynulosti a toku provozu, kdyz to poc€asi dovoluje. Pfednosti mezi letadly leticimi za IFR a
VFR nejsou pfesné stanoveny a priorita na pfistani je o vzajemné domluvé mezi posadkami

letadel.
1.6.3 Soucasny stav na nefizenych letiStich v Australii

Australie je kontinentem, ktery je z hlediska zemépisného ‘izolovan“ od zbytku svéta,
nicméné pravé letecka doprava Australii spojuje se zbytkem svéta. Pfistrojova pfiblizeni jsou
na nefizenych letistich v Australii zcela bézna a implementace pfiblizeni probéhla uspésné
na vétsiné nefizenych letist. Snahou autorit pfislusného leteckého ufadu v zajmu
bezpecnosti a efektivity provozu je sjednoceni postupu pfiblizeni na vSech nefizenych

letiStich.

Autor vychazel v této kapitole z informaci vyplyvajicich z dostupnych z australské letecké
informacni pfirucky AIP ENR. (17)

Nefizené letisté je letisté lezici nefizeném vzduSném prostoru klasifikovanym jako vzduSny

prostor tfidy G.

Provoz nefizenych letist na rozdil od zbytku svéta tvofi i vétSi obchodni letecka doprava,
letadla vojenského charakteru, lety uzivané pro zemédeélské ucely a samoziejmé letadla
vSeobecného letectvi. Zaroven se jedna o velky objem provozu, i vzhledem k faktu, ze se
jedna o nefizené letisté. Ruznorodost provozu na nefizenych letistich vyvolava potfebu
dodate¢nych opatfeni pravé napfiklad ve formé povinné vybavy obsahujici radiokomunikacéni

zafrizeni pfi letech na osvédCenych, vojenskych a urcitych civilnich letistich. (18)

Zajimavosti pfi operacich v prostoru tfidy G je skuteCnost, ze pozadavek na pfitomnost
radiového zafizeni ve vybavé letadla je zavisly na vySce a oCekavaném pocasi béhem
daného letu. Tyto pravidla jsou obsazena v sekci 26.18 Part 91 MOS (Manual of Standards)
(29).
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Pravidla letu Vyska letu Povétrnostni Potfeba radia
podminky

Vsechny Nad 5000 ft AMSL Vsechny Ano

IFR, VFR noc Pod 5000 ft AMSL VSechny Ano

VFR den Pod 5000 ft AMSL Schopné dodrzet | Ne

rozestup 1000 ft

vertikalné a 1500 m

horizontalné od
oblaénosti
VFR den Pod 3000 ft AMSL Spatné Ano
VFR den Pod 1000 ft AGL Spatné Ano

Tabulka 1 Shrnuti sekce 26.18 Part 91 MOS (19)

Obecné zde plati zasada: ,Byt slySen, byt vidén, byt bezpe€ny.“ Podobné jako ve Spojenych
statech americkych je monitorovani a pfipadné vysilani o poloze a pilotovych zamérech pfi
pFiletech a odletech standardni procedurou. Leteckym ufadem CASA (Civil Aviation Safety

Authority) je doporu€ovan postup pfiblizeni okruhem na nefizenych letistich.

Koncept provozu na nefizenych letistich v Australii je specifikovan dokumenty CAAP 166-1 a
CAAP 166-2 a je zalozen na duikladné obsluze radiokomunikaéniho zafizeni piloty
Ucastnicich se v provozu at uz VFR &i IFR. Zakladem uUspéSné provedeného letu na
nefizeném letisti je skenovani prostoru nad i pod svym letadlem ke v€asnému zpozorovani
konfliktniho provozu. PFinosné je udrzovani bezpeénych rozestupl a ovladani technik

k vyhybani se srazce. Tyto aktivity dohromady vytvafi takika dokonaly koncept provozu.

V nékterych oblastech jsou poskytovany informaéni sluzby jako napfiklad Letové informaéni
sluzby a UNICOM. Jsou dostupné jako nastroj pro zvySeni povédomi o provozu a
meteorologickych podminkach. Nejedna se v8ak v zadném pfipadé o sluzby, které maji

udrzovat rozestupy mezi letadly.

Posadky letici na nefizenych letiStich by mély provést sérii standardnich vysilani ohledné
polohy a umysli posadky na pfislusné VHF frekvenci. Tyto frekvence jsou publikovany na
letiStnich mapach jako CTAF na kmito¢tu MULTICOM 126.7 MHz nebo na urCeném

diskrétnim kmitoCtu uvedené na mapé letiStni. HIaSeni by méla byt provadéna v blizkosti
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letiSté urCeni nebo v oblasti Broadcast Area, a tim se redukuje riziko srazky za letu a také

hrozba zmens$eni rozestupl mezi letadly.

Standardnim formatem hlaseni je poloha daného stanovisté, typ letadla, volaci znak letadla,

poloha/letova hladina a dal$i zaméry pilota.

Sklesani z fizeného prostoru

Pfed zahajenim klesani z fizeného vzdusSného prostoru do vzdusného prostoru tfidy G a
pfed potencialnim narusenim pozadovaného rozestupu od ostatnich letadel operujicich
pobliz zakladny Fizeného prostoru, musi velitel posadky IFR letu provést hlaSeni o poloze,
letové hladiné/vysSce letu, umysly a daldi odhadovana poloha ¢i destinace pfislusnému

stanovisti poskytujici letové informacni sluzby ve vzdudném prostoru tfidy G.

Letadlu béhem IFR letu v letové hladiné nemGze byt povoleno sklesat pod MEA (Minimum
En-route Altitude) a ani po minimalni IFR vySce niZze postavenym Ffizenym prostorem. Co je
pilotovi tohoto letu povoleno je letét ve vysce MOCA (Minimum Obstacle Clearance Altitude)
s povolenim pfislusného stanovisté fizeni letového provozu na zadost posadky. Pokud tedy
meteorologické podminky nepovoluji pilotovi zrusit let IFR v MEA, mize zazadat o povoleni
klesat do MOCA. V pfipadé, Ze se ani ve vySce MOCA nepodafi dosahnout VMC podminek,
bude pilotovi ,drzeno misto® v MEA po dohodé s ATC. MEA bude pilotovi drzena za

nasledujicich podminek:

e Dokud pilot nepoda zpravu o pfiletu;
e Po dobu 30 minut, od povolené ke klesani do MOCA a nasledné zpétny
navrat do MEA, kde dojde k obnové komunikace s ATC;

e Dokud letadlo nepfistane na nahradnim letisti + 30 minut.

Priblizeni okruhem

Autority pfisluSnych Gfadl v Australii doporuCuji postup pfiblizeni okruhem ve vétSiné
pfipadl letist. Dokument 166A CAR predepisuje v zajmu plynulého toku a usporadani
provozu, aby se okruhy provadély do leva, nicméné existuji vyjimky, kdy se provadi

pravotolivymi zataCkami, a to prave v téchto pfipadech:

¢ Na letistich, kde jsou publikovany pravé okruhy;
e P¥i vstupu do okruhu v poloze po vzletu, crosswind nebo v poloze po vétruy;
e KdyZ je provadén postup pfiblizeni okruhem po provedeni pfistrojového

pfiblizeni za IMC podminek.
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Zarazeni se do okruhu po pfiletu by mélo byt provedeno budto pfes polohu po vzletu, polohu

po prvni zatace neboli crosswind, anebo pfes polohu po vétru. Pfipojeni se do okruhu pres
base leg se nedoporucuje, ale v pfipadé, ze bude moct ziskat informaci ohledné sméru vétru
a zaroven je zde nizka pravdépodobnost pfitomnosti konfliktniho provozu, pak Ize ukon

pripojeni se do letiStniho okruhu provést.

Na nefizenych letiStich Australie jsou prfedepsané okruhové vysky i z duvodu separace
rychle pohybujiciho se provozu od provozu pomalejSiho v zajmu udrzovani rozestupu a

situacniho povédomi.

Circuit heights

The purpose of having prescribed circuit heights at non-towered aerodromes is to
separate fast moving aircraft from slow moving aircraft in the interests of situational
awareness and separation.

Figure 6: Standard circuit heights depend on aircraft performance since 3 June 2010

‘ ‘ 1,500 ft AGL
High performance aircraft (jets, turboprops)
Normal downwind speed greater than 150 kts

1,000 ft AGL
T PP s o i

Medium performance aircraft (typical single-engine piston)
Normal downwind speed 55 to 150 kis

500 ft AGL

e Low performance aircraft & helicopters (including ultralights)
Normal downwind speed less than 55 kis

Obrazek 3 Pfedepsané okruhové vysky pro jednotlivé kategorie provozu. (20)

Pozn. Pro letadla s proudovym motorem, turbovrtulova letadla nebo vysoce vykonna letadla

s pistovym motorem je doporuéeno provozovat let ve vysSce 2000 ft AGL. Jedna se o
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Active side

Non-active side

Obrazek 4 Standardni letistni okruh (21)

Piloti si mohou upravovat velikost okruhu, ve smyslu prodluzovat &i zkracovat okruh,
v zavislosti na vykonnosti letadla, riznych bezpecnostnich divodl anebo dle manualu ¢i

standardnich operac¢nich procedur danych spole¢nosti a operator(.
Letadla na priblizeni by se méla pfidat do letiStniho okruhu, vyjma nasledujicich pfipadu:

o Letadlo letici pFistrojove pfiblizeni v IMC podminkach;
e Provadi pfiblizeni okruhem po provedeni pfistrojového pfiblizeni v IMC podminkach;
e Provadi pfimé pfiblizeni.

e Pfimé priblizeni

e Aclkoliv nejsou pfima pfiblizeni zakazana, nejsou ani doporu€ovana jakozto
standardni procedura regulaci CAR 166B. CAR 166B nevyluc€uje pfimé pfiblizeni, ale
pouze jsou-li spinény urcité podminky. Posadky, které se rozhodnou provést pfimé
pfiblizeni, musi mit jistotu, Ze tim nenarusi nebo nevytvofi riziko vzniku konfliktniho
provozu na letistnim okruhu. Pokud tedy pilot trva na provedeni pfimého pfiblizeni

musi v8ak dat pfednost provozu, ktery se vyskytuje na letistnim okruhu.

Pfi provadéni pfimého pfiblizeni stale patfi mezi povinnosti pilota:
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Nemél by zahgjit pfimé pfiblizeni na drahu, pokud je v uzivani reciproCni draha
letadly, které se nachazeji v letistnim okruhu.

Veskeré manévry k naleténi konecného pfiblizeni by mélo byt provadéno ve
vzdalenostech vic neZ 3 NM od prahu drahy pro pfistani.

V ramci 3 NM provadét pouze drobné korekce rychlosti a traté potfebné pro zajisténi
stabilniho pfiblizeni. Piloti pohybujici se na okruhu, obzvlast na base leg, by méli
provadét dakladny vizualni sken okoli pro pfipadny provoz na kone€¢ném pfiblizeni.
Odpovidag letadla by mél byt aktivni a svétla letadla by méla byt zapnutd na
kone¢ném pfiblizeni a méla by byt rozsvicena az do dosednuti a opusténi drahy.
Letadlo ustalené na base leg ¢i finale na jakékoliv draze ma pfednost pfed letadlem
provadeéjici primé pfiblizeni.

Hlasit stabilizovani &i prelet FAF (Final Approach Fix), tak aby bylo hlaseni

srozumitelné i pilotam, kterym neni viastni IFR frazeologie a postupy.

Faze konec¢ného pfiblizeni

ZataCka na konecné pfiblizeni by méla byt provedena ze vzdalenosti, vysky a rychlosti letu

v okruhu odpovidajici danému typu letadla a odpovidaji béznym provoznim praktikam na

daném letisti. V kazdém pfFipadé je nutnosti, aby byla zataCka na finale provadéna ve vySce

ne nizsi nez 500 ft na vySkou letisté.

Nezdarené priblizeni

Piloti rozhodnuti pferusit pfiblizeni na pfistani by méli provést manévr a zaroven si zachovat

pfehled o provozu. Musi tak byt schopni udrZzovat bezpe¢nou vzdalenost od v3ech letadel a

znova se pripojit do letistniho okruhu az to pilot uzna za bezpelné. A v neposledni fadé

nahlasit na pfislusné frekvenci zahajeni nezdafeného pfiblizeni.
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Obrazek 5 Doporu¢eny manévr pfi nezdafeném pfiblizeni (21)
1.6.4 Soucéasny stav na nefizenych letistich v Evropé

V této kapitole je analyzovana souCasna situace na nefizenych letiStich ve vybranych
evropskych statech a pfipadné postupy a pfistupy, které by bylo mozné identifikovat jako
koncepty obecné prevladajici ve vétSiné evropskych statd. V tuto chvili jsou IFR operace
implementovany v mnoha evropskych zemich napf. Némecko, Norsko, Francie, Madarsko,

Velka Britanie a dalSich.

V Evropé jsou zvalné vétSiny uZivateli nefizenych letist letadla vSeobecného letectvi.
V porovnani s USA jsou RNP pfiblizeni implementované v pomalejSim tempu, coz souvisi

s rozvojem EGNOS, ktery byl osvédcen k provozu az pozdéji oproti americkému WAAS.

Zpocatku probihalo zavadéni pfistrojovych postupl pfiblizeni pouze na pfistrojovou drahu
pro nepfesné pfibliZzeni, nicméné s postupem €asu se objevovaly i koncepty pfistrojového

provozu pro drahy nepfistrojové napf. v Rakousku
1.6.5 Norsko

Norsko je jednim z prvnich statd Evropy, kde implementace pfistrojové pfiblizeni na
nefizenych letiStich probéhla. VzduSny prostor tfidy G saha az do FL195, kromé oblasti, kde
se prekryva s tfidami prostoru C, D a E. V okoli nefizenych letist byla zavedena v ramci
prostoru G provozni informaéni zéna TIZ (Traffic Information Zone) a provozni informaéni
oblast TIA (Traffic Information Area). TIZ je klasifikovana jako RMZ. V provozni informacéni

zoné je poskytovana sluzba AFIS, kdezto v TIA je poskytovana sluzba fizeni ACC (Area
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Control Centre. V téchto oblastech je povinnosti letadel nepretrzité oboustranné radiové

spojeni b&éhem provozni doby sluzeb AFIS. (22)
1.6.6 Madarsko

Madarsko ma napft. letisté Debrecen LHDC a letisté Héviz-Balaton LHSM stfidavého statutu
mezi fizenym a nefizenym, kde se sluzba fizeni transformuje na sluzbu AFIS. Na podobném
principu funguji nefizena letist€é v USA zminéna v kapitole IFR pfiblizeni na nefizenych
letiStich USA. Celkové jsou podporovana IFR pfiblizeni na Ctyfech letiStich, diky obstojné

pozemni infrastruktufe letisté, kde jsou nainstalovany systémy pro pfesné pfiblizeni ILS.

Obecné by se dalo Fict, Zze koncept pfistrojovych postupl v Madarsku se sklada z nékolika
zakladnich prvku. Prvni pozadavek, ktery je dan mezinarodni legislativou ICAO Annexem 14,
je pFistrojova draha k provadéni pfistrojovych pfiblizeni. Dale je pro IFR pfiblizeni postacujici
sluzba AFIS, ktera je poskytovana v provozni informaéni zéné TIZ, ktera zfizena kolem
nefizenych letidt. TIZ je nicméné klasifikovana stejné jako RMZ. Sluzba AFIS je vyhradné
sluzbou poskytujici informace, rady &i doporuceni, nebo alespori to tak byva ve vétsiné statu.
Pravé sluzba AFIS se Madarsku vymyka konvencim, protoZze ma v pfi pfipadech, kdy se
v nefizeném prostoru vyskytuje IFR provoz, pravomoc pfikazat letadliim, aby se zdrzela na
zemi €i na hranicich TIZ, aby tim poskytla IFR provozu ochranu, jelikoz je vniman IFR provoz

jako priorita pfed provozem VFR. (13)
1.6.7 Rakousko

Zakladnim stavebnim kamenem zavadéni IFR postupll na nefizenych letistich v Rakousku je
poskytovani letistni letové informacni sluzby AFIS na letistich, které lezi ve vzduSném
prostoru tfidy G. V okoli letidt je také zavedena Oblast povinného radiového spojeni RMZ,
kde jsou poskytovany pravé sluzby AFIS. Horni vertikalni hranice RMZ je dana fizenym

vzdusSnym prostorem.
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V Rakousku je zaveden koncept Cloud Break Procedure (CBP), ktery tak umozniuje IFR

pfiblizeni na drahu, ktera neni certifikovana jako draha pfistrojova.

Type A || Type B
M(DH) 2 250ft || CATI(250-200ft) | CAT Il (200-100f) CAT i
(<100ft)
Anex 2D 3D
MDA/ DA/
vMmC Non instrument RWY
M(DH) 2

2501t Non precision RWY

A VIS 2 1000m
nnex
14 | RUms ssom Precision RWY CAT
R%':—; 13%%’:" Precision RWY CAT Il
R%';: 1%%';‘" Precision RWY CAT Ill
“NDE, VOR,

NPA DME, LOC,

Annex GNSS
GNSS/Baro/
+pans| APV she
OPS
PA SBAS CATI, GBAS,ILS,MLS | ILS,MLS,GBAS | ILS,MLS

Obrazek 6 Tabulka pfiblizeni typu A a typu B (13)

Procedura CBP vede letadlo pfi pfiblizeni maximalné do vySky Bodu pro zahajeni
nezdafeného pfiblizeni MAPt (Missed Approach Point), u kterého je nutnosti pfejit z pravidel
IFR na pravidla VFR. Jinymi slovy pfechod z IFR na VFR musi probé&hnout nejpozdéji ve
vySce MDA/H. Po pfechodu na VFR se v zasadé pak jedna o pfibliZzeni na zakladé vizualnich
referenci. Touto metodou je tak mozné proklesat oblacnosti a pfistat na nefizeném letisti

S nepfistrojovou drahou.
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Obrazek 7 Letisté Neustadt s procedurou CBP (13)

1.6.8 Némecko

Némecko mélo v blizké historii zavedeny vzdusny prostor tfidy F. Vzdusny prostor tfidy F je

stejné jako prostor tfidy G nefizeny a jsou zde povoleny lety IFR i VFR. Rozestupy mezi IFR
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a VFR zde nejsou poskytovany, ale mezi provozy IFR a IFR jsou separace zajistovany do

jisté miry letovymi informacnimi sluzbami a letovou poradni sluzbou (Air traffic advisory
service). Mezi sluzbami Ffizeni letového provozu a stanovisti AFIS existuji koordinacni
dohody, které tak umoznily IFR letu sklesani do prostoru tfidy F z prostoru fizeného, pficemz
rozestupy mezi jednotlivym provozem jsou docileny diky konceptu, ktery povoluje pouze
jeden IFR provoz v daném vzduSném prostoru. Prostory tfidy F jsou dnes jiz nahrazeny
vzdusSnym prostorem tfidy G a oblasti povinného radiového spojeni RMZ, které sahaji od

zemé do vySky 1000 ft AGL, kde hrani¢i s fizenym vzdudnym prostorem tfidy E. (23)

RMZ (Radio Mandatory Zone) + Lowering of Airspace E

to enable IFR operations at uncontrolled aerodromes
(as replacement for airspace F)

500 ft 1‘\ A 500t

Buffer v . . L/~ Buffer
2500AGL | Airspace E | s |2s0acL

Il @
/I,/ $
£ 500 ft
1000 AGL
1000 AGL Buffer 1000 AGL
Airspace G Airspace G
GND
| T
10 NM 5NM 5 NM 10 NM

Remark: Simplified depiction without elevation (topography)

Obrazek 8 Koncept némeckého vzdusného prostoru na nefizenych letistich (13)

LetiStni mapy s publikovanym pfistrojovym pfiblizenim informuji pfipadné pilota, ve kterém
bodé usek pristrojového pfiblizeni opousti fizené prostory tfidy E. V pfipadé vychyleni od

publikovanych procedur, neni letu mozné poskytnout navigaéni asistenci.

Z hlediska informacnich sluzeb o provozu jsou na nefizenych letiStich poskytovany letiStni
letové informaéni sluzby v publikované provozni dobé stanovisté a ma volaci znacku ,,INFO”
a na prislusné frekvenci by se mélo hlasit i v pfipadech, kdy letecké stanovisté nereaguje na

podnéty.
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1.6.9 Island

Na Islandu jsou uspésné zavedeny jak postupy pfimého pfiblizeni, tak postupy CBP. Obecné

se koncept pfimeého pfiblizeni na nefizenych letiStich da shrnout nasledovné:

o Draha musi parametry splfovat pozadavky alespori na drahu uréenou pro nepfesné
priblizeni, které jsou vyty¢ené v ICAO Annex 14.

e SluZba AFIS je uspokojivym feSenim misto sluzeb fizeni letového provozu na letistich
s provozem mensim nez 15 000 pohybU za rok.

o Nefizena letisté lezi ve vzdusném prostoru tfidy G.

e Je mozné zavadét postup pfiblizeni podle pfistroju typu A i B.

o V okoli nefizenych letist jsou zfizeny letistni provozni zény ATZ.

o Navazani oboustranného radiového spojeni pfed vstupem do ATZ je povinné. Mimo

provozni dobu letisté je potfeba hlasit umysly naslepo. (13)
Koncept CBP se sestava z nasledujicich prvku:

e Sluzba AFIS je dostacujici sluzbou pro letisté s procedurou CBP.

¢ Je mozné zavadét postupy pro pfistrojova pfiblizeni typu A pro koncept CBP.

o Nefizena letisté lezi v prostoru tfidy G.

e ATZ je mozné zfidit v blizkosti letisté.

e Navazovani obousmérného radiového spojeni pfed vstupem do ATZ je povinnou
¢innosti pro pilota a mimo provozni hodiny stanovisté poskytovani informaci je stale
potfeba podavat hlaseni naslepo.

e Pfechod z IFR na VFR let nejpozdéji v bodé MAPt je tfeba pro pokraCovani v

priblizeni na pfistani. (13)
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Obrazek 9 Procedura CBP na letiSti Thingeyri (13)
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2. Navrh postupu odstranéni prekazek

V této kapitole se autor zabyva identifikaci fady prekazek, se kterymi se nefizené letisté
uvazujici o zavedeni pfistrojového pfiblizeni setka a je nuceno se s nimi patficné vyporadat.
Obecné se da hovofit o plnéni nafizeni, aby provozovatel letisté ziskal osvédceni k
provozovani dané ¢innosti. Je tedy potfeba navrhnout zptsoby zmirnéni ¢i odstranéni téchto
prekazek, aby bylo leti§té uvoln&no do provozu pfistrojovych pfiblizeni a UCL shledano jako

letiSté provozuschopné.

Prekazky jsou identifikovany na zakladé autorovych znalosti tématu na bazi empirické. Dale
jsou pfekazky rozpoznavany pomoci studii, které jsou pfipadné referencovany ¢&i uvedeny.
Zpusoby, jak jednotlivé pfekazky odstranit, jsou vystupem studii v predesSlych kapitolach a
nejde tak urcit jeden univerzalni zplsob, na zakladé kterého by bylo mozné odstranit vétSinu

prekazek, jelikoZ jsou vdechny charakterové velmi rozlicné.
2.1 Prekazky tykajici se vzdusného prostoruRMz

Prekazkou tykajici se vzdu$ného prostoru je RMZ, ktera je v tuto chvili pouze v CR
definovana a uvedena v predpise L-11, ale nikoliv implementovana. Implementace RMZ pro
dany vzdusSny prostor obnasi povinnosti uvedené v Pfedpise L-11 Letové provozni sluzby

v Dodatku N a zni nasledovné (9):

V ATZ, kde je poskytovana sluzba AFIS by méla byt zfizena i oblast povinného

obousmérného radiového spojeni RMZ (Radio Mandatory Zone).

Aby byla letadla chranéna a aby byl zajiSténa obousmérna komunikace mezi zemi a
letadlem, musi byt trat' letu IFR, v€etné vSech segmentl pfiblizeni a nezdafeného pfiblizeni
v ramci RMZ s horizontalnim rozestupem od hranic RMZ 1 NM a vertikalni rezervou 500 ft od

stanovenych hranic RMZ.

Je-li RMZ aktivni béhem IFR operaci na letisti, pak jsou tvofeny hranice ATZ hranicemi RMZ

po dobu této aktivace.

Po dobu aktivace RMZ je nutnosti mit uzaviené koordinaéni dohody s provozovateli i
ostatnimi uc€astniky provozu na daném letidti. Koordinacni dohody jasné stanovi pravidla

aktivace RMZ a naslednou ¢innost po aktivaci RMZ.

Aktivace RMZ probiha v souladu s postupy schvalenymi Uradem pro civilni letectvi.
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IFR lety Ize vykonavat pouze béhem provozni doby AFIS.

Informace poskytované IFR letu stanovistém AFIS musi odpovidat rozsahu stanoveném
v Dodatku N predpisu L-11.

Personal stanovisté AFIS musi byt pfislusné kvalifikovani tak, aby poslouzili potfebam IFR
provozu. Musi mit tedy odpovidajici védomosti, zkuSenosti s danym typem provozu a

patficné vycviCenym pro pfistrojové postupy letu.

Udrzba technického zazemi, ve$keré vybavy a zafizeni stanovisté AFIS je provadéna
servisnim personalem schvalenymi postupy v souladu s pfiruCkou AFIS. Personal

vykonavajici udrzbu musi byt taktéz patficné kvalifikovani dle pfedpisu L1 v Dodatku O. (9)
Radarové pokryti kolem letisté

Radarové pokryti je poskytovano ve vzdusnych prostorech, ve kterych je poskytovana sluzba
fizeni letového provozu pomoci systému prehledovych radard. Mimo vzdusné prostory, kde
je poskytovano fFizeni diky radarovému systému jsou letadla pfi pfistrojovém pfiblizeni
vystavena hrozbé setkani se s letadlem jinym, které se pohybuje dle vilastniho uvazeni jako

nefizeny let.

Pfizpisobenim vzdusSného prostoru a zavedenim postupu za ucelem povoleni letadlu vstup
do prostord kolem nefizeného letisté s publikovanym pfistrojovym pfiblizenim od sluzby
fizeni letového provozu pred proklesanim pod ATCSMA (ATC Surveillance Minimum
Altitude) a pfislibeni prostoru kolem letisté jako jedinému IFR letu, by byla potfeba

radarového pokryti nepotiebnym faktorem (22).
Prekazkova plocha OLS (Obstacle Limitation Surface)
Pfekazkova plocha je zfizena kolem drahy za u€elem omezeni Ci odstranéni prekazek.

Pfi zavedeni RNP pfiblizeni na nepfistrojovou drahu neni potfeba zdokonaleni pfekazkové
plochy OLS letisté. Pro pfistrojové drahy nepfesného pfiblizeni jsou stanoveny OLS jako u
nepfistrojové drahy, pouze se liSi pozadavkem na jejich rozméry v zavislosti na kddovém

znaceni drahy. (24)
2.1 Prekazky tykajici se provozni oblasti

Konfliktni provoz

52



)1
Fakulta dopravni /%%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

V prostoru letiSté se muze vyskytovat provoz, ktery Ize identifikovat jako konfliktni, ktery je

konfliktni z hlediska traté letu, vysky letu &i rychlosti letu

Navrhovanym feSenim je odpovidaC modu C zapnut na ON/ALT, pfipadné S, ktery je
vstupem proti srazkovych palubnich systémua ACAS (Airborne Collision Avoidance System)
ITCAS (Traffic Collision Avoidance System) a tim by byl pilot upozorfiovan ohledné

konfliktniho provozu.

Navrh preventivni €innosti spo€iva v efektivni komunikaci na vysoké urovni. HlaSeni mezi
piloty VFR a IFR letd by méli probihat tak, aby pfipadné pilot VFR, kterému je provoz IFR a
frazeologie IFR neznama, rozumél hlaSeni pilota IFR. HIaSeni by méla probihat pfed

vstupem do letidtni provozni zény ATZ, pfipadné RMZ v plném rozsahu dle pfedpisu L2.

Daldim feSenim, které se nabizi, jsou jednotné postupy pro dany druh provozu na letisti a

jeho okoli.
Husty provoz na letisti

Na letisti mGze byt husty provoz, ktery velkym mnozstvim letadel v letiStni provozni zéné

omezuje moznosti pfistrojového pfiblizeni na letisté.

Navrhem postupu feSeni tohoto problému Ize vyfeSit zavedenim rezervacniho systému pro
mistni ¢innost, kde by byly dopfedu zarezervovan slot, kdy se bude IFR provoz na letisti
nachazet a bude se moct dle této skuteCnosti zkoordinovat ostatni provoz. Nadstavbou
tohoto navrhu k odstranéni prfekazky docasné ,uzavieni* letiStni zény jinym letadlim, aby byl
zajiStén bezpecné provedeny pfistrojovy sestup bez hrozby snizeni rozestupl mezi letadly

operujici v letiStni zoné.
Nezdarené priblizeni

Nezdafené pfiblizeni je ukon zahdjeny pilotem z dudvodu nestabilizovaného pfiblizeni,

pfekazce na draze Ci jinych provoznich divodu branici bezpe&nému provedeni pfistani.

Samotné provadéni nezdafeného pfiblizeni na nefizeném letisti mize byt narocnym
ukonem, nicméné piloti jsou zpUsobili jedinci vycvi€eni k vykonani tohoto Ukonu na
odpovidajici urovni stanovené pfedpisem L8168. Poskytovanim pfipadnych informaci o
provozu v okoli, kdy zarover pilot bude vyhliZzet ven z kabiny a aktivnhé provoz vyhledavat by
mélo spole€né tuto nepfijemnost zmirnit. Do toho pilota pfi Ukonu bude asistovat

ACASI/TCAS, ktery bude kontinualné upozorfiovat posadku o pfipadném provozu. A dale
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koncept, kdy by byl povolen pouze jeden IFR let v ATZ by mél taktéz napomahat k dosazeni

pozadované urovné bezpecnosti.
2.3 Prekazky tykajici se letadlové techniky
Nefunkéni radio

Radiové zafizeni letadla ma sva provozni minima, ktera fyzikalnimi vlivy, teplotnimi,
vlhkostnimi €i jinymi, mohou byt v ojedinélych pfipadech pfekroCeny a nastava pripad, kdy

nelze radiostanice v letadle pfestane fungovat.

Pro pfipad nefunk&niho radia se Ize fidit standardnimi postupy a nastavit na odpovidaci kéd
7600 a pfipadné na sebe upozornit vizualné prostfedky napf. zapnout antikolizni svétla
anebo vSechna dostupna svétla na letadle. DalSim feSenim je zalozni radiokomunikacéni

zafizeni.
2.4  Prekazky tykajici se legislativy
Travnata draha, kratka draha, nezpevnéna draha

Mnoho mensSich letist spadajicich do kategorie nefizenych letist provozuji drahu, ktera
nespliiuje parametry drahy pro pfistrojové lety dle predpisu L-14. MUze to byt dano
travnatym povrchem, rozmérovymi nedostatky, tedy draha je pfili§ kratka ¢i uzka anebo

obecné infrastrukturou letisté v podobé svételnych zabezpefovacich systému atd.

Pfredpis L14 nepovoluje pfistrojova pfiblizeni az k zemi, ale do vy3ky, ze které |ze pokraovat
na pfistani dle pravidel VFR. Nabizi se tedy feSeni Cloud Break Procedure, které je uspé&sné
implementovano v evropskych zemich, jako jsou napfiklad Rakousko a Island. Dle
dokumentu (GNSS-based) Instrument Flight Procedures implementation for General Aviation
vydanym organizaci EUSPA neni nutnosti nepfistrojovou drahu zpevrovat drahu ¢i drahu
prodluzovat, jelikoz dle definice je moznost pfiblizeni do ur€itého bodu a pokracovat
vizualng&, nicméné vizualni navigacni prostfedky napomahajici viditelnosti drahy a stanovu;ji

minimalni vysku klesani. (24)

V pfipadé, Zze se néjaké letisté rozhodne pro konvenéni zplsob pfiblizeni, bude potfeba
drahu certifikovat na drahu pfistrojovou. Osvéd€eni bude ziskano nainstalovanim

pFislusnych navéstidel a svétel a spInénim vSech pozadavku zverejnénych v predpisu L-14.
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2.5 Prekazky tykajici se RNP

Prekazky spojené se zavadénim RNP pfiblizeni na nefizenych letiStich mohou byt
identifikovany v samotném letadle, v infrastruktufe systému GNSS. Prekazky pfi zavadéni

RNP pfiblizeni se poji s prvotnimi finanénimi naklady vynalozenymi.
Prijima¢ GNSS/SBAS

Zakladnim prvkem vybavy letadla pro provadéni RNP pfibliZzeni & obecné procedur RNP je
GNSS pfijimac.

Na vybavu GNSS jsou pozadavky ohledné integrity, kontinuity, dostupnosti a pfesnosti. K
zachovani téchto vlastnosti a zabezpeleni je doporuCena pravidelna udrzba a revize
pfislusného vybaveni. VétSina letadel GA je vybavena timto systémem a prochazi
periodickymi udrzbami po urcitém naletu &i v pfedepsaném terminu odborné zpUsobilym

udrzbarskym personalem.
Dostupnost signalu

Pfekazkou pro zavedeni RNP pfiblizeni muaze byt nedostaCuji pokryti kosmickym

segmentem.

Tato pfekazka byla odstranéna po spusténim sluzby SoL (Safety of Life) roku 2011 a od té
chvile se da hovofit o kontinualné poskytované sluzbé v Evropé, ktera zajiStuje pfedepsana

minima, tedy odpovidajici pfesnost a integritu pfi provadéni RNP pfiblizeni. (25)
Prvotni naklady

Prvotnimi naklady se mysli naklady, které jsou potfeba vynalozit pfi konstrukci pfistrojového
pFiblizeni, proces osvédCovani pro vykonavani dané ¢innosti, zaplaceni konstruktérd postupu
atd.

RNP pfiblizeni jsou ale v porovnani s konvenénimi pfistupy pfiblizeni o poznani méné
financné naroc¢né, jelikoz neni potfeba investice do pozemni infrastruktury. Napfiklad v USA
jsou letistim certifikovanym podle Part 139 poskytnuty vyznamné c&astky od statu k
implementovani pfistrojovych postupl. (22). Nicméné argumentaci pro postoj podporujici
RNP jsou iniciativy ICAO Assembly 37-11, které potvrzuji dlouhodobé plany pro systém

PBN, tudiz jde o investici, ktera se vyplati v dlouhodobém hledisku.
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2.6 Prekazky tykajici se letovych informacnich sluzeb
Neni poskytovana sluzba ATC nebo po cely ¢as provadéni IAP

Doposud se v Cesku provadi pristrojova priblizeni a obecné IFR postupy za pFitomnosti
ATC. Na nefizenych letiStich a vzdusném prostoru kolem letidtni provozni zény sluzba Fizeni

poskytovana neni.

V pfipadé, Zze je bé&hem provadéni IAP poskytovana alespofi z pocatku, je vysoce
pravdépodobné, Ze je nad leti5tém zfizena Ffizena oblast CTA (Control Area) tfidy E nebo C.
V pocatecni fazi pfiblizeni by byla letadlu poskytovana separace od ostatniho IFR provozu
v fizenym prostoru diky radarovému pokryti. PFfi opousténi fizeného prostoru v klesani pilot
kontaktuje sluzbu AFIS nebo na frekvenci UNICOM pro situacni prehled. Bude-li pokracovat
na pfistani, mél by informovat ATC prostfednictvim AFIS, Ize i telefonicky. V pfipadé potifeby
provedeni nezdafeného pfibliZzeni pilot ¢innost zkoordinuje s ATC pomoci radia. K ochrané
vzdusného prostoru nefizeného letisté Ize uzit RMZ nebo TMZ mezi zemi a spodni hranici
CTA (Control Area) (24).

Neni poskytovana viibec ATC pri IAP

Pristrojové pfiblizeni, které je uskuteénéno v prostfedi, kde neni poskytovana vibec sluzba

ATC, je také pravdépodobnym pfipadem.

Nefizena letisté lezi ve vzdusném prostoru tfidy G, a proto nejsou poskytovany rozestupy
sluzbou Fizeni. Je tedy na kompetencich pilota, aby trajektorie letadla nebyla konfliktni s
dalSimi uzivateli prostoru. Nékdy budto ATC nebo FIS pro danou oblast poskytuje informace
pfilétavajicim letadlim (inbound) ohledné aktivit na daném letisti, obzvlast potom, co pilot
oznami umysly vykonat IAP. Podani letové planu pro IFR let povinnost pfi IFR letech a je
mitigacnim prostfedkem tohoto problému. Dale zavedenim RMZ je feSenim pro tuto
pfekazku. Napomocné je informovani AFIS o pfiletu pfedem z koordina¢niho hlediska a

obecném povédomi (24)
Neni poskytovana zadna sluzba ATS

Pfipad, ktery muze také nastat jsou IAP na letisti, kde neni pfitomna zadna letova provozni
sluzba. Mize se jednat o provoz po publikované provozni dobé stanovisté poskytovani
informaci. A tim by bylo potfeba zménit znéni pozadavku v pfedpise L2, kdy by byly stale
povoleny IFR lety na nefizené letisté, za predpokladu, Zze bude mozné komunikovat na

frekvenci UNICOM nebo zlstat na frekvenci sluzby poskytovani letové informace FIS.
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V CR je v ptedpise L11, Dodatek N, je jasné fedeno, Ze provoz IFR nelze na letisti s AFIS

mimo provozni dobu vykonavat a mimo aktivovanou RMZ. Navrhem je pfedpis poupravit tak,
aby mimo provozni dobu AFIS/RADIO byly IFR postupy povoleny, ale pouze za pfedpokladu,
ze budou letadlu pfedany meteorologické informace v rozsahu uvedeném v Dodatku N,

Predpisu L-11. Aktivace RMZ by probéhla na zadost pilota na frekvenci FIC. (26)

Kdyz neni poskytovana zadna ATS, |ze zavést UNICOM ¢i rezervaéni systém, ktery by mohl
byt dostadujici k zmirnéni hrozeb, které by mohla pfinadet dvé letadla IFR na pfiblizeni, na
pfijatelnou uroven. Po pfistani by pilot zahlasil na slepo v RMZ, Ze je draha uvolnéna a

uzavfie IFR letovy plan. Pak je znovu dostupny vzdusny prostor pro dal$i pfiblizeni.

DalSim feSenim je zména znéni pozadavku v pfedpisu L2, kdy by byly stale povoleny IFR
lety na nefizené letisté, za pfedpokladu, Ze bude mozné komunikovat na frekvenci UNICOM

nebo zustat na frekvenci sluzby poskytovani letové informace FIS.
Neaktualni ATIS

Zprava ATIS je vydavana za ucelem poskytnuti potfebnych informaci ohledné letidté pro
prilet & odlet. Zahrnuje informace o ¢asu pozorovani, druh oCekavaného pfiblizeni, drahu v
pouzivani, stav drahy, pocasi, informace o sméru a rychlosti vétru, dohlednosti, teploté
vzduchu a pfipadné dalSich nezbytnych pro zajisténi bezpecného postupovani letadla.

Problém nastava, kdyz jsou tyto informace neaktualni a tim padem nepouzitelné.

Tato pfekazka by se dala odstranit pfimym dotazem na sluzbu poskytovani letovych
informaci. Alternativnhim zpisobem odstranéni problému je zahajeni nezdafeného pfiblizeni

Ci pfipadné rovnou divertovat na nahradni letisté.
Certifikace stanovisté AFIS

Po vydani Nafizeni €. 1035/2011 byly vytyCeny pozadavky na letové provozni sluzby, v€etné
sluzeb pro poskytovani letistni letové informacni sluzby AFIS. Stanoven byl systém Fizeni
kvality, ktery se tak stal pro menSi nefizend letisté znatelnou financni, personalni a pravné-
administrativni z&téZi. ReSeni pro tato leti$t& pfineslo vydani Dodatku S k pfedpisu L-11,
ktery tak dovolilo nefizenym letistim mensiho vyznamu nadale poskytovat sluzbu

poskytovani informaci zndmému provozu v omezeném rozsahu. (27)

Pozadavky na certifikaci stanovisté AFIS jsou uvedeny v Pfedpisu L-11, Dodatku N.

Pozadavky se tykaji technického vybaveni, kvalifikaci pracovnikl stanovisté AFIS atd.

57



)1
Fakulta dopravni /%%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

Certifikace stanovisté AFIS se mlze povazovat za nevhodny byznys tah pro vétSinu menSich

letiSt' s nizkym poctem pohyb(l. Naskyta se lepsSi feSeni pro letisté mensiho vyznamu, které
nespocCiva uz vlibec v zfizeni letistni véze se sluzbou fizeni, ale budto AFIS, at uz re
certifikovany €i bez osvédc&eni tedy RADIO, nebo UNICOM, kde by bylo mozné si vyménovat

navzajem polohova hlaseni a zaméry. (24)

AFIS s osvédéenim s omezenou pusobnosti je feSenim pro provozovatele menSich letist EU
slouzici GA a Obchodni letecké prepravé s maximalni vzletovou hmotnosti MTOM niz8i nez
10 t nebo méné nez 20 pasazérl. (24) Tito provozovatelé tak nemusi vyhovét pozadavkim v
ATM/ANS.OR.010. (28)

Lze tedy uvazovat i o zméné predpisu L11, Dodatku S a povolit poskytovani informaci
znamému provozu v omezeném rozsahu pfi IAP, jelikoz v USA i Australii je mozné postupy
IAP provadét i bez ATS.

Nevédomi ohledné pfistrojovych postupt na nefizeném letisti

Neinformovanost aviatiki mUze predstavovat hrozbu, proto je potfeba zpfistupnit veskeré
informace ohledné zavedenych postupl. Transparentnost povede ke zvySeni obecného
povédomi VFR pilotl ohledné IFR postupll a diky tomu mohou byt Iépe zvladnuté situace ve
smiseném provozu. Napfiklad Svycarsko zvefejfiuje tyto informace prostfednictvim leteckych
informacnich obéznikd AIC (Aeronautical Information Circular). Ve Francii a na Novém

Zélandu jsou tyto informace zvefejnény v letecké informacni pfiru¢ce sekci ENR-1.10. (24)
Meteorologické informace potiebné pro provedeni IAP

Meteorologické informace musi byt dostupné pfi pilota, ktery chce zahdjit postup
pFistrojového pfiblizeni. Je podstatné mit pfistup k meteorologické prvkim, které predstavuji
minima pfi pfiblizeni, cozZ je dohlednost a vySka obla¢nosti. Souvisi to také s tzv. approach
ban, ktery nepovoluje pokraCovani pfi pfiblizeni pod vySku 1000 ft (300 m) nad vySkou

letiSté, pokud neni hlaSena dohlednost nebo RVR nad poZadovanymi minimy.

Piloti musi znat meteorologické informace pro tratovy let, po€asi v destinaci a na nahradnim
letiSti. Smér vétru je hlavnim faktorem pro smér pfiblizeni a slozka bocniho vétru je
rozhodujici, kdyz je draha mokra. Zakladna oblaénosti pilotovi da informaci ohledné vysky,
kdy mlze oCekavat vynofeni se z mraku a dohlednost odhadovanou. Letistni QNH poskytne
vy$kovou informaci na barometrickych vySkomérech. Re$enim je tedy pro letisté
s pristrojovym pfiblizenim vybavenost minimalné Automatickou meteorologickou stanici

AWOS, ktera poskytuje informace o vétru, teploté, teploté rosného bodu a ma prostiedky
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sdélovani informaci pilotovi. A FeSeni ohledné sbirani meteorologickych informaci

predstavuje budto provozovani (automatické) meteorologické stanice anebo pfimo zasah
poskytovatele meteorologickych sluzeb z/pobliz letisté. Informace budou nasledné
poskytovany prostfednictvi ATIS &i pfimo od stanovisté poskytovani informacnich sluzeb.
(24)

Tam, kde nelze provadét pozorovani pocasi, musi pilot sam vyhodnotit pravdépodobné
podminky z dostupnych predpovédi, vcetné letist v blizkosti, pro které meteorologické
informace dostupné jsou, a zaroven plati pro letisté uréeni. Je doporuéeno mit telefon na

poskytovatele meteorologickych sluzeb. (24)

ICAO poskytuje dokument Manual on Automatic Meteorological Observing Systems at
Aerodromes (Doc 9837). Tyto systémy poskytujici podstatné informace pro pfistani ohledné
vétru, dohlednosti, RVR, oblaénosti, teplot¢ vzduchu a QNH). Francie napfiklad
implementovala AUTO METAR. VyZzadovana vybava pro vydavani AUTO METARu jsou
lokalni méfici Cidla, systém automatického zisku dat z Cidel a mikro pocital se specialni
meteorologicky programem zvanym Caobs. Tyto AUTO METARYy jsou aktualizovany na
prislusnych webovych strankach kazdou pll hodinu po dobu 24 hodin celoroéné a jsou

vhodnym prostfedkem poskytovani informaci pro pfilet ¢i odlet i ATIS.

3. Navrh konceptu provozu na letisti

Benesov

3.1 Letisté Benesov (LKBE)

Letisté BeneSov (ICAO kddové oznaceni LKBE) lezi ve StfedoCeském kraji a nachazi se 5,6
km jihozapadné od mésta BeneSov pobliz obce Bystfice u BeneSova. LKBE je vyuzivano
jako hlavni zakladna dvou velkych leteckych Skol- DalSimi uzivateli letité jsou soukromé
osoby, které v mistnich hangarech na zadost bazuji své letecké prostfedky, anebo si letadla
pronajimaji od leteckych 3kol, jez tyto sluzby také poskytuji. V posledni fadé patfi mezi
uzivatele letist& nesmluvni provozovatelé, ktefi sluzeb letiStnich vyuZivaji pouze
jednorazové, jedna se zpravidla o navstévniky ze zahranici, ktefi mohou letisté vyuzit jako
vstup do hlavniho mésta Prahy. Mezi druhy letadel, které jsou bé&zné& v provozu na letisti,
patfi zpravidla letouny, vrtulniky, kluzaky a ultralehka letadla. Letisté BeneSov je svym

pravnim statutem definovano jako vefejné vnitrostatni a nevefejné mezinarodni letisté.
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LKBE je letisté v sou€asnosti ur¢ené pro VFR provoz ve dne i v noci pro pfedchozi domluvé
s provozovatelem letisté pro poskytovani potfebnych sluzeb. Mezi sluzby, které jsou
poskytovany na letisti, patfi hangarovani, poskytovani letové informacni sluzby znamému
provozu a na zadost dalSi napf. celni a pasové odbaveni. Na letisti je mozné doplnit pohonné
hmoty a ostatni provozni kapaliny. Nabizenymi druhy paliva jsou letecky benzin NATURAL
95, AVGAS 100LL. (29)

Letisté disponuje dvéma vzletovymi a pfistavacimi drahami, které jsou uspofadany do tvaru
pismene V. Draha 06 se vyuZiva zejména pro vzlety a letma pfistani, kdezto draha 09 se za
béznych podminek uziva jen pro pfistani. Draha 24 slouzi pro pfistani a letma pfistani a 27
pouze pro vzlety. Uspofadani drahového systému na letidti BeneSov je dano magnetickou
orientaci drah 06/24, 09R/27L a 09L/27R. RWY 09/27 se minimalné uziva k pravidelnému
provozu, hlavné z ddvodu jejiho orientaci vici okolnim obcim. Obecné se letisté potyka
s bojem proti hluku. (29)

Propojeni drah je docileno pojizdécimi drahami. Pojizdéci systém je tvofen pojizdécimi
drahami A, A1, B, C, C2,C3 aD.
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Obrazek 10 Drahovy systém LKBE (30)

60



)1
Fakulta dopravni /%%é
Ceské vysoké uceni technické v Praze \J

Vzletové a pfistavaci drahy LKBE maji jmenovitou délku drahy vzletu letounu mensi nez 800

m, a tim padem je letisti pfidéleno kodové oznaceni 1. (pozn. Pfilozit tabulku s délkami a
tomu odpovidajici kddovy znaceni). Draha 06/24 ma délku 720 m a Sitku 23 m. Draha 09/27
je v souCasnosti rozdélena na 09R/27L a 09L/27R a obé& maiji délku 750 m. 09R/27L ma
Sitku 18 m a paralelni 09L/27R ma Sifku 40 m. Na letisti je v tuto chvili zfizen tzv. nezavisly

provoz, tedy pfilety a odlety probihaji naprosto nezavisle na sobé.

Povrch vzletovych a pfistavacich drah je zajistén dikladné udrzovanym travnatym drnem,
ktery je uzemnén pevné rosty s unosnosti 5700 kg/ 0.7 MPa. Vzhledem k tomu, Ze se na
letisti vyskytuje provoz celoroéné, aby se zamezila nutnost omezit nebo Uplné pozastavit
provoz, a s ohledem na pocasi zejména pfi Castych srazkach v chladnéjSich mésicich roku,
byly zpevnény silné zatéZzované useky pojizdéci drah pomoci dlazdic a nainstalovani
plastovych zatravhovacich rostl na draze, a tim se snizuje riziko intenzivniho promaceni
drah. (31)

LetiSté BeneSov patfi mezi nefizena letiSté s vyhradné VFR provozem. LeZi ve vzduSném

prostoru je klasifikovanym jako tfida G, ktera saha do 1000 ft AGL.

Tfida G je vzduSny prostor, kde jsou povoleny IFR a VFR a v8em letim bez vyjimky se na
vyzadani poskytuje letova informacni sluzba. V Evropské unii je oCekavano, ze vSechny lety
IFR musi byt schopny navazat hlasové spojeni letadlo-zemé. Pro vSechny lety se uplatriuje
omezeni rychlosti na 250 kt IAS ve vySce pod 3050 m (10 000 ft) nad stfedni hladinou more,
s vyjimkou povoleni vydaného pfislusnym ufadem pro druhy letadel, které ztechnickych
nebo bezpec€nostnich divodi nemohou takové rychlosti dosahnout. Letové povoleni se

v této tfidé klasifikace nevyzaduje. (6)

Kolem letisté je zfizena letiStni provozni zona ATZ (Aerodrome Traffic Zone), ktera slouzi
k ochrané letiStniho provozu. ATZ je vymezena horizontalné kruznici o poloméru 3 NM (5,5
km) od vztazného bodu letisté a vertikalné zemskym povrchem a nadmorskou vySkou 4 000
ft (1200 m). Zasahuje tedy ¢aste€né vzdusSného prostoru tfidy E. Pro pfipominku jsou nize

uvedeny vlastnosti tfidy E:

e Jsou zde povoleny lety IFR a lety VFR.

Letdm IFR se poskytuje sluzba Fizeni letového provozu a zajistuji se jim rozstupy vuci

jinym letdm IFR

VSem letim se poskytuji informace o provozu, pokud je to proveditelné.

Pro lety IFR se vyZaduje stalé hlasové spojeni letadlo—zemé.
Tfida E saha od 1000 ft AGL do FL 95. (6)
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Prilehly vzdusny prostor severné od letisté tvofi TMA Il PRAHA, ktery ma vertikalni hranice

mezi 3500 AMSL a FL 95 a spada do klasifikace tfidy C, coz je fizeny vzdusny prostor.
DalSim pfilehlym prostorem je TMA IV PRAHA, ktery saha od FL 65 do FL 95 a taktéz se
jedna o fizeny vzdusny prostor tfidy C. Od FL 75 do FL 95 je jizné od letisté opét koncova
fizena oblast TMA VII PRAHA.

Na letisti v BeneSové je vedeno poskytovani informaci znamému provozu na provoznim
kmitoCtu 118.005 s volaci znackou Bene RADIO. Informace jsou poskytovany vS§em znamym
letadlim tvofici provoz ATZ. Leteckym c&innostem v noci a letovému vycviku je zajiSténa

pohotovostni sluzba znamému provozu. (32)

Na letisti je poskytovana automaticka hlasova zprava BeneSov AUTO-INFO na kmitoctu
134,835. Tento kanal slouzi pouze k odposlechu informace pfilétajicimi a odlétajicimi letadly.
Obsahuje informace ohledné drahy v uzivani, letidtniho okruhu, sméru a rychlosti vétru,
dohlednosti, pokryti oblagnosti, letistni QNH, regionalni QNH, teplota vzduchu, teplota
rosného bodu. Je potieba zdlraznit pouze informacni charakter poskytovanych
meteorologickych dat. Pfijeti téchto informaci musi pilot potvrdit na frekvenci Bene RADIO.
Kanal je funkéni pouze v provozni dobé sluzby poskytovani informaci, a pokud ani

v provozni dobé nefunguje, rovnou se pfechazi na Bene RADIO. (31)

Na letiSti se nachazi meteorologicka stanice a poskytuje online pfenosy dat, které slouzi
hlavné leteckému provozu na letisti. Stanovisté poskytovani informacnich sluzeb odtud

pfebira meteorologicka data. Provozovatelem stanice je letisté BeneSov. (33)
3.2 Koncept IFR priblizeni v LKBE

Koncept provozu bude navrzen pro letisté BeneSov s vyuzitim postupl odstranéni prekazek

z kapitoly 2.
3.2.1 Prizpasobena draha

Stavajici drahy jsou nepfistrojovymi dradhami a dle pfedpisu L-14. Pfedpis L-14 proSel

zménami a v nyng&jSi aktualizované podobé zni definice nepfistrojové drahy nasledovné:

,,RWY uréena pro provoz letadel pouzivajici postupy pro vizualni pfiblizeni nebo postupy pro
pFistrojové pfiblizeni do bodu, za nimz pfiblizeni muze pokraCovat v meteorologickych

podminkach pro let za viditelnosti.” (5)

Diky druhé c¢asti definice nepfistrojové drahy se nabizi moznost pro pfistrojovy postup

pfiblizeni do bodu, nejpozdéji vSak v MAPt, kde Ize pokracovat za VMC podminek na
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pristani, zvany Cloud Break Procedure. Koncept Cloud Break Procedure je aplikovan jiz

napf. v Rakousku ¢&i na Islandu.

Na zvazeni je instalace vizualnich navigacnich prostfedkll napomahajici viditelnosti drahy
stanovujici minimalni vySku klesani MDA/H. (34) ICAO State Letter 2018-103 doplnuje
definici nepfistrojové drahy jesté o minima, do kterych je mozné klesat, a to ne nizSich nez
150 m (500 ft) nad vySkou letisté. Zavedeni Cloud Break Procedure RNP postupy na

nepristrojovou drahu nejsou vyZadovany modifikace pfekazkové plochy OLS letisté. (24)

K provadéni CBP postupu stadi stavajici draha 06/24, ktera pred&i drahu 09/27, ktera neni

osvétlena a kvali protihlukovym postuptiim se vyuziva minimainé.
3.2.2 Prizptsobeny vzdusny prostor

Vzdudny prostor letisté BeneSov je vyfeSen po vzoru némeckého modelu vzdusdného
prostoru po zruseni vzdusného prostoru tfidy F a nahrazeni jej RMZ zénou, ktery je popsan
v kapitole 1.6.8., pficemzZ neni potfeba snizovat spodni hranice vzdusného prostoru tfidy E,
jelikoz uz ted tvofi hranice s tfidou G ve vySce 1000 ft AGL. V prostoru tfidy G bude
zavedena RMZ, ktera bude predstavovat nové hranice ATZ. PfiCemz pfed vstupem do RMZ
je nutné kontaktovat radiovym spojenim AFIS/RADIO a pfedat informace v podobé: adresat,
adresuijici, typ letadla, poloha, nadmoiska vySka a umysly pilota. Na pfiblizeni bude povolen
pouze jeden IFR let, coz by mélo byt zajisténé stanovistém FIC Praha, ktera bude
v koordinaci s Bene RADIO pfipadné povolovat IFR lety nad tfidou G. RMZ zéna poskytne
v okoli nefizeného letisté zajisténi potfebnych rozestupu mezi IFR a VFR provozem. V tfidé
G jsou povoleny IFR lety, ale co je vSak nutné v Ceské regulatorni zakladné zménit je
povoleni IFR letd v tFidé G i mimo aktivovanou RMZ. Cesky piedpis dovoluje IFR lety v tfidé
G pouze v ramci aktivované RMZ. V ATZ je také vyzadovano radiové spojeni a bude splnéna
tim podminka RMZ ohledné oboustranného radiového kontaktu. Nicméné deklarace RMZ je

také pfijatelnou volbou.

Z tohoto navrhu vzdudného prostoru kolem letisté BeneSov je patrné, v IFR let v tfidé E bude
letova informacni sluzba a pohotovostni sluzba poskytovana stanovistém FIC Praha (Flight
Information Centre). Dulezita je komunikace s FIC Praha INFORMATION a zaroven aktivni
odposlech letistni frekvence poskytovani informaci, na kterou se posléze pfepoji a pokracuje
v zamys$lené €innosti. Provozovani odpovidace v rezimu ON/ALT, aby pfipadné i proti kolizni
systémy ACAS/TCAS ostatnich letadel zachytili provoz a spole¢né se tak navysilo situaéni
povédomi zucastnénych letadel. Po vzoru evropskych statl se zajisti, aby probihal pouze
jeden IFR let na pfiblizeni a obecné v ATZ/RMZ.
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Pilot je povinen poskytovat hlaSeni o poloze v ATZ/RMZ. Letadla vytvarejici letistni provoz,

mezi sebou komunikuji na uréené spole¢né frekvenci. Z tohoto je ziejmé, ze bezpecénost a
plynulost se bude odvijet od efektivni radiotelefonni komunikace. Pro sjednocené postupy a
zajisténi bezpec€nosti bude pilot hlasit zahajeni pfistrojového pfiblizeni, ustabilizovani na
koncovém pfiblizeni a ukonCeni pfistrojového pfiblizeni, tedy navazanim vizualniho kontaktu

s drahou ¢i zahajenim postupu zafazeni se do okruhu.
3.2.3 Prizpltsobeni letové informacni sluzby

Sluzba poskytovani letovych informaci znamému provozu by méla byt nahrazena sluzbou
AFIS. Nicméné pfechod na sluzbu AFIS vyZaduje nejprve ziskani osvéd&eni pro vykonavani

dané ¢innosti, aby bylo vyhovéno predpisu L11,

Proces certifikace muze trvat nejméné Sest mésicd béhem kterych s zjiStuji splnéné

pozadavky, zkoumani nalez(i a nasledné ovéreni, zda jsou napravna opatreni dostate¢na.

PocateCnim krokem k osvédCovani poskytovatele sluzby AFIS je nejprve ukoncené
osvédCovani leteckych pozemnich zafizeni letidté, a poté Ize zahgjit cely proces certifikace
podanim Zadosti o osvédCeni provozovatele poskytovatele letovych navigaénich sluzeb na
Utad civilniho letectvi. Tim se zahaji aplikaéni proces, a tedy spravni fizeni. UCL posoudi
zpusobilost k osvéd€eni pomoci specialisti a certifikacniho sboru. DalSim procesem je
bezpec€nostni audit ke zjiSténi plnéni pozadavkd na provozni bezpecnost v souladu s PNK
(EU) 1034/2011 a PNK 1035/2011. Potom se vyda certfikacni tym na danou lokalitu a zjisti
aktualni stav a z tohoto prvotniho Setfeni se urCi pfipravenost provozovatele i organizace,
ktera zazadala o osvédc€eni pro poskytovani sluzeb. Dle zjisténé skute¢né pfipravenosti se

provede proces pfipravy na certifikacni audit.

Certifikanim auditem se veSkera predlozena dokumentace pfezkouma. Dokumentace
pfedlozena poskytovatelem sluzby AFIS obsahuje veskeré komunikaéni postupy a postupy
pro zajisténi sluzeb, pro které zada certifikaci. Na zakladé predloZzené dokumentace pak
probéhne audit na misté, kde se bude zavadét sluzba AFIS, a provéfi se shoda & neshoda
mezi skuteCnymi postupy a postupy predlozenymi v dokumentaci. Dojde-li ke zjisténi
nesrovnalosti ve skuteCnych procedurach béhem auditu, Zadatel je povinen navrhnout
potfebné kroky ke zjisténi pfi€in téchto nesrovnalosti a sam navrhnout upravy K jejich
eliminaci. Bude-li navrh odstranéni problém(i v postupech schvalitelny, bude UCL vydano
osvédcCeni poskytovatele sluzby AFIS. Prvni osvédCeni poskytovatele sluzby AFIS je platné

jeden az dva roky a veskeré dalSi osvédceni je vydano s dobou platnosti az Sest let. (35)
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Z vySe uvedeného je patrné, ze certifikaCni proces je opravdu zdlouhavy a vyzaduje

obrovské obéti. Zavedenim sluzby AFIS se zvySuji naroky a pozadavky na personal, ktery
bude muset podstoupit dodatecny vycvik a Skoleni ohledné nového konceptu provozu.
Ceska legislativa nevymezuje specifické vycviky pro dispeery AFIS na letistich s RNP
APCH. Dokument ICAO EUR RNP Guidance Material (EUR Doc 025) vSak doporucuje

specificky vycvik ohledné RNP postupu pro personal stanovisté AFIS.

Dodatek N, Pfedpisu L-11 specifikuje povinné vybaveni stanovisté AFIS. Po porovnani

s Dodatkem S, Predpisu L-11 tykajici se stanovist poskytovani informaci, spociva hlavni
rozdil ve vykonnosti stanovist' AFIS a stanovist' poskytovani informaci v povinnych vybavach
jednotlivych stanovist. Stanovisté AFIS musi mit pfislusné meteorologické vybaveni, a to

prave tyto:

e zafizeni pro méfeni a prezentaci sméru a rychlosti vétru;

e zafizeni pro méfeni a prezentaci QNH,;

e zafizeni pro méfeni teploty vzduchu;

e tabulka pro uréovani pfizemni dohlednosti;

e zafizeni pro méfeni spodni zakladny oblacnosti pro letisté s publikovanymi letovymi
postupy IFR; (32)

Rozdily mezi sluzbami pfedstavuji pfedevSim pozadavky na meteorologické informace.
Sluzba AFIS ma pfimy zpUsob zjiStovani jednotlivych meteorologickych prvkd jako smér a
rychlost pfizemniho vétru ve stupnich a uzlech, v€etné zjisténych narazd a vyznacnych
odchylek, informace o vyznaéném pocasi, jako jsou bourky, krupobiti, snizena dohlednost,
atd., informace o dohlednosti ve sméru vzletu nebo pfiblizeni v souladu s tabulkou
dohlednosti, informace pfijaté z letadel o stfihu vétru, silné turbulenci a jinych nebezpecnych
meteorologickych jevech, udaj o teploté vzduchu na letisti ve stupnich Celsia (jen pfi

spousténi turbinovych letadel). (32)

IFR provozu pak poskytuje dispeCer dodatecné (32):

e informace o obla¢nosti pod 1500 m (5000 ft) nebo pod nejvyssi minimalni sektorovou
vyskou podle toho, ktera je vyssi, kumulonimby;

¢ informace o dohlednosti ve sméru vzletu a, kde je uplatfiovana, informace o drahové
dohlednosti (RVR);

¢ informace o vertikalni dohlednosti, je-li k dispozici pro lety IFR.

Pro bezpeCny provoz a plynuly provoz jsou stéZejni udaje o tlaku v hektopascalech.

Znameému provozu jsou poskytovany v souladu s nize uvedenymi body: (32)
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e QNH stanoveného fizeného letisté
1) v ATZ, jehoz horni hranici nebo jeji ¢ast tvofi spodni hranice TMA,
2) v pfipadé, ze se horni hranice ATZ nachazi ne nize nez 1000 ft (300 m) pod
spodni hranici TMA,
3) ve vzdusSném prostoru v blizkosti nefizeného letisté v pfipadé, ze ATZ nebyla
zfizena (pfedmétné leti5té se nachazi v CTR).

e v ostatnich pfipadech
1) QNH pfisludného nefizeného letidté, coz je standartnim procesem v pfipadé
LKBE
2) na vyzadani udaj o oblastnim QNH pfi odletu mimo ATZ nebo RMZ.

Takto vybavené stanovisté AFIS taktéz predstavuje pro provozovatele malého letisté jako
BeneSov obrovskou poc¢atecni investici. Je tedy na hluboké zvazeni, jestli jde o proveditelny
koncept sluzby, takze pro LKBE autor navrhuje, Ze by bylo zachovano stanovisté
poskytovani informaci, jelikoz zasadni rozdil mezi AFIS a RADIO spodiva pouze
v poskytovani meteorologickych informaci. Sluzba RADIO je dostacuijici, jelikoz dojde béhem
priblizeni v dané minimalni vySce klesani k pfechodu z IFR na VFR let. Pro IFR let je nutna
pohotovostni sluzba, ktera je zahrnuta AFIS, nicméné preladéni na frekvenci RADIO bude
provedena koordinované se stanovistém FIC, takze o provozu bude védéno vice stanovisti.
Dale na frekvenci Bene RADIO budou na odposlechu a monitorovani ostatni letadla, ¢ehoz
je docileno diky RMZ, takze o letadle bude dostate¢ny pfehled. DalSim odivodnénim je, ze
napfiklad v USA €i Australii jsou zavedena pfistrojova pfiblizeni na letistich i mimo provozni
dobu stanovisté AFIS, kde piloti komunikuji na frekvenci CTAF a fidi provoz mezi sebou. To
by vyZzadovalo zménu v Dodatku N a S v predpisu L-11 a povoleni IFR &innosti v RMZ za

pFedpokladu poskytovani informaci znamému provozu.

V LKBE bude uzaviena koordina¢ni dohoda o koordinaci €innosti poskytovani informaci
letiSté BeneSova se stanovistém FIC PRAHA a efektivni spoluprace se sousednimi stanovisti
letovych provoznich sluzeb, diky ¢emuz se dosahne informovanosti o IFR provozu na
nefizeném letisti. Po vzoru statu, kde implementace UspéSné provedla bude na letisti

povolen pouze jedno letadlo provadéjici IFR pfiblizeni.

Poskytovani aktualnich meteorologickych informaci je zakladnim pfedpokladem pro uspésné
provedené pristrojové pfiblizeni. Zasadni je tedy mit Cerstvé meteorologické informace, a
proto je zdlrazriovana predletova pfiprava v pfistrojovém létani. Je tedy nutnosti pecliva
pfedletova pfiprava zaméfena na studium meteorologickych podminek, které budou
prevliadat na letisti a béhem procesu predletové pfipravy ur€it nahradni letisté, na kterém je

zajisténo poskytovani meteorologickych informaci pfi provadéni pristrojového pfiblizeni. Na
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letisti BeneSov je béhem provozni doby letisté vydavana a pravidelné aktualizovana zprava

AUTO-INFO, kterou je nutné si odposlechnout pfed pfiletem, a pfed zacatkem zahajeni
klesani a potvrdit pfijeti zpravy na frekvenci stanovisté Bene RADIO. Pravidelna informace
AUTO-INFO je po vzoru zpravy ATIS vysoce spolehlivou a pfijatelnou metodou ziskavani
informaci potifebnych pro pfilet ¢i odlet. Pfi nedostupnosti informace AUTO-INFO je mozné
pfipadné informace ohledné vétru a QNH ziskat na stanovisti FIC Praha. Pfi provadéni
pristrojoveho pfiblizeni je kliCova informace QNH. V pfipadé, Ze nejde ziskat tato informace
o tlaku, bude potfeba informaci ziskat od stanovisté FIC, které bude na tyto pozadavky
pfipraveno odpovidat diky koordinaCnim dohodam, nicméné postup pfiblizeni a nastaveni
vySkoméru pomoci QNH, které neni letistni je zohlednéno pfi navrhu CBP a minim, do

kterych bude pilot moct sklesat. Pilot mize pouzit regionalni QNH, které je vzdy vy$Si nez

Daldi podstatnym udajem pfi provadéni pfistrojového pfiblizeni je informace ohledné vétru.
Pfi planovani IFR pfiblizeni na nefizeném letisti je potfeba pocitat s nejhor§im scénafem,
takze vzit v uvahu, Ze nemusi byt informace ohledné vétru dostupna, takZze pfi pfedletové
pripravé peclivé vybirat nahradni letisté, kde je tato informace vzdy k dispozici. Navrhem
feSeni této situace je zavedeni mistniho pravidla, kdy je povinnosti pilota po sestupu
pokraCovat vizualnim manévrem po okruhu a k obhlédnuti situace letiSté a ziskat tak

informaci o vétru pro pfistani.
3.2.4 Uzivatelé letisté a letadla

Vzhledem k druhu provozu v BeneSové bude uzivateli letisté pfistupovano odpovidajicim
zpusobem v souladu s provoznimi postupy letisté. Piloti jsou obeznameni s mistnimi postupy
prostfednictvim internich Skoleni a na lety se peclivé pfipravuji. Piloti jsou drziteli veSkerych
prukazl o zpusobilosti, IR s dolozkou PBN a VSeobecného priikazu radiotelefonisty letecké
pohyblivé sluzby. Jazykové dovednosti musi byt prokazany ziskanim certifikatu ICAO

English alespof na provozni Urovni 4.

Letistni klientela je tvofena z majoritni Casti leteckymi Skolami F Air a BemoAir. Ze
zkuSenosti autora jsou vycvikové IFR lety provadény vyhradné v dualu, takze je vzdy

velitelem letu letovy instruktor, ktery je patficné vycviceny.

Letadla jsou patficné osvédCena pro danou cinnost a jejich udrzba je provadéna
kvalifikovanym personalem. Vybava letadla pro pfistrojové lety je odpovidajici s pfedpisem
L-6. SBAS pfijimac je pfitomen ve vétSiné letadel vSeobecného letectvi a naviga¢ni databaze

je ve stanovenych terminech aktualizovana.
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3.3 Obecny navrh Cloud Break Procedure v LKBE

Navrh Cloud Break Procedure autorem je pouze hrubym nastrelem, jak by mohlo vypadat

pristrojove pfiblizeni v LKBE postupuje-li podle pfedpisu L8168 ¢ast II.

Resenim pristrojového pfiblizeni na nepfistrojovou drahu na LKBE je kompromis, ktery
pfinasi pravé Cloud Break Procedure Straigh-in Approach. Let podle pfistroji bude ukonéen
v bodé&, kde bude mozné prejit na let podle pravidel pro viditelnost. Tento bod musi nastat
nejpozdéji v bodé MAPt. CBP je tedy postup, pfi kterém je mozné proklesat obla¢nosti a
dokoncit let za VMC.

Ve svété se CBP vyuziva na mistech di letistich, kde existuji omezujici faktory tykajici se
topograficke situace letiSté anebo nedostacuijici letiStni infrastruktura k tomu, aby bylo letadlo
vedeno az k draze bodu dotyku pomoci IAP. V pfipadé BeneSova je to dano nedostacujici
infrastrukturou. Nejsou tu nainstalovany ani pozemni navigaéni systémy, takze jedinou
moznosti pro uspésny navrh pfiblizeni je koncept RNP pfibliZzeni. RNP pfiblizeni je dano
sekvenci bodu konkrétnich zemépisnych soufadnic a dohromady budou vytvaret jednotlivé
useky pfiblizeni. Navrhovana minima jsou LPV (DA/H) a LNAV. LP je vynechano, protoze
neni v Evropé pouzZivanym konceptem a pfiblizeni do LNAV/VNAV minim je také vylouc€eno,
jelikoz vyzaduje technologie BaroVNAYV, ze kterého jsou schopny Cerpat informace ohledné
vertikalniho profilu letadla pouze velmi pokrocily systémy typu FMS, které jsou soucasti
velkych dopravnich letadel, coz znamena, Ze u letadel vSeobecného letectvi nelze oCekavat

tyto vymozenosti. Minima jsou uréena pro letadla kategorie A.

V BeneSoveé se navrh CBP tyka drahy 06/24, jelikoz draha 09/27 slouzi pouze ke vzletim, a
jesté k vSemu smeéfuje pfes obce, takze pro ni plati pfisna protihlukova opatfeni. Na zakladé
prekazet a nejpouzivanéjsi drahy se urcuje smér pfiblizeni, v pfipadé BeneSova tedy draha

06/24.

Pristrojové pfiblizeni se sklada z useku pocatecniho pfibliZzeni, useku stfedniho pfiblizeni a
useku koneéného priblizeni. Usek pogate&niho priblizeni je definovan pogatkem v IAF (Initial
Approach Fix) a koncem v bodé IF (Intermediate Fix). Usek po&atecniho pfiblizeni je usek
pfiblizeni, ktery pfivede letadlo na trat kone¢ného pfiblizeni. V useku pocatecniho pfiblizeni
je aplikovan primarni a sekundarni ochranny prostor, stejné tak v useku stfedniho a
kone&ného pfibliZzeni pro pfiblizeni s vertikalnim vedenim — 3D. Primarni ochranny prostor ve
fazi poCatecniho pfiblizeni se lateralné rozprostira do 4,6 km (2,5 NM) na obé strany traté a
sekundarni ochranny prostor jes$té o dalSich 4,6 km (2,5 NM) na obé strany navazuje na
primarni ochranny prostor. Minimalni vySka nad prekazkami v tomto useku je 300 m (1000 ft)

nad vSemi pfekazkami. Proceduralni vySka by neméla byt niz§i nez minimalni vyska nad
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prekazkami. Optimalni gradient klesani jsou 4 %. Pro useky pocate¢niho pfiblizeni PBN

mohou byt vyuzity useky navigaénich specifikaci RNAV 1 a RNP 1. Dokument Performance
Based Navigation Manual (Doc 9613) specifikuje blize pouzitelnost navigaénich specifikaci.
Na tomto useku mohou byt konstruovan postup vyckavani, ale jelikoz se neolekava Casty
IFR provoz konstrukce vyékavaciho obrazce se vynecha. Uhel protnuti mezi Usekem

pocate€niho a stfedniho pfiblizeni by nemél byt vétsi nez 120° (4) (36)

Usek stfedniho piiblizeni je segment pojici Usek pocateéniho pfiblizeni a Usek kone&ného
pfiblizeni, ktery je definovan IF a FAF (Final Approach Fix). Minimalni vySka tohoto
segmentu by méla byt udavana v inkrementech po 100 ft nebo 50 m dle potfeb. V tomto
useku je nutno, aby pilot upravil rychlost letu a patfi¢né nakonfiguroval letadlo pro segment
kone¢ného pfiblizeni. Gradient klesani na tomto useku je nejmensi, jak jen to je mozné.
Standardni délkou useku stfedniho pfiblizeni je 5 NM (9,3 km) az 15 NM (28 km). To
optimalni délkou useku stfedniho pfiblizeni je 10 NM (19 km). Pro straight-in pfiblizeni se
Sifka useku pficné zuzuje z maximalni Sitfky 10 NM (19 km) v bodé IF na minimalni Sifku
v bodé FAF (nebo FAP). Primarni prostor se rozprostira lateralné na obé strany a sekundarni
prostor na obé& strany primarniho. Usek stfedniho pfiblizeni se sklada z pfimého useku, ktery
by v pfipadé procedur navrzenych pro letadla kategorie A a B, by mél mit minimalné délku
1,9 km (1 NM). Takovato délka pfimého useku dovoli pilotim stabilizovany nélet traté do
faze konecného pfiblizeni, zpomaleni letadla a nakonfigurovani letadla pfed Usekem
konecného pfiblizeni. Minimalni vySka nad prekazkami v useku stfedniho pfiblizeni je 150 m
(492 ft) v primarnim prostoru a v sekundarnim prostoru klesa pfi¢né k nule u vnéjsi hrany.
Useky stfedniho pfiblizeni PBN mohou byt navrzeny s vyuZitim navigaénich specifikaci
RNAV 1 a RNP 1. (4) (36)

Usek koneé&ného priblizeni je segmentem klesani letadla od bodu FAF do bodu MAPt. Zde
se provadi zarovnani do sméru a klesani na pfistani. Usek zadina v bodé FAF a koné&i
v bodé MAPt. Konecné pfiblizeni Ize provést na drahu pfimym pfiblizenim nebo na drahu
vizualnim manévrem (circling). Koneéné pfiblizeni by mélo byt ve sméru drahy, pfiCemz
délka useku by optimalné méla mit 9,3 km (5 NM). Minimalné by usek mél mit vSak 5,6 km (3
NM). Pro straight-in approach by nemél uhel mezi trati konecného pfiblizeni a stfedové Cary
RWY prekro€it hodnotu 30° pro procedury urlené kategorii letadel A a B. Minimalni
vzdalenost mezi prdhem drahy a bodem, kde se protne trat konecného pfiblizeni s stfedovou
&arou drahy by neméla byt mensi nez 1400 m. Uhel klesani je optimalné v tfistupfiovy pro
priblizeni s vertikalnim vedenim v Useku konecného pfiblizeni. VySka nad prekazkami

OCA/H se odviji od vySek nad prekazkami, které jsou stanoveny MOC (Minimum Obstacle
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ve které musi byt zahajeno nezdarené pfiblizeni, aby se zajistil odstup od prekazek dany
navrhovymi kritérii. Referenéni mez (Reference Datum) pro OCA je stfedni hladina more a
pro OCH je vySka prahu drahy. Kdyz je vySkomér prenastaven QNH, které neni letiStni a
vice nez 9 km (5 NM) od prahu drahy, méla by byt OCA/H navySena odpovidajicim
zplUsobem, a to o 0,8 m na kazdy kilometr pfesahujici 9 km anebo vice dle pozadavku
autority (analogicky v anglosaskych jednotkach — 5 ft na kazdou NM presahujici 5 NM).
Pouzitim postupu nastaveni vySkoméru dle meteorologické pfedpovédi, musi byt OCA/H
navyseno v zavislosti na toleranci dané lokace. Pro piloty pfi provadéni Cloud Break
Procedure nese tento usek vyznam pfedevsim v rozhodovani se pro ukoncéeni IFR letu po
dosazeni VMC podminek (v tfidé G: dohlednost 1500 m, mimo obla¢nost a za dohlednosti
zeme) a pokracovani na pfistani na zakladé VFR pravidel. V podstaté muze toto rozhodnuti
padnout v kterémkoliv Useku pfiblizeni po dosazeni VMC, nejpozdéji vSak v MAPt. NepUjde-li
pokraCovat na pfistani, musi pilot zahajit postup nezdafeného pfiblizeni. V predpise L8168
Cast Il jsou uvedeny druhy koneé&ného pfibliZzeni. Pro LKBE je zvoleno pfiblizeni s vertikalnim
vedenim (APV). Jedna se o postup pro pfibliZzeni 3D druhu A, ktery je zaloZen na vertikalnim
vedeni pomoci SBAS. Postupy pfiblizeni SBAS jsou navrzeny pro 3D pfiblizeni druhu A,
tedy LPV minima (APV). (4) (36)

Nezdafené
pfiblizeni

sl
Pfiletova trat,
/

. |
////f ! .
’ §/ f |
|

[

Obrézek 11 Useky pFistrojového priblizeni (4)

Po konecném pfiblizeni nejpozdéji v MAPt potfebuje pilot VMC podminky, aby mohl
pokraCovat podle VFR na pfistani nebo zkratka bude potfeba provést Go-around, pak musi
pokraCovat v nezdafeném pfiblizeni. Nezdafené pfiblizeni je zahajeno v DA/H pfi APV,
pokud nedosahne let VMC podminek. V této fazi pilot musi stoupat, prfekonfigurovat letadlo,

dat o sobé védét a monitorovat okoli. Je potfeba tedy na misté nezdafené postupy
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konstruovat co nejjednoduseji. Nezdarené priblizeni ma taktéz 3 faze, a to po€atecni, stfedni
a konecné. (4) (36)

Bod, kde Ize nejpozdéji zahajit nezdafeného priblizeni MAPt je definovan jako prisecik
sestupové drahy s plathou DA/H pro APV. Vedeni traté nezdafeného pfiblizeni musi byt
pilotem dodrZzovano pro zajisténi bezpecné vysky od prekazek, obzvlast kdyz neni
poskytovana sluzba fizeni. Minimalni gradient stoupani je 2,5 procent. V pfipadech, Ze jsou
letadla provozovana za jinych podminek nez normaini, nemusi byt schopni dodrzet minimalni
gradient stoupani, a proto Ize pfipadné navysit vy8ku rozhodnuti DA/H nebo minimalni
nadmorské vysky/ vysky pro klesani MDA/H. (4) (36)

Pocate¢ni faze nezdarfeného pfiblizeni za¢ina v MAPt a konéi v bodé zacdatku stoupani SOC
(Start of climb). Pozornost pilota by tak méla byt pfedevS§im na stoupani a pfekonfigurovani
letadla. Gradient stoupani v pfi po¢atecni fazi nema smysl urovat, let je takika horizontalni.
MOC by méla byt v této fazi stejna jako v Useku koneéného pfiblizeni. Stfedni faze zacina
v SOC, pfi niz pilot pokracuje ve stoupani v standardné v pfimém sméru do bodu, kde ziska
nad prekazkami vysku 50 m (164 ft) a nadale je schopny tuto vysku udrzovat. V tuto chvili Ize
jiz vyuzivat navigacnich prostfedku. Je také moznost trat' ve stfedni fazi se vychylit nejvyse o
15° od traté pocateCni faze nezdarfeného pfiblizen a stale by se jednalo pfimé nezdafené
pfiblizeni. MozZnosti je nezdafené pfiblizeni se zataCkou. VySka nad prekazkami ve fazi
stfedniho nezdafeného pfiblizeni je minimalné 30 m (98 ft) v primarnim prostoru a
v sekundarnim je to 30 m (98 ft) u vnitini hranice s primarnim prostorem a tato hodnota klesa
k nule u vnéjSich hranic sekundarniho prostoru. A v konec¢né fazi se zaCatkem, kde je jiz
zajiSténa vyska 50 m (164 ft) nad pfekazkami, se pokracuje pfipadné na nové pfiblizeni nebo
pokracovat v tratovém letu na nahradni leti§té. Sitka prostoru nezdafeného priblizeni je
stejna jako v useku konecného pfiblizeni. Pfi nezdafeném pfiblizeni jsou pouzitelnou
navigaéni specifikaci RNP APCH, RNAV 1 a RNP 1. (4) (36)

Pred samotnym letem za Ucelem pouziti PBN postupu pfi IAP se musi pilot pfi predletové
pFipravé ujistit o provozu vSech pozadovanych navigacnich prostfedku, funkci navigacniho
vybaveni, platnosti navigaéni databaze a data tratovych bodd a porovnat s publikovanymi

mapami.

Na zakladé prekazet a nejpouzivanéjsi drahy se urCuje smér pfiblizeni, v pfipadé BeneSova
tedy draha 06/24.
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4. Zhodnoceni  proveditelnosti a

prinosnosti pristrojovych priblizeni na
nerizenych letistich

Tato kapitola je zhodnocenim proveditelnosti a pFinosnosti pfistrojovych pfiblizeni na

nefizenych letistich v Ceské republice.

Nefizena letisté tvofi obrovskou sit dopravnich tepen v Ceské republice, avak pouhym
pohledem na mapu je patrné, Ze sit' letist, které nabizi mozZnost pfistani za zhorSenych
podminek neni dostateéné husta a nastavaji tak scénare, kdy je nutnosti pro bezpecné
dokoncCeni letu divertovat na nejblizS§i vhodné zalozni letiSté. NejblizSi vhodné vSak stale
nemusi byt uspokojivym z hlediska ekonomicnosti letu. Dusledkem je hrubé a nerozumné
vyuzivani finan¢nich a lidskych zdroju. Odrazi se to pfedevsim na ekonomice a ekologi¢nosti
letu, jelikoz pFelet z plvodné zamySlené destinace na letiSté nahradni znamena spaleni vice
paliva a dodatecné komplikace spojené se zaméry provozovatele C¢i personalnimi.
V minulosti to bylo pochopitelné a pfijatelné, jelikoz nebylo dostupné takové technologické
zazemi, jako je tomu dnes. Pfistrojova pfiblizeni byla provadéna na letistich s vybudovanymi
konvenénimi pozemnimi systémy, takze moznosti byly dosti omezujici. Dnes jiz takova
omluva neplati. Pfichodem technologie SoL, ktera je poskytovana EGNOS a dostupnosti
signalu pro druzicovou navigaci po celém kontinentu je mozné zavést RNP pfiblizeni na
nefizenych letiStich bez drahych konvenénich pozemnich systému. Zavedenim pfistrojového
pfiblizeni na nefizenych letiStich se tak vyrazné zvySuje dostupnost a vyuZitelnost letist,
ktera zaijisti spolehlivé vySsi zastoupeni dokonenych letd v destinaci ur€eni a vysledkem
jsou konkurenceschopna letisté. Velkym pfinosem, kterym pfispéje RNP pfiblizeni na
nefizeném letisti je plnohodnotné vyuziti vétSiny letadel vdeobecného letectvi, ktera prosla
procesem certifikace pro pfistrojové lety a jsou tedy patficné pro pfistrojové postupy
vybaveny, jen doposud nebyly vyuzity vcelém svém potenciadlu. Letadlim, kterym je
umoznéno pristrojové pfiblizeni na letiStich, kde doposud nebylo mozné pfistat za ztizenych
meteorologickych podminek, se navysSuje hodnota z hlediska zprostfedkovani rastu poctu

volného pohybu osob, cozZ je nezanedbatelnym pozitivem pro pfislusny region.

Proveditelnost implementace pfistrojovych pfiblizeni na nefizena letisté je vysoka, uz jen tim,
Ze existuje ¢etné mnozstvi zastupclu Evropské unie, co provozuji pfistrojové pfiblizeni na

svych nefizenych letistich. V USA jsou taktéz pfistrojova pfiblizeni na nefizenych letistich
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béznou zalezitosti jiz 1éta, diky vysoce rozvinutému systému WAAS a v Australii tomu tak je

taktéz.

Samotna proveditelnost navrhu konceptu provozu v BeneSové je shledana na pfijatelné
urovni. Drahovy systém letisté BeneSov nevyzadoval zadné alterace, jelikoz definice
nepristrojové drahy umoznuje pfistrojové pfiblizeni do bodu, ze kterého je mozné pokracovat
podle pravidel VFR. Moznym feSenim je tedy kombinovany let IFR/VFR, kdy se po
pristrojovém sestupu nejpozdéji v bodé MAPt ukonéi IFR let a pokracuje se na pfistani podle

VFR pravidel. Tento postup se nazyva Cloud Break Procedure.

Z hlediska legislativy se jevi, Ze je implementace vysoce proveditelnd, jelikoz progresivni
pristup legislativy podporuje vyvoj pfistrojového Iétani na nefizena letisté jak na nadnarodni
urovni, tak na narodni. Iniciativy EUSPA pfedstavuji snahy o jednotné postupy na nefizenych
letiStich v Evropé, ¢imz se docili zvySeni urovné bezpelnosti diky celistvosti a jednotnosti
postupl na letistich. Univerzalnim feSenim je RMZ zoéna, ktera umozriiuje pfistrojova

pfiblizeni za pfedpokladu poskytovani sluzby AFIS.

V regulatornim ramci je vSak potfeba poupravit pfedpis L-11, Dodatky N a S, a tim se otevie
prostor pro hromadnou implementaci pfistrojového pfiblizeni na letiStich, kde by byly
poskytovany informace znamému provozu bez osvédCeni k provozovani sluzby AFIS.
Stanovisté AFIS je nejpravdépodobnéji nejvyznamnéjsi prekazkou pfi implementaci.
Nicméné existuje feSeni, jelikoz cCinnost poskytovani informaci znamému provozu je
kompetentni Cinnosti, ktera spolu s dalSimi opatfenimi v podobé koordinace ¢innosti s FIC a
zpusobu ziskavani meteorologickych informaci vytvafi bezpecny a pfijatelny koncept pro
Urad civilniho letectvi a pro provozovatele leti$t&. Provozovatel leti§té nebude nucen pouZit
veskeré finan¢ni zdroje na certifikaci stanovisté AFIS. Pfi analyze vybranych statl je zfejmé,
Ze pristupl je hned nékolik. V USA a Australii se zdaji byt podminky dost benevolentné
nastavené. Je tam totiZ mozné pfistrojové pfiblizeni i bez stanovisté poskytovani provoznich
sluzeb ATS. TudiZz zména v pfedpise L-11, kdy by bylo mozné provadét IAP v RMZ na letisté
provozujici RADIO neni velkym zasahem. Pokud by Ufad civilniho letectvi na tuto variantu
nepfistoupil, bylo by potfeba AFIS stanovisté zavést a zajistit pofizeni vybaveni a projit
procesem certifikace. Pfed rozhodnutim pro podani zadosti o osvédCeni je potfeba mit

dikladny plan, jak stanovisté privést do stavu odpovidajiciho pfedstavam zakonodarcu.

V USA maiji postupy pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych letistich silné zazité, jelikoz
brzkym a pokroCilym vyvojem systému WAAS ziskali Ameri€ané velky naskok, co se tyce
navigace pomoci kosmického segmentu, tudiz nelze oCekavat tak rychly posun v mistnich

podminkach a adoptovani identickych praktik. V tuto chvili bude v Ceské republice velkym

73



Fakulta dopravni /“%?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

posunem, kdyz by bylo mozné na letisti s nepfistrojovou drahou pfi nepfiznivém pocasi i
pres jistd omezeni, ktera pfinasi implementace téchto postupl, bezpecné pfistavat pomoci

pFistrojovych postupu.

Z pohledu pfimo letisté BeneSov muze predstavovat jistd provozni omezeni jesté RMZ.
Uzivateli letisté BeneSov jsou sportovni letadla, kluzaky a dalsi letecké prostfedky, které
nemusi byt vybaveny radiovym zafizenim pro udrzovani obousmérného spojeni, proto i
doCasna aktivace RMZ muze byt pro tento provoz omezujici a muze tak dojit k odrazeni ve

vyuzivani letisté nadale pro svoje ucely.
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Zaver

Cilem této bakalarské prace je navrhnout koncept provozu a zakladni argumentaci pro
zavedeni pristrojového priblizeni na nefizené leti§té, které bude schvalitelné Uradem pro
civilni letectvi a akceptovatelné z pohledu provozovatele letisté. Modelovym letiStém

zvolenym pro pfipravu konceptu provozu je letisté BeneSov.

Komplexnost tématu zavedeni pfistrojového pfiblizeni na nefizena letisté vyZadovala
dikladny vyzkum k ziskani potfebného prehledu v problematice. Prvnim ucinénym krokem
byla analyza nefizenych letist, kde jiz existuji a jsou Uspé&sné vyuzivany pfistrojové postupy
pfiblizeni, diky Cemuz bylo mozné identifikovat moznosti, které se vyskytuji ve svété. Staty,
které byly podrobeny prlizkumu mimo staty zpracované v praci jsou Velka Britanie, Novy
Zéland a Francie. V principech pfistrojovych pfiblizeni na nefizena letisté v Novém Zélandu
byly vypozorovany podobnosti s Austrdlii, a proto z divodu rozsahu autor tento stat
neuvadél. Francie nebyla v praci uvedena, jelikoz vykazuje velké mnozstvi narodnich
specifik oproti legislativé ICAO, a proto bylo nepraktické pfipadné aplikovat postupy tohoto
statu. A Velkd Britdnie ma specialni zplsob vyhodnocovani rizik pfi implementaci
pFistrojovych postupl na nefizena letisté, takze prizkum tohoto statu byl spiSe pfinosny pro

nabyti vSeobecného prehledu v problematice.

V USA a Australii je koncept provozu na nefizenych letistich zaloZzen na efektivni komunikaci
mezi piloty, ktera zajistuje bezpelné rozestupy mezi provozem. Koncepty provozu v Evropé
spojuje modifikace vzdusného prostoru pomoci RMZ zény, ktera povoluje IFR pfiblizeni na
zakladé obousmérného radiového spojeni a ochrany poskytované od ostatniho provozu.
Staty Island a Rakousko maji zavedené postupy Cloud Break Procedure, které predstavuji
urc€ity kompromis mezi IFR a VFR pfiblizenim. Tento postup totiz povoluje pfistrojovy sestup
pod obladnost a po dosazeni pravidel VFR Ize IFR let ukongit a provést pfistani na
nefizeném letisti. Postup Cloud Break Procedure je odpovédi na definici nepfistrojové drahy

v pfedpise L14.

B&hem analyzy situace ve svété byl zjistén prvek podobnosti ve vSech statech zminénych
v praci, a to jsou RNP postupy pfiblizeni vétSinou do LNAV ¢i LPV minim. V kapitole 1.
Analyza sou€asného stavu pfistrojovych pfiblizeni na nefizenych letistich je kratce popsana
navigace zalozena na vykonnosti PBN spolu s jejimi specifikacemi. Pravé RNP postupy
predstavuji pfitomnost a budoucnost letectvi a pro provozovatele nejdostupnéjsi systém pro

zavedeni pfistrojového pfiblizeni.
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Pro navrzeni konceptu provozu, ktery by byl schvalitelny Ufadem civilniho letectvi bylo

potfeba stanovit pfedpisovou zakladnu a z toho vychazet pfi navrhu konceptu pro zvolené

letisSté, letiSté BeneSov.

Na zakladé provedené analyzy souCasné situace ve svété a stanovené predpisové zakladny
bylo mozné identifikovat prekazky pro implementaci postupl pfiblizeni. Navrh jejich
odstranéni byl nelehkym ukolem, nicméné vétSina prfekazek byla odstranéna ¢i alespon

zmirnéna s pripadnym dopatfenim.

Navrh konceptu provozu na letisti BeneSov je vysledkem postupu pfi odstrafiovani pfekazek.
Koncept provozu spociva v koordinaci €innosti stanovisté FIC a &innosti pfi poskytovani
informace pilotim v RMZ zéné. Koncept je postaven na modelu némeckého vzdusného
prostoru, kde navazuje na nafizeny prostor tfidy G vzdusny prostor tfidy E. Samotny navrh

postupu pfiblizeni byl proveden v souladu s ICAO DOC 8168 II.

Autor si uvédomuje limitace, které tento koncept provozu pfedstavuje, nicméné byl navrzen
na zakladé principll, které ve svété jiz dlouhodobé bezpecné funguji a legislativné je
schvalitelnym Ufadem civilniho letectvi. Limitace spogivaji v tom, Ze pfi navrhu konceptu
nebyli zohlednény dalSi stranky provozu a pohled autora k legislativé je ponékud

benevolentni pfi nastaveni hranic.

Za podminek soucCasného systému je letecky provoz vSeobecného letectvi v zimnich
meésicich, kdy se zakladna obla¢nosti nachazi nizko, témér paralyzovan, a pravé zavedeni
pFistrojového pfiblizeni muaze tuto nepfijemnou skute¢nost alespori zmirnit. VétSina
nefizenych letist odpovida nepfistrojovym draham s travnatym povrchem, takZe v obdobi
destl i pfes moznost podklesani vrstvy oblaénosti bude slozité pfistat na zmacenou drahu.

Proto je dalSi rozvoj téchto letist nevyhnutelnym krokem v budoucnosti.
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