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Abstrakt

Pristrojové postupy a jejich implementace na nefizena letisté jsou neustdlym bodem pro
rozhodovani o efektivité a provozni bezpecnosti provozu malého letectvi. Skryvaji v sobé
znacny potencial pro rozvoj letist, avdak zaroveh s sebou nesou omezeni diky nutnosti
integrace provozu VFR s IFR v prostorech, kde to dosud nebylo nutné, coz s sebou nese rizika
pro provozni bezpec€nost. Vzhledem k vyvoji legislativy a neustalému zvySovani poctu
nefizenych letist v EU, kde jsou takovéto postupy implementovany je nutné provést
zhodnoceni souéasnych piekazek této implementace v CR, coZ je obsahem této prace se
zaméfenim na letiSté Liné. Vysledkem prace je, ze nékteré prekazky nejsou jednoduse
odstranitelné v souladu se sou€asnou legislativou a je potfebné hledat a prosazovat pfijatelné
alternativy, aby byla nefizena letisté v CR schopna zavést tyto postupy i s mensim objemem

finan¢nich prostfedku.

Klicova slova: pristrojové postupy, LPV, nefizena letisté, letisté Liné, let podle pfistroju,
nepristrojova draha, pfistrojova draha, ATZ, RMZ, AFIS, RADIO, meteorologické vybaveni,

vybaveni letisté, pfekazky
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Abstract

Instrument procedures and their implementation at uncontrolled airports are always a current
point of decision making for the efficiency and safety of small aviation operations. They hold
significant potential for airport development, but also carry limitations due to the need to
integrate VFR with IFR operations in areas where this has not been necessary, which carries
safety risks. Due to the development of legislation and the continuous increase in the number
of uncontrolled airports in the EU where such procedures are implemented, it is necessary to
assess the current obstacles to such implementation in the Czech Republic, which is the
content of this thesis with a focus on Liné Airport. As a result of the work, some obstacles are
not easily removable in accordance with the current legislation and it is necessary to search
for and promote acceptable alternatives so that the uncontrolled airports in the Czech Republic

are able to implement these procedures even with less funding.

Keywords: instrument procedures, LPV, uncontrolled aerodromes, Line aerodrome,
instrument flight, non-instrument runway, instrument runway, ATZ, RMZ, AFIS, RADIO,
meteorological equipment, aerodrome equipment, obstacles



Fakulta dopravni /(%'r??é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Podékovani

Chtél bych podékovat svému vedoucimu bakalarské prace doc. Ing. Jakubu Krausovi,

Ph.D. za odborné vedeni, za pomoc a rady pfi zpracovani této prace.


https://formatovani-dokumentu.cz/navod/bakalarska-prace

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Fakulta dopravni /%’%é

Cestné prohlaseni

Prohlasuji, Ze jsem bakalafskou praci s nazvem Problematika implementace pfistrojovych
postupli na nefizena leti$té v CR vypracoval samostatné a pouzil k tomu Uplny vy&et citaci
pouzitych prament, které uvadim v seznamu pfilozeném k bakalaiské praci.

Nemam zavaZny divod proti uZiti tohoto $kolniho dila ve smyslu §60 Zakona &.121/2000 Sb.,
o pravu autorském, o pravech souvisejicich s pravem autorskym a o zméné nékterych zakonu
(autorsky zakon).

V Praze dne 8. ¢ervence 2022 ot




Fakulta dopravni /ﬁ%r??é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Obsah
SezNaM ODBIAZKU ...........ccooi i 9
SEZNAM TADUIEK ...t e e e e e e et e e e e e e e e e anren s 10
Seznam symboll @ zKratek .................oooiiiiiiii 11
0L o T T 12
1. Legislativni prostfedi CR ve vztahu k nefizenym letistim ....................cccoceeeennnnn. 13
1.1 Rozdéleni vZAUSNERO PrOSIOIU..........ccuiiiiiiiieeeeee et 13
1.2 RMZ (Radio Mandatory ZONE) .........uuuceiiieeeiieiiiiiiee e e ee ettt s e e e e e e e eeaat e s e e e e e e e eananaans 13
T.3SIUZDA AFIS......cccooeeeeeeee 14
1.3.1 Pozadavky na zakladni vybaveni stanoviSté AFIS.............cccc, 14
1.3.2 Pozadavky na meteorologické vybaveni..........ccccoooiiiiiii i, 15
T4 PErsONGI AFIS........coooo o 15
1.5 VYbaveni IQLISIE ..............no it 16
1.5.1 Vzletoveé a pFistavaci drahy...........cooi i 16
1.5.2.1 DIUNY RWIY .ottt snssssnnnnnnes 16
1.5.1.2 Drahove VYDavVeNi .......ooouuiiiiie e 17
1.6 VYCVIK POSAUEK ... 21
1.7 Vybaveni letadel ................oooo oo 21
2. Pristrojové postupy a jejich obecné prinosy..............ccoooo 22
P R = 2= R o 1] [ o 1] 22
W - i oo e =Y oLy o) [ 23
2.3 POrovNani VFR/IFR. ...........coo ettt e e e e et e e e e e e e aa e e aae s 23
2.4 POStUpY Pro let IFR ..o 24
2.4.1 Kategorie [€TAdEl ........ ... e 24
2.4.2 OCNIaNNY PrOSTOF. .. ..ttt 25
22 T Lo | = 26
244 TratOVvy lBL ... .. e 27
2T 1= 27



Fakulta dopravni /“%??/é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

2,46 PEDIZENT ... 27
2.4.6.1 PocCatelni Usek PribliZENi .......ccoooieeiiiieie e 28
2.4.6.2 Stiedni UseK PHDIZENI ........vveiii i 28
2.4.6.3 Usek KONEENENO PHADIIZENI ........ceieeeeeeeee ettt 28

2.4.7 Nezdarene pribliZENi ........ccooo i 30

2.5 Davody vedouci provozovatele nefizenych letiSt k zavedeni IFR pfiblizeni ................ 31

2.5.1 MeteorologiCké POAMINKY ........cooieiiieeee e 31

2.5.2 VVSeobecné letectvi a VYCVIKOVE lety ........coooeiiiiiiii 32

RS I ® ] oTed ploTo oMo (o] o =Y = U 32

2.6 Porovnani situace v ZahraniSi @ V ECR ......c..c.ceeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 33

D22 T I =0 0 =T (o U 33

2.6.2 RAKOUSKO ....cviiii et e e e e ettt s e e e e e e e e aat e e e e e e aaanne 33

B2 TG T - =] (o U 36

B SR 1Y = T =1 =1 o T 38

2.8.5 SVYCAISKO. ....eeeveveeeeteeeteeeeteet et et et et e et e e et e e e te et e e et eaeeaeaneaesnetessetennetensaaeneas 38

2.6.6 Vyhodnoceni situace v zahraniCi..........cccooveiiiiiiiiicn e, 40

3. Pozadavky na letisté pfi implementaci pfistrojovych postupti v CR a specificky ve

vztahu Kk letisti PIzen-Lin€.................cciiii 41
3.1 Zakladni Gdaje Od IQLISti ................ccuuuiiiiiii 41
3.2 Vzletova a pristavaci draha a objekty spojené s provozem na draze .......................... 43

3.2.1 Soucasny stav drahového vybaveni letisté (draha, navéstidla)............ccccccvvvvnnnnns 43
3.2.2 Pfipad postupu na nepfistrojovou drahu.............coooeeiiiiiiiiiiiiiieeeee e 45
3.2.3 Pripad postupu na pfistrojovou drahu pro nepfesné pfiblizeni...................cccooe. 46
3.3 Sluzba poskytovani iNfOIMACH ..................ouuiiiiii i 49
3.3.1 Pripad s€ SIUZDOU AFIS ... ... e e a e e aaaee 49
3.3.1.1 Navrh uspofadani vzduSného prostoru ............ccccccciiiiiiiiiii 49
3.3.1.2 Sluzba poskytujici informace............cccccciii 49
3.3.1.3 Meteorologickeé informace ... 50
3.3.1.4 Navrh postupu pro provoz IFR/VFR ... 50
3.3.2 PFipad se SIUZDOU RADIO.........uuuiiiiiiiiiiiiiii e 54
3.3.2.1 VZAUSNY PrOSTOr....ccoiiiiiiiiiiii 54
3.3.2.2 Meteorologicka sluzZba ... 54
3.3.2.3 Navrh postupu pro provoz IFR/VFR .......cc.uiiiiiiiiiieeeeieeee e 54



Fakulta dopravni /ﬁ%r??é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

3.3.3 Pripad s konceptem UNICOM .........uciiiiiiiiiiieiiis e e e e e e aaaees 54
3.3.3.1 VZAUSNY PrOSIOr....uei it 55
3.3.3.2 KOMUNIKACE ..o 55
3.3.3.3 Meteorologické iNfOrmMace ...........ooviiiiiiiiii e 56
3.3.3.4 Navrh postuptl pro provoz IFR/VFR ..., 56

4. Zhodnoceni aktualniho stavu a odstranitelnosti prekazek stojicich v cesté

implementaci postupu na letisSti Plzen-Liné ... 57
4.1 Zhodnoceni mozZnosti a porovnani se sou¢asnou SitUaci .............ccccceuieeeiiieeeiiiinineeenns, 57
4.2 Zhodnoceni odstranitelNOSti PFEKAZEK ...........cccuieiiiiieeiiiie e 59

421 PASArANY ..o 60
4.2.2 PFEDlIZOVACT SOUSIAVA......ccciiiiieiiiiee e e e e e e 60
4.2.3 Svételna seStUPOVA SOUSTIAVA .......iii i e 60
4.2.4 EleKtriCK@ SYSIEMY ....coo i 61
4.2.5 MeteorologiCKé ZaFiZEeNT ......cooeeeeeeeeeeeeee e 61
4.2.6 Personal poskytujici iNfOrmMace ..o 62
D 7 LY I o= T o T- | 63
A28 RMZ ... 63

D DISKUZE. ..ttt en 65

T4 V- 67

Seznam pouzité literatury ... 68



Fakulta dopravni /“%??/é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Seznam obrazku

Obrazek 1 — Svételné sestupove soustavy [3]......couviiiiiiiiiiiiic e 18
Obrazek 2 — Pozadavky na sekundarni zdroj elektrické energie [3].........ccccceeeeiiieeeriiiinninnnnn. 20
Obrazek 3 — OChranné pProStOry [7] .........uueueueeeiiiiii e 26
Obrazek 4 — Postup nezdafeného pribliZeni [7]......cuueeoiiiiiiiieci e 31
Obrazek 5 — Mapa IFR pfiblizeni Hof Plauen [21]........oooiiiiiiie e 33

Obrazek 6 — Usporadani vzdusnych prostort kolem nefizenych letist s pfFistrojovymi postupy

VINEMECKU [B] ..o 34
Obrazek 7 — VFR mapa rakouského 1eti$te VOSLAU [9] ......eovvevureeeiieereeeteeeee e 35
Obrazek 8 — Mapa IFR pfiblizeni Voslau [9] ........ooouuiiiiiii e 35
Obrazek 9 — Roz€lenéni vzdusného prostoru v blizkosti letisté€ Esbjerg [19].........ccccccvvnnnnns 36
Obrazek 10 — IFR pfiblizeni na letisté Esbjerg [10]......coviii e 37
Obrazek 11 — VFR mapa okoli letiSté Esbjerg [10] .........uuurumimmmmmmiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieinninnnnnens 37
Obrazek 12 — VFR mapa okoli 1etiS§t€ PECS [20] .....cuvvuiiiiiiiiiiiiiiceee e 38
Obrazek 13 — Mapa IFR pfiblizeni na letisté Grenchen [21] ....covieiiiiiiiiiice e, 39
Obrazek 14 — VFR mapa okoli leti§té Plzef Lin€ [13].......ccooiriiiiiiii e, 41
Obrazek 15 - Mapa pohybovych ploch letisté Plzef Lin€ [13]..........ccccooummmiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiinnns 42
Obrazek 16 — Rez — pfekAZKoVé PIOCHY [3] ....cviveiveieeieeee et n e 46
Obrazek 17 — PTekazZKoveé PlOCHY [3] ... ..ueiiiiiiiiie e 46
Obrazek 18 — Navrh postupu pfiletu do RMZ z fizeného vzdusného prostoru [16]................ 52
Obrazek 19 — Navrh postupu pfiletu do RMZ z nefizeného vzduSného prostoru [16]........... 52


https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067501
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067502
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067503
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067504
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067505
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067506
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067506
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067507
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067508
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067509
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067510
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067511
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067512
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067513
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067514
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067515
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067516
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067517
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067518
https://d.docs.live.net/d4d8b1052a65721b/Dokumenty/Bakalářka/Bakalářská%20práce%20Krs_v8.docx#_Toc109067519

Fakulta dopravni /ﬁ%r%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Seznam tabulek

Tabulka 1 — Potfebna nAvestidla [3] .......coieeeiiiiiiie e 19
Tabulka 2 - Minima VMC pro lety VER V CR [1]...ue oot 22
Tabulka 3 — Specifikace tfid prostord pro let IFR V CR [2] ....veovvviiieeieeceeceeeee e 23
Tabulka 4 — Rychlosti pro vypocty postupl v UzZIECh [7]......ceuuiiiiiiiiiiii e 25
Tabulka 5 — Rozdéleni pribliZENT [5] .....uuiiiii e 28
Tabulka 6 — VySka zakladny oblacnosti v roce 2021 na letisti Plzefi Liné............ccccceeeeeee. 32
Tabulka 7 — Vyhlasené délky drahy [14] .......ooo it 43
Tabulka 8 — PFekazky UVNItF ATZ [T4] ...ttt e 44
Tabulka 9 — PFekazKky vV OKOI ATZ [14] ..ttt 44
Tabulka 10 — Minima pfiblizeni okruhem [7; 15] .....oiiii i 45
Tabulka 11 - Porovnani parametrt prfekazkovych ploch [3] ........cccceeieiiiiiii, 47
Tabulka 12 — Zhodnoceni rozdilt (drahovy systém, vybaveni letisté) [3].............oeeeeeeeee. 58
Tabulka 13 — Zhodnoceni rozdill (sluzba poskytujici informace) [2; 3].......ccooeveeieieiiiieeee. 59

10



Fakulta dopravni /ﬁ%r%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

Seznam symbolu a zkratek

AFIS Letidtni letova informaéni sluzba
APAPI Zkracena svételna sestupova soustava pro vizualni pfiblizeni
APP PribliZzovaci stanovisté fizeni nebo fizeni pfiblizeni

ATCSMA Minimalni nadmofska vySka pro poskytovani prehledovych sluzeb ATC

ATO Schvalena tréninkova organizace

AT-VASI Zkracena T svételna sestupova soustava pro vizualni pfiblizeni
ATZ LetiStni provozni zéna

CDFA Metoda kontinualniho klesani pfi koneéném pfiblizeni
DA Nadmoiska vyska rozhodnuti

DH Vyska rozhodnuti

EASA Agentura Evropské unie pro bezpeénost letectvi
EUSPA Agentura pro evropsky globalni naviga¢ni satelitni systém
FAF Fix kone¢ného pfiblizeni

FAP Bod konecéného pfiblizeni

GNSS Globalni navigacni druzicovy systém

IAF Fix poCateéniho pfiblizeni

ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

IF Fix stfedniho pfiblizeni

IFR Pravidla pro let podle pfistrojl

ILS Systém pro pfesné pfiblizeni a pfistani

IMC Meteorologické podminky pro let podle pfistroju
LORAN Radionavigacni systém dalekého dosahu

LPV Vykonnost smérového majaku s vertikalnim vedenim
MAPt Bod nezdafeného pfiblizeni

MLS Mikrovinny pfistavaci systém

MOC Minimalni vyska nad pfekazkami

NDB Nesmérovy radiomajak

OCH Bezpecna vyska nad prekazkami

PAPI Svételna sestupova soustava pro vizualni pfiblizeni
PBN Navigace zalozena na vykonnosti

PDG Navrhovy gradient pro dany postup

QNH Atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe
RMZ Zona s povinnym radiovym spojenim

RNAV Prostorova navigace

11



Fakulta dopravni
Ceské vysoké uceni technické v Praze

o8

RNP
RWY
SBAS
TIA
TIZ
T-VASI
ucL
VFR
VMC
VOR

Pozadovana navigaéni vykonnost

Vzletova a pfistavaci draha

Systém s druzicovym rozSifenim

Provozni informaéni oblast

Provozni informaéni zéna

T svételna sestupova soustava pro vizualni pfiblizeni
Utad pro civilni letectvi

Pravidla pro let za viditelnosti

Meteorologické podminky pro let za viditelnosti

VKV v8esmeérovy radiomajak

12



Fakulta dopravni /ﬁ%r%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze \

Uvod

Létani podle pfistroji umoznilo velky rozmach letectvi. Je to druh letu, kdy pilot nemusi mit
vizualni referenci s terénem pod nim a fidi se jen dle indikace palubnich pfistroju. Zakladem
byl vyvoj postupu spojenych s letem podle pfistroji a také vyvoj radionavigacnich prostfedk
pocCinaje GEE, LORAN, dale NDB, VOR, ILS a MLS. DalSim stupném vyvoje bylo zavedeni
prostorové navigace RNAV, ktera umoziuje 1état pfiméjsi traté bez nutnosti letu pouze mezi
dvéma radionavigacnimi zafizenim, RNAV se postupné dostal do vSech fazi letu a zacalo byt
mozné pomoci né&j konstruovat i pfiblizeni. RNAV byl pavodné realizovan pouze pomoci
pozemnich radionavigacnich zafizeni, s vyvojem GNSS byl k ur¢ovani polohy pouzit i tento
systém. V dalsi fazi doslo k zavedeni RNP, coz je koncepce podobna koncepci RNAV, ale
s tim, Ze jeji souc€asti je navic monitorovani navigacni vykonnosti a schopnost varovat posadku

0 jeji ztraté.

V dnesni dob& se RNP priblizeni vyuziva v Ceské republice na IFR letistich standardné,
v zahraniéi se tento postup vyuziva i na nefizenych letistich, avdak na nefizena letisté v CR
se postupy RNP priblizeni doposud nepovedlo zavést. Z téchto letist je v souCasné dobé
mozno provadét pouze kombinované VFR/IFR lety, coz vyzaduje jisté meteorologické
podminky, aby bylo mozné let vykonat. Postup RNP pfiblizeni skyta obrovsky potencial pro jiz
zminovana nefizena letisté, nebot’ nepotfebuje Zzadnou pozemni infrastrukturu, z davodu toho,
Ze vyuziva pro vedeni letadla satelitnich signal. Pro zpfesnéni polohy pfi pfiblizeni se uplatriuje
systém SBAS, ktery umoznuje provadét pfiblizeni az na minima shodna s minimy ILS
kategorie 1 (200 ft), tim padem neni potfeba investovat do pozemnich zafizeni zajiStujici
funk&nost pfiblizeni. Uplné bez investic se v8ak tento projekt neobejde. Je potieba letisté
dovybavit, alesport minimalnim vybavenim, které umozni bezpeéné realizovat postup. Tento
typ pfiblizeni zajisti zvySenou vyuzitelnost letisté i pfi zhorSenych meteorologickych
podminkach, tudiz umozni zkvalitnéni obchodni dopravy, pfedevS§im v€asnost, pfesnost a

nezavislost na pocasi, umozni taktéz vétsi flexibilitu vycvikovych leta.

Bakalarska prace se zabyva postupem a potfebnymi pozadavky pro zavedeni RNP pfiblizeni
na nefizena letisté. Cilem prace je zhodnotit sou€asné piekazky implementace pfistrojovych
postuptl na nefizena letisté v Ceské republice pomoci modelového pfikladu implementace na

letisti Plzen-Liné.
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1. Legislativni prostiedi CR ve vztahu k nefizenym letistim

Tak jako v ostatnich oblastech letectvi je i zde nedilnou soucasti problematiky legislativa, ktera
do jisté miry zajiStuje bezpeénost celého postupu, nebot stanovuje minimalni potfebné
pozadavky, které by méli pfispivat k bezpec¢nosti. DalSim kladem je standardizace navrhu a
provedeni postupu, coz zajiStuje podobnost postupl na celém svété a zjednodusuje pilotovi
jeho provedeni i na opaéné strané svéta. Ve vztahu s RNP pfiblizenim na nefizena letisté je
nutné se zabyvat pfedpisy L2 — Pravidla Iétani, L3 — Meteorologie, L4 — Letecké mapy, L10 —
O civilni letecké telekomunikacni sluzbé&, L11 — Letové provozni sluzby, L11 — Dodatek N —
Letistni letova informacni sluzba (AFIS), L14 — LetiSté, Letecky postup, letecky pfedpis L 4444
— Postupy pro letové naviga¢ni sluzby, uspofadani letového provozu a v neposledni fadé
leteckym pfedpisem L 8168/l — Provoz letadel — Letové postupy. V této kapitole proberu
pozadavky z hlediska legislativy, které je nutné dodrzet, aby bylo mozné zavést a letét postupy

pFistrojového pfiblizeni na nefizena letisté v CR.
1.1 Rozdéleni vzdusného prostoru

V souéasné dobé jsou v CR pouzivany tfidy vzdusnych prostord C, D, E, coZ jsou Fizené
prostory. Nefizenym prostorem je nyni pouze prostor tfidy G, ktery v souCasné dobé& umoziiuje
provoz IFR, ale jen pod podminkou, Ze bude let na spojeni se sluzbou poskytujici letové

informace v dané oblasti, v pfipadé nefizenych letist tedy sluzba AFIS.

1.2 RMZ (Radio mandatory zone)

V predpisech CR (L2) je RMZ popsano jako zéna definované velikosti, ve které musi byt letadlo
vybaveno radiostanici a musi byt na obousmérném radiovém spojeni. V dnesni dobé se zadna
z6na RMZ na tUzemi Ceské republiky nenachazi. Pokud se na toto podivame z pohledu
zavedeni RNP pfiblizeni, tak bude nutné po vzoru sousedniho Némecka, kde se jiz tento
koncept pouziva, zavést RMZ kolem nefizenych letist, na kterych budeme chtit provadét IFR
pfiblizeni. A to z davodu dodrzeni minimalnich pozadavkl stanovenych pfedpisem L2, ktery
definuje Ze IFR let mimo Fizené oblasti musi udrZzovat obousmérné radiové spojeni se slozkou
letovych sluzeb poskytujici letové informace. Let IFR by mél v této z6né poskytovat slozkam
letovych sluzeb polohova hlaseni. Podminky vstupu a provozu v z6né RMZ jsou podrobné
popsany v predpisu L2 — Pravidla Iétani [1]. Dalezitou informaci je fakt, Ze pokud se v zéné
bude nachazet let IFR, tak mlze dispecer AFIS zakazat vstup dalSiho provozu do zény nebo
jeji Casti vramci zachovani bezpelCnosti. V pfipadé publikace RMZ budou hranice ATZ
stanoveny shodné s RMZ, kromé pfipadu, kdy RMZ zasahuje do jiné ATZ. V takovém pfipadé
stanovi hranice ATZ Ufad [2].
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1.3 Sluzba AFIS

Dle predpisu L11 je AFIS jedna z provoznich letovych sluzeb, ktera je dozorovana
vnitrostatnim organem [2]. Sluzba poskytuje informace veSkerému znamému provozu uvnitf
zony ATZ nebo aktivované zény RMZ. Kolem nefizeného letisté, na kterém jsou konstruovany
IFR postupy je nutné, jak jiz bylo zminéno vySe zavést zonu RMZ, podminkou je taktéz
zavedeni sluzbu AFIS. Lety IFR jsou mozné pouze v pfipadé, provozni doby sluzby AFIS, neni

mozné uskutecnit IFR let, pokud na letisti nebude sluzba AFIS aktivni.

1.3.1 Pozadavky na zakladni vybaveni stanovisté AFIS
Dle pfepisu L11 Dodatku N musi byt stanovisté AFIS vybaveno timto minimalnim

poZadovanym vybavenim [2]:

e Hlavni a zalozni radiostanice

o Telefon vefejné telekomunikaéni sité

e Zafizeni pro ovladani svételnych zafizeni

e Zafizeni pro zaznam radiové komunikace

o Elektronické zafizeni s pfistupem k mimo letiStnim meteorologickym a jinym
informacim, v€etné elektronické posty

e Dalekohled

e Ukazatel ¢asu

* Mapy

e Tabulka vychodu/zapadul slunce

e Telefonni Cisla

e Provozni denik stanovisté AFIS

o LetiStni Fad vydany provozovatelem letisté

e Smérnice pro vykon sluzby na stanovisti AFIS

e Koordina¢ni smérnice a dohody, nejsou-li sou€asti letiStniho fadu nebo smérnice pro
vykon sluzby na stanovisti

e Provozni pokyny a nafizeni vedouciho stanovisté
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1.3.2 Pozadavky na meteorologické vybaveni

Predpis L11 uvadi tyto pozadavky na meteorologické vybaveni, které musi byt pfitomno na

letisti se stanovistém AFIS [2]:

¢ Vhodné zafizeni pro méfeni a prezentaci sméru a rychlosti pfizemniho vétru

e Vhodné zafizeni pro méfeni a prezentaci idaji o QNH v hektopascalech

¢ Vhodné zafizeni pro méfeni venkovni teploty vzduchu na letisti

e Tabulka (schéma) pro urCovani pfizemni dohlednosti;

e Vhodné zafizeni pro méfeni spodni zakladny oblacnosti, pokud jsou na letisti

publikovany letové postupy IFR

Meteorologicka zafizeni uvedena vyse musi spliiovat poZzadavky kladené na tato zafizeni v
Predpisu L 3 a musi mit platnou kalibraci. Bliz§i specifika tykajici se sluzby AFIS, at uz povinné
vybaveni stanovisté nebo informace, které musi sluzba poskytovat Ize dohledat v pfedpise L11
Dodatku N.

1.4 Personal AFIS

V této kapitole je popsan potfebny personal dle pozadavkl( predpisu L11. Pro provoz
stanovisté AFIS je nutné zfidit pozice vedouciho stanovisté AFIS, dispeCera AFIS a dalSiho

podplrného personalu.

Vedouci stanovidté AFIS vytvorfi rozdélovnik sluzeb, jak pro dispeCery AFIS, tak pro dalsi
pozice, které jsou nutné k fungovani letisté [2]. Vedouci je povinen vytvofit smérnici pro vykon
sluzby na stanovisti AFIS, jejiz nalezitosti Ize dohledat v pfedpisu L11 Dodatek N. Dale je
nutné, aby vedouci stanovisté AFIS aktivné zajiStoval spolupraci se sousednimi stanovisti
letovych provoznich sluzeb a v neposledni fadé je potfeba zaveést slozku ,Provozni pokyny a

nafrizeni vedouciho stanovisté AFIS®, ktera musi bat uloZzena na stanovisti AFIS.

Dispecer AFIS je podfizen vedoucimu stanovisté AFIS. Jeho povinnosti je poskytovani letidtni
letové informacéni a pohotovostni sluzby zndmému provozu letadel na letisti, v jeho provozni
zoné a v celé RMZ [2]. Je taktéz opravnén vydavat pokyny osobam, které jsou na letisti
zapojeny do provozu. Dispecer neni nijak opravnén vydavat letovému provozu zadna letova
povoleni, avSak v pfipadé hroziciho nebezpeli mize vydat pfikaz nebo zakaz. Pro vykon
sluzby na této pozici je nutné ziskat prikaz dispeCera AFIS, bliz§i pozadavky jsou
specifikované ve smérnici UCL-211 (Pravidla k ud&lovani prikaz( zpusobilosti a nékterych

osvédceni fidicich letového provozu a dispeceru AFIS).
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Predpis L11 Dodatek N dale uvadi, ze personal, ktery je soucasti letiStniho provozu by mél byt

schopny komunikovat a aplikovat radiotelefonni postupy, mél by mit zajiSténo obousmérné
radiové spojeni pro pohyb po plose a jeho pohyb podléha povoleni AFIS [2]. Dale by mélo byt
definovana bezpecna vzdalenost pro stani a pohyb vozidel provozniho personalu pfi

pristani/startu (nejblize na vy&kavacim misté).

1.5 Vybaveni letisté

V této podkapitole jsou analyzovany legislativni pozadavky spojené s drahovym systémem a
vybavenim letiSté. Jsou rozebrany druhy vzletovych a pfistavacich drah, dale charakteristiky a

vybaveni drah.

1.5.1 Vzletové a pristavaci drahy

Podminkou pro realizaci RNP postupu na pozadovana minima je nutnost mit na letisti
pristavaci a vzletovou plochu, ktera umozni tento postup, ¢im nizsi chce mit letis§té minima,
je umoznéno provadét pfistrojové priblizeni az do pfistani pouze na pfistrojové drahy.
V pfipadé postupu na nepfistrojovou drahu je nutné pfi pfiblizeni v urcité vysce prejit z letu
IFR na VFR a pfistani dokoncit podle pravidel VFR.

1.5.1.1 Druhy RWY

Nepristrojovd RWY (Non-instrument RWY) - RWY ur€ena pro provoz letadel pouzivajicich
postupy pro vizualni pfiblizeni nebo postupy pro pfistrojové pfiblizeni do bodu, za nimz
pFiblizeni mGze pokraCovat v meteorologickych podminkach pro let za viditelnosti. Tento
koncept v sou€asné dobé& umoznuje konstrukci pfistrojovych postupl na nefizena letisté

vybavena nepfistrojovou drahou. [3]
Pristrojova RWY (Instrument runway)

Jeden z nasledujicich typd RWY uréenych pro provoz letadel pouzivajicich postupy pro
pFistrojové pfiblizeni [3]:

e RWY pro nepfesné pfistrojové priblizeni — RWY vybavena vizualnimi prostfedky a
nevizualnimi prostfedky urcena pro pfistani po pfistrojovém pfiblizeni typu A za
dohlednosti ne menSi nez 1 000 m.

e RWY pro pfesné pfiblizeni I. kategorie — RWY vybavena vizualnimi prostfedky a
nevizualnimi prostfedky uréena pro pfistani po pfistrojovém pfiblizeni typu B s vyskou
rozhodnuti (DH) ne mensi nez 60 m (200 ft) a bud’ s dohlednosti ne mensi nez 800 m

anebo s drahovou dohlednosti ne mensi nez 550 m.
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o RWY pro presné priblizeni Il. kategorie — RWY vybavena vizualnimi prostiedky a

nevizualnimi prostfedky uréena pro pfistani po pfistrojovém pfiblizeni typu B s vySkou
rozhodnuti (DH) mensi nez 60 m (200 ft), ale ne mensi nez 30 m (100 ft) a s drahovou
dohlednosti ne mensi nez 300 m.

o RWY pro pfesné pfiblizeni Ill. kategorie — RWY, vybavena vizualnimi prostfedky a
nevizualnimi prostfedky uréena pro pfistani po pfistrojovém pfiblizeni typu B s vySkou
rozhodnuti (DH) mensi nez 30 m (100 ft) nebo bez omezeni vysky rozhodnuti a s

drahovou dohlednosti mensi nez 300 m, nebo bez omezeni drahové dohlednosti.

1.5.1.2 Drahové vybaveni
Pas RWY

e Plocha zahrnujici RWY a dojezdovou drahu slouzi ke snizeni poskozeni letadla pfi jeho
vyjeti z drahy a zaroven zaijistuje bezpecnost pfi jeho preletu béhem vzletu a pfistani.
Jeji pozadované rozméry Ize dohledat v predpise L14. [3]

Piekazkové plochy

o Prekazkové plochy se nachazi kolem RWY, jejich pocet a typ je zavisly na druhu RWY.
Se zvysujici se kategorii RWY, je potfeba vice pfekazkovych ploch, aby byla zajisténa
vétsi bezpecCnost. Vice o rozmérech a pozadavcich na pfekazkové plochy Ize dohledat
v predpise L14. [3]

Znaceni

o Pro kazdou kategorii RWY jsou dany minimalni poZzadavky na znaceni i s pfislusnymi

rozméry daného znaceni, vice bude vénovano této problematice v kapitole 3.
Priblizovaci soustava

o U nepfistrojové drahy je dle predpisu L14 nutné, je-li to mozné, zfidit jednoduchou
priblizovaci svételnou soustavu na drahach s kodovym Cislem 3 a 4. Vyjimku maji
drahy, u kterych se prfedpoklada, Zze budou pouzivany pouze za dobré viditelnosti,
nikoliv v noci anebo pokud jsou vybaveny jinym vizualnim prostfedkem pro vedeni
letadla.

e Pro pfistrojovou drahu pro nepfesné pfiblizeni jsou pozadavky stejné jako v pfipadé
nepfistrojové drahy s rozdilem, Ze to neni omezeno pouze na kédové Cislo 3 a 4, ale
plati to pro vSechna kdédova Cisla.

e Pro pfistrojovou drahu pro pfesné pfiblizeni kategorii I. Pfedpis vyZaduje, pokud je to
mozné, aby byla vybavena pfiblizovaci svételnou soustavou kategorie I. Bliz§i specifika

ke vSem svételnym pfiblizovacim soustavam jsou opét k nalezeni v predpise L14. [3]
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Svételna sestupova soustava

V pfedpise L14 jsou stanoveny podminky, kdy musi byt letisté vybaveno jednou ze
svételnych pfiblizovacich soustav (PAPI, APAPI, AT-VASI, T-VASI), které jsou
vyobrazeny na obrazku Cislo 1 [3]:
RWY je pouZivana proudovymi letouny nebo jinymi letouny s obdobnymi poZadavky
na jejich vedeni;
Pilot kteréhokoliv typu letounu miize mit potize pfi rozhodnuti pfi pfiblizeni nasledkem:
o Nevyhovujiciho vizualniho vedeni, které se vyskytuje pfi pfiblizeni nad vodni
plochou nebo nad nevyraznym terénem za dne nebo pfi nedostateném
okolnim osvétleni v pfiblizovacim prostoru za noci; nebo
o Klamné informace vyvolané vlivem okolniho terénu nebo sklonti RWY;
Pritomnost objektl v pfiblizovacim prostoru muze vyvolat vazné nebezpedi, sestupuje-
li letoun pod stanovenou sestupovou rovinou, zejména neexistuji-li Zadné nevizualni
nebo jiné vizualni prostfedky poskytujici vystrahu o takovych objektech,
Fyzické podminky u obou koncli RWY predstavuji vazné nebezpeli v pfipadé
dosednuti letounu pfed prahem drahy nebo jeho vyjeti za konec RWY;
Terén nebo prevladajici meteorologické podminky jsou takové, ze letoun maze byt

béhem pfibliZzeni vystaven neobvyklé turbulenci.

I I I S S N N
| | n
u u u T
TR Em mn | =momm -
" " "
" M M
n n n
(A) (B) (€) (D)
T-VASIS AT-VASIS PAPI APAPI

Obréazek 1 — Svételné sestupové soustavy [3]
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Svételna navéstidla a osvétleni

e Vtabulce 1 je uveden pfehled potfebnych navéstidel a osvétleni pro letisté s

pristrojovou drahu pro nepfesné pfiblizeni v porovnani s letistém vybavenym

nepristrojovou drahu (s no¢nim provozem).

Tabulka 1 — Potfebna navéstidla [3]

Postranni drahova

Doporucuje se

ANO

NE

svétla
Doporucuje se
Osvétleni prahu drahy | (M€ Musi byt, pokud ANO NE
draha ma postranni
svétla)
Doporucuje se
Osvétleni konce drahy ((,jAI,e must byt, pOkU(,j ANO NE
raha ma postranni
svétla)
Pokud je tfeba
doplrikové
Prahova poznavaci zvyraznéni, nebo Pokud je prah trvale NE
navéstidla pokud neni mozné posunut
zfidit jinou pfiblizovaci
soustavu
Pokud je prah drahy Pokud je prah drahy
Vn&jsi prahové posunut a prahova posunut a prahova
wew naveéstidla jsou naveéstidla jsou NE
polopficky . . . .
pozadovana, ale pozadovana, ale
nejsou instalovana nejsou instalovana
ANO (Ne, pokud pfi
uvazeni povahy
Navéstidla . provozu je zajisténo NE
dojezdovych ploch dostate¢né vedeni
osvétlenim povrchu
nebo jinym zplsobem)
Postranni navéstidla NE ANO NE
TWY
Osvétleni NE ANO (pouze ty NE
odbavovacich ploch pouzivané v noci)
Osvétleny vétrny pytel NE ANO (alesponi 1) NE
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Elektrické systémy

Pro zajisténi bezpecného postupu je dilezité mit kvalitni zdroje elektrické energie, cely

systém musi byt vytvorfen, tak, aby pfi vypadku jednoho zdroje nedo$lo k vyraznému

shizeni bezpecnosti, tim Ze pilot ztrati vizualni kontakt &i vedeni. Pokud mame na letisti

i sekundarni zdroj elektrické energie, musi byt tento zdroj zcela nezavisly na primarnim

zdroji. Systémy musi byt vytvofeny tak, Ze v pfipadé vypadku primarniho zdroje se

automaticky pfepnou na zdroj sekundarni. V obrazku 2 Ize dohledat, jak dlouhy ¢asovy

okamzik je pfFipustny pro pfepnuti na sekundarni zdroj energie v zavislosti na typu

drahy:

RWY Svételna zafizeni wy2adujlc Mazximalni doba pfepnutl
elekirickou energii
Nepfistrojova Swételna sestupova soustava pro

Pro nepfesné piistrojové pfiblizeni

Pro pfesne pfiblizeni |. kategorie

Pro pfesne pfiblizeni 1. a 1.
kategorie

|Pro vzlety za podminek

drahowé dohlednosti
menél neZ 800 m

vizudlnl pfiblizeni
Postrannl drahova navéstidla
Prahova pfitka ®

Koncova pfitka ©
PrekaZkova navéstidla

Priblizovacl swételna soustava
Swételna seslupova soustava pro
vizualnl pfiblizeni

Postrannl drahova navéstidla
Prahowva pficka

Konoowva pfitka

PrekaZzkova navéstidia

Priblizovacl swételna soustava
Postrannl drahova navéstidla

Swételna sestupova soustava pro
vizudlnl pfibliZeni

Prahova pficka

Koncova plitka

Hlavnl pojezdova draha °
Prekafkova navéstidla *

Vnitfnich 300 m phiblZovaci
svitelné soustavy

Dalgl Easti pfibliZovaci svételné
soustavy

Prekafkova navéstidla *
Postrannl drahova navéstidla
Prahova pficka

Konoowva pfitka

O=ova navéstidla RWY
Dotykova zéna

V&echny stop pHigky

Hlavni pojezdova draha

Postrannl drahova navéstidla
Koncova pficka

Oszova navéstidla RWY
VEechny stop pFigky

Hiavnl pojezdova draha *
PrekaZzkova navéstidia °

1 min

15 sekund
15 sekund”

15 sekund”
15 sekund®
15 sekund
15 sekund

15 sekund
15 sekund®
15 sekund”

15 sekund”
15 sekund
15 sekund
15 sekund

1 sekunda
15 sekund

15 sekund
15 sekund
1 sekunda
1 sekunda
1 sekunda
1 sekunda
1 sekunda
15 sekund

15 sekund®
1 sekunda
1 sekunda
1 sekunda
15 sekund
15 sekund

a. Zdsobovany nahradni elekirickou anergil, jestliZe jejich provoz ja ddladity pro bezpednost letowdhe provosu.
b. Wiz Hlava 5, 5.3.2 tykajici se pouZiti nouzovych svétel.
c. Jedna sekunda, jestiife nejsou zfizena osova drahova navéstidla.

d. Jedna sekunda, kdyZ jsou pfiblizeni provadéna nad nebezpednym nebo Senitym terénam.

Obrazek 2 — Pozadavky na sekundarni zdroj elektrické energie [3]
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1.6 Vycvik posadek

Nafizeni EU 539/2016 stanovilo potfebné zmény v nafizenich tykajicich se vycviku posadek,
toto ma za nasledek fakt, Zze museji byt PBN postupy soucasti pfistrojového vycviku [4]. Tato
zména nafizeni obsahovala pozadavek, ze nejpozdéji do 25. srpna 2020 musi vSechny ATO
zaclenit postupy PBN do svého pfistrojového vycviku. VSichni pilotni zaci po tomto datu jsou
jiz cviGeni na PBN a licence, kterou obdrzi, jim umozni Iétat RNP pfiblizeni. VSichni ostatni
drzitelé pfistrojové dolozky byli/jsou nuceni absolvovat dodatecny vycvik a pfezkouseni, aby
mohli postupy PBN letét také.Pfesnou osnovu a pozZadavky vycviku je mozZné nalézt
v dokumentech EASA AMC 20-27 Airworthiness Approval and Operational Criteria for RNP
APPROACH Operations including APV BARO-VNAV Operations a EASA AMC 20-28
Airworthiness Approval and Operational Criteria related to RNAV for GNSS approach

operation to LPV minima using SBAS.

1.7 Vybaveni letadel

Pokud chce pilot letét s letadlem let IFR, musi takové letadlo splfovat minimalni pozadavky

na vybaveni pro lety podle pfistroju. Zakladni vybaveni je stanoveno v pfedpise L6 [5]:

e Magneticky kompas
o VySkomér
e Rychlomér spolecné s prvky, které zabranuji omezeni jeho funkce z divodu
kondenzace nebo namrazy/ Machmetr, v pfipadé, Ze je letadlo limitovano rychlostmi
vyjadfenymi Machovym Cislem
o ZataCkomer
e Umély horizont
o Smeérovy setrvaénik
e Variometr
e Dostate¢na energie pro funkci gyroskopickych pfistroju
e Sensor vnéjsi teploty vzduchu
e Hodiny se stopkami
K tomuto minimalnimu vybaveni, mize byt pfidano dal8i povinné radionavigacni vybaveni
v zavislosti na pozadavcich leténé traté/ postupu [5]. V pfipadé postupu RNP (GNSS) je
potfeba mit na palubé pfijima GNSS, ktery je pro dané postupy schvalen. Existuje nékolik
kategorii GNSS pfiblizeni, které muaze pilot letét v zavislosti na vykonnosti svého GNSS

pFijimace.
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2. Pristrojové postupy a jejich obecné prinosy

V letectvi jsou definovany predpisem L2 dva druhy letd, prvnim jsou pravidla pro let za
viditelnosti (VFR) a druhym pravidla pro let podle pfistroju (IFR) [1]. V této kapitole budou oba
druhy popsany detailngji.

2.1 Let za viditelnosti

V Ceské republice je to takovy let, kdy pilot udrzuje staly vizualni kontakt s terénem pod nim.
Terén je zdrojem informaci pro vykonavani navigace, kdy porovnava terén s mapou a
uréujeme, tak svoji polohu, tato technika se nazyva srovnavaci navigace. Lety VFR jsou
v Ceské republice povoleny az do letové hladiny 195 [1]. Pro let za viditelnosti jsou stanoveny
pozadované horizontalni a vertikalni rozstupy od oblacnosti, stejné tak jako od prekazek a
ostatniho provozu. Velitel letadla je v tomto pfipadé zodpovédny za dodrZovani zminovanych
pozadavkld. Mimo vzletu a pfistani se nad zastavénymi oblastmi nesmi letét nize nez 1000
stop nad nejvyssi piekazkou v okruhu 600 m. Ve zbylych pfipadech je mozno letét minimalné
500 stop nad nejvysSi pfekazou v okruhu 150 m. Meteorologické podminky potfebné pro let
VFR jsou zavislé na tfidé prostoru a vySce, ve které se letadlo pohybuje. V Ceské republice je
moznée letét let VFR nad oblacnosti, ale jen pokud je pilot schopen provadét srovnavaci
navigaci a zaroven pokryti oblohy oblaénosti nesmi pfesahovat 4/8. Podminky VMC
(meteorologické podminky pro let za viditelnosti) jsou takové meteorologické podminky
vyjadieny dohlednosti, vzdalenosti od oblaénosti a vySkou zakladny obla¢nosti nad terénem,
kdy dané podminky musi byt stejné nebo lepSi nez pozadovana minima stanovena predpisem
L2.

Tabulka 2 - Minima VMC pro lety VFR v CR [1]

[ T ] wnimasoneanes [ Mmoo |

C D.E 5 km (pod FL100) 1 500 m horizontalné
' 8 km (nad FL100) 300 m vertikalné
G 5 km* Mllm_o oblaqnost za
viditelnosti zemé

v v

*Lety pri snizené letové dohlednosti, ale ne nizs§i nez 1 500 m, se smi
provadeét:

e pfirychlostech 140 kt IAS a nizSich, které poskytnou pfiméfenou moznost
vCas spatfit jiny provoz nebo pfekazky v Case tak, aby bylo mozno se
vyhnout srazce, nebo

e za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by
byla normalné mala, napf. v prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi
leteckych pracich v nizkych hladinach.
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2.2 Let podle pristroju

Zpusob letu, kdy pilot provadi let vyhradné podle indikace palubnich pfistroja. A svoji polohu
uréuje na zakladé této indikace. Tento druh letu neni vyjma vzletu a pfistani pfili§ zavisly na
meteorologickych podminkach a umoznuje pilotovi letét i v podminkach pod minima VMC, tyto
meteorologické podminky jsou nazyvany IMC (meteorologické podminky pro let podle
pFistrojil). V pfipadé tohoto letu pilot nezajiStuje rozstup od prekazek pomoci vizualni
reference, ale rozstup je zajistén dodrZzovanim minimalnich vySek na leténych tratich nebo
minimalnich sektorovych vySek v dané oblasti. V pfipadé, kdy je pilot vektorovan, prebira
zodpovédnost za vyhnuti se pfekazkam fFidici letového provozu. Rozstupy od ostatniho
provozu jsou poskytovany v zavislosti na tfidé vzdusného prostoru, informace o zajisténi

rozstupu Ize dohledat v tabulce 3.

Tabulka 3 — Specifikace tfid prostorti pro let IFR v CR [2]

|

IFR od VFR
C IFR od IFR ANO
IFR od IFR
D IFR od VFR (zajistuje pilot sam) ANO
IFR od IFR
E IFR od VFR (zajistuje pilot sam) ANO
G IFR od IFR/VF’R (zajistuje pilot NE
sam)

2.3 Porovnani VFR/IFR

Lety VFR a lety IFR se liSi v zakladu svym provedenim, zatimco pfi letu VFR je cilem pilota
hledét ven z kabiny a zajiStovat tak navigaci a rozstup od piekazek a provozu, pfi letu IFR je
hlavnim ukolem pilota monitorovat pfistroje uvnitf kabiny a pomoci jejich indikace letét a
navigovat. Pokud pilot udrzuje pfedepsané traté a minimalni vySky, tak ma zajistény

horizontalni i vertikalni rozstup od prekazek.

Z pohledu planovani letu je let VFR jednodu$si na kratSi vzdalenosti (pfedevSim uvnitf jednoho
statu), nebot pilot zakresli pouze trat do mapy, tato trat bude ve vétSiné pfipadd mnohem
krat8i nez v pfipadé IFR letu, pfipravi si mapy letist, kolem kterych se planuje pohybovat a je
pfipraven k letu. Let IFR zadina byt vyhodnéjSi z pohledu planovani v pfipadé, Ze by
pozadovana trat méla prochazet vice staty, a to pfedevsim z divodu riiznych postupu pro VFR

lety v jednotlivych statech, potfeby nékolika VFR map se zakreslenou trati, potfebou zajisténi
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zdroju meteorologickych informaci pro celou trat. V neposledni fadé je pfi letu IFR na vétsi

vzdalenost vyznacné jednodussi komunikace, nebot nemusime stale zadat o povoleni pfi
priletu fizenymi prostory jako pfi letech VFR, coz v pfipadé VFR letu podstatné zvysuje
pracovni zatéz pilota. Nejvétsi nespornou vyhodou letu IFR je fakt, Ze je téméf nezavisly na
pocCasi, coz znamena, Zze muze byt zajiSténa jistd mira spolehlivosti a v€asnosti letecké
dopravy. Bezpecnost obou druhl letd by méla byt stejna za predpokladu, ze pilot dodrzuje

vSechna pravidla. Ale otazkou je, zda pfi zhorSenych meteorologickych podminkach az na

Vv

2.4 Postupy pro let IFR

V této kapitole jsou shrnuty zakladni informace pro navrh postupt pro lety IFR a jsou uvedeny

Casti, ze kterych se let IFR sklada.

2.4.1 Kategorie letadel

Vykonnost a velikost letadel ma jistou spojitost s poZadovanou mirou manévrovatelnosti,
zajisténi rozstupu od pfekazek a meteorologickymi podminkami (dohlednost, vySka zakladny
obla¢nosti) potfebnymi pro navrh pfistrojovych postupt [6]. Proto jsou pfedpisem 8168
zavedeny kategorie letadel dle rychlosti na pfiblizeni [7]. Zakladnim kritériem, které rozliSuje
jednotlivé kategorie je rychlost nad prahem drahy oznacovana jako vger (1,3nasobek padové
rychlosti Vs, nebo 1,23nasobek padové rychlosti Vsig v pfistavaci konfiguraci pfi maximalni
certifikované pfistavaci hmotnosti.) Nasledné jsou pro kazdou kategorii ur€eny rozsahy
rychlosti v zavislosti na useku pfiblizeni a maximalni rychlosti pro postupy reversal, racetrack,

vizualni manévrovani a nezdarené pfiblizeni, tyto hodnoty Ize nalézt v tabulce 4.
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Tabulka 4 — Rychlosti pro vypocty postupt v uzlech [7]

A <91 90/150(110%) 70/100 100 100 110

B 91/120 | 120/180(140*) | 85/130 135 130 150

C 121/140 | 120/180(140%) | 115/160 180 160 240

D 141/165 185/250 130/185 205 185 265

E 166/210 185/250 155/230 240 230 275

H nepouzito 70/120** 60/90*** nepouzito 90 90
CATH nepouzito 70/120 60/90 nepouzito 70 nebo 90 | 70 nebo 90

Va — Rychlost nad prahem drahy zaloZzena na 1,3nasobku padové rychlosti Vs, nebo 1,23nasobku
padové rychlosti Vs1g v pfistavaci konfiguraci pfi maximalni certifikované pfistavaci hmotnosti.
(Neplati pro vrtulniky.)

* - maximalni rychlost pro postupy ,Reversal“ a ,Racetrack®.

** - maximalni rychlost pro postupy ,Reversal” a ,Racetrack® do 6 000 ft v&etné je 100 kt a maximalni
rychlost pro postupy ,Reversal“ a ,Racetrack” nad 6 000 ft je 110 kt.

*** . postupy podle bodu v prostoru pro vrtulniky zaloZzené na zakladnim GNSS mohou byt navrzeny
za pouziti maximalnich rychlosti 120 KIAS pro useky poc¢atecniho a stfedniho pfiblizeni a 90 KIAS
pro useky kone&ného a nezdareného pfiblizeni, nebo 90 KIAS pro useky pocateCniho a stfedniho
pfiblizeni a 70 KIAS pro useky kone¢ného a nezdafeného pfiblizeni v zavislosti na provoznich
potifebach.

2.4.2 Ochranny prostor

Pro postupy podle pfistroja by méli byt dle pfedpisu L8168 stanoveny ochranné prostory, ve
kterych bude zajisténa minimalni bezpecna vyska nad pfekazkami, v pfipadé, Ze je pfi daném
postupu zajisténo tratoveé vedeni, tak se stanovuje podél traté ochranny prostor, ktery je osové
symetricky [7]. Déli se na primarni a sekundarni, kdy pouze v primarnim prostoru je plné
zajiSténa minimalni vySka nad prfekazkami (MOC) 300 m a v sekundarnim prostoru se
bezpecna vyska postupné snizuje z 300 m k 0 m. Vychazi se z pravdépodobnosti, Ze by se
letadlo mélo nachazet v 99,7 % Casu v sekundarniho prostoru a po 95% doby i uvnitf v
primarniho prostoru [6]. Na rovném useku traté je primarni prostor tvofen 2 celkové Sitky a
sekundarni prostor V. celkové Sitky a pfileha z kazdé strany k primarnimu prostoru. V pfipadg,
Ze neni zajisténo vedeni po trati v zataCce, tak je nutno uvazovat celou Sifku prostoru jako

primarni, stejné tomu je i v pfipadé nezdafeného pfibliZzeni. Prostor zataCky musi byt
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konstruovan v zavislosti na rychlosti letadel dle kategoriich zminénych vySe, vnéjsi hranice
prostoru zatacky je ur€ena nejvyssi rychlosti kategorie, pro kterou je postup schvalen naopak,
vnitini hranice je vypoétena z kategorie nejpomalejSich letadel. Ukazka rozlozeni ochranného

prostoru je na obrazku 3.

r ;
Nejniz3i predpokladana | |
dréha letu ' ‘ '
1
]

Sekundarni prostor

Primarni prostor T

'
'
'
1
1
'
Ll
1
1
Sekundarni prostor i
]
1
]
1
1
1

14 12 H 14
celkové Sifky I‘W"‘m.l

lee >
~ Celkova sifka |

Obrazek 3 — Ochranné prostory [7]

2.4.3 Odlet

Cilem odletové traté je dovést letadlo od vzletu az do faze tratového letu, je zfejmé, ze
v prubéhu odletu se nachazi letadlo v blizkosti terénu, a proto jsou pro naprostou vétsinu IFR
letist vytvorfeny standardni odletové traté, jejichz ukolem je zajistit poZzadovany odstup od
pfekazek. Pro zajisténi rozstupu od prekazek se pfi konstrukci vyuziva PDG (navrhovy
gradient pro dany postup), ktery se zacina aplikovat od odletového konce drahy, kde se
minimalni vySka nad pfekazkami rovna nule az do konce standardniho pfistrojového odletu,
kde je zajisténa MOC 1000 stop [7]. Jeho hodnota &ini 3,3 %, ale mUze byt ur€en vyssi gradient
v pfipadé pritomnosti pfekazky v prostoru odletu. Pokud je to mozné konstruuji se pfimeé
odlety, kde nedochazi k vyboceni traté o vice nez 15°. Pokud odlet vyZzaduje vyboc&eni o vice
nez 15°, tak se tento postup nazyva odlet se zata¢kou a jsou pro néj stanovena vySkové a

rychlostni kritéria. Dle zpusobu provedeni se déli odlety na [7]:

e Standardni pfistrojové odlety

o VSesmérové odlety — postup, ktery se vyuziva v pfipadé, Ze v okoli neni zadné
radionavigacni zafizeni, nebo pokud nemuzZe byt zajist€no Zadné vedeni po trati.
V pfipadé vyskytu pfekazek mohou byt publikovany oblasti, kterym je potfeba se
vyhnout.

e Vizualni odlety — v tomto pfipadé jsou pozadované limity na zakladnu oblacnosti a

dohlednost, nebot pilot musi zajistovat rozstup od pfekazek sam
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2.4.4 Trat'ovy let

Faze letu mezi dokon&enim odletu a zacatkem pfiletu, jsou pro ni vyuzivany ochranné prostory
specifikované v bodé 2.5.2. Hodnota minimalni bezpeéné vysky v primarnim prostoru je
stanovena na 300 m, v horskych oblastech je zvySena v zavislosti na vySce terénu [7].
V pripadé terénu vysky od 900 m do 1500 m se vyuziva hodnota MOC 450 m a pokud vySka
terénu pfesahuje 1500 m, uplatriuje se MOC 600 m.

2.4.5 Prilet

Ukolem pfistrojového priletu je dovést letadlo z posledniho tratového bodu, na bod, kde
zacinaji postupy pro pfistrojove pfiblizeni, nej¢astéji to byva bod pocatecniho pfiblizeni (1AF).
Na pfiletovych tratich je uplatfiovan ochranny prostor zminovany v bodé 2.5.2. a MOC 1000

stop.

Kazdé letist€ ma stanoveny minimalni sektorové vysky (MSA) nebo koncové pfiletové
nadmofrské vysky (TAA), aby pilot, ktery se pohybuje v okoli leti5t& mél pfehled, do jaké
minimalni vySky muze, v jakém sektoru klesat [7]. MSA a TAA se stanovuje pro okruh do
vzdalenosti 25 NM od vztazného bodu letisté (ARP) nebo vyznaéného bodu spojeného
s postupem. Na mapach jsou vyznaceny kruznici v jejimz prostfedku se vyskytuje zmifiovany
bod a pomoci kurzl jsou kolem néj definovany jednotlivé sektory. Obé varianty zajistuji
minimalni vysku nad terénem 300 m (1000 ft). Koncova pfiletova minimalni vySka se pouziva
u postupu PBN a tam, kde je vydana, nahrazuje minimalni sektorovou vysku.

2.4.6 Priblizeni

Plvodné se pfiblizeni délila pouze na druhy uvedené v bodé 2.5.6.3., ale se zavedenim
postupu PBN vznikla potfeba pferozdélit druhy pfiblizeni, aby doslo ke zjednoduSeni zavedla

ICAO nové rozdéleni na zakladé zplsobu provedeni pfiblizeni a na zakladé provoznich minim.
Na zakladé metody provedeni pfiblizeni rozliSuje pfedpis L6 2D a 3D pfiblizeni [5].

2 D — pilotovi je poskytovano pouze horizontalni vedeni
3 D — pilotovi je poskytovano horizontalni i vertikalni vedeni
Predpis L6 rozliSuje dva typy pfiblizeni na zakladé provoznich minim, pod kterymi musi

pfiblizeni probihat s vizualni referenci [5].
Druh A—s minimalni vyskou pro klesani nebo vyskou rozhodnuti 75 m (250 ft) nebo vyssi.
Druh B—s vyS8kou rozhodnuti niz§i nez 75 m (250 ft), které se dale rozliSuje na kategorie

o Kategorie Il. - s vySkou rozhodnuti nejméné 60 m (200 ft) a bud' s dohlednosti

nejméné 800 m, nebo drahovou dohlednosti nejméné 550 m.
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o Kategorie ll. - s vySkou rozhodnuti mensi nez 60 m (200 ft), ale nejméné 30 m
(100 ft) a drahovou dohlednosti nejméné 300 m.

o Kategorie Ill. - s vySkou rozhodnuti mensi nez 30 m (100 ft) nebo bez vySky
rozhodnuti a s drahovou dohlednosti mensi nez 300 m nebo bez jakychkoliv
omezeni drahové dohlednosti.

V dnesni dobé se pouziva soucasné staré a nové rozdéleni, coz v této problematice nevytvari

zamyslené zjednodu$eni, ale naopak ji komplikuje jesté vice.

Tabulka 5 — Rozdéleni priblizeni [5]

Druh A Druh B
250 ft a vySe Kategorie I. Kategorie Il. | Kategorie IlI.
2D 3D
MDA/H DA/H

2.4.6.1 Pocatecéni usek priblizeni

Prvni ¢ast pfiblizeni dle prfedpisu 8168 obvykle zac¢ina v bodé pocatecniho pfiblizeni IAF a
jejim cilem je dovést letadlo z tohoto bodu na kurz koneéného pfiblizeni [7]. Jeji konec byva
vymezen bodem stfedniho pfiblizeni (IF). Pro tento usek byvaji v pfipadé konvencnich
postupu vyuzivany postupy reversal a racetrack. V celém uUseku jsou uplatfiovany ochranné
prostory (bod 2.5.2) a MOC je 1000 stop.

2.4.6.2 Stredni usek pfriblizeni

Tento Usek dle piedpisu 8168 zacina, kdyz je letadlo na pfiletové trati pfedpisové zatacky,
zakladni zatagky nebo koneéného priletového Useku postupu ,racetrack” [7]. Usek stfedniho
pfiblizeni koné&i bud ve fixu kone€ného pfiblizeni (FAF) nebo v bodé kone&ného pfiblizeni
(FAP). Cilem je stabilizovat letadlo na kurzu konecného pfiblizeni, jak z pohledu sméru,
rychlosti, tak i konfigurace na konec€né pfiblizeni, proto by v tomto Uuseku mél byt gradient
klesani co nejmensi. Délka useku stfedniho pfiblizeni je minimalné 5 NM a maximalné 15 NM.

V tomto useku dochazi ke snizeni MOC z 300 m na 150 m.

2.4.6.3 Usek koneéného priblizeni

Cast priblizeni, ktera ve vétsing pripadli zadina v bod& kone&ného priblizeni (FAF/FAP) a
konci v bodé nezdareného pfiblizeni (MAPt). V tomto useku je letadlo smérové vedeno kurzem

konecného pfiblizeni a klesa na pfistani.
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Dle predpisu 8168 existuje nékolik druh kone€ného pfiblizeni [7]:

Presné priblizeni — vyuziva systémy ILS, MLS, GLS a SBAS CATI, zac¢ina v bodé FAP, ktery
je definovan jako bod v prostoru na trati kone€¢ného pfibliZzeni, kde nadmofska vySka stfedniho
pfiblizeni protina sestupovou drahu ILS, GLS nebo SBAS CATI, nebo vySkovy uhel sestupu
MLS. Toto pfiblizeni poskytuje pilotovi horizontalni i vertikalni vedeni, coz umoziiuje na rozdil
od nepiesného pfiblizeni niz8i minima. Pfesna pfiblizeni se létaji do vySky rozhodnuti
(DA/DH), kterou je na rozdil od minimalni vySky pro klesani (MDA/MDH) u nepfesného
pfiblizeni, mozno podklesat. Jeji hodnota stejné jako MDA/MDH zavisi na kategorii letadla, a
to z ddvodu toho, Ze pro jednotlivé kategorie jsou uvazovany rizné rezervy pro ztratu vysky
v pfipadé rozhodnuti o provedeni nezdafeného pfiblizeni v zavislosti na jeho rychlosti a
hmotnosti (setrvacnost). Délka konecného pfiblizeni byva takova, ze sestupova rovina protina

vySku stfedniho pfiblizeni 300 m az 900 m nad urovni drahy.

Pfiblizeni s vertikalnim vedenim (APV) - existuji dva druhy: postupy, které vyuZivaji pro
vertikalni vedeni BARO/VNAV a postupy vyuzivajici pro vertikalni vedeni SBAS. V pfipadé
systému BARO/VNAY je vertikalni vedeni poskytovano pocitaCem, ktery na zakladé zmény
tlaku vypocitava sestupovou rovinu. PocitaC vyuziva data z vySkomérl, a proto musi byt
vySkoméry certifikovany, tak aby splfiovaly kritéria poZadované navigacni vykonnosti. Nebot’
je vertikalni vedeni zaloZzené na méfeni tlaku, je pilot povinen upravovat vdechny vysky
v zavislosti na venkovni teploté. Pro postupy jsou uvedeny minimalni teploty, pfi kterych je
mozno dany postup letét. V pfipadé vyuziti vedeni pomoci systému SBAS, neni nutné
venkovni teploty uvazovat, nebot zdrojem dat je satelitni signal. Oba druhy maji stanovenu

stejné jako pfesné pfiblizeni vySku rozhodnuti (DA/DH).

Nepresné priblizeni s bodem koneéného pfriblizeni (FAF) — postup zacina v bodé
kone&ného priblizeni (FAF) a kon&i v bodé nezdafeného pfiblizeni (MAPt). Vyuziva zafizeni
NDB, VOR, LOC a GNSS. Na rozdil od pfesného pfiblizeni neposkytuje vertikalni vedeni. Ale
jsou stanoveny body postupného klesani a k nim minimalni nadmofiské vysky preletu, které
musi pilot v pribéhu klesani dodrzovat. Nebot je tato metoda pro pilota velmi naro¢na kvali
neustalé zméné rezimu letu, tak se v dnesSni dobé pouziva metoda kontinualniho klesani
(CDFA = continuous descent final approach), pfi niz pilot udrzuje staly uhel klesani a svoji
polohu na sestupové roviné kontroluje v zavislosti na indikaci DME (vzdalenost) a
barometrického vySkoméru (vySka). Na pfiblizovaci mapé jsou pro tento postup publikovany
nadmorské vySky, ve kterych by v dané vzdalenosti od stanoveného bodu mél pilot byt. Pro
nepfesné pfibliZzeni se stanovuji minimalni vySky pro klesani, které neni mozno podklesat, aby

byla zajisténa bezpecna vyska na terénem. V pribéhu postupu musi byt zajisténa MOC 75 m.
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Nepresné priblizeni bez bodu koneéného priblizeni (FAF) — tento druh pfiblizeni maze byt

vytvoren na letisti, kde je pfitomno pouze jedno radionavigacni zafizeni a tim padem by nebylo
mozné stanovit bod kone¢ného pfiblizeni (zavisly na sméru a vzdalenosti). V tomto pfipadé
pilot zacne klesat do minimalni vysky pro klesani (MDA/MDH) ihned po tom, co je usazen na
trati kone¢ného pfiblizeni. V pfipad tohoto postupu musi bat zajisténa MOC 90 m, ktera je

vy$Si z davodu nepfitomnosti bodu konecného pfiblizeni.

2.4.7 Nezdarené pfriblizeni

Nezdafené pfiblizeni je velmi komplexni manévr, kdy musi pilot pfejit z klesavého letu do
stoupani, udrZzovat smér, ménit konfiguraci letadla a letét po specifikovaném postupu az do
stanovené vySky, ztoho ddvodu je vhodné konstruovat co nejjednodussi postupy
nezdareného pfiblizeni. Nezdarené priblizeni musi byt zahajeno v pfipadé 3D pfiblizeni ve
vySce rozhodnuti, pokud nema pilot pozadovanou vizualni referenci, v pfipadé 2D pfiblizeni
pilot nesmi klesat pod minimalni vysku pro klesani a nejpozdéji v bodé nezdareného pfiblizeni
(MAPt), pokud nema vizualni kontakt, musi zacit sledovat tento postup. Obvykle se pfi
konstrukci postupu vyuZiva gradient stoupani 2,5 %. Cely postup nezdafeného pfiblizeni je
zobrazen na obrazku 4. Stejné jako pfiblizeni i nezdafené priblizeni déli pfedpis 8168 na ffi
useky [7]:

o Pocate¢ni faze nezdareného priblizeni — zacina v bodé nezdarfeného pfiblizeni
(MAPt) a konéi v bodé zacatku stoupani (SOC). V této fazi je pilot pIné zaméstnan
zménou konfigurace letadla a jeho pfevedeni do stoupani, a proto nejsou povoleny
v tomto Uuseku Zadné zatacky

o Stfedni faze nezdareného pfriblizeni — zacina v bodé zac¢atku stoupani a konci ve
vysce, kdy se pilot s letadlem dostane do vySky 50 m nad prfekazkami. V prabéhu této
faze se pocita s tim, ze pilot zaCne opravovat odchylky od leténé traté. Trat muze byt
zmeénéna nejvice o 15°.

e Konecéna faze nezdareného pfriblizeni — posledni ¢ast zacina v bodé, kdy je letadlo
50 m nad prfekazkami a jejim cilem je dovést letadlo na konec postupu nezdafeného
pfiblizeni, coZz mlze byt poCatek nového pfiblizeni, vyCkavaci obrazec nebo jiny
definovany bod, ve kterém bude pilotovi poskytnuto povoleni/instrukce k pokracovani

od fidiciho letového provozu. V prabéhu této faze jsou povoleny zatacky.
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Obrazek 4 — Postup nezdareného pfiblizeni [7]
2.5 Davody vedouci provozovatele nerizenych letist’ k zavedeni IFR priblizeni

V této kapitole jsou analyzovany meteorologické podminky na letiti za rok 2021 a jsou zde

také uvedeny dlvody, které motivuji provozovatele letisté k zavedeni pfistrojovych postupu.

2.5.1 Meteorologické podminky

Informace, které Ize nalézt v tabulce 6 popisuji situaci tykajici se zakladny oblaénosti béhem
roku 2021 zaznamenané na letisti Liné. Zdrojem dat byla vojenska automaticka
meteorologicka stanice. VySka zakladny byla zapocitana pro pfipady, kdy bylo zméfeno
pokryti oblaCnosti 5-8/ 8, tedy situace, ktera ma dle prepisu L3 oznaceni BKN (5-7/ 8) nebo
OVC (8/ 8). Z naméfenych dat byla eliminovany hodnota nizké obla¢nosti, které se objevili do
délky 3 hodin béhem dne, ve vétsiné pfipadu tomu tak bylo béhem prvnich tfi méfeni rano.
Zaroven nebyla uvazovana data nizké oblagnosti pfi pokryti 1-4/ 8, nebot hodnotu pokryti
v tomto pfipadé stanovuje automaticka stanice, nikoliv meteorolog, tim padem, pokud se
nachazi jakakoliv oblaénost v oblasti méfeni stanice, muze byt méfeni pokryti znacné
nepfesné. Ziskané informace byly roz¢lenény do 4 kategorii dle vysSky zékladny obla¢nosti.
Stanovené kategorie byly vybrany zamérné a vztahuji se k hodnotdm vySek rozhodnuti pro
pFistrojova pfiblizeni nebo pro postupy pfistrojového pfiblizeni s naslednym pfechodem na
VFR ve stanovené vySce (cloudbreak procedure). Hodnota 250 stop se vztahuje k minimalni
hodnoté vysky rozhodnuti, kterou je mozno stanovit na pfistrojovou drahu pro nepiesné
pfiblizeni. DalSi hodnota 500 ft je vztazena k minimalni vySce, ve které musi let IFR pfejit na
let VFR v pfipadé pfistrojového pfiblizeni na nepfistrojovou drahu. A posledni hodnotou je
ATCSMA, tedy minimalni vySka pro poskytovani radarovych sluzeb, ktera je v okoli letisté

Plzen Liné v letnim obdobi 4500 ft a zimnim obdobi 4800 ft. Tato vy3ka je v sou€asné situaci
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velmi dllezita, nebot kombinované lety IFR z nebo na toto letiSté musi byt jiz v této vySce za

podminek VMC, aby danému jim mohl Fidici povolit zapoc€it nebo ukondit let IFR.

Ze ziskanych dat vyplyva, Ze vice nez tfetinu roku nebylo teoreticky mozné uskutecnit
kombinovany let IFR z tohoto nebo na toto letisté. Tento fakt by mél byt jednoznacné jednim
z hlavnich divodl pro zavedeni pfistrojového pfiblizeni na toto letisté, nebot’ by tento postup
umoznil vétsi obsluznost letidté. Z dat je mozné taktéZ vyhodnotit, jaka vySka rozhodnuti by
byla dostatecna pro konstrukci pfistrojového pfiblizeni. Naprosto dostate¢na by byla jiz vySka
rozhodnuti 1000 stop nad urovni letisté, pfi této vySce rozhodnuti by nebylo mozné provést

pristrojové pfiblizeni pouze v 28 dnech za pozorované obdobi.

Tabulka 6 — Vy$ka zakladny oblacnosti v roce 2021 na letisti Plzeri Liné

Pocet dni v roce
2021

9 4 15 129

2.5.2 VSeobecné letectvi a vycvikové lety

Hlavni motivaci pro zavedeni pfistrojového pfiblizeni je pro provozovatele letisté v Plzni
schopnost obslouZit lety vSeobecného letectvi i za zhorSenych meteorologickych podminek,
které jiz nejsou pfihodné pro lety VFR ani kombinované lety IFR. To by umoznilo pilotim, ktefi
napfiklad cestuji malymi letadly na vylety nebo na dovolenou, aby jejich cestovani nebylo az

tak zavislé na pocasi a tim padem se jim do zna¢né miry zjednodu$i planovani letd.

Zajem na zavedeni postupu ma taktéz letecka Skola Aviaticky klub, a to pfedevSim z davodu
vycvikove cinnosti. Tento koncept pfinese nové moznosti pro vycvik, a to jak vycvikova
pFiblizeni, tak moznost vycvikovych IFR letd na jina letisté i za horSich podminek, jak je jiz

zminéno v odstavci vyse.

2.5.3 Obchodni doprava

Poslednim bodem, ktery je mozno uvazovat, je vétsi dostupnost letisté pro obchodni dopravu,
ackoliv se stimto druhem provozu setkdme na letiSti jen zfidka, stale se zde vyskytuje.
V uvahu nepfipada zavedeni provozu leteckych spoleCnosti, nybrz pouze soukromych
obchodnich letd. PfFistrojové pfiblizeni by znamenalo jistou miru spolehlivosti a vétsi

nezavislost na poCasi a mohlo by tak pfilakat vice zakaznikl z oblasti soukromé letecké
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obchodni prepravy, ktefi cestuji na néjakou obchodni schlizkou ¢i aktivitu do nedaleko

vzdalené Plzné.

2.6 Porovnani situace v zahraniéi a v CR

V této kapitole jsou rozebrana vybrana nefizena letisté v Evropé s pfistrojovymi postupy, ktera
by mohla slouzit jako modelovy pfiklad pro zavedeni pfistrojovych postupl na nefizena letisté
v CR.

2.6.1 Némecko

V Némecku je jiz zavedeno pfistrojové pfiblizeni na mnoha nefizenych letistich. Zavedeni
téchto postupl podléha spinéni minimalnich pozadavki. Leti§té musi byt vybaveno vzletovou
a pfistavaci drahou, ktera je klasifikovana jako pfistrojova draha pro nepfesné pfiblizeni [8].
Letisté se nachazi v prostoru tfidy G. Kolem letisté musi byt zfizena zéna RMZ od zemé do
1000 stop nad zemskym povrchem a je potfeba zajistit sluzbu AFIS. P¥i provadéni postupu
pilot obdrzi tratové povoleni, nebo povoleni k pfibliZzeni od Fidiciho letového provozu jesté
v fizeném prostoru. Po vylétnuti mimo fizeny provoz jiz neni pilotovi poskytovana sluzba fizeni

letového provozu, ale pouze sluzba AFIS.

Priklad: letisté HOF-PLAUEN
T T LA

o Am

129.525

TGNOS, Final -
Ch 87873 acnces :

E26A 264 3800" %04y .
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HOF climbing to 3800' MAX 160 KT

At Set_hPa (IN on req) Rery Elev_ 68 WPa Trans level. By ATC
BARO_VNA
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Obrazek 5 — Mapa IFR priblizeni Hof Plauen [21]
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RMZ (Radio Mandatory Zone) + Lowering of Airspace E

to enable IFR operations at uncontrolled aerodromes
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Obréazek 6 — Usporadani vzduSnych prostort kolem nefizenych

letist’ s pristrojovymi postupy v Némecku [8]
2.6.2 Rakousko

V pfipadé Rakouska je taktéz nutné zfidit sluzbu AFIS poskytovanou uvnitf definované zony
RMZ, kdy RMZ se bude nachazet pod fizenym vzduSnym prostorem [9]. Na nefizenych
letistich v Rakousku se aplikuje pouze pfiblizeni typu A jako Cloud break procedure — postup,
kdy Cast pfiblizeni pilot leti jako let IFR a nejpozdéji v bodé nezdafeného pfiblizeni (MAPt)

zruSi let IFR a pfistanu jako let VFR. Na nefizenych letiStich se vyuziva pouze RNP pfiblizeni.
Priklad: letiSté VOSLAU

Pro lety VFR jsou zfizeny vstupni body do RMZ a taktéz vstupni body do letiStnich okruha,
kterych je definovano vice pro pfipady pfiletd z rlznych smérl. Dle rakouského AlPu je let
VFR pfed vstupem do RMZ povinen navazat spojeni se sluzbou obsluhujici z6nu RMZ [9].
Lety IFR nesmi za zadnych okolnosti vykonat pouze IFR pfiblizeni bez pfechodu na VFR.
Daldi omezeni se vztahuje na opakovana pfistrojova pfibliZzeni, ktera jsou zakazana. Po
zruSeni letu IFR, je nutné, aby pilot pokracoval a zafadil se do okruhu specifikovaném na VFR

mapé.
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Obréazek 7 — VFR mapa rakouského letisté VOSLAU [9]
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Obrazek 8 — Mapa IFR priblizeni Voslau [9]
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2.6.3 Dansko

Dle danského AlPu postupy pfistrojového pfiblizeni konstruovany pouze na pfistrojové drahy,
ackoliv jsou zde mozné i postupy na nepfistrojové drahy [10]. Stejné jako v ostatnich zemich
i zde je nutné zfidit TIZ (traffic information zone), coz je obdoba RMZ. V pfipadé TIZ je
postacujici sluzbou AFIS. Letisté se nachazi v prostoru tfidy G a nad timto protorem je nutné,
aby se nachazel bud Fizeny prostor nebo TIA (Traffic information area), ktery navazuje na TIZ.
Pro vstup nebo pohyb uvniti TIZ je nutné navazat obousmérné radiové spojeni se sluzbou

AFIS a zakli¢ovat poZzadované informace.
Priklad: letisté ESBJERG (EKEB)
Pro lety VFR jsou publikovany vstupni body, pfiletové a odletové traté ve VFR mapé Danska.

Let IFR pfi priletu je povolen oblastnim fizenim KOBENHAVN na jeden z vy&kavacich bod
dle drahy v uzivani HP nebo EJ [10]. Odlety pro letadla jsou stanoveny jako vSesmérove, kdy
je nejprve potfeba stoupat v ose drahy do 500 ft a poté je mozné uskuteénit zatacku do
pozadovaného sméru. Pro odlety vrtulnikd jsou publikovany standardni odletové traté, které je
dovedou na jeden z heliportd umisténych v Severnim mofi. Na obrazku 9 je zobrazeno

rozc¢lenéni vzdusného prostoru kolem modelového prikladu letisté Esbjerg.

FL 105

Billund TMA « FL 105/75 C

FL75

Billund TMA » FL 75/45 C

FL45

3500D Billund TMA « FL 45/2500' C

2500D — Esbjerg TIA
Billund TMA = 2500'/1500° C

1500D —
Esbjerg TIZ Billund CTR »1500'/GND D
GND

Obréazek 9 — Rozc¢lenéni vzdusného prostoru v blizkosti letisté Esbjerg [19]
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Fakulta dopravni /‘%’?%é

Ceské vysoké uceni technické v Praze

2.6.4 Mad'arsko

V Madarsku je dle mistniho AIPu nékolik nefizenych letist, na kterych je mozné vykonat
pristrojové pfiblizeni [11]. Pro pfiblizeni je zde vyuzito ILS, RNP nebo VOR. Draha musi
splfiovat pozadavek na pfistrojovou drahu pro denni provoz. Letisté se nachazi ve vzdusném
prostoru tfidy F a kolem nich je vymezena zéna TIZ (obdoba RMZ). Je nutné zfidit sluzbu
AFIS, ktera za béznych okolnosti pouze podava informace provozu, ale v pfipadé, ze se v TIZ
nachazi IFR provoz, ma pravo prikazat vsem letdm VFR, aby se drzely mimo zénu TIZ,

v pfipadé, Ze se nachazi na zemi, tak aby vycCkaly se vzletem az do doby po pfistani IFR letu.
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Obrazek 12 — VFR mapa okoli letisté Pécs [20]

2.6.5 Svycarsko

Na regionalnich nefizenych letistich ve Svycarsku jsou pouzivany pfiblizovaci postupy RNP
na nepfistrojové drahy. Tyto postupy jsou omezeny tak, Ze minimalni pfipustna publikovana
OCH muze byt 500 ft AGL [12].

Priklad: letiSté GRENCHEN

Na letisti je pfitomna sluzba fizeni letového provozu jen v rusnych dnech, mimo tyto dny je
aktivovany prostor RMZ, ktery je klasifikovan jako tfida vzdu$ného prostoru G. Svycarsky AIP
uvadi, Ze letadla jsou povinna zajiStovat vlastni rozestupy uvnitf RMZ a musi taktéz dodrzovat
rozstup od oblacnosti dle tfidy vzdusného prostoru, ve které se nachazi [12]. Uvnitf zény je
povolen let pouze jednomu letu IFR, ktery obdrzi informaci o draze v pouzivani a hodnotu QNH
od stanovi$té Bern APP. Po obdrZzeni povoleni k pfiblizeni, uvnitf RMZ je po pilotech

pozadovano obousmérné radiové spojeni a vysilani naslepo — polohy ve stanovenych bodech,
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popfipadé jakékoliv odchyleni od sledované trati. Je nutné ohlasit ve vzdalenosti 5 NM od

drahy finale drahy 24, popfipadé finale 24 s pfiblizenim okruhem na drahu 06. V pfipadé
nezdafeného pfiblizeni je nutné pfed vylétnutim ze zény RMZ, oznamit tuto skute¢nost na
frekvenci Bern APP, nebot vstup zpét do fizeného prostoru podléha povoleni. Po pfistani je
nutno ohlasit opusténi drahy a zavolat na stanovené telefonni Cislo pro uzavieni letového

planu.

V pfipadé odletu musi pilot ziskat ATC povoleni k odletu, tim Zze zavola telefonem na Bern
APP, pokud fidici nestanovi jinak, tak toto povoleni plati 10 minut [12]. Z toho divodu by mél
pilot volat, az kdyz je kompletné pfipraven k odletu. Nasledné musi pilot na frekvenci RMZ
ohlasit pojizdéni na vyCkavaci misto, vstup na drahu a vzlet. Pilot je povinen taktéz ohlasit
opusténi RMZ a kontaktovat Bern APP.
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Obrazek 13 — Mapa IFR pfiblizeni na letisté Grenchen [21]
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2.6.6 Vyhodnoceni situace v zahranici

Z ptikladtd zminénych vySe jde vidét, Ze pfistrojové pfiblizeni na nefizena letisté neni v Evropé
zadna vyjimeéna véc. V nékterych statech se pouziva kombinace konvencnich
radionavigaCnich zafizeni a pfiblizeni pomoci GNSS, ve zbytku pouze varianta s GNSS.
Nejvyhodnéji pro Ceska letisté vychazi pfiblizeni pomoci GNSS, kdy neni potfeba investovat
do zadné pozemni infrastruktury pro funkénost systému a je mozné konstruovat pfiblizeni

témér libovolného tvaru.

Dal3i véci, o které Ize diskutovat je zvoleni typu drahy. Nékteré staty maji povoleno pfistrojové
pfibliZzeni pouze na pfistrojovou drahu a nékteré umoZznuiji tzv. cloud break procedure na drahu
nepristrojovou. Nevyhodou tohoto postupu jsou vy3Si minima, av8ak na druhou stranu
postaCuje letisti souCasny stav drahy a nemusi investovat do dalSiho drahového vybaveni

pozadovaného pro pfistrojové drahy.

Ve vSech zmifovanych statech je potfeba kolem letisté stanovit z6nu RMZ nebo jeji obdoby.
S timto konceptem se pocita i v CR. Dulezitym bodem problematiky RMZ je také zpGsob

koordinace letd IFR a VFR uvnitf této zony.

V neposledni fadé je potfeba zvazit situaci tykajici se sluzby AFIS. V sou€asné dobé existuji
v CR pouze dvé realizace této sluzby, jedna se nachazi na letisti v Kunovicich, pfi¢emz to neni
ryze jen sluzba AFIS, nebot je tato sluzba vyuzivana jen mimo provozni dobu letiStni fidici
véZe (TWR). Druha byla realizovana v tomto roce (2022) v Ceskych Budé&jovicich. Bude nutné,
aby doslo na letistich k pfeméné sluzby RADIO na INFO, popfipadé najit zplsob, pro ktery by
bylo stanovisté RADIO dostacujici. Splinéni pozadavku pro sluzbu INFO je velmi komplikovana
a nakladna véc, proto je potfeba zvaZzit, zda se tato investice letiSti vyplati. DalSi moznosti,
kterou pfipousti EASA je zavedeni letistni frekvence, na které by letadla vysilala polohova
hlaseni a své umysly pfi pruletu leti$tni zonou. Pro tento koncept vS§ak nema EASA stanovena

zadné pozadavky, a proto podminky zcela zavisi na narodnim leteckém uradu.

P¥i implementaci pFistrojovych pFiblizeni na nefizena letisté v Ceské republice je nutné zabyvat

se body zminénymi vySe a vyhodnotit nejvyhodnéjsi variantu pro Ceska letisté.
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3. Pozadavky na leti$té pfi implementaci pfistrojovych postupt v CR a specificky

ve vztahu k letisti Plzen-Liné

Tato kapitola ma za ukol seznamit ¢tenafe s obecnymi informacemi o letisti Plzen-Ling, dale
zmapovat sou¢asné vybaveni z pohledu drahového i z pohledu provozniho. Cilem této kapitoly
je takeé stanovit moznosti, za kterych by bylo mozné na letidté provadét pristrojove pfiblizeni.
Proto jsou v kapitole niZze sepsany potfebné prvky, €i vybaveni, které by bylo nutné na letisti
zfidit, aby bylo letisté pfijatelné pro rozebirané moZzZnosti. Text se nejprve vénuje vybaveni
letisté z pohledu pfedpisu L14 a nasledné se vénuje rozboru provozni zény letisté, komunikace

uvniti zony a zplasobu FeSeni provozu IFR a VFR.
3.1 Zakladni udaje od letisti

LetiSsté se nachazi v Plzenském kraji, 11 km jihozapadné od mésta Plzné a je situovano
v nadmorské vySce 1188 ft. Letis§té ma statut ,Nevefejného mezinarodniho® a ,Vefejného
vnitrostatniho® pro denni lety VFR [13]. Kodové znadeni letisté je v souCasné dobé docasné
omezeno na 2 B, coz znamena délku vzletu do 1200 m a rozpéti kfidel do 24 m. Kategorie
hasiCské a zachranné sluzby je standardné CAT 2, ale Ize pozadat o vysSi v pfipadé potreby.
Letisté disponuje betonovou drahou orientovanou v magnetickém sméru 056° (06) a 236° (24).
Jeji unosnost €ini PCN 26 R/C/WIT. Na letisti se vyskytuji tfi betonové odbavovaci plochy E,
F, M a 5 betonovych pojizdécich drah s Sifkou od 15 az do 22 m. Letistni informace zajistuje
Lingé RADIO. Na letiti jsou standardn& vyuzivany na obé& drahy levé okruhy s okruhovou
vySkou 2200 stop. ATZ Liné sousedi na severovychodé s nedalekym ATZ Plzeri Letkov, tento
fakt by mohl pfinadet jista omezeni pro zavedeni zmifiovaného postupu. Zdrojem téchto
informaci je VFR pfiru¢ka CR.

A1 ; (S
'

;_}A N
Obrazek 14 — VF
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Obrazek 15 - Mapa pohybovych ploch letisté Plzer Liné [13]
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3.2 Vzletova a pristavaci draha a objekty spojené s provozem na draze

Text nize je zaméren na charakteristiky drahového systému a ma za ukol ¢tenafe seznamit se
soucasnym stavem a nasledné stanovit véci, které by byly nutné zménit, aby mohlo dojit k
certifikaci pfistrojové drahy pro nepfesné pfiblizeni. Soucasti je také porovnani pfinosu

pFistrojové vuci nepfistrojové draze.
3.2.1 Soucasny stav drahového vybaveni letisté (draha, navéstidla)

V sou€asné dobé disponuje leti5té vzletovou a pfistavaci drahou, ktera je klasifikovana jako
nepfistrojova. Jeji délka €ini 1450 m a Sitka 60 m pas drahy ma rozméry 1930 m x 120 m [14].
Draha je tvofena betonem a povrch pasu drahy ¢aste¢né tvofen betonem a travou. Primérny
podélny skon drahy ma hodnotu 0,276 %, podélna niveleta pasu drahy nepfekracuje povolena
2 % a pfi¢na niveleta nepfrekracuje povolena 3 %. Draha je opatfena dennim znacenim dle
predpisu L14. Useky drahy, které nejsou z prekazkovych diivodd v soudasné dobé vyuzivany
jsou opatifeny Zzlutym znacenim dle pfedpisu L14. Jedna se o usek 243 m dlouhy pfed
sou¢asnym prahem drahy 24 a o usek 760 m dlouhy pfed sou€asnym prahem drahy 06.

VSechny tyto informace jsou z dat uvedenych ve vnitfnim pfedpise letisté Liné.
VyhlasSené délky drahy Ize najit v tabulce 7.

Tabulka 7 — ViyhlaSené délky drahy [14]

TORA 1450 m 1450 m
TODA 1690 m 1690 m
ASDA 1450 m 1450 m

LDA 1450 m 1450 m

Na letiSti se nachazi 2 ukazatele sméru vétru, prvni je umistén 160 m od osy drahy a jeho
poloha je oznaCena kruznici o priméru 15 m a Sifkou ¢ary 1,2 m [14]. Druhy ukazatel se
nachazi vedle letidtni véZe a je oznacen stejnym zplsobem. Dale na provozni ploSe miuzeme
najit ukazatele zakazu vstupu (pfejezdu) drahy. Jedna se o zdvojené Cervené prerusované
svétlo z obou stran pojizdéci drahy A a F pfed drahou 24 a taktéz pfed vjezdem na odbavovaci
plochu E. Tato svétla jsou spole¢né ovladana ze stanovisté RADIO, pokud sviti, tak je

zakazano vjizdét na drahu i odbavovaci plochu E.
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V prostoru pfiblizeni a vzletu nejsou pfekazky presahujici rovinu stanoveného sklonu 4 % [14].

Prekazky v blizkosti letisté jsou oznaceny Eervenym stale sviticim navéstidlem. Na letiSti se
nachazi jednoducha svételna soustava, ktera je urCena pro potieby letecké zachranné sluzby,

avsak neni v souladu s predpisem L14.
V tabulkach 8 a 9 je mozno nalézt prekazky uvnité a v okoli ATZ.

Tabulka 8 — Prekézky uvnitf ATZ [14]

e DR e [

Zbuch - halda 300° 3km 1352 ft
Slovicky vrch 107° 3,5 km 1411 ft
Dobrany — komin ustavu 170° 3,5 km 1382 ft
Zbuch — komin 278° 4.5 km 1411 ft
Slovice — zakl. stanice 082° 5 km 1434 ft
Chluméany — komin 174° 5,5 km 1437 ft

Tabulka 9 — Prekézky v okoli ATZ [14]

KFfizovy vrch 216° 8 km 1598 ft
Vysoka 119° 8 km 1700 ft

Komin teplarny — Plzen 052° 9 km 1427 ft
Stozar Prestice 157° 12 km 1850 ft
Vrch Krkavec 018° 16 km 1654 ft
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3.2.2 Pripad postupu na nepfistrojovou drahu

Soucasny stav drahy a jejiho vybaveni na letisti Liné je postacujici dle bodu 1.5.1.2 pro
zavedeni postupu. Je mozné, ze by letisté muselo byt dovybaveno svételnou sestupovou
soustavou, ale toto je zavislé na rozhodnuti UCL. Pokud by byl poZzadavek i pro no&ni provoz,

bylo by nutné taktéz vybavit letisté prostfedky stanovenymi pro provoz v noci.

Na zakladé bodu 1.5.1.1 je mozno v sou€asné dobé zavést na drahu popsanou v bodé 3.2.1
pristrojove pfiblizeni. Teoreticky je mozné, aby let IFR letél do vysky 500 ft nad urovni drahy
pohybovat. Dle dat shromazdénych v tabulce 2.5 by bylo mozné provést pfiblizeni do minim
ve vysce 500 ft v 352 dnech.

Z pohledu EASA je toto feSeni taktéz pripustné, nebot definice nepfistrojové drahy vyslovené
nezakazuje pfistrojové pfiblizeni na tyto drahy. AvSak nepfistrojové drahy nespliuji poZzadavky
pro konstrukci standardniho pfimého (straight-in) pfiblizeni az do pfistani. Proto musi byt toto
pfiblizeni dokonceno jako pfiblizeni okruhem (vizualni manévrovani) a je tak omezeno minimy

pro pfiblizeni okruhem. Tato minima jsou uvedena v tabulce 10.

Tabulka 10 — Minima pfiblizeni okruhem [7; 15]

R R [

A 394 ft 400 ft
B 492 ft 500 ft
C 591 ft 600 ft
D 689 ft 700 ft

Je nutné vzit v ivahu fakt, Ze toto letisté je podfizeno pozadavkim stanovenych narodnim
leteckym ufadem (UCL), nikoliv EASA. A proto musi dojit k vyhodnoceni a stanoveni

podminek na narodni drovni.
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3.2.3 Pripad postupu na pristrojovou drahu pro nepresné priblizeni

Pro pfipad, ze by chtél provozovatel na letisti zavést standardni pfistrojové pfiblizeni, nikoliv
cloud break procedure. Bylo by nutné drahu nechat certifikovat jako pfistrojovou pro nepfesné
priblizeni. Tento proces by vyzadoval jisté akce na zakladé bodu 1.5.1.2, které jsou popsany
nize.

Piekazkové plochy

Pfistrojova draha pro nepfesné pfiblizeni vyZzaduje dle pfedpisu L14 stejné pfekazkové plochy
jako nepfistrojova draha, avSak liSi se v hodnotach potfebnych parametrd danych ploch

(porovnani v tabulce 11). Pro oba druhy drah jsou stanoveny 4 pozadované prekazkove plochy

— kuZelova, vnitfni vodorovna, pfiblizovaci a pfechodova [3].

Pfechodova
)

Pfiblizovaci Vzietova

Vhitfni vodorovna

Obrazek 17 — Prekazkové ploc?hy [3]

Phiblovac Vietovd

L KuZeovh -\ /-lelm vodorovwna

Plechodova a9
Rez AA

Piibidovaci  Plechodova

A— ¥

iKu.!e‘o'/a\"

vn t}-’ﬂl vodorovna

Vnitini pidlizovaci

Obrazek 16 — Rez — prekazkové plochy [3]
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Tabulka 11 - Porovnani parametrt pfekazkovych ploch [3]

Kuzelova - sklon, vyska 5%, 55m 5%, 60 m
Vnitini vodorovrja — vyska, 45 m, 2500 m 45 m, 3500 m
polomér

Priblizovaci — délka vnitiniho

okraje, vzdalenost od prahu 80 m, 60 m, 10 %, 140 m, 60 m, 15 %,
drahy, rozevreni, prvni ¢ast — 2500 m, 4 % 2500 m, 3,33 %

délka, sklon
Prechodova — sklon 20 % 20 %

VysSky a sklony téchto ploch nesmi byt vétsi a jejich ostatni rozméry mensi, nez je uvedeno
v tabulce 11. Z tabulky vy&teme, ze pro pfechod na pfistrojovou drahu je potfeba zménit vysku
kuZelové plochy (60 m), polomér vnitini vodorovné plochy (3500 m), délku vnitiniho okraje
pfiblizovaci plochy (140 m), rozevieni pfiblizovaci plochy (15 %) a sklon prvni ¢asti pfiblizovaci
plochy (3,33 %).

Pas drahy

Draha na letisti Liné je klasifikovana jako 2 B, z toho vyplyva, ze pas RWY musi pfesahovat
pfed prah RWY a za konec RWY nebo dojezdové drahy do vzdalenosti nejméné 60 m dle
predpisu L14 [3]. Tuto hodnotu v sou€asné dobé pas drahy spliuje. Pas zahrnujici RWY pro
nepresné pfistrojové pfiblizeni musi pficné zasahovat do vzdalenosti nejméné 70 m na kazdou
stranu od osy nebo prodlouzené osy RWY po celé délce pasu, sou€asny stav tuto podminku
nesplriuje, nebot celkova Sifka pasu drahy je 120 m, coz znamena Sifku 60 m od osy drahy.
Proto by bylo nutné pas drahy rozsifit na kazdou stranu o minimalné 10 m. Déle by bylo nutné
Cast pasu do vzdalenosti 40 m od osy drahy upravit pro letouny, pro které je RWY ur€ena, pro

pfipad jejich vyjeti z RWY.
Koncova bezpec¢nostni plocha

Tato plocha se musi dle pfedpisu L14 vyskytovat na kazdém konci pasu RWY, kde kodové
Cislo je 3 nebo 4, nebo koédové Cislo je 1, 2 a RWY je pfistrojova, proto by se pro nas pfipad
musela na letisti zfidit koncova bezpecnostni plocha, ktera by zasahovala minimalné 120 m

za pas drahy [3].
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Priblizovaci soustava

Na letisti se nyni nevyskytuje pfiblizovaci soustava, ktera by byla schvalena dle pfedpisu L14.
Tento predpis stanovuje, ze jednoducha pfiblizovaci soustava musi byt zfizena pro drahu pro
nepresné pristrojové pfiblizeni tam, kde je to fyzicky mozné [3]. Vyjimku tvofi pfipad, kdy je
draha pouzivana pouze za podminek dobré dohlednosti nebo jestlize je zajisténo dostate¢né
vedeni jinymi vizualnimi prostfedky. Pfiblizovaci svételna soustava se musi skladat z fady
navéstidel na prodlouzené ose RWY sahgjici, je-li to mozné, do vzdalenosti nejméné 420 m
pred prah drahy a fady navéstidel tvoficich pfi¢ku délky 18 m nebo 30 m ve vzdalenosti 300
m pied prahem drahy [3]. V pfipadé letisté Liné, toto neni mozné, nebot letisté nedisponuje
potfebnymi pozemky, na kterych by pfiblizovaci soustava méla byt postavena. Pro tento pfipad
predpis L14 Fika: ,Neni-li prakticky mozné vybudovat osovou fadu do vzdalenosti 420 m od
prahu drahy, musi fada sahat do vzdalenosti 300 m tak, aby obsahovala pfi¢ku. Neni-li ani to
prakticky mozné, musi osova navéstidla sahat tak daleko, jak je to proveditelné, a kazdé osové
navéstidlo se pak musi skladat z kratké pficky délky nejméné 3 m“[3]. Nicméné, jak je zminéno
vySe pfedpis pfipousti i skute€nost, Ze pfiblizovaci soustava nebude pfed drahou vybudovana,
av8ak UCL ji doporuéuje pro v8echna nefizena letisté, ktera by chtéla pfijimat IFR provoz,

jakozZto minimalni vybaveni.

Svételna sestupova soustava

V soudasné dobé se na letisti nenachazi svételna sestupova soustava, avéak UCL ji stejné tak
jako svételnou pfiblizovaci soustavu doporu€uje. Podminky, za kterych musi byt soustava
instalovana jsou stanoveny v bodé 1.5.1.2, nebot je letisti draha kédového Cisla 2, tak by zde

byla moznost instalovat A-PAPI.

Navéstidla

LetiSté je v souCasné dobé bez navéstidel, ktera nejsou pro pfistrojovou drahu pro nepfesné
pfiblizeni potfebné dle tabulky 1.

Elektrické systémy

Pro pfipad pfistrojové drahy pozaduje pfedpis L14 spolehlivé primarni a sekundarni zdroje
elektrické energie, u kterych je stanovena maximaini doba potfebna pro pFepnuti na
sekundarni zdroj, pokud dojde k vypadku primarniho. V sou€asné dobé se na stanovisti
RADIO nachazi nouzovy zdroj o napéti 24 V pro potfeby napajeni radiostanice [14]. Tento

zdroj ovSem nesplfiuje poZzadavky na sekundarni zdroj energie a neni ani uréen pro navéstidla
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spojena s provozem na draze, tim padem by muselo dojit ke kompletnimu zajisténi a instalaci

sekundarniho zdroje elektrické energie.

3.3 Sluzba poskytovani informaci

Text této kapitoly je zaméren na rozbor a navrh pfipadd na zakladé druhu sluzby, ktera by byla
na letisti pfitomna. Konkrétné se to bude tykat sluzby AFIS a RADIO. U kazdé sluzby je
stanoven navrh uspofradani vzdusného prostoru, informace tykajici se komunikace mezi touto
sluzbou a provozem, dale se text vénuje meteorologickym informacim, a nakonec navrhu

postupl pro provoz IFR a VFR.
3.3.1 Pripad se sluzbou AFIS

Zfizeni sluzby AFIS je v souasnosti jediné feSeni, které pfipousti Ceské predpisy, pfi némz
muze byt na nefizené letisté vykonano pfistrojové pfiblizeni. Pozadavky na tuto sluzbu jsou
blize popsany v predpise L11 dodatek N nebo Caste¢né vysSe v bodé 1.3. Dullezitym a
nejnakladnéjSim bodem pro letisté Liné by bylo vySkoleni dispeCerl AFIS, servisniho
personalu ATSEP (dohlizi na spravu zafizeni a technického vybaveni stanovist a letist’ AFIS,
ktera jsou schvalena pro poskytovani sluzby za podminek IFR) a pofizeni nového
meteorologického vybaveni, které by nahradilo stavajici, jiz z pohledu pozadavk( nevyhovujici

meteorologickou stanici.
3.3.1.1 Navrh usporadani vzdusného prostoru

Rozdéleni a uspofadani vzdusného prostoru kolem letisté je velmi dulezitou soucasti zavedeni
postupu, dle bodu 1.3 je nutné, pokud je na letisti pfitomna sluzba AFIS a letisté chce pfijimat
IFR provoz, zavést zonu RMZ, ve které je povolen provoz pouze s obousmérnym radiovym
spojenim. Tato zéna by byla klasifikovana jako tfida vzdusného prostoru tfidy G, tedy nefizeny

prostor.
3.3.1.2 Sluzba poskytujici informace

V prostoru tfidy G jsou piloti piné zodpovédni za dodrzovani rozstupl od jiného provozu a
pfekazek. Proto by sluzba AFIS slouzila pouze jako prvek, ktery by minimalizoval kolize mezi
letadly uvnitf RMZ, tim Ze by vysilal informace o provozu, které by vSak pilota nijak
nezbavovaly odpovédnosti k zajiSténi rozstupd. DalSim Ukolem této sluzby by bylo pfedavani

informaci pracovistim ATC, popfipadé FIC, kdy by dispeCer AFIS koordinoval pfilety nebo
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fizeného vzdusného prostoru.
Dispecer AFIS musi pfedavat znamému provozu nasledujici informace [2]:

o O letisti

e O stavu pohybovych ploch

e O stavu navigacnich zafizeni
e O draze v pouzivani

e O provozu

¢ Meteorologické informace
3.3.1.3 Meteorologické informace

Stanovisté AFIS musi disponovat povinnym meteorologickym vybavenim zminéném v bodé

1.3.2. Na zakladé téchto zdroju informaci by muselo poskytovat znamému provozu udaje:

e Smér a rychlost pfizemniho vétru ve stupnich a uzlech
e Informace o vyzna¢ném pocasi
e Teplota vzduchu na letisti ve stupnich Celsia

¢ Informace o spodni zakladné oblaénosti pro lety IFR
3.3.1.4 Navrh postupii pro provoz IFR/VFR

Zakladnim prvkem, ktery by mohl zajistit jistou miru bezpe&nosti postupl, by bylo oddéleni
pFiletovych trati pro VFR a IFR provoz. Tim by se docililo toho, Zze by se oba druhy provozu
mohly potkat az na konec¢ném pfiblizeni. Pokud by doslo ke sblizeni provozu pfi pfiblizeni,
mohlo by to byt feSeno na zakladé prednosti popsané v pfedpise L2, tedy, Ze by letadlo letici

vySe muselo dat prednost letadlu leticimu niZe a provést nezdarené pfiblizeni.

K eliminaci rizika srazky dvou letll IFR by poslouzilo pravidlo, které by stanovilo, Ze pfistrojovy
postup mize v dané dobé vyuzivat pouze jedno letadlo a dalsi let by byl pustén do postupu
az po uspésném pfistani pfedchoziho letadla. Plynulosti by mohl napomoci rezervacni systém,
ve kterém by si pilot dopfedu zarezervoval jisté Casové okno, ve kterém planuje, Ze provede
pfiblizeni. Pro pfipad, kdy by doslo k pfiletd vice letd najednou, by mohl byt stanoven

vyCkavaci obrazec nad bodem zacatku postupu.
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Dal$im problémem, ktery se v Linich mGze potencionalné vyskytnout je ostry start letecké

zachranné sluzby (LZS), v tomto pfipadé ma letecka zachranna sluzba prednost pred ostatnim
provozem. Nicméné zde by vznikl problém, jakym zptlsobem ma provoz IFR pokracovat, aby
nedoslo k naruSeni trajektorie odletu vrtulniku. Jednim moznym feSenim by bylo vytvofit
vyCkavaci obrazec nad bodem FAF, ktery by IFR letu umoznil vy¢kavat do doby, nez dojde
k odletu LZS. V pfipadé, ze by se let IFR vyskytoval jiz za bodem FAF, musel by nasledovat
publikovany postup pro nezdarfené pfiblizeni. Z tohoto divodu by bylo vhodné stanovit postupy
odletll LZS, které by zarucily, aby nebyla naruSena trajektorie letu pohybujici se po postupu
nezdafeného pfiblizeni. V textu niZze jsou rozebrany jednotlivé navrhované postupy pro pfilety

nebo odlety letd VFR a IFR. Jejich grafické znazornéni Ize nalézt na obrazcich 18 a 19.
IFR prilety

Lety IFR pfilétavajici z fizeného vzdudného prostoru tfidy E, by pfed zaCatkem postupu,
obdrzeli od ATC informace tykajici se vétru, oblagnosti, tlaku a drahy v pouzivani. Tyto
informace by Fidici ziskal od stanovisté AFIS, zaroven by se stanovidtém zkoordinoval, zda je
mozné v souCasném okamziku povolit pfibliZzeni [16]. Nasledné by pilot dostal povoleni pro
priblizeni, nebo by dostal instrukce pro vy¢kavani a presel by na frekvenci stanovisté AFIS. Je
nutné vzit v tvahu, ze od této chvile se bude let pohybovat v nefizeném prostoru, a proto je
nutné, aby o sobé sluzbé AFIS pfedal pozadované informace a zapocal polohova hlaseni ve

stanovenych bodech, tim ostatni provoz ziska vétsi pfehled o jeho poloze.

Pokud bychom uvazovali variantu, kdy bude prostor tfidy G od zemé az do 9500 stop nad
stfedni hladinou mofre, tak by lety IFR prilétavajici z tohoto vzdusného prostoru, sledovaly
naprosto stejny postup, jen srozdilem toho, Ze by koordinace a pfedani informaci bylo
zajisténo letovou informacni sluzbou (FIS). A nebylo by vyzadovano letové povoleni pro

priblizeni, nebot by se let jizZ pohyboval v nefizeném vzdusném prostoru.
VFR prilety

Pro lety VFR by mohly byt publikovany 2 vstupni body, jeden na severni strané a druhy na
jizni strané RMZ. Let VFR pfilétavajici z prostoru by byl povinen ohlasit svoji polohu a ¢as
oCekavaného dosazeni vstupniho bodu. Toto hlaseni by bylo nutné vykonat napfiklad 3 minuty
pred dosazenim daného bodu. Od sluzby AFIS by taktéz obdrzel informace stejné, tak jako let
IFR. Ze zminéného bodu by nasledné pokraCoval po stanovené trati pod maximalni
publikovanou vyskou do polohy po vétru letistniho okruhu, kam by se zaradil na zakladé

platnych pravidel pfednosti z pfedpisu L2. V pribéhu letu uvnitt RMZ by byl pilot povinen
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ohlasovat publikované body a jednotlivé polohy na letistnim okruhu, tak aby méla sluzba AFIS

a vSichni v zéné prehled o jeho poloze. Pro pfipad, kdy by se v zéné nachazel let IFR by mohly
byt nad vstupnimi body publikovany vy&kavaci obrazce pro VFR provoz. Popfipadé by mohl
dispeCer AFIS letadlu zamezit vstup do zény v ramci zachovani bezpec€nosti, dokud provoz

IFR nepfistane nebo neopusti RMZ.

ek Rizeny prostor tfidy E, pilot na
‘spojeni s ATC
VFR
vstupni b.
T
RMZ (prostor tFidy G) L
. € FAP CF

Let IFR — koordinace se sluzbou

: AFIS/RADIO pred vstupem do
I RMZ
- VFR ¥ — —

Pristrojovy postup

VFR postup

Obrazek 18 — Navrh postupu priletu do RMZ z fizeného vzdu$ného
prostoru [16]

:‘l "‘ N i’ , & :I ﬁdvG' pim
na spojeni s FIS -
VFR AN

vstupni b.
|
RMZ (prostor tfidy G) L

Let IFR — koordinace se sluzbou

1 AFIS/RADIO pred vstupem do
1 RMZ
- VFR
vstupni b.
K \ Pristrojovy postup
A e VFR postup

Obrazek 19 — Navrh postupu pfiletu do RMZ z nefizeného vzdusného

prostoru [16]
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IFR odlety

Let IFR odlétavajici z RMZ do fizeného vzdusného prostoru tfidy E, musi pfed vzletem obdrzet
v8echny potfebné informace pro odlet (letiStni tlak, informace o vétru, draha v pouzivani) od
stanovisté AFIS, které taktéz opét zkoordinuje odlet se sluzbou Ffizeni letového provozu a
preda smluvené instrukce a informace odlétavajicimu letadlu [16]. Pilot nasledné nasleduje
postup pro odlet a opét oznamuje pozadované informace a hlasné body. Po opusténi RMZ
kontaktuje Fizeni letového provozu na stanovené frekvenci, nebot se jiz bude nachazet

v fizeném prostoru.

Let IFR odlétavajici z RMZ do nefizeného vzdusného prostoru tfidy G, provede to samé jako
v pfipadé tfidy E, av8ak misto kontaktovani fizeni letového provozu kontaktuje letovou

informacni sluzbu, odpovédnou za danou oblast.
VFR odlety

Postupy pro odlety letll VFR by mohly byt vykonavany rliznymi zpUsoby v zavislosti na vyskytu
letu uvnitf RMZ. Pokud by se v zéné nachazel let IFR mohli by piloti letici dle pravidel VFR
opustit RMZ pouze ve stanovenych bodech, které by byly shodné se vstupnimi. Naopak, pokud
by se vzéné nenachazel zadny let IFR bylo by mozné vykonat odlet z RMZ jakymkoliv

smérem.
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3.3.2 Pripad se sluzbou RADIO

Sluzba RADIO je na letisti poskytovana, tudiz letisté je pro tuto sluzbu vybaveno, avSak
v souCasné dobé (unor 2022) pfitomnost sluzby RADIO neumozhnuje na letisté provadét
pFistrojova priblizeni. Problematiku nyni (Gnor 2022) projednava provozovatel letisté, UCL a
EUSPA. Dle Ing. Ludka Krause, ktery ve véci zastupuje letisté Liné, doSlo k diskuzi mezi
organizaci EUSPA a UCL. Zavérem byl souhlas UCL, e bude projednavat moznost

pristrojového pfibliZeni na nefizena letisté se sluzbou RADIO.

3.3.2.1 Vzdusny prostor

Vzdus$ny prostor kolem letisté by byl vyfeSen totoznym zplsobem jako v bodé 3.3.1.1.
3.3.2.2 Meteorologicka sluzba

Meteorologické vybaveni by v tomto pfipadé nesplfiovalo podminky stanovené pro stanovisté
AFIS pfedpisem L11 dodatek N, nebot pro stanovisté RADIO jsou poZzadavky pouze na méfeni
sméru a rychlosti vétru, méfeni a prezentaci letiStniho tlaku a na tabulku pro méfeni
dohlednosti, tyto poZadavky jsou uvedeny v pfedpise L11 dodatek S. Hledala by se vSak
alternativa, ktera by byla mnohonasobné levnéjsi a nezahrnovala nakup nové meteorologické
stanice pro méfeni dat, pfesto by mohla zajistit mirné zvySeni bezpec&nosti, tim, Ze by pomoci
ni byla moznost pfedavat obdobné informace, ovSem v nizSi kvalité. Alternativy jsou

podrobnéji rozebrany v bodé 4.2.

3.3.2.3 Navrh postupti pro provoz IFR/VFR
Postupy pro provoz by byly shodné s bodem 3.3.1.4.
3.3.3 Pripad s konceptem UNICOM

UNICOM uvazuje EASA jako jednu z moznosti, avSak nestanovuje pro ni Zadna pravidla.
Stanoveni pravidel by bylo v kompetenci narodniho leteckého ufadu. UNICOM predstavuje
koncept, kdy by nemusel byt pfitomny, zadny dispeCer AFIS, ¢i obsluha sluzby RADIO, ale
byla by zfizena frekvence, na které by vSechna letadla vysilala pfedem stanovené informace
o své poloze, svych iumyslech a ¢inech. Popfipadé by tento zpisob mohl byt vyuzivan mimo
pracovni dobu sluzby AFIS [16].
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3.3.3.1 Vzdusny prostor

Pro tento koncept neexistuji zadna pravidla, proto by nebylo potfeba zfizovat kolem letisté
zonu s povinnym obousmérnym radiovym spojenim. Bylo by vSak velmi vhodné tuto zénu
kolem letisté zfidit, aby byl provoz schopen vysilat a pfijimat informace o poloze pfi pohybu

v zéné a snizit tak pravdépodobnost néjakého incidentu nebo nehody.
3.3.3.2 Komunikace

Pro letidté by byla zfizena frekvence zminéna v bodé 3.3.3. Informace, které by piloti méli
vysilat by byly pfedem stanoveny v postupech pro pfilet/ odlet [16]. Piloti by méli neustale
poslouchat na frekvenci UNICOM a vysilat pozadované informace. Vysilani, pfijem a
vyhodnoceni informaci pilotem by bylo nezbytné pro zajisténi jisté miry bezpe€nosti. Informace

UNICOMu by méla byt uverejnéna v AlPu i s pfislusnymi postupy.
Pozadované informace od pilotd pro pripad letu IFR by mohly byt tyto:
Prilet

e Pfiletové informace (typ letounu, poloha, vySka, umysl)

e Zahajeni pfistrojového postupu

e Dosazeni bodu poc¢atecniho pfiblizeni

e Dosazeni bodu konecného pfiblizeni

o Rozhodnuti o pfistani nebo vykonani postupu nezdareného pfiblizeni

e Uvolnéni drahy

¢ Informace pfed odletem (stani, umysly, pojizdéni)

e Vstup na drahu

e Odletova trat

e Vzlet z drahy

e Uvolnéni drahy (po vzletu) —tato informace by se hlasila po preleténi odletového konce
drahy

¢ Stanovené body na odletové trati

o Opusténi zony letisté (poloha, vyska, umysl)
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Pozadované informace pro let VFR:
Prilet

¢ Informace pred vstupnim bodem (typ letadla, poloha, vySka, umysly)
e Dosazeni vstupniho bodu

e Zafazeni do okruhu

e Polohy na okruhu

e Uvolnéni drahy

¢ Informace pred odletem (typ letadla, stani, pojizdéni)

e Vstup nadrahu

o Bod opusténi zony letisté/ odletova trat’

e Vzlet z drahy

¢ Uvolnéni drahy — tato informace by se hlasila po preleténi odletového konce drahy
e Poloha na okruhu

¢ Dalsi stanovené hlasné body

e Misto opusténi letistni zony
3.3.3.3 Meteorologické informace

U letisté s vyuzitim UNICOMu budeme predpokladat, Zze pokud neni na letisti pfitomna zadna
letova provozni sluzba, nebude pfitomen ani zadny zdroj meteorologickych informaci. A
problematiku spojenou s meteorologickymi informacemi bude nutné vyfeSit alternativnimi

metodami, které jsou zminény v bodé 4.2.5.
3.3.3.4 Navrh postupil pro provoz IFR/VFR

Pro provoz letd IFR a VFR by byly stanoveny stejné postupy jako v bodé 3.3.1.4. Jedinym
rozdilem by byla skute€¢nost, Ze zde nebude sluzba, ktera by vysilala dal$i podpurné informace
nebo by upozorfiovala na provoz kolem, odpovédnost pilota za dodrzeni rozstupu by byla
shodna jako v pfipadé bodu 3.3.1, nicméné by byla zvySena pracovni zatéz pilota, nebot by
nebyla pfitomna zadna sluzba, ktera by mu mohla v pfipadé nejasnosti poradit. Tato varianta
taktéz pocita s tim, Ze vSichni piloti se budou aktivné ucastnit na zajiStovani rozstupd, tim ze

budou o sobé vysilat pfesné informace ve stanovenych bodech podle stanovenych postupu.
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4. Zhodnoceni aktualniho stavu a odstranitelnosti prekazek stojicich v cesté

implementaci postupu na letisti Plzen-Liné

V této kapitole jsou nejprve srovnany rozdily mezipotfebnym vybaveni letisté a
charakteristikami drahového systému pro jednotlivé moznosti zmifiované v kapitole 3. Tyto
varianty jsou porovnavany oproti aktualni situaci. Dal3i ¢asti je velmi obdobné vyhodnoceni
rozdild mezi rdznymi variantami sluzeb poskytujicich informace a sou¢asnym stavem. Druha
polovina této kapitoly je zaméfena na vyhodnoceni odstranitelnosti prekazek, které vzesly

z obou vySe zmifiovanych srovnani.
4.1 Zhodnoceni moznosti a porovnani se sou¢asnou situaci
Drahovy systém a vybaveni letisté

V tabulce 12 jsou shrnuty pozadavky pro moznosti s pfistrojovou a nepfistrojovou drahou.
V levém sloupci je vypsano vybaveni nebo charakteristika drahového systému, ktera se u
jednotlivych variant porovnavala. Ve druhém sloupci je zminén aktualni stav, ve tfetim sloupci
jsou pozadavky na vybaveni nepfistrojové drahy s ohledem na postup pfistrojového pfiblizeni
a v poslednim sloupci jsou informace tykajici se pfistrojové drahy pro nepfesné priblizeni.
Cervenou barvou je v tabulce zvyraznéno vybaveni, popfipadé charakteristika drahového
systému, ktera by v sou€asné situaci byla potfeba zménit, aby letisté splfiovalo poZadavky pro

danou moznost.

Vzletova a pfistavaci draha je v sou€asné dobé klasifikovana jako nepfistrojova, i pfesto byly
identifikovany dva pozadavky, které je potfeba v souvislosti s pfistrojovym pfiblizenim na tuto
drahu fesit. Prvnim je zfizeni pfibliZzovaci soustavy, které neni dle pfedpisu L14 potfeba, avSak
pro pfistrojové pfiblizeni se doporucuje. S timto je spjat i poZadavek na elektrické systémy,
kdy musi byt na letisti sekundarni zdroj energie, ktery bude schopen nahradit primarni zdroj
energie do 1 minuty. Druhou pfekazkou je zfizeni svételné sestupové soustavy, ktera opét

neni povinna pro pfedpokladany druh provozu, ovSem doporucuje se.

Rozdil mezi aktudlni situaci a poZzadavky na pfistrojovou drahu pro nepfesné pfiblizeni je vétsi.
Na letisti by bylo potfeba rozSifit pas drahy, vytvofit koncovou bezpecnostni plochu do
vzdalenosti 90 m za konec pasu drahy. Pro tento pfipad pfedpis L14 poZaduje jednoduchou
pribliZzovaci soustavu, pokud je to prakticky mozné. Dale je pozadovana svételna sestupova

soustava, kterd maze byt v pfipadé drahy kodového Cisla 2 tvofena systémem A-PAPI. Pro
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tento druh pfistrojové drahy je nutny sekundarni zdroj, ktery je schopen nahradit primarni do

15 sekund.

Tabulka 12 — Zhodnoceni rozdilt (drahovy systém, vybaveni letisté) [3]

Pfesah 60 m (pfed
zacCatek a konec)

60 m (pfed zacatek a
za konec RWY)

60 m (pfed zacatek a
za konec RWY)

Pas drahy
60 m od osy na obé 40 m od osy na obé 70 m od osy RWY
strany strany (kazda strana)
Koncova Neni C Min 90 m za konec
- . Neni potfeba . .
bezpecénostni plocha pasu drahy
Priblizovaci Neni Doporucuje se Jednoducha
soustava (pro IFR provoz) (pokud je to mozné)
Svételna sestupova Neni Doporucuje se Doporuéuje se
soustava (pro IFR provoz) (moznost A-PAPI)
Nejsou Pro denni provoz Pro denni provoz neni

Drahova navéstidla

neni potfeba

potfeba

Elektrické systémy

Neni sekundarni
zdroj

NevyZaduje se

Pro pfipad
s navéstidly — delSi
doba prepnuti (do 1
min)

Vyzaduje se
sekundarni zdroj
(pfepnuti do 15 s)

Sluzba poskytujici informace, vybaveni, personal a letistni zéna

V tabulce 13 jsou vypsany pozadavky na jednotlivé analyzované moznosti a jsou porovnany
s aktualnim stavem. | zde jsou Cervené zvyraznény prekazky, které je nutno pro danou
moznost vyfesit. V levém sloupci je zminéno analyzované vybaveni, poZzadavky na personal a
charakteristiku letiS§tni zoény. V druhém sloupci se opét vyskytuje souCasny stav a ve
zbyvajicich se nachazi moznost se stanovi§tétm AFIS a stanovi§tétm RADIO. Koncept

UNICOM neni v této tabulce zahrnut, nebot neni Ceskymi predpisy definovan.

V pfipadé moznosti se stanovistém AFIS je nutno vyfeSit prfedevSim problematiku
s certifikovanou automatickou meteorologickou stanici, nebot’ ta se na letisti v sou¢asné dobé
nenachazi. DalSimi prekazkou je vyskoleni dispeCeri AFIS a zfizeni personalni pozice
ATSEP, v neposledni fadé je nutné stanovit rozméry zény RMZ kolem letisté.
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V soucasné dobé je na letisti stanovisté RADIO, avsak pro potfeby pfistrojového pfiblizeni je

nutné jisté véci doplnit nebo zménit. Tyka se to pfedevsim meteorologické stanice nebo jeji
jiné alternativy. Stejné jako v pfipadé vySe je nutné vyresSit problematiku kolem zény RMZ a

vyhodnotit, zda by bylo vhodné vyskolit personal ze stanovisté RADIO na dispecCery AFIS.

Tabulka 13 — Zhodnoceni rozdilt (sluzba poskytujici informace) [2; 3]

Prehledové vybaveni NE NE NE
Merenl ryclllostl a ANO ANO ANO
smeéru vétru
Méreni tlaku ANO ANO ANO
NE (pouze ANO (pro IFR
Méreni vysky necertifikovana ANO (pro lety provoz)
zakladny obla¢nosti stanice) IFR)
Alternativy
M&Feni teploty NE ANO NE (vhodné pro IFR
provoz)
Méreni dohlednosti ANO ANO ANO

»Dispecer RADIO“
.Dispecer RADIO* Dispecer AFIS | (vhodné vyskolit na
dipecera AFIS)

Personal poskytujici
informace provozu

Dalsi personal NE ATSEP NE

RMZ NE ANO ANO

4.2 Zhodnoceni odstranitelnosti prekazek

V této Casti je hodnocena odstranitelnost prekazek, coz Ize chapat tak, ze jsou analyzovany
moznosti, kterymi by Sla dana prekazka eliminovat. Je zfejmé, Ze naprosta vétSina prekazek
je jednoduSe odstranitelna skrze financni investice, avsak finance letist€ nema, proto je tato
Cast zamérena predevsim na hledani alternativ, popfipadé zplsobul, pomoci kterych by bylo
letiSté schopné dostat pozadavku potfebnych pro zavedeni pfistrojového pfiblizeni.
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4.2.1 Pas drahy

Rozméry pasu drahy jsou prekazkou pouze v pfipadé pfistrojové drahy pro nepiesné
pFiblizeni, kde by musel byt pas drahy rozSifen na kazdé strané od osy drahy o deset metr(,
v pasu drahy se nesmi nachazet zadny objekt, ktery by mohl ohrozit letadlo, coz by sou€asny
stav i pfi rozSifeni splfioval a nebylo by nutné zadny takovy objekt odstranovat. Dale je
pozadovano, aby byla ¢ast pasu drahy upraven pro pfipad vyjeti letounu z drahy. Pro
pFistrojovou drahu kédového Cisla 2 musi tato Uprava sahat do 40 metr( od osy drahy, stejné

tomu je i u nepfistrojové drahy, a proto tento pozadavek letisté v sou¢asné dobé splfiuje taktéz.

Tato pfekazka je odstranitelnd zmifiovanym rozSifenim nebo vyuZitim konceptu

s nepfistrojovou drahou, nebot pro tuto variantu pas drahy splfuje potfebné rozmeéry.
4.2.2 Priblizovaci soustava

Jednou z vétSich pifekazek je vybudovani pfiblizovaci soustavy, ktera nemusi byt zfizena na
nepfistrojové draze kodového &isla 2, avsak studie UCL zroku 2017, doporuduje zfidit,
alesponi jednoduchou pfibliZovaci soustavu pro pfipad pfistrojového pfiblizeni. Obdobné je
tomu v pfipadé nepfistrojové drahy pro nepiesné pfiblizeni, kdy je v pfedpise stanoveno, ze
musi byt zfizena jednoducha pfiblizovaci soustava, pokud je to fyzicky mozné, coz Linich
fyzicky mozné je, nebot se za koncem drahy vyskytuje travnaty pas méfici pfiblizné 250 m, na

ktery by bylo mozné soustavu umistit.

Dle provozovatele letiSté Liné je pfiblizovaci soustava pro letist€ nedostupna jak z finan&nich

ddvodd, tak i z duvodl problému s pozemky, na kterych by pfibliZzovaci soustava méla stat.

Prekazku je mozné eliminovat vyuzitim konceptu s nepfistrojovou drahou a pfijetim jistych
kritérii v podobé vysSi vysky rozhodnuti a vysSich minim potfebné dohlednosti. Nicméné toto
by muselo byt fe§eno s UCL, nebot jak je zminéno vy$e UCL doporuéuije pfiblizovaci soustavu
i pro tuto variantu. V pfipadé drahy pro nepfesné pfiblizeni mize dojit k eliminaci pfekazky
vyuzitim prahovych poznavacich navéstidel, ktera by byla pouzZita namisto svételné

pfiblizovaci soustavy.
4.2.3 Svételna sestupova soustava

Pro sestupové soustavy jsou pfesné stanoveny podminky tykajici se pfiblizeni, pifekazek nebo
druhu provozu, pfi kterych musi byt soustava zfizena. Na zakladé predpokladaného provozu

a dle pozadavku predpisu by tedy nebylo nutné svételnou sestupovou soustavu na letisté
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pofizovat. Pokud by UCL trvalo na jejim pofizeni mohly by byt naklady sniZzeny, alespori

pofizenim soustavy A-PAPI, ktera je pfipustna pro drahu kédového Cisla 2.

Dle provozovatele letisté Liné bude postup vyuzivan predevsim vycvikovymi lety a pistovymi

letadly z Fad v§eobecného letectvi, a tak nevidi divod v nutnosti instalace sestupové soustavy.
4.2.4 Elektrické systémy

Na elektrické systémy jsou kladeny jisté pozadavky tykajici se zplsobu vedeni elektrické
energie, elektrickych zdroju, monitorovani a zafizeni, ktera museji byt pfipojena na sekundarni
zdroj elektrické energie pro pfipad vypadku primarniho zdroje. Toto tvofi jednu z vétSich
prekazek, nebot pokud by musela byt na letisti vybudovana pfiblizovaci i svételna sestupova
soustava, tak by bylo nutné napojit obé soustavy na primarni i sekundarni zdroj energie, coz
by vyZadovalo bud rozsahlé vykopové prace a nutnost zakoupit, takovy sekundarni zdroj, ktery
by byl schopen dostat pozadavkim stanovenych predpisem nebo zajisténi druhého pfipojného
mista u poskytovatele elektrické energie, které nebude napajeno ze stejné vétve jako primarni
zdroj. Pro nepfistrojovou drahu je poZadavek na pFepnuti pfi vypadku primarniho zdroje 1

minuta a u drahy pro nepfesné pfistrojové pfibliZzeni je to asovy limit 15 sekund.

Tato pfekazka je odstranitelna vyuZitim konceptu s nepfistrojovou drahou a za predpokladu,
Ze by nemusela byt zfizena pfiblizovaci a svételna sestupova soustava. Meteorologicka
stanice musi byt také pfipojena na sekundarni zdroj, coz tvofi dalSi ¢ast pfekazky. Tento
pozadavek by mohlo byt spinén pfipojenim meteorologické stanice na motorovy generator
nebo baterii, ktera by byla umisténa v jeji blizkosti a nebyly by tak nutné rozsahlé vykopové
prace, druhou moznosti je jednani s poskytovatelem elektrické energie a zafizeni druhého

pfipojného mista na elektrickou sit'.
4.2.5 Meteorologické zarizeni

Na letisti se v soucasné dobé nachazi automaticka stanice WAISALA AW-11, ktera nesplfiuje
pozadavky kladené na tuto stanici pfedpisem L3. Informace z této stanice by pilot mohl i nadale
vyuzivat, avSak musel by si uvédomit, Zze se na né nemuze 100 % spoléhat a spiSe by je mél
brat jako doplfikovy zdroj informaci o pfibliznych podminkach na letisti. Informace by si pilot

mohl odposlechnout sam na zfizené frekvenci, ktera je v sou€asné dobé v provozu.

Pro zfizeni stanovisté AFIS je toto nejvétsi prekazka, nebot je tfeba mit na letisti certifikovanou
meteorologickou stanici, se schopnosti méfit veliCiny zminéné v bodé 3.3.1.3. Pro stanovisté

RADIO vyZaduje pfedpis pouze zafizeni pro méfeni a zobrazeni vétru a tlaku na letisti, ovdem
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Ize pfedpokladat, ze pro IFR provoz bude nutné mit i udaje o vySce zakladny oblaénosti a

teploté stejné jak je tomu u moznosti se stanovistém AFIS.

Dle provozovatele letisté Liné je toto nejvétsi prekazka, nebot predstavuju financni vydaj
kolem jednoho milionu korun a letisté neni schopné vynalozit tolik finan¢nich prostfedkd na

nakup zmifilované meteorologické stanice.

Tuto prekazku nelze odstranit pouhym pouzitim varianty se stanovistém RADIO, lze
predpokladat, Ze pro IFR provoz nebude vybaveni poZadované pfedpisem dostate¢né, proto
jsou zde navrzeny alternativni metody, kterymi by bylo mozné ziskat potfebné meteorologické
informace bez investice do meteorologické stanice. Dulezitymi veli€inami jsou hodnota
letiStniho tlaku a udaje o vétru, proto by mélo letisté disponovat certifikovanymi senzory pro
méreni téchto veli¢in. PoZzadavku na méfeni dohlednosti a zakladny oblaénosti by se dalo
vyhovét vizualnim pozorovanim, kdy by mél vySkoleny personal tabulku s objekty a terénnimi
utvary kolem letisté a se vzdalenostmi k nim, na zakladé pozorovani by nasledné
vyhodnocoval dohlednost. Obdobnym zpuisobem by mohla byt méfena zakladna oblacnosti,
kdy by se v okoli letisté stanovilo nékolik bodu se znamou vySkou a povérena osoba by opét
na zakladé pozorovani vyhodnotila vySku zakladny oblacnosti. V pfipadé velmi nizké
dohlednosti, kdy by nebylo vidét na prekazky, by mohlo byt vyuZito druhu méfeni zalozeného
na vypusténi barevného baldnku naplnéného héliem nebo vodikem [17]. Timto zpusobem by
se méfil ¢as, od zemé do doby, kdy dojde ke zmizeni baldnku v mlhavém oparu. Rychlost
stoupani by musela byt pocitana na zakladé vztlakové sily a mohla by byt regulovana

mnozstvim plynu vpusténého do balonku.

Dals$im moznym feSenim by bylo navazani spoluprace s meteorologickou stanici Plzen-
Mikulka, ktera by dodavala letisti pozadovana data. Tato data by se ovSem mohla lisSit od
aktualniho stavu na letisti, nebot’ se stanice nachazi 11 km severovychodné od letisté. V tomto
pfipadé by bylo nutné prostudovat na zakladé historickych dat, jak velky rozdil je mezi

méfFenymi daty na stanici v Plzni a po€asim na letisti Plzefi-Liné.

PFi uvazeni jistych nepfesnosti méfeni alternativnimi metodami by mohlo dojit k navySeni

minim pro pfistrojové pfiblizeni, toto je v8ak zavislé na rozhodnuti UCL.
4.2.6 Personal poskytujici informace

Personal poskytujici informace v moznosti se stanovistém AFIS tvofi jen malou piekazku,

kterou lze jednodu$Se odstranit. Pfedpis L11 dodatek N pozZaduje, aby osoba poskytujici
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informace provozu byla drzitelem licence dispeCer AFIS [2]. Tuto kvalifikaci Ize ziskat

absolvovani vycviku na dispeCera AFIS.

Pro moznost se stanovistém RADIO tato problematika neni pfekazkou, avSak pro zkvalitnéni
poskytovanych sluzeb by mohlo dojit k vySkoleni osob (poskytujici sluzbu RADIO) taktéz na
dispecery AFIS. Stanovisté RADIO by vSak stale nedosahovalo takové kvality jako sluzba
AFIS a to pfedevsim, kvili absenci certifikovanych meteorologickych zafizeni nebo absenci
personalu ATSEP, o kterém je zminka niZze v bodé 4.2.7. K dalSimu navysSeni kvality by mohla
pfispét povinnost pro osobu poskytujici sluzbu RADIO plnit shodné &innosti jako dispecer

AFIS, tyto €innosti jsou zminény v bodé 3.3.1.2 (pouze ty, které by pfedpis umoznoval).
4.2.7 DalSi personal

V tomto bodé je nutné zminit pfedevSim personal ATSEP odpovédny za spravu zafizeni a
technického vybaveni stanovist a letist' AFIS, ktera jsou schvalena pro poskytovani sluzby za
podminek IFR. Na letisti se stanovistém AFIS je jeho pfitomnost nevyhnutelnd, coz je jedna
Z nejvétsich prekazek stojicich v cesté implementaci pfistrojovych postupl na nefizena letiste,
nebot' to predstavuje vysoké ro¢ni finan¢ni naklady pro letisté. Z tohoto diivodu je personal

ATSEP neodstranitelnou pfekazku pro moznost se stanovisté AFIS.

Pro letisté se stanovistém RADIO nejsou v sou€asné dobé povoleny lety IFR, a proto nelze

jednoznacné urcit, zda by pro tuhle variantu byla nutna pfitomnost personalu ATSEP, &i nikoliv.
4.2.8 RMZ

Z6nu RMZ bude nutné zfidit kolem letisté, a to tak aby cely postup, tedy trat pfiblizeni i
nezdafeného pfiblizeni leZela uvnitf zény horizontalné vzdalena od jeji hranice 1 NM a
vertikalné, alespor 500 ft [2]. Jsou uvazovany dva pfipady, prvni pfipad pro sou¢asnou situaci,
kdy nefizeny prostor tfidy G, saha pouze do 1000 ft nad zemsky povrch a na né&j navazuje
fizeny prostor tfidy E sahajici do letové hladiny 95. Druhy pfipad bere v potaz situaci, kdy bude

nefizeny prostor tfidy G zasahovat od zemé do 9500 stop nad stfedni hladinu more.

V soucasné situaci neni mozné, aby let IFR klesal v fizeném vzdusném prostoru tfidy E pod
minimalni vysSku pro vektorovani (ATCSMA), proto by bylo nutné, aby RMZ zasahovalo az do
této vysky, ktera je v okoli letisté Liné v zimnich mésicich 4200 stop a v letnim obdobi 3900
stop nad stfedni hladinou mofe. Horizontalné by se méla RMZ rozkladat dle pozadavku

zminénych vyse.
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V druhém pfipadé, bude mozné vertikalni rozsah RMZ stanovit do vysky 500 stop nad vySku
pro pocateéni nebo stfedni pfiblizeni, tak aby se letadla letici pfistrojové pfiblizeni pohybovala

uvnitf RMZ. Horizontalni rozmér RMZ bude shodny jako v pfedchozim pfipadé.

Prekazkou by mohlo byt, v pfipadé stanovovani hranic RMZ sousedni ATZ letisté Letkova. Pro
odstranéni této prekazky je nutné s letistém Letkov uzavfit koordinaéni dohodu a domluvit se

na podminkach pouzivani a rozmérech zény RMZ.
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5. Diskuze

Pfedchozi studie i tato prace dospély k zavéru, ze nejvyhodnéjsi pro pfistrojové postupy na
nefizena letisté bude pouziti LPV pfiblizeni zalozeného na vedeni pomoci satelitni navigace
zpfesnéné pomoci SBAS. Toto pfiblizeni vitézi v porovnani s ostatnimi, nebot nevyZaduje
Zadnou pozemni infrastrukturu na letisti a je schopné poskytovat, jak horizontalni, tak vertikalni
vedeni az do minim shodnych se systémem ILS kategorie |. Pfiblizeni LPV vyZaduje, aby
posadka byla kvalifikovana na postupy PBN, coZz v soutasné dobé neni problém, nebot
vSechny vycviky a obnovy kvalifikaci letl podle pfistrojd musi obsahovat dolozku PBN.
S vybérem druhu pfibliZzeni souvisi i vySka rozhodnuti, v praci se dospélo k tomu, Ze jakakoliv
vySka rozhodnuti az do 1000 stop bude dostate€na, nebot umoZzni provoz v souctu témér 11
meésicl v roce, coz by byl oproti souasné situaci velky posun. Pfedchozi studie od EUSPA
[16], EASA [16] nebo UCL [18] pfedpokladali, Ze toto pfibliZzeni bude na letisti Liné a jemu
podobnych predevsim pro vSeobecné letectvi, nikoliv pro obchodni leteckou dopravu. Na
zakladé diskuse se zastupci provozovatele letisté by toto byl i pfipad pro letisté Ling, s tim, ze
si provozovatel od tohoto postupu slibuje pfedevsim vétsi obsluznost pro vycvikové lety IFR a

vétsi jistotu pro cestovani nebo aerotaxi malymi letadly.

Vyhodnocenim prekazek se dospélo k zavéru, ze vSechny identifikované prekazky jsou
odstranitelné za pomoci finan¢nich prostfedk, coz je ovSem dalSi pfekazka pro letisté Liné a
letiSté jemu podobna, nebot letisté tohoto typu nemaji zbytné finanéni prostfedky na vybaveni.
K tomuto zavéru dospély jiz i nékteré predchozi studie zabyvajici se touto problematikou. Lze
v8ak zminit predevsim studii Uradu pro civilni letectvi s ndzvem CONOPS implementation of
IFR procedures in the Czech Republic, ktera zhodnotila proveditelnost pfistrojovych postupt
na nefizena letisté, ale pouze na zakladé analyzy pfedpis(, a uz vabec se nezabyvala tim, zda
jsou pozadavky stanovené predpisy pro letidté realizovatelné, &i nikoliv z pohledu financni
nebo provozni stranky. Proto je nutné hledat alternativy, které budou pro letisté pfijatelné a
bude nutné o moznosti jejich uvedeni do provozu diskutovat s UCL, nebot u nékterych nelze
s jistotou stanovit, zda jsou legislativné pfipustné, &i nikoliv, nebot nejsou stanoveny
predpisem. Tyto alternativy byly definovany v této praci a dokazi umoznit implementaci

pristrojového pfiblizeni na napf. na leti§té Liné i bez vyznamnych finan¢nich nakladu.

Jedina pfekazka, u které se nepodafilo najit alternativni moznost byla pfitomnost personalu
ATSEP, ktery hraje kliCovou roli v konceptu se stanovistém AFIS a bez tohoto personalu by
nebyla realizace mozna. Druhou nejvétSi prekazku predstavuje meteorologicka stanice se

schopnosti méfit vySku zakladny oblacnosti, coz je nutné, pokud chce letisté pfijimat provoz
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IFR. Pro letisté nepfipada nakup meteorologické stanice v uvahu, nebot pouha pocatecni
investice na pofizeni této stanice se pohybuje kolem jednoho milionu korun. K této prekazce
byly vySe navrzeny dvé alternativy méfeni pozadovanych veli€in, které by na jednu stranu
nedosahovaly naprosto srovnatelnych kvalit jako Udaje z meteorologické stanice, ale na
druhou stranu by pfi zavedeni, i s urCitymi omezenimi tykajici se minim vysky rozhodnuti a
dohlednosti, byly finanéné znacné pfijatelngjSi. Posledni vétsSi prekazku predstavuje
sekundarni zdroj elektrické energie a s nim spojené elektrické systémy. Ve spojeni s touto
pfekazkou by bylo nutné kontaktovat zfizovatele sité elektrické energie a domluvit se na druhé

nezavislé pfipojce nebo zvazit moznost se zaloznim generatorem elektrické energie.

Je v8ak nutné uvést, Ze neni mozné zmifiované moznosti odstranitelnosti pfekazek pfimo
zobecnit pro v8echna letisté, nebot’ kazdé letiSté ma své specifické charakteristiky a je nutné
vyhodnotit pfekazky pro kazdé z nich zvlast, ac Ize oCekavat, Ze rizné navrhované alternativy

by byly pouzitelné.
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6. Zavér

Implementace pfistrojovych postupu na letisté Plzen — Liné se jevi pfi sou¢asném legislativhim
stavu a sou€asném vybaveni letisté jako realizovatelna, ale pouze za pfedpokladu, ze letisté
bude schopné dostat jistych pozadavkl stanovenych pfedpisem. V sou€asné dobé probiha
diskuze mezi zastupci letisté Ling, Ufadem pro civilni letectvi a Agenturou pro evropsky
globalni navigaéni satelitni systém s cilem umoznit zavedeni pfistrojového pfiblizeni na letisté
se stanovistém RADIO. Pokud by se toto podafilo dojednat byl by to obrovsky posun v
problematice, nebot by to umoznilo dostupnéjsi a jednodussi zavedeni pfistrojového pfiblizeni

na obdobna letisté jako jsou Liné.

V praci nebylo jednoduché vyhodnotit odstranitelnost pfekazek, nebot spoluprace s letistém
Liné nebyla z mého pohledu pfili§ uspokojiva, a to predevSim z toho duvodu, Ze projekt
zavedeni pfiblizeni zaCal stagnovat v naprostém zacatku, a letist& mi tak nebylo schopné
dodat informace, které by mi pomohli tuto problematiku vice rozvinout. Do budoucna by bylo
na misté se podrobnéji zabyvat jednotlivymi pfekazkami stanovenymi v této bakalariské praci
a snazit se najit pfijatelné feseni k odstranéni téchto prekazek, coz by vyzadovalo dialog mezi
letistém a UCL. Bezpeé&nostni studie odstranitelnosti by u nékterych prekazek, jako napriklad
meteorologické vybaveni a jeho nahrazeni alternativni metodou, mohla trvat delSi dobu, a to
pfedevSim z ddvodu dlouhodobégjsiho sbéru namérenych dat a jejich naslednému porovnani
mezi jednotlivymi alternativami, ale v sou¢asné dobé&, kdy jsou navigacni satelitni systémy
dostupné pro jakékoliv letadlo a je pomoci nich mozné provést kompletné cely let, by byla

Skoda nezabyvat se hledanim feSeni této problematiky.

| pfes limitace prace a nékterych feSeni pfinasi prace definici pfekazek, které stoji v cesté
zavedeni postupu pfistrojového pfiblizeni na letisté Liné, coz mlze urychlit proces zavedeni
tohoto postupu na letisté, nebot se provozovatel mize zaméfit rovnou na odstranéni
stanovenych pfekazek. DalSim pfinosem jsou navrzené alternativy, jakymi je mozné dané
prekazky odstranit. V neposledni fadé prace dospéla k faktu, Ze by se narodni letecky urad a
letisté Liné mél vice zabyvat navrhovanymi alternativami a pokusit se tyto alternativy

zapracovat do soucasné legislativy.

Pokud by se povedlo najit alternativy, se kterymi by obé strany souhlasily byl by to obrovsky
krok kupfedu a ¢eska nefizena letisté by mohla svou obsluznosti konkurovat zahraniénim, kde

je praxe s pristrojovym pfiblizenim v sou€asné dobé naprosto bézna.
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