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Abstrakt

Cilem této prace je navrhnout opatteni proti hluku v no¢nich hodinach na Letisti Vaclava Havla v Praze
dle evropskych vzort. Dale je cilem prace popsat problematiku nocnich hlukovych opatieni,
prozkoumat evropské pfistupy k nocnim hlukovych opatfenim, vcetné ptislusné legislativy. Prvni ¢ast
prace popisuje soucasnou legislativu Ceské republiky a Evropské unie a ICAO. Jsou zde uvedeny
ptipustné hranice hluku a ochranné zdravi pted timto hlukem. Déle v této ¢asti jsou popsany hlukové
ukazatele a postupy pro snizeni hluku jako jsou napftiklad sloty, riizné procedury pro vzlety a pfistani
a poplatkova politika. Druhd ¢ast prace se vénuje pfistupiim vybranych evropskych letist’ k nocnim
opatienim. Noé¢ni opatieni jsou popsana detailné u nékterych letist’ a ostatni letisté jSou sumarizovana
v tabulkach. Dalsi kapitola se zaméfuje na hodnoceni pfistupt vybranych evropskych letist’ ve vztahu
ke kapacit¢ letisté, dopravni obsluznosti, blizkosti zastavby a po¢tu dotéenych obyvatel. Je zde feceno,
jak spolu mohou ur¢ité nocni omezeni a naptiklad blizkost zastavby souviset. V kapitole pét jsou
navrzena hlukova opatieni pro LKPR, ktera vychazi z predeslych kapitol a analyz. VSechna nastinéna
hlukova opatfeni jsou navrzena tak, aby spolu souvisela a nevylucovala se navzajem. Posledni kapitola
se zabyva zhodnocenim pfinosu navrhovanych hlukovych opatfeni. Prace miZze slouzit jako pomoc pfi

zméne€ a zlepSeni nocnich hlukovych opatieni pro LKPR.
Klicova slova

hluk, noc, hlukové opatieni, slot, letisté, reverz, letadla, hlukova poplatkova politika, ochranné hlukové

pasmo, blizkost zastavby, pocet obyvatel, legislativa
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Abstract

The aim of this thesis is to propose night noise abatement measures for Vaclav Havel Airport Prague
according to European models. Furthermore, the goal of this thesis is to describe the issue of night noise
abatement measures, to examine European approaches to night noise abatement measures, including the
relevant legislation. The first part of the thesis describes the current legislation of the Czech Republic,
the European Union and ICAO. This thesis contains the most important regulations, laws, directives,
the ICAO Annex on noise, the method of noise measurement, determination of the maximum
permissible noise limit, and protection of health from this type of noise. Further in this section, noise
indicators, noise reduction procedures such as slots, various take-off and landing procedures, fee policies
are described. The second part of the thesis is devoted to exploring different approaches of selected
European airports take towards night noise abatement measures. Night noise abatement measures are
described in detail at some airports and other airports are simply summarized in tables. The next chapter
focuses on the evaluation of the approaches that are taken towards night noise abatement measures by
the chosen European airports in relation to airport capacity, transport services, the proximity to
development and the number of affected residents. The chapter above identifies many aspects, one of
which is points out how certain night restrictions and the proximity to development can relate to each
other. In chapter five, alternative noise abatement measures are proposed for LKPR based on the
previous chapters and analyses. All noise abatement measures outlined are designed to be interrelated
and not mutually exclusive. The last chapter deals with the evaluation of the benefit of the proposed
noise abatement measures. The thesis can serve as an aid in changing and improving night noise

abatement measures for LKPR.
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Rotational speed of the low presure
stage of turbo fan engine in percentage
Noise Abatement Departure Procedures
North-east

Nautical miles

Precision approach path indicator
Area navigation

Required navigation performance
Runway

South

Slot clearance request

South-east

Standard instrument departure

Société Internationale de
Télécommunications Aeronautiques
Standard Schedules Information Manual
Standard instrument arrival
South-west
Strength/Weaknesses/Opportunities/
Threats

Noise threshold at take-off equaling 82
EPNdB

Top of Descent

Target Off Block Time
Takeoff Safety Speed
Visual flight rules
West
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Mezinérodni leti§té M. R. Stefanika
Bratislava

Stfedni hladina mote

Maximalni vzletova hmotnost

Sever

Rychlost otaceni nizkotlakého stupné
dvouproudového motoru v procentech
Postupy pro snizeni hluku pti odletu
Severovychodni

Namoini mile

Svételna sestupova soustava pro vizualni
priblizeni

Prostorova navigace

Pozadovana navigaéni vykonnost

Draha

Jih

Sbirka zakont

Zadost o povoleni slotu

Jihovychod

Strategické hlukové mapy

Standardni pfistrojovy odlet

Organizace pro telekomunikacni sluzby v
letectvi

Standardni rozvrhova informacni ptirucka
Standardni pfistrojovy pfilet

Jihozapad

Silné stranky/Slabé
stranky/Ptilezitosti/Hrozby

Prah hluku pii vzletu rovny 82 EPNdB
Vrchol sestupu

Cilovy ¢as ukon¢eni pozemniho odbaveni
letadla

Bezpecnostni rychlost vzletu

Pravidla pro let za viditelnosti

Zapad



1 Uvod

Zvuky jsou piirozenou a dilezitou soucasti prostiedi ¢loveka. Zvuky pfili§ Casté, piili§ silné nebo
vyskytujici se V nevhodnou dobu a situaci oznacujeme jako hluk [1]. Hluk mtizeme definovat jako zvuk,
ktery ma obtézujici nebo rusivy charakter (vyvolava nepfijemny nebo rusivy vjem), nebo ktery ma
Skodlivé ucinky. Zvuk a hluk se od sebe odlisuji jen podle u¢inkl na ¢lovéka. Hluk/zvuk jsou vyjadieny

pomoci decibeli.

Problematika hluku v oblasti letecké dopravy, zejména v nocnich hodinach, je stale aktualni téma na
vétsing letist’ po celém svété. Hlavné v oblastech s velkymi ekonomikami a s hustou zastavbou, kde Zije
velké mnozstvi lidi, je problematika hluku velmi diskutovana. A to ze zjevnych divodt. Skoro zadny
¢loveék neni ochoten byt v noci neustale rusen leteckymi motory nebo i jinymi zvuky, které vyplyvaji
z letecké dopravy a provozu letisté. V dnesni dobé se letecka technika, zvlast’ letecké motory, neustale
zdokonaluji, a to i z hlediska sniZovani hlu¢nosti. Piesto je potifeba nastavovat a zdokonalovat opatieni

a pravidla proti hluku na letistich.

Tato opatieni a pravidla by méla byt feSena i s ohledem na jejich ekonomikou stranku a legislativu
v oblasti hluku v jednotlivych zemich. Pro spravné ur¢eni hlukovych opatieni je potieba brat ohled i na
samotna letisté (blizkost zastavby, mnozstvi pohybti, sméry RWY a jejich mnozstvi atd.), pro které se

tato opatfeni navrhuji. Pfistupy leti$t’ k opatienim jsou rtizna, i kdyZ jsou si hodn¢ podobna.

V této diplomové praci budou nejdfive vyhledany informace o legislativé evropské i Ceské, ktera se
hlukem zabyva. V dalsi ¢asti se pak bude vénovat problematice hlukovych opatieni na riznych

evropskych letistich, jejich vy¢tem a porovnanim.

V praktické Casti diplomové prace budou ziskané informace z predeslych kapitol uplatnény pii tvorbé
navrhil a opatfeni, jak by se dala hlukova opatfeni na LKPR zménit a zlepsit. Nedilnou soucasti bude

i zhodnoceni navrhovanych zmén pomoci SWOT analyzy.

Cilem této prace je navrhnout opatieni proti hluku v no¢nich hodinach na Letisti Vaclava Havla v Praze

dle evropskych vzort.
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2 Nocni hlukova opatreni

Na za&atek je potieba si ujasnit pojem noéni doba. V Ceské republice se rozumi noéni dobou ¢as mezi
22:00206:00 LT (lokalni ¢as). V kapitole nize se je popsana legislativa k hlukovym opatienim, hlukové
ukazatele, postupy pro snizeni hluku pfi odletu, sloty, postup pfibliZzeni ustalenym klesdnim, obracec

tahu, motorové zkousky a pomocné energetické jednotky.
2.1 Legislativa

Hygienické limity jsou stanoveny pro vsechny znamé a objektivné stanovitelné faktory, které mohou
mit negativni vliv na zdravi ¢lovéka. Hygienické limity pro hluk a vibrace jsou v Ceské republice
stanoveny v Nafizeni vlady ¢. 272/2011 Sb., (Sbirka zakon) O ochrané zdravi pied nepiiznivymi
uc¢inky hluku a vibraci ve znéni pozdé&jsich piedpist. [2] Zde je uvedeno, ze narodni hlukovy limit pro
noc je 50 dB (decibel).

Dale se hlukové opatteni musi fidit zakonem 258/2000 Sb., Zakon o ochrané vefejného zdravi a 0 zméné

nékterych souvisejicich zakonu. A také samoziejmé zakonem 49/1997 Sb., Zakon o civilnim letectvi.

V ramci Evropské unie je z pohledu hluku v platnosti Natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU)
¢. 598/2014 ze dne 16. dubna 2014 o pravidlech a postupech pro zavedeni provoznich omezeni ke
snizeni hluku na letistich Unie v ramci vyvazeného pfistupu, kterym se rusi smérnice 2002/30/ES. Dale
je v platnosti z pohledu hluku také Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES o hodnoceni

a fizeni hluku ve venkovnim prostredi.

Letisté se také fidi ICAO (Mezinarodni organizace pro civilni letectvi) Doc 9829, Guidance on the

Balanced Approach to Aircraft Noise Management.

Déle vramci AIP (Leteckd informaéni piirucka) jsou informace o slotech. V Ceské republice

pozadované pouze na letisti LKPR.

Hlukem se zabyva také vyhlaska 315/2018 Sb. Vyhlaska o strategickém hlukovém mapovani. Upravuje
mezni hodnoty hlukovych ukazatelt, jejich vypocet pro hluk vytvareny silni¢ni, Zelezni¢ni a leteckou
dopravou a dalsi. Tato vyhlaska dale zahrnuje zakladni pozadavky na obsah strategickych hlukovych
map a akénich plant atd. Nahrazuje vyhlasku 523/2006 Sb. implementaci novely Ptilohy cislo 2,
Smérice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES — zavadi spole¢nou jednotnou metodiku vypoctu

hluku Cnossos_EU.
2.1.1 Narizeni vlady ¢. 272/2011 Sbh.

Natizeni vlady €. 272/2011 Sh. O ochrané zdravi pied nepfiznivymi u¢inky hluku a vibraci respektuje

§ 108 odst. 3 zakona ¢. 258/2000 Sb. (O ochrané vetejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich
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zakont). Nafizeni zpracovava prislusné predpisy Evropské unie a upravuje hygienické limity hluku
a vibraci v riznych prosttedich venku i uvnitf. Také upravuje zptisob méteni a hodnoceni hluku a vibraci

pro denni a no¢ni dobu.

V nafizeni je popsan pojem charakteristicky letovy den. V ¢asti prvni, v § 2, pismeno m je popsan
nasledovné: ,,Charakteristickym letovym dnem primémé provozni podminky na letisti odvozené pro
posouzeni dlouhodobé expozice hluku, které se urci jako prumérny 24hodinovy pocet vzlet a pristani
letadel na daném letisti, vypocteny z celkového poctu vzletil a ptistani vSech letadel na daném letisti od

1. kvétna do 31. fijna kalendainiho roku; pfitom se oddéli pocet pohybt pro dobu denni a dobu no¢ni

(31"

V casti treti s ndzvem Hluk v chranénych wvnitinich prostorech staveb, v chranénych venkovnich
prostorech staveb a chranéném venkovnim prostoru je dano v § 11 (Hygienické limity hluku
v chranénych vnitinich prostorech staveb), odstavec 1: ,,Pro hluk z dopravy na pozemnich komunikacich
a drahach a pro hluk z leteckého provozu se ekvivalentni hladina akustického tlaku A Laeq,t stanovi pro
celou denni (Laeg,16n) @ celou no¢ni dobu (Laegen). V piipadé hluku z leteckého provozu se hygienicky
limit v chranénych vnitfnich prostorech staveb vztahuje na charakteristicky letovy den. [3] . Také
Vv ¢asti treti, v § 12 (Hygienické limity hluku v chranénych venkovnich prostorech staveb a v chranéném
venkovnim prostoru) odstavec 1 je feceno ,,Pro hluk z dopravy na pozemnich komunikacich a drahach
a pro hluk z leteckého provozu se ekvivalentni hladina akustického tlaku A Laeq 1 stanovi pro celou denni
(LAeg,16n) a celou no¢ni dobu (Laegsn). [3] . A v odstavci 8, § 12: ,,Hygienicky limit ekvivalentni hladiny
akustického tlaku A z leteckého provozu se vztahuje na charakteristicky letovy den a stanovi se pro
celou denni dobu ekvivalentni hladinou akustického tlaku A Laeg16n s€ rovna 60 dB a pro celou nocni

dobu ekvivalentni hladinou akustického tlaku A Laeqgnse rovna 50 dB. [3] .

2.1.2 Zakon 258/2000 Sb.

Zakon O ochrané vetejného zdravi a o zméne nékterych souvisejicich zakontl, zpracovava prislusné

ptedpisy Evropské unie a upravuje v navaznosti na piimo pouzitelné piedpisy Evropské unie.

1) Prava a povinnosti fyzickych a pravnickych osob v oblasti ochrany a podpory vefejného zdravi,

2) soustavu organd ochrany vefejného zdravi, jejich pisobnost a pravomoc,

3) ukoly dalich organt vefejné spravy v oblastech ochrany a podpory vefejného zdravi
a hodnoceni a snizovani hluku z hlediska dlouhodobého primérného hlukového zatizeni

zivotniho prostiedi. [4]

Provozovatelé letist’ podle Hlavy 2 (Péce o zivotni a pracovni podminky), dilu 6 (Ochrana pied hlukem,
vibracemi a neionizujicim zafenim — Hluk a vibrace), § 30, odstavce 1 jsou povinni technickymi,

organizanimi a dal$imi opatfenimi zajistit, aby hluk nepfekracoval hygienické limity upravené
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provadécim pravnim piedpisem pro chranény venkovni prostor, chranéné vnitini prostory staveb a

chranéné venkovni prostory staveb. [4]

Podle § 31, odstavce 3 je provozovatel letisté povinen navrhnout vydani opatfeni obecné povahy podle
spravniho fadu ke zfizeni ochranného hlukového pasma. Toto opatfeni je provozovatel letisté povinen
zavést pti prekroceni hygienickych limitt hluku z leteckého provozu, kdyz zajistuje ro¢né vice nez 50
tisic vzletl nebo piistani. Opatieni vydava Utad pro civilni letectvi v dohodé s Krajskou hygienickou

stanici. [4]

Provozovatel letisté je povinen podle § 31, odstavec 4 u bytovych domd, rodinnych dom, staveb pro
ptedskolni a skolni vychovu a vzdélavani, staveb pro zdravotni a socialni ucely a funkéné obdobnych
staveb umisténych v ochranném hlukovém pasmu na zdkladé odborného posudku vypracovaného na
svij ndklad postupné provést nebo zajistit provedeni protihlukovych opatieni v takovém rozsahu, aby

byly alespon uvnitf staveb hygienické limity hluku dodrzeny. [4]

Ministerstvo dopravy podle § 81, Hlava 5 (Statni sprava v ochrané a podpofe vetejného zdravi), odstavec
1 predava pro cely potizeni strategickych hlukovych map Ministerstvu zdravotnictvi udaje o doprave,
taktéZ tedy i o hlavnich letistich, tzn. ktera maji 50 tisic vzlet a pfistani za rok, s vyjimkou vzleti a
ptistani lehkych letadel pro cvi¢né Gcely, véetné letist’ lezicich na izemi aglomeraci. V § 31, odstavci 2
a 3 ma Ministerstvo dopravy podle strategickych hlukovych map vypracovanych Ministerstvem
zdravotnictvi potidit vzdy nejdéle do 2 let ode dne piedani strategickych map akcni plany mimo jiné i
pro hlavni letisté. Tyto akéni plany jsou predkladany Ministerstvu zdravotnictvi zvlast’ pro vSechny

druhy dopravy. [4]
V § 81c se vymezuji povinnosti Krajskych Gfadi v oblasti hlukovych opatieni.

Dil 2 (Ptestupky), § 92g (Ptrestupky na useku ochrany pted hlukem, vibracemi a neionizujicim zafenim),
odstavec 3 1ikd4, ze se provozovatel letist€¢ (které zajiStuje rocné vice nez
50 000 vzletd nebo ptistani) dopusti prestupku tim, ze v rozporu s § 31, odstavec 3 nenavrhne ziizeni
ochranného hlukového pasma nebo na zakladé odborného posudku neplni povinnost podle § 31,

odstavec 4. Podle odstavce 8, § 31 Ize ulozit pokutu do 3 000 000 K¢. [4]
2.1.3 Narizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 598/2014

Natizeni Evropského parlamentu a Rady ¢. 598/2014 O pravidlech a postupech pro zavedeni provoznich
omezeni ke sniZzeni hluku na letistich Unie v ramci vyvazeného pfistupu, kterym se zrusuje smérnice
2002/30/ES, stanovi postup pro piipady, kde byl zjistén problém s hlukem. Ten se pouzije pro
konzistentni zavadéni provoznich omezeni ke snizeni hluku, zohlediujicich situaci na jednotlivych
letistich, s cilem pomoci zlepsit hlukovou situaci a snizit po¢et osob vyznamné zasazenych ptipadnymi

Skodlivymi t¢inky hluku z letadel, a to v souladu s vyvazenym piistupem. [5]
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Toto natizeni se vztahuje na letadla vyuZivana pro civilni letectvi. Nevztahuje se na letadla vyuzivana

pro vojenské, celni, policejni ¢i podobné operace. [5]
2.1.4 Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES

Podle ¢lanku 1 Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES O hodnoceni a fizeni hluku ve
venkovnim prostiedi je cilem na zakladé stanovenych priorit definovat spoleény pfistup k vyvarovani

se prevenci nebo omezeni $kodlivych ¢i obtézujicich u¢inkt hluku ve venkovnim prostiedi. [6]

Tato smérnice definuje pojmy a specifikuje jejich pouziti jako naptiklad: hlavni letisté, hlukové
indikatory, hluk ve venkovnim prostfedi, obtézovani hlukem, strategickd hlukova mapa, mezni hodnota,
akéni plany atd. Hlavni letisté jsou letisté, kterd musi podle této smérnice zpracovavat strategické
hlukové mapy. Hlavnim letistém se rozumi civilni leti§t¢ urCené Clenskym stitem, které ma vice nez

50 000 vzletd nebo pfistani za rok, s vyjimkou pouze cvi¢nych uceltl, pro které se pouzivaji lehka letadla

[6].
2.1.5 I1CAOQO Doc 9829

ICAO se snazi limitovat nebo zmenSovat mnozstvi lidi, ktefi jsou zasazeni hlukem z letadel. Je to jeden
z jejich priorit a klicovych cil v ramci zivotniho prostfedi. ICAO politika, co se tyc¢e hluku, je:
»Balanced Approach to Aircraft Noise Management®, coz v piekladu znamena ,,Vyvazeny ptistup
k fizeni hluku letadel®. Tento vyvazeny piistup byl pfijat ICAO Shromazdénim na jejich 33. zasedani
v roce 2001 a znovu potvrzen na vsech dalSich zasedanich. Podrobny navod pro aplikaci Vyvazeného
ptistupu je k dispozici v dokumentu ,,JCAO Doc 9829 Guidance on the Balance Approach to Aircraft
Noise Management*.

Vyvazeny pristup spociva v identifikaci problému hluku na konkrétnim letisti a analyze rtznych
opatieni, ktera jsou k dispozici pro snizeni hluku, prostfednictvim priizkumu rznych opatieni, ktera lze

rozdélit do étyf hlavnich prvka [7]:

1) Omezeni hluku u zdroje [7].
2) Uzemni planovani a fizeni [7].
3) Protihlukova provozni opatieni [7].

4) Provozni omezeni [7].

Cilem je feSeni problému s hlukem na jednotlivych letiStich a identifikovat opatfeni souvisejici
s hlukem, kterda dosahnou maximalniho pfinosu pro Zzivotni prostiedi co nejhospodarnéji pomoci

objektivnich a méftitelnych kritérii. [7]
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2.1.6 Annex 16 — Svazek |

Annex 16 — Svazek I, nebo jak je také znam v Ceské republice Predpis L16 — Svazek | — Hluk letadel,
V sob¢ obsahuje oveétovani hlukové zpisobilosti letadel (méteni jejich hluku, maximalni hladiny hluku

atd.), méfeni hluku pro G¢ely monitorovani, hodnoceni hluku na letiStich, vyvazeny pfistup k regulaci
hluku.

Cast | Annex 16 Svazek 1 obsahuje definice. Cast Il (Aircraft Noise Certification) Annex 16 Svazek 1
obsahuje normy, doporuc¢ené postupy a pokyny platné pro klasifikaci letadel. Jednotlivé kapitoly/hlavy
(Chapter) vymezuji platnosti podle data podani zadosti o osvédceni, podle typu letadla a vahy letadla.
Cast 11T (Noise Measurement for monitoring purposes) popisuje doporucent, ktera byla vyvinuta, aby

asistovala statim s méfenim hluku pro monitorovaci diivodil. [8] Nasledujici rozliseni je pro Cast Il
Hlava 2 — Podzvukova proudova letadla — pro zadosti o typové osvédceni podané do 6/10/1997 [8]
Hlava 3

1) Podzvukova proudova letadla — pro Zadosti o typové osvédceni podané po 06/10/1997 véetné
a pred 1/01/2006 [8].

2) Letadla s vrtulovym pohonem — vice nez 5 700 kg, pro zadosti o typové osvéd¢eni podané po
01/01/1985 véetné a pred 17/11/1988 [8].

3) Letadla s vrtulovym pohonem — vice nez 8 618 kg, pro zadosti o typové osvédéeni podané po
17/11/1988 vcetné a pied 01/01/2006 [8].

Hlava 4

1) Podzvukova proudova letadla — pro zadosti o typové osvédéeni podané po 01/01/2006 [8].
2) Letadla s vrtulovym pohonem — vice nez 8 618 kg, pro Zadosti o typové osvéd¢eni podané po

01/01/2006 [8].
Kazda hlava ma dalsi oddily:

1) Pouzitelnost — vymezuje pro jaka letadla je dany oddil platny.

2) Meéfitko pro vyhodnoceni hluku — musi byt efektivni vnimana hladina hluku v EPNdB (efektivni
vnimany hluk v decibelech).

3) Body méfeni hluku — piesné vymezuje body — boc¢ni, vzletovy a piiblizovaci, kde se ma hluk
méfit.

4) Maximalni hladina hluku — v této kapitole se ur¢uji hladiny hluku v jednotlivych bodech méteni
podle vahy letadla a po¢tu motoru.

5) Vyjimky — uréuji se podminky, za jakych je hladina hluku jesté pfipustna, je-li piekro¢eny limit
z bodu 4.

6) Testovaci postupy — uréuje podminky pro testovani motora v jednotlivych fazich letu.
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2.2 Hlukové ukazatele

V ramci Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES jsou stanoveny ukazatele pro hluk. Tyto
ukazatele jsou ureny pro vyjadieni expozice hluku na ¢lovéka v ¢islech. Pouzivaji se také v fad¢ studii,
které urcuji vztah mezi hlukem a obtéZovanim, hodnoti zdravotni rizika a neptiznivé ucinky na zdravi
¢loveka. Hluk se stanovi pomoci ekvivalentni hladiny akustického tlaku A (aeq7 . Hlavnimi ukazateli

jsou Lawn, La, Ly, La. Tyto zkratky jsou vysvétleny vyse v seznamu pouzitych zkratek. [6]

Hlukovy ukazatel Lqwn je ukazatel pro den-vecer-noc tedy je to ukazatel pro celkové obtézovani hlukem.

Je stanoven v decibelech (dB). Anglicky se tento ukazatel oznacuje Lqen tedy day-evening-night.

1)

Ly+5 Ln+10>

Lg
Layn = 101g2—14(12 * 1010 +4 %10 10 +8*10 10

V rovnici (1) je ukazan vzorec pro hlukovy ukazatel Lgvwn (Lgen) [6]. Hlukovy ukazatel pro den je Lq.

Tento ukazatel je uréen pro obtéZzovani hlukem b&hem dne. Anglicky se tento ukazatel oznacuje Lay.

Lv je hlukovy ukazatel urCeny pro vecer. V angli¢tiné se tento ukazatel oznacuje Levening @ urcuje

obtézovani hlukem béhem vecera.

A Vv neposledni fadé je zde také hlukovy ukazatel pro noc, coz je Li. Anglicky nazyvany Lnigh. T€Nto

ukazatel je pro ruseni spanku.
2.3 Sloty

LetiStni slot je opravnéni uskutecnit let na koordinovaném letisti v urcitém datu a v ur€itém cCase

ptidéleném koordinatorem letiste. LetiStni sloty jsou blokové ¢asy, nikoli asy pfistani nebo vzletu. [9]

Letistni sloty urcuji zpusob, jak snizit hlukové zatiZeni pro letisté a jeho okoli a usmérnit ptilety a odlety
letadel na pfedem urc¢ené Casy. Je to i zpisob, jak poméahat celkové kapacité letisté. LetiStni sloty jsou
také pouzivany v noci pfedev§im pro to, aby pfilety a odlety usmérfiovaly na uré¢ité hodiny, a tim

zamezily nadmérnému hluku z piiletti/odlett.
Zpusoby vyuziti slotti V noci jsou napiiklad:

1) Pro ur¢ité druhy letadel se viibec noéni sloty nevydavaji.

2) Omezeni celkového po¢tu noc¢nich sloti pro vSechny piilety a odlety.

3) Zamezeni vydavani slotl v ur¢ity ¢asovy usek v noci, naptiklad od pilnoci do étyt do rana.

4) Pied nebo po celkovém zamezeni (dle bodu 3) omezit mnozstvi vydavanych slott v prabéhu
noc¢ni doby, to znamena naptiklad od 22:00 - 00:00 LT a 04:00 - 06:00 LT vydavat jen urcité

mnozstvi slotd.
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Sloty pro pravidelnou leteckou dopravu mohou byt akceptovany jiz historicky. Tj., kdyz konkrétni
letecké spole¢nosti dostavaly pro stejnou pravidelnou linku sloty v minulosti, dostanou tytéz sloty i nyni,

i za predpokladu, Ze tyto sloty jsou v ramci no¢niho klidu.

Pf#i nouzovych situacich ¢i z provoznich bezpecnostnich diivodi (nouzového pfistani, leti spojenych se
zachranou lidského zivota, patracich a zachrannych leti)) mohou byt zadkazy pfistani ignorovany, to

znamena i sloty a no¢ni sloty poruseny.

Za normalnich okolnosti by mél byt slot vyzadan pied uskute¢nénim letu a také potvrzen letisteém. Tato
Zadost se podava pisemné prostiednictvim formatovanych zprav SCR (zadost o povoleni slotu) a GCR
(zadost o povoleni pro vSeobecné letectvi). Pfi¢emz zprava GCR se pouzije jen tehdy, nelze-li pouzit
zpravu SCR. Toto plati na LetiSti Vaclava Havla v Praze. Pravidla pro sestaveni zprav jsou dana v SSIM
IATA manual (Standard Schedules Information Manual — Standardni rozvrhova informac¢ni piirucka).

[9] IATA je zkratka pro Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravca.

Kazdé letisté si urc¢i format letiStnich slotl, které jsou vyuzivany a taktéz i doruceni téchto slotl
a komunikace. Co se ty¢e komunikace ohledn¢ letistnich sloti — ncktera letisté stale upfednostiuji
komunikaci ptes systémy SITA (Organizace pro telekomunikacni sluzby v letectvi) a AFTN (Letecka
pevna telekomunika¢ni sit’), avSak ¢im dal vice letist’ upfednostiiuje komunikaci ptes e-maily ¢i jejich

online letistni slotové zadosti, CoZ je samoziejme uzivatelsky piijemnéjsi nez SITA ¢i AFTN.

Rozdil mezi SCR a GCR je ten, Zze v GCR formatu se pouzivaji 4 pismenna ICAO letistni identifikatory
(naptiklad LKPR), kdezto v SCR se pouzivaji 3 pismenna IATA letistni identifikatory (PRG). Stale vice
letist’ se obraci na pouzivani ICAO letistich identifikatort, protoze v IATA letistich identifikatorech ma
vice nez 300 letist’ stejné identifikatory, coz mize zptisobit zmatek [10]. Také je dulezité poslat Slotovou
zadost ve spravném formatu, jinak by byla tato zadost automaticky zamitnuta. A samoziejmé také je
potieba posilat spravné a spravné napsané informace 0 letu, jinak by tento slot byl také zamitnut. Slotova
koordinace na letiStich ve vétSiné pfipadi funguje vV normdlnich pracovnich hodinach rychle. Tato
sluzba je vétSinou 24/7 (ale nemusi byt). V noci se ale nemusi odesilat potvrzeni slott, pokud tyto sloty
jsou zadany na delsi dobu dopiedu. Toto uz koordinac¢ni stiedisko fesi v obvyklé pracovni dobé. Slotova
koordinace miize bud’to schvalit nebo neschvalit Zadané sloty. Pokud vyzadané sloty neschvali, tak jsou
tomu, kdo vyzadal sloty odeslany moznosti, které jsou pro letist¢ a jeho slotovou koordinaci
akceptovatelné a dostupné. Tyto sloty poté musi ten, kdo vyzaduje sloty bud’to akceptovat nebo
neakceptovat. Pokud akceptuje, tak je tento slot letiStni koordinaci potvrzen a letadlo tedy muize
priletét/odletét. Nabizeny slot od letisté je vihodnéjsi akceptovat, nebot’ je dostupny jen po urcitou dobu,
tedy jakmile je slot potvrzen, ma urcitou platnost pied a po Case priletu ¢i odletu. Pokud se neakceptuje,
musi zadatel zkusit vyzadat slot, ktery potfebuje a proces se znovu opakuje. TaktéZ je vhodné zadat sloty

s predstihem a ne tésné pred letem, aby byl pozadovany slot jesté k dispozici.
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2.4  Postupy pro sniZeni hluku p¥Fi odletu

ICAO ve svém dokumentu ICAO Document 8168 (z roku 2006) popisuje takzvané NADP (Noise
Abatement Departure Procedures — Postupy pro snizeni hluku pii odletu). Tyto NADP pouzivaji
stupnovitého odletového stoupani pro snizeni hluku. Existuji NADP 1 a NADP 2. NADP 1 se pouziva,
pokud jsou v blizkosti letisté choulostivé oblasti [11]. A NADP 2 se pouziva, pokud jsou choulostivé
oblasti a oblasti, kde chceme snizit hluk dal od letist¢ [11]. Tyto procedury se nemusi pouzivat na
letistich, pokud nechtéji nebo maji uréené vlastni, které jsou vyhodnéjsi ve smyslu snizeni hluku pti
odletu z daného letisté. Procedury se pouzivaji jak ve dne, tak v noci. Podle vyzkumu ICAO bylo
zjisténo, ze NADP 1 je dvakrat az tiikrat tis§i na odletu pro obyvatelstvo blizko letisté nez NADP 2.

241 NADP1

NADP 1 procedura zahrnuje sniZzeni vykonu v nebo nad ptredepsanou minimalni vySkou a zpozdéni
zasunuti klapek/sloti (mechanizace kiidla), dokud neni dosazena pifedepsana vyska (vySkového
ekvivalentu 3 000 FT (stopa) AGL (nad trovni zemg)). V této piedepsané vysce zrychlit a zaviit
klapky/sloty, tak jak je naplanovano/stanoveno, zatimco je udrzovan tah pro stoupani a dokoncuje se

prechod do normalni rychlosti stoupani na trati. [12]

Tah pro stoupani

Alkcelenyte na rychlost letu se zataZenymm
klapkami a zaviete klapky/sloty

3000 ft AGL

NADP 1

Tah pro stoupani

V, + 100 20 kis

800 ft AGL

Vzletovy tah
V., + 10to 20 kts

RWY

Obrazek 1: NADP 1 [12]
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Tento postup/procedura pro snizeni hluku nesmi byt zapo¢atd v méné nez 800 FT AGL. [12] Také
pocate¢ni rychlost stoupani k bodu, kde zapo¢ne postup pro snizeni hluku nesmi byt mensi nez V. + 10

uzlt. [12] V2 je bezpeénostni rychlost vzletu. Na obrazku 1 je vidét NADP 1 procedura.
242 NADP 2

NADP 2 procedura zahrnuje zavieni klapek/slotii (mechanizace kiidla), jakmile se dostane letadlo do
minimalni ptedepsané vysky (800 FT AGL). Klapky/sloty musi byt zavieny podle planu, jak bylo
stanoveno, zatimco je udrZzovan tah pro stoupani. ZmensSeni tahu musi byt provedeno se zahajenim
prvniho zatazeni klapek/slotd, anebo kdyz je dosazeno nulové konfigurace u klapek/slot. Dale se musi

v pfedepsané vysce (3 000 FT AGL) dokonéit pfechod na normalni stoupani na trati. [12]

Tento postup/procedura pro snizeni hluku nesmi byt zapocatd v méné nez 800 FT AGL, pocatecni
rychlost stoupani k bodu, kde zapoéne postup pro snizeni hluku, je V2+ 10 az 20 uzli. [12] Na obrazku
2 je procedura NADP 2.

Tah stoupani

Akcelerujte na standardni
rychlost stoupani

3000 ft AGL

NADP 2

Tah stoupani

Alkcelerujte na rychlost letu se zataZenymi

800 ft AGL klapkami a zaviete klapky/sloty

Rychlost stoupani
V, + 10 to 20 kis

RWY

Obrazek 2: NADP 2 [12]
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2.5 Postup pribliZeni ustalenym klesanim — Continuous descent approach

Continuous descent approach - Postup pfiblizeni ustalenym klesanim (CDA\) je postup, pti kterém letoun
plynule sestupuje z letové hladiny. Cilem tohoto postupu je minimalizace hlukové zatéze v okoli letist

a uspory leteckého paliva. [13]

CDA postup s volnobéznym tahem byl implementovan pievazné na leti§té s malym provozem a taktéz

feSeni tohoto postupu bylo zaméfeno na tento typ letist’. [13]

CDA je postup pfiblizeni k letisti vyuzivajici techniku ustaleného klesani pod konstantnim uhlem.
Béhem priblizeni by mélo byt vyuzivano minimalnich otacek motori. Konfigurace letadla by méla byt
volena tak, aby mélo letadlo co nejmensi odpor a nejlepsi aecrodynamické vlastnosti. V idealnim ptipade
by mél byt tento postup zahajen z cestovni hladiny letadla nebo maximalni mozné vysky ToD (Top of
Descent — Vrchol sestupu) po co nejdel$i dobu faze ptiblizeni k leti$ti urc¢eni. CDA by mélo byt
ukonéeno pied dosazenim fixu/bodu kone¢ného ptiblizeni (FAF — final approach fix, fix kone¢ného
ptiblizeni /FAP - final approach point, bod kone¢ného piiblizeni). Dal$im charakteristickym znakem
CDA je vyhnuti se horizontalnimu letu béhem celé faze ptiblizeni. Aplikace CDA vede ke snizeni
spotieby paliva, snizeni vyprodukovanych emisi CO- a snizeni znecisténi okoli hlukem. Zavedeni CDA
by mélo byt umoznéno vhodnym uspotddanim vzdusného prostoru v blizkosti letisté. V zadném ptipadé
nesmi dojit ke sniZzeni provozni bezpec¢nosti a poruSeni operacnich postupti a instrukei fidicich letového

provozu. [13]

Na obrazku 3 lIze vidét srovnani postupu pfiblizeni ustalenym klesanim s klasickym ,,schodovitym*

postupem priblizeni.

Postup CDA eliminuje
horizontaini segmenty
letu

w= Ustalené klesani (CDA)
== Klasicky postup pfiblizeni

Obrazek 3: Srovnani postupu piiblizeni ustalenym klesanim s klasickym "schodovitym" postupem

pribliZeni [13]
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2.6 Obrace¢ tahu, motorové zkousky a pomocné energetické jednotky

Jako nocni hlukové opatieni mize byt vniman také zdkaz reverzniho tahu motord, ¢i zakaz motorové
zkousky a zakaz pouzivani pomocné energetické jednotky (APU). Vsechny tyto zdkazy samoziejmé

mohou byt poruseny z provoznich bezpecnostnich divoda.

Naptiklad reverzniho tahu motorti se miZze v noci vyuzit vét§inou jen pfi volnobézném rezimu, coz
znamena, Ze motor bézi na minimalni otacky, ale reverz je aktivovan — reverzni deflektory pak ptsobi
jako aerodynamicka brzda a k tomu obraceji zbytkovy tah smérem proti pohybu letounu. Reverz pti

volnobézném rezimu tedy Setii palivo, Setfi motory a snizuje hlu¢nost. [14]

Motorové zkousky je mozno provadét také jen ve volnobézném rezimu, neni-li v odivodnénych
ptipadech potieba udélat motorovou zkousku i v noci. Naptiklad, kdyz letadlo odléta v no¢nich nebo
rannich hodinach, je moznost provést motorovou zkousku Vv pocate¢nich hodinach noci nebo pred

koncem noc¢nich hodin.
2.7 Poplatkova politika — hlukové poplatky

Na letistich existuji riizné poplatky jako naptiklad: poplatky za pouziti letisté cestujicimi, poplatek PRM,
pristavaci poplatky, parkovaci poplatky a tak dale. Pro tuto praci jsou vsak dulezité predev§im hlukové
poplatky. Staty a letisté jsou flexibilni v nastavovani téchto hlukovych poplatki jak pro den, tak pro noc,

a to podle mistnich podminek.
Hlukové poplatky by mély byt uplatiiovany podle nasledujicich zasad:

1) Meély by byt vybirany pouze na letistich, ktera maji problémy s hlukem a také by mély byt
navrzeny tak, aby pokryly pouze naklady vynalozené na prevenci nebo zmirnéni hluku [15].

2) MEély by byt spojeny s pfistavacim poplatkem, pfipadné jako ptiplatek a také by mél byt bran
ohled na ustanoveni o certifikaci hladiny hluku letadel v Annexu 16 [15].

3) Meély by byt mezi uzivateli nediskrimina¢ni a nemély by byt stanoveny na takové urovné, které

jsou neunosné vysoké pro provoz uréitych letadel [15].

25



3  Pristupy vyznamnych Evropskych letiS k no¢nim opatienim

Na letistich jsou ruzné pfistupy k omezeni no¢niho hluku. Jednim z nich muze byt hlukova politika
letist’. Patii sem provozni opatieni (naptiklad zamezeni pfistupu nékterych letadel na letiste)

a poplatkova politika (hlukovy poplatek).

Vsechny clenské staty EU (Evropska unie) jsou povinny pofizovat Strategické hlukové mapy (SHM)
a také navazujici akéni plany (AP). SHM se potizuji v pravidelnych pétiletych cyklech nebo i diive,

dojde-li k podstatnému vyvoji hlukové situace v posuzovaném tizemi [16].

V soucasné dob¢ od roku 2020 jsou také noc¢ni protihlukova opatfeni ovlivnéna pandemii COVID-19
(Koronavirové onemocnéni 2019). Tato pandemie zapii¢inila vyrazné snizeni letecké dopravy jako
celku. Vsechna popsana protihlukova provozni opatieni/omezeni v této praci byla v platnosti v dobé
psani této prace, je tedy mozné, Ze byla v mezicase vydéana i dalsi ¢i néktera opatfeni/omezeni byla

zménena.

Nize jsou uvedena leti§té a jejich zakladni charakteristiky, u kterych budou popisovany pfistupy
k omezeni hluku podrobné — jako referen¢ni. Tato leti§té jsou z riznych mist Evropy a maji riznou
velikost a byly k nim nejlépe dohledatelné tidaje. Ostatni letisté, ktera jsou V praci uvedena jsou pro

doplnéni informaci a k porovnani a analyze.

PIné koordinované letisté s kddovym oznacenim LKPR/PRG je vefejné mezinarodni letist€¢ nachdzejici
se v Praze 6 - Ruzyni. Cely nazev je Letist¢ Vaclava Havla Praha. Tato diplomova prace je zaméfena
na navrh no¢nich hlukovych opatieni pro LKPR. Proto je potieba zjistit jaky je souCasny stav na tomto
letisti. Vztazny bod letisté je 50° 06° 03¢ severni Sitky, 14°15° 36°¢ vychodni délky, nadmotska vyska
vztazného bodu je 1247 ft (380 m) [9]. Povoleny zptisob provozu je VFR (Pravidla pro let za viditelnosti)
a IFR (Pravidla pro let podle pfistrojit) [9]. Provozovatel letiste je Letisté Praha, a.s.. Provozovatel letisté
je odpovédny za hluk zleteckého provozu. Provozovatel pfistupuje k této problematice v souladu

s hlukovou strategii ICAO, ktera jiz byla zminéna vySe, tzv. vyvazeny piistup k regulaci hluku.

Na LKPR jsou stanoveny mezni hodnoty hlukovych ukazateli Lan @ Ln pro leteckou dopravu,
a to nasledovné Layn = 60dB a L, = 50dB. Z hlediska no¢nich opatieni je dilezity ukazatel Ly, avSak

néktera opatieni, ktera zde budou popsana, jsou uréena i pro pouziti za dne, takze ne vzdy je lze rozdélit.

PIng koordinované letisté s kodovym oznacenim EDDF/FRA je vefejné mezinarodni letisté nachazejici
se u Frankfurtu nad Mohanem [17]. Toto leti$té je nejvétsi némecké letisté. Cely nazev letisté je Letisté
Frankfurt nad Mohanem (némecky Flughafen Frankfurt am Main). Vztazny bod letisté je 50° 01° 59
severni §ifky, 08°34° 14°¢ vychodni délky [17]. Nadmotska vyska je 364 ft (111 m) [17]. Povoleny
zpusob provozu je VFR a IFR [17]. Provozovatel letisté je Fraport AG. Jako provozovatel letisté se

Fraport snazi zmenS$ovat hluk aktivnimi i pasivnimi opatfenimi proti hluku. Deutsche Flugsicherung
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(DFS) je firma, ktera je odpovédna za fizeni provozu na letisti EDDF. Leti$té ma celkem &tyii RWY
(RWY 07R/25L, RWY 07C/25C, RWY 07L/25R a RWY 18/36) a zabira plochu 2 300 hektart [17]. Tti
vzletové a pfistavaci drahy jsou paralelni. Severni drdha je vyhrazena pouze pro pfistani letadel, jizni a
sttedni paralelni drahy mohou byt pouZity jak pro vzlet, tak pro piistani. Ctvrta draha je orientovana
sever — jih a muze byt pouzita pouze pro vzlety ve sméru sever-jih. Letisté je vzdaleno 12 kilometrd od

Frankfurtu nad Mohanem. Na EDDF je no¢ni provozni doba ur¢ena od 23:00 do 05:00 LT.

PIng koordinované letisté s kodovym oznacenim EFHK/HEL je vefejné mezinarodni letist€ nachazejici
se 20 km severné od centra Helsinek a jen 2 km od centra obce Vantaa [18]. Toto leti§té je nejvetsi
finské letisté. Cely nazev letisté je Mezinarodni letisté Helsinky-Vantaa (finsky Helsinki-Vantaan
lentoasema). Vztazny bod letisté je 60° 19° 02°“ severni $iiky, 24° 57¢ 48‘° vychodni délky [18].
Nadmotska vyska je 179 ft (55 m) [18]. Povoleny zptsob provozu je VFR a IFR [18]. Provozovatel
letisté je spole¢nost Finavia. Leti$té ma tii vzletové a piistavaci drahy (RWY 04R/22L, RWY04L/22R
a RWY 15/33) [18]. Neziskova organizace Airport Coordination Finland ry je odpovédna za slotovou
koordinaci na EFHK. Na EFHK je no¢ni provozni doba ur¢ena od 23:00 do 06:00 LT.

Letisté s kodovym oznacenim LEBL/BCN je mezinarodni letisté¢ v Barceloné [19]. Od roku 2019 jeho
plny nazev je Barcelona-El Prat Josep Tarradellas Airport (zkracené Barcelona El Prat). Je to druhé
nejvetsi Spanélské letisté. Nachazi se 12 km jihozapadné od Barcelony [19], mezi obcemi El Prat de
Llobregat, Viladecans a Sant Boi, 3 km od barcelonského piistavu. Letisté ma tii drahy (RWY 07L/25R,
RWY 07R/25L, kiizova RWY 02/20) [19]. Letisté je pouze pro IFR provoz [19]. Pro letadlas MTOW
(maximalni vzletova hmotnost) mensi nez 2 000 kg, jednomotorova turbovrtulova letadla a pro VFR
provoz je letisté uzavieno. Vyjimku maji zachranné lety a dalsi specialni lety. Vztazny bod letisté je 41°
17¢ 49 severni $itky a 02 © 04° 42°° vychodni délky [19]. Nadmoiska vyska je 14 ft (4 m) [19]. Noéni
provoz je definovan od 23:00 do 07:00 LT. Provozovatelem letisté je spolecnost Aena S.M.E., S.A.

Spanélska statni spolenost, ktera se zamé&fuje na leti§tni infrastrukturu a heliporty.
3.1 Hlukova poplatkova politika

V nasledujici kapitole jsou popsany pristupy étyt letist’ k hlukové poplatkové politice. Dale jsou zde

analyzovany tyto hlukové poplatky spoleéné s dal$imi letisti, ktera jiz nejsou detailné popsana.
3.1.1 LKPR

V poplatkové politice letist¢ jsou zahrnuty poplatky za nedodrzovéani pravidel pro noc¢ni provoz. Tyto
poplatky by mély motivovat dopravce k provozovani letadel uréenych LKPR k provozu v no¢ni dobé.
[20] Zéakladem pro vypocet hlukového poplatku je hlukova kategorie (na LKPR dohromady 14
kategorii) a MTOW letadla. Hlukovy poplatek se aplikuje pouze na letadla 0 MTOW vyssi nez 9 tun,
zvlast’ pro prilet a odlet a poplatek je Gctovan za kazdou zapocatou tunu MTOW letadla [21]. Existuji
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také vyjimky, pii kterych jsou lety od poplatkli osvobozeny. Pro zafazeni letadla do pifislusné hlukové
kategorie se vypocitaji rozdily ode¢tenim hodnot hlukovych hladin uvedenych v osvéd¢eni hlukové
zpusobilosti od limitnich hodnot [22]. Letadlo se zatadi do odpovidajici hlukové kategorie podle vyse

kumulativniho rozdilu [22].

Noc¢ni sazba hlukového poplatku je platna v ¢asovém intervalu od 22:00 do 05:59 LT. Dale pokud se
v no¢ni dob¢ provede let letadlem spadajicim do kategorie 10 az 13, tak je uctovan Sestinasobek denni
sazby stanoveného hlukového poplatku konkrétni kategorie a také pokud se provede let letadlem, které
spadne do kategorie 14 (nejhorsi kategorie, tyto letadla na LKPR nemaji normalné pfistup nebo nemaji

ptislusné certifikace) dle noéni doby zaplati sazbu 540,00 K¢ za tunu MTOW.[21]

V niZe uvedené tabulce 1 lze vidét no¢ni sazby poplatku za kazdou zapocéatou tunu MTOW, podle

hlukov¢ kategorie letadla, kterd je urcena podle kumulativniho rozdilu.

Kumulativni rozdil
(EPNdB) Hlukova kategorie | Poplatek-no¢ni sazba
>=30 1 0,30 K¢
27,5-29,9 2 0,60 K¢
25-27,4 3 0,90 K¢
22,5-24,9 4 1,50 K¢
20-22,4 5 2,10 K&
17,5-19,9 6 3,00 K¢
15-174 7 6,00 K¢
125-149 8 16,00 K&
10-12/4 9 32,00 K&
75-99 10 N/A
5-74 11 N/A
25-49 12 N/A
0-24 13 N/A
<0 14 N/A

Tabulka 1: LKPR noéni hlukové poplatky [21, 22]

3.1.2 EDDF

V Némecku musi byt v§echny poplatky, které jsou vybirané na letistich, schvaleny regionalnim fadem
pro civilni letectvi. Hlukové poplatky by mély motivovat operatory pro pouzivani méné hlu¢nych letadel
na frankfurtském letisti. Hlukové poplatky jsou zahrnuty v ramci pfistavacich a vzletovych poplatkd.
V ramci téchto poplatka se od roku 2012 zvysily vynosy, urcené jako hlukové poplatky, 0 120 %.
Hlukové poplatky, ale také ptistavaci a vzletové poplatky, jsou kalkulovany pokazdé, kdyz letadlo prileti
nebo odleti a také zalezi na MTOW letadla, hlukové kategorii, do které je letadlo zahrnuto, ¢ase

priletu/odletu a také na mnoZstvi cestujicich a nakladu na pfistani a odletu. Finanéni prostiedky jsou pak
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pouzity na systém vzletovych a pfistavajicich drah (v¢etné naviga¢nich pomucek) a na hlukova méfici

zatizeni. [23]

Dale jsou také poplatky na sniZzeni hluku. Tyto poplatky (pfiplatky) jsou kalkulovany podle poctu
odlétavajicich cestujicich nebo podle zapocatych 100 kg nakladu na pristani a odletu. Také zalezi na
hlukové kategorii letadla a Casu pfiletu a odletu. Finan¢ni prostfedky jsou pouZity na procedury na

snizeni hluku v okoli letisté.

Fraport bral na védomi hluk z letadel ve svych letistnich poplatcich jiz od devadesatych let. V roce 2001
EDDF bylo prvni letist¢ v Némecku, které zavedlo letiStni poplatky zalozené na efektivnim méfeni
zacalo byt drazsi pro operatory letadel. Komponenty, které jsou v poplatku zahrnuty, se také rozsitily
v dalsich letech. Poplatky jsou kalkulovany na zaklad¢ toho, Ze kazdému typu letadla je alokovan jeden
Z 16 hlukovych kategorii, které jsou v EDDF. Vyssi poplatky jsou tctovany také pro pohyby letadel
operovanych pti pozdnim veceru nebo brzkych rannich hodinach. Slouzi tedy jako podpora pro zménu

posunu pohybi letadel do denni doby. [23]

Poplatky letadel za piistani a za vzlet (pohyb) v Eurech
Ptiplatky na sniZzeni hluku v
no¢ni dobu No¢ni hlukové poplatky
Hlukové
Hlukova | poplatky
kategorie za 24 Noc¢ni doba | No¢ni doba | Noc¢ni doba | Noc¢ni doba
dB(A) letadel hodin 1 2 1 2

76,9 1 89,48 1,13 4,50 58,16 268,44
77,9 2 110,96 141 5,63 72,13 332,89
78,9 3 135,74 1,69 6,75 88,23 407,21
79,9 4 148,7 1,88 7,50 96,66 446,10
80,9 5 221,15 3,00 12,00 143,75 663,44
81,9 6 419,91 6,19 24,75 272,94 1259,74
82,9 7 459,87 6,56 26,25 298,91 1379,61
83,9 8 630,93 9,38 37,50 410,11 1892,79
84,9 9 688,06 10,31 41,25 447,24 2 064,17
85,9 10 805,8 12,19 48,75 523,77 2417,40
86,9 11 869,16 13,13 52,50 564,96 2 607,49
87,9 12| 144299 22,50 90,00 973,94 4 328,97
88,9 13| 179443 28,13 112,50 1166,38 5 383,29
89,9 14| 297359 46,88 187,50 1932,84 8 920,78
90,9 15 | 23762,67 375,00 1 500,00 15 445,73 70 288,01
91 16 0 0,00 0,00 0,00 0,00

Tabulka 2: EDDF no¢ni hlukové poplatky [24]

29



V tabulce 2 vidime noéni hlukové poplatky v EDDF. V odstavci ,,Hlukové poplatky za 24 hodin* je
vidét poplatek, ktery je uctovan jak ve dne, tak v noci. V dalsich sloupcich tabulky jsou jiz poplatky,
které se plati jen v no¢ni dobé. Ptiplatky na snizeni hluku v no¢ni dob¢ jsou pouzivany na procedury

pro snizeni hluku v okoli letisté.

Nocni doba 1 v tabulce 2 znamena dobu 22:00-22:29 LT a 05:00-05:59 LT, ¢ili okrajové ¢asti noci.
Nocni doba 2 v tabulce 2 znamena dobu 23:00-04:59 LT, ¢ili prostiedek noci. V no¢nich hlukovych
poplatcich pro snizeni hluku v okoli letisté jsou také poplatky za pasazéra v letadle pti odletu, a to 0,24

euro a za kazdych 100 kg nakladu, za kazdy pohyb 0,04 euro.
3.1.3 EFHK

Hlukové poplatky jsou na letisti Helsinky Vantaa vybirany za ptistani a vzlet v case mezi 23:00 — 06:00
LT. Poplatky jsou pocitany z hladiny hluku pfi vzletu uvedené v hlukovém osveédceni letadla podle
ICAO nebo FAR Cast 36. Pro letadla, ktera nejsou schopna prokézat vyse uvedené dokumenty, jsou
uctovany poplatky na zékladé certifikatt podobnych typt letadel pro nejvyssi troven hluku. Poplatky

pro pfistani jsou uctovany na zakladé hladiny hluku pfi vzletu. [25]

Poplatky mensi nez 10 euro nejsou vybirany. Maximalni vyse poplatkt za hluk je 3 000 euro. Poplatky

za jeden vzlet a pfistani jsou vypocteny na zakladé formule uvedené nize.
Poplatek = Cd * 10[Ca-Ta)/8] (2)

Rovnice (2) slouzi pro vypocet hlukového poplatku [25]. Ld je pramér certifikovanych hladin hluku pfi
vzletu namétfenych v bodech méfeni bo¢niho a preletového hluku, jak je uvedeno v ICAO Annex 16.

Td je prah hluku pti vzletu rovny 82 EPNdB. Cd je jednotkova cena podle nésledujici tabulky 3.

Cas (LT) Vzlet Piistani
23:00-00:29 | EUR 2.00 EUR 2.00
00:30-05:29 | EUR 10.00 | EUR 15.00
05:30-06:00 | EUR 2.00 EUR 2.00

Tabulka 3: Jednotkova cena za pohyb [25]

Dalsimi hlukovymi poplatky na letisti Helsinky Vantaa jsou poplatky za motorovou zkousku. Poplatek
je 100 eur za kazdou zapocatou hodinu. Tento poplatek je vybran za kazdy rezervovany cas, i kdyz cely

¢as nebyl pouzit.
3.14 LEBL

Poplatky zavisi také na MTOW a lisi se podle typu a tfidy letu a hlukové hladiny letadla. Nejsou urcené

specialni no¢ni hlukové poplatky. AvSak jsou uréené piiplatky, které se musi zaplatit v noci (od 23:00
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do 07:00 LT), ale také ptes den, podle toho, do jaké hlukové kategorie letadlo spada. Maji 4 hlukové
kategorie, a to: kategorie 1 jsou letadla, ktera maji kumulativni rozdil do 5 EPNdB, kategorie 2 jsou
letadla, ktera maji kumulativni rozdil mezi 5 a 10 EPNdB, kategorie 3 maji kumulativni rozdil mezi 10
a 15 EPNdB a kategorie 4 jsou letadla, ktera maji kumulativni rozdil vice nez 15 EPNdB. Cili, &im v&tsi

rozdil, tim méné hlu¢né letadlo. [26]

V tabulkach 4 a 5 Ize vidét pristavaci a letiStni poplatky podle typu a tiidy letu a jaké minimum se musi
zaplatit. V druhé tabulce l1ze vidét ptiplatek podle hlukové kategorie letadla, jak je popsano vyse. Tento

ptiplatek se musi zaplatit spolecné s pristavacim poplatkem za mezinarodni lety.

Pristavaci poplatek Letistni poplatky (servisy)

Minimum Minimum

EUR za za operaci za operaci
tunu EUR EUR zatunu | EUR

Mezinarodni lety 7,285036 132,02 3,179525 64,91
Tréninkové a Skolni lety 5,468565 - 3,525125 -

Tabulka 4: Pristavaci a letistni poplatky LEBL [19]

Priplatek
07:00- 23:00-
Hlukové kategorie 22:59 06:59
Kategoriel 70% 140%
Kategorie2 20% 40%
Kategorie3 0% 0%
Kategorie4 0% 0%

Tabulka 5: Pfiplatky dle hlu¢nosti letadla [19]
3.1.5 Analyza hlukovych poplatkii letist’

Na tabulce 6 1ze vidét urcité piistupy letist’ k hlukovym poplatktim. Néktera letisté nefesi noéni hlukové
poplatky viibec. V jejich AIP ani na strankach letisté nejsou k nalezeni nebo maji jen ptiplatky za noéni
pohyby, které se ptidavaji k ptistavacim poplatkim v procentech. Jina letist€ maji vzorec na hlukovy
poplatek dle hladiny hluku v Hlukovém certifikatu letadla nebo pii vzletu. Vétsina letist’ ma pii vypoctu
hlukového poplatku na paméti MTOW letadla a z nich poté vytvaii kategorie spolu s EPNdB. Podle
tabulky 6 1ze vidét, Ze kazdé letisté si urcuje hlukovou poplatkovou politiku trochu jinak, av§ak princip

Vv

provozovani leti v noci. Nejméné hlukovych poplatkt ma LHBP a EY VI, nejvice pak EFHK.
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EFHK
LEBL
LFPG
LZIB*
LHBP
LBSF
EYVI*
LGAV

LKPR
EDDF

Poplatky za nedodrzovani pravidel pro no¢ni
provoz

x
x

x
*

Kategorie dle MTOW letadla a EPNdB (1) X | X X | X | X *
Vypocet dle EPNdAB, drahy a zakladni sazby
(vzorec) X
Vypocet dle EPNdB, doby pfistani a zékladni
sazby (vzorec) X

4

Casy piiletu/odletu X X X

Letistni poplatky v zavislosti na méfeni hluku X
Hladina hluku pfi vzletu dle certifikatu
(vzorec) X

Minimalni poplatek X
Maximalni poplatek X

Rozdil v poplatcich pro mezinarodni lety Vs.
vnitrostatni X X X

Slevy ur¢itym dopravciim X

Ptistavaci poplatky s no¢nimi piiplatky (%) X X X X
Zékladni: dle MTOW + typ letu + letisté (2) X
X** X**
Zakladni sazba dle MTOW ** * X

Parkovaci poplatky — no¢ni X X X
Tabulka 6: Hlukova poplatkova politika letist’ [19, 21, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32]

Komentare k jednotlivym hvézdi¢kam ¢i ¢islim:
* H W . W 4 . r W ~ o wr

jsou obecné, nejsou pouze v no¢nich hodinach — noc samostatné netesi,
** vypocet na zakladé MTOW a dB nemaji kategorie,

***  rozdéleni do kategorii,

****  zakladni sazba + za kazdou tunu,
(1) rozdil no¢ni sazba vs. denni sazba,

(2) typ letu: vnitrostatni/mezinarodni.

3.2 Ochranné hlukové pasmo a monitorovani leteckého hluku

V nasledujici kapitole jsou popsany piistupy Ctyt letist' k ochrannému hlukovému pasmu a monitorovani
leteckého hluku. Dale jsou zde analyzovéana tato pasma a monitorovani leteckého hluku spole¢né

s dalsimi letisti, ktera jiz nejsou detailné popsana.
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3.21 LKPR

Ochranné hlukové pasmo je pfesné vymezena oblast v okoli LKPR. Bylo zfizeno v souladu se zdkonem
¢. 258/2000 Sb. o ochrané vefejného zdravi. V tomto ochranném hlukovém pasmu se predpoklada
dlouhodobgjsi piekracovani hygienickych limitd hluku z leteckého provozu ve venkovnim chranéném
prostoru a venkovnim chranéném prostoru staveb [20]. Mimo ochranné hlukové pasmo nesmi byt limity
prekroceny, tyto limity jsou vztazeny k charakteristickému letovému dni (vysvétleno vyse) [20].
Alespon uvnitf staveb je provozovatel letiSt¢ povinen zajistit, aby byly hygienické limity dodrzeny
(hygienicky limit hluku z leteckého provozu ve vnitinim prostoru staveb v nocni dobé je 30 dB).
V ramci ochranného hlukového pasma probéhla vyména oken a balkonovych dveti, aby byly splnény

hygienické limity uvnitf staveb.

Na obrazku 4 muzeme vidét z roku 2019 vyznacéeni ochranného hlukového pasma oranzové, hranice

uzemi s regulovanou vystavbou modie a katastralni izemi Cervene.

Ochranné
hlukové pasmo

Hranice tzemi
s regulovanou
vystavbou

Katastralni
uzemi

Obrazek 4: Ochranné hlukové pasmo LKPR [20]

Na LKPR se pouziva systém monitorovani hluku z leteckého provozu a letovych trati TANOS
(Topsonic Aircraft Noise Suite) némecké spoleCnosti Topsonic. Tento systém je provozovan
akreditovanou laboratofi a provozovatel leti§té — Letisté Praha a.s. ma do systému pfistup na uzivatelské

urovni. [20]
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Monitorovaci systém zahrnuje:

1) 14 stacionarnich méficich stanic v¢etné 14 meteorologickych stanic EMU,
2) 1 mobilni méfici stanice,

3) pracovni terminaly operatora Letisté Praha a.s.,

4) operacni stiedisko dodavatele,

5) hardware a software pro pfenos a zpracovani dat. [20]

Systém nepfetrzit¢ monitoruje hladinu akustického tlaku, véetné pruvodnich meteorologickych
podminek. Namétené tidaje jsou pieneseny na server, kde dochéazi ke korelaci hlukovych udalosti
s jednotlivymi lety a jejich uloZeni. Zobrazovani trajektorii letu je mozné v 2D (dvoudimenzionalni)

a 3D (trojdimenzionalni). [20]

W

Stacionarni meéfici stanice jsou rozmistény nasledovné. Jene€, Cerveny Ujezd, Unhost, Pavlov,
Hostivice, Dobroviz, Knézeves, Horoméfice stfed, Pfedni Kopanina, Horométice Jihovychod, Roztoky,

Repy-Bila Hora, Suchdol, Malé Kygice. Rozmisténi lze vidét na obrazku 5.
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Obrazek 5: Rozmisténi stacionarnich méfticich stanic [33]

~vr 7 ~vr o7

Také kromé staciondrnich méficich stanic se na LKPR pouZivaji jako doplnék mobilni méfici stanice.
Me¢éteni mobilnimi stanicemi je zajiStovano dvéma zptisoby, bud’ akreditované méfeni hluku z leteckého
provozu ve venkovnim chranéném prostoru/venkovnim chranéném prostoru staveb prostfednictvim
dodavatelské zkusebni laboratote (pfenosnd mobilni stanice, méfeni probiha operativné tam, kde neni
stacionarni stanice) nebo neakreditované méfeni hluku z leteckého provozu vlastnimi zdroji (rucni

zvukomér) ve venkovnich i vnitinich chranénych prostorech. [20]
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Graf 1:Mé&siéni ekvivalentni hladiny akustického tlaku LAeq, za no¢ni dobu v ¢ervenci [20]

Na grafu 1 je vidét mésicni ekvivalentni hladina akustického tlaku v no¢ni dobé v Eervenci, za obdobi
deseti let (od roku 2011 do roku 2021) na méfici stanici v Jen¢i. Vykyv v roce 2013 byl zpusoben
generalni opravou hlavni RWY. V dob¢ opravy byla stanovena prisnéjsi pravidla pro no¢ni provoz —
napiiklad od ptlnoci do paté hodiny ranni byl organizovan provoz jen na Kladno a od Kladna (RWY
30/12). Tim, Ze se nelétalo pies Jene¢ (RWY 06/24), je vidét, ze ekvivalentni hladina akustického tlaku
byla v noci snizena podstatnym zptisobem. V dalsich letech je vidét, Ze tato hladina ztstavala na stejné
urovni jako pied generalni opravou. V letech 2020 a 2021 je vidét mirné snizeni ekvivalentni hladiny
akustického tlaku v noci vzhledem k propuknuti pandemie COVID-19 a sniZeni objemu letd, jak v noci,
tak pfes den. V roce 2021 se tato hladina zase zvysila, protoZe se také mnozstvi letl oproti roku 2020

zvysilo.
3.2.2 EDDF

Na letisti EDDF maji denni i nocni ochranna hlukova pasma. Dohromady maji dvé denni ochranné
pasma a jedno nocni ochranné hlukové pasmo. A dalsi pasmo, které je hrazeno/pokryto z regionalniho
fondu. Noc¢ni ochranné hlukové pasmo ma hygienicky limit hluku z leteckého provozu ve vnégjSich
prostorech Laeq noc =50 dB. Toto ochranné hlukové pasmo ma zajistit hlavné snizeni hluku ve vnitinich

prostorech staveb podle limitd, které jsou uvedeny v mistnich zakonech. [23]

EDDF ma 29 stacionarnich méficich stanic a 3 mobilni méftici kontejnery v okoli v8ech ¢tyi vzletovych
a pristavacich drah [23]. Monitorovani je zajisténo pomoci systému Fraport Noise Monitoring
(Fra.NoM). Tento systém ukazuje aktualni hodnoty hluku, které jsou méfeny na stacionarnich méticich

stanicich a také aktualni vzlety a pfistani na letisti. Pro identifikaci hluku z letadel je potieba n¢kolik
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vwr 7

dnd, protoze méfici stanice méti veskery hluk v okoli. Na EDDF se méti hluk z leteckého provozu jiz
od roku 1964.

Na obrazku 6 je mozné vidét noéni ochranné hlukové pasmo (modré) a jedno denni ochranné hlukové

pasmo (Cervené) EDDF spole¢né s méticimi stanicemi na hluk.
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Obrazek 6: EDDF ochranna hlukova pasma s méficimi stanicemi [23]
3.23 EFHK

Na EFHK se z dostupnych materialtt nepodatilo zjistit existenci ochranného hlukového pasma. Na
obrazku 7 je vidét stav hluku Leen 55 dB (za celych 24 hodin, kde bylo dosahnuto 55 dB, coz je standardni
hladina hluku uplatfiovana pfi izemnim planovani a podavani zprav), coZ je zasazené pasmo V roce

2018 (modré) a progndza pro uzemni planovani (Sedive).

36



T Win 2 VL, -
o === Stav hluku Lgen
55 dB (zasazené
pasmo)

%, L]
| — Prognéza pro
‘ | tzemni planovani

Obrazek 7: Lgen 55 dB hlukovy prostor (zasazené pasmo) a progndza pro tizemni planovani [34]

Na letisti EFHK je na monitorovani hluku z leteckého provozu a letovych trati pouzivana aplikace
WebTrak, ktera poskytuje detailni informace o lokaci letadla, vysce, typu, a to pfiblizné az do
vzdalenosti 70 km od leti§té v Helsinkach. WebTrak byl vyroben spole¢nosti Bruel & Kjaer a tento
servis pouziva data z Finavia (letiS§tniho provozovatele) Airport Noise and Operations Monitoring
System.[35]

EFHK ma 11 monitorovacich stanic. Jsou rozmistény vSude v okoli letisté. Nazyvaji se: Talma 2022,
Kerava, Korso, Maaniittu, Palojoki, Tikurila, Koekayttopaikka, Kivisto, Martinlaakso, Kalajarvi,
Laaksolahti.[35] Na obrazku 8 zelené a $edivé krouzky zobrazuji monitorovaci stanice. Cisla v zelenych

stanicich ukazuji momentalni hladinu hluku v dobé€ potizeni obrazku.

37



ia as s F{]hj(ll!—i—
Jarvenpaa

NurmijgByi Paippinen
132 -
Parthula B o Faippine
P33:1 pki
34
_ S¥lma
Tuusula Kerdl)
mé  Klaukkala EB :
= Sipt
a0
Svartbile Bro
.3:4. o
Nemlahii 50 Vant
34 Petas WE), ¥ AT)L83
Mettaa Tuupakka ==
.4:0. Kaskela
Wiaste
Neppeci
® 5 ]
[ 4 |
100
Pisa

Helsinki

Obrazek 8: EFHK monitorovaci stanice [35]

3.24 LEBL

Také na LEBL se nepodafilo z dostupnych zdroji nalézt zadné ochranné hlukové pasmo.

I na letisti LEBL je pouzivan k monitorovani hluku interaktivni systém WebTrak, ktery instalovala
spole¢nost Aena (provozovatel leti§té). LEBL ma celkem 13 monitorovacich stanic [36]. Umistény jsou
Vv lokacich pfevazné jizné od letisté, ve sméru RWY 24R, kde je husta zastavba. Lokace: Center
Remoral, THR24R, THR24L, THRO6L, THRO6R, C.Servicios Gava-Mar, Baliza/Beacon Castelldefels,
Escuela Edumar, Ayto. Castelldefels, Colegio J.Balmes, Camping Ballena Alegre, Colegio Bon Soleil,

Parque Agrario Viladecans [19]. Na obrazku 9 je vidét pfesné umisténi monitorovacich stanic.
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Obrazek 9: LEBL monitorovaci stanice [36]
3.2.5 Analyza ochranného hlukového pasma a monitorovani leteckého hluku u letist’

V tabulce 7 Ize vidét, ze monitorovani hluku je na vSech vybranych letistich, ze kterych jsou dostupna
data. Toto je dusledkem toho, Ze v Evropské unii je povinnosti vydavat hlukové mapy, a to nejenom pro
letisté, ale i pro dalsi druhy dopravy. Aby se toho mohlo dosdhnout, musi se monitorovat hluk. Letiste
maji monitorovaci zatizeni ve svém okoli, pfedev§im vSak u obydlenych oblasti. Co se ty¢e ochranného
hlukového pasma, tak ta nejsou tak Casta. Informace o nich jsou zveifejnény jen u LKPR a EDDF.
V ptipadé LFPG neni toto pasmo presné ve smyslu LKPR a EDDF, ale spise ve smyslu oblasti pro vzlet
a pristani, ve kterych letadla musi dodrzovat ur¢itou vysku a jiné pozadavky. Tyto oblasti jsou uréeny

prave pro zmensSeni hluku.

o w | x| ol X o w | =|>
a ol T |m|? Qx| o>
4 Al |lw|gE | N|T|a|>|O
— W |lw| d] 3] a4 |w| D
Ochranné hlukové pasmo X X X
Monitorovani X X X X X X X X X X

Tabulka 7: Ochranné hlukové pasmo a monitorovani leteckého hluku letist’ [19, 20, 23, 28, 32, 33, 34,
35, 36, 37, 38, 39, 30, 40, 41, 42]

Komentar:

* U LFPG nejsou pasma jako v Praze, ale jen oblasti pro vzlet a ptistani musi dodrzovat urcitou

vysku
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3.3 Protihlukova provozni opatieni/omezeni

V nasledujici  kapitole jsou popsany pristupy &tyt  letist  k  protihlukovym provoznim
opatienim/omezenim. Déle jsou zde analyzovana tato protihlukova provozni opatfeni/omezeni spole¢né

s dalsimi letisti, kterd jiz nejsou detailn¢ popsana.
3.31 LKPR

RWY prioritné pouzivana je RWY 06/24, aby letadla nelétala nad husté osidlené ¢asti hl. m. Prahy.
Kvili tomu se RWY 12/30 pouziva ptevazné v piipadech, kdy je RWY 06/24 v opravach/mimo provoz,
ILS (Systém pro ptesné piiblizeni a pfistani) neni v provozu, jsou nepiiznivé podminky na povrchu
dréhy (brzdici ucinek je horsi nez dobry) nebo vitr nedovoluje jinak. RWY v pouzivani se urcuje
V nésledujicim poradi: RWY 24, RWY 06, RWY 30, RWY 12. Na RWY 12 jsou vzlety a pfistani
zakazany v nocni dob€ od 22:00 do 06:00 LT (s vyjimkami). Na RWY 30 jsou taktéz vzlety a pristani
zakazany v no¢ni dob¢ od 22:00 do 06:00 LT (s vyjimkami).

Vizualni pfibliZzeni jsou zakazana kromé& nékolika vyjimek, jako napiiklad, pokud se jedna o letadlo
v nouzi nebo letadlo s MTOW 7 000 kg pies den atd. V noci letadlo provadéjici piistrojové piiblizeni
mize sestoupit pod vysku 4 000 ft AMSL (vyska nad stfedni hladinou moie) az po minuti FAF ptislusné
RWY a soucasné musi byt usazeno na trati kone¢ného piiblizeni [43]. Gradient klesani na trati
kone¢ného pfiblizeni nesmi byt mensi nez 3° (5,2 %) a letadla na ni musi byt usazena ptfed sestoupenim
pod piedepsanou vysku [20]. Pti odletu na LKPR se letadlo mize odklonit od osy RWY nebo SID
(Standardni pfistrojovy odlet) az po dosazeni stanovené vzdalenosti od leti§té nebo vystoupani do
stanovené vysky. Napiiklad pro vrtulova letadla v noci (od 22:00 do 06:00 LT) je odklon od SID nebo
od prodlouzené osy RWY pfi jiném zptisobu odletu stanoveném sluzbou ATC (Rizeni letového provozu)

mozny az po minuti vy§ky 5 000 ft/1 530 m AMSL [43].

Reverzni tah na LKPR pfi jiném, nez volnobézném rezimu mize byt v no¢ni dobé (od 22:00 do 06:00

LT) pouzit pouze, je-li to nutné z provoznich bezpec¢nostnich divodi [43].

Také motorové zkousky v jiném, nez volnob&€zném rezimu nejsou v dobé od 22:00 do 06:00 LT
povoleny. Vyjimku tvofi motorové zkousky provadéné v odiivodnénych piipadech u letadel, kterda maji
planovany odlet v no¢nich nebo rannich hodinach. V tomto piipadé mohou byt motorové zkousky
V jiném, nez volnobézném rezimu provadény i v dob€ od 22:00 do 23:00 a od 05:00 do 06:00 LT.

Motorové zkousky je povoleno provadét pouze na mistech uréenych provozovatelem letiste. [43]

Dale je také omezeno pouzivani pomocné energetické jednotky. Neprodlené po zastaveni letadla na stani
(nejpozdeji 5 minut po zastaveni) musi byt k letadlu pfipojen vné&jsi zdroj napajeni a vypnuta jednotka
APU. Ne dfive nez 20 minut pied pfedpokladanym ¢asem odletu je zapnuti jednotky APU povoleno.

Jestlize vnéjsi zdroj napajeni neni k dispozici, je pouziti APU povoleno po celou dobu stani. Jestlize
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vnéjsi klimatiza¢ni jednotka neni k dispozici, 1ze v dobé stani del$i nez 1 hodina pouzivat APU dle

potieby. [43]

Vzlety a pfistani nejsou povoleny pro letadla certifikovana dle [ICAO Annex 16/1, ¢ast 11, Hlava 2 nebo
letadla bez certifikace dle ICAO Annex 16/1, Cast 1I. Letadla certifikovana dle ICAO Annex 16/1, ¢ast
I1, (mimo Hlavy 2) s MTOW vétsi nez 45 t (s vyjimkou letadel zafazenych do seznamu povolenych typt
letadel a zafazeni do jedné z hlukovych kategorii 1 az 9) nejsou v no¢ni dobé (22:00 — 06:00 LT) vzlety
ani pristani povoleny. Pocet planovanych letd vSech letadel je také omezen provoznim omezenim pro
no¢ni provoz. Vzlety a pfistani letadel o MTOW mensi nebo rovné 45 t jsou v no¢ni dobé (22:00 — 06:00
LT) povoleny, navic konkrétni letadlo musi spliovat kritéria pro zafazeni do jedné z hlukovych kategorii
1 az 9. Letadla, ktera spliuji kritéria pro zafazeni do hlukovych kategorii 1 az 9, ale ktera nejsou zafazena
do seznamu povolenych letadel pro no¢ni provoz, miize udélit vyjimku na zaklade zadosti provozovatele

letadla pouze provozovatel letisté. Seznam povolenych typt letadel je k dispozici v AIP. [43]

Provedeni zpozdénych vzletd a ptistani letadle je povoleno do 23:00 LT [43]. Samoziejmé také letadla,
ktera maji obvykle, jak vidime vySe, povoleno pfistavat/vzlétat i v no¢nich hodinach, maji zpozdéné
vzlety a ptistani povoleny v reZzimu H24 (nepfetrzitd denni a noéni sluzba). Vycvikové lety v nocnich

hodinach nejsou na LKPR povoleny.

Jak bylo vyse u nekterych opatieni feceno, vzdy existuji meteorologické a technické podminky, pii nichz
dochazi k situacim, kvili kterym neni mozné protihlukova provozni opatieni dodrzet, a to hlavné

z ditvodu bezpecného provedeni letu.
3.3.2 EDDF

Jednim ze zpUsobi, jak zmensit hluk na letisti je zmenseni hluku od motorti, to znamena omezeni jejich
pouzivani pfi pojizdéni. Toho se muze dosdhnout pouzitim elektricky pohanéného leteckého tahace,
bud ovladaného  z kokpitu  tazeného letadla (TaxiBot) nebo namontovani kola
s integrovanym elektrickym motorem na hlavni podvozek letadla (E-Taxi) [23]. Tyto moznosti jsou

v EDDF stale pouze ve stadiu vyhodnocovani.

Na celé provozni plose EDDF, v¢etné hangarii letadel a jejich odbavovacich ploch, musi byt manévry
pojizdeéni, které neprobihaji pfed vzletem nebo po pfistani letadla, provadény pomoci leteckych tahact,

nikoli pomoci pohonnych jednotek. [17]

Dalsi zptsob zmenseni hluku z letisté jsou na EDDF stinici stény. Jsou pouZivany u zkusebniho zatizeni
na provoz motort, kde snizuje hluk smérem k blizkym obydlenym oblastem. Tyto stinici stény snizuji

hluk u testli motoru az o 5 dB(A). [23]

Motorové zkousky mezi 22:00 a 06:00 LT mohou byt provadény na odbavovaci ploSe hangéaru 5 na

Castecné zatiZzeni nastaveni tahu. Pfi¢emz na pozici hangar 5 zapad lze nastavit maximalni vykon pouze
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na nizké ¢aste¢né zatizeni (do 50 % N1 (rychlost ota¢eni nizkotlakého stupné dvouproudového motoru
v procentech)), stejné jako v ohradé pro motorové zkousky. Motorové zkousky s nastavenim tahu na
plné zatizeni lze provadét pouze v ohradé pro motorové zkousky. Motorové zkousky vV noci maji byt
provadény takovym zpiisobem, aby kontinudlni zvukova troven v dal§i zastavéné ploSe nebyla
v pruméru vetsi nez 50 dB (A). Motorové zkousky provedeny mezi 22:00 a 06:00 LT s nastavenim tahu

vétsim nez volnobéznym, musi byt reportovan lokalnimu leteckému dozorovému utradu. [17]

Dvete do hangart na opravy maji zlstat zavieny co nejvice je provozné mozné a mezi 22:00 a 06:00 LT

se maji otevirat jen pro vjezd a vyjezd vozidel. [17]

EDDEF letisté poskytuje vzduchové jednotky pro ptedem upraveny vzduch. Tyto jednotky (stacionarni
na letisti) jsou efektivnéj$i a méné zatézuji emisemi hluku i znecistujicich latek nez letadlové pomocné
energetické jednotky. Vyuziti zpétného tahu je monitorovano na EDDF, protoze ptedstavuje hlukovou

udalost v okoli, a tak se leti§té snazi pouzivani zpétného tahu omezit. [23]

EDDF se snazi vylepsit odletové procedury. Napiiklad, omezeni rychlosti v urcitém bod¢ na odletové
trase ma za nasledek, Ze tah vyvolany motory zvysi vysku, misto aby zvySoval rychlost, coz zplsobi, ze

letadlo stoupa strméji. [23]

Letist¢ ma ve vyvoji takzvanou operaci ustaleného stoupani (Continuous Climb Operations — Let
ustalenym stoupani — CCO). Odlety probihaji obvykle v krocich, dokud se nedosahne cestovni vysky,
avsak tato operace ma preklenout useky vodorovného letu, které se pii standardnim odletu stdvaji a maji

je nahradit nepfetrzitym/ustalenym stoupanim. [23]

EDDF chce zajistit ¢astéjsi pouzivani postupu ustaleného klesani pii pfistani. Tento postup umoznuje

letadlim klesat z vysSich vysek témét bez vodorovného letu a bez tahu, takze je méné hluény. [23]

Uhel klouzani byl zvétSen na 3,2 stupné na vzletové a piistivaci draze na severozapadé (RWY
07L/25R), a to dne 19. 12. 2014. Piedtim, nez se tento stupen thlu klouzani stal standardem, tak ho
EDDF dva roky testovalo. Z testt vyplynulo, ze tthel klouzani 3,2 stupné misto 3,0 stupné je ptiznivé;jsi,
co se ty¢e hluku. Zmensil se maximalni hluk o 0,5 az 1,5 dB(A), podle toho, kde bylo méfeno a také
podle typu letadla. [23]

Byla zvySena minimalni vyska letu, jak na severnim, tak na jiznim useku letu po vétru o 1 000 stop
(ptiblizne€ 300 metrd). A také byla zvysena vyska pro zacatek konecného priblizeni az na 5 000 stop.
Pokud letadla prilétavaji z jihu a otaCeji se na zahajeni konecného pfiblizeni, tak se vySka zvysila
ze 4 000 stop na 5 000 stop (to znamena 300 - metrovy rozdil). Pokud je paralelni nezavisly provoz, tak
otacejici se letoun z jihu musi byt i nadale 0 1 000 stop nize nez letoun ze severu. To znamena 4 000

stop z jihu a alespon 5 000 stop na severu. [23]
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Na letisti EDDF je v u¢innosti model hlukovych pauz/oddechti pro provozni smér 25. Jejichz cilem je
prodlouzit no¢ni odpocinek obyvatel sousednich obydli o jednu hodinu. Timto modelem se sice neméni
pocet pohybil letadel, ale stfidavé hlukové prestavky zajisti, Ze ¢ast obyvatel nebude obtéZzovana lety
mezi 22:00 a 05:00 LT a druha ¢ast obyvatel nebude obtéZovana mezi 23:00 a 06:00 LT [23]. RWY
V pouzivani jsou podle nasledujicich obrazkii (obrazky 10 a 11). N&které vzlety a pfistani mohou byt od
tohoto osvobozeny a také pokud nejsou splnény podminky fizeni letového provozu, tak jsou lety

osvobozeny.

Obrazek 10: Sméry letu pti hlukovych pauzach 05:00-06:00 LT [17]

- e
—

L p—

Obrazek 11: Sméry letu pti hlukovych pauzach 22:00-23:00 LT [17]

Letist¢ EDDF ma ve svych protihlukovych opatfenich/omezenich také létani kolem rezidenénich
oblasti. V platnosti je segmentové zavérecné priblizeni mezi 23:00 a 05:00 LT. Segmentové piiblizeni
RNAV (prostorova navigace). Ptiblizeni 1ze sméfovat po trajektoriich segmentového piiblizeni v obou
smeérech provozu a kolem obytnych oblasti. Tohoto pfiblizeni 1ze pouzit jen pii nizkém provozu, protoze

snizuje kapacitu letisté. [23]

Na EDDF se pouziva nejvice zapadniho sméru [23]. Obydlené oblasti v zapadni Casti letisté piimo
sousedi s arealem letisté, coz znamena, ze kdyZ se priléta na pfistani ve sméru 07, tak se pieléta ve velmi

malych vyskach pres obydlené oblasti [23]. Proto se na Frankfurtském letiSti pouziva ptevazné smér
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provozu 25 [23]. Tento smér se pouziva piiblizné v 70 procentech [23]. Pro pfistani na vzletové
a pristavaci draze severozapad (RWY 07L/25R) mizou byt pouzita jen letadla do kdédového oznaceni
pismenem E (véetné), pokud dodrzuje ICAO kategorizaci [17]. Ostatni letadla (kddového oznaceni F,
proudova letadla a také letadla typu MD11) nemohou pouzit pro pfistani dréhu severozapad (RWY
07L/25R) [17]. Vzlety z této drahy nejsou povoleny [17]. Letadla, ktera nejsou hlukové certifikovana
podle ICAO Annex 16, nejsou povolena pro pfistani ani vzlet z celého drahového systému
frankfurtského letisté po celou operaéni dobu tohoto letisté [17]. Letadla, ktera spliiuji pouze trovné
hlukové certifikace v souladu s ICAO Annex 16, Svazek 1, Cast |1, Hlava 2, nejsou povolena pro piistani
ani vzlet z drahového systému EDDF, pokud nedostanou vyjimku z Némeckého tfadu pro letectvi nebo

pokud jiny stat EU nevydal letadlu tuto vyjimku, ktera je dolozena certifikaci [17].

Nasledujici provozni ustanoveni se vztahuji na letadla, ktera okrajové spliuji ICAO Annex 16, Svazek
1, Cast I, Hlava 3 ve smyslu némeckych piedpisti. Vzlet a pfistani nejsou povoleny v zadném dnu
Vv tydnu v dobé mezi 20:00 a 08:00 LT, pokud neni udélena vyjimka podle némeckych ptedpisu. Také
od zacatku zimniho obdobi 2011/2012, vzlety a pfistani nebyly povoleny mezi patkem 20:00 a pondé¢li
08:00 LT, pokud nemaji udélenou vyjimku podle némeckych ptedpisii. Letadla ptilétavajici pozdé nebo
brzy rano a ktera byla planovana od letistniho koordinatora mimo provozni omezeni do 20:00 nebo od
08:00 LT, mohou pfistat do 22:00 nebo od 06:00 LT, pokud tento pozdni nebo brzky pfilet nebyl jako

takovy v letovém planu planovan. [17]

Po otevieni pfistavaci drahy na severozapadé (RWY 07L/25R), diky niz je vétsi koordinovana hodinova
kapacita celého drahového systému, vzlety a pristani nejsou povoleny mezi 22:00 a 06:00 LT na celém
drahovém systému EDDF v kterémkoliv dnu v tydnu, pokud neni feceno jinak. Je povoleno primérné
133 pravidelnych pohybti mezi 22:00 a 06:00 LT podle pravidel pro slotovou koordinaci. Za stejnych
podminek jsou také povoleny vzlety a pfistani vrtulovych letadel s MTOW mensi nez 9 000 kg mezi
22:00 a 06:00 LT, namisto uvedenych trovni hlukové certifikace musi spliiovat alesponn vyssi
pozadavky na odolnost proti hluku definované v némeckém natizeni o omezeni hluku na letistich. Mezi
22:00 a 23:00 LT a také mezi 05:00 a 06:00 LT mohou pfistavat nebo vzlétat jen letadla, ktera spliuji
tirovné hlukové certifikace v souladu s ICAO Annex 16, Svazek 1, Cast 11, Hlava 4 a kterym vzlet nebo
ptistani byl koordinovan letistnim koordinatorem alespont jeden den pfedem. Pokud tato letadla
ptilétavaji pozdé nebo brzy a pokud mély planované piistani mezi 22:00 a 23:00 LT anebo mezi 05:00
a 06:00 LT, mohou pristat do 24:00 LT, pokud nebyl pozdni pfilet jako takovy planovan v letovém
planu. Brzké ptilety pted 05:00 LT nejsou povoleny. Mezi 23:00 a 05:00 LT pravidelné letadlové
pohyby nejsou povoleny. Pokud letadla piilétaji pozdé nebo brzy, tak letadla, ktera hlukem nevyhovuji
jen okrajové arovné certifikace ICAO Annex 16, Svazek 1, Cast 111, Hlava 3, v souladu s némeckymi
predpisy, jehoz pfistani je planované letiStnim koordinatorem pro slot do 22:00 nebo od 06:00 LT, maji
povoleno pfistat do 24:00 nebo od 05:00 LT bez toho, aby se pocitaly do kvdty povolenych no¢nich
pohybi za piedpokladu, Ze pozdni nebo brzky pfilet jako takovy nebyl v letovém planu uveden. Pokud
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mnozstvi schvalenych pozdnich pfistdni (mezi 23:00 a 24:00 LT) podle vySe stanovenych kritérii
ptekro¢i pramér 7.5 za kalendaini rok, je vyhrazeno pravo provadét ndsledné zmény a doplitkky na
ustanoveni o zpozdéni stanovena pro tuto no¢ni dobu s pfihlédnutim k vefejnému z4jmu na pieprave.
Za timto ucelem musi byt schvalovacimu organu piedlozen dikaz po skonceni kazdého kalendainiho
roku o poctu pozdnich ptilett uskutecnénych mezi 23:00 a 24:00 LT a také vysledny primérny pocet za
rok. Pro no¢ni povolené lety od 22:00 do 06:00 LT také plati nasledujici: letadla nesméji pouzivat
severozapadni (RWY 07L/25R) piistavaci drahu mezi 23:00 a 05:00LT. Pokud se to jevi jako opravnéné
pro zajisténi fizeni letového provozu (jak je definovano v némeckém zakon¢ o letectvi), pohyby letadel
maji byt rozlozeny mezi centralni drahu (RWY 07C/25C) a jizni drahu (RWY 07R/25L) a také zapadni
drahu (RWY 18) na EDDF, a to mezi 23:00 a 05:00 LT s pfihlédnutim na uspofadani osidleni, aby se
omezily lety nad zastavénymi oblastmi na absolutni minimum a aby se lety rozdélily co
nejrovnomérnéji. Oznaceni severozapadni, centralni, jizni a zapadni drahy je ve smyslu polohy drah na
letisti, nejsou to sméry drah. Vzlety a pristani letadel, které provadéji letové kontroly radiovych,
radarovych nebo letistnich zafizeni, jsou povoleny pouze mezi 22:00 a 06:00 LT, pokud letadlo spliiuje
tirovné hlukové certifikace podle ICAO Annex 16, Svazek 1, Cast 11, Hlava 4 a pokud to je nezbytnd
nutné provést tyto kontroly béhem této doby. Vzlety a pfistani téchto letadel se nezapocitavaji do
pohybti, které jsou schvalené pro tuto dobu podle vysSe zminénych okolnosti. Ani pro tyto lety neplati

to, ktera RWY by se méla pouzit. [17]

Zpozdéné vzlety, které maji byt provadény v obdobi omezeného provozu letadlem, podléhajicim témto
omezenim, vyzaduji individualni povoleni od mistniho Gfadu pro dohled nad letectvim. Povoleni mize
byt udéleno pouze v piipade, Ze zpozdéni je zpusobeno diavody, které dotyéna letecka spolecnost

nemize ovlivnit. Mezi 24:00 a 05:00 LT nejsou povoleny vzlety zpozdénych letadel. [17]

Nasledujici lety jsou osvobozeny od provoznich omezeni/opatieni uvedenych vyse, a to pfistani letadel,
pro které je EDDF nahradni letiSt€ z meteorologickych, technickych a jinych provoznich bezpecnostnich
davodu a také pristani i vzlety letadel zachrannych a 1ékatskych letli a evakuacnich leti a lety zvlastniho
vefejného z4jmu. Kromée letll vySe je mozné schvalovacim organem udéleni vyjimky z provoznich
omezenich pouze v ptripadech zvlastnich obtizi (zvlastni obtize nejsou, pokud provozni omezeni ztézuje
planovani obratu letadla pro leteckou spolecnost, nebo vyzaduje ubytovani a presun cestujicich).

Zpracovani zadosti o vyjimku je zpoplatnéno. [17]

Reverzni tah se nesmi pouzivat na celém drahovém systému frankfurtského letisté — s vyjimkou
provoznich bezpeénostnich diivodl v nevyhnutelnych pripadech. Toto neplati pro volnobézny reverzni

tah. [17]

Z4dné z letd v posledni dobé& (jiz od roku 2013) nezahajovaly koneéné piiblizeni nad obydlenymi
oblastmi Mainz a Offenbach — ma se kolem nich oblétavat. Nejvice ovlivnéna oblast hlukem letadel je

ptima/zakladni linie pfimého pfiblizeni ILS. [23]
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Existuje takzvany pasivni program na snizeni hluku. Tato protihlukova opatieni maji za cil zmensit
hladinu hluku v budovach, napfiklad modifikaci budov ¢i finanénim odskodnénim. Pti tomto programu
jsou rozdéleny Ctyti zony — ochranna hlukova pasma. Tii pasma jsou hrazena od operatora letisté a jedno
z regionalniho fondu. EDDF ma4 také "CASA" program, ktery je dobrovolny. Tento program spociva
v tom, ze Fraport AG kupovala reziden¢ni nemovitosti, které¢ byly prelétavany ve zvlast€¢ nizkych
vyskach (tj. pod 350 m — 985 ft) nebo také finanéné kompenzovala vlastniky. Tento program nabidl
alternativu majiteliim domi, ktefi koupili nebo postavili nemovitost pied projednanim planti na rozsifeni

letisté a ktefi po rozsifeni letisté méli dam piimo v draze letu. [23]
3.3.3 EFHK

Na letisti v Helsinkdch musi byt letecka doprava organizovana takovym zpusobem, aby se
minimalizoval letadlovy hluk v reziden¢nich oblastech co mozna nejefektivngji. Publikované SID
a STAR (standardni pfistrojovy pfilet) trasy jsou také hlukové trasy minimalni. Po vzletu letadla maji
stoupat tak rychle, jak je to jen mozné alesponi na 2 000 ft (600 m). Kone¢na faze piistrojového nebo
vizualniho pftiblizeni se nesmi provadét pod sestupovou rovinou ILS nebo PAPI (Svételna sestupova
soustava pro vizualni pfiblizeni). Kdyz ILS sestupova rovina nebo PAPI neni k dispozici, musi byt
ptiblizeni provadéno pii zachovani alesponn 3° sestupové roviny. Postup pro ustilené klesani je
doporuceny postup, jak by se mél minimalizovat hluk na pfistani. Podle rozhodnuti zpravy civilniho
letectvi se ma vyhnout tomu, aby se 1étalo pod 2 000 ft (600 metri) MSL (stfedni hladina mote) nad

méstem Helsinky. [18]

Letadla, ktera jsou zaparkovana na odbavovaci plose, maji pouzivat pozemni napajeni vzdy, kdyz je na

stojance k dispozici. APU lze pouzivat jen v nevyhnutelnych situacich. [18]

Selektovani toho, kterou drahu je dovoleno pouzit, se zaklada na provoznich bezpeénostnich aspektech
(naptiklad sméru vétru) a na docasnych restrikcich, co se ty¢e dostupnosti drah. Drahy na pfistani se
pouzivaji nasledovné: RWY 15, RWY 22L, RWYO04L, RWY 04R, RWY 22R, RWY 33. Drahy na vzlet
se pouzivaji nasledovné: RWY 22R, RWY 22L, RWY 04R, RWY 33, RWY 04L, RWY 15. RWY 15
se pouziva na vzlety a RWY 33 na pfistani jen ve vyjime¢nych ptipadech. [18] V noci je preferovana

RWY 15 pro pfistani, a to z toho divodu, ze z této strany je nejméné obydlenych oblasti.

Na RWY 22L se ma pouzivat procedura na zmenseni hluku pi#i odletu (NADP 1) kromé ptipada, kdy
by podminky nedovolovaly tuto proceduru pouzit. Vhodné sniZeni hluku se mize dosdhnout tim, ze se
provede vzlet s aplikovanym vzletovym vykonem do vysky sniZeni tahu alesponi 1 500 ft MSL, poté se
udrzuje rychlost V2+ (10 az 20 KT) az do vysky zrychleni, ktera je alespon 3 000 ft MSL. [18]

V ¢asech od 20:00 do 05:00 LT, provozu blizicimu se na RWY 04R nebo RWY 22L, nebude povoleno
pfiblizeni pod vyskou stiedniho pfiblizeni (3 300/3 000 ft) pfed kurzem konecného piiblizeni. [18]
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V Casech od 23:00 do 05:00 LT letadlo miize oekavat, Ze bude nasledovat standartni trasy bez odklonu
na piimé;jsi trasu k RWY, s vyjimkou RWY 15. Letadlo mtze byt vektorovano pro ptiblizeni na RWY
15, aby se snizil dopad hluku. Vizudlni pfiblizeni v téchto ¢asech neni povoleno. Provoz, ktery se
ptiblizuje k letisti, nebude uvolnén pod letovou hladinou 70 ve vzdalenosti vétsi nez 25NM (namoini

mile) od prahu drahy. Také ATC nesmi zrusit zvefejnéna omezeni rychlosti.[18]

Motorové zkousky pro udrzbu se neprovadi béhem 21:00 — 06:00 LT a také o nedé¢lich a svatcich.
Motorové zkousky musi byt provedeny v oblasti pro motorové zkousky, pokud nejsou na volnobéh.
Povoleni pro provadéni motorovych zkouSek na volnobéh musi byt vyzadano. Pokud oblast pro
motorové zkousky neni z néjakého diuvodu dostupna, musi se v§echny motorové zkousky koordinovat
s HELSINKY APRON. [18]

Pilotim je doporuceno po piistani se vyhnout pouziti zpétného chodu motoru, kromé volnobézného.[18]
3.34 LEBL

Nasledujici postupy jsou stanoveny, aby se zabranilo nadmérnému hluku v okoli barcelonského letiste
LEBL. Poruseni téchto postupti miize mit za nasledek sankce viici provozovatelim letadel. Odletové a
ptiletové trasy musi byt monitorovany radarem a pro kazdou operaci musi byt také métena hladina

hluku. Casové obdobi od 23:00 do 07:00 LT je brano jako noc. [19]

Preferovana konfigurace vzletovych a pfistavacich drah v noci je severni konfigurace protinajicich se
drah, tj. pfistani na RWY 02 a odlety z RWY 06R. Nepreferovana konfigurace je zapadni konfigurace
s jednou RWY, a to jak pfistani, tak odlety na RWY 24L. Pokud to podminky dovoli, tak severni
konfigurace je rozsitena také na okrajové hodiny no¢ni doby (pfed 23:00 a po 07:00 LT). V piipadé, ze
RWY 02 nemiize byt pouzita pro pfistani, tak bude pouzita zapadni konfigurace. Jen jako posledni
moznost by se pouzila vychodni konfigurace s pfistinim na RWY 06L. RWY 02 a 20 pro vzlety a RWY
06R pro piistani nesmi byt pouzity béhem nocnich hodin. Vyjimku tvofi provozni bezpecnost, kdyz neni
zadna jinda RWY Kk dispozici. Pouziti RWY 24R nebo 06L pro vzlet nebo ptistani v no¢nich hodinach je
omezeno na ta letadla, ktera o to pozadaji a mohou odiivodnit potiebu delsi délky drahy nez jsou dalky
drah, které jsou v pouzivani v daném okamziku. Vyjimku maji sanitarni lety, zdchranné a statni lety

a dalsi specialni lety. Tyto lety musi pozadat ATC o povoleni. [19]

Letadlo, které neni certifikovano podle ICAO Annex 16, Hlava 2, Svazek I, Cast Il, nesmi byt
provozovano na letisti LEBL. Jakékoliv okrajové vyhovujici letadlo (podzvukové civilni proudové
letadlo, dodrzujici meznich hodnot pro certifikaci podle Annex 16, Hlava 3, druha cast, Svazek I,
s kumulativnim rozdilem ne vyssim nez 5 EPNdB), nemuze na letisti operovat, pokud nema povolenou

vyjimku ze Statni agentury pro leteckou bezpe¢nost Spanélska. [19]
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Az na provozni bezpeénostni diivody, vSechna letadla musi dodrzovat nasledujici postupy. Pro vzlet je
to uvedeno nize. S vyjimkou provoznich bezpecnostnich diivodi nebo pokynit ATC zaloZenych na
stejnych dtivodech, musi letadla sledovat nominalni trajektorii SID, dokud ni dosazeno 6 000 ft, pokud
nejsou nad motem, nad 3 500 ft, pfi stoupani a vzdaluji se od pobfezi nebo ve vétsi vzdalenosti nez 3
NM od pobiezi a soubézné s nim. SID RNAYV se nejlépe pouziva pro letadla s vykony, které jim dovoluji
dosadhnout minimalnich vySek v relevantnich bodech pocate¢niho segmentu SID. VSechna letadla, ktera
nemohou vyhovét predchozim pokyniim a letadla 1étajici v konvenénim SID, musi pfijmout postup
ICAO NADP1, a to: az 1 500 ft nad nadmotskou vyskou letist¢ vzletovy vykon a vzletové klapky,
stoupat s udrzovanym V2 + 10 v 20kt (uzel) (V2 + 20 v 40 Km/h), pfi 1 500 ft zmensit vykon a stoupat
s udrzovanym V2 + 10 v 20kt (V2 + 20 v 40 Km/h), pfi 3 500 ft plynule zrychlovat a stoupani na
rychlost na trase a udrzovat kladnou vertikalni rychlost, zavtit kKlapky. Pro RWY 24L, aby se pfedeslo
nadmérnému hluku v prodlouzeni osy drahy (s vyjimkou provoznich bezpecnostnich divodi), musi
pocateCni zatacka predepsana v SID zacit nejpozdg€ji pti dosazeni vysky 500 ft. Letadla mohou byt
osvobozena, kdyz pouZzivaji jiné postupy, pokud tyto postupy byly fadné nahlaseny vedeni letisté a bylo
prokazano, ze vedou k men$imu akustickému vlivu nebo bylo fadné oduvodnéno z provoznich
bezpecnostnich ditvodii. Postupy pro pfistani jsou popsany nize. PouZiti reverzniho tahu motoru (jiného
nez na volnob&h) pii ptistani na RWY 06L/24R a RWY 02 v no¢nich hodinach je zakazano, pokud se
nejedna o provozni bezpecnostni divody. Pro RWY 06R /24L pouziti reverzniho tahu vice nez na
volnob&h v noci neni doporuceno. Letadlo ma mit naplanovan takovy sestup, aby opustil IAF (Fix
pocate¢niho pfibliZzeni) nebo ekvivalentni pozici Vv letové hladiné 70 nebo vyssi, aby se provedl
neprerusovany sestup na drahu s pouzitim postupu s nizkym odporem/tahem. Zmény konfigurace
letadla a snizovani rychlosti se musi provadét postupné a v piiméfené vySce, aby se zamezilo
zbytecnému nartstu vykonu v malé vysce. Trasy kone¢ného pftiblizeni jsou povazovany za trasy pro
omezeni hluku v poslednich 5 NM pied prahem drahy. Pfistani a pfiblizeni za meteorologickych
podminek za viditelnosti musi letadlo zachytit paprsky kone¢ného piibliZzeni pied timto bodem a musi
byt provadény pod thlem rovnym nebo vEtSim nez je definovano ILS GP (Sestupovy majak ILS,
sestupova rovina) nebo PAPI kazdé RWY. Vizualni pfiblizeni v levém okruhu RWY 06L/R neni
povoleno a ani vizualni pfiblizeni v pravém okruhu k RWY 06L a 24L/R neni povoleno, pokud jsou

porusena kritéria vyse. [19]

Motorova zkouska na vys$sich ota¢kach nez pti volnobézném rezimu miZe byt provedena v oblastech

pro motorové zkousky, které jsou ztizeny pro tento ucel. [19]

Pouzivani APU letadla je zakazano na stojankach, kromé piipadt niZze popsanych. Od 23:00 do 07:00
LT jsou nasledujici podminky pro pouziti APU. Pozice na stojance — v obdobi od 2 minut po umisténi
klint pfi ptiletu do 5 minut pied odstranénim klint k odletu, je pouziti APU povoleno. APU lze pouzit
pouze v piipadé, pokud nejsou v provozu pevné jednotky a mobilni jednotky nejsou k dispozici. Na

takzvané vzdalené stojance je pouziti APU zakazano, s vyjimkou 10 minut po umisténi klinti pfi pfiletu
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a 10 minut pied odstranénim klint k odletu, s vyjimkou Sirokotrupych letadel, u kterych je pouziti
povoleno 50 minut pfed odletem a 15 minut po pfiletu. APU letadla lze pouzit pouze v pfipad¢, Ze

mobilni jednotky nejsou k dispozici. [19]
3.3.5 Analyza protihlukovych provoznich opatieni/omezeni letist’

V tabulkach 8 az 13 Ize vidét, jaka jsou protihlukova opatifeni/omezeni na vybranych letistich. Lze fict,
ze vSechna letisté maji preferenci drahového systému (ve dne i v noci) jak na pfiletu, tak na odletu az
na litevské letist¢ EYVI. Neéktera letist€¢ maji zdkaz pouziti urcité RWY v noci. U vétSiny letiSt’ se

pouzivaji SID a STAR trasy, které jsou navrzeny pro nejmensi hlukovou zatéz.

LKPR
EDDF
EFHK
LEBL
LFPG
LZIB**
LHBP
LBSF
EYVI
LGAV

ODLET

Preference urcitého drahového systému

x
x
x
x
x
x

x
x

Zakaz pouziti urcit¢ RWY v noci
Pouzit SID — trasy odletu
NADP1

NADP2

Specifické NADP pro letisté X X X
Prvni zatacka v urcité vysce X
Omezeni rychlosti v ur¢itém bod¢ na
odletové trase

Pro zpozdéna/neplanovana letadla —
nepovolen vzlet v no¢nich hodinach
Ustalené stoupani — vyvoj X
Zékaz odletu letadel s hlukovou hladinou v
preletovém bodé (Annex 16)> 99 EPNdB v X
urcitém Case

Vykon motoru nastavit dle hladiny a
rychlosti

Vzlet z pojizdéni X
Vzlet probihajici podél osy drahy — letadla
musi stoupat alespoii se sklonem 6,5 %
Specialni postupy pro letadla, ktera jsou
recertifikovana na ICAO Annex 16 Svazek 1 X
Hlava 3 - ur¢itad SID
Tabulka 8: Protihlukova provozni opatieni/omezeni letist’ pii odletu [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32, 38, 41,

43, 44]

X | X | X | X

X | X | X | X
x
x

X [ X [ X [ X | X
x
x

Na odlet se ma na vétsing letist pouzivat NADP postup, bud’ 1 nebo 2 nebo konkrétni NADP specifikace
pro dané letisté. Pokud se uz netidi podle NADP, tak tieba je feceno, ze vykon motoru se musi nastavit
podle uréené vysky/hladiny a rychlosti. Nebo napiiklad v nékterych AIP je také feCeno, ze zpozdéna

nebo u nékterych letist’ neplanovana letadla nemaji vzlet v no¢nich hodinach povolen. Na pafizském
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letisti LFPG je naptiklad také zvlastni opatieni letadla s hlukovou hladinou v pfeletovém bodé bud’ na
odletu vétsi nez 99 EPNdAB, nebo na priletu vétsi nez 104,5 EPNdB nesmi odletét/priletét [44]. Také na
LFPG, pokud letadlo vzlété a vzlet probiha podél osy drahy, tak musi stoupat alespoti se sklonem 6,5 %
[44].

Pfi pfistani je na casti letiSt’ urCen stanoveny gradient klesani, a to vétsinez 3°. VétSina letist ma urceno,
Ze se ma pouzit ustaleného klesani pfi sestupu a také maji omezenou vysku, pod kterou nemohou
sestoupit pii priblizeni. Reverz pfi pfistani je ve vSech ptipadech, které jsou zaznamenany omezen nebo

dokonce v noci Gplné zakazan. Naptiklad ho 1ze pouzit jen z provoznich bezpeénostnich divodd.

.k
x| Ww| x| Jd o | w| < >
a || T | m S? h|lao|lo|S <
X | Ol |WiL|g|T|a > O]
J|lm|w| 2|4 NIT| 4| W b
PRILET
Preference urcitého drahového systému X X [ X [XxX |XxX |x |x |X X
Urcity stanoveny gradient klesani pfi
oty stapoveny & P X |X |[Xx |X X
ptiletu (> 3°)
Ustalené klesani pii sestupu X | X | X | X |X X
Omezeni vysky pfi priblizeni X | X X X

Reverz pfi pfistani (omezit na
volnobéh/zakazan)

IAF (nebo ekvivalentni bod) opustit v
urcité hlading

FAF pfeletét v urcité hlading X X
Zmény konfigurace letadla (konfigurace
minimalniho hluku a odporu)

Zakaz ptistani urCitych typt letadel (dle
ICAO Annex 16 ) po celou no¢ni dobu
Omezeni pohybt urcitych typi letadel (dle
ICAO Annex 16) v konkrétnich nocnich X X
hodinach

Zakaz ptiletu letadel s hlukovou hladinou v
priblizovacim bod¢ (Annex 16)> 104,5 X
EPNdB v urcitém case
Pouzit STAR — trasy priletu X | X |X X | X [ X |x |X

Tabulka 9: Protihlukova provozni opatfeni/omezeni pii pfiletu [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32, 38, 41, 43,
44]

X X X XF**

V noci je také na naprosté vétsing letist omezeno/zakazéano pouziti APU letadel. Misto toho se ma pouzit
mistnich GPU (pozemni energeticka jednotka) a klimatiza¢nich jednotek, pokud jsou k dispozici. EDDF
ma fadu omezeni na plo$e jako napiiklad, ze pohyb letadla po plose se ma organizovat pomoci tahac,
takze se omezi hluk z motord. Ohledné motorovych zkousek nékolik leti$t’ ma vymezeny prostor pro
jejich uskutecnéni. VEtsina letist” ma v noci povoleny motorové zkousky pouze na volnob&h. Nékolik
letist’ dokonce uplatiiuje uplny zakaz motorovych zkousek v no¢nich hodinach, pokud to neni naprosto

nezbytné kvili provozni bezpe¢nosti a pro tento piipad je potieba podat Zadost v predstihu.
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.k
LL | o -

g Q % m B‘? o | m & | S <>(

X | Ol |Ww Lo g|T|Q > | O

B e e e T
PLOCHA
Zékaz/omezeni pouziti APU X X | X | X |X |X X
Povinné pouziti GPU/klimatizace, pokud
. . o X |X [X |x |X
jsou k dispozici
Zakaz pouziti urcité stojanky v noci X
Hluk z motoru omezit (napf. pii pojizdéni) X X X
Pohyby letadel po plose pomoci tahaci X

Tabulka 10: Protihlukova provozni opatfeni/omezeni na plose [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32, 38, 41, 43, 44]

.k
LL | o -
8|5 % a |l bl a|la|S <>E
X | Ol |Ww L g|T|Q > | B
B e e e T
MOTOROVE ZKOUSKY
Vymezeny prostor X | X X | X X
Stinici stény X
Motorové zkousky v noci na volnob¢h X | X [ X |X X | X X
Uplny zakaz motorovych zkouSek v no¢nich
.7, X X X
hodinach

Tabulka 11: Protihlukova provozni opatieni/omezeni pro motorové zkousky [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32,
38, 41, 43, 44]

Na budapest’ském letisti LHBP je zajimavé, Ze pouze tam bylo feceno, Ze se ma v no¢nich hodinach
pouzivat urita pojizdéci draha. V hlukovych opatenich je také Castokrat fe¢eno, Ze se maji oblétavat
reziden¢ni Ctvrt€ anebo konkrétni body. Na vétsing letist’ jsou povolena pouze letadla dle certifikace
ICAO Annex 16, Svazek 1. Pouze na barcelonském letisti LEBL jsou zakazany VFR lety. Vycvikové,

tréninkové a testovaci lety jsou v noci na naprosté vétsing letist’ zakazany ¢i omezeny.

.k
o LL — o =
a0 % a S| bl a|la|S <>E
¥ | Ol |Ww L g|T|Q > | B
Jjlwm|w| 2| SN T| 24 |w| 3
LETY
Zakaz/omezeni pouziti uréitych pojizdécich X
drah
Zakaz planovanych letli v noci* X
Oblétavani rezidencnich ¢tvrti/ konkrétnich
o X X X X
bodt
Urcity pocet vzletil X X
Urcity pocet pfistani X X
Povoleny pouze letadla dle ICAO Annex 16,
- X | X [ X X |[X [X |X X | X
Svazek |
Zakaz VFR X

Tabulka 12: Protihlukova provozni opatieni/omezeni pro lety [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32, 38, 41, 43, 44]
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X
o LL - o =
a | o % m 8 h | @ oS <>(
¥lalo|lulo|glT|[al>|o
S v e I e T

VYCVIK

Vycvikové, tréninkové, testovaci lety v noci

- X X X X X X X X

zakazany/omezeny

Vycvikové lety v noci jen povoleny na X

ur¢ené RWY pro urcité typy letadel

Tabulka 13: Protihlukova provozni opatifeni/omezeni pro vycvik [17, 18, 19, 23, 28, 30, 32, 38, 41, 43,
44]

Nejvice protihlukovych provoznich opatfeni/omezeni je zaznamenano v EDDF a v LFPG, coz jsou dvé
nejvetsi letisté ve vyberu sledovanych letist’, a tedy je patrné, Ze budou mit nejvice opatieni/omezeni.

Nejméné opatieni/omezeni ma EY VL.

Komentafe k jednotlivym hvézdickam v tabulkach 8-13:
* Vyjimky pro zachranné a jiné specialni lety,

** Obecné nocni specidlni nejsou definovany,

% 7 urditych RWY.
3.4 Sloty

V nasledujici kapitole jsou popsany pfistupy ctyt letist’ ke slotim. Dale jsou zde analyzovany tyto

ptistupy ke slotim spolecné s dalSimi letisti, ktera jiz nejsou detailn€ popsana.
34.1 LKPR

Letisté Vaclava Havla v Praze je slotové koordinované letisté (level 3). Slot je povoleni realizovat let
na koordinovaném letisti v ur¢ity den a ¢as. Tento slot je pridélen letistim koordinatorem. Letistnim
koordinatorem pro LKPR je neziskova spole¢nost Slot Coordination Czech Republic. Tato spole¢nost

také monitoruje planované lety.

Sloty na LKPR jsou blokovymi ¢asy, ne pfistavacimi nebo odletovymi casy. VSechny lety (vzlet
a pristani) i jakékoliv jejich zmény musi byt vyzadany pied uskute¢nénim tohoto letu. Toto neplati pouze

pro nouzové pristani, lety spojené pro zachranu lidského zivota, patraci a zachranné lety. [45]

Koordina¢ni poplatek za jeden pohyb je stanoven na 30 K¢ s platnosti od 1.1. 2021. Stanoveny limit
nocnich pohybii pro letni sezénu 2022 je 7,996. Celkové mnoZstvi no¢nich pohybli nesmi prekrocit 48
pohybt. Limit no¢nich pohybd byl uréen Letistém Praha, aby se redukovalo hlukové znecisténi
v okolnich obcich. Cilem tohoto limitu je vytvofit prostor pro zpozdéné prilety a odlety snizenim

planovaného poctu no¢nich pohybu. Pro provozovatele letadel je velice dilezité, aby provadéli svoje
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lety s leti$tnimi sloty, které jsou schvaleny mimo no¢ni dobu piesné ve schvaleny ¢as a snazili se
zabranit, aby lety byly provadény v no¢ni dob€. Vymeéna slotd v ramci no¢nich pohybi je zakazana pro
sezonu 2022. Pouze lety leteckych dopraveu, kterym byla alokovana no¢ni pohybova kvota mohou 1état
v nocni dobé. VSechny ostatni lety (jako prazdné lety, vycvikové lety, lety vSeobecného letectvi,
technicka mezipfistani letadel atd.) musi pozadat o udé¢leni individualni vyjimky. Tato vyjimka je
udélena letistnim operatorem. Jak jiz bylo vySe zminéno, ani toto neplati pro nouzové pfistani, lety
spojené se zachranou lidského Zivota, patraci a zachranné lety. Tyto instrukce také neplati pro lety, které
byly odklonény na Letist¢ Vaclava Havla Praha. Ale pokud letadlo, které bylo odklonéno, ma planovan
odlet béhem no¢ni doby, musi se vyzadat slot. V tomto pfipad€ musi byt slot pfidélen nad limit no¢niho
pohybu. Vsechny nepouzité sloty budou automaticky nabidnuty pro pferozdéleni v§em domacim
leteckym dopravcim, ktefi maji zajem. Platnost nevyuzitych nocnich slotl je ukoncena. V nocni dobé

od 02:00 do 03:55 LT nejsou schvaleny zadné odletové sloty [46].

3.4.2 EDDF

Sloty na letisti EDDF jsou potieba pro vSechny pfistani a vzlety pravidelnych, charter a ndkladnich let
(vetné letli bez nakladu a bez osob na palubé, technickych lett a vycvikovych letit). Sloty maji byt
vyzéadany od letiStniho koordinatora Spolkové republiky Némecko v jejich ufednich hodinach. Lety bez
ptidélenych slot jsou zakazany. [17]

Pro vzlety a pristani vSeobecného letectvi (mimo ambulance a helikoptéry) musi byt sloty vyzadany od
letiStniho koordinatora. AvsSak pro lety piilétavajici a odlétavajici v dalSich Sesti dnech (144 hodin)
mohou byt letistni sloty vyzadany také pies Aeronautical Information Service Centre. Letistni
koordinator kazdému vzletu a pfistani ptidéli unikatni letistni slotové ¢islo — ID (ASL). Toto letistni
slotové ID (identifikator) musi byt pfidano do sekce 18 v letovém planu. Lety za na letisté bez

pridélenych slotd a bez letistniho slotu nebudou povoleny a nebude uznan ani letovy plan. [17]

Zadost o letistni slot méa byt vyzadana prostiednictvim GCR formatu. V mimotadnych ptipadech miize
byt zadost také vyzadana prostifednictvim telefonu nebo faxu. Nejdiive, kdy mohou byt letistni sloty
vyzadany, je 1. tnor, pro letni obdobi a 1. zafi pro zimni obdobi. Pfiletové a odletové Casy, které jsou
potvrzené piidélenymi letiStnimi sloty musi byt v souladu s letovych plany a tyto letové plany musi byt

zvetejnény az poté, co jsou letistni sloty ptidéleny. [17]

Mezi 22:00 a 06:00 LT je praimérné 133 pravidelnych letadlovych pohybii za noc. Tyto pohyby jsou
povoleny, pokud jsou v souladu s nasledujicim, a sice, Ze pramérné mnozstvi nesmi byt prekrocené v
ptislusném kalendainim roce. Leti$tni koordinator nesmi pfidélit vice nez 48 545 slotd pro pohyby
letadel mezi 22:00 — 06:00 LT za kalendaini rok. Pfesun nevyuzitych sloti do dalsiho kalendainiho roku

neni povolen. [17]
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343 EFHK

Letisté Helsinky Vantaa je slotoveé koordinované letiste (level 3).

Pfistup na leti§té je mozny pro leteckého dopravce nebo jakéhokoliv operatora letadla, jen pokud byl
slot pfidélen. Statni lety, nouzové pristani, humanitarni lety a lety, které nepouZzivaji letistni drahy pro

odlet nebo pfistani jsou osvobozeny od piidélovani slotd. [18]

Zadost o slot méa byt predlozena predem, kdykoliv v ramci planovaciho obdobi pres systém SITA nebo
e-mailem nebo pouzit online koordinaci ve formatu danou od IATA SSIM manuélu. Zmény nebo
zruseni predeslych koordinovanych leth ma byt reportovdno bez zdrzeni. VSe vySe plati pro vSechny
planované lety a dalsi ptidané lety s pasazéry a nakladni lety a charterové lety. LetiStnim koordinatorem
je spolec¢nost Helsinki-Vantaa Slot Coordination Association ry. Pro vSechny ostatni lety provozovatel
letadla nebo handling agent na letiSti autorizovany od provozovatele letadla musi vyZzadat letistni slot
pro piistani a odlet minimalné 3 hodiny pred planovanym pfiletovym ¢asem nebo odletovym casem.
Slotovy pozadavek by pro tyto lety mél byt pfedlozen e-mailem. Slotovy koordinator potvrdi tyto
sloty/slotové ¢asy také e-mailem a bude tam také pfidano slotové ID (identifikator), které ma byt piidano
do letového planu do sekce 18. [18]

Poplatek za slot na letisti Helsinky je 2,93 EUR za rotaci (vzlet a pfistani). Tento poplatek je uctovan
spole¢né s poplatkem za piistani. Leti§té ma maximalni pocet letovych pohybi a rozlisuji je v 5, 15, 60
a 120-ti minutovych intervalech. Nize v tabulce 14 je zobrazeny mnoZstvi téchto operaci povolenych

V no¢ni dobé za 60 minut. [47]

20:00-00:30 | 00:30-05:30 | 05:30-07:00
Piilety 36 10 36
Odlety 40 10 40
Celkem 76 10 76

Tabulka 14: Letové pohyby za 60 minut pro obdobi 25. 10. 2020 - 27. 03. 2021[47]

344 LEBL

Letist¢ v Barceloné je slotové koordinované letisté. The Asociacion Espanola para la Coordinacion y
Facilitacion de Franjas horarias — Spanélska asociace pro koordinaci a usnadnéni ¢asovych useki
(AECFA) je spole¢nost zodpoveédna za poskytovani slotové koordinace. Je odpovédna za optimalni
pouzivani dostupné kapacity na letisti. Pro komer¢ni lety (i vSechny ostatni lety), které maji naplanované
Casy piiletu a odletu (blokové ¢asy), musi byt sloty vyzadany od Aena Airport (kancelafe slotové
koordinace), aby mohly sloty byt pfidélené, kdyZ jsou dostupné. Mit piidélené sloty je nezbytny
predpoklad pro viechny lety, které prilétavaji a odlétavaji. Zadosti 0 sloty musi byt vytvofeny podle
instrukci v IATA SSIM. Zadosti 0 sloty maji byt podany pies sit’ SITA nebo email. Odpovéd’ na zadost

bude vydana pfes stejnou platformu, jakou pouzil Zadatel, ato v ramci tfi pracovnich dnti od data zadosti.
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Lety, které se odklonily na letisté z technickych nebo meteorologickych diivodt, humanitarni lety, lety
patrani a zachrany, statni lety a dalsi lety, kterym je dana vyjimka od autority, jsou osvobozeny od
postupit vySe. Pokud letadla nebudou dodrzovat slotova pravidla, mohou dostat sankce podle
Spanélskych zakonti. VSechny zadosti o sloty musi obsahovat registraci letadla. Nepravidelni
provozovatelé jsou omezeni na maximalni dobu pobytu 96 hodin a musi pozadat o pfiletovy a souvisejici

odletovy slot. [19]

AECFA v roce 2014 vybirala poplatek 0,85 euro/koordinace. [48]
3.4.5 Analyza pristupu letist’ ke slotiim

Sloty, jak lze vidét nize v tabulce 15, na uréitych letiStich viibec nejsou. Pokud jsou tak ve vétSing
ptipadech maji n¢jakym zptisobem omezen pocet noénich sloti. V LZIB sloty pouzivaji, ale nemaji
omezeni nocnich slotl. Nekteré letiste také maji omezeni v tom, Zze v noci vydavaji sloty jen urcitym

dopravcim. Jen v LKPR se v ur¢itych hodinach odletové sloty nevydavaji.

LEBL
LGAV

> | EFHK
> | LBSF
EYVI

Omezeni poctu noc¢nich slotli

> | LKPR
> | EDDF

> |> | LFPG
LZIB

> | LHBP

V noci sloty jen ur¢itym dopraveim

V ur¢itych hodinach se odletové/priletové sloty

nevydévaji X
Tabulka 15: Vybrané parametry pro sloty letist’' [17, 46, 47, 49, 50, 51]
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4 Zhodnoceni evropskych pristupt

V nasledujici ¢asti se diplomova prace bude zabyvat zhodnocenim evropskych pfistupli ve vztahu

ke kapacité letisté, dopravni obsluznosti, blizkosti zastavby a poctu dotcenych obyvatel.
4.1 Kapacity letist’

Na letistich, kde je vétsi pocet letd, je také vétsi mnozstvi nocnich i dennich opatieni. Pokud se bere
Vv potaz pocet letli na letistich v roce 2019, kdy nebylo letectvi jesté ovlivnéno pandemii koronaviru, tak
je z feSenych letist’ nejvytizenéjsi EDDF (513 866 letl), nasledované LFPG (504 887 let) a poté také
LEBL (344 508 lett). Dalsi letiste z feSenych jsou LGAV (220 639 lett), EFHK (194 634 lett), LKPR
(150 434 lett), LHBP (122 132 letti), LBSF (60 266 letit), EYVI (46 775 letti), LZIB (22 593 leth). [52]
Pocet letl pro nas znamena soucet vzletl a pfistani Cili pohybt letadel. Bylo zde ponechano pocet letd,

protoze je to tak uvadéno ve zdroji.

Zajimavé je, Ze nejvice hlukovych poplatki ma nastaveno EFHK, a to 6. EFHK neni z nejvétsich, co se
tyka kapacity. V roce 2019 mélo 194 634 letd. AvSak EDDF i LFPG, ktera jsou vétsi, maji pouze 3
hlukové poplatky. Tato hodnota je praimér u vice letist. Letist¢ LEBL ma 4 poplatky. Druhé nejvétsi
mnozstvi hlukovych poplatkd ma LBSF s 5 poplatky a s po¢tem letd v roce 2019 jen 60 266. Nejméné
poplatkt ma uréeno LZIB (22 593 lett v roce 2019) a EYVI (46 775 lett v roce 2019). To znamena, Ze
nezalezi na kapacit¢ letisté v ptipadé hlukovych poplatki ¢i poplatkti obecné. Neni pravidlem, ze mensi
letisté budou mit méné poplatk, protoze maji celkové mensi mnozstvi letti. Vyjimka je napiiklad LBSF.
U nejvétsich letist’ s nejvétsi kapacitou je nejoblibenéjsi hlukovy poplatek vypocitany podle kategorie
dle MTOW letadla a EPNdB, ktery ma rozdil mezi no¢ni sazbou a denni sazbou.

Monitorovani leteckého hluku neni nijak spojeno s kapacitou letisté, protoze vSechna hlavni evropska
letist€ maji povinnost vydavat hlukové mapy. To znamend, Ze musi také monitorovat letecky hluk, aby
bylo mozné tyto mapy vytvofit. Ochranné hlukové pasmo ¢i tomu podobna oblast je jen u tii z feSenych
leti$t, a to u LKPR, EDDF a LFPG. To znamena, Ze jsou u dvou z nejvétsich feSenych letist’ a u sttedne

velkého.

Vsechna letisté¢ kromé EY VI jsou slotové koordinovana letiSté. Nejptisnéjsi pravidla pro nocni sloty ma
LKPR se 150 434 lety za 2019 (den i noc). Ma omezen pocet no¢nich sloti. No¢ni sloty vydava jen
ur¢itym dopravciim a také nevydava odletové sloty v ur€itych no¢nich hodinach. Dal$i nejomezenéjsi
sloty ma LFPG, ktera ma vice letl za rok (504 887 letti v roce 2019) nez LKPR, ale ma jen omezeni
poctu nocnich slotli a vydavani slotd v noci jen ur¢itym dopravcim. Neni zakdzano vydavani slotl

v urcitych no¢nich hodinach.
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Lze vidét, Ze nejvytizenéjsi letisté ze seznamu je EDDF a ma také nejvice protihlukovych provoznich
opatieni/omezeni. Tato opatfeni/omezeni jsou v EDDF neustale vyvijena, aby se co nejvice zamezilo
hluku. Toto letisté nezistava u zavedenych metod, které vétsSina letiSt’ pouziva, ale snazi se vytvaret jiné
nové postupy. Napiiklad ustalené stoupani, omezeni pohybi letadel po ploSe nebo pouZivani tahac
misto vlastniho pohonu letadla. Dalsi letiste, které ma velké mnozstvi protihlukovych provoznich
opatieni/omezeni, je LFPG, coz je také druhé nejvytizenéjsi letisté v poctu letti ze sledovanych letist.
Poté se pocty opatieni/omezeni snizuji na konstantni Grovent mezi 17-14 s tim, Ze tyto letist€ jsou rizné
velka/maji riiznou kapacitu. Naptiklad LZIB (22 593 letd v roce 2019) ma 16 zjisténych protihlukovych
provoznich opatfeni/omezeni a LEBL (344 508 letl v roce 2019) ma 15 opatieni/omezeni. Pfitom jsou
velice rozdilné pocty letti na tato letisté. EYVI ma jednoznaéné nejméné opatieni/omezeni ze vsech (7)

a pritom ma podobnou velikost, jako LBSF, které ma 16 opatieni/omezeni.
4.2 Dopravni obsluZnost

Evropské ptistupy k hlukovym opatienim ve vztahu k dopravni obsluznosti jsou vcelku vyrovnany.
Nize, v tabulce 16, Ize vidét dopravni obsluznost letist’ v noci. Na zadné zminéné letisté nevede tramvaj.
VSechna zminéna letist€¢ maji autobusy, taxi, autopijéovny a moznost dlouhodobého parkovani
osobniho automobilu. Nejvice mozZnosti dopravy na leti§té ma LGAV, celkem 7. Ma zavedeny vSechny

zminéné druhy dopravy, krom¢ tramvaji. Ostatni letist€ maji 5 az 6 moznosti.

x| W X | J@ Qalw|<=| =
Vlak X | X
Autobus X X X
Taxi X | X | x| X X | X | X | x| X
Tramvaje
Metro X | X X X
Autoptijéovny X | X | x| x| x| x| x| x| x]Xx
Parkovani — kratkodobé bez poplatku (15
min) X X X | X X | X
Dlouhodobé parkovani osobniho automobilu X | X | x| x| x|Xx X | X | x| X

Tabulka 16: Dopravni obsluznost letist’ v noci [53, 54, 55, 56, 57, 58, 59, 60, 61, 62]

Co se tyce hlukové poplatkové politiky ve vztahu k dopravni obsluznosti 1ze vidét, ze LGAV, kde maji
nejvice moznosti dopravy na letisté, maji primeérné mnozstvi hlukovych poplatkt, a to 3. LGAV maji
poplatky, které jsou rozdilné pro mezindrodni lety a vnitrostatni lety. Pokud jsou vnitrostatni lety
levn&jsi nez cestovani lodi, je vyhodné v ramci Recka cestovat letecky. Z centra Athén trva cesta na

leti$té metrem 52 minut. Let z Athén na Krétu trva 45 minut. Cesta lodi na Krétu trva 9-10 hodin.
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Mezi letisti, ktera jsou v této praci uvadéna a ktera nemaji vlakova spojeni, ma nejvice hlukovych

poplatkil LBSF, av§ak ma napojeni na systém metra v ramci mésta Sofie.

Dopravni obsluznost letist’ se tézko hodnoti, vzhledem k parametrim ochrannych hlukovych pasem

letist’ a také ke slotim. Tyto parametry jsou v podstaté nezavislé na dopravni obsluznosti.

Vzhledem K protihlukovym noénim provoznim opatienim/omezenim je dopravni obsluznost na letisté
v noci dostacujici. V noci jsou lety omezeny podle t€chto opatieni/omezeni a dopravni obsluznost je jim

prizplsobena.
4.3  Blizkost zastavby

Blizkost zastavby je u kazdého sledovaného letisté¢ rtizna. Néktera letisté jsou umisténa v blizkosti
meésta, jina jsou ve veétsi vzdalenosti. V blizkosti letist’ jsou také vesnice. Vzdalenost letist’ od mést Ize

vidét v tabulce 17.
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Zemépisnysmér | W | SW | N |[SW |NE| ENE |ESE| E S | SE
Vzdalenost [km] | 10 12 |17 ] 10 | 25 9 16 5 59 ] 20

Tabulka 17: Vzdalenost letist od mést [9, 17, 18, 19, 28, 30, 32, 38, 41, 44]

LBSF, které je ze vSech nejblize k centru svého mésta ma po EFHK nejvice hlukovych poplatki.
Predevsim ma pfiplatky za noc¢ni lety a zvétSené poplatky za urcité Casy priletti a odlett. Letist¢ EY VI
a LBSF jsou podobné daleko a také maji podobné mnozstvi letl, avSak maji velky rozdil v feSeni
poplatki. EYVI v podstaté nefesi no¢ni piiplatky. LBSF mé drédhu pfimo smérem na centrum mésta
Sofie, naopak draha EY VI jde mimo mésto. LFPG jako nejvzdalenéjsi a nejvétsi letisté z feSenych ma
mens$i mnozstvi poplatkti. Sméry drahy vedou mimo Patiz, a tedy je i méné zasazené zastavby. Mésto
Helsinky je sice dal od EFHK, avsak dals$i mésta, ktera se nachazeji v okoli Helsinek, jsou v tésném
kontaktu s letistém. Proto ma EFHK vétsi mnozstvi hlukovych poplatkti. LHBP je 16 km od centra
mé&sta a letadla nemusi prelétavat hustéji obydlené ¢asti mésta, a tak maji minimalné hlukovych poplatku

a nefesi dalsi nocni priplatky jako takové.

Ochranné hlukové pasmo je jen na dvou letistich LKPR a EDDF. Tyto pasma jsou vytvofena z toho
divodu, aby se letisté chranila v pfipadé prekroceni limitni hladiny hluku. V tomto pasmu mohou byt

za urcitych podminek limitni hranice hluku ptekroc¢eny. Podobny princip ochrany letisté je v LFPG. Zde
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letadla musi v ur¢ené oblasti udrzovat danou vysku nad zemi. Ochranné hlukové pasmo v Praze je tak
rozsahlé, Ze je do n&j zahrnuto n&kolik vesnic v okoli leti§té a také ¢ast Prahy, a to Ruzyné a Repy.
V ochrannych hlukovych pasmech EDDF je také zahrnuto nékolik vesnic a také Cast predmésti
Frankfurtu ptedevsim v no¢nim pasmu, které je vétsi nez denni. Monitorovaci stanice pro monitorovani
leteckého hluku jsou v zasad¢ umistény v oblastech se zastavbou a ve smérech drah. Pravé proto jsou

schopny zachytit zna¢nou ¢ast leteckého hluku.

Protihlukova provozni opatieni/omezeni zaviseji ve zna¢né mife na blizkosti zastavby a na letisti, jak se
k nim stavi. Na v§ech letistich kromé& EY VI maji preferenci uréitého drahového systému pravé z divodu
blizkosti zastavby. Takto se da zarucit, ze letadla nebudou pielétavat v noci pres husté obydlené oblasti,
protoze se urcuje draha, ktera ma nejmensi hlukovy dopad. Na LKPR, EDDF, EFHK, LEBL, LBSF
maji v8ichni zakaz pouziti ur¢ité drahy v noci. LKPR ma zékaz 1état RWY 12/30 v noci, a to jak vzlety,
tak pfistani, a to z diivodd preletu nad husté obydlenymi castmi Prahy. VSude z feSenych letist' se
vyuzivaji SID trasy odletu s nejmensi hlukovou zatézi pravé z divodu zéastavby v blizkosti letisté
a okoli. Trasy pfiletu STAR jsou také hojné pouzivané ze stejn¢ho diivodu. Dal$im hojn€ vyuzivanym
provoznim opatfeni/omezeni hluku je zdkaz ¢i omezeni reverzu. Reverz je vétSinou povolen jen na
volnobéh. Reverz je néjakym zplsobem omezen u vSech letist. A to opét z ditvodu velké hlucnosti pti
jeho pouzivani, vzhledem k mnozstvi zastavby v blizkosti letist. U LFPG je zajimavé provozni
opatieni/omezeni pii stoupani, které probiha podél osy drahy na zapad. Letadla musi stoupat alespon se
sklonem 6,5 %. To znamena, Ze se snazi, aby letadlo bylo co nejdiive co nejvyse, aby se omezil vliv
hluku na obyvatele v této oblasti v blizkosti letisté. NADP postup je také dilezity z hlediska zastavby.
U EDDF jako jediného letisté nebyl zjistén zadny NADP postup, ale maji ¢tyfi protihlukova ochranna
pasma. VSechna ostatni letiSte¢ z feSenych maji né¢jakym zptisobem zakomponovan NADP postup do
svych opatfeni/omezeni. Bud’ je to NADP 1 nebo NADP 2 nebo né&jaky specificky NADP, ktery je
uréeny prave presn€ pro dané letiste, aby se zmensila hlukova zatéz v okoli. Jak je vidét na obrazku 12,

EFHK ma NADP 1, z divodu blizkosti zastavby.
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Obrazek 12: EFHK oznaceni blizké zastavby u letisté [63]
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NADP 1 je pouzivano v LEBL, kde je zastavba z jedné strany blizko leti§té. Mens$i oznacena elipsa
v obrazku 13 je zastavba, ktera je na sever od letisté. Na tuto stranu se normalné¢ nema létat diky

preferenci drah.

Ermitade S

La'Sentiu

Obrazek 13: LEBL oznaceni blizké zastavby u letisté [63]

LFPG také pouziva NADP 1, zde jiz je méné znatelné, pro které vesnice je urené toto opatieni s tim,
ze sméry drah nesméfuji ptfimo na Pafiz. Avsak je zde nékolik blizkych vesnic, viz ozna¢ené prostory

na obrazku 14, které z NADP 1 tézi.
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Obrazek 14: LFPG oznafeni blizké zastavby u letisté [63]

EYVI se také vyznacuje tim, ze se pouziva NADP 1. Zde je to pfedevsim z toho divodu, Ze pfimo ve

sméru drahy jsou obydlené oblasti, jak ze severu, tak z jihu, jak lze vidét na obrazku 15.
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Obrazek 15: EYVI oznaceni blizké zastavby u letisté [63]

LHBP a LBSF maji oba NADP 1 a 2 ve svych protihlukovych opatfenich/omezenich. Naptiklad v LHBP
ma v AlPu uvedeno, ze maji byt provedeny postupy, tak jak jsou popsany v ICAO Doc 8168 v urcité
sekci. V této sekci jsou popsany praveé obé NADP, 1i 2. To znamena, ze u obou LHBP a LBSF potiebuji
nékdy zmensit hluk blizko letisté a nékdy dal od letiste. Jak jde vidét na obrazcich 16 a 17.

Maglod

Obrazek 16: LHBP oznadeni zastavby u letisté [63]
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Obrazek 17: LBSF oznaceni zastavby u letisté [63]

Je stanoven ur¢ity gradient klesani pti priletu (>3°), a to u LKPR, EDDF, EFHK, LEBL a LZIB. Tento
gradient maji spiSe letisté ze zde feSenych, ktera jsou ve stiedni vzdalenosti od mésta do 17 km.
Vyjimkou z tohoto tvofi letisté¢ LHBP, kter¢ je 16 km od centra mésta, avSak tento gradient nema urcen.
Zéakaz/omezeni pouziti APU je také hojné pouzivano jako protihlukové opatfeni/omezeni a s tim
souvisejici povinné pouziti GPU/klimatizace, pokud je k dispozici. Zajimavosti je, Ze letisté s nejblizsi
zastavbou, tj. LBSF a EYVI jsou letisté, ktera nemaji zakaz/omezeni pouziti APU. Né&jaka nafizeni
souvisejici S pouzitim APU nebo pouzitim GPU/Klimatizace, pokud jsou k dispozici, je u kazdého
letisté, az na LBSF a EYVI, ale to mtze byt také dano tim, Ze jsou ze zde fesenych letistich jedni
z nejmensich. Motorové zkousky jsou u vétsiny letiSt' v noci povoleny jen na volnob&h nebo tplné
zakazany. Uplny zakaz motorovych zkousek v noénich hodinach je u LFPG, LBSF a EYVI. To znamen4
u dvou letist,, ktera maji mésta nejblize je zakazano vytvaret hluk z leteckych motort (jejich zkousek)
v pribéhu noci. U LFPG jako nejvzdalengjsiho letiste je mozné, Ze je tento zékaz vydan, protoze je to
u velké aglomerace, a tudiz je mozZnost obtéZovani hluku z motoru pro vice lidi v noci. V noci jsou také
zakéazany/omezeny vycvikové, tréninkové, testovaci lety az na EFHK a LEBL. U LEBL a EFHK je
mozné tyto lety provadét mimo zastavbu (LEBL mohou lety letét nad mote a EFHK mohou letét na

sever mimo osidlené oblasti).

Vice neZ polovina ze zde feSenych leti§t’ néjak upravuje mnozstvi nocnich slotl, protoze se tim muize

zmens§it zatéz hlukem v okolni zastavbé.
4.4 Pocet dotéenych obyvatel

V tabulce 18 Ize vidét pocet dotéenych obyvatel hlukem z leteckého provozu v noci s hladinou hluku
50 dB a vice. Data jsou z roku 2017 pouze pro letist€¢ LGAV jsou data z roku 2007, protoze nov¢jsi data
nejsou k dispozici.

Pocet dotcenych obyvatel také do jisté miry souvisi s blizkosti zastavby. VétSinou plati, Ze ¢im vétsi
mnozstvi zastavby/¢im bliz k zastavbé, tim bude vétsi pocet dotCenych obyvatel. AvSak ne vzdy je toto
pravidlem. Jak je vidét u LBSF, které je z jedné strany blizko mésta z druhého sméru drahy, nema

V blizkosti ani vesnice.
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Pocet dotéenych obyvatel

Tabulka 18: Pocet dotéenych obyvatel hladinou hluku 50 dB a vice v noci [64, 65, 66]

Co se tyce poplatkt u letist’, tak je zajimavé, Ze s péti poplatky LBSF mé pocet dotéenych obyvatel
nulovy. A tudiz neovlivituje zddné obyvatele hlukem nad hranici 50 dB. Pfitom EFHK, které ma Sest
poplatkt v hlukové poplatkové politice, ma v noci 2 700 dotcenych obyvatel. Letisté, ktera maji mensi
pocet poplatkil, maji prumérny pocet dotenych obyvatel. LHBP s jednim poplatkem mé v noci 5 700
dotcenych obyvatel a EY VI, také s jednim poplatkem, mé 3 000 dotéenych obyvatel. Nejvice dotéenych
obyvatel ma EDDF a LFPG, kter¢ jsou také u nejvétsich aglomeraci z feSenych letist’ a maji primérné

mnozstvi poplatki, a to tfi.

Ochranné hlukové pasmo je u LKPR a EDDF, coz znamena, ze je U dvou z letist, kterd maji jedny
z nejvetsi poctl dotCenych obyvatel. Ochranna hlukova pasma jsou vytvorena z toho divodu, jak jiz
bylo fe¢eno vyse, aby se letisté chranila v ptipadé pirekroceni limitni hladiny hluku. V tomto pasmu
mohou byt za urcitych podminek limitni hranice hluku ptekroceny. A vzhledem k tomu, ze u téchto
dvou letist’ je v noci vétsi mnozstvi dotcenych obyvatel, a to hladinou hluku 50 dB a vice, tak jsou tyto
pasma opodstatnénd. Napiiklad v LFPG nepouZzivaji ochranna hlukova pasma, ale letadla jsou povinna
Vv urcité oblasti neprekrocit stanovenou minimalni vysku nad terénem. Tato minimalni vySka pomaha

snizit hluk pfi sestupu (pfiletu) anebo odletu a tim i mnozstvi dotéenych obyvatel.

Preference drahového systému ur¢ité¢ pomaha ve snizeni po¢tu dotéenych obyvatel. Jediné letisté¢ EY VI
nema toto opatieni/omezeni definovano a ma 3 000 dotcenych obyvatel, coz je pramér. U EYVI by
preference drahového systému nepomohla piedev§im z toho divodu, Ze jsou v obou smérech drahy
obydlené oblasti. Zakaz pouzivani urcité RWY v noci je dalsi moznost, jak snizit pocet dotéenych
obyvatel. Toto opatfeni/omezeni pouziva také LBSF, které ma podle dostupnych udaji nula dotéenych
na mésto Sofie anebo ve sméru od mésta. Kdyz se zakaze pristavat/vzlétat ve sméru RWY, ktera je na
meésto, vyrazné se tak snizi po¢et hlukem dotéenych obyvatel. Trasy odletu SID jsou vypracovany tak,
aby se co nejvice zabranilo hluku z letadel, a tudiZ snizil i po¢et dotéenych obyvatel. Tyto trasy odletu
maji urCeny vSechna feSena letisSte. TotéZ ma na starosti i vyhybani se zastavbé ¢i urCitym bodim na

24

omezen na volnob&h nebo zakazan. Omezenim reverzu se zmen$i pocet dotéenych obyvatel.
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Zakaz/omezeni pouziti APU také mize mit dopad v tom smyslu, Ze se zmensi pocet dotéenych obyvatel
hlukem z letisté. V EDDF neni omezeni pouziti APU, avSak je zde povinnost pouziti GPU/klimatizace,
pokud jsou Kk dispozici. Toto mize byt dano tim, Ze vétSina mést/vesnic je v delsi vzdalenosti, a tim
1 poCty obyvatel, ktefi by byli dotéeni hlukem pfimo na letiti, je mensi. Pro lety na vSechna feSena
letisté, krome& LBSF, je zapotiebi mit letadlo certifikované dle ICAO Annex 16, Svazek |, to znamena,
ze musi mit ovéfené hlukové certifikaty. Vycvikové, tréninkové, testovaci lety jsou kromé EFHK
a LEBL také v noci zakazany na feSenych letistich. U LEBL mohou odletét tyto lety nad mote, a tudiz
nezvétsit pocet hlukem dotcenych obyvatel v Barceloné a okoli a u EFHK zase mohou odletét na sever,

avsak i tak je tam zastavba, kterou tyto lety mohou zasahnout.

LetiSté s nejvetsim poctem hlukem dotéenych obyvatel jsou také ta, co maji omezeny pocet no¢nich
sloti (krom& LEBL, které toto nema). Také letiste¢ LBSF, které ma podle dostupnych tdaji minimum

(nula) dotCenych obyvatel v noci hladinou hluku 50 dB nebo vétsi, ma omezen pocet no¢nich slota.
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5 Navrh no¢nich hlukovych opatieni vhodnych pro LKPR

Jak z prace vyplyva, jsou hlukova opatieni/omezeni na LKPR velice dobfe vypracovana a nezaostavaji
ani za vétSimi letisti. Stale vSak existuje nékolik opatieni proti hluku, které je mozno navrhnout na Letisti
Vaclava Havla v Praze. VSechna opatieni/omezeni, které jsou v platnosti dosud na LKPR a nebyla by

v konfliktu s nové navrzenymi, by zistala v platnosti.

5.1 Hlukové poplatky

Dle evropskych vzort je vice moznosti, jak zménit hlukové poplatky na LKPR. Hlukové kategorie, jak
jsou nyni rozdéleny na LKPR jsou dostacujici vzhledem k tomu, Ze ostatni leti$t€ maji napiiklad jen
o dv¢ kategorie vice nebo i o né€kolik kategorii méné€. Pro zamezeni prilett letadel v ramci hluboké noci,
se jevi jako vhodné, rozdélit no¢ni dobu podle vzoru EDDF. Na no¢ni dobu 1 (22:00-23:00 LT a 05:00-
06:00 LT) a no¢ni dobu 2 (23:00-05:00 LT) s tim, Ze v ramci noéni doby 1 jsou nizsi poplatky nez
vV noc¢ni dobé€ 2. V ramci no¢ni doby 1 by ¢astky hlukovych poplatkti zlistaly zachovany na stejné urovni
jako jsou nyni. Pro no¢ni dobu 2 by se zménily. Toto opatieni by mohlo vést provozovatele letadel, ktefi
jiz maji historicky sloty v danou no¢ni dobu (noéni dobu 2), aby se jich vzdali pro sloty mimo no¢ni
dobu 2, ¢imz by se snizil hlukovy dopad na obyvatelstvo v noci. Pro hlukové kategorie 10 az 13, které
maji v soucasnosti uréenou no¢ni sazbu jako Sestinasobek denni sazby, by se také urcil Sestinasobek
denni sazby pro no¢ni dobu 1. Avsak zvysil by se na sedminasobek denni sazby pro no¢ni dobu 2. Pro
hlukovou kategorii 14, kde je v soucasnosti stanoven hlukovy poplatek 540 K¢ za tunu MTOW, by tento
poplatek ztstal u no¢ni doby 1. Zvysil by se u no¢ni doby 2 na 640 K¢ za tunu MTOW.

Kumulativni rozdil Hlukova Poplatek-no¢ni sazba | Poplatek-no¢ni | Poplatek-noéni
(EPNdB) kategorie soucasna doba 1 doba 2
>=30 1 0,30 K¢ 0,30 K¢ 0,33 K¢
27,5-29,9 2 0,60 K¢ 0,60 K¢ 0,66 K¢
25-27,4 3 0,90 K¢ 0,90 K¢ 0,99 K¢
22,5-249 4 1,50 K¢ 1,50 K¢ 1,65 K¢
20-22,4 5 2,10 K¢ 2,10 K¢ 2,31 K¢
17,5-19,9 6 3,00 K¢ 3,00 K¢ 3,30 K¢
15-17,4 7 6,00 K¢ 6,00 K¢ 6,60 K¢
12,5-14,9 8 16,00 K¢ 16,00 K¢ 17,60 K¢
10-124 9 32,00 K¢ 32,00 K¢ 35,20 K¢
75-99 10 96,00 K¢ 96,00 K¢ 112,00 K¢
5-74 11 132,00 K¢ 132,00 K¢ 154,00 K¢
25-49 12 168,00 K¢ 168,00 K¢ 196,00 K¢
0-24 13 216,00 K¢ 216,00 K¢ 252,00 K¢
<0 14 540,00 K¢ 540,00 K¢ 640,00 K¢

Tabulka 19: LKPR no¢ni hlukové poplatky — navrh [21, 22]
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V tabulce 19 lze vidét navrh sazby nocnich hlukovych poplatkl s pfihlédnutim na rozdéleni na no¢ni
dobu 1 a 2 a také jak jsou nocni sazby za hlukové poplatky v soucasnosti. Pro no¢ni dobu 2 jsou hlukové
poplatky zvySeny, jako pfiklad o 10 procent pro kategorie 1-9 a u kategorii 10-13 je vidét sedminasobek
denni sazby. VSechny sazby jsou za zapocatou tunu MTOW letadla.

Jako pozitivni motivaci pro zménu letového parku na méné hlucna letadla je mozno zavést pro
provozovatele letadel incentivu neboli pobidku. Tato pobidka by byla ve smyslu prominuti hlukovych
poplatkti na ur¢itou dobu (naptiklad na 2 roky), pokud zméni letadlovy park, kterym na LKPR 1étaji.
Jako priklad Ize uvést hlavni spolec¢nost, ktera na LKPR 1éta v noci, aby pouzivala misto B737 - 800
nov¢jsi B737 MAX - 8.

Dalsi moznost u hlukovych poplatki je ur€eni minimalni ¢astky, kterd by se vybirala. Toto se uplatiiuje

v EFHK.

Zde je dulezité také brat v iivahu to, Ze vynosy z hlukovych poplatkti musi byt pouzity na protihlukové

opatifeni (méteni hluku atd.). Hlukové poplatky tedy musi byt uréeny tak, aby se finance vyuzily téelné.
5.2 Zména povolenych hlukovych kategorii

Na LKPR je omezen v noci pohyb urcitych typit letadel podle Annex 16/1, ¢ast II. Moznosti je omezit
pohyby uréitych typt letadel, které jsou doposud povoleny v jistych ¢astech noci (v konkrétni no¢ni
typi letadel. Vzhledem k tomu, ze v ¢ase 02:00 do 03:55 LT nejsou schvalovany zadné odletové sloty,
tak by se toto zpfisnéni na povolené typy letadel dalo aplikovat pravé v tuto dobu. Typy letadel, které
by byly povoleny v ¢ase 02:00 az 03:55 LT, by musely byt nyni zatazeny do hlukovych kategorii 1 az
7 (misto nynéjsich laz 9), musely by tedy spliiovat podminky pro zafazeni do téchto hlukovych
kategorii. Pro letadla pod 45 t MTOW by se podminky neménily. Vyjimky, které plati, by zlstaly
zachovany. Vzhledem k tomu, ze zde se jiz jedna o provozni omezeni, byly by potieba provést studie a
analyzy celkového dopadu tohoto omezeni, vzhledem Kk jeho pfinosu ohledné hluku proti finan¢nim a
jinym ztratdm (napiiklad ztratam urcité klientely pro letiSté a snizeni po¢tu zaméstnancti). Toto omezeni

také podléha schvaleni Ufadu pro civilni letectvi a Evropské komise.
5.3 Omezeni pouzivani APU

Omezeni pouzivani APU je na LKPR samoziejmé nafizeno [43]. AvSak je mozné toto omezeni jeste
zptisnit podle vzoru Spanélska, tj. zkratit dobu pouziti APU [19]. Navrhovana opatieni: po piiletu
zalozni zdroj vypnout a piipojit GPU/klimatiza¢ni jednotku nejpozdé&ji 2 minuty (nyni 5 minut) po
umisténi klind po pfiletu/po zastaveni. Pred odletem, ne dfive neZ 5 minut (nyni 20 minut) pied

odstranénim klinti k odletu (target off block time — TOBT) povolit zapnuti APU. Pro Sirokotrupa letadla
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10 minut pied odstranénim klinu k odletu. Také je potieba zajistit dodrzovani tohoto omezeni pouzivani
APU. V soucasné dobé omezeni pouzivani APU neni z velké Casti kontrolovano ¢i postihovéano. Tato
opatieni neni samoziejmé mozné vymahat pii nepiiznivych klimatickych podminkach, a pokud zaroven
neni dostupna externi klimatiza¢ni jednotka. Dale by proto bylo potieba investovat do klimatiza¢nich
jednotek, aby byly dostupné na vicero stani. Minimalné na vSech stanich s nastupnim mostem u budov
termindlt. Prestoze se LKPR nachdzi v mirném klimatickém pasmu, tak je potfeba pocitat s faktem, ze
se prostor uvnitf letadel velice rychle zahtiva nebo ochlazuje v zavislosti na okolnim prostiedi, pokud
uvniti letadla neproudi dostate¢né mnozstvi vzduchu. Toto proudéni klimatizovaného vzduchu je
mnohdy nutné zajistit i pfi neextrémnich okolnich teplotach, nebot’ lidské télo primémé produkuje
100W tepla pii sezeni v klidu [67]. Pii Spickovém provozu, kdy se oCekava pridélovani slotd pro odlet
z diivodii kapacity vzdusného prostoru, je toto opatieni velice nepraktické. Musi, proto byt omezeno jen
na ¢as pred TOBT, aby letadla mohla byt pfipravena k okamzitému odletu a nebyla limitovana
pfipojenim klimatiza¢ni jednotky, a tedy klinti pod koly a GPU, nebot ve vétsing pripadi se klimatiza¢ni
jednotka a GPU nachazi v nastupnim mostu. Nasledné odstranéni klinti véetné vypojeni vyse zminéného
vybaveni trva ur¢itou dobu s tim, Ze ne vzdy mize byt pfipraven persondl, ktery by tuto ¢innosti vykonal.
Pozdrzeni zapnuti APU a delsi vyuzivani pozemnich zdrojt (jak elektrickych, tak klimatiza¢nich) by po
¢ase TOBT mélo byt pouze na rozhodnuti velitele letounu a jeho koordinaci s handlingovym agentem.
Propadnuti slotu, ktery se zlepsil na aktudlni cas, by v kone¢ném disledku zptsobilo veétsi zatéz nez

pouziti APU po TOBT, kromé toho, zZe by provozovateltim zptisobilo velké provozni problémy.
5.4 Ustalené klesani pri sestupu

Ustalené klesani je doporuc¢ovano na vice letistich, ktera jsou v praci zminéna. Do ¢eského AIP by bylo
vhodné piidat informace, ze se ma pouzivat postup ustaleného klesani pii sestupu po STAR a pfi
koneéném ptibliZzeni. Pokud je to mozné z hlediska provozni bezpe¢nosti letového provozu a dalsich
provoznich faktori. Podobné jak je popsano v kapitole 2.5 této prace. Pfi tomto postupu dochazi ke
snizeni hluku, mnozstvi spaleného paliva a produkovanych emisi. Z primarniho hlukového hlediska je
nejvyhodnéjsi fakt, ze letadlo zGstava ve vysSich vyskach delsi dobu, a tim se snizuje hlukova zatéz
obyvatel. Je pravda, Ze postup ustaleného klesani pii sestupu vétSinou zlepSuje situaci ve vzdalenéjsich
lokalitach od letisteé. Dopad zlepSeni hlukové zatéze se tedy neda uplne dobte zméfit, protoze je zde vice

rusivych elementt (silni¢ni doprava atd.) a nejsou zde jiz vetSinou umistény méfici stanice.
5.5 Konfigurace minimalniho hluku a odporu

V soucasnosti neni uréeno, ze by se pii ptiletu na vSech STAR a pfiblizovacich postupech méla pouzivat
konfigurace miniméalniho hluku a odporu. Tato zména by se mohla provést ve spolupraci s ATC a
samoziejmé& pouze V pripadech, kdy je to provozné mozné. Velice Uzce souvisi s vySe navrzenym

postupem ustaleného klesani v kapitole 5.4. Tuto konfiguraci minimalniho hluku a odporu na vsech
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STAR a pfibliZovacich postupech by bylo dobré zavést predev§im na noc, kdy je méné letl. Aby pfi
STAR a piiblizovacich postupech bylo mozné pouzivat konfiguraci minimalniho hluku a odporu, je
potieba koordinace pilotii s fidicimi letového provozu. Ridici by méli planovat sekvenci a predavat
pilotim informace o o¢ekavané vzdalenosti do piistani (distance to touchdown/track miles to go) pii
ptiletu k letisti, aby si piloti mohli pldnovat sestup a nebyli nuceni strmé klesat, pouzivat spoilery/brzdici
klapky, vztlakové klapky a otevirat podvozek nad husté¢ obydlenymi oblastmi, ¢imz se vyuzije jind
konfigurace, neZz konfigurace minimalniho hluku a odporu. Anebo naopak, Vv nizké vySce nad
obydlenymi oblastmi pridavat tah nad minimalni. Tim, Ze by bylo na vSech STAR a pftiblizovacich
postupech uréeno, ze se ma pouzivat konfigurace minimalniho hluku a odporu v noci, pokud je to
provozné mozné€, by doslo ke snizeni poCtu obyvatelstva a oblasti zasazenych nadmérnym hlukem pii
priletu k letisti. Pouzivani téchto postupti nejen v noci, ale i ve dne je samoziejmé vhodnéjsi nejen pro
hlukovou zatéz, ale také pro snizeni emisi, spotfebu pohonnych hmot a je to také v zajmu samotnych
provozovatelll. Konfigurace minimalniho hluku a odporu by se méla drzet co nejdéle také ve fazi
kone¢ného priblizeni, kde je pravé hlukova zatéz nejveétsi a da se rozpoznat, jestli je hluk z letadel ¢i

nikoliv.
5.6 ZvySeni uhlu sestupu pro pribliZovaci proceduru v noci

Nize uvedeny navrh byl konzultovan s profesionalnimi piloty 1étajicimi na typu Boeing B737. Boeing
B737 je vnoci podle dostupnych informaci webovych stranek letisté Praha (pfilety/odlety) a
flightradar24 nejfrekventovanéj$im typem na LKPR [53] [68]. V sou¢asné dobé se na LKPR pouziva
uhel 3° (nesmi byt mensi nez 3° dle Ceského AIP) pro vSechna pribliZzeni na vSech drahach. Moznou
variantou je zvySeni tthlu sestupu pro ptiblizovaci proceduru v noci napiiklad na 3,5°. V tomto piipadé
je ale poteba zvazit typy letadel, ktera v noci na LKPR pfistavaji a jejich pfipadnou zménu v konfiguraci
pii klesani pfi priblizeni s vét§im uhlem. Zvyseni thlu by mélo byt pouze takové, aby piloti nebyli
nuceni pouzit vyssi stupeii/tithel vztlakovych klapek, aby zamezili nestabilizovanému priblizeni a
nezvétSila se narocnost tohoto manévru pro piloty. VSechny mozné uhly sestupu nejenom 3,5°
(naptiklad 3,2°) by vyzadovaly podrobnéjsi analyzu. Pokud by se pro no¢ni hodiny tento thel zvétsil na
3,5°, znamenalo by to vyskovy rozdil na FAP/FAF 450 ft. Pro tento uhel plati, Ze pti rychlosti 160kt
vici zemi, nedosahne rychlost sestupu ani 1 000 ft/min. Vzhledem Kk vétsimu provozu pies den je toto
opatieni vhodné pouze pro no¢ni provoz. Opatieni zvySeni thlu pro piiblizovaci proceduru lze provést
dvéma zplsoby. Zménou ILS a pfenastavenim PAPI, coz by v§ak vyzadovalo velké finanéni naklady a
zména by byla U€inna i pro denni provoz, protoZze zména ILS a pienastaveni PAPI by bylo funkéni i
ptes den. Nebo aby se vyhnulo zméné ILS a PAPI, bylo by vhodné tuto zménu udélat pro RNP pfiblizeni,
¢ili definovat novou proceduru pro RNP pfiblizeni pro noc, s tthlem sestupu 3,5° (nebo dle analyz jiny
uhel sestupu), pii kterém neni nezbytné nutné pouzivat PAPI, a tudiz by ILS a PAPI mohly zustat

nastavené na uhel sestupu 3°. Fakt, Ze Ghel sestupu tohoto nového ptiblizeni se li§i od PAPI, se musi
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zvefejnit v prisluSnych dokumentech pro piiblizeni, dle ICAO Doc 9905 [69]. Na toto piiblizeni musi
mit letadla potfebné navigacni vybaveni. Oba tyto zpusoby by zabezpecily vys$si vysku nad zemi

v uréitém bodé. Zmeéna by musela byt také diskutovana a konzultovana s ATC.
5.7 ZvySeni rychlosti sestupu pri kone¢ném pribliZeni

Na LKPR existuje ATC procedura, ktera v piipadé potieby zvySeni rozstupii mezi letadly uklada
zpomalit letadla na 160kt [43]. Coz pro nékteré typy muze znamenat nutnost vytazeni pfistavacich
klapek na vétsi tihel, a tedy i podvozku, ktery je pii vetsim uhlu piistavacich klapek povinny dle
provozniho manualu letounu, v tomto ptipadé Boeing B737 [70]. Aerodynamicky odpor vytazeného
podvozku je nejvétsi zdroj hluku. Tento fakt plati také pro Boeing B737 pii vétsiné provozovanych
ptistavacich hmotnosti. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o nejpouzivangjsi typ na LKPR v noci [53] [68],
jde o zna¢nou c¢ast hlukové zatéze, kterou by bylo vhodné snizit. Naprava tohoto faktu zavisi pouze na
zmeéng procedury ATC, neni finan¢né¢ nakladna. Pozadované snizeni rychlosti by tedy mohlo byt pouze
na 170kt misto 160kt. Pti této rychlosti by jiz bylo zajisténo, ze nejpouzivangjsi typy letadel [53] [68]

uz nebudou nuceny piedCasné vysouvat pfistavaci klapky na vyssi stupeii, a tim i vysouvat podvozek.
5.8 Zmény pri odletu

Na LKPR jsou SID trasy navrzeny. Ne vzdy jsou ale dodrZzovany, protoze ATC umozni letouniim odklon
na ptimé&jsi trasu. Zde by stalo za uvahu zvyseni vysky, ze které je mozné se ze SID nebo z osy RWY
odklonit a odletét pfimo na trat. Soucasné se zvySenim vysky by se méla prodlouzit i vzdalenost od
DME OKL (méfi¢ vzdalenosti s nazvem OKL). V uvahu by bylo mozné brat zménu odleti na RWY 06.
Zde je v soucasné dob¢ odklon od SID nebo osy RWY mozny po minuti vysky 5 000 ft/1 530 m AMSL
nebo az po minuti vzdalenosti 6,2NM DME OKL dle principu, co nastane diive [9]. Pfi zvySeni vysky
na 6 000 ft/1 828,8 m a soucasném zvétseni vzdalenosti na 7,5 NM DME OKL, by se odlétavajici letadla
vyhnula Roztoktim a pfi toceni na jih, by byla nad Prahou ve vétsi vysce. V obraceném sméru na RWY
24 neni potfeba nyni definovanou vzdalenost ¢i vysku meénit, protoze timto smérem neni zadna veétsi
zastavba. Soucasny stav je vzhledem k zastavé a hustoté osidleni dostacujici. Soucasna opatieni
moznosti odklonu ze SID nebo z osy RWY 12/30 jsou dostate¢na a neni je tedy nutné ménit, i s ohledem
na to, ze jsou RWY 12/30 vyuzivany minimalné a do budoucna se uvazuje o jejich uzavieni. Je také
moznost specifikovat odletovou trat’ podle toho, jak je letadlo hluéné a také definovat ji tak, aby trat
byla mimo obce. Tato moznost, ale z hlediska technologii ATC a vybavenosti letadel, neni v sou¢asnosti

proveditelna.
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5.9 Dalsi moznosti

Dalsi mozné navrhy no¢nich hlukovych opatfeni na LKPR jsou naptiklad: posunuti prahu drahy pfi
pfistani, pouzivani riznych pfiletovych trati v riznych hodinach do budoucna, az bude v provozu
paralelni RWY, zavést tydenni cykly pouziti RWY. U posunuti prahu dréhy je uzite¢ny fakt, ze letadla
budou nad obydlenou oblasti vyse nez doposud, ¢imz se snizi hlukova zatéz. U pouzivani riznych
ptiletovych trati v riznych hodinach se zajisti, Zze nebude jedna trat’ pouzivana celou noc a tim, ze se
rozmélni zat€z hlukem V jednotlivych oblastech. Po vybudovani paralelni RWY 06/24 a vytvofeni
tydennich cykla pouzivani RWY v noci, by se v jednom tydnu zmirnil hluk v okoli jedné RWY
a V druhém zase v okoli druhé RWY.
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6  Zhodnoceni prinosu navrhovanych opatreni

Vsechna vySe navrhovana opatfeni vedou k pfinosiim ze strany snizeni hlukové zatéze pro obyvatele
okolnich obci a mést v blizkosti letist¢ a v SirSim okoli a také ke snizeni emisi a uhlikové stopy. Tato
navrhovana opatfeni/omezeni byla vybrana také v souvislosti s moznosti jejich realizace. Navrhovana
opatieni jsou pfevazné pii ptiletech, predevsim z toho divodu, Ze na odletech jiz LKPR ma velice dobré

opatifeni/omezeni.

Nektera z navrhovanych opateni nevyzaduji dal$i dodate¢né finan¢ni naklady, pokud se nepocita
s naklady na zaméstnance, kteti by museli realizovat a zavést do praxe nova opatieni. U téch, co vyzaduji
dalsi finan¢ni naklady, by se musela provést studie a dalsi analyza, zda uzitek ve smyslu snizeni hlukové
zatéze na obyvatele je vétsim benefitem nez finan¢ni naklady, které by u téchto navrhi byly. Napiiklad,
na zpiisnéni pouzivani APU, kde by byly naklady na potizeni GPU/klimatiza¢nich jednotek a u zvySeni
uhlu na ptiblizovaci proceduru, by byly naklady na zménu ILS a PAPI, pokud by se nepouzila procedura

RNP. Zména thlu ILS a PAPI by ov§em znamenala pouziti tohoto tihlu i ptes den.

Hlukové poplatky, jejich zvySeni pro no¢ni dobu 2 jsou zde proto, aby provozovatelé zménili své zvyky
1état v noci, v jejich nejhlubsich ¢astech. Toto zvyseni by ale nemélo byt diskrimina¢ni vii¢i jakémukoliv
provozovateli ¢i uzivateli letisté, a proto je navrzené zvySeni jen 0 10 % u hlukovych kategorii 1 az 9.
Rozdéleni no¢ni doby 1(22:00-23:00 LT a 05:00-06:00 LT) a no¢ni doby 2 (23:00-05:00 LT) je pfinosné
praveé kvili moznostem mit rozdilné hlukové poplatky pro konkrétni ¢asti noci. Toto rozdéleni ma také
moznost zvyraznit tu ¢ast noci, kdy by mél byt nejmensi hluk a obyvatelé v okoli méli nejvétsi klid.
Dals$im nezanedbatelnym pifinosem pro LKPR je mozny zisk z téchto poplatki. Rozdélenim no¢ni doby
se sice nezméni hlukové limity (neni to podstatné z tohoto hlediska), ale je to vyhodné ze strany podpory

obyvatel zasazenych obci.

Jako pozitivni motivace pro provozovatele letadel je také navrzena pobidka prominuti poplatkl pii
zavedeni méné hlu¢nych typti/modifikaci letadel. V tabulce 20 je vidét rozdil zatazeni letadel do
hlukovych kategorii na LKPR pfti pouziti riiznych modifikaci stejn¢ho typu letadla. Je vidét znacny
rozdil hlukové kategorie pti pouziti obou lepsich variant letadel, ale vetsi rozdil je u A320-251 NEO
a A320-211. Kumulativni rozdil byl po¢itan z dat uvedenych v Type Certificate Data Sheets (datovych
listech pro typova osvédceni) od Evropské agentury pro bezpeénost letectvi [71] pro urcité modifikace
letadel. Je tedy vidét, Ze kdyz provozovatelé vymeéni letovy park a budou létat s méné hlu¢nymi letadly,
zmirni se dopad na obyvatele a provozovatelé snizi i svoje naklady na hlukové poplatky. Vzhledem

k navrzené pobidce mohou byt hlukové poplatky na urcitou dobu i nulové.
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Typ/modifikace | Max. vzletova /pfistavaci hmotnost (kg) Kumulativni Hlukova

letadla rozdil kategorie
B737 MAX -8 74 570/68 174 25,5 3
B737 - 800 74 990/65 317 14,9 8
A320-251NEO 75 500/66 300 30,4 1
A320-211 75 500/66 000 12,7 8

Tabulka 20: Rozd¢leni letadel do hlukovych kategorii na LKPR [22, 71]

Dalsi navrhovana opatteni jsou pfedev§im provozniho charakteru a také vétSina musi byt ve spolupraci
s fidicimi letového provozu. Zavedenim konfigurace minimalniho hluku a odporu by se zamezilo hluku
pii pouziti nezbytnych spoilerti/brzdicich klapek a vztlakovych klapek. Hlavnim pfinosem ustaleného
klesani je fakt, ze by se omezilo pouzivani tahu motoru, pokud je to mozné, ¢imz by se nezvétSoval hluk
z letu. Protoze konfigurace minimalniho hluku a odporu je bez pouziti mechanizace na kiidlech je i hluk
minimalizovan, zmens§i se spotfeba paliva a tim se snizi i emise. V nékterych piipadech, kdy je potieba
zvySeni odporu a snizeni vztlaku a tim zrychleni sestupu, se pfed¢asné vysouva podvozek. Tomu by se

zabranilo aplikaci konfigurace minimalniho hluku a odporu ve spolupraci s fidicimi letového provozu.

Omezeni pohybi uréitych typu letadel na urcité ¢asti noci (zména povolenych hlukovych kategorii) by
mohlo mit za pfinos op€t zmenseni hlukové zatéze na obyvatelstvo vzhledem k tomu, Ze by se zpfisnilo,
které typy mohou na letist€ od 02:00 do 03:55 LT. Toto omezeni Ize spojit s vySe uvedenou pobidkou
(odpusténi hlukovych poplatki), jak motivovat provozovatele letadel k novéjsim ¢i modifikovanym
typum letadel, a tedy méné hluénych. Pro zpiisnéni pohybu uréitych typu v urcité ¢asti noci by bylo

potieba jako provoznimu omezeni provést studie a analyzy.

Zvyseni thlu pro priblizovaci proceduru v noci ma také svoje pfinosy. Zvysenim uhlu ze 3° na 3,5° se
zvysi vyska nad obydlenymi oblastmi v blizkosti leti$té a tim Se zmensi hluk, protoze letadla budou vyse
nez diive. V tabulce 21 Ize vidét, jak se zméni vyska letadla nad Horoméficemi pii zvySeni sestupového
uhlu. Neberou se v této tabulce v potaz rozdily nadmoiskych vySek LKPR a Horoméfic ani typy letadel,
ktera by musela ménit konfiguraci pfi pfistani s vétsim uhlem. Je zde uveden pouze rozdil vysky pii

zmeéng thlu sestupu.

Sestupovy uhel Rozdil vysky oproti
sestupovému uhlu 3°

3,2° 15,76 m

3,5° 39,40 m

3,7° 55,17 m

4° 78,84 m

Tabulka 21: Rozdily vysky letadel nad Horoméficemi pti zméné sestupového uhlu
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V tabulce 22 lze vidét rozdilné hladiny intenzity hluku nad Horoméficemi pro rizné sestupové thly pro
Boeing B737 MAX - 8. Pii vypoctu se neberou v ivahu rizné atmosferické vlivy na §iteni zvuku. V
rovnici Cislo 3 je vzorec, kterym se vypocitala vySka nad Horoméficemi. Kde x je vySka nad
Horoméficemi v metrech, a je sestupovy uhel, 4 500 je ptiblizna vzdalenost Horoméfic od prahu RWY

v metrech, 72 je rozdil nadmofiské vysky Horoméfic a LKPR v metrech.

x = (tana * 4 500) + 72 [m] (3)

Rovnice ¢islo 4 definuje vypocet hladiny intenzity hluku L, kde 120 je vyska v metrech v referenénim
méficim misté pii piiblizeni. Hlukovy limit letadla je z dat uvedenych v Type Certificate Data Sheets
(datovych listech pro typova osvédceni) od Evropské agentury pro bezpecnost letectvi [71]. Rovnice je

odvozena ze vzorce ve zdroji ¢islo [72].

120
vyska letadla nad zemi

L = hlukovy limit letadla + 20 log ) [dB] (4)

Sestupovy Vyska nad Hladina intenzity Rozdil hladiny
uhel a Horoméfticemi hluku [dB] intenzity hluku [dB]
oproti 3°
3° 307,83 m 92,3174 0
3,2° 323,59 m 91,8837 0,4337
3,5° 347,23 m 91,2712 1,0462
3,7° 363,00 m 90,8855 1,4319
4° 386,67 m 90,3368 1,9806

Tabulka 22: Rozdily hladiny intenzity hluku [71]

Je na zvazeni a dal$i analyze, zda vétsi uhel sestupu, a tim vétsi vysSka nad obydlenymi oblastmi a také
pouzivani spoileri/brzdicich klapek a vztlakovych klapek, je vyhodnéjs$i nez mensi thel sestupu a
pouziti méné této mechanizace. V této praci se vyse navrhuje pouze zvyseni na 3,5°, pravé vzhledem

k tomuto rozporu.

Zmeéna vysky a vzdalenosti pfi odletu pfi odklonu ze SID ¢i z osy RWY by pfinesla zménu v tom, Ze by
se nezatacelo tolik nad obcemi a také oblétavani by bylo z vétsi dalky a pielet nad Prahou by byl ve
vetsi vysce a v okrajovych Castech Prahy. Proto tento navrh nebude mit takovy dopad na obyvatelstvo
pfimo u letisté, ale ve veétsi vzdalenosti, kde neni vzdy mozné zméfit hluk, zda opravdu pochazi
z letového provozu. Je také na zvazeni a dalsi analyzu, jaky dopad bude mit tento navrh na spotiebu

paliva letadla tim, ze se bude muset prodlouzit trasa, kterou budou muset letadla uletét.
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Velky vyznam pro sniZzeni hluku ma zména rychlosti pii potfebé zvySeni rozstupu letadel. Jelikoz ATC
ma v soucasnosti proceduru nastavenou na 160kt, jsou letadla nucena vysouvat podvozek pred¢asné.
Tim, Ze se zvysi rychlost na 170kt, vysunuti podvozku piedcasné jiz nebude potieba, a tudiz se nezvysi
hluk ve vétsi vzdalenosti od letisté vlivem velkého aerodynamickym odporu, ktery vysunuty podvozek
zpusobuje. V tomto opatieni zalezi na typu letadla, a dale na spolupraci s ATC a jejich ochoté zménit

svoje procedury. Hlavni je také provozni bezpecnost.

Nemalym piinosem v blizké budoucnosti je i vystavba paralelni RWY k RWY 06/24. Timto by se snizil
hluk v okoli méstskych ¢asti Praha Repy a také na Kladensku p¥i pouziti RWY 12/30. RWY 12/30, ktera
bude vyfazena z provozu. S touto vystavbou by se poté mohly zavést tydenni cykly na stfidani pouzivani

RWY v noci a tim snizit i hlukovou zatéz pro obce zasazené bud’ jednou RWY nebo druhou RWY.
6.1 SWOT analyza navrhovanych opatieni/omezeni

SWOT analyza je zakladni a univerzalni analytickd metoda. Tato analyza byla pouzita pro porovnani
jednotlivych navrhti a jejich vyhodnoceni. Pro ur¢eni vahy jednotlivych segmentt byla pouZita stupnice
0,0 az 1,0. Kde 1 je nejvyssi vaha (100 %). Soucet vah musi byt roven 1. Pro hodnoceni byla zvolena
stupnice od 1 do 5 a od -1 do -5. Kde plati, Ze 5 je nejvétsi ,,silna stranka‘ a nejvétsi ,,piilezitost™ a, -5
je nejveétsi ,,slaba stranka“ a nejvétsi ,,hrozba“. Toto je z divodu nasledného porovnavani, aby se

hodnoty pro silné a slabé stranky navzajem odecetly.

V tabulkach 23 az 25 a 27 az 31 je v prvnim sloupci zvoleny pfislusny faktor/ukazatel, ve druhém je
vaha jemu pfifazena (jak moc je pro nas dilezity). Ve tfetim sloupci je hodnoceni, jejich vykonnost (jak

moc je ucinny). Ve ¢tvrtém sloupci je pak ndsobek vahy a hodnoceni.

V tabulkach 26 a 32 pro zhodnoceni je soucet vysledki z piedeslych tabulek, ze sloupce 4. Nejlepsi je

to navrZené opatfeni/omezeni, které ma nejvétsi vyslednou hodnotu.

Pro ucely této analyzy a relevantni moznost porovnani byly navrhy 1 az 8 rozdéleny do dvou skupin,

obecna opatieni a opatieni za letu.
6.1.1 Obecna opatieni

Obecna opatieni jsou hlukové poplatky (tabulka 23), zména povolenych hlukovych kategorii (tabulka
24) a omezeni pouzivani APU (tabulka 25). Tato opatieni letecky provoz ovliviiuji neptimo. Pfi

hodnoceni této skupiny byla hlavnim faktorem pfedevsim financni naro¢nost jejich realizace.

V tabulce 23 se analyzuje zména hlukovych poplatkt. Zde jako velka ,,hrozba“ je bran predevsim odliv
leteckych dopravet v disledku navySeni poplatki. Realizace tohoto opatfeni zcela zavisi na LKPR,
proto jako slabé stranky jsou voleny administrativni ukony. Jako ,,silné stranky* jsou brany finan¢ni

nenarocnost zmeény a ziskani vice finan¢nich prostfedkt na protihlukova opatieni.
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Hlukové poplatky Vaha Hodnoceni
Silné stranky

Realizace finan¢n¢ nenaro¢na 0,3 4 1,2

MozZnost riiznych incentiv 0,3 4 1,2
Vys$i finan¢ni prostfedky na protihlukova
opatfeni 0,4 5 2
Soucet 4.4
Slabé stranky

Spoluprace mezi useky Letisté Praha 0,2 -2 -0,4
Zm¢éna piislusné dokumentace letisté¢ Praha 0,4 -3 -1,2
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Zvysena administrativa 0,3 -4 -1,2

Soucet -3

Prilezitosti

Vyuziti incentiv — ptiliv provozovatelt 0,2 3 0,6
Pouziti méné hlu¢nych letadel 0,3 3 0,9
ZlepSeni kvality Zivota Obyvatel v okoli letisté 0,5 5 2,5

Soucet 4

Hrozby

Mozny odliv leteckych spole¢nosti 0,7 -5 -3,5
Neochota provozovatelt letadel platit vyssi castky 0,3 -2 -0,6
Soucet -4,1

Tabulka 23: SWOT analyza — Hlukové poplatky
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V tabulce 24 je analyzovan navrh zmény povolenych hlukovych kategorii v uréitou ¢ast noci. Vzhledem
k tomu, Ze tato zména jiz podléha i odsouhlaseni Evropskou komisi a UCL, byly tyto instituce zahrnuty
i do hodnoticich faktort. Pfipadné neodsouhlaseni navrhu Evropskou komisi je zde povazovano za zcela

zéasadni ,,hrozbu* pro zavedeni navrhu do praxe.

Zména povolenych hlukovych kategorii Vaha | Hodnoceni
Silné stranky

Realizace finan¢né nenaro¢na 0,4 4 1,6
SniZeni hladiny hluku 0,5 5 2,5

Snizeni emisi 0,1 2 0,2

Soucet 4,3

Slabé stranky
Spoluprace s ATC 0,2 -4 -0,8
Spoluprace s UCL 0,3 -4 -1,2
Spoluprace s Evropskou komisi 0,3 -5 -1,5
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Zmena prislusné dokumentace letist¢ Praha 0,1 -4 -0,4
Soucet -4,1
Ptilezitosti

Zleps$eni kvality zivota obyvatel v okoli letisté 0,8 5 4
Snizeni spotieby paliva 0,2 3 0,6

Soucet 4.6

Hrozby

Mozny odliv leteckych spole¢nosti 0,2 -5 -1
Koordinace/spoluprace s rliznymi organizacemi 0,3 -5 -15
Neodsouhlaseni ndvrhu Evropskou komisi 0,5 -5 -2,5
Soucet -5

Tabulka 24: SWOT analyza — Zména povolenych hlukovych kategorii
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V tabulce 25 je analyzovan navrh omezeni pouzivani APU. ,,Hrozba“ spoluprace handlingovych agentt
a posadek letadel je brana z hlediska mozného rozhodnuti posadky letadla o zapnuti APU v jiném case,

nez bylo ptivodné pozadovano, a tim moznosti zpozdéni odletu letadla.

Omezeni pouzivani APU Véha | Hodnoceni
Silné stranky
Snizeni hladiny hluku pfimo na letisti 0,5 5 2,5
SniZeni emisi 0,5 3 15
Soucet 4
Slabé stranky
Realizace finan¢né naro¢na 0,8 -5 -4
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Zmena prislusné dokumentace letist¢ Praha 0,1 -2 -0,2
Soucet -4.4
PrileZitosti
SniZeni spotieby paliva 0,4 3 1,2
ZlepSeni kvality zivota/prace 0,6 4 2,4
Soucet 3,6
Hrozby
Spoluprace handlingovych agentd a posadek
letadel 1 -3 -3
Soucet -3

Tabulka 25: SWOT analyza — Omezeni pouzivani APU

V tabulce 26 jsou vysledna porovnani navrhii skupiny 1. Jako nejvice ucinné a snadno realizovatelné
podle analyzy skupiny 1 vychazi navrzena zména hlukovych poplatki. Nasleduje zména omezeni
pouzivani APU, kter¢ je velmi narocné predevsim na financovani. Jako posledni je zména hlukovych

kategorii. Zde se projevila zejména nutnost administrativnich ukoni s dal$imi institucemi mimo LKPR.

Opatieni Interni | Externi Celkem

Hlukové poplatky 14 -0,1 1,3
Zména povolenych hlukovych kategorii 0,2 -04 -0,2
Omezeni pouzivani APU -0,4 0,6 0,2

Tabulka 26: Zhodnoceni SWOT analyzy skupiny 1
6.1.2 Opatieni za letu

Opatieni za letu jsou ustalené klesani pti sestupu (tabulka 27), konfigurace minimalniho hluku a odporu
(tabulka 28), zvyseni uhlu sestupu pro pfiblizovaci procedury (tabulka 29), zvyseni rychlosti sestupu pii
kone¢ném priblizeni (tabulka 30) a zmény pti odletu (tabulka 31). U téchto opatieni je jiz ptimo ovlivnén
letecky provoz, zpisob pilotaZe, a tedy je zde i mozny piedpoklad vzniku konfliktl za letu. V této

skuping hlavnim a zasadnim kritériem bylo pfedevs$im sniZeni hluku z letecké dopravy, proto v silnych
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strankach je vétS§inou uveden jen tento faktor. Ostatni kladné stranky jsou uvedeny v prilezitostech —

jsou prospesné hlavné pro provozovatele a majitele letadel.

V tabulce 27 je analyzovan navrh ustaleného klesani pfi sestupu. ,,Hrozby* v tomto navrhu jsou mozny
konflikt mezi provozem a nejistota o polohach letadel pii ptiblizeni. Obé jmenované ,hrozby* jsou
zpusobeny charakterem postupu ustaleného klesani pfi sestupu. To samé plati i u ,,slabé stranky* vyuziti

postupu pii nizké kapacité provozu, avsak zde je to interni zalezitost.

Ustalené klesani pii sestupu ‘ Vaha ‘ Hodnoceni
Silné stranky

SniZeni hladiny hluku 0,6 5 3
SniZeni emisi 0,4 3 1,2
Soucet 42

Slabé stranky

Spoluprace s ATC 0,4 -4 -1,6
Zména piislusné dokumentace 0,1 -3 -0,3
Vyuziti pti nizké kapacité provozu 0,3 -5 -15
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Nemoznost pfesného zméteni hluku 0,1 -4 -0,4

Soucet -4

Prilezitosti
Zlepseni kvality zivota obyvatel ve vétsi vzdalenosti

od letisté 0,6 5 3

Snizeni spotieby paliva 0,4 4 1,6
Soucet 4,6

Hrozby

Mozny konflikt mezi provozem 0,5 -4 -2

Nejistota o polohach letadel pii priblizeni 0,5 -4 -2

Soucet -4

Tabulka 27: SWOT analyza — Ustalené klesani pfi sestupu
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V tabulce 28 je analyzovan navrh konfigurace minimalniho hluku a odporu. Jako ,,hrozba® je zvolena
neochota spoluprace ze strany ATC, vzhledem k tomu, Ze tato konfigurace vyzaduje od ATC vétsi

koordinaci s piloty letadel.

Konfigurace minimalniho hluku a odporu Vaha Hodnoceni
Silné stranky
Snizeni hladiny hluku 0,8 5 4
SniZeni emisi 0,2 3 0,6
Soudet 4,6
Slabé stranky
Spoluprace s ATC 0,5 -4 -2
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Zmena piislusné dokumentace 0,4 -3 -1,2
Soucet -3,4
Prilezitosti
Zlepseni kvality zivota obyvatel v okoli letiste 0,7 5 3,5
SniZeni spotieby paliva 0,3 3 0,9
Soucet 4.4
Hrozby
Neochota spoluprace ze strany ATC 1 -5 -5
Soucet -5

Tabulka 28: SWOT analyza — Konfigurace minimalniho hluku a odporu
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V tabulce 29 je analyzovan navrh zvySeni uhlu sestupu pro piiblizovaci proceduru. U tohoto navrhu jsou
dv€ moznosti realizace. V piipad€ zmény ILS a PAPI je ,,slabé strdnka* finan¢ni naro¢nost. V piipadé

RNP ptiblizeni je velké ,,hrozba* potfeba mit v letadle pfislusné vybaveni.

ZvySeni uhlu sestupu pro pribliZovaci
proceduru Viaha Hodnoceni
Silné strank
Snizeni hladiny hluku 0,8 5 4

Snizeni emisi 0,2 2 0,4
Soucet 44

Slabé strank
Spoluprace s ATC 0,1 -4 -0,4
Zména piislusné dokumentace 0,1 -3 -0,3
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Pii zméné ILS a PAPI finan¢né naro¢né 0,7 -5 -3,5
Soucet -4.4

Prilezitosti
Zlepseni kvality zivota obyvatel v okoli letisté 0,3 5 15
SniZeni spotieby paliva 0,2 3 0,6
Vétsi vyska letadla nad obydlenymi oblastmi 0,5 5 2,5
Soucet 4,6

Hrozby

Potieba prislusného vybaveni v letadlech pro RNP 0,5 -4 -2,0
Slozit¢jsi pro piloty 0,2 -4 -0,8
Pouziti mechanizace kiidla 0,3 -5 -1,5
Soucet -4,3

Tabulka 29: SWOT analyza — ZvySeni tthlu sestupu pro pfiblizovaci proceduru
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V tabulce 30 je analyzovan navrh zvySeni rychlosti sestupu pii kone¢ném priiblizeni. Zde je v ,,silnych
strankach* zohlednéna i finan¢n€ nendroc¢na realizace pro LKPR, protoze jde o zménu postupt v rdmci
ATC. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o zménu v koneéném piiblizeni na pfistani je zde jako ,.hrozba“

uvedena potieba zajisténi rozstupti s dostatecnou trovni bezpecnosti.

ZvySeni rychlosti sestupu pri kone¢ném
pribliZzeni Vaha Hodnoceni
Silné stranky

Snizeni hladiny hluku 0,7 5 3,5
Realizace finan¢né nendro¢na 0,2 3 0,6
Snizeni emisi 0,1 2 0,2

Soucet 4,3

Slabé stranky

Spoluprace s ATC 0,5 -4 -2
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Zména piislusné dokumentace 0,4 -3 -1,2
Soucet -3,4

Prilezitosti

Zlepseni kvality zivota obyvatel v okoli letisté 0,7 5 3,5
Snizeni spotieby paliva 0,3 3 0,9

Soucet 4.4

Hrozby
Zajisténi rozstupt s dostate¢nou urovni
bezpecnosti 1 -5 -5
Soucet -5

Tabulka 30: SWOT analyza — Zvyseni rychlosti sestupu pii kone¢ném ptiblizeni
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V tabulce 31 je analyzovan navrh zmény pii odletu. Zde se pii realizaci jedna piedev§im

o administrativni ukony, proto jsou zde uvedeny jako ,slabé stranky®. ,,Silna stranka“ odklon od

obydlenych oblasti s sebou také ptinasi ,,slabou stranku® prodlouzeni délky letu.

Zmény pri odletu Viaha Hodnoceni
Silné stranky

Snizeni hladiny hluku 0,3 5 15

Odklon od obydlenych oblasti 0,5 4 2
Realizace finan¢n€ nenaro¢na 0,2 3 0,6
Soucet 4,1

Slabé stranky
Spoluprace s ATC 0,2 -4 -0,8
Zména piislusné dokumentace 0,2 -3 -0,6
Prodlouzeni délky letu 0,3 -4 -1,2
Zména v AIP 0,1 -2 -0,2
Nemoznost presného zméfeni hluku 0,2 -2 -0,4
Soucet -3,2
Ptilezitosti
Zlepseni kvality zivota obyvatel ve vétsi

vzdalenosti od letisté 0,5 5 2,5
Vétsi vyska letadla nad obydlenymi oblastmi 0,5 5 2,5

Soucet 5

Hrozby
Zvyseni spotieby paliva 1 -5 -5
Soucet -5

Tabulka 31: SWOT analyza — Zmény pii odletu

V tabulce 32 jsou vysledna porovnani navrhi skupiny 2. Jako nejvice u¢inné a snadno realizovatelné
podle analyzy skupiny 2 vychazi navrZzena zména pii odletu. Je zde potfeba upozornit, ze vSechna ostatni
opatieni v této skupiné jsou na pfiletu, a tedy by se méla posuzovat samostatné. V navrzenych

ptiletovych opatieni podle SWOT analyzy nejlépe vyslo ustalené klesani pfi sestupu.

Opatieni Interni | Externi Celkem

Ustalené klesani pii sestupu 0,2 0,6 0,8
Konfigurace minimalniho hluku a odporu 1,2 -0,6 0,6
Zvyseni thlu sestupu pro ptiblizovaci proceduru 0 0,3 0,3
ZvySeni rychlosti sestupu pii konecném piiblizeni 0,9 -0,6 0,3
Zmény pii odletu 0,9 0 0,9

Tabulka 32: Zhodnoceni SWOT analyzy skupiny 2
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6.2 Diskuse vysledkit SWOT analyzy

Protoze neexistuji Zadné obecné platné ukazatele (pravidla), podle kterych by se zde uvedené navrhy
noc¢nich hlukovych opatfeni daly hodnotit, byly faktory/ukazatele definovany tak, aby byly, pokud
mozno spole¢né pro vSechny navrhy a aby se daly navzajem porovnat. Hodnoceni a vahy pak zcela
vychazeji ze subjektivniho usudku, z poznatkli pii psani této diplomové prace a ze znalosti leteckého

provozu.

Navrh zména povolenych hlukovych kategorii vysla ve SWOT analyze jako nejhorsi, zejména pro
nutnost odsouhlaseni od Evropské komise, pro potfebu pro tuto komisi vytvaret dodatecné studie
a analyzy. Tento vysledek odpovida i informacim od pracovnikil Letisté Praha, oddéleni Zivotniho

prostiedi, ktefi se problematikou hluku a hlukovych opatieni na LKPR zabyvaji.

SWOT analyza je priméfeny prostiedek, jak urcit vhodnost ¢i nevhodnost daného navrhu. V tomto
ptipadé zalezi také na zvolenych faktorech a je mozné, Ze po detailnéjsich a sofistikovanéjsich rozborech
by analyza vysla jinak. Tato diplomova prace si nedala za cil navrzena opatieni detailnéji zpracovat.

Kazdé opatieni/omezeni by tak mohlo byt t¢ématem na samostatnou diplomovou praci.
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1 Zavér

HIuk je soucasti kazdodenniho zivota lidi a je jednim z negativnich vlivi, které na ¢lovéka pisobi. Hluk

z letecké dopravy je vniman obzvlast siln¢ a u kazdého jedince jinak.

V soucasné dob¢, po pandemii Covid - 19 a s ni spojenym utlumem letecké dopravy, je letecka doprava
opét na vzestupu. Vznika tedy i potieba zrevidovat a ptehodnotit hlukova opatteni, jejich aktualnost a

ucinnost.

Pro porozumeéni problematice byla v diplomové praci jako prvni uvedena legislativa ¢eskd i evropska,
kterd se problematikou hluku obecné€ i problematikou hluku z leteckého provozu zabyva. Jsou zde
uvedeny piedpisy, nafizeni, Annex 16/1, zakony a smérnice. Jsou z nich vybrany kapitoly/ svazky ¢i jiné
oddily téchto predpist, které né&jak souvisi s hlukem, ¢i s hlukem a leteckou dopravou. Jsou zde
i uvedeny hlukové ukazatele, pomoci kterych se hluk méfi a stanovuje se jeho intenzita a jednotlivé

moznosti, jak se hluku z letecké dopravy branit vyuzitim riznych hlukovych opatieni a omezeni.

K ziskani piehledu, jak se da piistupovat k hlukovym opatfenim, byla v této diplomové praci vybrana
nektera evropska letisté. Pti jejich vybéru byla zohlednéna velikost, kapacita, poloha vici méstu a dalsi
faktory. Letisté byla vybrana také tak, aby byla z riznych ¢asti Evropy, aby zde nebyla jen velka nebo
mala letist¢ atd. Omezujicim faktorem vybéru byla dostupnost nékterych informaci potiebnych pro
zpracovani tématu diplomové prace. Ne vzdy bylo mozno pifesné uréit, zda se konkrétni
opatieni/omezeni tyka pouze no¢niho provozu. Vétsinou se tedy muize fict, ze plati jak ptes den, tak ptes
noc, pokud neni vyslovené feteno, Ze plati pouze pro noc nebo den. Ctyfi letiité jsou zpracovana
detailng€. Pro ptehlednost a lepsi moznost porovnani a vyhodnoceni jsou u vSech zde vybranych letist

jejich soucasna opatieni zpracovana do tabulek.

Z tohoto zpracovani naptiklad vyplyvé, ze LKPR ma velice dobie vyuzivané a vypracované sloty. Zadné
jiné letiste sloty tak dobte nevyuziva k protihlukovym tceliim. Také bylo zjisténo, ze nejpouzivanéjsim
opatienim je preference drahového systému v noci, pokud neuvazujeme pouziti SID odletovych tras pii
odletu. Pii ptiletech je nejvyuZzivangjs$i metodou omezeni reverzniho tahu motoru — jeho povoleni pouze
na volnobéh nebo uplné zakazani kromé piipadl provozni bezpeénosti. Nejméné, co do po¢tu riznych
omezeni a opatieni, ma litevské letisté EYVI. Zajimavé je i zjisténi, Ze hlukovou poplatkovou politiku
kazdé letisté je trochu jiné a ma jiné potieby. VétSina letist’ pfi vypocétu svych hlukovych poplatki

vychazi néjakym zptsobem z MTOW.

Pro uplnost je zde i zhodnoceni pfistupi uvedenych letist ve vztahu ke kapacité letisté, dopravni

obsluznosti, blizkosti zastavby a poctu dotcenych obyvatel.
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Navrh novych opatieni, postupt ¢i metod pro LKPR vychazi ze zji$téni a analyz v této diplomové praci
a dle vzort ostatnich letist. Tato opatfeni byla diskutovana i s pracovniky Leti§t¢ Praha, oddélenim
Zivotniho prostiedi, které se problematikou hluku a hlukovych opatieni na LKPR zabyvi. Bylo
navrzeno celkem osm konkrétnich opatieni a dalsi byly nastinény, uvedeny jako moznosti ke zvazeni.
Pti jejich navrhu byl bran zfetel pfedevSim na snizeni hlukové zatéze pro obyvatele v okoli LKPR.
Protoze se jednd pouze o navrhy, nejsou zde zadné slozitéjsi analyzy a vypocty, které by vyzadovaly

e

detailngjsi informace a spolupraci od Letisté Praha a ATC.

Pro moznost porovnani navrhovanych opatfeni byla pouzita SWOT analyza. Ze SWOT analyzy
vyplynulo, bez ohledu na rozdéleni do skupin, nasledujici pofadi vyhodnosti (snadnosti realizace)

navrhovanych opatfeni:

Hlukové poplatky

Zmény pii odletu

Ustalen¢ klesani pii sestupu

Konfigurace minimalniho hluku a odporu
Zvyseni rychlosti sestupu pii konecném piiblizeni
Zvyseni thlu sestupu pro pfiblizovaci proceduru

Omezeni pouzivani APU

o N o g > w D E

Zmeéna povolenych hlukovych kategorii

Zajimavé je zjisténi, Ze zména povolenych hlukovych kategorii je az jako posledni. Je to dano tim, ze
tato zmeéna je zavisla i na komunikaci a odsouhlaseni evropskou komisi a dal§imi institucemi, coz je zde

brano jako velky nedostatek (slaba stranka).

Potfebna je i kontrola ze strany Letisté Praha ¢i ATC, zda jsou piislusna opatieni dodrzovana. VSechna
nova i stavajici opatfeni se mohou minout G¢inkem, pokud nejsou dusledné dodrzovana a uplatiiovana

v praxi a pokud nejsou stanovené sankce a pokuty pfi jejich nedodrzeni.
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