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Abstrakt

Vystavba paralelni drahy 06R/24L na letisti Praha-Ruzyné zméni podobu letisté jako celku. V jeho
jizni casti, oznacované jako areal Jih, dojde ke zruSeni nékolika vzdalenych odbavovacich
a odstavnych stani letadel a k rozsifeni odbavovaci plochy. Tato prace navrhuje Upravu arealu
Jih v podobé rekonfigurace rozsitené odbavovaci plochy a nahrazeni zrusenych odstavnych
stani. Parametry navrhovanych Uprav jsou stanoveny na zdkladé analyzy provoznich dat
a odborné diskuse. Diky spolupraci s letiStém jsou vyuZita skute¢nd data o obsazenosti stani
letadel a postup prace byl konzultovan s letiStnimi inZenyry. Analyza se zaméruje na vyuZiti stani
letadel, provozni specifika a vyhodnoceni dopadu snizeni kapacity odbavovacich stani. Vysledny
navrh je wvytvofen vsouladu s predpisovymi pozadavky a standardy letisté a jeho
provozuschopnost je ovéfena pomoci simulace pohybu letadel a pozemniho vybaveni. Analyza
ukazuje, Ze kapacita odbavovaci plochy je dostatecna, a to i v pfipadé zruseni nékolika
odbavovacich stani. Provozni charakteristiky odpovidaji soucasné konfiguraci odbavovaci
plochy. Pocet odstavnych stani je podle analyzy moZzné dokonce sniZit. Rekonfigurace se proto
zaméfuje na plné vyuZiti dostupného prostoru odbavovaci plochy a odstranéni provoznich
omezeni. Nova sténi letadel jsou navrZena ve standardu odbavovacich stani a prace nabizi dvé
moznosti jejich umisténi. Analyza a vytvofené ndvrhy mohou byt letistém pouzZity pfi reSeni
tohoto problému ve skutecném prostredi.

Klicovd slova: letisté, analyza, odbavovaci plocha, rekonfigurace, ndvrh stani letadel, vyuziti stani
letadel, kapacita

The construction of parallel runway 06R/24L at the Prague-Ruzyné airport will affect the entire
airport. At the airport’s southern part called Area South, several remote aircraft stands
and parking stands will be cancelled and the apron will be enlarged. This work proposes
modifications to the Area South in the form of reconfiguration of the apron and replacement
of cancelled parking stands. The characteristics of these changes are based on operational data
analysis and expert discussions. Thanks to a collaboration with the airport, real data are used
and progress is consulted with airport engineers. The analysis aims at aircraft stand utilization,
operational specifics, and evaluation of lowered capacity of aircraft stands. The final proposal
considers regulatory needs and airport’s standards, and its serviceability is proven by aircraft
and ground equipment movement simulations. The analysis proves the capacity of the apron
is sufficient even if several aircraft stands are demolished. Operational characteristics match
the current configuration of the apron. Therefore, the reconfiguration focuses on full utilisation
of the space available and removal of operational limitations. The new parking stands
are designed as standard aircrafts stands and the work suggests two alternative locations
for them. The analysis and layout proposals created can be used by the airport when this issue
is sorted out in the real-world scenario.

Key words: airport, analysis, apron, reconfiguration, aircraft stand design, aircraft stand
utilisation, capacity
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1. Uvod

Letectvi predstavuje dynamicky se ménici prostfedi. PfestoZe je jeho podstatou cestovani
vzduchem, neobejde se bez kvalitni pozemni infrastruktury. Ta je tvofena mnozstvim prvkQ,
mezi které se radi i letisté, poskytujici letadlim misto, kde mohou bezpecné vzlétnout a pfistat.
Aby mohla tuto svou roli letisté spolehlivé plnit, musi byt jejich vybaveni udrzovano v dobrém
a pouzitelném stavu. Soucasné musi byt letisté schopna reagovat na rozmary pocasi, Sifeni
nemoci nebo politickou a bezpecnostni situaci ve svété. Konkurencni prostfedi navic nuti letisté
slouzici pro obchodni leteckou dopravu také vychazet vsttic leteckym dopravclim, pfizplsobovat
se jejich potfebam a tim soucasné uspokojovat ipoptavku cestujicich. VSechny uvedené
skutecnosti je nutné resit napfriklad optimalizaci provozu a zlepSenim vyuzivani dostupnych
zdroju, zavadénim novych technologii nebo pravidelnou udrzbou.

V nékterych situacich uzZ ale soucasné kapacity nevyhovuji na né kladenym narokdm a je proto
nutné pfikrocit k jejich rozsifeni, nebo nahrazeni novymi. Jedna-li se navic o vybaveni, které je
pro provoz letisté podstatné, je nezbytné se na jeho docasnou nedostupnost fadné pfipravit.
Stavebni akce nebo uUdrzba totiz mohou do bézného fungovani vyrazné zasdhnout, a proto se
letisté snazi, prostfednictvim nejriznéjsich opatreni, jejich vliv minimalizovat a zarover udrzet
pozadovanou uroven bezpecnosti. O jakd opatieni se konkrétné jednd, zdlezi napfiklad
na rozsahu a dobé trvani konkrétni udalosti nebo na moznosti do¢asné nedostupné vybaveni
odpovidajicim zplUsobem nahradit. Nejen ztohoto ddvodu je vhodné, aby byla letistni
infrastruktura dostatecné robustni a v pfipadé nutnosti dokdzala nabidnout alternativni reseni
pfi zachovani rozumného objemu provozu. Toho je moiné dosdahnout napfiklad vystavbou
nezavislé paralelni drahy (RWY).

Drahové systémy mnoha svétovych letist zahrnuji dvé nebo i vice paralelnich drah. Kromé vyse
popsanych divod( tomu tak je i kvali snaze o dosazeni co nejvyssi drahové kapacity a provozni
bezpecnosti. [1] UZ v 60. letech minulého stoleti vznikaly mysSlenky na vystavbu paralelni drahy
také na letiSti Praha-Ruzyné. Mélo se tak stat v pripadé, Ze by se kapacita tehdy vznikajici nové
RWY 07/25, dnes kvili zméné magnetické deklinace preznatené na RWY 06/24, ukazala byt
nedostatecnou. Navzdory rostoucimu objemu letecké dopravy se vSak stavbu paralelni drahy
stdle nepodafilo uskutecnit. [2] V posledni dobé se vsak pridavaji dalsi faktory podporujici jeji
realizaci, a to v horizontu obdobi okolo roku 2030. [1] Témito faktory jsou napfiklad snaha
o snizeni hlukové zatéze, které jsou vystaveny husté osidlené oblasti Prahy a jejiho okoli,
ekonomicky pfinos, rozvoj cestovniho ruchu a souvisejicich odvétvi nebo vyuziti vyhodné
geografické polohy letisté uprostfed Evropy. [2]

Kvlli relativné blizkému terminu vystavby paralelni RWY 06R/24L jiz na Letisti Praha (LP)
probihaji pfipravy nejen tohoto projektu, rozdéleného do nékolika na sebe navazujicich fazi.
UvaZzované umisténi nové drahy jizné od RWY 06/24 totiz predstavuje pomérné vyznamny zasah
do infrastruktury letisté, a to zejména v jeho jizni ¢asti oznacované jako areal Jih. V prvni fazi by
mélo dojit k ¢aste¢nému zaniku historické RWY 04/22, kterd jiz fadu let neslouZi svému
pavodnimu ucelu. Priblizné v misté jejiho vychodniho konce by se totiz mél nachazet prah
RWY 24L. V dlsledku toho prestanou existovat odstavna stani uréena pro parkovani letadel
i nékolik béZznych odbavovacich stani, kterd se na byvalé RWY 04/22 dnes nachazi. Soucasné
dojde také k pferuseni provozu na vedlejsi RWY 12/30, jejiz prostfedni ¢ast bude muset ustoupit
nové vystavbé. Zbyvajici severni ¢ast RWY 12/30 bude zaclenéna do systému pojezdovych drah
(TWY), zatimco pro ¢ast jizni v soucasnosti neni Zadné dalsi planované vyuziti.



V prvni fazi projekt pocitd kromé paralelni drahy rovnéz s doplnénim sité pojezdovych drah
a rozsifenim termindlu a k nému pfilehlé ¢asti odbavovaci plochy (OP) v severni casti letisté.
V arealu Jih s vystavbou nové RWY zanikne pomérné velkd ¢ast zdejSich pojezdovych drah.
Budou nahrazeny TWY P vedouci rovnobézné s paralelni RWY, z niz bude zatim postavena jen
Cast a ktera by méla byt v budoucnu prodlouzena. Na TWY P budou Ustit ponechané useky
soucasnych pojezdovych drah a zaroven bude tato nova TWY spojena s paralelni RWY, aby byl
umoznén pohyb letadel mezi severnim a jiznim aredlem letisté. V aredlu Jih ddle vznikne
tzv. odmrazovaci stani letadel a diky prestavbé pojezdovych drah dojde k mirnému zvétseni OP.

Navrh budouci podoby vsech ploch, po nichZ se pohybuji letadla, je na LP jednim z ukoll
organizacni jednotky s nazvem Sprava a rozvoj provozu ploch (SRP). BEhem tvorby této prace
mél jeji autor moznost vtomto oddéleni pracovat na trainee pozici. Diky tomu bylo mozné
pro tuto praci zvolit tak aktudlni téma, jako je vystavba paralelni RWY a s ni spojend moznost,
nebo spiSe nutnost, Upravy arealu Jih. Autor mél také moznost konzultovat postup své prace
a jeji vystupy s letistnimi a dopravnimi inZenyry a mél pristup k provoznim zaznamdm o vyuziti
stani letadel. Cilem prace bylo tato data zpracovat a na zakladé vysledkll navrhnout moznou
Upravu aredlu Jih, ktera bude soucasné odpovidat provoznim a predpisovym pozadavkam. Jako
vychozi stav byla pouZita v soucasnosti uvazovana podoba letiSté po dokonceni prvni faze
projektu paralelni dradhy oznacovand jako tzv. stav se zprovoznénim paralelni drahy.

V teoretické ¢asti prace je nejprve predstavena predpisova zakladna, jiz se navrh pohybovych
ploch letiSté musi fidit. Ddle jsou uvedeny dalSi pouzité dokumenty a jejich obsah. Nékteré
z téchto dokumentl jsou vydavany provozovatelem letiSté, zatimco jiné poskytuji vyrobci
letadlové techniky. Z obsahu téchto textl jsou blize popsany pfedevsim ty jejich ¢asti, které se
tematicky vztahuji k zadani prace, tedy odbavovacim plocham a pojezdovym drahdam. Nasleduje
blizSi popis soucasné podoby aredlu Jih a stavu se zprovoznénim paralelni RWY se zaméfenim
na stani letadel a pouZzité znaceni.

Prakticka ¢ast prace je rozdélena na analyzu dat obsazenosti a vyuziti odbavovacich a odstavnych
stani letadel a kresleni ndvrhu Uprav aredlu Jih. Nejprve je popsan zdroj dat a data samotna.
Nasleduje popis procesu jejich zpracovani, ktery spocival v hledani vhodnych provoznich
ukazatel(. Poté je nastinén myslenkovy proces, ktery, spolecné s odbornou diskusi, vedl
k definovani pozadavk( na navrh Uprav. Tyto poZadavky, spole¢né s vykresem vychozi situace,
poslouZily jako vstup pro druhou cast praktické ¢asti prace. Ta zahrnuje navrh rekonfigurace OP
pred Terminalem 3 (T3) a Terminalem 4 (T4) a pfemisténi odstavnych stani z RWY 04/22 do nové
lokality. Zde je popsan proces kresleni ndvrhu a jeho ovéfeni pomoci simulace pohybu letadel
a pozemni techniky. Soucasti je také popis navrzeného usporadani aredlu Jih, véetné vlastnosti
novych stani letadel.



2. Pouzité predpisy a dokumenty

Civilni leteckd doprava je velmi regulovanym sektorem hospodaistvi. Déje se tak pfedevsim
za Ucelem zajisténi vysoké uUrovné bezpecnosti a sjednoceni postupll, a to prostrednictvim
predpist a jejich poZzadavki, kladenych na vyrobky, osoby a organizace, mezi néz se radii letisté.
Vzhledem ke globalnimu charakteru tohoto odvétvi je pochopitelné, Ze téchto predpist existuje
celd fada. StéZejnim dokumentem v letectvi je Umluva o mezindrodnim civilnim letectvi,
respektive jeji prilohy, které byly zaclenény do legislativy clenskych statl Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi (ICAO). V Ceské republice se tak stalo prostiednictvim dohody
€. 147/1947 Sb. a leteckych predpist fady L. Ztéchto predpist je z pohledu navrhu letisté
podstatny predpis L14 — LetiSté. Ten se svym obsahem viceméné shoduje s obsahem pfilohy 14
Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi.

Mimo to dale v rlznych ¢astech svéta vznikla dalsi mistné platna legislativa dopliujici a rozsirujici
pozadavky celosvétové uzndvané v ramci ICAO. V Ceské republice je proto, kromé jiz zminénych
predpis(, platna rovnéz legislativa Evropské unie (EU), jejimz je ¢lenem. Evropska legislativa je
tvofena smérnicemi a nafizenimi Evropského parlamentu a Rady a Komise a je implementovana
do pravnich Fadi ¢lenskych statd. V Cesku je toto zajisténo mimo jiné prostiednictvim zikona
¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi. DalSim zptsobem implementace evropského prava na Urovni
statu mohou byt, v pripadé Ceské republiky, naptiklad smérnice Utadu pro civilni letectvi (UCL).
Ty maiji zajistit zejména spravny vyklad a nasledné provadéni evropskych pravnich predpisu.
V letectvi ma evropska legislativa zajistit, Ze ¢lenské staty EU, které jsou zaroven ¢leny ICAO,
budou plnit své zavazky vyplyvajici zUmluvy o mezindrodnim civilnim letectvi. Pokud se
pozadavky evropskych dokumentl odlisuji od téch stanovenych ICAO, musi o téchto
odlisSnostech ¢lenské staty EU ICAO informovat. [3]
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parlamentu a Rady (EU) 2018/1139, oznacCované také jako tzv. zakladni nafizeni. Jsou jim
stanovena spolec¢nd pravidla v oblasti civilniho letectvi a zfizena Agentura Evropské unie
pro bezpecnost letectvi (EASA). Cilem tohoto nafizeni je, prostfednictvim pfijeti spolecnych
pravidel platnych pro vyrobky, osoby a organizace véetné letist, zajistit vysokou a jednotnou
uroven bezpecnosti. Toto nafizeni se vztahuje na verejna letisté, ktera slouzi obchodni letecké
dopravé a disponuji zpevnénou pfistrojovou drahou délky 800 metrd nebo vice, nebo jsou
urcéenad vylucné pro vrtulniky s vyuzitim postup pfiblizeni nebo odletll podle pfistroju. [3] Jelikoz
letisté Praha-Ruzyné tyto podminky spliiuje, vyplyva pro néj z nafizeni 2018/1139 povinnost byt
drzitelem osvédceni, jehoz ziskani je podminéno plnénim poZadavkl certifikacni predpisové
zakladny.

Proces ziskani osvédceni je popsan v nafizeni Komise ¢. 139/2014, kterym se provadi natizeni
Evropského parlamentu a Rady ¢. 216/2018, které vsak jiz pozbylo platnost a bylo nahrazeno
nafizenim 2018/1139. [3] Odpovédnosti za osvédéovani letist a dozor nad nimi je povéfen
tzv. pFisludny Ufad, kterym je v Ceské republice UCL. Jeho ukolem je stanovit certifikacni
predpisovou zakladnu, ktera se sklada z certifikacnich specifikaci vydanych EASA a ptripadnych
dal3ich zvl4stnich podminek. [4] Za G¢elem provadéni procesu certifikace letisté byla UCL vydana
smérnice CAA/S-SP-004-0/2017. V ni je kromé popisu celého certifikaéniho procesu také
uvedeno, Ze certifikaCnimi specifikacemi se rozumi ty, pfijaté EASA pro zajiSténi souladu
s nafizenim €. 216/2008, respektive 2018/1139. [5] Jedna se o Certifikaéni specifikace
a poradensky material pro navrh letist (CS-ADR-DSN), vydané rozhodnutim vykonného feditele
EASA. Certifikace LP a ziskani osvédceni je proto zvyse uvedenych dlivodd podminéno
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naplnénim pozadavkld uvedenych v CS-ADR-DSN. Ze stejnych dlvodl byly tyto poZadavky
pouzity také pti navrhu Upravy arealu Jih zpracovavaném v této praci.

2.1. CertifikaCni specifikace

CS-ADR-DSN (dale jen certifikacni specifikace) jsou dokumentem rozdélenym do celkem
19 kapitol vénovanych jednotlivym prvkdim infrastruktury letisté a jejich pozadovanym
vlastnostem. Kromé toho je soucasti kazdé kapitoly také poradensky materidl, ktery dopliiuje
nebo podrobnéji vysvétluje text certifikacnich specifikaci. Casto obsahuje také odkazy
na ptisluiné ptilohy Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi, respektive na predpisy fady L,
nebo na dalsi dokumenty ICAOQ, jako je ICAO Doc 9157, Aerodrome Design Manual. Pro Gcely
této prace jsou z hlediska svého obsahu nékteré z kapitol podstatné&jsi ne? jiné. Uvodni kapitola
A sevénuje zejména vysvétleni pojml pouZivanych napfi¢ dokumentem. Dalsi dulleZitou
kapitolou je kapitola D zaméfend na pojezdové drahy. Nasleduje kapitola E pojedndvajici
o odbavovacich plochach. Déle jsou relevantnii kapitoly La R, v nichZ jsou definovany poZadavky
na vizudlni navigacni prostifedky v podobé znacdeni. Obsah dalSich kapitol budto nebyl v praci
pouzit, nebo je mimo jeji rozsah. Kvili tomu, Ze byly mimo rozsah této prace, nebyly pouzity
ani vSechny informace uvedené v kapitolach jmenovanych jako podstatné.

DlleZitym nastrojem, ktery usnadfiuje navrieni letisté zplsobem vyhovujicim certifikacnim
specifikacim, je kddové znaceni letisté definované v kapitole A. Sklada se z kddového Cisla
a pismena a pro dané letisté je odvozeno od charakteristik letount, pro néz ma byt urcena
navrhovana letistni infrastruktura. Nékteré jeji prvky maji stanovené specifické vlastnosti, jichz
musi pro kdédové cislo nebo pismeno dosahovat. Diky tomu by méla byt zajisténa vzajemna
kompatibilita mezi letistém a letouny, které jej pouzivaji. Tabulka 1 uvadi zplsob uréeni
kédového Cisla prostfednictvim zdavislosti na jmenovité délce drahy vzletu. Tabulka 2 popisuje
odvozeni kddového pismena (k. p.), tentokrat vSak v zavislosti na rozpéti kridel.

Tabulka 1 Urceni kédového Cisla [6]

Jmenovita délka drahy vzletu letounu
Méné nez 800 m

1

2 Od 800 m aZ do, ale ne véetné 1 200 m
3 Od 1 200 m az do, ale ne véetné 1 800 m
4 1 800 m a vice

Tabulka 2 Urceni kddového pismena [6]

Kédové pismeno Rozpéti kridel
Az do, ale ne véetné 15 m
Od 15 m az do, ale ne véetné 24 m
Od 24 m az do, ale ne v¢éetné 36 m
Od 36 m az do, ale ne véetné 52 m
Od 52 m az do, ale ne véetné 65 m
Od 65 m az do, ale ne véetné 80 m

>

mTm OO W

Vlastnosti vybaveni letisté vSak nejsou uréeny pouze kédovym znacenim. Promlouvaji do nich
totiz také dalsi faktory, s nimiz je pfi navrhu letisté nutné pracovat. Mezi tyto faktory se radi
charakteristiky tzv. kritického letounu, pfipadné skupiny kritickych letoun(. Takto jsou
oznacovany letouny, které jsou z hlediska ndvrhu letisté nejnarocnéjsi. To mlze byt zplsobeno
napftiklad délkou jejich trupu, vyskou ocasnich ploch, omezenymi manévrovacimi schopnostmi,
rozchodem vnéjsich kol hlavniho podvozku, rozvorem, nebo vyhledem posadky z jejich pilotniho
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prostoru. [6] Kriticky letoun m(iZe byt pro kazdé letisté rozdilny a stejné tak mize byt kriticky
letoun rozdilny i pro rGzné ¢asti jednoho letisté. Vidy pritom zaleZi na k. p. letoun(, pro néz je
konkrétni infrastruktura navrhovana. Kazdy letoun se muze lisit od vSech ostatnich, a zatimco
v jednom ohledu m(zZe excelovat, v jinych miZe za ostatnimi zaostavat. Proto je v ramci jednoho
kodového pismena casto vybrano hned nékolik kritickych letoun.

Kapitola D je vénovana pojezdovym draham. Definuje naptiklad jejich poZzadovanou sitku, kterd
se odviji od rozchodu vnéjsich kol hlavniho podvozku letount, které budou konkrétni
pojezdovou drahu pouZivat. Pokud letoun po pojezdové draze pojizdi pilotnim prostorem
nad jejim osovym znacenim, nesmi se zadné z kol jeho hlavniho podvozku pfiblizit k okraji
Unosné Casti vozovky blize, nez je vzdalenost, kterd zavisi na rozchodu vnéjsich kol hlavniho
podvozku pojizdéjiciho letounu a kterou urcuji certifikacni specifikace. Ztoho wvyplyva,
Ze v obloucich musi byt pojezdové drahy pattic¢né rozsireny. [6]

V pfipadé pojezdové drahy, ktera se nachdzi na odbavovaci ploSe, zavisi jeji Sifka, spiSe
nez na rozchodu podvozku letoun(, na jejich rozpéti kfidel a manévrovacich schopnostech.
Certifika€ni specifikace stanovuji tzv. minimalni vzdalenosti pojezdovych drah, jejichz ucelem je
predevsim zabranit vzajemnym srazkdm mezi letadly nebo kolizim letadel s jinymi objekty. [6]
Tabulka 3 obsahuje hodnoty téchto minimalnich vzddlenosti pro jednotlivda kddova pismena
a rGzné situace. Certifikacni specifikace uvadi také pozadavky na minimaini vzdalenosti mezi
RWY a TWY. Jejich hodnoty ale v Tabulce 3 nejsou uvedeny, protoze vedeni pojezdovych drah
v blizkosti paralelni RWY 06R/24L je soucasti zadani prace v podobé vykresu vychozi situace.

Tabulka 3 MinimdIni vzddlenosti pojezdovych drah [6]

v

>
o
©

z

e pismeno

jiné, nei je pojez

7

pruh, od objektu [m]
pojezdového pruhu [m]
pruhu od objektu [m]

>
=
N
S
©
)
>
(]
©
N
2,
(]
Q.
(5]
(7
o

Osa pojezdové drahy
od osy pojezdové
Osa pojezdového

pruhu od osy
Osa pojezdového

>

)

o .

0

¥

A 23 15,5 19,5 12
B 32 20 28,5 16,5
C 44 26 40,5 22,5
D 63 37 59,5 33,5
E 76 43,5 72,5 40
F 91 51 87,5 47,5

Posledni dvé podkapitoly kapitoly D fesi problematiku umisténi vyckavacich mist na pojezdovych
drahach a obsluinych komunikacich. Na pojezdovych drahach slouZi tzv. mezilehld vyckdvaci
mista k usnadnéni fizeni provozu letadel prostfednictvim hranic pojizdéni, které tato mista
vyznacuji. Na obsluznych komunikacich maji vyckavaci mista upozornit vozidla na kfizeni
komunikace s TWY nebo na Usek komunikace, pres ktery mohou prejizdét letadla. Zbyvajici ¢asti
této kapitoly jsou zaméreny zejména na fyzické vlastnosti pojezdovych drah. Jedna se napfiklad
o jejich podélné a pficné sklony a zmény téchto sklonl, Unosnost povrchu nebo vedeni
pojezdovych drah na mostech. Tyto informace jsou podstatné predevsim z hlediska stavebniho
projektovani a tato prdce s nimi neuvazuje.
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Dalsi dulezitou kapitolou certifikacnich specifikaci je kapitola E zabyvajici se odbavovacimi
plochami. Jejich fyzické vlastnosti tato prace, stejné jako v ptipadé pojezdovych drah, neresi.
DuleZité jsou vsak tzv. minimalni vzdalenosti na stanich letadel, které jiZ prace zohlednuje. Tyto
bezpeéné vzdalenosti zajistuji prevenci kolize mezi letadlem, které na stani letadla pfijizdi nebo
ho opousti a jinym letadlem, budovou nebo jinym objektem. [6] Tabulka 4 uvadi hodnotu této
vzdalenosti pfislusnou danému kédovému pismenu.

Tabulka 4 Vzddlenosti na stanich letadel [6]

Kédové pismeno Vzdalenost |

A 3m
3m
4,5m
7,5m
7,5m
7,5m

mm OO

Kapitola L je vénovdna znaceni pouzivanému na plochach letisté. V Uvodu jsou uvedeny
pozadavky na barevnost znaceni rlizného typu. Obecné plati, Ze znaceni musi byt provedeno
napadnou barvou a byt dostatecné kontrastni vzhledem k materidlu povrchu, na némz je
umisténo. Z hlediska obsahu prace jsou podstatné predevsim ty druhy znaceni, které se objevuji
na odbavovacich plochach, pojezdovych drahach a obsluznych komunikacich v aredlu Jih. Témito
druhy znaceni jsou osové znaceni TWY, znaceni mezilehlého vyckavaciho mista, znaceni stani
letadla, bezpecnosti znaceni odbavovaci plochy, znaceni obsluzné komunikace odbavovaci
plochy, znaceni vyckdvaciho mista na komunikacich a informacni znaéeni. Vétsina jmenovanych
druhl znaceni zahrnuje cary a pricky, pro néz certifikacni specifikace ¢asto uvadi pouze
minimalni tloustku, které musi nabyvat. V pfipadé bezpecénostniho znaceni odbavovaci plochy
dokonce neuvadi ani barvu, jiz ma byt toto znaceni provedeno. Proto se znaceni mize
na rlznych letiStich mirné lisit. Posledni z vySe uvedenych kapitol CS-ADR-DSN je kapitola R,
kterd se zabyva vizudlnimi prostfedky pro znafeni omezené pouzitelnych ploch. Mezi tyto
prostfedky se fadi i znaceni netnosnych ploch, které je pouZito napftiklad pro rozliseni Unosné
a nelinosné casti vozovky TWY.

2.2. Dokumenty provozovatele letisté a vyrobcl letadel

Kromé certifikacni specifikaci postup prace vychazel také ze dvou smérnic letiSté Praha-Ruzyné.
Prvni z nich je smérnice s oznacenim LP-SM-0041/2008 a nazvem Dopravni Fad letisté Praha
Ruzyné (dale jen Dopravni rad LP). Tato smérnice upravuje organizaci silnicniho provozu
na komunikacich uvnitf vefejného i neverejného prostoru letisté a na pohybovych
a manipulaénich plochach®. [7] Pro ulely této price je duleZitou ¢&asti smérnice popis
specifického vodorovného znaceni pouzivaného na LP a upfesnéni podoby nékterého znaceni,
jehoz provedeni CS-ADR-DSN ponechdava z ¢asti na provozovateli letisté. Jedna se napfiklad
o znaceni obsluZznych komunikaci, hranice pasu pojezdové drahy na odbavovaci plose, hranice
stani letadla, vy¢kavaciho mista na komunikaci atd. Dal$i podstatnou ¢asti smérnice je definice
bezpecnostni zény kolem stojicich letadel s vypnutymi motory. Az na vyjimky by se mobilni
mechanizacni prostfedky (MMP), podilejici se na odbaveni letadla, nemély k letadlu pfibliZit blize
nez na vzdalenost 3 metrl od jakékoli jeho ¢asti. [7] Smérnice definuje také bezpecné

! Jako manipulaéni plocha jsou na letidti LP oznadovany veskeré plochy uréené pro pohyb letadel jiné,
nez jsou pohybové plochy. Pohyb letadel po manipulacnich plochach je mozny jediné jejich tazenim.
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vzdalenosti od motor( letadel v chodu. Uvnitf prostoru, vymezeného pomysinou kruznici se
stfedem uprostied vstupniho otvoru vzduchu u proudovych letadel a na Spic¢ce vrtulového
kuZele uvrtulovych letadel, se nesmi nachdzet Zadnd osoba, vozidlo, ani jiny objekt. Tato
kruznice ma polomér 5 metrl u vSech vrtulovych letadel a proudovych letadel k. p. A a B.
V pfipadé vétsich proudovych letadel ma kruznice polomér 7,5 metru. [7] V neposledni fadé
smérnice definuje postupy pro plnéni letadel pohonnymi hmotami. Jednd se napfriklad
o bezpecnostni vzdalenost 3 metry od autocisterny s palivem nebo povinnost vidy zachovat
volny prostor pfed autocisternou pro jeji odjezd. [7]

Druhou pouZitou smérnici byla smérnice LP-SM-013X/2009 — Rizen{ provozu letadel v arealu Jih.
Jejim obsahem je rozdéleni stani letadel v arealu Jih a pfipadné popis omezeni platnych
pro jejich pouzivani a postupy spojené s pohybem a obsluhou letadel a jejich odbavenim,
ato véetné letl statni dlleZitosti. [8] Smérnice rozdéluje odbavovaci a manipulacni plochy
na Casti podle toho, kde se v ramci arealu Jih nachazi. Toto rozdéleni a ndzvy jednotlivych ¢asti
byly pfejaty i pro Ucely této prace. Nasleduje popis stani letadel v kazdé z ¢asti arealu Jih, ktery
zahrnuje ndzvy stani letadel, jejich typ, maximalni rozpéti kiidel letadel, oznaceni pfricek
zastaveni a v pfipadé, Ze je pficek na jednom stdni vice, i typy letadel pfifazené k jednotlivym
prickdm, omezeni maximalni délky trupu a pfipadné popis specifického zplsobu pouZivani
konkrétniho stani nebo provozni omezeni, pokud existuji. Nékterd odbavovaci stani mohou byt
pouzita rovnéz vrtulniky a smérnice uvadi, o kterd stani se jedna a jaka omezeni jsou s provozem
vrtulnikd spojena. Kromé dalsiho smérnice popisuje také zplsob wvytlacovani letadel
z odbavovacich stani, rezim pfistupu letadel ke stanim a dalsi specifika provozu.

Nékteré informace, které jsou dileZité pro navrh letisté, jsou obsaZeny také v dokumentech
vydavanych vyrobci letadel. Jednim z druht téchto dokument je i tzv. Airport Planning Manual
(APM). Nazev téchto manuall se sice u kazdého vyrobce mirné lisi, nicméné jejich obsah je,
az na vyjimky, totozny. APM muZe byt urcen konkrétnimu typu letadla, rodiné letadel, nebo
konkrétni varianté daného typu. Jak se vyrobce rozhodne, zaleZi na rozdilnosti jednotlivych jeho
vyrobk. Jednim z Gdajd, které APM o letadle uvadi, jsou vyhledové pomeéry z pilotniho prostoru.
Tento parametr je dulezity v pfipadé, Ze stani, na které letadlo zajizdi, neni vybaveno
tzv. vizuadlnim navadécim systémem na odbavovaci ploSe. V takovém pripadé musi byt letadlo
na stani navedeno a poté zastaveno na pfislusné pricce zastaveni zaméstnancem letiste,
odbavovaci spole€nosti nebo, v pripadé LP, poskytovatele letovych navigacnich sluzeb. Tato
osoba je oznaCovana také jako tzv. Marshaller. Vyrobci proto u kazdého letadla uvadi, jak daleko
pred pridi letadla se na povrchu zemé nachazi bod, ktery je mozné vidét z pozice pilota. Kromé
velkého mnoiZstvi dalSich informaci jsou v APM obsaZena také schémata typického rozmisténi
pozemni techniky okolo letadla béhem jeho odbaveni. Diky tomu je mozné pfi ndvrhu stani
letadel pfesnéji nasimulovat pohyb techniky kolem letadla a Iépe urcit potfebnou velikost stani.

Kromé vyse uvedenych dokument( prace vyuziva také informace o provozu letisté a jeho
pldnovaném rozvoji poskytnuté pfimo LP, resp. letistnimi inZenyry z organizacni jednotky SRP.
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3.Soucasny stav

Provoz nového prazského letisté, zbudovaného 12 km severné od centra mésta, v jizni ¢asti
tzv. ,,Ruzynské plané”, byl zahdjen v rannich hodinach 5. dubna 1937 pfistanim letounu Douglas
DC-2 Ceskoslovenské letecké spole¢nosti. Prvni etapa vystavby v prostoru dneiniho arealu Jih
tehdy trvala 44 mésicl. Zahrnovala architektonicky cenénou funkcionalistickou budovu
,odbavovaciho nadrazi“, tfi bloky hangar(, opravnu a zkusebnu leteckych motor(, sklady
pohonnych hmot, ubytovaci kapacity pro zaméstnance a dalsi objekty zachycené na Obrdazku 1.
[9] Letisté disponovalo odbavovaci plochou ve tvaru obdélniku a pojezdovou drdhou, ktera
umoznovala pfistup k celkem tfem vté dobé existujicim RWY. [10] Jiz v roce 1937 letisté
odbavilo témér 13 500 cestujicich. [9]

g

A

LETECKY SNIMEK LETISTE PRAHA — RUZYNE PO ZAHAJENI PROVOZU Z ROKU 1938

Obrdzek 1 Leteckd fotografie letisté Praha-Ruzyné z roku 1938 [11]

V dobé 2. svétové vialky se civilni provoz na letiSti témérF zastavil. Pfesto bylo béhem valky
dokoncéeno zpevnéni povrchu drahového systému a po konci véalky rozvoj letisté, v reakci
na rostouci zajem o leteckou dopravu, pokracoval. V letech 1947 az 1948 byla vedle plvodniho
»odbavovaciho nadrazi“ vystavéna budova pro odbavovani zahranicnich let(. V roce 1949 doslo
k prodlouzeni nékterych RWY a doplnéni systému pojezdovych drah. [9] V této dobé mélo letisté
v provozu jiz ¢tyfi RWY. Zpevnéna c¢ast odbavovaci plochy byla zvétSena o ¢ast pred budovami
hangar(l a prostorem pred hangary vedla rovnéz nova pojezdova draha. [10] V roce 1957 bylo
nutné, v souvislosti s postupnym zavadénim prvnich proudovych letound u leteckych dopravct,
znova prodlouzit drahy a celkové zvysit kapacitu provoznich ploch. [9] Od okamZiku zahajeni
provozu zastavala roli hlavni drahy letisté rozmérové nejvétsi RWY 04/22. Jeji vychodni prah byl
nové spojen pojezdovou drahou s odbavovaci plochou, kterd diky rozsiteni ziskala na mnoho
dalsich let svou konec¢nou podobu zndzornénou na Obrazku 2. Pokracoval rovnéz rozvoj kapacity
hangaru a ostatnich ¢asti arealu letisté. [10]
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Obrdzek 2 Podoba aredlu Jih v roce 1966 [12]

V roce 1960 zacala dalsi etapa rozvoje letisté, tentokrat v severni ¢asti ,Ruzynské plané“. Zde
vznikl novy aredl, do néjz byla na dlouhou dobu soustifedéna vétsina rozvojovych aktivit. Aredl
Sever zahrnoval budovu termindlu pro vnitrostatni i mezinarodni lety, tzv. technicky blok s Fidici
véZi, hasi¢skou stanici, zatim nejvétsi hangdr, oznaceny pismenem ,F“, a dalsi potfebnou
infrastrukturu. Nedilnou soucasti byla rovnéz v cervnu 1963 zprovoznénd nova hlavni
draha 07/25, pozdéji preznaéena na 06/24. V 80. letech doslo k jejimu prodlouzeni. [9] Tato
vystavba znamenala praktické rozdéleni letisté na dva aredly a postupny presun vétsiny
leteckého provozu z Jihu na Sever. V tomto obdobi prosla prestavbou také historicka RWY 13/31,
pozdéji preznacena na 12/30, kterd byla prodlouZena a zacala slouzit jako vedlejsi draha. Dalsi
historickd RWY 08/26 byla zaclenéna do rozristajiciho se systému pojezdovych drah jako dnesni
TWY P, resp. TWY Q. Stejné tomu bylo i v pfipadé RWY 17/35, kterd nejdfive slouzila jako
pojezdova drdha, nasledné byla z vétSiny zdemolovana a jeji zbyld ¢ast u prahu 17 je dnes
vyuzivana jako hlavni motorové stani. RWY 04/22 postupné ztracela svij vyznam, aZ byl nakonec
jeji provoz ukoncen. Dnes jsou v jeji vychodni ¢asti umisténa odstavna a odbavovaci stani letadel.
Ve stfedni ¢asti dnes po byvalé RWY 04/22 Castecné vede TWY R a jeji zdpadni cast je
momentalné bez vyuziti. [10]

V 90. letech a na prelomu tisicileti pak letiSté proslo zatim nejvyznamnéjsim obdobim rozvoje
ve své historii, opét soustfedéného predevsim do jeho severni ¢asti. Soucdsti bylo rozsifeni
a modernizace budovy termindlu z roku 1968, jeji pfejmenovani na Termindl 1 a propojeni
s novym Terminalem 2. Proménou proslo i Uzemi pfed termindly a doslo také ke zkapacitnéni
odbavovaci plochy. [9]
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Na dalsi stavebni Upravy pfimo v aredlu Jih doslo az v roce 1997, kdy byl zprovoznén novy
Terminal 3, uréenych pro potfeby vSeobecného a obchodniho letectvi. Terminal nahradil budovu
pro odbavovani zahranicnich letd stojici na tomto misté od roku 1948. [9] Budova ,,odbavovaciho
nadrazi“ prosla v roce 1986 opravou, pfi niz zménila ndzev na Terminal 4 a nasledné zacala
slouZit pro odbavovani letll statni dlleZitosti a letd jinych vyznamnych navstév. [13] Soucasné
s Terminalem 3 vznikl v jeho tésné blizkosti také mensi hotel uréeny pro ubytovani posadek
a leteckych cestujicich. [9] Svou soucasnou podobu, zachycenou na Obrazku 3, ziskal jizni areal
letisté v roce 2022, kdy byla dokoncena jeho rozsahla rekonstrukce. Jeji soucasti byla, kromé
modernizace Termindlu 3, zejména prestavba ¢asti odbavovaci plochy a TWY R. Ta je nyni
vedena severnéji a ze strany od hangar( C a N k ni pfiléha vyrazné zvétsena OP. [10]

Obrdzek 3 Soucasny stav aredlu Jih v roce 2022 [12]

Rekonstruovana cast odbavovaci plochy Jih (OPJ) pred hangary C a N byla uvedena do provozu
12. dubna 2022. Nyni se zde nachazi celkem 14 odbavovacich stani letadel, z nichZ 6 je
tzv. alternativnich?. Dal$i ¢ast OPJ je umisténa na byvalé RWY 04/22 podél TWY Q5. Zde se
nachazi celkem 4 odbavovaci stani. Posledni ¢ast OPJ je umisténa pfimo pred budovami
Terminal( 3 a 4 a zahrnuje celkem 12 odbavovacich stani, z toho 3 jsou alternativni. Dale se
v aredlu Jih nachdzi také rozmérové mensi, soukroma odbavovaci plocha Bell sjednim
standardnim a dvéma alternativnimi stdnimi letadel. DalSi plochy varedlu Jih jsou
tzv. manipulacéni. Tyto jsou ureny prevazné pro parkovani letadel. Jedna z téchto ploch s celkem
15 odstavnymi stdnimi, z nichZ 2 jsou alternativni, zahrnuje oblast vychodniho prahu byvalé
RWY 04/22 a jeho okoli. Dals$i manipulac¢ni plocha s 5 odstavnymi stanimi se nachazi v jizni ¢asti
aredlu Jih u hangaru E. Za posledni manipulacni plochu je povaZovano odstavné stani

2 Alternativni stani letadel pfedstavuje jinou moznost vyuZiti daného stani letadla, napf. letadlem, jeho?
rozméry presahuji rozméry letadel, jimzZ je stani standardné uréeno.
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oznacované jako KOM, které leii v prostoru kompenzaéniho stani u byvalé TWY M. [8] Casti
aredlu Jih, jejichZ Uprava je tématem této prace, budou blize popsany v nasledujicich odstavcich.

Vsechna stani letadel na OPJ jsou navrzena pro letadla s ur¢itou maximalni hodnotu rozpéti
kridel. Na zakladé tohoto parametru je moZné kazidé stani zaradit do jedné z kategorii
odpovidajicich jednotlivym kdédovym pismentdm uvedenym v Tabulce 2. Stani dané kategorie
pak mlZe pfijmout letadla, jejichz rozpéti kiidel spada do intervalu odpovidajicitho danému
kédovému pismenu, resp. jinému nizsSimu kdédovému pismenu. Napfiklad stani kategorie C
mohou vyuZzivat letadla, kterd svym rozpétim spadaji do k. p. C, B nebo A. Pro ucely navrhu
rozvrzeni OPJ byly kategorie B a C dale kazda rozdélena do dvou podkategorii vzniklych
za UcCelem lepsiho vyuZiti dostupného prostoru. Béhem ndavrhu totiz mlze byt rfesena situace,
kdy z prostorovych dlivod(i neni mozné na daném misté navrhnout stani pIné odpovidajici dané
kategorii. Zaroven, letadla urcitého k. p. nemaji vzdy rozpéti kfidel odpovidajici horni hranici
intervalu, ktery pfislusi danému k. p. Za prfedpokladu, ze je ve skupiné letadel urcitého k. p.
mozné identifikovat pocetné vyznamnou skupinu letadel, jejichz rozpéti je pfiblizné stejné
a zaroven nizsi, nez horni hranice intervalu odpovidajiciho tomuto k. p., je moZzné, a Casto
i vwhodné, navrhnout stdni jen pro tuto skupinu letadel s mensim rozpétim kfidel. Timto
zpUsobem vznikly podkategorie B21.3 a B24, resp. C29 a C36, pouZivané pfi navrhu stani letadel
na OPJ. Pro tyto podkategorie plati stejné vymezeni hranic intervall jako v pfipadé kodovych
pismen. Napfiklad do kategorie B21.3 tak patfi letadla s rozpétim kfidel od 15 m aZ do, ale ne
véetné 21,3 m.

3.1. Odbavovaci plocha pred Terminaly 3 a 4

Celd odbavovaci plocha Jih je zachycena na Obrazku 4. Jeji ¢ast pred T3 a T4 je rozdélena
do 3 sektord, z nichZ kazdy zahrnuje jiny pocet odbavovacich stani. V severojiznim sméru je OP
protnuta TWY Q uréenou pro letouny do velikosti k. p. C. Na pojezdovou drdhu se z vychodu
napojuji 4 pojezdové pruhy, které jsou od severu k jihu znaceny jako TWY Q1-Q4. Ze severni
strany je na OP privedena obsluzna komunikace spojujici severni a jizni areal letisté. Komunikace
dale pokracuje prostorem pfed Termindly 3 a 4 a za urovni TWY Q4 odbocuje pred hangdar B
a pokracuje k odbavovacim stanim pred hangary C a N, nebo dale na jih. [14]

Prvni sektor odbavovacich stani se nachazi pfed Terminalem 3 a zahrnuje pouze jedno stani
s oznaenim S9. Toto stani je tzv. prijezdné® a je uréeno pro letadla s maximalnim rozpétim
kridel 29 metrd a s délkou trupu nejvyse 36,5 metrd, pfipadné pro vrtulniky s maximalnim
primérem nosného rotoru 11,5 metra. [8] Diky pticce zastaveni v obou smérech jeho osy je stani
mozné pouzit i v rezimu opacného postaveni letadla. Pristup ke stani je mozny pomoci TWY Q1,
kterd je az na Uroven osy stani S9 urcena pro letadla do rozpéti kiidel 29 metr(. Z opac¢ného
sméru se letadlo na stani S9 mlze dostat s vyuZitim TWY Q2. [14]

Druhy sektor odbavovacich stdni se rozprostird na Urovni severniho konce budovy Terminalu 4
a jeho soucasti jsou stani S5, S5A, S6, S6A, S7 a S7A. VSechna tato stani jsou prlijezdna a pouze
jednosmérna. Pfijezd k nim je mozny po TWY Q2 urcené pro letadla s rozpétim nejvyse 36 metr(.
Odjezd ze stani umozniuje TWY Q3, jejiz omezeni maximalniho rozpéti je stejné jako v pfipadé
TWY Q2. [14] Stani S5 a S6 pojmou letadla do rozpéti 29 metrd a s maximalni délkou trupu
41 metrd, stani S7 pak pouze letadla srozpétim do 21,3 metrd a sdélkou do 30 metrd.
Alternativni stani S5A a S7A jsou shodné vhodna az pro letadla do rozpéti 36 metr(i a délky trupu

3 Prlijezdné stani letadla umoZriuje pfijezd letadla na stani i jeho nasledny odjezd za pomoci vlastniho
pohonu letadla. Pfitom se smér opusténi stani shoduje se smérem prijezdu, tzn. letadlo se na stani
neotaci.
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44,5 metr(, resp. pro vrtulniky s maximalnim pridmérem nosného rotoru 22,1 metrd, a jsou

uréena primarné pro odbavovani letll statni dileZitosti. V ptipadé, Ze je let statni dileZitosti
operovan vétsim letadlem k. p. D, nebo E, nebo konkrétné typem Boeing 747-8, je pro jeho
odbaveni uréeno stani S6A.
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Obrdzek 4 Mapa pro stani a pojizdéni letadel na OPJ [14]

Posledni sektor stani letadel v této ¢asti OPJ je umistén na Urovni jizniho konce T4 a zahrnuje
Ctyfi odbavovaci stani s oznacenim S1-S4. | vtomto pripadé se jednd o stani prljezdna
a jednosmérné pouZitelna. [14] Stani S1, S3 a S4 jsou urCena pro letadla kategorie B21.3, S2
az pro letouny kategorie B24. VSechna pojmou pouze letouny s délkou trupu do 29 metrd.
Pfijezd na tato stani umoznuje TWY Q3, odjezd z nich je zajiStén prostfednictvim TWY Q4. Ta je
navrzena pro pojizdéni letadel k. p. B, ale v pfipadé nutnosti je po ni mozné pretahovat i letadla
k. p. C. [8] Pres obsluznou komunikaci, ze strany od hangaru B, pfiléha k TWY Q4 také stani S30
urcené pro letadla s maximalnim rozpétim 13 metr( a délkou trupu nejvyse 11,5 metr(. Jedna
se o stani typu nose-in’ slouZici pouze pro potfebu UCL. Pfipadné je po ose tohoto stani mozné
pretahovat letadla do a z hangaru B. [8][14]

4 Ptijezd letadla na stani typu nose-in je mozny na vlastni pohon. Pro opusténi stani je nutné letadlo vytla&it
smérem vzad pomoci tahace.
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Pouzivani alternativnich stani je spojeno se specifickymi provoznimi postupy, které jsou blize
popsany ve smérnici Rizeni provozu letadel v aredlu Jih. Zdsadnim omezenim je nemoZnost,
v pripadé pouZziti alternativniho stani, pouzit jeho standardni variantu a naopak. Tato vzajemna
nekompatibilita zavisi na usporadani stani v prostoru. V aredlu Jih se Castéji vyskytuje pripad,
kdy alternativni stani vznikne spojenim dvou sousednich standardnich stani, jako je tomu
napfiklad u stani S5A, které zahrnuje prostor stani S5 a S6, viz Obrazek 4. Druhou moZnosti,
rovnéz zobrazenou na Obrazku 4, je priklad stani S26, resp. S26A a S26B v ¢asti OPJ pted hangary
C a N, jez budou blize popsana v dalsi podkapitole. Standardni stani S26 je rozdéleno na dvé
samostatnd nezdvisla alternativni stani S26A a S26B a cely tento prostor tak umozniuje dva
rezimy pouziti. | pfes popsana omezeni, kterd jsou s pouzivanim alternativnich stani spojeng, je
timto zplsobem mozné efektivnéji vyuzit dostupnou plochu.

Velmi specifickym pfipadem je stani S6A, jehoz urceni bylo popsano vysSe. Pfistup letadel
k tomuto stani je primarné zamyslen jejich pojizdénim od vychodu po TWY R, TWY Q a TWY Q2
za vedeni vozidlem ,,Follow Me” sluzby fizeni letadel na odbavovaci ploSe. Na stani samotném
jsou letadla zastavena na pfislusné pficce zastaveni osobou Marshallera poskytujiciho sluzbu
fizeni letadla v misté stani. Tato sluzba je poskytovdna na vSech odbavovacich stanich v arealu
Jih. Druhou moZnosti pro pfistup letadel na stani S6A je jejich taZzeni od severu po TWY Q. Tato
varianta je kvlli odpadajici nutnosti provadét otoceni o 180 stupnl v praxi ¢astéjsi. Odjezd
letadel pak probiha po TWY R. Béhem pfijezdu letadel na stani S6A musi byt vZdy volna stani S5,
S5A, S6, S7, S7A a S9. Pfi odjezdu toto plati, kromé uvedenych, také pro stani S1, S2, S3 a S4.
Po ukonéeni odbaveni na stani S6A musi byt letadlo odtazeno na jiné vhodné stani nebo
na uréené misto. Toto pravidlo plati i pro zbyla alternativni stani v ¢asti OPJ pred T3 a T4. [8]

3.2. Odbavovaci plocha pred hangary Ca N

Tato ¢ast OPJ prosla v roce 2022 rekonstrukci, pfi niz bylo jeji usporadani, pochazejici z 50. let
minulého stoleti, nahrazeno novym, modernim. [10] Vysledek téchto Uprav je vidét
na Obrazku 4. S vyjimkou jednoho se nyni vSechna zdejsi odbavovaci stani nachazi v jedné radé
ohranicené ze tfi stran pojezdovymi drahami. Od severu je to TWY R navrZena pro prijezd typu
Boeing 747-8, z jihu a vychodu se jedna o TWY Q umoZzniujici pojizdéni letadel do k. p. C. Pfiblizné
v poloviné OPJ se TWY Q, vedouci vtéchto mistech v severojiznim sméru, krizi s TWY R.
Od tohoto kfizeni pokracuje TWY Qv reZimu pojezdového pruhu aZ na Uroven osového znaceni
stani S25, kde konci. Obsluzna komunikace se déli pred hangarem B a pokracuje bud' déle na jih
prostorem mezi TWY Q a hangdrem C, nebo pres TWY Q k odbavovacim stanim. Vede podél
jejich jizniho okraje a je zakonéena na hranici stani S25 a S26. [8][14]

Jiz zminéné stani S25 je jedno z celkem 10 stani letadel prGjezdného typu, ktera se nachaziv této
Casti OPJ. Ddle se jednd o stani s oznacenim S20, S21, S22, S23 a S24 a alternativni stani S20A,
S22A, S23A a S24A. Z dlivodu jejich jednosmérnosti musi letadla na vSechna tato stani zajizdét
z TWY R a po odbaveni musi pro odjezd pouzit TWY Q. [14] Zatimco standardni stani jsou uréena
pro letadla kategorie C29, pfipadné pro vrtulniky s maximalnim primérem nosného rotoru
22,1 metrq, alternativni stani mohou vyuzivat i vétsi letadla k. p. C s délkou trupu maximalné
44,5 metrl. DalSim rozdilem je pocet pri¢ek zastaveni. Standardni stani maji tyto pricky
vyznaceny vidy dvé. Vétsim a delSim letounim je uréena prficka oznacena pismenem A
nachdazejici se blize k hranici stani pred pridi letadla. VSechny ostatni letouny zastavuji na pficce
znacené pismenem B, ktera je umisténa od predni hranice stani dale. Alternativni stani letadel
maiji pricku zastaveni vyznacenou jen jednu, spolec¢nou pro vsechny typy letadel. Vyjimkou je
stani S25A, které ma pricky zastaveni vyznaceny dvé. Vzdalenéjsi pticka B je urcena jen pro typ
Lockheed Martin C-130J-30 Super Hercules, blizsi pficka A vSem ostatnim letountim. [8]
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V drovni hangaru N zakoncuje fadu odbavovacich stani letadel stani S26, resp. alternativni S26A
a S26B, vsechna typu nose-in. Letadla na sténi zajizdi zTWY R a po odbaveni jsou na tuto
pojezdovou drahu zpét vytladena. [14] Stani S26 je uréeno letoundm do velikosti k. p. E a také
specidlné typu Boeing 747-8, ktery jiz svymi rozméry spada do k. p. F. Stani S26 mohou vyuzivat
rovnéz vrtulniky s primérem nosného rotoru do 22,1 metr(. Pficky zastaveni jsou na tomto stani
vyznaceny hned tfi. Nejblize k pfedni hranici stani se nachazi pficka s oznacenim A pfislusici tém
nejvétsim a nejdelsim typlm letadel, jako jsou napfiklad jiz zmifiovany Boeing 747-8 nebo Airbus
A340-600. Za ni nasleduje prficka s pismenem B urcena pro ostatni letadla k. p. D a E, jako jsou
Boeing 747 starsi verze -400 nebo Airbus A350-900. Zejména letoundm k. p. C je uréena posledni
pficka zastaveni znacend pismenem C. [8]

Letadla, jimZ je urcena pficka zastaveni A, a Boeing 747, ktery zastavuje na pri¢ce B, musi vyuzit
pomoci tahace kromé vyjezdu i pro pfijezd na stani S26. To totiz neni dostatecné Siroké a kdyby
na néj tato letadla zajizdéla pomoci vlastniho pohonu, nebyla by dodrZzena minimalni vzdalenost
na stanich letadel pozadovana v certifikacnich specifikacich. [8] TaZeni letadla zpravidla probihd
nizsi rychlosti, nez je rychlost, kterou letadlo pojizdi. Pfi tazeni letadla, zejména ve stisnénych
prostorech, také byva pritomnych nékolik osob vizualné kontrolujicich, ze nehrozi kolize letadla
s jinym objektem. Za téchto predpokladl je na letisti Praha-Ruzyné povaZovana, za béhem
pretahu dostatecnou, vzddlenost alespon 3 metry mezi letadlem a jinym objektem. Pokud tedy
nékteré z vyse uvedenych letadel pfijizdi na stani S26, je nejdfive zastaveno na TWY R a poté
bezpecné presunuto tahacem na pfislusnou pricku zastaveni. Ze stejnych dlvodu je také pohyb
letadel k. p. C po TWY Q4, popsany v minulé podkapitole, mozny jen jejich tazenim.

Stani S26A se svou konfiguraci shoduje se stanimi S20-S25 kromé toho, Ze neni urceno
pro odbaveni vrtulnikd. Stani S26B je navrZeno pro letouny do rozpéti 31 metrd a délky trupu
39,2 metr( a ma pouze jednu pricku zastaveni spole¢nou vsem témto letoundm. [8] Poslednim
stanim letadel v této c¢asti OPJ je stani S19 nachazejici se pres TWY Q v Urovni stani S25. [14]
Toto otoéné® stani s jednou spoleénou pFickou zastaveni je uréeno primarné pro doplfiovani
pohonnych hmot letadlim s pistovymi motory spalujicimi letecky benzin. [8]

Zvlastnosti vramci OPJ je, Ze jsou téméf vSechna stani vtéto jeji casti vybavena
tzv. pohotovostnim stanim. To slouZi k pristaveni a vyckavani MMP v dobé pred pfijezdem
letadla na odbavovaci stani. Vzhledem k existenci standardnich a alternativnich stani mohou byt
nékterd pohotovostni stani pouzivana pfi odbaveni letadla na vicero odbavovacich stanich.
Pfitomnost standardnich a alternativnich stani rovné znamena, stejné jako v pfipadé casti OPJ
pfed T3 a T4, jejich vzajemnou zdvislost, a tedy nemoZnost néktera stani pouZivat soucasné. [8]

3.3. Odbavovaci plocha u TWY Q5

Posledni ¢ast OPJ je tvorena skupinou odbavovacich stani letadel umisténych na byvalé
RWY 04/22, viz leva horni ¢ast Obrazku 4. Tato stani, nesouci oznaceni $14-S17, jsou letadlim
pfistupna pres pojezdovou drahu TWY Q5 vedouci podél jejich severniho okraje. TWY Q5 spojuje
pojezdové drdhy Q a R a je urcena pro letouny s maximalnim rozpétim kfidel 29 metr(.
Z obsluzné komunikace spojujici aredly Sever a lJih, se v misté, kde prochazi pres byvalou
RWY 04/22, oddéluje vedlejsi komunikace, po nizZ je ke stanim S14-S17 moziny pfijezd vozidel
a jiné pozemni techniky. Komunikace ktizi TWY Q a poté je vedena podél severniho okraje stani
az na uroven hranice stani S14 a S15, kde kon¢i. V Urovni stani S17 se z dvoupruhové komunikace

5> Otoéné stani umozriuje ptijezd i odjezd letadel na vlastni pohon, pfi¢emz oboji probiha dopfednym
pohybem s otocenim letadla o 180 stupni(.
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stdvd pouze jednopruhova. [14] VSechna zdejSi stani jsou otocného typu a jsou urcena
pro letouny do k. p. B s rozvorem podvozku nejvyse 14 metrQ. Stani S14 dovoluje i odbaveni
vrtulnikd s maximalnim primérem nosného rotoru 22,1 metrQ. Pricku zastaveni maji vSechna
stani shodné vyznacenu pouze jednu, spole¢nou vsem typtm letadel. [8]

3.4. Manipulacni plocha u byvaleho prahu 22

Rozlohou nejvétsi manipulacni plocha v aredlu Jih, se nachazi v severovychodni c¢asti byvalé
RWY 04/22. Je zde umisténo celkem 15 odstavnych stani ur¢enych pro parkovani letadel, z nichz
13, oznacenych V11 az V23, je standardnich a zbyld 2 s oznacenim V11A a V21A jsou alternativni.
Stani V11-V22 jsou urcena pro letouny do velikosti k. p. Ca V22 i pro typ Boeing 757. Alternativni
V11A a V21A umoziuji parkovani letadel k. p. E. Stani V23 ma podobu zpevnéné plochy tvaru
obdélniku o rozmérech pfriblizné 20x50 metrl. Je uréeno pro parkovani letadel vSeobecného
letectvi, kterd jsou zde volné umistovana tak, aby se vzajemné nesrazila. V celém prostoru
manipulacni plochy je mozny pohyb letadel pouze jejich tazenim. Pfistup ke stanim V11-V22 je,
pro letadla k. p. C a mensi, mozny jejich tazenim ze sméru od TWY Q po ose, ktera je v tomto
sméru vyznacena na levé strané byvalé RWY. [8] Druhou moZnosti je pretah po byvalé TWY M
vedouci od TWY L okolo hangaru F k prahu 22. Letadla vSeobecného letectvi mohou pro pfistup
na stani V23 vyuzivat obé tyto moznosti, a navic je mozné i jejich tazeni po byvalé TWY N od OPJ.
Vétsi letadla musi byt na a ze stani V11A a V21A tazena stfedem byvalé RWY 04/22. V pfipadé
obsazeni stdni S11A neni mozné pouzit stdni V11 a V12 a naopak. Stejné omezeni platiiv pripadé
obsazeni V21A, kdy v takovém pfipadé neni mozné pouzit stani V20, V21 a naopak. [8]

Prostorem manipulacni plochy, v mistech mezi stanimi V12 a V13, vede obsluzna komunikace
spojujici severni a jizni aredl letisté. Nachazi se zde kfizovatka umoznujici odbocit smérem
k odbavovacim stanim S14-S17 u TWY Q5. [8] Obsluzna komunikace umoziiuje pfimy pfistup
pouze k nékterym odstavnym stanim. ProtoZe je ale tento prostor manipulacni plochou, mohou
se zde vozidla pohybovat volné i mimo komunikaci. Pro manipulaéni plochy je na letisti
Praha-Ruzyné povazovana za dostatecnou bezpecnostni vzdalenost 3 metry mezi letadlem
a jinym objektem. Jedna se o stejnou hodnotu jako pfi tazeni letadla, jak jiz bylo uvedeno vyse.
Stejné omezeni plati taky pro odstavnd stani, kterd tak mohou byt uZsi a nemusi splfiovat
ani dalSi pozadavky platné pro odbavovaci stani. Letadla jsou proto naodstavna stani
umistovana tak, Ze jsou konce jejich kiidel od sebe vzdaleny pouze 3 metry a jejich ocasni plochy
a zadni ¢ast trupu zasahuji mimo zpevnénou cast vozovky. Vyjimkou je stani S23, kde mlze byt
vzdjemna vzdalenost mezi letadly jesté mensi.

3.5. Znaceni

Pozadavky na znaleni pouzivané na plochach letisté definuji, jak jiz bylo uvedeno vyse, kapitoly
L a R dokumentu CS-ADR-DSN. Zejména v pfipadé znaceni odbavovacich ploch ale certifikaéni
specifikace nékdy nejsou zcela striktni a konkrétni. Usporadani odbavovacich ploch se totiz mize
liSit nejen letisté od letisté, ale také v rdmci jednotlivych OP nachazejicich se na jednom letisti.
Rozdily v prostorovych pomeérech, tvarech budovy termindlu, druhu leteckého provozu a dalsi
odliSnosti se odrdzeji v poctu, velikosti a druhu stani letadel, Sifce a vedeni pojezdovych drah
a obsluznych komunikaci a specifickych provoznich postupech. Urcitd mira flexibility,
poskytovand volnéjsi formulaci pfislusnych kapitol certifikaénich specifikaci, umoznuje, aby
znaceni letistnich ploch respektovalo mistni podminky naletisti a bylo schopné se jim
pfizplGsobit. V pripadé dopravniho znaceni na obsluznych komunikacich text kapitoly L
predpoklada doplnéni jim definovaného zakladniho znaceni v souladu s narodnimi predpisy
statu letisté. [6]
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Znaceni na LP spliuje, aZ na vyjimky, pozadavky CS-ADR-DSN. JelikoZ ma vétsina druh( znaceni
podobu ¢ar, definuji certifikaéni specifikace ¢asto jejich minimalni tloustku. V téchto pfipadech
jsou na LP pro znaceni pouzivany budto pfimo minimalni hodnoty, nebo hodnoty vyssi. Dodrzeny
jsou rovnéz pozadavky na barevnost znaceni. To ma proto na pojezdovych drahdch barvu zlutou,
zatimco znaceni obsluznych komunikaci je bilé. Barvu bezpecnostniho znaceni odbavovaci
plochy certifikaéni specifikace konkrétné nestanovuji, musi se ale jednat o barvu dostatecné
napadnou a kontrastni vzhledem k povrchu plochy, na némz je znaceni umisténo. Na letisti
Praha-Ruzyné je tento druh znaceni vyveden v éervené barvé. Dopravni znaceni je dle poZadavkl
certifikacnich specifikaci doplnéno a blize popsano v Dopravnim fadu LP. V ném je blize popsana
rovnéZz podoba nékterych dalSich druhu znaceni, které se objevuji na odbavovaci plose
a obsluznych komunikacich. Dédle popsany standard znaceni na letiSti Praha-Ruzyné byl prejat
a poutzit pfi kresleni ndvrhu Upravy arealu Jih vzniklého v této praci.

Znaceni pouZité na pojezdovych drahdch v aredlu Jih zahrnuje osové znaceni TWY, znaceni
neunosnych ploch, zde pouzité jako postranni zna¢eni TWY a znaceni mezilehlého vyckavaciho
mista. Toto znaceni, zobrazené na Obrazku 5, je vyvedeno ve Zluté barvé. Osové znaceni
v podobé neprerusované ¢ary Sirky 0,3 metru je na betonovém povrchu pro zvySeni kontrastu
doplnéno o cerné lemovani vtloustce 0,15 metru. V pfipadé postranniho znaceni TWY
certifikacni specifikace striktné vyZaduji, Ze se musi jednat o dvojici souvislych car Sirky
0,15 metru, mezi nimiZ musi byt mezera stejné Sirky. Vnéjsi okraj tohoto znaceni by se mél
nachazet pfiblizné na okraji Unosné casti vozovky TWY. Mezilehlé vyckavaci je vyznaceno
prerusovanou ¢arou Sitky 0,3 metru, kolmou na osu TWY. Délky stridajicich se ¢ar a mezer jsou
shodné 0,9 metru a vdélce 0,9 metru je rovnéz preruseno osové znaceni TWY
pfed a za znacenim mezilehlého vyckavaciho mista.

Ll
V.

s ’ m:t,

Obrdzek 5 Priklad znaceni TWY, obsluzné komunikace a odbavovaciho stani letadel prijezdného typu

[12]
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Znaceni odbavovacich stani letadel pouZité na OPJ zahrnuje pouze nékteré z prvk( popsanych
v certifikacnich specifikacich a mirné se lisi podle typu konkrétniho stani. Samotny prostor stani
je od pojezdovych drah oddélen znacenim hranice pasu TWY v podobé cervené neprerusované
¢ary tloustky 0,4 metru. Hranice stani letadla je vyznacena rovnéz souvislou ¢ervenou ¢arou, ale
v tomto pripadé jen Sirky 0,2 metru. Sejnym zpUsobem, ale prerusované, s délkou ¢ary a mezery
5 metrQ, je znacena i hranice alternativniho odbavovaciho stani letadel. Pfipadné pohotovostni
stani MMP je vyznaceno prerusovanou ¢arou tloustky 0,25 metru o délce ¢ary a mezery shodné
0,5 metru. Znaceni je umisténo podél hranice odbavovaciho stani ve vzdalenosti 0,325 metru,
kdy strana, na které se znaceni nachazi, uréuje prostor, kde maji MMP vyckavat pred prijezdem
letadla na stani.

7

Znaceni stani letadel pro prljezdna stani je zndzornéno na Obrazku 5. Osa stani, vyznacena
pfimou ¢arou zluté barvy a tloustky 0,2 metru, se formalné dle certifikacnich specifikaci sklada
z vjezdového znaceni, znaceni otaceni a vyjezdového znaceni (dale spolecné jen jako osové
znadeni stani letadel). Céra je souvisla u standardnich stani, prerusovana s délkou ¢ary 6 metr(i
a mezery 4 metry u stani alternativnich. Letadlo na stani pfijizdi po osovém znaceni a zastavuje
na pricce zastaveni vyznacené na osu kolmou prickou Sitky 0,3 metru. Tato pricka predstavuje
s délkou 2,2 metru odchylku od poZadavkl certifikacnich specifikaci a je uvedena v seznamu
odchylek od certifikaéni pfedpisové zakladny v Letecké informaéni pFiruéce Ceské republiky. [15]
V pripadé, Ze je na stani vice pti¢ek zastaveni, jsou tyto pricky oznaceny ZzZlutymi pismeny
v ¢erném poli se Zlutym lemovanim. Tato pismena jsou Citelnd z pozice Marshallera navadéjiciho
letadlo. V blizkosti mista, kde se osové znaceni stani oddéluje od osového znadeni TWY je
umisténo pozndvaci znaceni stani letadla. Na LP ma toto znaceni podobu modré Sipky délky
4,3 metru a vysky 1,8 metru sméfujici ke od TWY ke stani. Sipka je umisténa po obou stranach
osového znaceni stani a bily text nazvu stani je na ni umistén tak, aby byl Citelny z kokpitu
prijizdéjiciho letadla. VySe popsané znaceni je na LP pouzito i pro stani typu nose-in.

Znaceni stani letadel otocného typu, zobrazené na Obrazku 6, obsahuje navic pficku zacatku
otaceni v podobé Zluté Sipky s tloustkou ¢ary 0,2 metru. Kratsi Sipka je umisténa také na konci
osového znaceni. Zde slouzi k zamezeni pouziti stani letadle v opacném nez zamysleném sméru.
V levém hornim rohu Obrazku 6 je zachyceno také postranni zna¢eni TWY popsané vyse.
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Obrdzek 6 Pfiklad znaceni odbavovaciho stdani letadel otocného typu [12]

Znaceni obsluzné komunikace ukazuje Obrazek 5. Osa komunikace bilé barvy a tloustky
0,125 metru muZe byt dle nutnosti souvisla, nebo prerusovana s délkou ¢ary a mezery shodné
1,5 metru. Postranni znaceni komunikace ma podobu souvislé bilé ¢ary tloustky 0,25 metru.
Postranni znaceni muize byt také pferusované s délkou ¢ar a mezer 0,5 metru a umoziovat tak
vyjezd mimo komunikaci. Pokud je komunikace vedena podél hranice stani nebo hranice pasu
TWY, je postranni znaceni komunikace od téchto hranic vzddleno 0,5 metru. V pfipadé
komunikace vedouci pfes TWY, je postranni znaceni komunikace tvoreno stfidavou carou
sintervalem 1 metr. Kromé vySe popsaného znaceni jsou na OPJ pouzity také vodorovné
dopravni znacky ,,Dej prednost v jizdé“, , Dej prednost letadliim®, ,StUj, dej prednost letadlim*,
,Hlavni silnice”, ,,0znaceni zény s maximalni povolenou rychlosti” a ,,Pozor, nebezpedi plisobeni
vytokovych plynt za motory letadel”. [7][12] Znacky ,Dej prednost letadlim“ a ,St0j, dej
prednost letadllm” jsou na vyckavacich mistech na komunikaci ve vzdalenosti 0,75 metru
pfed nimi doplnény ptickou bilé barvy tloustky 0,5 metru. U vjezd(i na TWY je vyckavaci misto
na komunikaci doplnéno navéstidly a vzdadlenost mezi pfickou a hranici pasu TWY ¢ini 1 metr.
V ostatnich pfipadech je tato vzddlenost pouze 0,75 metru a navéstidla instalovdna nejsou.
Pokud ma dopravni znacka platit jen pro urcity smér odboceni, je doplnéna o Sipku bilé barvy
ukazujici vtomto sméru.

Znaceni manipulacnich ploch certifikacni specifikace nijak neupravuji. Pfiklad tohoto znaceni
na LP je zobrazen na Obrazku 7. Manipulac¢ni plocha je od TWY oddélena znacenim pdsu TWY.
Souvislé osové znaceni pro pretah letadel je bilé barvy a Sitky 0,2 metru. Na odstavnych stani ma
osové znaceni stejné parametry, ale navic mlZe byt i pferusované s délkou ¢ary 6 a mezery
4 metry. Prostor odstavného stani je vymezen stejnym znacenim, jaké je pouZito pro hranici
stani letadla. V blizkosti zacdtku osového znaceni odstavného stani je umisténo poznavaci
znaceni stani v podobé bilého napisu vysky 4 metry.

25



Obrdzek 7 Znaceni manipulacni plochy u byvalého prahu 22 [12]

Kromé vyse popsanych druhl znaceni se na OPJ objevuje také informacni znaceni nahrazujici
informacni znaky, které zde neni mozné pouzit. Text vysky 4 metry ma v pripadé znaceni mista
Zlutou barvu a je umistén v ¢erném poli se Zlutym lemovanim. V pfipadé znaceni sméru je
barevnost opacna a text je doplnén Sipkou stejné barvy jako text. [6] Poslednim druhem znaceni,
kterym se certifikaéni specifikace nezabyvaji, je Zluty napis ,MAX SPAN“ upozorfiujici na existujici
omezeni maximalniho rozpéti kridel letadla, viz Obrazek 6.
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4.Stav se zprovoznénim paralelni drahy

Vychozi situaci pro ndvrhovou cast diplomové prace byl vykres tzv. stavu se zprovoznénim
paralelni drahy. Jedna se o prvni fazi projektu dlouhodobého rozvoje letisté Praha-Ruzyné, jehoz
hlavni ¢asti je vystavba paralelni drahy. Pohled na podobu letisté po dokonceni této faze rozvoje
nabizi Obrazek 8. Jeji zakladni popis byl uveden jiz v kapitole Uvod. Kromé vzniku nové
RWY 06R/24L projekt v soucasné dobé pocita také s rozsitenim Terminalu 2, pfilehlé odbavovaci
plochy a sité pojezdovych drah. VétSina zmén by méla byt sméfovana do prostoru severné
od nové RWY. Méla by zde vzniknout nova TWY vedouci rovnobézné s paralelni RWY. Vzajemné
je bude propojovat celkem 12 vjezdd, z nichZ polovina bude mit parametry pojezdové drahy
pro rychlé odboceni. Dalsi pojezdové drahy vzniknou predevsim v blizkosti odbavovaci plochy.
Ta bude doplnéna o fadu odbavovacich stani smérem na zdpad a nova stani vzniknou také podél
rozsireného Terminalu 2.

V aredlu Jih by mélo dojit k demolici pomérné velké ¢asti zdejsich pojezdovych drah, které budou
muset uvolnit prostor pro paralelni RWY. Ponechany budou Useky na odbavovaci plose
a v blizkosti jizniho konce v té dobé jiz nepouzivané RWY 12/30. Zru$ené pojezdové drahy budou
nahrazeny novymi, jejichz vedeni bude upraveno tak, aby korespondovalo s orientaci celého
letisté ve sméru 06/24. Podél paralelni RWY vznikne TWY P, z niz bude v této fazi projektu
postaven pouze kratky Gsek. TWY P bude dvéma vjezdy spojena s RWY 06R/24L v blizkosti jejiho
vychodniho konce. Na TWY P bude napojena TWY Q, jejiz vedeni bude upraveno tak, aby vedla
z OP rovné na sever. Pojezdové drahy P a Q bude vzajemné propojovat TWY Q1 s upravenym
vedenim. U svého prozatimniho zapadniho konce bude TWY P propojena s TWY R. Pojezdova
draha zde bude patficné rozsifena a bude slouzit jako odmrazovaci stani pro potieby provozu
v aredlu Jih.

Zbyvajici ¢ast RWY 12/30 bude zatim ponechdna. Do prostoru kfizeni této RWY s byvalou
RWY 04/22 by mélo byt pfesunuto kompenzaéni stani. Kromé toho nema RWY 12/30 v soucasné
dobé Zadné dalsi planované vyuziti a pravdépodobné v budoucnu zcela zanikne. Zaniknout by
méla také c¢ast byvalé RWY 04/22, kde se dnes nachazi odstavna stani V11-V23 a odbavovaci
stani $14-S17. Na Obrézku 8 je sice patrna zachovana ¢ast TWY Q a RWY 04/22, ale odbavovaci
stani uz vyznacena nejsou. Tato prace uvaZuje tento prostor jako pouZzitelny pro budouci rozvoj
letisté. Soucasna obsluznda komunikace spojujici severni a jizni aredl letisté by méla byt
nahrazena zcela novou komunikaci. Ta povede od hangaru F, nasledné tunelem pod prostorem
pred prahem 24L a na OPJ bude napojena ptiblizné ve stejnych mistech, jako je tomu dnes.

Diky novému vedeni pojezdovych drah na odbavovaci plose dojde pred T3 k jejimu rozsifeni.
Cast OPJ pred T3 a T4 je predmétem navrhu rekonfigurace zpracovavaného v ramci této prace.
Na Obrdazku 8 je znazornéno planované rozvrieni tohoto prostoru. Diky rozsifeni zpevnéné
plochy bude mozné stani S9 nahradit novym sektorem odbavovacich stani, ktery bude
orientovany ve stejném sméru jako zbylé dva. V novém sektoru jsou vyznacena prijezdna stani
s oznacenim S8, S9, S10 a alternativni stani S8A a S10A. Jejich osové znaceni navazuje na osové
znaceni stani S5, S6, S7, S5A a S7A v sousednim sektoru. Z toho vyplyva, Ze nova stani by méla
byt urcena pro letadla stejného rozpéti, jako stavajici stani, kterd s nimi sdili odpovidajici osové
znaceni. Novy sektor ale bude podstatné hlubsi a diky tomu bude pred a za letadly na stanich
vice mista. Cast OPJ pred hangary C a N by si méla zachovat svou dnesni podobu.
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Obrdzek 8 Pldnovany stav letisté Praha-Ruzyné v dobé zprovoznéni paralelni RWY 06R/24L
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5. Analyza obsazenosti stani letadel

Provoz letisté vykazuje mnozZstvi veli¢in rGzného druhu, které se daji mérit, zaznamenat
a zpracovat. MUze se jednat o obchodni vysledky jako pocet odbavenych cestujicich, hmotnost
prepraveného nakladu nebo pocet destinaci a zletisté operujicich dopravci. Mduze jit
o informace o provozni bezpecnosti v podobé poctu pripadl naruseni aktivni RWY, piloty
nahlasenych ozareni laserem nebo dronu létajicich v blizkosti prostoru konecného pfiblizent,
kolizi mezi letadlem a jinym objektem nebo dalSich nebezpecnych situaci. DlleZitou oblasti,
kterou provozovatel letiSté rovnéz sleduje, je provozni vykonnost. Sledovat je mozné pocet
pohybU, nejcastéjsi sméry pojizdéni a nejvice vytizené body na pojezdovych drahach, délku doby
odbaveni nebo pocet letadel na stdnich. VSechny jmenované druhy dat mohou byt vyuZity
pro Ucely optimalizace a planovani dalsiho rozvoje letisté. Spravné zmérena, zpracovand
a interpretovana data mohou poukdazat na nedostatky v bezpecnosti, nespokojenost cestujicich
nebo na infrastrukturu na hranici jeji kapacity. V pfipadé rozvojovych projektl je data mozné
vyuZzit pro posouzeni potrfebnosti urcitého druhu vybaveni a navrzeni jeho vhodnych vlastnosti.
Na zakladé takového vyhodnoceni nasledné muze dojit ke zménam v planovanych projektech,
k jejich odloZeni, nebo naopak k posunuti na blizsi termin realizace.

Letisté Praha shira provozni data z rlznych zdroji. Jedna se napfiklad o centralni dispecink, nebo
pojezdovy radar. Data jsou nasledné ukladana do centralni databdze, jejiz obsahem jsou mimo
jiné istatickd data v podobé Cciselnikd letadel atd. Diky tomu je moiné jednotlivé zaznamy
doplnit o dalsi informace a ucinit je tak kompletnéjsi a Iépe pouzitelné. Nasledné jsou data
v rlizném stupni zpracovani poskytovana kompetentnim zaméstnanclim letisté. Ti je mohou
vyuzit pfi vykonu své priace nebo pro podporu rozhodnuti, kterd cini. V prostiedi LP je
k prezentaci dat zaméstnanclm vyuzivana webova verze aplikace Power Bl vyvijena spolec¢nosti
Microsoft. Aplikace umoZiuje interpretovat data prostfednictvim grafli nebo interaktivnich map
koncovym uzivatellm, umoZiuje jim data filtrovat a fadit, upravovat grafické vystupy a ménit
jejich méfitko nebo vybrand data exportovat. Aplikace je navic modularni a umozZiuje napfiklad
ménit zobrazované sloupce tabulek, v pfipadé existence vhodného propojovaciho prvku
doplriovat dalsi informace z jinych zdrojli nebo upravovat, odebirat, nebo pridavat do zobrazeni
dalsi prvky. Takovéto zmény vSak nemUze provadét bézny uZivatel, ale pouze administrator
majici prislusnd prdva a znalosti prace s timto ndstrojem.

Pro datovou analyzu provddénou v ramci této prace byla pouZivana dalsi z aplikaci spole¢nosti
Microsoft, a sice tabulkovy procesor Microsoft Excel. Do jeho prostredi je implementovan
programovaci jazyk Visual Basic for Applications (VBA), ktery je odvozen od znaméjsiho jazyka
BASIC. VBA je objektové orientovanym programovacim jazykem, ktery uzivateli umoznuje vyvoj
vlastnich aplikaci, a kromé Excelu se objevuje také v dalSich produktech Microsoftu. [16] KaZdy
prvek, se kterym Excel pracuje, je v prostfedi VBA povazovan za samostatny objekt, at uz jde
o bunku, list, nebo cely sesit. Objekty jsou hierarchicky uspofadany, kdy nejvySe stojicim
objektem je ,Application”, coZ je vtomto pripadé samotny Excel. Naopacném konci
objektového modelu muze stat napfiklad objekt ,Point” pfedstavujici konkrétni bod v grafu.
Nékteré objekty jsou sdruzeny do kolekci, coZ jsou skupiny objekt( stejného druhu a navic,
samotnad kolekce je objektem sama o sobé. [16] Diky tomu je tak mozné napfiklad pfistupovat
ke vsem listlim v konkrétnim sesitu souc¢asné pomoci kolekce ,, Worksheets”, nebo manipulovat
jen s jednim listem pomoci objektu ,, Worksheet”. V takovém pfipadé je ale nutné konkrétni list
identifikovat podle jeho indexu nebo nazvu.
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Kazdému objektu dale pfrislusi specifické vlastnosti a metody. Napriklad objekt , Range”, ktery
predstavuje vybér jedné nebo vice bunék, ma vlastnost v ném obsaZené hodnoty. Metody pak
predstavuji zpUsob, jakym Ize s objekty manipulovat. Metodu ,,Clear” objektu ,,Range” napftiklad
dojde ke smazani obsahu vybranych bunék. [16] Upravou vlastnosti a pouZitim metod je mozné
pomoci kddu manipulovat s objekty stejné, jako kdyby zmény provadél uzivatel ru¢né. Pomoci
vytvorené aplikace neboli makra Ize tyto manudini procesy automatizovat. Kéd umoznuje pouziti
béZnych programovacich nastrojli, jako jsou proménné rlznych typud, cykly nebo logické
podminky a je mozné vyuzivat i zabudované funkce Excelu.

Karta s ndzvem Vyvojar poskytujici pfistup k vyvojarskym nastrojim neni ve vychozim nastaveni
Excelu viditelnd a je ji nutné zapnout v nastaveni. Ndsledné je moZné otevrit okno VBA a zadit
s psanim kdédu. Pro jednoduché uUkony automatizace je mozné i nahrdvani cinnosti, kterou
provadi uzivatel manudlné, pficemz program nasledné zaznam sam prevede do podoby makra.
Aplikace Excel a programovaci jazyk VBA byly pro tuto praci zvoleny zejména z dlivodl jejich
pristupnosti a rozSifenosti. Snadno dostupné jsou také navody a manualy k pouziti VBA
v prostfedi Excelu. Pfimo v programovacim prostiedi je obsazena napovéda v podobé
prazkumniku objektd a jejich vlastnosti a metod, coZ je pro zakladni orientaci v objektovém
modelu dostacujici. Microsoft nabizi rovnéZz podrobnéjsi webovou variantu s dokumentaci
a priklady. Kromé toho jsou na internetovych férech nebo specializovanych webech k dispozici
feseni konkrétnich problému jinymi uZivateli nebo vyukova videa. Diky tomu je moZné zacit
s programovanim i jen se zakladnimi znalostmi.

5.1. Vychozi data

Analyza obsazenosti stani letadel byla zamérena na dva druhy stani — odbavovaci a odstavna.
Z tohoto divodu byla stejnym zplsobem rozdélena na dvé ¢asti i vstupni data. Jak bylo uvedeno
v predchozim odstavci, provozni data rlzného druhu jsou zaméstnanclm LP pfistupna
prostfednictvim aplikace Power Bl. Zaméstnanci ale béiné nemohou s daty v aplikaci
manipulovat a maji moznost je pouze prohlizet, pfipadné filtrovat. Proto byla data nejprve
vhodné v prostiedi Power Bl vyfiltrovdna a poté exportovana pro dalsi zpracovani v podobé
sesitu Excelu.

Zaznamy o obsazenosti stani letadel zacinaji datem 1. 1. 2019. Pro Ucely analyzy odbavovacich
stani vSak byly pouZity pouze zaznamy z obdobi pfiblizné tfictvrté roku, od 12. 4. 2022
do 31. 12. 2022. Pocatecni datum intervalu odpovida datu zprovoznéni OPJ po rekonstrukci,
pfi niZz odbavovaci plocha ziskala svou souc¢asnou podobu. Zaznamy pred timto okamzikem
obsahuji informace i o odbavovacich stanich, ktera zanikla béhem zminéné rekonstrukce nebo
jesté dfive, a proto byly tyto zdznamy z analyzy vyfazeny. Stejné tak byly vyfazeny i zdznamy
o obsazenosti odbavovacich stani M1, M1A a M1B nachazejicich se na OP Bell. Tato plocha neni
ve spravé LP a neni tak predmétem pripadnych Uprav arealu Jih. PouZitd data mohla byt
ovlivnéna pokracujicimi stavebnimi akcemi spojenymi sopravou T3, které probihaly
i po 12. 4. 2022. Zarovenn mohlo dojit k ovlivnéni i v obdobi druhé poloviny roku 2022, kdy
probihalo predsednictvi Ceské republiky v Radé EU. [17] B&hem néj se v Praze uskuteénilo
nékolik politickych setkani a zejména ve dnech 6. a 7. fijna, kdy probihal neformalni summit EU,
byly letisté Praha-Ruzyné a jeho jizni areal vystaveny vyssimu neZ béznému a nestandardnimu
vytizeni. [18]

V pripadé obsazenosti odstavnych stani byly pouZity vSechny v té dobé dostupné zaznamy, tedy
od 1. 1. 2019 do 31. 12. 2022. Na rozdil od odbavovacich stani nejsou v téchto datech rozlisena
jednotliva stani, ale vSechna odstavna stani v prostoru manipulacni plochy u byvalého prahu 22
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jsou oznacovana jednim univerzalnim nazvem. Problém nastava zejména v pripadé letadel
k. p. A a B, kterym je primarné urceno stani V23, ale zaroven mohou byt parkovana i na stanich
V11-V22. Misto, kde se tato letadla skutec¢né nachdzela, je tak mozné urcit jen nepfimo,
v zavislosti na poctu vétsich letadel, kterd mohou byt umisténa jen na stani V11-V22. Béhem
pandemie onemocnéni COVID-19 doslo v disledku omezeni leteckého provozu k uzemnéni
velkého poctu letadel. Vzrostla tak poptavka po dlouhodobém parkovani letadel, pro néjz byly
na letisti Praha-Ruzyné mimo jiné vyuZivany i dalsi ¢asti byvalé RWY 04/22. [19] Z davodl
zaméreni prace na odstavna stani na manipulacni ploSe u byvalého prahu22 a znacné
nestandardni povahy této situace nebyla data o takto zaparkovanych letadlech pouzita.

Exportovana vychozi data pro 30 vsoucasnosti na OPJ existujicich odbavovacich stani
obsahovala 9706 zaznam(. Zaznami pro odstavnd stani bylo celkem 2 120. Tato disla
predstavuji pocet procestd odbaveni, resp. pocet pfipadl parkovani letadel. Kazdy zaznam
obsahuje datum a ¢as pfijezdu letadla na stani, datum a c¢as odjezdu letadla a délku ¢asového
intervalu mezi témito okamziky v hodinach a minutach. Ddle je u kaZzdého zdznamu uvedena
imatrikulace letadla a jeho kategorie. Kategorie odpovidaji vySe popsanym kategoriim letadel
oznacenym A, B21.3, B24, C29, C36, D, E, F a H, kdy kategorie H znamen3, Ze letadlem byl
vrtulnik. Jsou-li k dispozici, jsou uvedena také oznaceni pfiletu, resp. odletu letadla, které
probéhly pred, resp. poté, co bylo letadlo v aredlu Jih odbaveno nebo zaparkovano. Poslednim
Udajem je pouzivané stani letadla. V pripadé odbavovacich stani se jednd o nazev konkrétniho
stani, u odstavnych stani je nazev stani vidy stejny.

5.2. Analyza odbavovacich stani letadel

Cilem analyzy vyuziti odbavovacich stani varedlu Jih bylo uréit, zda je jejich kapacita
v soucasnosti dostacujici a zda by byla dostacuijici i v pfipadé, kdy by doslo k vystavbé paralelni
RWY 06R/24L a v dlsledku toho k zaniku stani S14-S17. Soucasné mély byt analyzou stanoveny
i poZzadavky na rekonfiguraci ¢asti OPJ pred T3 a T4. PGvodni myslenkou bylo rozdélit sledované
Casové obdobi na intervaly délky 1 hodina a poté urcit pocet letadel pfitomnych na OPJ v kazdém
z téchto intervald. Za timto uUcelem byly u kazdého zaznamu v exportovanych datech nejprve
pridany Udaje ,Datum a ¢as od” a ,Datum a cas do“, které vznikly spojenim téchto Udajl
uvedenych plvodné zvlast. Takto vznikly sloZeny ¢asovy Udaj je pro zjisténi, zda se letadlo
v uréitém casovém intervalu nahazelo na nékterém z odbavovacich stani, vhodnéjsi. Odpada
totiz nutnost porovnavat jednotlivé datum a cas a je mozné je porovndvat najednou. Délka doby
odbaveni byla u vSech zaznamu prevedena na hodnotu v minutach. Tim byla exportovana data
pfipravena na dalsi zpracovani.

Prvnim krokem bylo zjistit, zda stanovena délka intervalu odpovida délce doby, kterou letadla
pramérné stravi odbavenim. Délka 1 hodina byla na zacCatku stanovena pouze odhadem
a predpokladem bylo, Ze odbaveni letadla v arealu Jih zabere pfiblizné stejnou, nebo kratsi dobu.
Z dat nicméné vyplynulo, Ze odbaveni trvalo méné nez hodinu pouze na 3 stdnich, a sice na S26A
a S26B — pfriblizné 45 minut a na S30 — pfiblizné 25 minut. Na stanich S5, S6, S7 a S9 trvalo
odbaveni priblizné hodinu, od 63 do 77 minut a na ostatnich stanich uz témér 2 hodiny a vice.
Nejdelsi dobu priimérné travila letadla na stanich $14-517 a S19, a to 670 az 1 357 minut, tedy
témér 23 hodin. Tato stani tak byla vyuZivana spiSe pro kratkodobé parkovani nez klasické
odbaveni. V pfipadé stani S14-S17 to mohlo byt zplsobeno jejich odlehlosti od terminald
a nepfitomnosti ploSného osvétleni, znemoznujici pohyb letadel v noci. Stani S19 je urceno
primarné pro dopliovani leteckého benzinu. Zfejmé kvlli nizkému poctu letadel s motory
na tento druh paliva nebyla poptavka po tomto stani tak velka a letadla zde mohla stat déle, aniz
by toto stani blokovala pro ostatni letadla. Celkovy primér délky doby odbaveni na vSech
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30 odbavovacich stanich cinil pfiblizné 209 minut, cozZ je o vice neZ 2 hodiny déle, nezZ byla
stanovena délka sledovaného intervalu.

Proto byl v dalSim kroku vypocet zopakovan, ale letadla byla na kazdém stani rozdélena do dvou
skupin. Prvni skupina, oznacena jako ,, den”, predstavovala letadla, ktera provedIla klasicky prilet
s odbavenim. Do druhé skupiny s oznafenim ,noc” spadala letadla, kterd byla na OP
zaparkovana pres noc a vyckavala na dalsi let nasledujiciho dne. Predpokladem bylo, Ze zatimco
ve ,dne” bude doba stravena na stani nizsi nez celkovy primér uvedeny v predchozim odstavci,
v ,noci“ se naopak tato doba prodlouzi. Pivodné byl za ,,noc” povazovan interval od 22:00
do 6:00, pficemz ve vypoctu nebylo zohlednéno, kolik ¢asu uplynulo mezi pfijezdem a odjezdem.
Tento Casovy interval byl uréen pouze na zakladé myslenkové uvahy. VSechna ostatni letadla
byla zapocitana do ,dne”. Vysledek byl zcela opacny nez predpoklad. Primérna doba stravena
na odbavovacich stanich béhem ,dne” byla asi 208 minut, zatimco v ,,noci” to bylo jen pfiblizné
54 minut. Proto byly parametry rozdélujici letadla na dvé skupiny upraveny.

Nejprve byly uréeny éetnosti prijezd( na a odjezd( z odbavovacich stani na OPJ téch letadel,
ktera zde strdvila urcitou dobu. Tato doba byla nastavena na 200 minut a vice, kdy 200 minut
priblizné odpovida priimérné délce doby odbaveni bez rozdéleni na ,den” a ,noc”. Vysledky
ukazovaly na dva intervaly, jeden pro pfijezd a jeden pro odjezd, kdy tyto udalosti béhem dne
nastavaly nejcastéji. Jesté zretelnéjsi byly tyto intervaly pfti sledovani letadel s dobou odbaveni
300 a vice minut, pfi¢emz hranice intervalll se témér nezménily. Jak je zndzornéno na Obrazku 9,
tato letadla, predstavuijici letadla v ,noci“, na odbavovaci stani nej¢astéji prijizdéla mezi 16:00
a 21:59 a odjizdéla nejcastéji v case od 6:00 do 10:59. Z Obrazku 9 je rovnéz patrné, ze priblizné
v dobé od 20:00 do 4:59 byl pocet odjezd( ze stani minimalni, a to samé platilo pro pfijezdy
priblizné od pllnoci do 6:59. Vysledky odpovidaji predpokladu, Ze letadla setrvavajici
na odbavovacich stanich déle, zde byla pfitomna v noc¢nich hodinach. Vysledky vsak mohly byt
ovlivnény existenci zaznam{ letadel s délkou doby na stani az nékolik dn(, protoze horni hranice
podminky doby stravené na stani nebyla stanovena.

Pfijezdy a odjezdy letadel na odbavovaci stani na OPJ
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Obrdzek 9 Cetnost prijezdii na a odjezdt z odbavovacich stdni na OPJ téch letadel, kterd na stdni strdvila
300 a vice minut
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Poté byl zopakovan vypocet priimérné délky doby odbaveni, ale tentokrat s nové nastavenymi
parametry ,,dne” a ,noci“. Pokud letadlo pfijelo na odbavovaci stani mezi 16:00 a 21:59 a odjelo
mezi 6:00 a 10:59, bylo zapocitdno na daném stdni jako letadlo v ,,noci“. VSechna ostatni letadla
byla povaZovéana za letadla ve ,, dne”. Vysledna primérna doba odbaveni ve ,dne” poté byla asi
177 minut, zatimco v ,,noci” to bylo asi 1 002 minut. Pfedpoklad zkraceni doby stravené na stani
ve , dne” a naopak jeji prodlouzeni v ,noci“ byl tedy potvrzen. Nepodafilo se vSak potvrdit
predpoklad stanoveny na zac¢atku analyzy, a sice, Ze hodinovy interval, pro néjz mély byt béhem
sledovaného obdobi uréeny pocty letadel na OPJ, odpovida svou délkou primérné délce doby,
kterou letadlim trvalo odbaveni. | presto vsak interval nebyl prodlouzen na 3 hodiny, jak by se
nabizelo. Interval délky 3 hodiny by totiZz znamenal sniZeni rozliSeni a presnosti a zvySeni poctu
letadel v jednotlivych intervalech. Naopak, kratsi interval by znamenal vétsi pocet stejnych nebo
pfiblizné stejnych hodnot. Proto se na zacatku zvolena délka intervalu nakonec jevila jako
nejpraktic¢téjsi a byla ponechana.

Z vysledk( tohoto kroku vysla najevo také rozdilnost ve zptsobu vyuzivani jednotlivych ¢asti OPJ,
spocivajici v odliSném poméru mezi poctem letadel a délkou doby odbaveni. Jak je zndazornéno
na Obrazku 10, na odbavovacich stanich u TWY Q5 bylo letadel nejméné, ale kazdé z nich zde
stravilo del$i dobu, nez tomu bylo ve zbylych dvou c¢astech OP. Na stanich pred T3 a T4 bylo
letadel naopak nejvice, ale zdrZovala se zde nejméné dlouho. Specifika stani S14-517, dana jejich
umisténim a nepfitomnosti osvétleni a s tim spojenym provoznim omezenim, byla popsana vyse.
Odbavovaci plocha pted T3 a T4 obslouZila nejvétsi pocet letadel, ktera zde provadéla spise kratsi
zastavky pro ndstup a vystup cestujicich. Provoz na stédnich pred hangary C a N byl z hlediska
téchto parametrl nejblize primeéru.

Pocet letadel a délka doby odbaveni v ¢astech OPJ

60,00 %

53,85 %
50,00 %
39,86 % 39,50 %
40,00 %
30,03 % 30,47 %

30,00 %
20,00 %
10,00 % 6,28 %

000% .

Podil z celkového poctu letedal Podil z celkové délky doby odbaveni

BOPpfedT3aT4 ®WOPuTWYQ5 OP pfed hangdryCa N

Obrdzek 10 Porovndni ¢dsti OPJ z hlediska jejich podilu na celkovém poctu odbavenych letadel a celkové
délce doby stravené letadly na odbavovacich stdnich

Rozdéleni letadel mezi jednotlivé ¢asti OPJ ukazuje Obrazek 11. Nejvice zastoupend byla
kategorie B21.3 a obecné prevladala letadla mensi velikosti do rozpéti 29 metrd. Pocet letadel
k. p. D, E a F byl minimalni. Nejvice letadel témér vSech kategorii bylo v ¢asti OPJ pred T3 a T4.
Vyjimkou byly vrtulniky, kterych zde bylo naopak ze vsech ¢asti OPJ nejméné, a letadla k. p. D.
PFi srovnani OP pfed T3 a T4 a OP pfed hangary C a N byl mezi nimi vyraznéjsi rozdil u mensich
letadel, vibec nejvétsi v pripadé kategorie B24. Letadla k. p. C byla mezi obé ¢asti rozdélena
témér rovnomeérné.
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Pocet letadel na odbavovacich stanich v ¢astech OPJ
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Obrdzek 11 RozloZeni letadel dle kategorii mezi jednotlivé cdsti OPJ a celkovy pocet letadel dané
kategorie

Obrazek 12 se zamértuje pouze na ¢ast OPJ pred T3 a T4. Porovnava pocet letadel jednotlivych
kategorii a pocet vhodnych odbavovacich stani. V této ¢dsti OPJ existuje celkem 29 moznosti
pro odbaveni letadel, resp. 29 rdznych kombinaci letadla uréité kategorie a konkrétniho
odbavovaciho stani. Pfi vypocétu tohoto dCisla byla standardni odbavovaci stani zapocitana
do kategorie odpovidajici nejvétSimu rozpéti kfidel letadel, kterd je mohou pouzit, a také
do kazdé nizsi kategorie. Alternativni stani S5A a S7A byla zapocitana pouze do kategorii C36 a H,
protoZe slouZi k odbaveni letl statni dlleZitosti operovanych primarné témito kategoriemi
letadel. Jako vhodné pro vrtulniky bylo uvaZovano i stani S9. Stani S6A bylo zapocitano
do kategorii D, E a F, kdy kategorii F je mySlen letoun Boeing 747-8. Ve vysledku je tedy letadla
k. p. A moZné odbavit na 8 stanich, stejné tak letadla kategorie B21.3. Pro letadla kategorie B24
jsou vhodna 4 stani, pro C29 3, pro C36 2, pro letadla k. p. D, E a F spolecné 1 stani a pro vrtulniky
3stani. Tyto hodnoty byly vyjadfeny v procentech z jejich souctu 29 a porovnany
s procentualnim rozdélenim letadel jednotlivych kategorii, kterd ve sledovaném obdobi pouzila
nékteré ze staniv této Casti OPJ. Z vysledkl vyplyva, Ze pocet stani pro letadla kategorii Aa B21.3
bylo pomérové méné nez letadel téchto kategorii a je tedy jich relativni nedostatek. U ostatnich
kategorii tomu bylo opacné.
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Vyuziti odbavovacich stani pred T3 a T4
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Obrdzek 12 Srovndni podilii odbavovacich stani vhodnych pro letadla dané kategorie a letadel
jednotlivych kategorii v ¢dsti OPJ pfed T3 a T4

V dalsim kroku se analyza zaméfila na vyvoj poctu letadel na odbavovacich stanich. Sledované
obdobi bylo rozdéleno na 6 336 interval(l délky 1 hodina a pro kazdy z nich byl uréen pocet
letadel, ktera v danou hodinu vyuZivala nékteré z odbavovacich stani. Do urcitého intervalu bylo
konkrétni letadlo zapocitdno, pokud splnilo jednu ze 4 casovych podminek. Letadlo mohlo
na stani prijet i jej opustit béhem daného intervalu, mohlo pfijet pred zacatkem a odjet po konci
intervalu, prijet pred zacatkem intervalu a odjet v jeho prlibéhu, nebo naopak pfijet béhem
intervalu a odjet po jeho konci. V pfipadé, Ze letadlo odjelo ze stani v celou hodinu zacatku
intervalu nebo pfijelo v celou hodinu na jeho konci, nebylo do tohoto intervalu zapocitano.
V ostatnich pfipadech byla letadla s pfijezdem nebo odjezdem presné na zacdtku, resp. na konci
intervalu, do tohoto intervalu zapocitana. Letadla byla vyhodnocovana v poradi, v jakém byla
usporadana v exportovanych zaznamech.

Obrazek 13 ukazuje procentudlni podil intervald s danym poctem letadel z celkové sledované
doby, tedy kolik procent z této doby byl na odbavovacich stanich pfitomny dany pocet letadel.
Nejméné casté byly krajni hodnoty na obou koncich jejich rozsahu. Napfiklad hodinovych
intervall s vice neZ 15 letadly bylo jen 1,08 %. Naopak nejcastéji bylo pfitomnych 4—8 letadel,
ato v57,92 % Casu. Kromé poctu letadel byl vypocitan i plovouci tfihodinovy prdmeér. Jeho
nejvyssi hodnota — 19,33 — nastala pouze v jednom intervalu. Zajimavosti je, Ze nejvyssi hodnoty
plovouciho priméru nenastaly v intervalech s maximalnim poctem letadel celkem. To znamen3,
Zze vdobé dlouhodobé vysokého poctu letadel nebyl absolutni pocet pritomnych letadel
maximalni.
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Pocet letadel vyuzivajich odbavovaci stani na OPJ
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Pocet letadel na odbavovacich stanich héhem hodinového intervalu

Obradzek 13 Procentudlni podil intervald s danym poctem letadel na odbavovacich stdnich z délky celého
sledovaného obdobi

Metrika poctu letadel na odbavovacich stanich se vSak ukazala jako ne zcela vhodna
pro stanoveni miry vytizeni OP. Existence velkého mnoZstvi kombinaci letadel urcité kategorie
a pro né vhodnych stani, ¢ini vyvhodnoceni vyuziti OP na zdkladé poctu letadel velmi obtiznym.
Navic, kvlili mozZnosti, Ze se béhem hodiny na jednom stani vystrida vice letadel, mohl byt pocet
pouzivanych stani béhem urcitého intervalu nizsi nez celkovy pocet letadel na OP v tomto
intervalu. Rovnéz plati, ze vyuzivanym zdrojem nejsou letadla, ale odbavovaci stani.

Z téchto ddvodu se analyza v dalSim kroku zaméfila pravé na odbavovaci stani. Vypocet
z predchoziho kroku byl zopakovan, ale v kazdém hodinovém intervalu byl misto poctu
pfitomnych letadel stanoven maximdlni pocet pouZivanych unikatnich odbavovacich stani.
Kromé toho byl uréen i pocet letadel, kterd v konkrétnim intervalu vyuZila konkrétni stani.
Vysledky tohoto vypoctu, velmi podobné tém zpredchoziho kroku, jsou zndzornény
na Obrazku 14. V procentech je vyjadifen pocet intervald, béhem nichz byl obsazen dany
maximalni pocet rdznych stani neboli, jakou ¢ast z celého sledovaného obdobi byl vyuzivan dany
pocet stani. Rozpéti vyslednych hodnot bylo stejné jako v pfipadé poctu letadel, ale nejvyssi
hodnoty byly o néco méné casté. Dvé nejvyssi, 20 a 19 pouZzivanych stani, nastaly kazda pouze
v jednom intervalu a vice nez 15 rliznych stani bylo obsazeno jen po 0,64 % sledovaného casu.
Intervaly, kdy nebylo pouzivano ani jedno stani, byly stejné malo casté jako intervaly s nulovym
poctem letadel. Celkem 59,26 % casu pripadlo na obsazeni maximalné 4-8 rhznych
odbavovacich sténi.
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Obsazenost odbavovacich stani na OPJ
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Obrdzek 14 Procentudlni podil hodinovych intervalt s danym maximdInim poctem pouZivanych
unikdtnich odbavovacich stani

Maximalné se na jednom stani béhem hodiny vysttidala 3 letadla. Stalo se tak na stanich S5, S9,
S21, S22, S23 a S26B. Na ostatnich stanich, kromé S6A, S23A a S25A, to alespon jednou byla
2 letadla. V 89,02 % intervalll se pocet letadel shodoval s po¢tem obsazenych stani. Letadla
vyuzivala Siroké spektrum stdni a nutnost rychlého stfidani nebyla velka. Pravé jedno stani bylo
dvéma letadly pouZito v 9,85 % intervall, a pravé dvé stani dvakrat, nebo jedno trikrat, byla
pouzita v 0,93 % intervall. V tomto pripadé byla trikrat pouZita stani S9, S23 a S26B, coz svédci
o jejich velké Zadanosti. Zajem o stani S9 mohl byt zplsoben blizkosti termindlu. Rozdil mezi
poctem letadel a poctem pouzivanych stani dale nabyval hodnot 3 az 7. Délo se tak ale velmi
sporadicky, a to jen ve zbylych 0,21 % intervald.

Posledni krok analyzy odbavovacich stani letadel byl zaméfen na vyhodnoceni dopadu zaniku
odbavovacich stani S14-S17 v pfipadé vystavby paralelni RWY 06R/24L. Opét bylo vyuZito
rozdéleni sledovaného obdobi na intervaly délky 1 hodina. Vypocet vyuzival stejnych podminek
pro pfitomnost letadla na konkrétnim stani vdaném hodinovém intervalu, ale zaznamy byly
sefazeny dle datumu a casu pfijezdu na stani od nejstarsiho po nejnovéjsi. Pro kazdy interval
byly prohlédany vSechny zaznamy a nalezena letadla pfitomna na stanich S14-S17. U kazdého
takového letadla byla dle jeho kategorie vyhodnocena kapacita pro néj vhodnych odbavovacich
stani.

Za vhodné stani bylo pro danou kategorii letadel povazovano stani, které svymi rozméry
umoznuje odbaveni této kategorie letadel. Jednalo se o vSechna zbyvajici standardni stani
v ¢astech OPJ pted T3 a T4 a pred hangdry C a N s vyjimkou S26 a S30. Z alternativnich stani se
jednalo pouze o stani S26A a S26B. Stani S30 nebylo uvaZovano kvuli jeho urceni pouze
pro potieby UCL. Alternativni stani S5A, S6A a S7A nebyla uvazovana kvali jejich uréeni pro lety
statni dlleZitosti a alternativni stani pfed hangary C a N a stani $26 kvli jejich velkym rozmérim.
Letadla do velikosti kategorie B24 a vrtulniky ze stani S14-S17 takto velkd stani nevyzaduji
a jejich umisténim zde by doslo ke zbytecnému omezeni kapacity.

Mozny pocet volnych vhodnych stani byl pro kazdou kategorii letadel jiny. Poradi vyhodnocovani
jejich obsazenosti ale bylo vidy stejné. Pro kazdou kategorii byla nejprve vyhodnocena stani
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uréend maximalné pro tuto kategorii letadel a pokud takové stani nebylo volné, nasledovala
stani vyssi a vyssi kategorie. Napfiklad pro letadla k. p. A bylo nejdfive vyhodnoceno sténi S19,
jediné pouze pro letadla této velikosti a pokud nebylo volné, nasledovala stani pro kategorii
B21.3, B24 a H. Nejvice vhodnych stani— 17 bylo pro kategorii A, nejméné pro kategoriiH,ato 7.
Vypocet neuvazoval s omezenim maximalni délky trupu letound ani maximainiho priiméru
nosného rotoru vrtulnik(l, protoZe tyto informace nebyly obsaZeny v exportovanych datech
a jejich ziskavani zvlast by bylo slozité.

Jestlize bylo nalezeno vhodné stani pro danou kategorii letadla, které ve vyhodnocovaném
intervalu nebylo obsazeno ani nebylo blokovano obsazenim jiného vzajemné zavislého stani,
bylo na toto vhodné stani letadlo virtudlné presunuto a toto stani bylo oznaceno za virtualné
pouzité. Diky tomu by v pfipadé, Ze by v daném intervalu byla na stanich S14-S17 dvé a vice
letadel, nemohla byt tato letadla pfesunuta na stejné stani. Pokud jiz Zddné vhodné stani
v uréitém intervalu nebylo k dispozici, byla vtomto intervalu zaznamenana nedostate¢na
kapacita pro konkrétni kategorii letadel. Diky sefazeni a prohledavani exportovanych zaznamd
letadel dle pfijezdu od nejstarSiho po nejnovéjsi, byla nedostate¢nd kapacita prifazena vzdy
kategorii letadla, které pfijelo pozdéji. Kdyby naptiklad letadlo ze stani S14 bylo presunuto
na posledni vhodné stani, byla by nedostatecna kapacita prisouzena ke kategorii letadla, které
pfijelo na nékteré ze stani S15-S17 aZ poté, co na stani S14 prijelo z néj presunuté letadlo.

V ptipadé, Ze byla na konci vypoctu hodnota dostupné kapacity v ur¢itém intervalu a u konkrétni
kategorie zdpornd, znamenalo to, Ze vtomto intervalu by pro tuto kategorii letadel nastal
kapacitni nedostatek. Potencidlni nedostatkovou kapacitu ukazuje Obrazek 15. Stav nedostatku
odbavovacich stani, tedy situace, kdy by letadlo ze stani $14-S17 nebylo mozné premistit na jiné
odbavovaci stani v arealu Jih, by nastal v 50 intervalech. To znamend, Zze béhem pfiblizné
50 hodin neboli 0,79 % casu zcelého sledovaného obdobi by na OPJ pred T3 a T4
a pred hangary C a N nebyl dostatek vhodnych volnych stani pro premisténi letadel z ¢asti OP
uTWY Q5. Divodem toho, Ze se pocet ani procenta ve sloupci ,Celkem” nerovnaji souctu
hodnot pro jednotlivé kategorie je to, Ze nedostatek stani nékolika kategorii nastal soucasné.
Vypovidajici je zejména udaj o celkové chybéjici kapacité. V nékterych pfipadech totiz nebylo
mozné spravné rozhodnout o kategorii chybéjiciho stani, a to ani sefazenim zdznamu dle datumu
a Casu prijezdu letadel od nejstarsiho po nejnovéjsi. Napfiklad v intervalu, kdy by bylo po jednom
letadlu na stanich S14 a S15 a obé tato letadla by na stani prijela pred zacatkem intervalu a odjela
po jeho konci a existovalo by pouze jedno vhodné stani pro jejich presunuti, byla by jako
chybéjici vyhodnocena kapacita letadla s pozdéjsim prijezdem. Stejné tak by to ale mohlo byt
naopak. Ani jedno feSeni neni z pohledu zkoumaného intervalu sprdvné. Hodnoty pro jednotlivé
kategorie je proto nutné brat s rezervou.
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Nedostatek kapacity odbavovacich stani
v pripadé zruseni stani S14-S17
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Obrdzek 15 Pocet hodinovych intervalt s nedostatkem kapacity v pfipadé zruseni stani S14-S17 a podil
téchto intervalli z celého sledovaného obdobi

Dle podrobnéjsich vysledkd tohoto kroku, zobrazenych na Obrazku 16, by nedostatek kapacity
nastal ve viech sledovanych kategoriich. Vyznamnéji by se projevil v kategoriich A, B21.3 a H,
zatimco v kategorii B24 by k nému doslo pouze béhem jednoho intervalu. Jako nejvice kriticka
se z vysledkUl jevi kategorie vrtulnik(. V 18 intervalech by chybélo 1 stani a v jednom intervalu
by dokonce chybéla 3 stani. Vysledky této kategorie vSak byly ovlivnény nestandardni situaci
na stanich S14-S17. V dobé priblizné od 4. 12. 2022 16:00 do 8. 12. 2022 14:00 zde byly
zaparkovény 4 vojenské vrtulniky, a to i presto, Ze podle smérnice Rizeni provozu letadel v areélu
Jih je odbaveni vrtulnikli moZné pouze na stani S14. Pti zanedbani této situace by se pocet
interval(l s nedostatkem jednoho stani sniZil z 18 na 5 a nedostatek vice nez jedno stani by viibec
nenastal. Problém nedostatku stani pro tuto kategorii by se tak vyznamné omezil.
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Pocet intervall s uréitym poctem chybéjicich odbavovacich
stani v pripadé zruseni stani S14-S17 dle kategorii
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Obrdzek 16 Pocet hodinovych intervalt s urcitym poctem chybéjicich zbylych vhodnych odbavovacich
stdni na OPJ v pripadé zruseni stani S14-S17 dle kategorii

Stejné informace jako nabizi Obrdzek 16 pro jednotlivé kategorie ukazuje Obrazek 17 bez tohoto
rozdéleni. Modré sloupce odpovidaji souctem svych hodnot cislu 50, stejné jako na Obrazku 15.
Jedna se o celkovy vysledek zahrnujici vySe popsanou nestandardni situaci s odbavenim
4 vrtulnikd soucasné na stanich S14-S17. Zanedbanim ovlivnénych interval( by se celkové
mnoZstvi nedostatkovych intervall sniZilo na hodnoty uvedené nad oranZzovymi sloupci. Celkem
by tedy intervall s nedostatkem kapacity bylo 33, coz by znamenalo pftiblizné 33 hodin neboli
0,52 % sledovaného ¢asu s potencidlnim nedostatkem odbavovacich stani na OPJ po vystavbé
paralelni RWY 06R/24L a zaniku stani $14-S17.

Celkovy pocet interval(l s uréitym poctem
chybéjicich stani v pfipadé zruseni stani S14-S17
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Obradzek 17 Pocet hodinovych intervali s urcitym poctem chybéjicich zbylych vhodnych odbavovacich
stdni na OPJ v pripadé zruseni stani S14-S17 celkem, vcetné opravy o situaci nestandardniho obsazeni
stani S14-S17
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5.3. Analyza odstavnych stani letadel

Odstavna stani na manipulacni plose u byvalého prahu 22 jsou uréena pouze pro letadla
do velikosti k. p. E. Z tohoto dlivodu se analyza dat jejich vyuZivani zaméfila pouze na kategorie
A, B21.3, B24, C29, C36, D a E. Diky vétsSimu mnoizstvi dat bylo mozné vyhodnotit vyvoj
obsazenosti odstavnych stani v letech 2019-2022. Tento vyvoj je zachycen na Obrdazku 18.
Patrny je narlstajici zajem o odstavna stani s celkovym poctem letadel na odstavnych stanich
V11-V23 rok od roku vétsim. V roce 2020 doslo ke skokovému zvyseni poctu letadel C36, ktery
patrné souvisel s pandemii onemocnéni COVID-19 a omezenim leteckého provozu.
V nasledujicich letech letadel této kategorie mirné ubylo, nicméné v porovnani's rokem 2019 byl
jejich pocet stale vyznamné vyssi. Od roku 2021 se zacal zvySovat i pocet letadel mensich
kategorii. Pocet letadel k. p. D a E byl stabilné velmi nizky a bez zZddného patrného vyvojového
trendu.

Pocet letadel na odstavnych stanich V11-V23
v letech 2019-2022
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Obrdzek 18 Vyvoj poctu letadel na odstavnych stdnich V11-V23 v letech 2019-2022

Jiz z Obrazku 18 je patrna prevaha letadel kategorie C36. Na Obrdzku 19 je uveden podil letadel
jednotlivych kategorii z celkového poctu letadel, ktera ve sledovaném obdobi pouzila nékteré
z odstavnych stani V11-V23. Vice neZ polovinu tvofila pravé letadla kategorie C36. Jak bylo
uvedeno v Uvodu kapitoly pfi popisu pouzitych dat, na rozdil od odbavovacich stani,
u odstavnych stani neni rozliSeno, na kterém konkrétnim stani bylo letadlo odstaveno. Letadla
kategorii C36, D a E je moZné umistit pouze na stani V11-V22, resp. V11A a V21A. MenSim
letadllim je urceno stani V23, ale nic nebrani jejich odstaveni i na stani pro vétsi letadla.
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Pocet letadel na odstavnych stanich
V11-V23 dle kategorii
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Obrdzek 19 Podil letadel jednotlivych kategorii z celkového mnoZstvi letadel na odstavnych stanich
V11-V23 v letech 2019-2022

Exportovana data byla pfipravena pro dalsi zpracovani stejné jako v pfipadé odbavovacich stani.
U kazdého zdznamu byly pfidany udaje ,Datum a ¢as od” a ,Datum a ¢as do” a délka doby
odstaveni letadla byla pfevedena na udaj v minutach. Stejné, jako v ptipadé odbavovacich sténi,
bylo sledované obdobi rozdéleno na intervaly délky 1 hodina, kterych v tomto pfipadé bylo
35 064. V priméru byla letadla odstavena po dobu pfiblizné 5 885 minut, tedy asi 98 hodin nebo
asi 4 dny. Délku intervalu by tedy zfejmé bylo mozZné prodlouZit. Byla ale ponechana z dlivodu
moznosti pouZit makra vytvofena pro odbavovaci stani. ProtoZze nebylo moiné zaméfit se
na obsazenost jednotlivych stani, musela byt pouzZita méné vhodna metoda sledujici pocet
letadel vkazdém z hodinovych intervald. Vysledky zobrazuje Obrazek 20. Nejcastéji se
na odstavnych stanich béhem jedné hodiny vyskytovalo 6—7 letadel. Intervaly s 14 a 15 letadly
byly velmi malo casté. Na rozdil od odbavovacich stani byly velmi casté i hodinové useky
bez jediného letadla, kdy byla vSechna odstavna stani prazdna.

Celkovy pocet letadel na odstavnych stanich V11-V23
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Obrazek 20 Procentudlni podil intervalt s danym celkovym poctem letadel na odstavnych stdnich
V11-V23 z délky celého sledovaného obdobi
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Dalsim faktorem, ktery Cinil analyzu odstavnych stani obtiznou, byl v predchozich kapitolach
popsany charakter stani V23. To ma podobu betonové plochy tvaru obdélniku, kam jsou letadla
volné umistovéana. V praxi je na tuto plochu mozné, podle jejich velikosti, umistit rizny pocet
letadel. Naproti tomu, stani pro letadla kategorie C36, je jasné vymezeny pocet. Diky tomu bylo
mozné posoudit, nepfimo dle poctu letadel této kategorie, alespori obsazenost stani V11-V22.
Jak ukazuje Obrazek 21, maximalné vyuZilo odbavovaci stani béhem jedné hodiny 12 letadel
kategorie C36. Stdvalo se tak ale velmi madlo ¢asto a relativné malo bylo i hodin s 11 letadly této
kategorie. B€hem 17,89 % intervall nebylo na odstavnych stanich ani jedno toto letadlo.
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X stanich V11-V23
_ 2000% "H,S
S 18,00%
2o x
S T 16,00% = N
e 3 X < ~
= 0 14,00 % o 3 o
2 £ 12,00% 5 nho
o + N °
£ °3 10,00% .= 5 ° = ¥
= . o 2 = S
S £ 800% &2 S S
I § 6,00 % o
87T 400% R .
O wn ’ — X
o Q —
= 2,00 % S S
0,00 % -
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

Pocet letadel na odstavnych stanich héhem hodinového intervalu

Obrdzek 21 Procentudlni podil intervali s danym poctem letadel kategorie C36 na odstavnych stdnich
V11-V22 z délky celého sledovaného obdobi

Obrazek 22 ukazuje vzdjemny vztah mezi poctem letadel kategorie C36 a poctem letadel vSech
ostatnich kategorii. Uveden je maximalni pocet letadel vSech kategorii kromé C36, ktery nastal
soucasné s danym poctem letadel kategorie C36. Kromé toho Obrazek 22 obsahuje také udaje
o maximalnim poctu vSech letadel vcetné C36 ktery nastal pfi daném poctu letadel
kategorie C36. Srostoucim poctem letadel kategorie C36 klesal maximalni pocet mensich
letadel. Jak se zvySoval pocet obsazenych stani pro kategorii C36, bylo pro mensi letadla stale
méné mista, aZz nakonec mohla byt omezena pouze na stani V23. Maximalni pocet letadel
kategorii D a E byl na poctu letadel kategorie C36 nezavisly. Absolutni maximum poctu letadel
na odstavnych stani V11-V23 nastalo v dobé, kdy bylo pfitomnych 7 letadel kategorie C36.
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o  Pocet letadel na odstavnych stanich V11-V23 dle kategorii
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Obrdzek 22 Celkovy pocet letadel a maximdini pocet letadel kromé kategorie C36 na odstavnych stdnich
V11-V23 pfi urcitém poctu letadel kategorie C36

Z Obrazku 22 je rovnéZ patrné, Zze v dobé, kdy bylo na odstavnych stanich 11 nebo 12 letadel
kategorie C36, bylo sou¢asné pritomné i jedno letadlo k. p. E. Stani kategorie C36 je ale pouze
12 a pokud je pro letadla kategorii D a E vyuZivano jedno z alternativnich stani V11A nebo V21A,
snizuje se jejich pocet na 10. Intervalis 11 nebo 12 letadly kategorie C36 a soucasné s 1 letadlem
k. p. E bylo celkem 28. Z nich 27 bylo v obdobi od 29. 4. 2020 14:00 do 30. 4. 2020 16:00. Tyto
intervaly byly manualné provéreny tak, Ze letadla kategorii C36 a E byla manualné pfifazena
k jednotlivym stanim V11-V22 podle velikosti letadel a stdni a vzajemné zavislosti standardnich
a alternativnich sténi. Ukazalo se, Ze v téchto intervalech dle dat skutecné doslo k prekroceni
kapacity stani. K tomu mohlo dojit bud' v disledku zvlastnich udalosti, nebo se jednalo o chybu
v datech. Posledni potencidlné rozporny interval nastal 2. 4. 2020 v 15:00. Po jeho bliZzsim
provéreni vyslo najevo, Ze béhem tohoto intervalu se na dvou stanich pravdépodobné vystfidala
celkem 4 letadla kategorie C36. V takovém ptipadé by stale zbyvalo jedno stani pro tuto kategorii
volné. Situaci, kdy se na jednom stani vystfidalo béhem hodiny nékolik letadel kategorie C36,
bylo pravdépodobné vice. Kvili absenci informace o tom, které stani vyuzivalo letadlo z urcitého
zaznamu, tyto situace nebyly pfi analyze zohlednény. Vysledky této ¢asti zpracovani dat proto
z hlediska posouzeni kapacity odstavnych stani predstavuji nejhorsi moznou variantu.
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5.4.Stanoveni pozadavkU na upravu arealu Jih

Dlavodem pro provedeni analyzy, zamérené na vyuzivani odbavovacich a nékterych odstavnych
stani letadel v aredlu Jih, bylo, na zakladé jejich vysledkd stanovit pozadavky na Upravy jizniho
arealu letisté Praha-Ruzyné v pripadé vystavby paralelni RWY 06R/24L. Pro ucely navrhu
rekonfigurace ¢asti OPJ pfed T3 a T4 mélo byt uceno, kolik odbavovacich stani by se zde mélo
nachdzet a jakym kategoriim letadel by méla byt stani uréena. V pfipadé pfemisténi odstavnych
stani méla byt navrZena vhodnd nova lokalita a opét i potfebny pocet a kategorie stani. Idealné
mélo diky Uupravam dojit také ke zvyseni provozni bezpecnosti. Toho mohl navrh dosahnout
napfiklad zvétsenim rozmérd stani, omezenim nutnosti MMP vjizdét do prostoru pojezdovych
drah nebo zlepsenim pfistupu na stani diky vhodnému vedeni obsluznych komunikaci. Vysledny
navrh mél rovnéz zachovavat nékteré prvky infrastruktury a jejich specifické provozni postupy
a respektovat pozadavky certifikacnich specifikaci a smérnic letisté.

Navrh rekonfigurace OP pred T3 a T4 musel zachovat moZnost odbaveni dvou letadel kategorie
C36 nebo jednoho letadla do velkosti typu Boeing 747-8. Letadly téchto rozmérd jsou totiz ¢asto
operovany lety statni daleZitosti. V nékterych pfipadech byva pfrilet letadel s politiky a jinymi
vyznamnymi osobnostmi doprovazen slavnostnim uvitacim ceremonidlem. Kvili snaze
co nejméné omezit provoz v aredlu Jih a soucasné zajistit bezpecnost chranénych osob
a umoznit jim brzké opusténi letisté, jsou stani pro tento druh letll umistény pravé v ¢asti OP
nejblize budovam terminall. Dalsim zachovanym prvkem muselo byt odbavovaci stani S30
slouZici vyhradné potfebam UCL. Po osovém znaceni tohoto stani m(ze probihat tazeni letadel
do rozpéti 29 metrd k a od hangaru B. TaZeni letadel aZ do rozpéti 36 metr( mUze probihat také
po pojezdovém pruhu Q4, ¢imzZ je umoZnén pfistup letadel k hangaru A. Také tuto schopnost
musel ndvrh zachovat. Diky tomu se mélo zabranit snizeni provozniho a obchodniho potencialu
téchto hangdrovych prostor.

Po rekonfiguraci by méla OP pfed T3 a T4 nabizet stejny nebo mirné vyssi pocet odbavovacich
stani. Soucasnd kapacita OPJ se dle vysledkl analyzy, zobrazenych na Obrazku 17, jevi jako
dostacujici, a to i se zohlednénim zruSeni stani S14-S17. Zbyvajici odbavovaci stani by vypadek
jejich kapacity potencidlné nedokazala pokryt pouze po dobu pfiblizné 33 hodin béhem celého
analyzovaného obdobi dlouhého témér tfi¢tvrté roku. Doba 33 hodin predstavuje 0,52 % Casu
z celého sledovaného obdobi. ZvySeni poctu stani mohl ndvrh dosahnout rozsifenim celého
prostoru odbavovaci plochy nebo nahrazenim nékolika vétSich stani vyssim poctem mensich.
PFi zachovani soucasné konfigurace OPJ by bylo moZzné vypadek kapacity fesit prostfednictvim
vhodného pldnovani vyuziti odbavovacich stani. Vzhledem k velmi malému procentu casu,
kdy by pripadny kapacitni nedostatek nastal, by takové feseni mohlo byt dostacuijici.

Jako mozny problém pti nahrazovani kapacity stani $14-S17 se jevila jejich delsi primérna doba
obsazeni jednim letadlem. Tuto statistiku ukazuje Obrazek 10. Pokud by byl provoz s témito
parametry premistén na zbyvajici odbavovaci stani v aredlu Jih, mohlo by dojit k blokovani
téchto stani a omezeni kapacity celé OP. MoZznym feSenim by bylo navrZeni odstavnych stani
s parametry odbavovacich, kterd by primarné slouzila pro kratkodobé parkovani letadel a tim by
nahrazovala stani S14-S17. Jak bylo uvedeno v pfedchozich kapitolach, odbavovaci stani
uTWY Q5 nejsou zdldvodu absence plosného osvétleni pouZitelnd v noci. Pokud je delsi
pridmérna doba obsazeni téchto stani zplisobena touto skutecnosti, nemusel by se problém
po presunuti letadel do osvétlenych ¢asti OP viibec projevit.

Vyhodnoceni miry vyuziti OPJ pomoci poctu obsazenych stani béhem jedné hodiny je obtizné
kvlli rGznym rozmérdm letadel, kterd stani pouzivaji. OPJ dnes umozniuje soucasné odbavit

45



az 22 letadel. Z vysledkd analyzy na Obrazku 14 vyplyva, Ze nejvice bylo béhem hodiny
pouzivano 20 rlznych odbavovacich stani. Kdyby méla byt odbavena i vétsi letadla, bude se
celkovy pocet letadel sniZovat. Vice nez 15 rlznych stani bylo béhem jedné hodiny obsazeno
pouze béhem 0,64 % ze vsech hodinovych interval(l. Pfi tomto poctu obsazenych stani je mozné
soucasné odbavovat od malych letadel aZ po ta s rozpétim do 36 metrU. Nizka pravdépodobnost
vyssiho poctu obsazenych stani i moznost na 15 stdnich odbavit vice nez 15 letadel potvrzuji
dostacujici kapacitu OPJ.

Rekonfigurovana ¢ast OPJ by podle Obrazku 11 méla nabizet zejména stani pro letadla do rozpéti
21,3 metrd. Letadel kategorie B24 bylo celkové sice méné, ale rozdil v jejich po¢tu na OP pred T3
a T4 a pred hangary C a N byl podobny, jako u kategorie B21.3. Kromé toho musela byt
zachovdna dvé stani proletadla do rozpéti 36 metrl, které mohou soucasné slouzit
i pro kategorii C29 a jedno pro nejvétsi typy letadel. Obrdzek 12 potvrzuje nutnost navrhnout
stani pro letadla do rozpéti 21,3 metr(, kdyzZ ukazuje, Ze v ¢asti OP pred T3 a T4 je téchto stani
relativni nedostatek. Ukazalo se, Zze pocet téchto letadel prevysuje pocet pro né vhodnych stani,
zatimco v pripadé letadel vétSich kategorii je tomu naopak. Problémem této metriky je nastaveni
zpusobu urceni poctu vhodnych stani, které je subjektivni a nabizi fadu moznych feseni.

Pocet odstavnych stani pro letadla kategorie C36 by podle Obrazku 21 mohl byt snizen
z dnesnich 12 na 10. Vice nez 10 téchto letadel bylo odstaveno pouze béhem 0,82 % hodinovych
intervalQ. To odpovida priblizné 287 hodinam nebo necelym 12 dniim za dobu 4 let. Pocet stani
letadel k. p. D a E by mél byt zachovan na dvou, aby existovala moznost alternativniho umisténi
téchto letadel. Protoze byl pocet téchto letadel velmi nizky, nabizelo se nabizi navrhnout tato
stani tak, aby alternativné umoZnovala odstaveni dvou letadel kategorie C36. Z Obrazku 22 je
patrna také nutnost navrhnout ndhradu za stani V23. S rostoucim poctem letadel kategorie C36
klesal pocet mensich letadel. To mlze znamenat, Ze nékterd mensi letadla byla zaparkovana
na stanich pro letadla do rozpéti 36 metrt a kdyz bylo velkych letadel hodné, byl pocet malych
letadel omezen. V pfipadé sniZeni poctu odstavnych stani kategorie C36, dojde i ke snizeni
kapacity pro mensi letadla a tento vypadek by mél byt nahrazen stanim typu stani V23. Jak bylo
uvedeno vyse, pro nahrazeni kapacity stani V14-V17 by bylo vhodné navrhnout odstavna stani
ve standardu stani odbavovacich. Tento zdmér podporuji i relativné ¢asté intervaly s nulovym
poctem odstavenych letadel na Obrazku 20 a Obrazku 21.

Pozadavky na Upravu aredlu Jih po vystavbé paralelni drahy 06R/24L byly stanoveny nasledovné:

— stejny nebo mirné vyssi pocet odbavovacich stani v ¢asti OPJ pifed T3 a T4;

— 2 odbavovaci stani pro letadla do rozpéti 36 metrl (kategorie C36);

— 1 odbavovaci stani pro letadla k. p. D a E a typ Boeing 747-8;

— zbyld stani navrhnout jako kombinaci pro letadla do rozpéti 24 metri (kategorie A, B21.3

a B24);

— 10 odstavnych stani ve standardu odbavovacich stani pro letadla do rozpéti 36 metri
(kategorie C36);

— 2 odstavna stani ve standardu odbavovacich stani pro letadla do rozpéti 65 metra
(k. p. E);

— 1 stani pro letadla vSeobecného letectvi s parametry dnesniho stani V23;

— velikost stani umoZnujici odbaveni letadel bez nutnosti vjizdéni MMP do prostoru
sousednich stani a pojezdovych drah;
— vedeni obsluzné komunikace umoznujici pfistup MMP ke stanim letadel.
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6. Navrh Upravy arealu Jih

Navrh Upravy aredlu jih byl vytvofen v programu AutoCAD od spolecnosti Autodesk. Tento
program, slouzici mnoha technickym profesim, umoziuje vytvaret vykresy technické
infrastruktury. Zakladni nastroje AutoCADu je mozné doplnit o dalsi specializované funkce diky
doplikdm tretich stran. Tato prace vyuZiva rozsifeni AviPLAN vyvijené spole¢nosti Transoft
Solutions. AviPLAN nabizi velké mnoZzstvi funkci, které usnadniuji navrh pohybovych ploch letisté.
Rozsifeni umoZnuje napfiklad simulaci pojizdéni letadel a pohybu pozemni techniky. V pfipadé
letadel je moiné nechat zobrazit bezpecné vzdalenosti nebo trajektorii pohybu pilotniho
prostoru. U vozidel zase vle¢né krivky nebo trajektorii pohybu naprav. Diky jiné funkci lze vytvofit
model stani letadel véetné osového znaceni, pri¢ek zastaveni a nastupnich most(. Na jednotlivé
pficky zastaveni je nasledné mozné umistit uZivatelem vybrané typy letadel a nechat vykreslit
minimalni vzddlenosti na stanich letadel nebo pozici pilota na levém sedadle, tzv. ,pilot’s eye
position”. Soucasti programu je rozsahla databaze modelll letadel a pozemni techniky obsahujici
v pripadé letadel charakteristiky jako rozpéti kfidel, rozchod vnéjsich kol hlavniho podvozku atd.
Modely je moZné kombinovat, upravovat nebo vytvaret zadanim zakladnich technickych
parametru. Vlastni modely techniky a stani letadel je mozné ulozit pro jejich pozdéjsi poziti nebo
preneseni mezi vykresy.

6.1. Vymezeni vyuzitelneho prostoru

Tvorba navrhu Upravy aredlu Jih zacala vymezenim prostoru, ktery je moiné vyuzit
pro rekonfiguraci OP pred T3 a T4 a pro pfemisténi stani letadel z manipulacni plochy u byvalého
prahu 22. Pfedmétna cast OP byla jasné vymezena pojezdovymi drdhami Q, Q1 a Q4, jejichz
pavodni poloha byla v ramci ndvrhu povaZovana za nezménitelnou. Pro navrh odbavovacich
stani, kterd by méla nahradit odstavna stani V11-V23 (ddle jen nova stani), byl zvolen nové
vznikly prostor vymezeny pojezdovymi drahami P, Q a R. Proces vymezeni pouZitelného prostoru
spocival ve vyuziti simulace pojizdéni letadel po zminénych pojezdovych drahach s vykreslenim
minimalnich vzdalenosti. Pro tyto Ucely musely byt z databaze AviPLANu vybrany vhodné typy
letadel. Na odbavovaci ploSe to byly typy Boeing 737-10 a Airbus A321neo, oba k. p. C.
Boeing 737-10 byl vybran kvuli nejvétsSimu rozpéti kridel ze vsech letadel k. p. C — 35,92 metr(.
Airbus A321neo se zase vyznacuje z hlediska ndvrhu letisté naro¢nou kombinaci hodnot rozpéti
kridel a délky trupu. V pfipadé prostoru pro nova odbavovaci stani byl zvolen typ Boeing 747-8.
Dlvodem pro jeho vybér bylo, Ze podle charakteristik tohoto letounu jsou v soucasnosti
navrzeny TWY R a odbavovaci stani S6A a S26. Kromé toho byla moZnost jeho odbaveni jednim
ze stanovenych vstupnich poZadavkd navrhu.

Vysledek vymezeni prostoru novych odbavovacich stani ukazuje Obrazek 23. Prlijezd letadla byl
proveden ob&ma sméry a pilotnim prostorem nad osovym znaéenim pojezdovych drah. Cervené
je vyznatena minimalni vzdalenost na pojezdové draze 11 metrd od konch kridel.
Pro Boeing 747-8 je na LP sice mozZné pouZivat snizenou hodnotu této vzdalenosti 7,5 metrd, ale
TWY R umoznuje jeho prljezd i s dodrzenim predpisovych 11 metrd. [15] Proto byla hodnota
11 metr( pouZita i pro navrh novych stani letadel. V ¢asti OP pred T3 a T4 letadlo pfesahuje
minimalni vzdalenosti i konci kfidel do prostoru odbavovacich stani letadel. Takto velka letadla
proto budou moci TWY Q vyuZit pouze pro pfistup na jim uréené odbavovaci stani v prostoru
pred budovami terminall tak, jako je tomu dnes. Svétle modrou barvou je vyznacena minimalni
vzdalenost mezi vnéjsimi koly hlavniho podvozku a okrajem TWY. Pojezdové drahy v pouZitém
vykresu vychozi situace jsou navrzeny tak, aby tyto vzdalenosti splfiovaly.
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. Minimalni vzdalenost pojezdové drahy . . = /
|| MinimélIni vzdélenost vnéjsich kol -
hlavniho podvozku od okraje TWY

Obradzek 23 Prujezd letounu Boeing 747-8 v okoli prostoru novych odbavovacich stani letadel

Priijezdy letadel v prostoru OP ukazuje Obrazek 24. Cervenda barva opét vymezuje minimalni
vzdalenost na pojezdové draze 8 metr( od konct kfidel pro letadla k. p. C. Zlutou barvou je
vyznacena minimalni vzdalenost na pojezdovém pruhu 4,5 metru od koncl kfidel. V tomto
pfipadé je tato vzdalenost relevantni pouze na TWY Qv Useku mezi kfizenim s TWY R a TWY Q4.
Zelena barva vyznaduje minimalni vzdalenost 3 metry od konci kfidel, ktera je na LP pouZivana
béhem taZeni letadel. Podle vykreslenych vzdalenosti byla ndsledné odvozena hranice prostoru,
ktery bylo mozné vyuzit pro rekonfiguraci OP a ndvrh novych stani letadel. VZdy byla uvaZovana
nejnarocnéjsi vzdalenost, tzn. takova, ktera zasahovala nejdale od letoun(, resp. koncl jejich
kridel. V obloucich pojezdovych drah byly hranice vyznaceny pouze pfiblizné pomoci nékolika
pfimych linii a ne, jako kfivky, coZ usnadnuje vyznaceni hranic na OP.
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. Minimalni vzdalenost pojezdové drahy

Minimalni vzdalenost pojezdového pruhu

I Bezpednd vzdalenost pfi tazeni letadel

Obradzek 24 Prajezd letount Airbus A321neo a Boeing 737-10 v prostoru OP pred T3 a T4

6.2. Navrh stani letadel pred T3 a T4

Prostor, pouzitelny pro rekonfiguraci OP pfed budovami terminall, mél priblizné tvar obdélniku.
Rozdéleni OP do 3 sektorll odbavovacich stani oddélenych dvéma pojezdovymi pruhy, tak jako
je tomu dnes i jako je tomu v pouZitém vychozim vykresu, se jevi jako nejlepsi. Toto usporadani
zde umoziiuje navrhnout odbavovaci stani pro letadla rlznych velikosti a zaroven dosahnout
nejvyssi mozné kapacity a prehlednosti. S ohledem na omezeni v podobé zachovani stani S30
a pfistupu k hangarim A a B jsou moznosti jiného feSeni omezené. Z téchto divodl navrh
rekonfigurace zachoval rozdéleni do 3 sektor( oddélenych pojezdovymi pruhy Q2 a Q3 a zaméfil
se na nalezeni vhodné kombinace velikosti jednotlivych odbavovacich stani. Pocet stani by mél
byt co nejvyssi a jejich urceni by mélo odpovidat pozadavkim stanovenym v predchozi kapitole.
Soucasné by méla byt stani dostatecné velka pro bezpecné odbaveni letadel a pohyb MMP.

PFi ndvrhu stani byla opét vyuZivdna simulace pojizdéni letadel. Takto byly navrZeny hranice
sektord stani letadel podél pojezdovych pruh Q2 a Q3. Stejné tak byla pomoci simulace pohybu
letadel ovérena pouzitelnost navrienych odbavovacich stani. Pro simulaci pojizdéni letadel
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k. p. C byly opét pouZity typy Airbus A321neo a Boeing 737-10. Pro simulaci pojizdéni letadel
k. p. B, resp. kategorie B24, byly vybrany typy Gulfstream G450 z dlivodu jednoho z nejvétsich
rozpéti kiidel ze vsech letadel k. p. B — 23,72 metr(i a Fokker F28-2000 kvali pro navrh letisté
narocné kombinaci hodnot rozpéti kridel a délky trupu. Pomoci AviPLANu byl také pro kazdé
navrzené stani vytvoren jeho model véetné letadel, ktera konkrétni stdni mohou vyuzivat.
Seznam téchto letadel byl uréen jako kombinace seznamu letadel, pro néz jsou uréena soucasna
stani na OPJ a dat o vyuZivani odbavovacich stani.

Vzhledem ke skuteénosti, ze je TWY Q1 uréena pro letouny k. p. C, nabizelo se navrhnout stani
pro tato letadla v jeji blizkosti — v severnim sektoru odbavovacich stani. Diky tomu musel mit
Sitku, dostatecnou pro pojizdéni letadel k. p. C, uz pouze pojezdovy pruh Q2 a staniletadel mohla
byt potencidlné hlubsi. Sektor svou Sitkou umoznil navrhnout dvé stani letadel zobrazend
na Obrazku 25, ktera dostala oznaceni S1A a S3A. Na Obrazku 25 je dale zobrazen zpUsob, jakym
byla tato stani navriena. Jejich tvar vychazi z hranic dostupného prostoru, ktery byl vymezen
v predchozi podkapitole, a dale je prizplsoben také letadlim, ktera budou tato stani vyuzivat.
Stani byla navriena jako jednosmérné prljezdna. Tvar stani byl prizpdsoben minimalnim
vzdalenostem na pojezdovych drahach a pruzich a také minimalni vzdalenosti na stani letadel,
kterd ma v pripadé k. p. C hodnotu 4,5 metrd. BEhem vyjezdu ze stani S1A bude tato vzdalenost
zasahovat do prostoru stani S3A, a proto zde byla navrZena tzv. zéna sousednich stani, kterou
definuje Dopravni fad LP. Jednd se o oblast vyznacenou klikatou ¢arou cervené barvy, v niz
nemuze stat Zadné MMP a béhem pohybu letadel na ptilehlé TWY nebo sousednim stani letadel
ji nesmi ani projizdét. [7] Osové znaceni bylo na stanich navrzeno tak, aby byla vzdalenost mezi
koncem levého kfidla a blizsi hranici stani v souladu s minimalni vzddlenosti na stani letadel.
Jedna pricka zastaveni na kazdém stani byla umisténa tak, aby se ocasni plochy nejdelSiho
letadla, které bude tato stani moci pouzit, nachazely ve vzdalenosti 3 metry od zadni hranice
stani, jak pozaduje Dopravni fad LP.

Stani pro letadla k. p. C byla v severnim sektoru navriena jako alternativni. Ve standardnim
usporadani, které je zobrazeno na Obrazku 26, byla v severnim sektoru navrzena stani S1, S2
a S3. Zatimco stani S3 je navrZeno pro letadla kategorie B24, stani S1 a S2 jsou uréend pro letadla
nové kategorie B17.8. Tato kategorie byla vytvofena na zdkladé dodate¢né analyzy dat
o vyuzivani odbavovacich stani na OPJ. Ke kazdému zdznamu o letadlu, které vyuZivalo nékteré
odbavovaci stani, byl pfidan udaj rozpéti kfidel. Nasledné byl vyhodnocen pocet letadel
s rozpétim kridel v urcitém rozmezi. Letadel k. p. B, resp. zaznaml o odbaveni letadla tohoto
k. p., bylo ve sledovaném obdobi na OPJ celkem 5 015. Z tohoto poctu 2 913 neboli 58,09 % bylo
letadel s rozpétim kidel v rozmezi od 15 az do, ale ne véetné 17,8 metr(. Zbylych 2 102 letadel,
tedy 41,91 %, pak spadalo do kategorie B24. Nové byla proto stani v této ¢asti OPJ navrZena
pro tyto dvé kategorie letadel k. p. B. Osové znaceni stani S1 a S2 bylo navrZeno tak, aby byla
dodrZzena minimalni vzdalenost na stani letadel k. p. B. V pfipadé stani S3 bylo toto znaceni
umisténo v dostatecné vzdalenosti od osového znaceni stani S3A. Kazdé stani ma vyznacenou
jednu pficku zastaveni spolecnou pro vsechna letadla. Pricky jsou umistény tak, aby byl vpravo
od letadel dostatek prostoru pro prijezd autocisterny s leteckym palivem. JelikoZ bude vyjezd
letadel ztéchto stani probihat na pojezdovy pruh s parametry k. p. C, nebude dochazet
k Zadnému omezeni sousednich stdni.

V severnim sektoru byla navrZena také obsluzna komunikace pro ptijezd MMP do nové ¢asti OPJ
nachazejici se za TWY Q. Prvni navrh komunikace je znazornény na Obrazku 25 a Obrazku 26.
Vedeni komunikace témito misty ma omezeni v podobé hranice pasu TWY Q1. Ta je zavisla
na minimalni vzdalenosti pojezdovych drah letadel k. p. C pojizdéjicich z TWY Q na TWY Q1.
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Vyrovnani letadla po odboceni trva dlouhou dobu, a proto ma hranice velmi pozvolné zakfiveny
tvar. To zplsobi, Ze vyCkavaci misto na komunikaci bude muset byt umisténo déle od mista, kde
vozidla skutec¢né vstoupi do prostoru TWY Q. Podobné reSeni je v soucasnosti pouZito
na obsluzné komunikaci u stani S20, viz Obrazek 5. Posunutim komunikace dale od osy TWY Q1
by zplsobilo zmenseni prostoru odbavovacich stani v severnim sektoru, stejny disledek by mélo
také vedeni komunikace podél hranice sektoru. Zdmérem bylo, aby komunikace prekracovala
TWY Q v pravém uhlu, kolmo na jeji osu. Vyhodou vedeni komunikace v tomto prostoru je
snadné napojeni na jiz existujici komunikaci v blizkosti severniho konce T3. Toto feSeni zaroven
predstavuje nejkratsi cestu do nové C¢asti OP a je pouZitelné pro obé varianty jejiho navrhu.
Komunikace byla navriena jako dvoupruhova s sitkou jizdniho pruhu 5 metrl, coZz odpovida
hlavni obsluzné komunikaci dle standardd LP a umoZnuje pohodiny prljezd autocisteren
s leteckym palivem.

n i []

. Minimalni vzdalenost pojezdové drahy

Minimalni vzdalenost pojezdového pruhu

. Minimalni vzddlenost na stani letadel

i

hm - - l : y
Obrdzek 25 NavrZend odbavovaci stani S1A a S3A v severnim sektoru OP pred T3 a T4
Navrzené usporadani prostfedniho sektoru na OPJ pred T3 a T4 je zndzornéno na Obrazku 27.
Tvar sektoru podél TWY Q2 je ddn minimalni vzdalenosti na TWY letadel k. p. C, kterd odjizdi
ze stani S1A smérem na TWY R. Ze strany od TWY Q3 je pro tvar tohoto sektoru urcujici pfijezd

letadel kategorie B24 ke stanim v jiznim sektoru odbavovacich stani. Redeni tohoto prostoru je
shodné se standardni variantou severniho sektoru, kdyZ zahrnuje stani S4 a S5 pro letadla
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kategorie B17.8 a stani S6 pro letadla kategorie B24. Jedna se o stani jednosmérné prljezdna
s jednou prickou zastaveni. Ta je spolecné s osovym znacenim umisténa tak, aby letadla na stani
stéla co nejvice uprostred vlevo ve sméru vjezdu. Tim je zajistén dostatek prostoru pro prijezd
autocisterny s palivem vpravo od letadel. Vzhledem k omezené hloubce stani vtomto sektoru,
dané prostorovymi moznostmi na OP, je maximalni délka letadel, kterd mohou tato odbavovaci
stani vyuzivat, omezena na 30 metr(. Prakticky se vSak toto omezeni dotyka pouze stani S6,

protoZe zadné z letadel kategorie B17.8 délkou trupu hodnotu 30 metr( neprevysuje.
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Obrdzek 26 NavrZend odbavovaci stani S1, S2 a S3 v severnim sektoru OP pred T3 a T4

Navrh jizniho sektoru je zndzornén na Obrazku 28. V tomto sektoru byla navrzena 3 odbavovaci
stani pro letadla kategorie B24 oznacend S7, S8 a S9. Stani jsou prljezdna, jednosmérna, kazdé
s jednou prickou zastaveni. Maximalni délka letadel, ktera mohou tato stani pouZivat, je
omezena na 30 metrll. Osové znaceni i pficky zastaveni zajistuji umisténi letadel na stani tak,
aby je bylo moZné objet autocisternou s palivem. Tvar sektoru byl pfizplsoben bezpecné
vzdalenosti od tazeného letadla s hodnotou 3 metry a minimalni vzdalenosti na pojezdovém

pruhu, 4,5 metr( pro letadla k. p. C na TWY Qi pro letadla k. p. B na TWY Q3. Na stanich letadel
je dodrzena vzddlenost 3 metry pro k. p. B.
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Obrdzek 27 NavrZend odbavovaci stani S4, S5 a S6 v prostiednim sektoru OP pred T3 a T4

Prosttedni a jizni sektory na OP pred T3 a T4 nemaji navrZzeny obsluzné komunikace. Plivodnim
zamérem bylo navrhnout jednopruhové jednosmérné komunikace vedouci podél predni a zadni
hranice stani a zakoncené na hranici nejvzdalenéjsiho stani letadel v daném sektoru pti pohledu
od budov terminalli. MMP by pfijizdéla na stani za letadly a odjiZzdéla pred nimi. Diky komunikaci
by byl umoznén pfimy pristup MMP na jednotlivd odbavovaci stani a tim by doslo ke zvyseni
provozni bezpecnosti. Po konzultaci s dopravnimi inZenyry LP ale nakonec toto rfeSeni nebylo
pouzito. Aby byly tyto komunikace spravné navrieny, musely by byt v mistech, kde se napojuji
na hlavni obsluznou komunikaci, kterd vede podél T3 a T4, patficné rozsifeny. Tim by doslo
k redukci poctu a velikosti odbavovacich stani. NenavrZeni komunikaci znamena, Ze MMP
pfi pfijezdu a odjezdu vstoupi do prostoru pojezdovych pruh(, coz v pfipadé vybranych druh(
MMP dovoluje Dopravni fad LP. Jinak se ale budou MMP na stanich pohybovat stejné, jako kdyby
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komunikace navrZeny byly a dany sektor odbavovacich stani béhem odbaveni letadel neopusti.
Toto rozhodnuti tedy znamena kompromis mezi provozni vyuZitelnosti a bezpecnosti.
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Obrdzek 28 NavrZzend odbavovaci stani S7, S8 a S9 v jiznim sektoru OP pred T3 a T4

Jednim z pozadavkl na rekonfiguraci OP pfed T3 a T4 bylo i zachovani odbavovaciho stani
pro typ Boeing 747-8 a letadla k. p. D a E. Pro splnéni tohoto poZadavku bylo navrZeno stani S5A,
které se svym feSenim shoduje s dnesnim stanim S6A. Vzhledem k nému je nové stani S5A
posunuto severnéji, k severnimu sektoru odbavovacich stani. Pfijezd letadel na stani S5A byl
uvazovan po TWY Q ze sméru od TWY P. V kfizeni TWY Q s TWY Q1 se oddéluje osové znaceni
stani S5A, po némz se letadla dostanou aZ na pricku zastaveni. Letadla budou stani opoustét
po pokracujicim osovém znaceni, které je privede pfimo na TWY Q, kudy poté OP opusti. Prijezd
typu Boeing 747-8 prostorem stani S5A je znazornén na Obrazku 29. Osové znaceni stani S5A
bylo navrieno tak, aby byla dodriena minimalni vzddlenost mezi vnéjSimi koly hlavniho
podvozku od okraje TWY. Pfi zastaveni letadla na pfi¢ce zastaveni bude kolem néj dostatek
prostoru pro prlijezd autocisterny s palivem i ostatnich MMP. Béhem pfijezdu letadel budou
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muset byt neobsazenad stani S1, S1A, S2, S3 a S3A v severnim sektoru OP. Pfi odjezdu letadel
budou muset byt volna také stani S4-S6 v prostfednim sektoru a stani S9 v sektoru jiznim.

. Minimalni vzdalenost pojezdové drahy
[] Minimalni vzdalenost vnéjsich kol
hlavniho podvozku od okraje TWY

Obrdzek 29 Prijezd typu Boeing 747-8 prostorem navrZeného stdni S5A na OP pred T3 a T4

Rekonfigurace OP se pfimo nevénovala navrhu odbavovacich stani uréenych pro vrtulniky. Jejich
odbaveni by vSak mohlo probihat na stanich v severnim sektoru. Tato stani jsou snadno
pfistupnd a dostatecné velka. Stejné jako dnes by odbaveni vrtulnikd mohlo probihat
na alternativnich stanich pro letadla k. p. C— S1A a S3A.
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Aby byl vysledny navrh funkéni nejen z hlediska provozu letadel, ale také provozu MMP, byli
o navrh kfizeni obsluznych komunikaci, pozddani dopravni inZenyfi LP. Hruby nacrt kfizeni
komunikaci byl doplnén tak, aby kfizovatka umozniovala odboceni autocisteren s leteckym
palivem, které jsou z hlediska navrhu komunikaci kv(li své délce nejnarocnéjsim typem MMP
na LP. Podle letistnich standardd bylo dopinéno také vodorovné dopravni znaceni, a to nejen
v prostoru kfiZovatky, ale také na nové vétvi obsluzné komunikace vedouci podél hranice
severniho sektoru odbavovacich stani smérem k TWY Q a dale do nové casti OPJ. Jednalo se
o znacky ,Dej prednost letadlim“ a ,Stdj, dej pfednost letadlim”. Tyto druhy dopravniho
znaceni slouzi k oznaceni mist na komunikaci, kde maji MMP vyckdvat pred vjezdem letadla
na nékteré z odbavovacich stani v severnim sektoru, resp. pred viezdem do prostoru TWY Q.
Znaceni ,Stlj, dej prednost letadlim* bylo doplnéno i trojici zabudovanych navéstidel. Kvali
rozsifeni komunikace, umoznujicimu odboceni ze sméru od jihu do nové ¢asti OP, musel byt
zmenS$en prostor odbavovacich stani S1 a S1A. Rozsiteni komunikace nema vliv na provoz letadel
na téchto stanich, protozZe i tak bude dodrZzena minimalni vzdalenost na stanich letadel. Vysledny
navrh obsluzné komunikace i celé rekonfigurované ¢asti OP je zobrazen na Obrazku 30, a to
véetné rozmér( stani letadel.

Na Obrazku 30 je viditelné také doplnéné poznavaci znaceni stani letadel v letistnim standardu
modré Sipky s bilym ndpisem nazvu daného odbavovaciho stani. Na pojezdovych pruzich Q2
a Q3 je toto znaceni umisténé pouze ze strany osového znaceni ve sméru pfijezdu letadel,
na TWY Q1 z obou stran. Z prostorovych divodl je vyjimkou stani S3. Poznavaci znadeni stani
S5A vyznacdené neni, protoze na toto stani budou letadla zavddéna vozidlem ,Follow me“. Kromé
toho byl navrh v kfiZzenich pojezdovych drah, resp. pruh(, doplnén také o informacni znaceni
a znaceni mezilehlych vyckavacich mist. Na pojezdovych pruzich Q2, Q3 a Q4 bylo doplnéno také
znaceni ,,MAX WINGSPAN“. Celkova situace rekonfigurace OP je zobrazenav Ptiloze 1. Tabulka 5
pak obsahuje seznam letadel, kterym jsou jednotlivd navrzena odbavovaci stani uréena. Pokud
spliuji rozmérova omezeni, mohou stani pouzivat i letadla, ktera v Tabulce 5 nejsou uvedena.

Tabulka 5 Seznam typu letadel, jimZ jsou uréena odbavovaci stani v rekonfigurované ¢dsti OPJ

Nazev stani Kategorie

letadel stani letadel Povolené typy letadel

208B Super Cargomaster, BAe Jetstream Super 31, BCH
1900D, Cessna Denali, Citation 550, Citation 560, Citation
Bravo, Citation CJ2+, Citation CJ3+, Citation CJ4, Citation
Excel, Citation Il, Citation lI/VI/VIl, G 150, G 200, Grand
Caravan, Hawker 800XP, Hawker 850XP, Hawker 900XP,
King Air 250, King Air 350i, King Air B200, Learlet 75, Metro
23, PC-12, PC-24, PC-6, Phenom 300, Super King Air 200,
Super King Air 300LW
328JET, 428JET, CRJ-100 ER, Challenger 300, Challenger 350,
Challenger 605, Challenger 650, Challenger-604, Citation
Latitude, Citation Longitude, Citation Sovereign, Citation
Sovereign+, Citation X, Do 328, ERJ 135 ER, ERJ 145
$6, 57, S8, S9 B24 EP/ER/EU, ERJ 145 XR, F 28-2000, Falcon 2000DX, Falcon
2000EX, Falcon 2000LX, Falcon 900B, Falcon 900DX, Falcon
900EX, Falcon 900LX, G 400, G 450, GST lll, GST IV-SP,
Hawker 4000, LET 410, Legacy 450, Legacy 500, Legacy 600,
Legacy 650, SAAB 340Bplus

$1,S2, 54, S5 B17.8
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Nazev stani Kategorie
letadel stani letadel

Povolené typy letadel

jako stani S6-S9 + CRJ-550, CRJ-700, CRJ-900 Original,
Challenger 870
717-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7, 737 MAX 8,
737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600,
737-700 SSW, 737-800SSW, 737-900SSW, A220-100,
A220-300, A318-100, A319 NEO, A320 NEO, A321 NEO, AN
32 Cline, ATR 42, ATR 72, BAe 146-100, BAe 146-200, BAe
146-300, C-27) Spartan, C-295, CRJ-1000, CRJ-200, CRJ-700,
S1A, S3A C36 CRJ-900, Dash-8 Series 100, Dash-8 Series 200, Dash-8 Series
300, Dash-8 Series 400, E170 STD, E175 STD, E175-E2, E190
STD, E190-E2, E195 STD, E195-E2, F 100, Falcon 6X, Falcon
7X, Falcon 8X, G 500 (GVIl), G 650, G 700, G550(GV-SP), GST
V, Global 5000, Global 7500, Global 8000, Global Express,
Lineage 1000, MD 88, MD 90-30ER, SSJ 100-95, Saab-2000,
Yak 42

S3 B24

Soucasti navrhu bylo také ovéreni prijezdu MMP prostorem nové navrienych odbavovacich
stani. Toto ovéreni je zobrazeno na Obrazku 31. Ovéreni se omezilo pouze na prijezd
autocisterny s leteckym palivem, a to z dlivodu, Ze je kvlli své délce autocisterna z hlediska
prostorovych narokl pro svij prijezd nejnarocnéjsim druhem MMP na LP, jak jiz bylo uvedeno
vyse. Navic, vzhledem k tomu, Ze velkou ¢ast provozu v arealu Jih tvofi letadla vSeobecného
a obchodniho letectvi, neni béhem odbaveni letadel ¢asto pfitomny zadny jiny druh pozemni
techniky. | pfi odbaveni letadel kategorie C36 a vétsich je mnoZstvi MMP omezeno na nezbytné
minimum. Z téchto dlvodu je ovéreni prijezdd pouze pomoci autocisterny dostacujici. Model
autocisterny pouzivané na LP neni obsaZen v databazi AviPLANu. Proto byl, pomoci funkce
popsané v Uvodu této kapitoly, vytvoren vlastni model, co nejvice podobny skutecnosti. Nejvétsi
odliSnosti od redlné predlohy jsou jiné parametry zataceni, které se jevily jako horsi a tedy
narocnéjsi. Skutecna situace by tedy méla byt pfiznivé;jsi, nez je zobrazeno na Obrazku 31.

Prijezd autocisterny probihal okolo letadel na stanich vidy z pravé strany ve sméru zezadu
dopredu. Nejblize se vle€¢nou kfivkou autocisterna k letadlim pfibliZila na stanich S7 a S8, a to
pfiblizné na vzdalenost 1 metru. Mirné vétsi byla tato vzdalenost na stani S1A. V ostatnich
pfipadech byla vzdalenost vétsi. BEhem plnéni paliva se autocisterna do takovéto blizkosti
k letadlu dle Dopravniho fadu LP pfiblizit mize. K jinym ¢astem letadla se cisterna nepfiblizila
na méné nez 3 metry. Vyjimkou bylo stani S9, kde byla vzdalenost mezi ocasnimi plochami
nejdelSiho letounu a vlecnou ktivkou cisterny ptiblizné 2,66 metru. Vzhledem k vétsi ndrocnosti
simulovaného vlastniho modelu autocisterny vSak mize byt tato vzdalenost ve skute¢ném
prostredivétsi. Z Obrazku 31 je patrné také vjizdéni autocisterny do prostoru pojezdovych pruhd
Q2 a Q3 béhem prijezdu do prostiedniho a jizniho sektoru odbavovacich stani. Tento problém
jiz byl popséan vyse a je dlivodem, proc nebyla k témto stanim navrzena obsluzna komunikace.
Kromé téchto pripadl nebyla autocisterna béhem pohybu v prostoru stani letadel nucena
vstoupit do prostoru pojezdovych pruhd, resp. pojezdovych drah.
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Obrdzek 30 Rozméry navrZenych odbavovacich stdni v rekonfigurované cdsti OPJ
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Obrdzek 31 Ovéreni moznosti pohybu MMP v prostoru navrZenych stdni letadel v rekonfigurované cdsti
OPJ
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6.3. Navrh novych odbavovacich stani letadel

Pro navrh nové Casti odbavovaci plochy, ktera by v ptipadé vystavby paralelni RWY 06R/24L
méla nahradit zanikla odstavna stani V11-V23, byl zvolen prostor mezi pojezdovymi drahami P,
Q a R. Proces vymezeni jeho vnéjsich hranic byl popsan v Gvodu této kapitoly. Pro pfistup MMP
do této c¢asti OPJ navrh uvaZzuje sobsluZznou komunikaci vedouci od T3 pres TWY Q.
Dle pozadavk(, stanovenych v kapitole vénované analyze dat, mél ndavrh zahrnovat
10 odbavovacich stani pro letadla k. p. C a 2 stani pro letadla k. p. E. Pro jejich umisténi se
nabizely dvé moznosti — u TWY R a u TWY P. Obé varianty poskytovaly dostatek mista
pro vSechna poZzadovand stani v ptipadé, Ze stani pro letadla k. p. E budou soucasné alternativné
umoznovat také odbaveni 2 letadel k. p. C. V pfipadé varianty u TWY P prostorové podminky
dovoluji umisténi dokonce az 11 stani letadel k. p. C. Kromé téchto plnohodnotnych
odbavovacich stani mél navrh podle pozadavk( zahrnovat také stani letadel, koncepéné
odpovidajici dneSnimu odstavnému stani V23.

Tvar a velikost navrhovanych stani letadel nebyly omezeny prostorovymi podminkami tak, jako
v pfipadé rekonfigurace OP. Vysledny navrh varianty u TWY R je zobrazen v Pfiloze 2. Navrieno
bylo celkem 12 plnohodnotnych odbavovacich stani letadel typu , nose-in“, ktera byla oznacena
$10, S10A a S10B, S11, S11A a S11B a dale S12-S17. Toto znacdeni navazuje na znaceni stani
letadel na OP pfed T3 a T4 a predchazi znaceni stani na OP pred hangary Ca N.

Odbavovaci stani pro letadla k. p. C nabyvaji rliznych rozmér(l. Zcela identickd jsou z tohoto
pohledu stani S13-S16. Kazdé z nich ma Sitku 47,5 metr( a hloubku v misté osového znaceni
68 metrl. Osové znaceni téchto stani je posunuto blize k jejich levé strané, coz by mélo
usnadnovat prijezd MMP okolo letadel. Stani S16 je zobrazeno na Obrazku 32 vpravo.
Na Obrazku 32 vlevo je zobrazeno stani S17. Toto stdni se nachazi na zapadnim konci nové
navrhované ¢dasti OPJ. Jeho zadni hranice je z divodu dodrZzeni minimalni vzdalenosti od letadel
pojizdéjicich po TWY R zakfivena. Kvili tomu je stani S17 v porovnani se $13—-16 méné hluboké.
Mensi hloubka stani je nahrazena rozsifenim stani o jeden metr na 48,5 metr(l. Tim by mél byt
opét usnadnén prijezd MMP. Osové znaceni je na stani S17 umisténé presné uprostred.

2425 | 2425 | 2325 | | 2425

1485 47,5

Obrdzek 32 Nova odbavovaci stani letadel S16 a S17 — varianta u TWY R
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Obrazek 33 zachycuje opacny, vychodni konec nové ¢asti OPJ. Na obrazku nejvice vlevo se
nachdzi stani S12. Toto stani se svym uspofadanim shoduje se stanimi S13—-S16, ale jeho hloubka
je 0 2 metry vétsi. Prohloubeni stani umozZiuje vedeni obsluzné komunikace ve vétsi vzdalenosti
pred predni hranici stani. Na Obrazku 33 uprostfed se nachazi odbavovaci stani S11, S11A
a S11B. Alternativni stani, uréend pro letadla k. p. C, vzajemné oddéluje osové znaceni
standardniho stani S11, které v tomto pfipadeé slouzi také jako znaceni hranice stani letadel. Toto
Fedeni vychazi z metodiky navrhu odbavovacich stani tohoto typu na LP. Sitka stani S11A a S11B
je 46 metr(. Velka vzdalenost mezi obsluznou komunikaci a pfedni hranici stani umozriuje MMP,
zejména autocisternam, dostatek prostoru pro vyrovnani pred obkrouzenim letadla pf¥i prijezdu
osové znaceni stani S11A a S11B opét posunuto blize k jejich levé hranici. Stani S11 umoznuje
diky Sifce 92 metrl odbaveni nejen letadel k. p. E, ale také letadel k. p. F, jejichZ rozpéti je mensi
nebo stejné jako v pripadé typu Boeing 747-8. Rozméry stani S10, S10A a S10B, na Obrazku 33
v fadé stani nejvice vpravo, jsou podobné rozmérim stani S11, S11A a S11B. Jejich hloubka je
vSak pfiblizné o 2 metry vétsi. Prohloubeni téchto stani pomaha resit problém zakfiveni jejich
zadni hranice, popsany na prikladu stani S17.

Prohloubeni stani v této ¢asti nové OP je mozné diky vedeni obsluzné komunikace, kterd
po prekonani TWY Q postupné kaskddovité odbocuje smérem vlevo nejdfive na Uroven predni
hranice stani S11 a poté aZ na uroven predni hranice stani S13-S17. Komunikace pfipadné
umoznuje napojeni na prostor odmrazovaciho stdni letadel za stdnim S17. Navrh rozsifeni
obsluzné komunikace v mistech oblouk(ll byl opét proveden dopravnimi inZzenyry LP. Diky tomu
jsou komunikace pouzitelné i pro autocisterny a uzitna hodnota celého navrhu je vyssi. Ve sméru
k T3 je na obsluzné komunikaci na Urovni hranice pasu TWY vyznaceno vyckavaci misto doplnéné
znackou ,,St0j, dej prednost letadliim“ a trojici navéstidel.
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Obrdzek 33 Novd odbavovaci stani letadel S10, S10A a S10B, S11, S11A a S11B, S12 a stani letadel
vseobecného letectvi — varianta u TWY R

Na Obrazku 33 je zachyceno také nové stani uréené letadlim vSeobecného letectvi. Dnes
existujici odstavné stani V23 umoznuje diky své poloze umisténi letadel tak, Ze jejich ¢asti
zasahuji mimo zpevnénou plochu. Plocha nového stani je v porovnani s V23 pfiblizné 2,5krat
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vétsi. Diky tomu by mélo byt stani dostatecné velké i pfes to, Ze na néj budou muset byt letadla
umistovana tak, aby nepfesahovala Zadnou svou ¢asti za vyznacené hranice stani. Z tohoto
divodu neni moZné fict, Ze by byla kapacita nového stani také 2,5krat vyssi neZ kapacita
odstavného stani V23.

Vysledny navrh novych stani letadel ve varianté u TWY P je zobrazen v Pfiloze 3. Jak bylo
uvedeno vyse, prostorové podminky umoznily navrhnout az 11 stdni letadel k. p. C a 2 stani
pro letadla k. p. E. Koncepce této varianty je shodna s variantou u TWY R. VSechna odbavovaci
stani jsou typu ,nose-in“. Dvé stdni pro letadla k. p. E se nachazeji na strané nové OP u TWY Q
a jsou oznacena S10 a S11. Kazdé z nich alternativné nabizi odbaveni 2 letadel k. p. C. Dale v fadé
nasleduji stdni S12-S18 urcena pro letadla k. p. C. Pfipadna realizace 11. stani S18 je otazkou
aktualnich provoznich potfeb v dobé, kdy by pfipadné méla nastat. Metodika znaceni stani
letadel je stejnd jako v pfipadé varianty u TWY R.

Na Obrazku 34 je zobrazena zdpadni ¢ast nové OP ve varianté u TWY P. Zcela vlevo se nachazi
stani S13. Jeho sitka je 47,5 metr( a hloubka v ose 68 metr(l. Osové znaceni je posunuté vlevo
ve sméru prijezdu letadel. Zcela stejné parametry maji také dalsi stani v radé S14-S18.
Standardizace rozmérd stani letadel této velikosti je tedy v pfipadé varianty u TWY P vyssi
nez v pripadé varianty u TWY R. Na Obrazku 34 druhé z leva se nachazi stani S12. Jeho rozméry
jsou podobné jako u stdni S13—-S18, ale hloubka tohoto stani je diky vedeni obsluzné komunikace
0 2 metry vétsSi. Druhé zprava je na Obrazku 34 zobrazeno stani S11, resp. alternativni S11A
a S11B. Jejich rozméry a usporadani jsou stejné jako v pripadé stani se stejnym oznacenim
ve varianté u TWY R.

47,5 475 46 | 46 47 4 | 46,6
| |

24,25 23,25 24,25 23,25 236 22,4 23,6 22,4 238 238 236 23

89
0l
0L
0L
0L
0L

Obrdzek 34 Nova odbavovaci stani letadel S10, S10A a S108B, S11, S11A a S11B, S12, S13 a stdni letadel
vseobecného letectvi — varianta u TWY P
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Celkova Sirka odbavovaciho stani S10, na Obrazku 34 vpravo, je 94 metr(. Diky tomu stani
umoznuje odbaveni letadel az do velikosti typu Airbus A380-800. Osové znaceni stani S10 je
umisténo tak, aby byla mezi pravym ktidlem A380 a z pohledu pfijizdéjiciho letadla pravou
hranici stani dodrZzena minimalni vzdalenost na stani letadel k. p. F — 7,5 metrd. Na levé strané
letadla zasahuje tato vzdalenost pfiblizné o 1 metr mimo zpevnénou plochu. | tak je zde ale
dostatek mista pro prijezd MMP. Plvodni vymezeni prostoru pro navrh novych stani letadel
neuvazoval s takto velkymi letadly. Proto musela byt vzdalenost mezi osou TWY P a zadni hranici
stani letadel podél této TWY posunuta o 2 metry do vzdalenosti 47,5 metrll. Tim je zajisténa
snizena minimalni vzdalenost pojezdovych drah pouZivanda na letisti Praha-Ruzyné pro nejvétsi
typy letadel véetné A380. Diky rozsifeni stdni S10 jsou Sirsi také stani S10A a S10B, a to na strané
vlevo od osového znaceni téchto stdni.

Na Obrdzku 34 vpravo dole je zndzornéné také nové sténi pro letadla vSeobecného letectvi. To se
nachazi na stejném misté jako ve varianté u TWY R, ale jeho rozméry jsou kvdli jinému vedeni
obsluzné komunikace mirné odlisné. Vyhodou feseni na Obrazku 34 je, Ze zadni hrana tohoto
stani ve sméru od TWY Q sousedi s nezpevnénou plochou a stani tak umoZnuje umisténi vétsiho
poctu letadel. Pristup letadel k tomuto stani je mozny z TWY Q od OP pred T3 a T4. Hranice stani
podél této TWY umoziuje prijezd typu 747-8.

Stejné jako v pripadé varianty u TWY R bylo i ve varianté u TWY P vedeni obsluzné komunikace
upraveno a doplnéno dopravnimi inZzenyry LP. Komunikace vstupuje do prostoru nové OP
na stejném misté jako ve varianté u TWY R a dale pokracuje podél pfedni hranice stani S10a S11
a poté odbocuje vpravo na uroven predni hranice stani k. p. C. Navrh komunikace umozniuje jeji
prodlouZeni a napojeni na prostor odmrazovaciho sténi letadel za stdnim S18. Na hranici pasu
TWY Q ve sméru k T3 je na komunikaci opét umisténo vyckdvaci misto doplnéné vodorovnym
znacenim a trojici navéstidel.

Obé varianty nové ¢asti OPJ uvaZuji s ndvrhem pohotovostnich stani v pfedni ¢3asti jednotlivych
stani letadel. Jedno pohotovostni stani prislusi vidy dvojici sousednich stani letadel. Vyjimkou
jsou krajni stani letadel, kterd maji na vnéjsi strané jedno pohotovostni stani, které patfi pouze
jim. Obréazek 35 pfiblizuje zplUsob navrhu hranic pohotovostnich stani a umisténi pricek
zastaveni. Vysledny tvar hranic se odviji od usporadani pricek zastaveni, typu letadel, kterym je
urcéeno dané stani letadel, pfifazeni téchto letadel k jednotlivym pFickdm zastaveni, minimalnich
vzdalenosti na stani letadel, bezpecné vzdalenosti od motoru letadel v chodu, vyhledu posadky
z kokpitu, vyhledu Marshallera na konce kfidel a prostorovych podminek. Nize popsany zpUsob
navrhu hranic pohotovostnich stani byl aplikovan na vSech stanich letadel v obou variantach
navrhu nové OP a to vidy s ohledem na typy letadel, pro néz bylo odbavovaci stani urceno.

Prvnim krokem ndvrhu hranic pohotovostnich stani bylo umisténi pricek zastaveni. VSechna
odbavovaci stani v obou variantach navrhu jsou navrzena s trojici pficek zastaveni oznacenych
pismeny A, B a C, tak jako je tomu dnes na stani S26. Cilem navrhu bylo umistit pri¢ky tak, aby
pfi zavadeéniletadla na stani stdl Marshaller na predni hranici stani v misté prodlouzené osy stani
a nedochazelo tak k ovlivnéni provozu na obsluzné komunikaci. AviPLAN umozniuje zobrazeni
pozice pilota v kokpitu neboli ,pilot’s eye position”. Vzdalenost bodu na povrchu pred letadlem,
ktery je mozné z mista pilota vidét, je uvedena v manudlech vyrobc( letadel k jimi vyrabénym
typam letadel. Tyto dokumenty byly popsany v 2. kapitole. Hodnoty tohoto parametru letound
Airbus, Boeing a Embraer jsou uvedeny v Tabulce 6. Letadla vSeobecného a obchodniho letectvi
mivaji nizsi podvozek, a proto navrh predpokladal, Zze vyhled z kokpitu téchto letadel je lepsi
nez v pripadé letadel pro obchodni leteckou dopravu. Pro nékteré typy letadel, pro které byla
stani navrhovana, se tuto informaci nepodafilo zjistit.
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Tabulka 6 Vyhledové poméry z pilotniho prostoru letadel Airbus, Boeing a Embraer [20][21][22]

Vyrobce Typ/Typy Vzdalenost \
A310-200/-300 16,15 m
A318-100, A319-100/neo, A320-200/neo, A321-100/-200/neo 12,55 m
A330-200/-300/-800/-900 16,15 m
A330-200F 17,15 m

Airbus  A340-200/-300 16,15 m
A340-500/-600 16,40 m
A350-900/-100 17,24 m
A380-800 20,28 m
A220-100/-300 13,10 m
717-200 11,90 m
727-100/-200 14,29 m
737-100/-200/-300/-400/-500/-600/-700/-800/-900 13,95 m
737-7/-8/-9 14,59 m
737-10 14,49 m
747-100/-200/-300 26,65 m
747-400 25,81 m
747-8 24,89 m
757-200/-300 13,06 m

Boeing  767-200/-300/-400 14,40 m
777-200LR/-300ER/777F 15,40 m
777-200/-300 14,80 m
777-9 14,80 m
787-8 13,38 m
787-9 13,89 m
787-10 14,05 m
MD-81/-82/-83/-87/-88 11,63 m
MD-90-30 11,46 m
MD-11 17,40 m
E170/E175/E190/E195 14,58 m
E190-E2/E195-E2 15,52 m

Embraer EMB-135 KE/KL 10,30 m
EMB-135 ER/LR 10,22 m
EMB-140 10,30 m
EMB-145 10,43 m

Jak jiz bylo uvedeno vyse, vSechna nova stani letadel v obou variantach maji navrzeny tii pricky
zastaveni, oznacené pismeny A, B a C, stejné jako stani S26 na OP pred hangdry C a N. Stani
pro letadla k. p. C maji pficku A umisténou ve vzdalenosti 15 metr( od predni hranice stani.
Pricka B se nachdzi 17,4 a pricka C 25 metrl od pfedni hranice stani. Na pricku A jsou pfifazeny
typy MD-88 a MD 90-30, které jsou charakteristické velkou délkou trupu a malou vzdalenosti
mezi pridi letadla a pfidovym podvozkem. Pfesunuti na pficku B by znamenalo zmenseni
prostoru za letadly. Vzhledem k zastaralosti a klesajicimu poctu téchto letadel by v dobé
pfipadné realizace navrhu moznost jejich odbaveni jiz nemusela byt relevantni. V takovém
pfipadé by pficka A nemusela existovat.

Zletadel k. p. Cuvedenych v Tabulce 6 se viditelny bod na povrchu pred letadlem nachazi nejddle
v pripadé typd Embraer E195-E2, resp. E190-E2. Pricka zastaveni B je proto umisténa tak, aby

64



byla tato vzdalenost dodrZzena. Na pficku B jsou pfifazeny rovnéz letadla s dlouhym trupem, jako
jsou Airbus A321 a Boeing 737-10. Hloubka stani letadel k. p. C je dostatecnd, aby za témito
letadly bylo dostatek prostoru pro prijezd MMP. Pficka C je umisténa tak, aby na ni mohly byt
pfifazeny kratsi typy a letadla s pfimym kfidlem, aby za témito letadly byl dostatek prostoru
a aby plocha pohotovostniho stani mohla byt co nejvétsi.

Na stanich letadel k. p. E, resp. F se prvni pficka zastaveni oznacena pismenem A nachazi
21,6 metr( od predni hranice stani. Pficky B a C jsou vzdalené 27,4 a 31,9 metr(. Pricka A je
uréena dlouhym typUm letadel, z nichz nejhorsi vyhledové poméry smérem vprfed ma
Airbus A350-1000. Pricka A je zaroven umisténd tak, aby se nezmensoval prostor
pohotovostniho stani okolo pridé letadel. Pficka zastaveni B je na stanich této velikosti navrzena
primarné pro typ Boeing 747-8. Jednd se o letoun s jednou nejvysSich hodnot vzdalenosti
viditeIného bodu z Tabulky 6 a zaroven velkou délkou trupu. Pficka C je opét uréena kratSim
typlm a letadlim s pfimym kfidlem. Vycet letadel, pro néz byla primarné nova odbavovaci stani
navrzena, je uveden v Tabulce 7 pro variantu u TWY R a v Tabulce 8 pro variantu u TWY P.

Obrdzek 35 Ndvrh hranice pohotovostnich stani MMP a umisténi pricek zastaveni

Po umisténi pricek zastaveni a pfidéleni jednotlivych typl letadel k urcité pricce byly navrieny
hranice pohotovostnich stani. Na Obrazku 35 jsou zobrazena stani S11, S11A, S11B a S12
ve varianté u TWY P. Pomoci AviPLANu je na stdnich vykreslen spolecny obrys vSech letadel,
pro které bylo dané stani navrhovano. Cervené je vyznaéena minimalni vzdalenost na stanich
letadel, ktera je dlleZita okolo pfidi a pred kfidly letadel. Pro letadla k. p. C ma minimalni
vzdalenost hodnotu 4,5 metrd, pro vétsi letadla pak 7,5 metr(, viz Tabulka 4. Modrou barvou je
pfimkami vyznacen vyhled Marshallera na konce kfidel zavadénych letadel zmista

kdy je uhel, ktery pfimky sviraji, nejvétsi. Zelené jsou vyznaceny kruznice, které znazornuji
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bezpecnou vzdalenost pred motory letadel v chodu 7,5 metr( pro letadla k. p. C, D, E a F.
Vysledna hranice vyznacena cernou ¢arou uvazuje v kazdé c¢asti vidy nejnarocnéjsi pozadavek
a navazuje na hranice pohotovostnich stani na okolnich stanich letadel. Pred pfidi letadel
hranice vytvafri Ctverec o délce strany 3 metry, ktery vyznacuje postaveni Marshallera. Na stanich
S11A a S11B tento ¢tverec neni Uplny.

Tabulka 7 Seznam typl letadel, jimZ jsou urcena novd odbavovaci stani — varianta u TWY R

Nazev Kategorie

stani stani Fricia . Povolené typy letadel
letadel letadel zastavent
A 777-300ER, 777-9 Folded, A340-600, A350-1000
B 747-8, 777-8 Folded, 787-10, A340-500, A350-900

747-400ER, 757-200W, 757-300W, 767-300ER,
767-300ERW, 767-400ER, 777-200LR, 787-8, 787-9,
A310-200, A310-300, A330-200, A330-300, A330-
800, A330-900, A340-200, A340-300, A400M, C-
130J-30 Hercules, C-17A Globemaster lll, IL 62M, IL
86, IL 96M, MD 10-30F, MD 11, TU-154M, TU-204
A MD 88, MD 90-30ER
717-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 8, 737
B MAX 9, 737-800SSW, 737-900SSW, A220-300,
A321 NEO, CRJ-1000, CRJ-900, E195 STD, E195-E2
737 MAX 7, 737-300W, 737-400, 737-500W,
737-600, 737-700 SSW, A220-100, A318-100, A319
NEO, A320 NEO, AN 32 Cline, ATR 42, ATR 72, BAe
146-100, BAe 146-200, BAe 146-300, C-27)
Spartan, C-295, CRJ-200, CRJ-700, Dash-8 Series
100, Dash-8 Series 200, Dash-8 Series 300, Dash-8
Series 400, E170 STD, E175 STD, E175-E2, E190
STD, E190-E2, F 100, Falcon 6X, Falcon 7X, Falcon
8X, G 500 (GVIl), G 650, G 700, G550(GV-SP), GST
V, Global 5000, Global 7500, Global 8000, Global
Express, Lineage 1000, SSJ 100-95, Saab-2000,
Yak 42

$10, S11 E

$12-517,
S10A,
S10B, C36
S11A,
S11B C

Tabulka 8 Seznam typl letadel, jimZ jsou urcena novd odbavovaci stani — varianta u TWY P

Nazev Kategorie ooy
g Pricka

stani stani Povolené typy letadel

zastaveni
letadel letadel

777-300ER, 777-9 Extended, 777-9 Folded, A340-
600, A350-1000
747-8, 777-8 Extended, 777-8 Folded, 787-10,
A340-500, A350-900, A380-800, C-5M Super Galaxy
747-400ER, 757-200W, 757-300W, 767-300ER,
S10 F 767-300ERW, 767-400ER, 777-200LR, 787-8, 787-9,
A310-200, A310-300, A330-200, A330-300,

C A330-800, A330-900, A340-200, A340-300, A400M,
AN 124-100, C-130J-30 Hercules, C-17A
Globemaster lll, IL 62M, IL 86, IL 96M, MD 10-30F,
MD 11, TU-154M, TU-204
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Nazev Kategorie ooy
8 Pricka

stani stani Povolené typy letadel

zastaveni

letadel letadel
777-300ER, 777-9 Extended, 777-9 Folded,
A340-600, A350-1000
747-8, 777-8 Extended, 777-8 Folded, 787-10,
A340-500, A350-900, C-5M Super Galaxy
747-400ER, 757-200W, 757-300W, 767-300ER,
S11 E 767-300ERW, 767-400ER, 777-200LR, 787-8, 787-9,
A310-200, A310-300, A330-200, A330-300,
C A330-800, A330-900, A340-200, A340-300, A400M,
C-130J-30 Hercules, C-17A Globemaster Ill, IL 62M,
IL 86, IL96M, MD 10-30F, MD 11, TU-154M,
TU-204
A MD 88, MD 90-30ER
717-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 8, 737
B MAX 9, 737-800SSW, 737-900SSW, A220-300,
A321 NEO, CRJ-1000, CRJ-900, E195 STD, E195-E2
737 MAX 7, 737-300W, 737-400, 737-500W,
737-600, 737-700 SSW, A220-100, A318-100, A319
NEO, A320 NEO, AN 32 Cline, ATR 42, ATR 72, BAe
146-100, BAe 146-200, BAe 146-300, C-27J
Spartan, C-295, CRJ-200, CRJ-700, Dash-8 Series
100, Dash-8 Series 200, Dash-8 Series 300, Dash-8
Series 400, E170 STD, E175 STD, E175-E2, E190
STD, E190-E2, F 100, Falcon 6X, Falcon 7X, Falcon
8X, G 500 (GVIl), G 650, G 700, G550(GV-SP), GST
V, Global 5000, Global 7500, Global 8000, Global
Express, Lineage 1000, SSJ 100-95, Saab-2000,
Yak 42

$12-517,
S10A,
S10B, C36
S11A,
S11B C

Po dokonceni hlavni ¢asti ndvrhu obou variant novych odbavovacich stani nasledovalo doplnéni
pozndvaciho znaceni stani letadel, znaceni pficek zastaveni a znaceni mezilehlych vyckavacich
mist na TWY R, resp. TWY P. Nakonec byla ovéfena moznost prljezdu MMP okolo letadel
na odbavovacich stanich. Stejné jako v pfipadé rekonfigurace OP prfed T3 a T4 bylo ovéreni
provedeno pouze autocisternou s leteckym palivem, protoZe se jedna o nejvétsi a z hlediska
autocisterny bez naruseni pojezdovych drah a okolnich stani letadel byla ovérena pouze
na vybranych navrZenych stanich.

V pfipadé varianty u TWY R to byla stani S10, S10A, S10B, S11, S11A, S11B, S12, S16 a S17.
Stani S16 ma stejné parametry jako stdni S13-S15, a proto je dostacujici provéfit pouze jedno
z nich. Ostatni jmenovana stani jsou odlisnd svou délkou nebo Sitkou, a proto bylo provéreno
kazdé zvlast. Na Obrazku 36 jsou zobrazeny prijezdy na stanich S16 a S17. Mensi vzdalenosti
mezi vle¢nou kfivkou autocisterny a letadly byly na stani S17, a to pfiblizné 1,3 metru od pravého
kridla a ptiblizné 1,8 metru od ocasnich ploch.
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[ Viegné kivky
autocisterny
s leteckym palivem

Obrdzek 36 Ovéreni moznosti pohybu MMP v prostoru novych navrzenych stdani letadel S16
a S17 —varianta u TWY R

Na Obrazku 37 jsou znazornény prljezdy na stanich $10-512 vcetné alternativnich. Nejvice se
vle¢nd kfivka autocisterny pfiblizila na vzdalenost pfiblizné 0,7 metru pravému kfidlu letadel
na stanich S11A a S11B. K ocasnim plocham se vlecna kfivka nejvice pfiblizila na vzdalenost
asi 1 metru na stani S10. Na zbyvajicich stanich letadel zobrazenych na Obrazku 37 byla situace
diky jejich vétsi hloubce lepsi a vzdalenosti vétsi.

- Vlecné kfivky autocisterny
s leteckym palivem

Obrazek 37 Ovéreni mozZnosti pohybu MMP v prostoru novych navrZenych stani letadel S10, S10A, S108B,
S11,S11A, S11B a S12 —varianta u TWY R
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V pripadé varianty u TWY P bylo provéreni prljezd(i provedeno pouze na stanich $10, S10A,
S11A,S11,S11A a S11B, ktera se od stejné pojmenovanych stani ve varianté u TWY R liSi rozméry
a typy letadel, které je na nich mozné odbavit. Zbyla stani S12—-S18 jsou rozméry stejna jako stani
pro letadla k. p. C ve varianté u TWY R, a proto provérena nebyla. Vysledek ukazuje Obrazek 38.
V pripadé stdni S11, S11A a S11B byla situace a vzdalenosti mezi vle¢nou kfivkou a letadly stejné
jako ve varianté u TWY R. Stani S10 bylo ve varianté u TWY P rozsifeno tak, aby umoznilo
odbaveni typu Airbus A380. Vzdalenost bodu, ktery je vidét na zemi pred letadlem, je u tohoto
typu pomérné velkd, a proto byl pfifazen na pricku zastaveni B. Airbus A380 se vyznacuje také
velkym rozpétim vodorovnych ocasnich ploch. K nim se vleénd kfivka autocisterny, i pres
zminované rozsiteni stani S10, pfiblizila pouze na vzdalenost asi 0,7 metru. V pfipadé stani S10A
a S10B byla situace mirné lepsi nez na stanich S11A a S11B.
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Obrazek 38 Ovéreni mozZnosti pohybu MMP v prostoru novych navrZenych stani letadel S10, S10A, S10B,
S11,S11A, S11B a S12 —varianta u TWY P
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7.Zaver

Na letisti Praha-Ruzyné je vystavba paralelni RWY 06R/24L planovana jiz fadu let. Pokud jednou
skutecné dojde k jeji realizaci, bude to pro letisté znamenat fadu zmén. Od téch, které jsou
prezentovany jako dlvody, pro¢ by paralelni draha méla vzniknout, aZz po ty, které budou mit
spise charakter nasledkl. Na zmény, které patfi do druhé jmenované skupiny, je nutné se
predem pfipravit. Dlouhodoby rozvojovy pldn LP, jehoZ soucdsti je i paralelni draha, se zaméruje
na zvySeni kapacity drah, terminall i odbavovacich ploch. Aby bylo vSechny zaméry mozné
uskutec¢nit, bude nutné odstranit nékteré prvky stavajici infrastruktury. Vzhledem
k zamyslenému umisténi nové RWY v prostoru mezi severni a jizni aredly letisté zaniknou
nékteré Useky pojezdovych drah, c¢ast byvalé RWY 04/22 a s ni také nékolik odbavovacich
a odstavnych stani letadel v aredlu Jih. Na druhou stranu dojde k rozsifeni OP pred T3 a T4,
a to diky Upravé vedeni zbyvajicich pojezdovych drah, které OP spoji s novou RWY. Pravé na tyto
zmény je nutné se pripravit a navrhnout, jestli a pfipadné jak by méla byt nahrazena ztracena
kapacita a efektivné vyuzita rozsirena OP.

Cilem této prace bylo navrhnout Upravy aredlu Jih, které budou resit vySe popsanou situaci
prostfednictvim rekonfigurace ¢asti OP pred T3 a T4 a ndvrhem novych odstavnych stani letadel.
Pfesné pozadavky mély vzejit z analyzy provoznich dat o vyuZivani stani letadel v arealu Jih
a odborné diskuse. Vytvorené navrhy mély byt nakonec provéreny pomaoci simulaci.

Analyza dat byla rozdélena do dvou ¢asti. Prvni ¢ast vénovana odbavovacim stanim se nejprve
zaméfila na provozni vyuziti jednotlivych ¢asti OPJ a nalezeni odliSnosti v délce doby odbaveni
a poctu letadel jednotlivych kategorii a v pfipadé ¢asti pfed T3 a T4 také na porovnani poctu
letadel na odbavovacich stanich dané kategorie. Poté se analyza vénovala také vyuzZiti
odbavovacich stani v éase a vyhodnoceni dopadu zruseni odbavovacich stani na byvalé
RWY 04/22. Druha ¢ast analyzy se obdobnym zplsobem zaméfila na vyuZiti odstavnych stani
a u letadel, kterd tato stani pouZivala, na zastoupeni jednotlivych kategorii. Nasledné byly
z vysledkd vyvozeny vstupni poZadavky pro rekonfiguraci OP pred T3 a T4 a navrh novych stani
letadel.

Analyza ukazala, Ze kapacita OPJ je dostatecna, a to i v pripadé ztraty nékolika odbavovacich
stani. Pfevaznou ¢ast provozu zde tvofila mensi letadla do rozpéti 24 metrd. Proto byl stanoven
pozadavek, aby OP pred T3 a T4 po rekonfiguraci nabizela stejny, nebo vyssi pocet odbavovacich
stani primarné pro letadla do této velikosti. Zaroven vsak existuje potfeba zachovat moZnost
odbaveni dvou letadel k. p. C soucasné a typu Boeing 747-8 tak, jako je tomu dnes. V pfipadé
odstavnych stani bylo poZadavkem sniZit pocet odstavnych stani pro letadla k. p. C ze soucasnych
12 na 10. Vice neZ 10 letadel této velikosti soucasné se totiz béhem sledovaného obdobi
na odstavnych stdnich objevilo jen velmi malo ¢asto. Dal$im poZadavkem bylo zachovat 2 stani
pro letadla k. p. E. Nova odstavna stani méla byt navrzena ve standardu odbavovacich stani, diky
¢emuz je bude moZné vyuzit pro odbaveni letadel v dobé, kdy po odstaveni letadel nebude
poptavka. Tento stav byl totiz podle analyzy pomérné casty. Kromé toho méla byt vSechna
navrhovana stani dostatecné velka, aby umoznovala prlijezd mechanizacnich prostfedk( okolo
letadel bez vyjeti mimo prostor stani a ke viem stdnim méla byt pfivedena obsluzna komunikace.
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Vysledny navrh rekonfigurace zahrnuje 5 stani pro letadla kategorie B24 a 4 stani pro novou
kategorii B17.8, rozdélenych do tfi sektorll. Nova kategorie vznikla na zakladé dodatecné
analyzy rozpéti kridel letadel vyuZivajicich OPJ. Soucasné tato stani umoziuji efektivni vyuziti
prostoru. Stani pro letadla k. p. C jsou navrZena jako alternativni misto jednoho stani kategorie
B24 a dvou kategorie B17.8. Stani pro typ Boeing 747-8 je feSeno podobnym zplisobem jako
dnes. Aby bylo moZné dosahnout stanoveného pozadovaného poctu odbavovacich stani, musel
navrh upustit od pfimého pfistupu ke stdnim z obsluzné komunikace ve dvou ze tfi sektor(.
Proto budou muset MMP na stani dale od komunikace pfijizdét a zase z nich odjizdét prostorem
blizSich stani. Na minimum se vSak podafilo snizit nutnost vjizdéni MMP na pojezdové drahy.

Nova stani letadel byla navrZena ve dvou variantach. Prvni, umisténa podél TWY R, zahrnuje
6 stani letadel k. p. C a 2 stani pro letadla k. p. E a typ Boeing 747-8. Misto téchto dvou vétsich
stani je alternativné mozné vyuzit celkem 4 dalsi stani letadel k. p. C, ¢imZ se jejich celkovy pocet
zvysi na pozadovanych 10. Omezeni vétsich stani pouze pro letadla do velikosti 747-8 je dan
parametry TWY R. Druhd varianta, navrzena podél nové TWY P, zahrnuje 7 stani letadel k. p. C
a 4 alternativni stani této velikosti, tedy celkem 11, jedno stani pro letadla do velikosti typu
Airbus A380 a jedno stani pro letadla do velikosti typu Boeing 777-9 s rozlozenymi konci ktidel.
Obé varianty zahrnuji také stani pro letadla vSeobecného letectvi o rozmérech pfriblizné
100 x 27 metrl. Obé navrhované varianty tedy spliuji kapacitni pozadavky a varianta u TWY P
je dokonce prevysuje jak poc¢tem stani, tak i rozsahem typ( letadel, které je zde mozné odbavit.
Vsechna navriena stani vobou variantach jsou vybavena pohotovostnim stanim. Pfistup
ke stdnim je zajistén prostrednictvim obsluzné komunikace vedouci od T3 pfes TWY Q
a nasledné podél predni hranice stani letadel. Velikost stani umoziiuje prijezd i odjezd letadel
bez omezeni provozu na obsluzné komunikaci a pohyb MMP bez vyjeti mimo prostor stani
letadel.

Obsluzné komunikace byly navrzeny s pomoci dopravnich inZzenyr( LP. Jednalo se o rozsiteni
komunikaci v obloucich a kfiZovatkach a o doplnéni vodorovného znaceni. Navrh Uprav arealu
Jih je vytvoren v souladu s poZadavky certifikacnich specifikaci CS-ADR-DSN a smérnicemi LP.
Také znaceni stani letadel a obsluznych komunikaci, které ndvrh vyuziva, vychazi z letistnich
standardt.

S vyjimkou zminéné obsluzné komunikace ke stanim letadel ve dvou sektorech na OP pred T3
a T4 byly stanovené cile splnény. Projevila se vSak urcitd omezeni. Data o vyuZiti odstavnych
stani nebyla kompletni a byla ovlivnéna pandemii nemoci COVID-19. Data odbavovacich stani
zase pokryvala relativné kratké obdobi. Statistické provozni ukazatele pak vykazovaly hodnoty,
které odpovidaly sou¢asnému usporadani OP. Proto bylo velmi obtizné pouze na zdkladé nich
usuzovat na pfipadné kapacitni nedostatky. Z provedené analyzy nakonec byly vyvozeny
pozadavky na Upravy arealu Jih. Ty ale viceméné kopirovaly soucasny stav a zamérovaly se spiSe
na optimalizaci a drobna vylepseni. Spravnost a relevantnost navrhovanych zmén je z vyse
popsanych dlvod(l otazkou. Je vSak také mozné, Ze usporadani OPJ tak, jak vypada dnes, dobre
odpovida provoznim pozadavk({m a potfebné je skute¢né pouze jej optimalizovat. Data poskytuji
moznost pro hlubsi a detailnéjsi analyzu, ktera by se zamérovala i na predikci budouciho vyvoje.
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Za predpokladu, Ze byly poZadavky na Upravy aredlu Jih stanoveny spravné, je mozné ndavrh
rekonfigurace OP pred T3 a T4 povaZovat za dobry. PIné vyuzivd dostupny prostor, nabizi
kompromis mezi kapacitou a provoznim komfortem a bezpecnosti a zachovavd pozadované
moznosti pouziti. Za stejného predpokladu poskytuji nova stani letadel v obou navrhovanych
variantdch dostatecnou kapacitu pro parkovani letadel a ptipadné navyseni poctu odbavovacich
stani. V pfipadé varianty u TWY P navic také rozsifeni seznamu typU letadel, které je na OPJ
mozné odbavit. Omezenim ndvrhu je to, Ze plné nevyuzivd dostupny prostor a Ze neuvazuje
nutnost zajistit dostatecnou Uroven osvétleni novych stani.

Vystupy préce, kterd vznikla ve spolupraci s LP, je moZné v budoucnu na letisti vyuzit. Analyzu je
mozné zopakovat a znovu vyhodnotit potfebu a podobu zmén. Diky vétSimu mnoiZstvi dat
a za predpokladu doplnéni chybéjicich informaci v pripadé odstavnych stdni bude moziné
dosahnout presnéjsich vysledkl. Navrh rekonfigurace OP a novych stani letadel je moZné pouzit
jako podklad a inspiraci pfifeSeni téchto problému v redlném prostfedi. To usnadriuje fakt,
Ze jako podklad pro vznik prace poslouzily konzultace, data a vykresy poskytnuté letistém a jeho
zameéstnanci.
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