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Abstrakt

Pfedmétem diplomové prace je navrh rekonfigurace odbavovaci plochy Vychod na Letisti
Vaclava Havla Praha, zabudovani vybranych systému do plochy a umisténi VDGS. Duraz je
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Abstract

The subject of the thesis is the design of the reconfiguration of the apron East at the Vaclav
Havel Airport Prague, the incorporation of selected systems and the VDGS into the area.
Emphasis is placed on expanding the possibility of handling large cargo aircraft and
maintaining the possibility of managing a larger number of small aircraft at the same time. All
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

LetiSté Praha/Ruzyné / Letisté Vaclava Havla Praha

PRG IATA zkratka

LKPR Letisté Praha/Ruzyné / Letisté Vaclava Havla Praha
ICAO zkratka

OoPV Odbavovaci plocha Vychod

CS ADR-DSN C'ertlflka(_:vn! specifikace a poradensky material pro
navrh letist

HUB Centralni/domovskeé letisté aerolinky

GSA Obchodni zastupce aerolinky

FRA Letisté Frankfurt

AMS LetiSté Amsterdam

LEJ LetiSté Lipsko

VIE Letisté Viden

IST Letisté Istanbul

LHR Letisté Heathrow — Londyn

PVG Letisté Sanghaj

PEK Letisté Peking

VDGS Vizualni navadéci systém na stani
Dokovaci systém / Aircraft Parking and Information

APIS
System

EHP Evropsky hospodaisky prostor

ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

IATA Mezinarodni asociace leteckych dopravct

MMP Mobilni mechanizaéni prostfedek

AIP Letecka informacni pfirucka

DAl Odmrazovaci oblast 1 / De-icing area 1

DA2 Odmrazovaci oblast 2 / De-icing area 2

RWY Draha

TWY Pojezdova draha

GPU Pozemni zdroj elektrické energie

RVR Drahova dohlednost / Runway Visual Range
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UvoD

LetiSté Praha/Ruzyné, oficialnim nazvem LetiSt€ Vaclava Havla Praha (PRG/LKPR)
predstavuije hlavni vstupni bod pro leteckou dopravu do Ceské republiky a zaroveri zpracovava
nejvétsi mnozstvi nakladnich zasilek mezi vSemi Ceskymi letisti. K tomuto ucelu je vybaveno
vlastni nakladni odbavovaci plochou — ,Odbavovaci plocha Vychod® (OPV), na které plUsobi
tfi nakladni terminaly: Skyport, Menzies a Enes. Tato plocha slouzi primarné k technickému

a obchodnimu odbaveni nakladnich letadel.

Posledni dekadu muzeme pozorovat u pasazérskych letl, Ze jsou stale Castéji operovany
na bazi Point to Point a ubyva letl s pfestupem. To se nakladnich letl netyka, jelikoz je zcela
bézné, Ze se naklad letecky prepravuje nékolik dni z mista A do mista B. Dava to moznost
aerolinkam maximalné optimalizovat cesty. VSe se sveze na centralni letisté aerolinky (HUB),
kde se optimalizuje nalozeni letadla, aby se vyuzilo maximalniho potencialu letu. Odtud leti
piné letadlo do HUBuU na druhé strané svéta a nasledné jsou zasilky distribuovany na okolni

letisté, kde si zasilky uz vyzvedavaji koncovi pfijemci nebo speditéfi.

Letisté Vaclava Havla Praha dnes zvlada sou€asné odbavit pouze jedno malé, dvé stfedni
a jedno vétsi letadlo, pfipadné dvé vétsi a jedno stfedni letadlo pfi vyuziti alternativnich stani.
Za urcitych omezeni provozu na OPV Ize odbavit i velké letadlo typu 747-8F. To neni mnoho
a tato skuteCnost limituje mozny dalSi rozvoj a konkurenceschopnost nakladni letecké

pFepravy z Prahy.

Cilem této prace je navrh celkové rekonfigurace odbavovaci plochy Vychod v&etné stani

letadel, zabudovani novych technologii do plochy a vybaveni stani systétmem VDGS.

Tato prace se snazi odstranit vySe zminéné problémy a nedostatky souCasného fesSeni a vyuzit
potencial OPV na maximum. Toho je docileno rozSifenim OPV do hloubky a do Sifky s vyuzitim
OPV v celé své Sifce. To umozni sou¢asné odbavovat dvé stfedni a tfi velka letadla nebo pét

malych a dvé velka letadla.
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1 SOUCASNA SITUACE ODBAVOVACI PLOCHY VYCHOD

Odbavovaci plocha Vychod (OPV) se nachazi na vychodnim konci severni ¢asti letisté vedle
Terminalu 1. Plocha slouzi primarné k odbaveni nakladnich letl a letd s poStou. Pokud plocha
neni vytizena béznym provozem, je mozné ji efektivné vyuzit pro velka armadni letadla nebo

pro technicka zastaveni.

1.1 SOUCASNY DESIGN A USPORADANI

Dnes se na odbavovaci plo$e Vychod nachazi celkem pét stani, ¢tyfi zakladni E3, E4, E5, E7a
jedno alternativni E5A, vSechna tato stani jsou Nose-in. Pokud je vyuzito alternativniho stani
E5A, nelze vyuzit stani E4 a E5. Prostor OPV je vyobrazen na Obrazku 1.1. Kazdé stani ma
svou kategorii, ktera urcuje, jak velké letadlo je schopné odbavit. Tyto kategorie jsou uvedeny
v Tabulce 1.1

.

,,,E,,,,,, A
< [
—

CARGO MENZIES 1 CARGO-SKYPORT

Vs ] T—H = = =i

Obrazek 1.1 Konfigurace Odbavovaci plochy Vychod, letisté Vaclava Havla — PRG / LKPR [1]

ilg
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Tabulka 1.1 Kategorie stani letadel na OPV [1]

Stani Zakladni konfigurace Alternativni konfigurace
E3 D52 D52
E4 C36 -
E5 D38 -
ESA - E65
E7 E65 C36/E65
CELKEM STANI 4 3

V sektoru Menzies na odbavovaci ploSe, jak je znazornéno na Obrazku 1.1, byla dfive stani

El a E2, ktera byla zruSena. Tento prostor byl dan k uzivani spole¢nosti Menzies, ktera zde

skladuje pozemni techniku pro odbaveni letadel. Tento prostor ma plochu necelych 9030 m2.

Osa pojezdové drahy (TWY) je od hranice stani vzdalena 47,5 m. Plocha sou¢asné uzivané

OPV je 20400 m?, maximalni Sitka je 270 m a hloubka 86 m. Rozméry jednotlivych stani jsou

uvedeny v Tabulce 1.2 (méfeno v nejdelSich mistech).

Tabulka 1.2 Rozméry soucasnych stani

Stani Hloubka [m] Sitka [m] Plocha [m?]
E3 68 68 3612
E4 61 52 2780
E5 68 54 3513
E7 86 78 5082
K obsluze jednotlivych stani se pouZivaji Plochy pohotovostnich stani mobilnich

mechanizacnich prostfedkt (MMP). Tyto plochy mohou byt sdilené mezi vice stanimi a také

na jedno stani pfipada vice téchto pohotovostnich ploch, toto je znazornéno ,+“ v Tabulce 1.3.

Tabulka 1.3 Soucasné plochy pohotovostnich stani MMP pro jednotliva stani letadel

Stani Jednotlivé plocha MMP [m?] Soucet ploch [m?]
E3 612 + 460 1072
E4 770 770
E5 168 + 1230 1398
E7 901 + 670 + 1230 2801

OPV neni osazena vizualnim navadécim systémem na stani (VDGS) jako na vybranych

stanich u Terminall 1 a 2 na odbavovaci ploSe Sever, proto navadéni letadel na stanich stale

probiha vizualni gestikulaci signalisty (Supervizora ramp control) pilotovi.
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2 LEGISLATIVA

Nedilnou soucasti jakékoliv projektové €i stavebni prace na letisti jsou legislativni pozadavky.
Jelikoz se toto letisté nachazi na uzemi Evropské unie, musi splfiovat nejen narodni pfedpisy

ale i pfedpisy Agentury Evropské unie pro bezpecénost letectvi.

2.1 CERTIFIKACNI SPECIFIKACE A PORADENSKY MATERIAL PRO NAVRH
LETIST (CS-ADR-DSN)

LetiSsté Vaclava Havla Praha je konstruovano v souladu s CS-ADR-DSN, takze ztohoto
dokumentu je nutné v zakladu vychazet. Odbavovacim plocham je zde vénovana Hlava E,
ktera Cita tfi strany. Text se Casto odkazuje na dokumenty od Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO), které danou problematiku fedi mnohem hloubéji, a dale se odkazuji
na odborngjsi texty. V tomto dokumentu jsou pouze zakladni informace, jako je napfiklad
oblast kolem jednotlivych kddovych pismen letadel, jak je vidét v Tabulce 2.1, do které nesmi

zasahovat zadné prekazky nebo sklony povrchu odbavovaci plochy. [2]

Tabulka 2.1 Minimalni rozestupy pro stani letadel [2]

Kédové pismeno Rozpéti kfidel bl p“:fffeok’éki‘l’(';m el ee
A Xx<15m 3m
B 15m=sx<24m 3m
C 24 ms<x<36m 45m
D 3B6m=<x<52m 7,5m
E 52m<x<65m 75m
F 65m=<x<80m 7,5m

Tento dokument FeSi i pojezdové drahy a pruhy, tomuto tématu se vénuje Hlava D, v této ¢asti
se nachazi dulezita tabulka, ve které jsou pro tuto praci dilezité sloupce 11 a 13, jelikoz na
OPV je jak pojezdova draha Z, tak i pojezdovy pruh Z. Tyto sloupce jsou uvedeny v ¢astecné
Tabulce 2.2.

Tabulka 2.2 Minimalni vzdalenosti pojezdovych drah pro kddové pismeno E a F [2]

Osa pojezdové Osa pojezdové | Osa pojezdového . .
p ey Osa pojezdového
drahy drahy, jiné, neZ je pruhu od osy .
. , . , . , pruhu od objektu
K6dové bismeno od osy pojezdové | pojezdovy pruh, pojezdového [m]
P drahy [m] od objektu [m] pruhu [m]
(1) (10) (11) (12) (13)
E 76 43,5 72,5 40
F 91 51 87,5 47,5
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Hlava M se zabyva navéstidly. Bezpe€nostnim cilem osovych navéstidel pojezdové drahy
je zajistit vedeni pro bezpeéné pojizdéni letadel. Osova navéstidla pojezdové drahy by méla
byt zfizena na pojezdové draze a odbavovaci ploSe, které jsou uréeny pro provoz za podminek
drahové dohlednosti (RVR) nizs§i nez 350 m takovym zplisobem, aby poskytovaly nepretrzité
vedeni od osy RWY ke stanim letadel. Osova navéstidla pojezdové drahy by méla byt zfizena
na pojezdové draze urené pro provoz v noci za podminek RVR 350 m nebo vice, a zejména

na slozitych kfizovatkach pojezdovych drah.

Osova navéstidla pojezdové drahy by méla byt normalné umisténa na osovém znaceni
pojezdové drahy s vyjimkou pfipadu, kde to neni mozné. Potom by méla byt osazena
ve vzdalenosti maximalné 30 cm od osy pojezdové drahy. Osova navéstidla pojezdové drahy
by méla mit v pfimych usecich pojezdové drahy podélné rozestupy nejvyde 30 m s tim,
Ze na pojezdovych drahach urCenych pro provoz za podminek RVR niz8ich nez 350 m
by nemél byt podélny rozestup navéstidel vétsi nez 15 m. V obloucich pojezdovych drah by
méla pokraCovat osova navéstidla pojezdové drahy od konce pfimého Useku pojezdové drahy
v konstantnich vzdalenostech od vnéjSiho okraje oblouku. Rozestupy mezi navéstidly by mély
byt takové, aby bylo zajisténo jasné vyznaceni oblouku. Za podminek RVR 350 m nebo méné,
poloméru oblouku 400 m nebo méné, jsou rozestupy mezi osovymi navéstidly pojezdové drahy

ne vice nez 7,5 m. Tyto rozestupy by mély byt do vzdalenosti 60 m pfed a za obloukem.

Postranni navéstidla pojezdové drahy by méla byt zfizena na odbavovacich plochach
uréenych pro provoz v noci. Postranni navéstidla pojezdové drahy nemusi byt zfizena, jestlize
pfi uvazeni povahy provozu je zajisténo dostatecné vedeni osvétlenim povrchu nebo jinym
zpusobem. Postranni navéstidla pojezdové drahy a odbavovaci ploSe by méla byt rozmisténa
ve stejnych podélnych rozestupech nepfevySujicich 60 m. Postranni navéstidla pojezdoveé
drahy by méla byt umisténa co nejblize k okrajim pojezdovych drah a odbavovacich ploch,

nebo vné jejich okraju ve vzdalenosti nejvyse 3 m. [2]

2.2 ICAO DOC 10121 MANUAL ON GROUND HANDLING

V této praci je pracovano s prvnim vydanim z roku 2019. Dokument Fika, Zze pokud jsou pouzita
pevna odbavovaci zafizeni, jako je hydrantovy systém nebo elektrické napajeni ze zemé,

je tfeba zavést a provadét vhodny program udrzby pro kazdé pevné zafizeni.
V sekci 0 zdsobovani palivem se odkazuje na ICAO dokument 9977.

V Casti Konstrukce odbavovacich ploch pro bezpecny provoz je fe€eno, Ze pfi navrhovani
novych nebo Upravé stavajicich odbavovacich ploch by provozovatelé letiSt méli zohlednit

kritéria umozriujici zajisténi bezpecénosti Cinnosti pozemniho odbaveni na stanich. Tato kritéria
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zahrnuji napfiklad dostateCny prostor mezi stanimi, ktery umozni bezpec¢ny a efektivni pohyb
personalu a vybaveni, a mista pro uskladnéni MMP. Odstavné plochy pro MMP by mély byt
umistény na odbavovaci plose s jasné vymezenymi nebo oznacenymi plochami pro zafizeni

potfebna na pfilehlych stanich.

Pfi navrhovani odstavnych ploch pro MMP je tfeba zohlednit nékolik kritérii, a to umisténi
odstavné plochy mimo bezpec€nostni linii stani a napojeni odstavné plochy na obsluznou
komunikaci pro usnadnéni pfistupu k odbavovaci ploSe. Dale se zde dokument odkazuje
na ICAO dokument 9157.

Nasledné je zde fe€eno, Zze pouziti pevnych zafizeni pro obsluhu letadel mize zmirnit pfetizeni
odbavovaci plochy a zkratit dobu obratu letadel. Pokud je odbavovaci plocha vyuzivana
riznymi letadly, méla by byt provedena studie kompatibility, ktera ur€i vhodna umisténi

zafizeni. [3]

2.3 ICAO DOC 9157 AERODROME DESIGN MANUAL, PART 2 - TAXIWAYS,
APRONS AND HOLDING BAYS

Na tento dokument je v CS-ADR-DSN nékolikrat odkazovano. Pfi navrhu rekonfigurace bylo
uzito paté vydani z roku 2020. Je zde detailnégji vysvétleno, jaké pozadavky je nutné splinit
pfi navrhovani pojezdovych drah, odbavovacich ploch a dalSich prvka letisté. Hlavni

pozadavky jsou tyto Ctyfi:

Safety

Navrh odbavovaci plochy by mél zohledriovat bezpe&nostni postupy pro manévrovani letadel
na odbavovaci ploSe. Bezpecnost vtomto kontextu znamena, ze letadla musi dodrzovat
stanovené odstupy a stanovené postupy pro vjezd na odbavovaci plochu, pohyb na ni a odjezd
z ni. Sluzby poskytované letadllm na stani na odbavovaci ploSe by mély zahrnovat
bezpeCnostni postupy, zejména pokud jde o doplfiovani paliva do letadel. Zpevnéné plochy
by se mély svazovat smérem od budov terminalu a jinych staveb, aby se zabranilo Sifeni
pozaru paliva na odbavovaci ploSe. Pfi umistovani odbavovaci plochy, kde mohou byt letadla
chranéna pfed nepovolanymi osobami, by se mélo pfihlizet také k bezpecénosti letadel. Toho
se dosahne fyzickym oddélenim vefejné pfistupnych ploch od ploch odbavovaci plochy.
Efektivita

Konstrukce odbavovaci plochy by méla pfispét k vysokému stupni efektivity pfi odbavovani
letadel, volnost pohybu, minimalni pojizdéci vzdalenosti a minimalni zpozdéni letadel. Pokud
Ize kone€né usporadani stani letadel urcit béhem pocatecni faze planovani letisté, mély by byt

inZenyrské sité a sluzby instalovany v pevnych zafizenich. Palivové rozvody a hydranty,
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pripojky stlateného vzduchu a systémy elektrické energie musi byt peclivé predem
naplanované, protoze tyto systémy jsou Casto umistény pod povrchem odbavovaci plochy.
Vysoké pocate¢ni naklady na tyto systémy budou kompenzovany zvySenou ucinnosti
letadlového stani, ¢imz umozni vétsi vyuziti odbavovaci plochy. Dosazeni takové efektivity
zajisti maximalni ekonomickou hodnotu odbavovaci plochy.

Geometrie

Planovani a konstrukce jakéhokoliv typu odbavovaci plochy zavisi na fadé geometrickych
hledisek. Napfiklad délka a Sifka pozemku, ktery je k dispozici pro vybudovani odbavovaci
plochy, mlize vylu€ovat volbu urcitych koncepci uspofadani odbavovaci plochy. Pro nové
letiSté je mozné na zakladé povahy poptavky vypracovat nejefektivnéjsi usporadani, a poté
vyClenit plochu pozemku, kterda je pro tento plan idealni. RozSifeni nebo dopinéni
odbavovacich ploch na stavajicich letiStich vS8ak obvykle nebude idealni vzhledem
k omezenim danym tvarem a velikosti dostupnych pozemkl. Celkova plocha potfebna
pro odbavovaci plochu je funkci nejen velikosti letadel, odstupovych vzdalenosti a zplsobu
stani, ale také geometrickych rozmért plochy, na které se letadla nachazeji, uspofadani os
stani letadel, pojizdécich drah a pruhud, ochrannych plotd, ploch pouzivanych pro stani
servisnich vozidel a komunikaci pro pohyb pozemnich vozidel.

Flexibilita

Planovani odbavovacich ploch by mélo zahrnovat vyhodnoceni nasledujicich charakteristik
flexibility:

Rozsah velikosti letadel — pocCet a velikost stani pro letadla by mély odpovidat poctu a velikosti
typu letadel, u nichz se prfedpoklada, ze budou odbavovaci plochu pouzivat. Musi byt vytvofen
kompromis mezi extrémy. Prvnim extrémem je pouziti jedné velikosti stani pro letadla, které
je dostate¢né velké pro nejvétsi typ letadla, a druhym je pouziti tolika rznych velikosti stani,
kolik je typU letadel.

Daldim klicovym prvkem flexibilniho systému odbavovacich ploch je moznost rozSifeni
pro uspokojeni budoucich potfeb. Aby se zabranilo zbyte€nému omezeni potencialu ristu
ur€ité odbavovaci plochy, méla by byt odbavovaci plocha navrzena v modularnich etapach
tak, aby se nasledné etapy staly nedilnymi doplriky stavajici odbavovaci plochy s minimalnim

naru$enim probihajicich ¢innosti.

Dale je zde FeCeno, na jakych faktorech zavisi velikost odbavovaci plochy:

o velikost a manévrovaci vlastnosti letadla pouzivajiciho odbavovaci plochu,

intenzita dopravy na odbavovaci ploSe,

pozadavky na bezpecny rozestup,

typy vstupll a vystupu na stani letadel,

pozadavky na pozemni Cinnost letadel,
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e pojezdové pruhy a obsluzné komunikace. [4]

2.4 |ICAO DOC 9977 MANUAL ON CIVIL AVIATION JET FUEL SUPPLY

Slouzi jako ,rozcestnik“ pro pfislusné pramyslové postupy, pfiemz zahrnuje vSechny
zalezitosti tykajici se kontroly kvality leteckych paliv, provozu a Skoleni v celém systému
dodavek a distribuce od rafinerie az po Cerpani letadel, viz Obrazek 2.1. V praci je uZito prvni

vydani z roku 2012.

Jelikoz je soucasti této prace i zabudovani hydrantového systému na odbavovaci plose,

zajima nas kapitola 5 ,Airport storage and hydrant systems*

HOH
Refinery Clay-ter
i Microfitter

Airport fuel depot : M
] 1
+
"
Fiterlwater separator

W;bmmng nozzle
ator

Helicopter

O
2

Filteriwater separator [[uon

Aiport hydrant refuelling system ||Dispen:

Obrazek 2.1 Schéma dodavatelského a distribu€niho fetézce leteckého paliva [5]

Pozadavky na konstrukci systému by se mély uplathovat pfi jakychkoli budoucich upravach
nebo vétSich opravach ¢i modernizaci stavajicich zafizeni a vybaveni, a odpovidajicim
zpusobem splnit pozadavky na udrzbu. [5] Tyto pozadavky na letistni palivové sklady a

hydrantové systémy jsou popsany v El 1540.

2.5 EI 1540 DESIGN, CONSTRUCTION, COMMISSIONING, MAINTENANCE
AND TESTING OF AVIATION FUELLING FACILITIES

V ramci prace je pracovano s patym vydanim z roku 2014. V zavislosti na rozsahu provozu
na letisti se obvykle pouzivaji tyto metody doplfiovani paliva: cisterny, hydrantovy systém nebo

pevné vydejni misto.

Vyuziti cisteren umoziuje vyuziti vzdalenégjSiho a hare pfistupného mista pro pfeCerpavani

paliva z letiStnich skladl do cisteren a pak nasledné Cerpani ze samotnych cisteren do letadel.
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Hydrantovy systém umozni vynechat Clanek cisterny, kdy je palivo rozvedeno potrubim
a Cerpadly v zemi a je pfistupné na jednotlivych odbavovacich stanich v tzv. hydrantovych
$achtach pfimo pro prederpani do letadla. Cerpani pak probiha prostfednictvim hydrantové
obsluhy s mnohem menSim vozem nez cela cisterna. Hydrantové systémy jsou vystaveny
hydraulickym razovym tlakiim nebo tlakovym razim, kdyz je pfivod do letadla uzavien,
proto by v idealnim pfipadé méla byt vzdalenost mezi letistnim skladem paliva a mistem

tankovani co nejkratsi.

Pouziti pevnych vydejnich mist je obvykle omezeno na mensi letist€. Mohou byt jedinym
zdrojem paliva nebo mohou doplfiovat cisterny. Vydejni jednotka musi byt vybavena vhodnym
typem filtru, hadicovym navijakem, méfiCem, propojovacim kabelem uzemnéni,
bezpeCnostnim uzavérem a mrtvym bodem (v pfipadé tlakového piInéni). Letadlo,
které potfebuje palivo, se dostavi do tankovaciho prostoru. Casto se jedna o samoobsluzny
provoz s omezenym pfistupem. Takova zafizeni by méla byt umisténa na odlehlém misté,

aby se minimalizovalo riziko poskozeni v pfipadé mimofadné situace.

Hydrantové systémy jsou pfedposlednim krokem v Fetézci dodavek leteckého paliva do letadel
a jako takové musi splfiovat vSechny pozadavky na navrh, konstrukci a provoz systému
pro manipulaci s leteckym palivem, aby byla vzdy zajisténa kvalita a Cistota leteckého paliva.
Dokonceni konstrukce hydrantového systému muze vyzadovat certifikaéni schvaleni regulaéni

organizaci pfed tim, nez mlze byt uveden do provozu.

Jakmile je hydrantovy systém vybudovan, neni snadno pfistupny pro kontrolu nebo pro ucely

udrzby, a proto je tfeba dodrzovat spravnou praxi pfi navrhovani a vystavbé.

Hydrantovy systém je definovan jako zakopané palivové potrubi s pfidruzenymi ventily,
vytlaCnymi Cerpadly, filtry, vypoustécimi a odvzduShovacimi misty, ventilovymi komorami,
Sachtami a Sachtovymi ventily, pfistrojovym vybavenim, fidicim systémem, systémem
nouzového vypnuti, systtmem katodové ochrany a automatizovanym systémem testovani
integrity hydrant( pro ucely bezpe&ného a u€inného doplfiovani paliva do letadel. Hydrantovy
systém zacina na vstupu do hydrantového Cerpadla, kon&i hydrantovym Sachtovym ventilem
pouzivanym pro tankovani letadel a ventilem nizkého bodu pouzivanym pro odbér vzork(
a udrzbu. Hydrantovy systém mize také zahrnovat odbocky k hydrantovému ventilu
zku8ebniho zafizeni, ale bez zkudebniho zafizeni a zpétného potrubi, a k izolacnimu ventilu
zarizeni pro pInéni paliva, ale bez filtrace, méfiCe, hadic a spojek. Hydrantové systémy mohou

také zahrnovat pevna vydejni mista.

Palivo je do hydrantového systému dodavano pod tlakem z letiStniho skladu paliva

prostfednictvim pevného potrubi, které je obvykle uloZeno v zemi, do hydrantovych Sachet
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umisténych na kazdém tankovacim misté letadla. Tyto Cerpaci stanice jsou obvykle umistény
na odbavovaci plose v blizkosti budov terminalu pro cestujici nebo nakladni dopravu, aby bylo
mozné tankovat palivo béhem odbaveni letadla. Letadlo je zasobovano palivem pomoci
jednoho nebo v nékterych pfipadech dvou hydrantovych vydejnich voz(. Ta jsou pfipojena
ohebnou hadici k hydrantovému ventilu umisténému v hydrantové Sachté a k adaptéru

pro tankovani letadla. [6]

3 DOPORUCUJICI, PORADNI MATERIALY A SMERNICE

Stejné jako legislativni dokumenty je potfeba pracovat i s doporucujicimi a poradnimi materialy
od vyrobcl letadel, jak je vhodné odbavovat jejich letadla a jaké maiji naroky a pozadavky,
a se smérnicemi samotného letisté, které fikaji a urcuji jakym zpUsobem probiha provoz

na plochach a popisuji zakladni pravidla letisté.

3.1 LETECKA INFORMACNI PRIRUCKA (AIP)

Jedna se o dokument, ktery obsahuje veskeré potiebné informace pro pilota k letecké navigaci

v dané zemi. V Ceské republice tuto pfirucku vydava Rizeni letového provozu CR, s.p.

Sklada se ze ti 8asti, Cast 1 — VSeobecné udaje, Cast 2 — Traté a Cast 3 — Letisté. V posledni
Casti se nachazi i letisté LKPR, s dokumentem ,AD 2-LKPR-15 — LKPR AD 2.20 Pravidla
pro mistni provoz“. Tento dokument, ktery je dale rozebran, obsahuje veSkeré zakladni

informace provozu na mistnich komunikacich.

3.1.1 Vizualni navadéci systém na stani (VDGS)

Na LKPR je primarné provozovan navadéci systém APIS++ (aircraft parking and information
systém) a to na stanich: 1, 1A, 1B, 3, 3A, 3B, 4, 4A,5, 6, 7, 9, 10, 11, 12, 14, 14A, 15, 17, 18,
19, 19A, 20, 21, 21A, 22, 22A, 22B, 23, 24, 24A, 24B, 26, 27, 28, 29, 30, 31. Na jediném stani
je pouzit systém APIS-R [7]. ,V pfipadé provozu za nizké dohlednosti je vizualni navadéci
systém APIS++ uveden mimo provoz. Sluzba fizeni na dotéenych stanich je b&hem provozu
za nizké dohlednosti zajisténa vozidlem FOLLOW ME, vizualni navadéci systém APIS-R

je v provozu i béhem provozu za nizké dohlednosti.“ [7]

3.1.2 Provoz kritickych typu letadel

LLKPR je bézné pouZitelné pro letadla do velikosti typu Boeing 747-400 (rozpéti 65 m, délka

trupu 71 m). Za podminek nize stanovenych je povolen provoz typl Airbus 380,

21



Airbus 340-600, Airbus 350-1000, Boeing 777-300/300ER, Boeing 747-8, Antonov 124,
Lockheed C5.

[..]

Pro uvedené kritické typy letadel jsou pouZitelné pouze trasy pojizdéni dle mapy

LKPR AD 2-20-17[7], pro tuto praci dlllezita oblast je znazornéna na Obrazku 3.1

LEGEND
ml — Available taxi route (without limitations), bi-directional
> > Available taxi route, one way

Available taxi route with limitations - oversteering necessary

e — Taxiing prohibited
@ Fixed obstacle - mast
) Fixed obstacle - building

Paosition for A380 where expect to hold at the ATC reguest
due to OCA compliance

I

Obrazek 3.1 Vystfizek oblasti kolem OPV z LKPR AD 2-20-1 [8]

,Vedeni vozidlem FOLLOW ME je povinné pro typy Airbus 380, Boeing 747-8, Antonov 124,

Lockheed C5 pouze na pojezdovych drahach na odbavovaci ploSe a pojezdovych pruzich.

[..]

Na zakladé vysledkd studie provozni bezpecnosti se pfi pojizdéni na TWY aplikuje bezpecna

vzdalenost konce kfidla od pevné prekazky 7,5 m.

[..]

Posadky letadel jsou zadany, aby v obloucich pouZivaly techniku nadjizdéni. Bezpecna
vzdalenost od okraje TWY a pfekazek je zaruCena v pripadé, kdy geometricky stfed hlavniho
podvozku letadla pojizdi po osovém znacleni. Z divodu zvySeni bezpecnosti je nadjizdéni

doporuceno i pro vSechna letadla kodového pismene E.“[7]
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3.2 SMERNICE - DOPRAVNI RAD LETISTE PRAHA RUZYNE

,Dokument upravuje pravidla silniéniho provozu na LKPR v nevefejném prostoru
na obsluznych letistnich komunikacich, na pohybové a manipulaénich plochach
a na ucelovych komunikacich ve vefejném prostoru letisté. Definuje pravidla pohybu MMP,

znacky a znaceni, bezpe€nostni zény letadel a ru¢ni signaly pro pohyb MMP.“ [9]

3.2.1 Znacky a znac€eni na obsluznych letiStnich komunikacich a odbavovacich
plochach.

Tyto znacky a znaeni budou dodrzeny i pfi navrhu uprav na OPV tak, aby se mohlo plynule

navazat na sou¢asnou podobu.
Hranice pasu pojezdové drahy:

Cervena plna &ara $itky 40 cm uréujici pas pojezdové drahy, viz Obrazek 3.2

Obrazek 3.2 Hranice pasu pojezdové drahy [9]

Hranice stani letadla:

Cervena plna &ara $ife 20 cm urdujici prostor stani letadla, stejna jako na Obrazku 3.2,

jen uzsi.
Hranice alternativniho stani letadla:

Cervena pierusovana &ara $ife 20 cm urdujici hranici alternativniho stani letadla, stejna jako

na Obrazku 3.2, jen uzsi a pferusovana.
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Pohotovostni stani MMP:

Cervena plna &ara v kombinaci s bilou &arou vyznaéuji hranici pohotovostniho stani MMP

a osob. Toto stani slouzi pouze ke shromazdéni MMP a osob podilejicich se na odbavovani

letadla.

Obrazek 3.3 Pohotovostni stani MMP [9]

Alternativni pohotovostni stani MMP:

Alternativni pohotovostni stani MMP slouzi pouze ke shromazdéni MMP a osob podilejicich

se na odbavovani letadla stojiciho na hlavnim stani letadla.

Obrazek 3.4 Alternativni pohotovostni stani MMP [9]
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3.2.2 Priklady znacéeni stani

z6na sousednich ploch

letadel

-

hranice pasu pojezdové drahy

pricka zastaveni letadla

\ ~

opera¢ni zéna
nastupniho mostu

osa stani letadla

alternativni pohotovostni stani MMP

hranice stani letadel

pohotovostni stani MMP

Obrazek 3.5 Priklady znaceni stani letadel A [9]

hranice alternativniho stani letadel

o

- alternativni osa stani letadla

P
2Xo

7

Obrazek 3.6 PFiklady znaceni stani letadel B [9]

Navrh rekonfigurace, ktery je zavérem této prace, se drzi zavedeného znaceni odbavovacich

ploch uzivaného na LKPR a nezavadi Zadné nové znaky, znacky a znaceni.

3.2.3 Bezpeéna vzdalenost pred/za motory letadel v chodu

Jelikoz na stani letadla zajizdéji vétSinou za pomoci vlastnich motord, je tfeba dbat i této

vzdalenosti, protoze letadlo pfi zastaveni na stani ma stale spusténé pohonné jednotky.

Tato vzdalenost nesmi sahat mimo stani letadla a zasahovat do pohotovostnich stani MMP.

Tabulka 3.1 Bezpecna vzdalenost pred/za motory letadel v chodu [9]

velkd proudova

kdédové pismeno:

stfedni proudova
kédové pismeno: C

mala proudova kddové
pismeno: A,B /
turbovrtulova /s pistovymi

zkouska

D,E,F,G
motory

vstupni proud 7,5m 7,5m 50m

Ietacvlla na stanlvletajdtlel a 75 m 55 m 30m
béhem vytlacovani

letadla pojizdéjici na TWY 100 m
A380 pojizdéjici na TWY 130 m
letadla na RWY/motorova 300 m
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3.2.4 Bezpecnostni zény kolem stojicich letadel s vypnutymi motory

.Bezpec€nostni zéna kolem stojiciho letadla je definovana fiktivni Earou bezpecénosti lemujici

ve vzdalenosti 3 m obrys celého letadla®, znazornéno na Obrazku 3.7

Obrazek 3.7 Bezpecnostni zéna kolem stojiciho letadla [9]

,V této bezpecnostni z6né se mohou pohybovat pouze MMP, které vyzaduji pfimy kontakt
s letadlem za ucelem udrzby, kontrol, oprav a poskytovani technického nebo obchodniho
odbaveni letadla, a to pouze v misté pfimého kontaktu. Tyto MMP mohou vjet/vyjet do/z této

bezpecnostni zony aZ po zastaveni motort letadla a po zajisténi kol podvozku brzdicimi kliny.

Z ddvodu omezeného vizualniho rozhledu a blizkosti letadla s mozZnosti jeho poSkozeni jsou
fidi¢i vybranych typ MMP povinni pfi vjizdéni/vyjizdéni do/z bezpecnostni zény se Fidit pokyny
opravnéné osoby, ktera pomoci rucnich signalt naviguje pfislusného fidice MMP. Standardni
rucni signély musi byt pouZzité dle kapitoly IX. Vybrané typy MMP:

pro nakladani letadel (pasovy/paletovy nakladac, vysokozdvizny vozik);

k nastupu/vystupu cestujicich;

s vysokym dosahem (catering/ambulift);

provadéjici obsluhu toaletnich systému a zasobovani pitné vody;

provadéjici tazeni a vytlacovani letadel.

Personal zajistujici obsluhu letadla musi pocCitat s ménici se vyskou letadla béhem nakladky

a vykladky, je proto dulezité dodrzet bezpecnou vzdalenost mezi letadlem a MMP.

[..]

Podjizdét letadla mohou pouze MMP, u kterych je to stanoveno provoznim postupem.
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Tato zbna neplati pro ambulift, pokud ma vozidlo pfi pfijezdu k letadlu aktivovany funkéni

kamerovy systém a pro MMP, ktera provadeéji odmrazovani letadel.” [9]

3.3 SMERNICE - ODMRAZOVANI LETADEL NA LKPR

Pfedmétem Smérnice je popsat postupy pfi odmrazovani letadel (de-icing) a protinamrazové
oSetfeni (anti-icing) na PRG a doplnit informace publikované v AIP a postupu zimni udrzby

ploch na letisti. [10]

Pro tuto praci nas zajima pouze areal Sever, ve kterém se OPV nachazi. Je zde hned nékolik
oblasti uréenych k odmrazovani a to:

e De-icing area 1,

e De-icing area 2,

e De-icing area 3,

e De-icing area 5,

e TWY J - povoleno pouze ve vyjimecnych pfipadech,

e na vSech stanich OPV — pouze pro letadla zde odbavena a ve vyjime&nych pfipadech.

De-icing area 6 De-icing area De-icing area 4 ” De-icing area 2 H De-icing area 1

on TWY J

ILs LOC

Obrazek 3.8 Odmrazovaci stani v arealu SEVER [10]
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Odmrazovani kritickych typa primarné probiha na DA2, v pfipadé typl A340-600, A350-1000,
a B777-300/300ER Ize odmrazovat i na DA1. Odmrazovani typt A380, AN124 a C5 na DA2

je mozné pouze v postaveni ve sméru pojizdéni na RWY 24. [10]

3.4 DOPORUCUJICIi MATERIAL — VYROBCI LETADEL - STANi LETADEL

Stani letadel budou posuzovana pfedevsim na kritické typy letadel, at’ jde o rozpéti kfidel nebo
délku letadla. Pokud budou stani vyhovovat témto kritickym modelim, budou vyhovovat
i ostatnim nekritickym typim. V tomto pfipadé jde pfedevSim o B747-8F a B777F, jedno stani
je dimenzovano i pro A380, ale ty se zde obchodné odbavovat nebudou, spise

jde o zalozni / technické odstaveni letadla.

3.4.1 Boeing B747-8F

Jednim z nejvétSich typl nakladnich letadel, které se mizou na PRG pravidelné vyskytnout
je B747-8F.

. * - (51914 m 246 FT 10 IN (75.24 M)
{3511 M)
117 FT 2 IN (35.71 M // I 250 FT 2 IN {76.25 M)
p |
-
- /?:ﬁf | — 47
— —
(zgsmﬂu) E/:y Uﬁ/’ /F _D ‘ ] - ,— i ——
N —t \4 L THm | TOITN
| — (275 M) (28,67 1) (7(3"" ";
243 FT|6 IN (74.22 N
- [ — (=—— 224 FT 5 IN (68.40 W)
1 nma] \\ Eﬁ ﬁ\
l—smiN 27.nau)——E§\ %\‘ N |
\Q ——
F%\ g\ 9 FT 4 IN (284 W) —- 5
'2"7"‘_-] 10 20 /30 40 50
(3.84 W)
\ | 5 |10 15

Ny |

Obrazek 3.9 B747-8F — obecné rozméry [11]

181 FT 1 IN (55,19 M) -

Hlavni charakteristiky:

e Rozpéti: 68,4 m;

e Délka: 76,25 m;

e Minimalni polomér otaceni pfedniho kola: 30,8 m;

e Minimalni polomér otaceni vnéjsiho kola hlavniho podvozku: 16,8 m;
e Minimalni polomér otaceni nosu letadla: 37,5 m;

e Minimalni polomér ota€eni vnéjsiho konce kfidla: 48,5 m;

e Minimalni polomér otaceni vnéjsiho konce vySkového kormidla: 43,9 m.
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Podvozek B747-8F je slozen z pfidového a hlavniho podvozku, kde hlavni podvozek je tvofen
dvéma pary. Jeden par pevného podvozku je umistén pod kfidly a jeden par podvozku
je pak pod trupem, ten se pfi pojizdéni otaci az o 13°, coz umoznuje lepSi manévrovatelnost
pfi pojizdéni a zastavovani letadla. B&éhem vzletu a pfistani je podvozek pod trupem
vycentrovan a uzamcen. Pridovy podvozek se otaci az o 70°. Podvozek pod trupem, se zacina
zapojovat do zataceni letadla tehdy, kdyz je pfidovy podvozek nato€en o 20°, jak je vidét
na Obrazku 3.10.

GEAR NEAREST
13- TURN CENTER ~ -

-

T

o P = = G;Mix

- - FARTHEST
13- — FROM TURN
CENTER

i | l I L
70 65 20 0 20 65 70

NOSE GEAR ANGLE (DEG)
Obrazek 3.10 B747-8F — Zavislost otaceni hlavniho podvozku na pfidovém podvozku [11]

Podle predpistl, viz Tabulka 2.1 musi byt kolem letadla obalka 7,5 m, do které zadné jiné
letadlo nezasahne pfi stani a pojizdéni. Na Obrazku 3.11 je znazornéno vyrobcem typické
odbaveni tohoto letadla.

AT
TR S
’S)?i gGER ;EEB}(TIUNED AIR

AIR START TRucx/':HD

Obrazek 3.11 B747-8F — uspofadani klasického pozemniho odbaveni [11]
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Toto letadlo pojme 46 leteckych palet.

Vyhledoveé uhly z pilotni kabiny jsou znazornény na Obrazku 3.12, tyto Uhly budou pak dilezité
pro umisténi VDGS

PILOT'S EYE  Eye TO

O3> 22 DEG POSITION GROUND
A/C vamxusN A\ !—_l'l_ 1
(& D e o s
S DEG NOSE DO 188 DEG A 28 FT 7 IN
oo - - @®enw PILOT'S EYE
X POSITION
7 FT 6 IN
IBSF‘T 2 IN @28 M ' = L)
S L] =
sta B> —
= %5
-
81 FT 8 IN
[E>@489 M
VISUAL ANGLES IN VERTICAL PLANE VISUAL ANGLE IN HORIZONTAL PLANE
THROUGH PILOT'S EYE POSITION THROUGH PILOT'S EYE POSITION

Obrazek 3.12 B747-8F — vertikalni a horizontalni vyhledové uhly [11]

3.4.2 Boeing 777-8/9

Jde o jedno z novéjSich letadel. Na tomto letadle je nejzajimavéjsi jeho koncepce skladani
koncl kridel. Za druhé svétové valky letadla, ktera létala z letadlovych lodi, méla na palubé
lodi sloZzena kfidla tak, aby se jich na palubu veslo co nejvice, a zde tomu neni jinak. Letadlo
ma sklopné konce kfidel tak, aby se na pojezdovych drahach a odbavovacich plochach mohlo
chovat jako letadlo kédového pismene E do rozpéti kfidel do 65 m, ale mélo lepSi efektivitu
provozu diky rozpéti po rozlozeni necelych 72 m, coz uz odpovida kdédovému pismenu F.
Tato kddova pismena jsou rozebrana v Tabulce 1.1

158 FT 6 IN (4831 )
o168 FT 4 IN (51.31 M)- 2/2

251 FT 8 IN (76.73 W) / | 20 FT 4 / BLFT 1IN
{6208} i (19.53 ¥)
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= (25.95 u) | ) | :
oy (600
—l- 106 FT 1 IN (32.33 M)—e] =
= ﬂ 9 TANGOM g r w520 4)
{ 2 T4 N
: oo [ (6.20 W)
L~ —

86 FT 1 IN (26.24 M)—o|
— 235 F1 5 IN (71.76 W)
FTIIN oo 212 FT 9 IN (54.84 u)
(10.64 W) B0 FT 7 IN (24.56 M)
I (= ‘

ullslN(Hlu}«Lo]J;snsm

(10.82 W)

150 FT 11 IN (46,00 M)

Obrazek 3.13 B777-9 — obecné rozméry [12]

Jakmile letadlo po pfistani dosahne rychlosti nizs§i nez 50 uzli, systém automaticky zacne
konce kfidel skladat, tento pfechod letadlu trva 20 sekund. [12]
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Rozpéti kfidel u tohoto letadla pro nas tedy neni kritickym rozmérem, tim je délka letadla, ktera
je 76,73 m. Toto letadlo ke svému otoCeni o 180° potfebuje zpevnénou plochu o minimalni
Sifce 58 m. [13]

Vyhledoveé uhly z pilotni kabiny jsou znazornény na Obrazku 3.14, tyto Uhly budou pak dilezité
pro umisténi VDGS

125°(3)(4)

NOT TO SCALE

[ALL MODELS]
32"(1)(4)

PILOT EYE POSITION
ABOVE GROUND 21 IN (0.53 M)

- PILOT EYE POSITION

T 00 0000
Mooy Arexs
{

PILOT EYE

48 FT 6 IN —lf—
POSITION

(14.80 W)

314(3)(4)

27°(3)(4)

ool Jrloo

Obrazek 3.14 B777-9 — Vertikalni a horizontalni vyhledové uhly [12]

Vzorové umisténi pozemni techniky pro odbavovani letadel rodiny Boeing 777 v nakladni

Upravé je na Obrazku 3.15

Utility Tug and pd
Pallet Trailers

Bulk Cargo Loader

Air Conditioning Truck

{ Bulk Cargo Train

Lower Lobe
Loader

Electrical Ground

Access Stairs
Lavatory Servicing \ ‘L'*;

Hydrant Fuel \
Truck \ \

Obrazek 3.15 B777-8F — usporadani klasického pozemniho odbaveni [13]
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3.4.3 Antonov AN-124

Letadlo AN-124 je nejvétSi letadlo, které se na letisti v souCasnosti mize objevit. Pokud
dimenze stani pro pravidelné lety budou mit ¢ast nevyuzitého prostoru, je na misté jedno stani
dimenzovat tak, aby tam mohl AN-124 stat a neomezoval provoz na OPV.

Kriticky rozmér tohoto letadla je jeho rozpéti, které Cini 73,3 m. Na délku méfi 69,1 m,
coz je méné nez B747-8F, jak je vidét na Obrazku 3.16.

Obrazek 3.16 AN-124 — obecné rozméry

Pro toto letadlo vyrobce neposkytuje schéma typického odbaveni, coz dava smysl,

jelikoz vétSina letu tohoto letadla je netypicka a kazdé odbaveni si zada jiné postupy a
techniku.

3.5 NAVADENI LETADEL NA STANI

Vizualni navadéci systém na odbavovaci ploSe (VDGS) je systém, ktery poskytuje informace

pilotovi pokouSejicimu se zastavit letadlo na letiStnim stani vizualnimi metodami.

Na LKPR se primarné vyuziva systém APIS++, proto bude uvazovan i na OPV. Vizualni
rozhrani tohoto systému vypada jako na Obrazku 3.17.
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Display

| A340 | BRIN ||SLOW|[DOWN|[ STOP || OK || TOO || FAR

I N /
7 / N

Turn right On line Turn left

Obrazek 3.17 APIS++ Vizualni rozhrani [7]

a) Displej zobrazuijici: Cislo stani, typ letadla, sérii letadla (v nékterych pfipadech i poget dvefi),
Cislo linky, “STOP/BRIN”, “SLOW/DOWN?”, “STOP”, “OK”, “TOO/FAR”, vzdalenost k mistu
zastaveni, planovany &as odletu, destinaci, TOBT a TSAT. Casy jsou uvadény v UTC.

b) Indikator smérového vedeni.

c) Indikace vzdalenosti: indikator je cely Zluty, je-li letadlo vzdaleno alespori 15 m od mista

zastaveni.

Maximalni rychlost pojizdéni na stani je 11 km/h (6 KT). V pfipadé vySSi rychlosti pojizdéni
neni zaru¢ena spravna funkce systému pro navadeéni letadel na stani. Pfekroci-li rychlost
pojizdéjiciho letadla 11 km/h (6 KT), displej zobrazi “SLOW/DOWN".

Indikator vzdalenosti je cely Zluty, je-li letadlo vzdaleno alespori 15 m od mista zastaveni.
Kdyz je vzdalenost 13 m od mista zastaveni, Zluta indikace vzdalenosti se za¢ne od spodu

zkracovat. Na displeji problikava pouze typ letadla.

Prekroci-li letadlo limit pro spravné stani, displej zobrazi “TOO/FAR”. V takovém pfipadé bude

vyzadan posun letadla do spravného mista zastaveni.
Displej se automaticky vypne po zastaveni letadla.

Smérové vedeni je uréeno pouze pro levou sedacku. [7]

4 PLNENIi LETADEL PALIVEM

VétSina vrtulnikd, mensi letadla s turbinovymi motory a vSechna letadla s pistovymi motory
jsou plnéna samospadem z horni strany kfidel. To znamena, Ze pfi plnéni je do nadrzi pfivadén
otevieny proud paliva, ktery velmi vifi hladinu, a dochazi tak k velkému odparu. To zpusobuje
ztraty az 2 % paliva. Zaroven je tento zpasob pInéni pomalejSi nez tlakovy, proto jsou dopravni
letadla plnéna primarné tlakové, je to rychlejSi a dochazi k mensim ztratam. Dopravni letadla
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stale maji moznost plnéni samospadem, ale ta se v praxi vyuziva maximalné pfi udrzbé nebo

opacéné pro odc€erpani paliva napfiklad pfi mimoradné udalosti.

Vstupni otvor pro tlakové Cerpani paliva se nachazi na spodni strané kfidel.
U uzkotrupych/dvoumotorovych letadel je zpravidla vedle motoru na pravém kfidle nebo osové
soumérné na obou kfidlech. U Sirokotrupych/Ctyfmotorovych letadel se nachazi dva otvory
na kazdém kfidle. Pokud je letadlo vybaveno centralni nadrzi pro vyssi dolet, je tato nadrz

pInéna interné pfeCerpanim z nadrzi na kfidlech.

Po nacerpani poZzadovaného mnozstvi paliva se ventil automaticky uzavie. Pokud by do3lo
k pfeplnéni nadrzi, pfebyteéné palivo pfeteCe odvzdudnovacim potrubim do pomocnych
ventilaénich nadrzi na konci kfidel, diky tomu se zamezi rozliti paliva na odbavovaci plochu.
Tyto nadrze slouzi primarné ke kompenzaci tepelné roztaznosti paliva. Po pfeteCeni téchto

nadrzi zaCne palivo vytékat z kfidla ventilatnim otvorem.

4.1 HYDRANTOVY SYSTEM

Na letistich s vyznamnym podilem pravidelné mezinarodni dopravy existuji v zasadé dva
zpUsoby doplfiovani paliva. Prvni moznosti je pouziti cisteren, které precerpavaji palivo
z vlastni nadrze do letadla, které je s cisternou spojeno hadici. Druhou moznosti je vyuziti
specialniho podzemniho potrubniho systému, ktery dodava palivo ze skladu paliva pfimo
do letadla. K propojeni nadrze letadla s podzemnim potrubnim systémem se pouziva specialni
vozidlo — davkovag. Jedna hadice spojuje vozidlo a nadrze letadla, druha spojuje vozidlo
s hydrantovym ventilem. Tento ventil je zapustén v odbavovaci ploSe ve specialni

sklolaminatové jamé. Schéma letiStniho hydrantového systému je znazornéno na Obrazku 4.1

R " ESD ™

7 DISPENSER  BUTTON : LE_
SECTIONAL ! HYDRANT ,

VALVE | PITVALVE | , i

| y ¢
: ' HYDRANT PIPELINE NETWORK ! \
I ! 1 :
EEEROPTIC NETWORK 0 g el e »

Obrazek 4.1 Schéma letistniho hydrantového systému [14]

Hlavni potrubi vytvafi uzavienou smy¢ku kolem odbavovaci plochy. Tim je zajiSténa cirkulace
paliva v systému. Kromé toho existuje mnoho bocnich pfipojek spojujicich hlavni potrubi

s hydrantovymi Sachtami.
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Obrazek 4.2 Hydrantova Sachta [14]

Hydrantové systémy jsou povazovany za optimalni zplGsob doplhovani paliva, protoze
poskytuji ekologicky, rychly a spolehlivy zpusob doplfovani paliva s celkovym pozitivnim

dopadem na bezpec€nost a efektivitu kazdodenniho provozu letisté.

Se zavedenim hydrantového systému jsou spojeny ruzné druhy vyhod. Jednak je celkova
doba doplfiovani paliva kratdi, dale se zvySuje bezpe€nost na letiStni ploSe, protoze
se pouzivaji mensi a leh¢i davkovac, které nepfepravuji zadné hoflaveé palivo. Rovnéz dopady
na zivotni prostiedi jsou niz3i diky niz§im emisim. Po vybudovani a zavedeni hydrantového
systému bude leti§té potiebovat pro stejny rozsah provozu méné davkovacl nez cisteren.
Na rozdil od cisteren nemusi davkovac jezdit mezi Cerpaci stanici pro nakladni automobily
a odbavovaci plochou. Navic davkovace, jakozto menSi vozidla, mohou byt zaparkovany
v blizkosti stani letadel, které obsluhuji, zatimco velké cisterny musi byt vzhledem ke své

velikosti zaparkovany ve vzdalengjSich oblastech k tomu uréenych.

Zavedeni hydrantového doplfiovani vS8ak neznamena, Ze se letist€ muze zbavit vSech cisteren.
Nékolik z nich musi byt stale pfitomno v pfipadé potfeby odCerpani letadel nebo pfi udrzbé
Ci poruSe casti hydrantového systému. Zalozni cisterny maji delSi Zivotnost a nizSi provozni

naklady z duvodu jejich niz§iho vyuziti. [14]

V této praci zavadime hydrantovy systém pouze na OPV, ne na celé letisté, takZze v tomto
pfipadé se zatim o Zadnou usporu netykd, jelikoZz bude potfeba nakoupit novou techniku
na obsluhu tohoto systému. Cisteren se letidté nezbavi, jelikoZ budou stale obsluhovat zbytek
letist€. Zde jde spiSe o investici do budouciho rozvoje letist€ a rozlozeni nakladu

na vybudovani infrastruktury do del$iho Casového ramce.
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5 REKONFIGURACE ODBAVOVACI PLOCHY VYCHOD NA LETISTI
PRAHA/RUZYNE

5.1 HLAVNi PROBLEMY A OMEZENi SOUCASNEHO RESENI

Na rozdil od pfepravy cestujicich, kde je trendem pfeprava Point to Point, se u nakladnich
preprav stale preferuje pfeprava Hub-and-Spoke, rozdil mezi témito pfistupy k pfepravam
je znazornén na Obrazku 5.1. Praha neni HUBové letisté, ale destinaéni — Spoke. BohuzZel
diky své poloze uprostfed Evropy je pro Prazskeé letisté velice téZké se prosadit jako koneéné

letiSté pro realné nakladni lety.

POINT-TO-POINT HUB-AND-SPOKE

O
O
O

Obrazek 5.1 Rozdil mezi pfepravou Point-to-Point a HUB-and-Spoke [20]

Soucasnym trendem v ramci vétSich uzavienych ekonomickych celkd, jako jsou Spojené staty
americké nebo v naSem pfipadé Evropsky hospodarsky prostor (EHP), je vykonavat posledni

nebo prvni ¢ast letecké pfepravy kamionem.

Uvedeme na piikladu exportu. Chceme zaslat zasilku do Sanghaje (PVG) pres spolegnost
DHL. Speditér od aerolinky dostane let PRG — LEJ — PVG. Zasilku dorugi aerolince na terminal
na Prazském letidti (PRG), ale ta se uzZ nedostane na odbavovaci plochu do letadla a neodleti.
Misto toho je umisténa na kamion, ktery jede Praha (PRG) — Lipsko (LEJ). V LEJ je zasilka
vyloZzena z kamionu a zde je dana do letadlo do PVG., tomu se fika Air Cargo Road Feeder

Service neboli v ¢estiné Silnicni pfeprava nakladu pro leteckou pfepravu.

Z Prahy je blizko hned do nékolika velkych HUBU v ramci Evropy a denné se do téchto mist
vypravuji kamiony. NejCastgji jde o Frankfurt (FRA), Amsterdam (AMS), Lipsko (LEJ) nebo
Viden (VIE).
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Bohuzel z téchto zasilek a ,letd“ PRG nevidi zadné obraty &i zisky. Zasilky jsou v Praze
zabezpeCeny a zkontrolovany pro leteckou pfepravu, ale z toho maji zisk a obrat pouze
provozovatelé nakladnich terminald Skyport, Menzies a ENES, na letisté zadné letadlo

nepfristalo a nebylo odbaveno, zadné poplatky letisti nejdou.

Jiné to mlze byt u aerolinek, které nemaji svij HUB v ramci Evropy. Stale se déje, Ze aerolinka
sveze kamionem zasilky do FRA a teprve odtud leti letadlo, pfipadem muze byt Air China,
ktera z Prahy sveze zasilky kamionem do FRA, aZ z FRA leti letadlo do Pekingu (PEK) nebo
PVG. Ale zaroven je tu mnohem vétsi Sance pro letisté zaujmout v zahranici a pfilakalo pfimé
lety z HUB letist. Pfipadem je Turkish Airlines, ktere létaji uz pomérné dlouho pfimé nakladni
lety PRG — Istanbul (IST).

Tyto vzdalenéjSi destinace by mély byt hlavnim zaméfenim PRG, pokud chce tuto dopravu
rozvijet. K tomu ale také patfi schopnost odbavit vétsi letadla, ktera tyto trasy obsluhuji. Z dat
v Grafu 5.1 |ze na prvni pohled vidét, Ze za poslednich 5 let primarné odbavovanymi letadly
byly letadla kategorie C. Ty se primarné vyuzivaji na krat8i vzdalenost, coz Ize velice hezky
znazornit z poskytnutych dat letistém za poslednich 5§ let, kam takova letadla mifila

na Obrazku 5.2, Slo primarné o lety po Evropé a par letd na Blizky a Dalny vychod.

Je dulezité zachovani i kamionové prepravy mezi letisti, jelikoz umoznuje prepravu nakladu
z/do PRG pro Prahu exotickymi aerolinkami, které nikdy na PRG nepfistaly.

Tim se maximalizuje obsluznost svéta z PRG.
Graf 5.1 Pocet odbavenych typu letadel za obdobi
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Obrazek 5.2 Lety letadel kategorie C 2017 - 2022

Letadla kategorie D jsou univerzalnéjSi a daji se efektivné vyuZzit jak na kratsi tak na delsi
pfelety. Hlavnimi letadly vyuZivanymi na dlouhé lety jsou letadla kategorie E a F.
Ty za uplynulych 5 let obslouZili destinace znazornéné na Obrazku 5.3. Na porovnani téchto

dvou map je vidét velky rozdil v destinacich.

Obrazek 5.3 Lety letadel kategorie E a F 2017 - 2022

Je tfeba upozornit, Ze znazornéné mapy neberou v potaz poc€et uskute¢nénych letl do danych
destinaci, staci jeden let do destinace a uz je na mapé& zaznamenana. Pokud by nas zajimaly
jen pravidelngjSi destinace (v tomto pfipadé destinace, kam se letélo alespor 10x v obdobi
2017 az 2022 v¢etné), mizeme se podivat na Obrazku 5.4, z néj je zfejmé, ze nejde o mnoho

destinaci a jsou orientovany pfevazné na vychod.
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Obrazek 5.4 Pravidelné destinace vsech kategorii 2017 - 2022

Datlim z Grafu 5.1 odpovida i skute¢nost, ze sou¢asna konfigurace umozriuje bezproblémové
odbaveni letadel do kategorie D. Kategorie E a F jsou odbavovany jen za ur€itych podminek

a omezeni.

V Grafu 5.1 je vidét, Ze letadla kategorie C a D markantné prevySuji ostatni kategorie. | kdyz
byl rok 2022 velice silny na letecké pfepravy, co se globalniho trhu tyce, tak z Grafu 5.1

Ize vyCist, Ze pro PRG byl nejslabsim rokem.

Vyuziti stani na OPV od roku 2017 do roku 2022. K vypoc¢tu vyuZiti stani bylo pfistoupeno tak,
Ze byla brana v potaz doba celého dne, jelikoz OPV funguje neustédle. | kdyz se snazime
vyvarovat no¢nim vzletim a pfistanim, kvali nadmérnému hluku pro okoli letisté, z dat vyplyva,
Ze nakladni lety pfilétaji a odlétaji v pribéhu celé noci. Vypocet je jednoduchy, viz Rovnice 1,

kde a je doba obsazeni stani, b je suma ¢asového useku, kdy mohlo byt stani vyuzito.

_a 0,
V=100 [%] [1]

Néktera stani fungovala pouze dva roky z Sesti, vtakovém pfipadé b je doba dvou let.
V pfipadé primarniho a alternativniho stani, pokud je obsazeno primarni stani, nelze obsadit
alternativni a vice versa, celkovy €as obsazeni primarniho a v8ech sekundarnich je secten

a tento soucet je dosazen do Rovnice 1 na pozici a. Vysledky jsou uvedeny v Tabulce 5.1.
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Tabulka 5.1 Primérné vyuziti OPV v obdobi 2017 az 2022

Rok Prdmérné
vyuziti stani
za celou jeho
Stani 2017 2018 2019 2020 2021 2022 el
fungovani
E1, E1A, E1B 63,43% 44,74% 51,50%
E2, E2A, E2B 14,92% 26,46% | 51,59% 30,99%
E3 5,78% 8,78% 23,93% 46,01% 45,58% 3,12% 22,20%
E4 3,43% 6,54% 4,94% 5,69% 5,45% 3,21% 4,88%
ES5, ESA 892% | 416% | 2,99% | 369% | 951% | 7,79% 6,18%
E6, E6A 154% | 3,83% | 645% | 531% 4,28%
E7. E7A, E7B 23,33% 8,34% 4,18% 6,39% 7,17% 4,19% 8,93%
gg’\’;‘gg"reo‘k’yuz'“ 17,34% | 14,69% | 15,68% | 13,42% | 16,93% | 4,58% 11,24%

V pfipadé primérného vyuziti OPV za rok, byla doba b vynasobena poétem stani v tom roce
pouzitelnych. Data v Tabulce 5.1 koreluji s daty v Grafu 5.1, je vidét klesajici tendence
obsazenosti s tim, ze v roce 2021 to vypadalo velice nadéjné a v roce 2022 pfisla finan¢ni

krize a valka, které vyrazné ovlivnily objem leteckych pFeprav.

Aktualni konfigurace OPV umoznuje odbavit pouze 2 vétsi letadla zaroven, a to pouze
do rozpéti 65 m. P¥i vétSich letadlech uz je nutné zavadét omezeni provozu. Tato skute¢nost
neumoznuje dalSi rozvoj PRG v této oblasti sluzeb a je potfeba OPV uzplsobit potfebam
vétSich nakladnich letadel, umoznit sou¢asné odbaveni nékolika letadel kddového pismene F
zaroven bez nutnosti omezeni provozu, a ukazat aerolinkam, Ze PRG je dobrou, alternativou
k velkym HUBUm, které maji své nemalé problémy, ale zarover zachovat az rozsifit kapacitu
OPV pro nakladni letadla s rozpétim do 36 m, kterym se v(ci jinym kategoriim v Praze aktualné

nejvice dafi.

5.2 NAVRH REKONFIGURACE ODBAVOVACI PLOCHY VYCHOD - PREHLED

Navrh rekonfigurace je zaloZzen na zakladé legislativnich pozadavk( statu a EU, dale
pak na smérnicich, které na letisti aktualné plati, a doporucujicich materidlech,
jako jsou dostupné charakteristiky letadla pro planovani letist, které poskytuji vyrobci

pro sva letadla.

Zakladem pro navrh byly vykresové podklady zachycujici aktualni stav OPV, které k tomuto
uCelu poskytlo LetiSté Praha. Tyto podklady byly zpracovany v programu AutoCAD s AviPLAN

Airside Pro od spole€nosti Transoft solutions.
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Konecna navrhovana rekonfigurace OPV je slozena z 5 hlavnich stani, kdy tfi z nich maji
i alternativni stani. Pfi maximalni obsazenosti je OPV schopna odbavit sedm letadel najednou.

Tato stani jsou rozepsana v Tabulce 5.2

Tabulka 5.2 Kategorie stani letadel na rekonfigurované OPV

Stani Zakladni konfigurace Alternativni konfigurace
El D52 -
E1A - C36
E1B - C36
E2 D52 -
E2A - C36
E3 F69 -
E3A - C36
E3B - C36
E4 F80 F80
E5 F69 F69
CELKEM STANI 5 7

S tim ze pokud je obsazeno stani E1B nelze vyuzit primarniho stani E2 a lze vyuzit pouze

alternativni stani E2A.

V ramci rekonfigurace OPV se pocita s jednou zasadni stavebni upravou tohoto prostoru
nad ramec zabudovani zdroju do zemé, a to rozSifeni plochy k draze o 20 m v délce od kFizeni
TWY T a Z aZ po konec pojezdového pruhu Z. K tomuto rozsSifeni doslo za ucelem posunuti
TWY Z dal od hranice stani, aby tato hranice mohla byt také posunuta, a tim doslo k rozsifeni
prostoru vyuzitelného pro odbaveni letadel. Dale do$lo k mensimu rozSifeni OPV do Sirky
pro pozemni techniku, aby méla prostor kolem letadel pfi odbaveni. Tyto stavebni Upravy jsou
znazornény na Obrazku 5.5. Celkové doslo k rozsifeni plochy o cca 4000 m? (Cervena plocha

na Obrazku 5.5) a bylo tim ziskano takrka 5000 m? (Cervena $rafa na Obrazku 5.5) uzitné

C
e
)

odbavovaci plochy pro stani letadel.

19,62

2,28 5,63

Obrazek 5.5 Rozsifeni plivodni OPV v ramci navrhu rekonfigurace
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Toto rozSiteni pfiblizi TWY Z k DAL natolik, ze pokud letadlo bude odmrazovano na DAL,
nejde projet kfizenim TWY Z s pojezdovym pruhem Z na stani E5 a E4. Letadlo bude muset
vyCkat na uvolnéni DAL, nez bude moct pokracovat na stani. Pokud k této situaci dojde, jde
pouze o vyckani na jedno letadlo, nez bude odmrazeno. Pokud by na odmrazeni na DA1
Cekalo vice letadel, letadlo bude ¢ekat ve fronté, stejné jako pfi sou¢asném feseni. K posunuti
DAL nebylo pfistoupeno, protoze uz by pak pfimo zasahovalo do vyckavaciho stani na RWY
24 a bylo by nutné pfebudovat veskeré sou€asné zazemi DA1 hlavné odvod pouzitych kapalin
z DAL.

Prace uvazuje s uzitim OPV v celé své Sifi oproti sou¢asnému feSeni, kdy je ¢ast plochy dana
k uzivani spole¢nosti Menzies jako sklad pozemni techniky. Letisti muze pfinést mnohem vétsi
pfinos jako plnohodnotna odbavovaci plocha a pozemni technika se muaze uskladnit

na mistech, které nelze jinak vhodné vyuzit.

Celkovy navrh rekonfigurace si Ize prohlédnout v Pfiloze 1 a 2. Vystupem prace jsou dva
navrhy rekonfigurace, kdy se li8i ve stani E1B. Pfiloha 1 pocita v prostoru stani E1B
s alternativnim pohotovostnim stanim MMP, kdy E1B neni obsazeno, a Pfiloha 2 podcita
s rozdélenim této plochy do prostoru stani E1 a E2 napevno. Nahled situace je uveden
v Obrazku 5.6.
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Obrazek 5.6 Navrh rekonfigurace odbavovaci plochy Vychod
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Rozdil mezi obéma navrhy je znazornén v detailu na Obrazku 5.7.

Osa TWY je od hranice stani vzdalena 47,8 m az 52,3 m. Plocha navrhované OPV
je 34200 m?, maximalni $itka je 406 m a maximalni hloubka 88 m. Pro porovnani

se sou€asnym stavem rozméry jednotlivych stani uvedeny v Tabulce 5.3 (méfeno v nejdelSich

mistech).
Tabulka 5.3 Rozméry navrhovanych stani
Stani Hloubka [m] Sitka [m] Plocha [m?]
E1l 80 70 4082111/ 4178
E2 85 67 47421/ 48230
E3 88 91 6160
E4 88 95 6050
E5 88 83 5547

[1] uvedeny obsah plochy je pro Navrh 1,
[2] uvedeny obsah plochy je pro Navrh 2.

m

Navrh 1 Navrh 2

Obrazek 5.7 Rozdil mezi navrhy rekonfigurace

Navrhované plochy pohotovostnich stani MMP jsou uvedeny v Tabulce 5.4, jsou zde uvedeny
pouze zakladni stani, podrobnéjsi rozbor je dale uveden pro kazdé stani zvIast.
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Tabulka 5.4 Plochy pohotovostnich stani MMP v navrzich rekonfigurace pro jednotliva stani letadel

Stani Jednotlivé plocha MMP [m?] Soucet ploch [m?]
E1l 414 + 4651/ 37202 8791/ 7862
E2 470/ 3862 + 457 927/ 843"
E3 766 + 936 1702
E4 1116 + 1126 2242
ES 879 + 653 1532

[1] uvedeny obsah plochy je pro Navrh 1,
[2] uvedeny obsah plochy je pro Navrh 2.

V ramci navrhu rekonfigurace se hybe s osou TWY Z, bylo nutné pfemisténi i osovych
navéstidel TWY. Osova navéstidla byla umisténa na novou osu TWY Z, stejné tak se upravila
jejich poloha i na kfizeni TWY Z a T. Navéstidla jsou umisténa v souladu s pfedpisy tak,
aby bylo dodrzeno RVR niz§i 350 m. PFedpis je v tomto tématu benevolentni. V obloucich
menSich polomérli 400 m, coz jsou veskeré oblouky konstruované vramci této prace,
navéstidla jsou umisténa tak, aby byl oblouk dobfe Cdcitelny i za nizS§i dohlednosti.
Mezi navéstidly je méné nez 7,5 m, jak predpis zada. Rovné useky TWY Z jsou do vzdalenosti

60 m od obloukd, tudiz zde jsou navéstidla od sebe 7,5 m

Obdobnym zplisobem bylo pfistoupeno k posunuti postrannich navéstidel pojezdové drahy.
Navéstidla by méla byt rozmisténa ve stejnych rozestupech nepfevysujici 60 m. Vzdalenost
mezi navéstidly v obloucich byla zvolena konzistentné se zbytkem letisté. Kde se méni
geometrie okraje TWY, jsou postranni navéstidla zhustény. Naveéstidla mezi sebou maji

od 19 m na rovném useku az po 10 m v obloucich

Jelikoz bylo nutné do navéstidel na OPV zasahovat, osy stani na OPV byly také doplnény
0 osova navestidla tak, jak tomu je na nékterych stanich na odbavovaci ploSe Sever.
Navéstidla na osach primarnich stani maji rozestup 10 m, na osach sekundarnich stani maji
14,5 m. Pfedpis Zada ne vice jak 15 m. Rozdil v rozestupech byl zvolen tak, aby piloti na prvni
pohled byli schopni rozeznat osu primarniho a sekundarniho stani za zhorSené dohlednosti.
Zaroven se nabizi moznost zapinani navéstidel na osach stani pouze v pfipadé, Ze je na ono
stani sméfovano letadlo, a to zejména pro zlep3eni piehlednosti OPV pro pilota za nizsi

dohlednosti.

Celkové osvétleni plochy OPV je zajisténo reflektory umisténymi vysoko na sloupech, které

jsou situovany na jihovychodnim okraji OPV.

Pro kazdé jedno stani byla vytvofena simulace pozemniho odbaveni, ktera ukazuje pohyb
pozemni techniky kolem letadla. Pro kazdé stani je uvazovano kritické letadlo daného stani,

coz znamena letadlo, které ma nejvétsi rozpéti kfidel nebo je nejdelSi pro dané stani (délka

44




letadla se uvazuje jen v pfipadech, kdy pozemni technika letadlo zezadu obijizdi). Pokud
by takové letadlo bylo vojenské nebo pasazérské, vezme se to nejvétSi nakladni letadlo
umisténé na stani. Vojenska letadla maji své atypické odbaveni, které se liS§i pfipad
od pfipadu. Pasazérska letadla jsou na stani umisténa spiSe jako zaloha nebo moznost
odstaveni letadla. Pro pfipad, kdy by pro né v danou chvili neexistovala vhodnéjsi varianta,
s obchodnim odbavenim pasazérskych letl se zde nepocita. Kritické typy letadel byly vybrany
pro stani E1 a E2 Boeing 767-300BCF, pro stani E1A, E1B, E2A, E3A a E3B
Boeing 737-800BCF a pro stani E3, E4 a E5 Boeing 747-8F. Pokud technika dokaze
bez problému manévrovat kolem kritického letadla, neni divod, aby byl problém u mensiho

nekritického typu.

5.3 SIMULACE PRUJEZDU PO POSUNUTE TWY Z

Po posunu TWY Z se zménily smérové poméry na kfizovatce TWY Z a T. Bylo nutné ovéfit,
zda vSechna letadla, ktera PRG muze obslouzit, jsou schopny projet timto Usekem. Zejména
jde o oblouk pfi pfimém odboceni od vychodu TWY Z na TWY T, protoze se zmensil jeho
polomér. VSechna testovana letadla kromé& A380 obloukem projela UspésSné a bez nutnosti
vyuziti asymetrického tahu motoru a maximalniho vyto€eni pridového podvozku. To zajistuje
véem letadlim kromé A380 bezpeclnostni rezervu pro extrémni zatoCeni, aby posadka
v pfipadé potfeby mohla vyuzit maximalni vyto€eni hlavniho podvozku a asymetricky

tah motord.

Pro A380 jsou dvé moznosti, oblouk je schopna projet po TWY, ale musi vyuzit plného vytoCeni
pfidového podvozku a asymetrického tahu motor. Nebo se mize zaveést postup pravée jen
pro toto jedno letadlo, Ze si do oblouku lehce nadjede, jak je nazna¢eno na Obrazku 5.8 Sedou
barvou. | pfi nadjeti jsou dodrzeny bezpecénosti rozestupy. Pokud A380 vyuzije tohoto nadijeti,
zUstane ji bezpecnostni rezerva pro extrémni zato€eni, aby posadka v pfipadé potfeby mohla

vyuzit maximalni vyto€eni hlavniho podvozku a asymetricky tah motoru.
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Obrazek 5.8 Nadjeti A380 do kritického oblouku

Na tuto bezpecénostni rezervu je tfeba myslet, jelikoz simulace pfesné drzZi letadlo na ose TWY

a okamzité reaguje na zmény sméru bez jakéhokoliv zpoZdéni, nebere v potaz lidsky faktor.

Prehled prijezdl timto usekem a posunuté TWY Z je k nahlédnuti v Pfiloze 3 pro kriticka

a velka letadla.

5.4 NAVRH UMISTENi ZDROJU ZABUDOVANYCH V ZEMI A SYSTEMU VDGS

Soucasti zadani prace jsou i zabudované zdroje vzemi a systém VDGS. Kazdé stani

ma podrobnéji znazornéno umisténi téchto zdroji a systému ve vlastni kapitole.

Jako hydrantovy systém byl zvolen okruzni systém, protoze na OPV se neoCekava neustalé
Cerpani paliva, a hydrantovy systém potfebuje, aby se palivo v potrubi neustale pohybovalo,
CimZ se zamezi usazovani necistot nebo vody v potrubi. Navrh tohoto feSeni je znazornén
na Obrazku 5.9, kde je hydrantovy systém znazornén fialovou barvou. Zarover toto FeSeni
umoznuje v budoucnu jednodu$Si rozSifeni hydrantového systému dal na odbavovaci
plochu Sever. Jednotlivé hydranty jsou na ploSe umistény na zakladé umisténych letadel. Jsou
umistény tak, aby dosahly do palivovych ventill letadel na stanich umisténych a zarover
aby nedoslo k situaci, ze by byl hydrant po zastaveni letadla pod motorem, kde by byl
nepouzitelny. Pfiklad takové studie je na Obrazku 5.10, kde je vidét umisténi hydrantd H1, H2

a H3 a ¢ervené jsou vyznaceny plochy prostory motort umisténych letadel na stanich.
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Zdroj elektrické energie pro letadla je pfiveden na kazdé stani k ose stani. Sachta s kabelem
je umisténa tak, aby kabel dosahl na vSechna letadla umisténa na pfickach stani. Nejlépe

si Ize prohlédnout v Pfiloze 1 a 2, tento zdroje je znazornén zluté.
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Obrazek 5.9 Studie umisténi hydrant( vaci motoram letadel umisténych na stani

Kazdé stani se planuje vybavit systtmem VDGS. Pocita se, ze displeje APISu++ budou
umistény na nastfeSky nakladnich terminall v prostoru mezi terminaly na sloupy. Tento zamér
jak 40 m, kdy je displej stale dobre Citelny. Nasledné bylo dulezité zjistit, zda veSkera umisténa
letadla na stanich maji dobry vyhled na nastfeSky, na kterych bude nainstalovan displej
APISu++. Jelikoz je displej situovan pfimo proti kapitanovi letadla (leva sedacka v kokpitu),
bylo nutné ovéfit pouze vertikalni vyhledové uhly z letadla. Seznam vSech dostupnych
vyhledovych uhld pro umisténa letadla je v Tabulce 5.5. Letadla, u kterych je ,vefejné
nedostupné“ vyrobce vefejné tyto informace neposkytuje a jsou dostupné pouze
v zakaznickém centru pro uzZivatele a partnery. Letadla, kde je uvedeno ,vefejné

nedohledatelné” se nepodafilo tyto informace dohledat nebo ovéfit z oficialnich zdroja.
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Tabulka 5.5 Vyhledové uhly letadel umisténych na stojankach [15; 16; 17; 18; 19]

vySka oCi spodni horni vzdalenost od pfidového
letadlo pilota od | vyhledovy | vyhledovy | podvozku, kdy pilot vidi

zemeé [m] uhel [°] uhel [°] na zem [m]
707 cela rodina 4,2 15 18 21
717 cela rodina 3,5 16,4 18,2 11,3
727 cela rodina 3,84 15 18 16,4
736 MAX 10 3,99 15 18 16,09
737 MAX 7/8/9 4,04 15 18 16,06
737-100 az 500 3,74 15 18 15,55
737-600 az 900 3,74 15 18 15,55
747-100/200/300/SP 8,66 18 22 29
747-400/400ER 8,66 18,3 22 28,15
747-8/8F 8,71 18,8 22 27,17
757 cela rodina 45 23 33 16,72
767 cela rodina 5,54 21 34 16,69
777-200/200ER/300 5,9 21 32 18,43
777-200LR/300ER/777F 55 21 32 19,03
777X-8/9 5,9 21 32 18,43
787-10 5,54 21 25,4 16,69
787-8 541 21 25,4 16,02
787-9 5,48 21 25,4 16,53
A220 cela rodina 4 17 25 13,9
A300 cela rodina 5,5 19,3 25 20,26
A310 cela rodina 5,72 19,3 25 20,42
A318 cela rodina 4,56 20 30 15,21
A319 cela rodina / NEO 456 20 30 15,21
A320 cela rodina / NEO 4 56 20 30 15,21
A321 cela rodina / NEO 4,56 20 30 15,21
A330-200/300/800/900 5,3 20 25 20,42
A330-200F 5,3 20 25 22,42
A340-200/300 5,3 20 25 20,42
A340-500/600 5,68 20 25 20,58
A350-900/1000 5,86 20 27 18,83
A380 7,17 19,5 31 22,33
AN12 vefejné nedostupné
AN124 vefejné nedostupné
ART 72 vefejné nedostupné
ATR 42 vefejné nedostupné
C130H vefejné nedohledatelné
C17-A GLOBEMASTER vefejné nedohledatelné
C-5A Galaxy vefejné nedohledatelné
CRJ-900 2,6 16 23,8 10,32
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vySka odi spodni horni vzdalenost od pfidového
letadlo pilota od | vyhledovy | vyhledovy | podvozku, kdy pilot vidi

zemeé [m] uhel [°] uhel [°] na zem [m]
DC10/MD10 cela rodina 6,3 20 36 23,8
DC9 cela rodina 3,2 14 23 14,33
E170 — E195 3,91 15 27,8 15,79
EMB120 2,8 19 24 7,22
ERJ145 2,86 14 23 9,1
IL62M vefejné nedohledatelné
IL76MD vefejné nedohledatelné
IL86 vefejné nedohledatelné
IL96-300 vefejné nedohledatelné
KC135 vefejné nedohledatelné
L 1011-200 vefejné nedohledatelné
L 1011-500 vefejné nedohledatelné
MD11 cela rodina 6,3 20 36 23,8
MD8O0 cela rodina 3,48 17,6 17,7 10,5
MD90 cela rodina 3,48 16,9 17,7 10,87
TU-134 vefejné nedohledatelné
TU-154M vefejné nedohledatelné
TU-204 vefejné nedohledatelné
TU-334 vefejné nedohledatelné

Diky témto udajim nasledné bylo ovéreno, zda je mozné umistit displeje APIS++ pfimo
pod nastfesky terminald. Bohuzel oficialni informace o vySce nastfeSku terminall nebyly

k dispozici, a tak bylo zji§téno z fotodokumentace prostoru, viz Obrazek 5.11 a Obrazek 5.12.

o

Obrazek 5.11 VySka nastreSku terminalu Skyport Obrazek 5.12 VySka nastresku terh’:inéiu Menzies

U terminalu Skyport se nachazi vozidlo Skoda Fabia a jeji vy$ku zname 146 cm, pak jen stadi
ve stejné vzdalenosti od kamery urcit vzdalenost nastfeSku od zemé a trojclenkou dojit k hrubé
vySce. Stejné tak u terminalu Menzies stoji Skoda City go, ktera je vysoka 147 cm a stejnym
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postupem i zde byla zjisténa hruba vyska nastfeSku. Na Skyportu je vySka 655 cm

a na Menziesu je vySka 600 cm.

Ovéreni mozného umisténi VDGS probéhlo pfenesenim udaju z tabulky do jednoduchého
vykresu, viz Obrazek 5.13. Poté tyto vykresy byly umisténé na stani, podle ustavenych letadel
a minimum hornich Uhli zornych poli uréilo, v jaké maximalni vySce muze byt displej
od APIS++ umistén. Zaroveri maximum dolnich uhld urcilo minimalni vzdalenost signalisty
od prvni pFicky stani. Toto je znazornéno na Obrazku 5.14. Poloha signalisty je dllezita
z duvodu, Ze musi byt stale na stani a nesmi zasahovat do pohotovostnich stani MMP. Pokud
by zasahovala, stani by muselo byt rozSifeno. Neni mozné, aby pfipravena pozemni technika

byla pfekazkou pro signalistu.

o¢i pilota horni uhel

N

pridovy __, dolni Ghel

podvozek

Obrazek 5.13 vyhledové thly z kabiny letadla

maximalni vyska
umisténi VDGS

13,24

vzdalenost ramp agenta
vzdalenost VDGS

Obrazek 5.14 Pranik ahla, ktery nam urci polohu signalisty a VDGS
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5.5 STANI E1

Stani E1 obsahuje jedno hlavni stani a dvé alternativni E1A a E1B. Stani E1 je urCeno
pro letadla do kédového pismene D a do rozpéti kfidel 52 m. Stani E1A a E1B jsou uréeny
pro letadla do kddoveho pismene C a do rozpéti kiidel 36 m. Schéma stani je na Obrazku
5.15.

—
-
-
&
-
'\I
& -
-
H1 -
. -
¢
{1
B D
e |
-
\ B gcC
A B
E1A
B A
! E1
\

Obrazek 5.15 Stani E1, E1A, E1B

V Tabulce 5.6 je uvedeno, jaka letadla a na jakou pfi¢ku jsou umisténa na stani E1

Tabulka 5.6 Letadla umisténa na stani E1

Pricka |Vzdalenost |Letadla

A 0,00m 767-400ER
B 5,50m 767-300, 767-300 BCF, 767-300 Freighter, 767-300ER, 767-300ERW, IL 86
c 6.50m 757-300, 757-300W, A300-600F, A300-600R, A300-B2/B4, C-17A Globemaster I,

DC 10-30, IL 62M, L 1011-200, MD 10-30F, MD 90-30

707-320B, 717-200, 727-100, 727-100C, 727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7,
737 MAX 8, 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ2, 737-BBJ2W,
737-BBJ3, 737-BBJW, 757-200, 757-200PF, 757-200W, 767-200, 767-200ER,
D 12,50m A220-100, A220-300, A310-200, A310-200F, A310-300, A318-100, A319 NEO,
A319-100, A319-100S, A320-200, A320-200S, A321-200S, AN 12, C-130H Hercules,
CRJ-900, DC 9-51, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD, E195 LR, E195-E2,
EMB 120, ERJ 145 XR, IL 76MD, KC-135 (707), L 1011-500, MD 81, MD 82, MD 83,
MD 87, MD 88, TU-134A, TU-154M, TU-204, TU-334
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Umisténi letadel bylo nasledné pouzito pro ziskani minimalni vzdalenosti signalisty od pficky
A a vySky, do které Ize displej VDGS nainstalovat. Toto zobrazuje Obrazek 5.16. Vyslo,
Ze signalista nemuze byt blize jak 17,3 m od pficky A, aby na néj z letadla pilot vidél. Stejné
tak vySlo, ze VDGS displej nesmi byt vySe nez 13,24 m. Z toho plyne, Ze displej muze byt

umistén na nastresek terminalu.

e g T
\ D ce A 17,3

Q/ . 235

Obrazek 5.16 Viyhledové thly na E1
5.5.1.1 Navrh 1 rekonfigurace

V Navrhu 1 je poc€itdno stim, Ze Cast alternativniho stani E1B lze vyuZzit jako plochu
alternativniho pohotovostniho stani MMP pro odbaveni letadel na E1. Pokud je obsazeno E1,

nelze obsadit E1B.

Pro stani E1 byla vytvofena simulace pozemniho odbaveni vtéto konfiguraci,
viz Obrazek 5.17. Na pohotovostnich stanich MMP stoji technika pfipravena k odbaveni

letadla a voziky pfipravené pro naklad z/do letadla.

-
J l:' davkovac
: naklada¢ palet/kontejnerd
pfepravni vlacek

pasovy dopravnik

mobilni schody

Obrazek 5.17 Odbaveni letadla na stani E1 - Navrh 1
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5.5.1.2 Navrh 2 rekonfigurace

V Navrhu 2 je poéitano s trvalym vyélenénim plochy stani E1B do stani. Cast této plochy
nebude mozné vyuzit jako plochu alternativnhiho pohotovostniho stani MMP, to ovlivni

mnozstvi pfipravené pozemni techniky k odbaveni letadla na stani E1. Vytvofena simulace

pozemniho odbaveni v této konfiguraci je vidét na Obrazku 5.18

|

I:I dévkovaé

naklada¢ palet/kontejnert

pfepravni vlacek

pasovy dopravnik

- mobilni schody

Obrazek 5.18 Odbaveni letadla na stani E1 - Navrh 2

Z téchto dvou simulaci je vidét, Ze pokud vy&lenime trvale plochu stani E1B, dojde ke snizeni
mnozstvi pfipravenych pfepravnich nakladnich vozik. To mGze zpUsobit pomalejSi odbaveni
na stani E1, protoze chybgjici voziky se budou muset pfetahnout z jiného, vzdalenéjsiho
mista. Stale se v8ak veSkera pozemni technika na pohotovostni stani MMP bez problému
vejde.
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5.5.2 Vytlac¢ovani ze stani E1

Letadlo je z tohoto mista pfimo vytlatovano do kfizovatky TWY Z a T. Pokud planuje odjezd
z OPV po TWY Z smérem na zapad, pro tento manévr je dostateCny prostor v kfizovatce
a letadlo je vytlateno na bod PUSH 1, znazornéno na Obrazku 5.19. V pfipadé, ze letadlo
ma odjet z OPV po TWY T nebo sméfuje na DA1, je vytlaovano az na stop pfi¢ku mezilehlého
vyCkavaciho mista této kfizovatky, aby mohlo letadlo nasledné vytocit oblouky kfizovatky
pomoci svého vlastniho pohonu. Pokud by z néjakého duvodu, jako je provoz, nebylo mozné
letadlo vytlagit zapadné, je mozné ho vytlacit az na stop pficky mezilehlych vy&kavacich stani,
podle toho, kam letadlo sméfuje.

s £ ",.--""'r-- &
EL1
E - E \

E1 I

Obréazek 5.19 Vytlaceni ze stani E1
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5.5.3 Stani E1AaE1B

Jde o alternativni stani pro letadla o rozpéti 36 m, viz Obrazek 5.15. Pokud alespon jedno
ze stani bude obsazeno, uz nelze pouzit zakladni stani E1, a pokud bude obsazeno E1B,
uz nelze pouzit ani zakladni stani E2. V Tabulce 5.7 je uvedeno, jaka letadla a na jakou pficku

jsou umisténa na stani E1A a E1B.
Tabulka 5.7 Letadla umisténa na stani E1A a E1B

Stani | Pricka | Vzdalenost | Letadla
727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 9, 737-900, 737-900SSW,

A 0,00m 737-900W, 737-BBJ3, A321-200S, DC 9-51, MD 81, MD 82, MD 83, MD 88,
MD 90-30
717-200, 727-100, 727-100C, 737 MAX 8, 737-800, 737-800BCF,
B 6,50m 737-800SSW, 737-BBJ2, 737-BBJ2W, 737-800BCF, A220-300, E195 LR,
E1A E195-E2, MD 87

737 MAX 7, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-BBJW, A220-100, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S,

c 10,00m A320-200, A320-200S, CRJ-900, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD,
EMB 120, ERJ 145 XR, TU-134A, TU-334
A 0,00m MD 81, MD 82, MD 83, MD 88, MD 90-30
B 2,00m 727-200, 727-200W
717-200, 727-100, 727-100C, 737 MAX 10, 737 MAX 7, 737 MAX 8,
E1B 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800BCF, 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W,
Cc 3,00m 737-BBJ2, 737-BBJ2W, 737-BBJ3, 737-BBJW, A220-100, A220-300,

A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-200, A320-200S,
A321-200S, CRJ-900, DC 9-51, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD,
E195 LR, E195-E2, EMB 120, ERJ 145 XR, MD 87, TU-134A, TU-334

Nasledné byla ziskana minima pro vzdalenost signalisty a maximalni vyska, ve které muze byt
umistén displej VDGS. Vysledky jsou znazornény na Obrazku 5.20. Pro E1A signalista musi
byt alespori 16,41 m od pficky A a VDGS displej musi byt umistén nejvyse 12,56 m horni
hranou. Pro E1B signalista musi byt alespor 16,4 m od pficky A a VDGS displej musi byt
umistén nejvySe 12,71 m horni hranou. | v téchto pfipadech se pocita s umisténim VDGS

systému na nastfeSek terminalu, vyhledové uhly toto umoznuji

L

Obrazek 5.20 Vyhledové uhly na E1IA a E1B

36,4
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Simulace vytvofena pro odbaveni téchto stani je znazornéna na Obrazku 5.21. Oba Navrhy
nijak neovlivni obsluznost stani E1B, jelikoz plocha alternativniho pohotovostniho stani MMP

je zde soucasti stani i v Navrhu 1.
|:| davkovac
o nakladaé palet/kontejner(
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Obrazek 5.21 Odbaveni letadel na stani E1A a E1B

5.5.3.1 Vytlaéovani ze stani E1A a E1B

Letadla z obou stani jsou pfimo vytlaCovana do kfizovatky TWY Z a T, proto v dobé vytlacovani

na této kfizovatce nesmi byt zadny provoz.

Ze stani E1A je letadlo vytlaCeno na bod PUSH 1, pokud bude pokratovat zapadnim smérem
po TWY Z. Pokud bude sméfovat na TWY T nebo DAL, je vytlaCeno na stop pficku mezilehlého

vyCkavaciho mista, jak je zndzornéno na Obrazku 5.23.

Ze stani E1B je letadlo vytlateno na bod PUSH 2, pokud bude pokraCovat zapadnim smérem
po TWY Z. Pokud bude smé&fovat na TWY T nebo DAL, je vytlaCeno na stop pficku mezilehlého
vyCkavaciho mista, jak je znazornéno na Obrazku 5.22. Pokud by provoz neumozioval
vytlageni na zapadni stop pfi¢ku, je mozné letadlo vytlacit az na severni stop pficku této

kfizovatky.
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- Obrazek 5.22 Vytlaceni letadla ze stani E1B
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5.6 STANIE2

Stani E2 je primarné uréeno pro letadla do kddového pismene D a do rozpéti kfidel 52 m.
Stani E2 obsahuje i jedno alternativni stani E2A uréené pro letadla s rozpétim do 36 m

do kédového pismene C.

Obrazek 5.24 Stani E2, E2A

V Tabulce 5.8 je uvedeno, jaka letadla a na jakou pfi¢ku jsou umisténa na stani E1

Tabulka 5.8 Letadla umisténa na stani E2

Pricka |Vzdalenost |Letadla

A 0,00m 767-400ER, MD 11, MD 11F

767-300, 767-300 BCF, 767-300 Freighter, 767-300ER, 767-300ERW,
C-17A Globemaster lll, IL 86

707-320B, 717-200, 727-100, 727-100C, 727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7,
737 MAX 8, 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ2, 737-BBJ2W,
737-BBJ3, 737-BBJW, 757-200, 757-200PF, 757-200W, 757-300, 757-300W, 767-200,
767-200ER, A220-100, A220-300, A300-600F, A300-600R, A300-B2/B4, A310-200,
A310-200F, A310-300, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-200,
A320-200S, A321-200S, AN 12, C-130H Hercules, CRJ-900, DC 10-30, DC 9-51,
E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD, E195 LR, E195-E2, EMB 120,
ERJ 145 XR, IL 62M, IL 76MD, KC-135 (707), L 1011-200, L 1011-500, MD 10-30F,
MD 81, MD 82, MD 83, MD 87, MD 88, MD 90-30, TU-134A, TU-154M, TU-204, TU-334

B 4,00m

C 8,00m
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Umisténi letadel bylo nasledné pouzito pro dopocitani minimalni vzdalenosti signalisty
od pricky A a vySky, do které Ize displej VDGS nainstalovat. Toto zobrazuje Obrazek 5.16.
Vyslo, Ze signalista nemuze byt blize jak 23,8 m od pficky A, aby na néj z letadla pilot videél.
Stejné tak vyslo, Zze VDGS displej nesmi byt vySe nez 14,58 m. Z toho plyne, Ze displej mlze

byt umistén dle zaméru na nastresek.

Obrazek 5.25 Vyhledoveé thly na E2

Navrh 1 rekonfigurace

V Navrhu 1 je pocitano stim, Ze &ast alternativniho stani E1B Ize vyuzit jako plochu
alternativniho pohotovostniho stani MMP pro odbaveni letadel na E2. Pokud je obsazeno E2,

nelze obsadit E1B. Simulace odbaveni za téchto podminek je znazornéna na Obrazku 5.26.
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5.6.1.1 Navrh 2 rekonfigurace

V Navrhu 2 je pocitano s trvalym vyc&lenénim plochy stani E1B do stani. To znamena,
ze pro pohotovostniho stani MMP je k dispozici menSi plocha nez v Navrhu 1. Simulace

odbaveni za této situace je znazornéna na

& davkovac
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Obrazek 5.27 Odbaveni letadel na stani E2 Navrh 2

Toto stani ma pomérné velkou plochu pro pozemni techniku mezi stanimi E2 a E3, proto neni
velky rozdil mezi Navrhem 1 a Navrhem 2. Na pohotovostni stani MMP se da v obou pfipadech

umistit velké mnozstvi pozemni techniky.

5.6.2 Vytlaéovani ze stani E2

Letadlo je z tohoto mista pfimo vytlatovano do kfizovatky TWY Z a T. Pokud planuje odjezd
z OPV po TWY Z smérem na zapad nebo po TWY T, letadlo je vytlaCeno na stop pfiCku

vychodniho mezilehlého vyCkavaciho mista. Pokud letadlo pokraCuje na DAL, pro tento
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manévr je dostate€ny prostor pfimo v kfizovatce a letadlo je vytlateno na bod PUSH 1.

Toto vytlageni je znazornéno na Obrazku 5.28

<

n
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Obrazek 528 Viytlaceni letadla ze stani E2

= T

5.6.3 Stani E2A

Jedna se o jediné alternativni stani pro E2, jelikoz druhou pUlku stani zabira alternativni stani
E1B. E2A je ur€eno pro letadla s rozpétim do 36 m, viz Obrazek 5.24. Pfi obsazeni tohoto
stani nelze vyuzit stani E2. V Tabulce 5.9 je uvedeno, jaka letadla a na jakou pFicku jsou
umisténa na stani E2A.

Tabulka 5.9 Letadla umisténa na stani E2A

Pricka |Vzdalenost |Letadla

727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 9, 737-900, 737-900SSW, 737-900W,

A 0.00m 1737 BBJ3, A321-200S. DC 9-51, MD 81, MD 82, MD 83, MD 88, MD 90-30
5 ssom | 717-200, 727-100, 727-100C, 737 MAX 8, 737-800, 737-800SSW, 737-800BCF,
' 737-BBJ2, 737-BBJ2W, A220-300, E195 LR, E195-E2, MD 87
737 MAX 7, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER, 737-BBJW,
c Looom |A220-100, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-200, A320-200S,

CRJ-900, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD, EMB 120, ERJ 145 XR,
TU-134A, TU-334
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Nasledné byla promitnuta minima pro vzdalenost signalisty a minimalni vyska, ve které maze
byt umistén displej VDGS. Vysledek je na Obrazku 5.29, signalista musi byt alespon 16,4 m
od pricky A a VDGS displej musi byt umistén nejvyse 12,71 m horni hranou. | u tohoto stani

se pocita s umisténim VDGS na nastfeSek.

Obrazek 5.29 Vyhledové uhly na E2A

Simulace pozemniho odbaveni je uvedena na Obrazku 5.30. V této simulaci veskera technika
pro odbaveni vyjizdi pouze z pohotovostniho stani MMP na levém kfidle, protoZe plocha
po pravém kfidle je obsazena technikou pro E1B. Pokud by na E1B neprobihalo sou¢asné

odbaveni s timto stanim, pfed E1B by bylo misto na dal$i voziky pro naklad.
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5.6.3.1 Vytlacovani ze stani E2A

Letadlo je z tohoto mista pfimo vytlaCovano do kfizovatky TWY Z a T. Pokud planuje odjezd
z OPV po TWY Z smérem na zapad, je letadlo vytla¢eno na bod PUSH 2.Pokud letadlo bude
pokracovat na DALl nebo po TWY T, je vytlaeno na stop pficku mezilehlého vy¢kavaciho

mista kfizovatky od zapadu, vytlageni je znazornéno na Obrazku 5.31.

Obrazek 5.31 Vytlaceni letadla ze stani E2A
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5.7 STANIE3

Stani E3 je primarné ur€eno pro letadla do kédového pismene F do rozpéti 76 m. Stani E3
obsahuje i dvé alternativni stani E3A a E3B pro letadla do rozpéti 36 m do kédového pismene
C. Schéma stani je na Obrazku 5.32. V tomto pfipadé pfed stanim neni terminal, ale oteviena

plocha, proto se zde pocita s umisténim VDGS na sloupy pro vdechna stani.

y ]

- | Q/'.

A L S
Obrazek 5.32 Stani E3, E3A, E3B

V Tabulce 5.10 je uvedeno, jaka letadla a na jakou pfi¢ku jsou umisténa na stani E3

Tabulka 5.10 Letadla umisténa na stani E3

Pricka |Vzdalenost |Letadla

>

0,00m 777-9 Folded, A350-1000
2,00m 747-8, 747-8F, 777-300, 777-300ER, A340-600

6,00m 777-8 Folded, C-5A Galaxy

o O w

8,00m 747-100, 747-200, 747-300, 747-400, 747-400 Freighter, 787-10, A340-500, A350-900

707-320B, 717-200, 727-100, 727-100C, 727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7,
737 MAX 8, 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800 BCF, 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ2,
737-BBJ2W, 737-BBJ3, 737-BBJW, 757-200, 757-200PF, 757-200W, 757-300,
757-300W, 767-200, 767-200ER, 767-300, 767-300 BCF, 767-300 Freighter,
767-300ER, 767-300ERW, 767-400ER, 777 Freighter, 777-200, 777-200ER,
777-200LR, 787-8, 787-9, A220-100, A220-300, A300-600F, A300-600R, A300-B2/B4,
A310-200, A310-200F, A310-300, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-
200, A320-200S, A321-200S, A330-200, A330-200F, A330-300, A330-800, A330-900,
A340-200, A340-300, AN 12, C-130H Hercules, C-17A Globemaster Ill, CRJ-900,
DC 10-30, DC 9-51, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD, E195 LR, E195-E2,
EMB 120, ERJ 145 XR, IL 62M, IL 76MD, IL 86, IL 96-300, KC-135 (707), L 1011-200,
L 1011-500, MD 10-30F, MD 11, MD 11F, MD 81, MD 82, MD 83, MD 87, MD 88, MD
90-30, TU-134A, TU-154M, TU-204, TU-334

E 10,00m
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Nasledné vyhledové uhly jednotlivych letadel byly promitnuty tak, jak byla umisténa letadla
na stani, viz Obrazek 5.33. Z toho vyslo, Ze signalista nemUze byt blize jak 25,17 m od pFicky
A, aby na néj zletadla pilot vidél. Stejné tak vySlo, ze VDGS displej nesmi byt vyse
nez 14,77 m. Na tomto stani je pocitano s umisténim displeje VDGS na sloup pfed stanim,
umistény 29 m pred pfickou A, to umoznuje umistit VDGS do jakékoliv vysky, kterou vyhledovy
Uhel dovoli. | zde bude VDGS umisténo do podobné vysky jako u pfedchozich stani, kde je

na nastfesku, aby byla zachovana vizualni linie systému VDGS.

’
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Obrézek 5.33 Viyhledové uhly na E3

Pro stani E3 byla vytvofena simulace pozemniho odbaveni, viz Obrazek 5.34.
Na pohotovostnich stani MMP stoji voziky pfipravené pro naklad z/do letadla. V tomto pfipadé

vychazi hydrant H1 pod kfidlo letadla, ale mimo prostor motoru.
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5.7.1 Vytla€ovani ze stani E3

Pokud ma letadlo dale pokraCovat na TWY T nebo na zapad po TWY Z, bude vytlateno
az do kfizovatky s DAL, do polohy na stop pfi¢ce zapadniho mezilehlého mista z druhé strany.

Pokud letadlo bude pokracovat na DA1, bude vytlateno az do kfizovatky TWY Z a T na stop

pficku vychodniho mezilehlého vyCkavaciho mista kfizovatky z druhé strany. Vytlaeni
je znazornéno na Obrazku 5.35

Obréazek 5.35 Vytlaceni letadla ze stani E3
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5.7.2 Stani E3A a E3B

Jedna se o alternativni stani ke stani E3, tato stani lze vidét na Obrazku 5.32, pokud

je obsazeno alespon jedno ze stani, nelze vyuzit primarni stani E3. Tato stani jsou uréeno

pro letadla o rozpéti do 36 m. V Tabulce 5.11 jsou umisténa letadla na stani E3A a E3B.

Tabulka 5.11 Letadla umisténa na stani E3A a E3B

Stani

Label

Distance

Aircraft

E3A

0,00m

6,50m

10,00m

727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 9, 737-900, 737-900SSW, 737-
900w,
737-BBJ3, A321-200S, DC 9-51, MD 81, MD 82, MD 83, MD 88, MD 90-30

717-200, 727-100, 727-100C, 737 MAX 8, 737-800, 737-800SSW, 737-BBJ2,
737-BBJ2W, A220-300, E195 LR, E195-E2, MD 87

737 MAX 7, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-BBJW, A220-100, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-
200, A320-200S,
CRJ-900, E170 STD, E175 EWT, E175-E2, E190 STD, EMB 120, ERJ 145 XR,
TU-134A, TU-334

E3B

0,00m

4,00m

6,50m

727-200, 727-200W, MD 81, MD 82, MD 83, MD 88, MD 90-30

737 MAX 10, 737 MAX 9, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ3, A321-
200S, DC 9-51

717-200, 727-100, 727-100C, 737 MAX 7, 737 MAX 8, 737-300W, 737-400,
737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER, 737-800, 737-800SSW, 737-BBJ2,
737-BBJ2W, 737-BBJW, A220-100, A220-300, A318-100, A319 NEO, A319-
100, A319-100S, A320-200, A320-200S, CRJ-900, E170 STD, E175 EWT,
E175-E2, E190 STD, E195 LR, E195-E2, EMB 120, ERJ 145 XR, MD 87, TU-
134A, TU-334

Nasledné umisténi letadel bylo promitnuto do priniku vyhledovych uhli na stanich,

viz Obrazek 5.36. Pro E3A vyslo, Ze signalista musi byt minimalné 16,4 m od pficky A a VDGS

Ize umistit na sloup vzdaleny 24,6 m od pficky A az do vysky 11,18 m. Pro E3B vyslo,

Ze signalista musi byt minimalné 16,25 m od pficky A a VDGS Ize umistit na sloup vzdaleny

32,5 m od pficky A az do vySky 13,71 m. Zde je opét pocitano s umisténim displeje VDGS

na nastresek.

11,18
13,71

24.6

16.4 % e 16,25
130)

Obréazek 5.36 Viyhledové uhly na E3A a E3B
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Pro stani E3A a E3B byly vytvofeny simulace pozemniho odbaveni. Obé odbaveni jsou

|:| davkovac
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pasovy dopravnik
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znazornéna na Obrazku 5.37.
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Obrazek 5.37 Odbaveni letadel na E3A a E3B

5.7.2.1 Vytlaéovani ze stani E3A a E3B

Letadlo, které bude ze stani E3A pokraCovat na zapad, bude vytlaeno na pficku PUSH 3.
Pokud bude pokraovat na DA1, bude vytlateno na uroven stop pricky mezilehlého

vyckavaciho mista z opacné strany.

Letadlo, které bude ze stani E3B pokraovat na DA1 bude vytlaceno na pficku PUSH 3. Pokud
bude pokratovat na zapad, budou vytlatena na na uroven stop pFiCky mezilehlého

vyCkavaciho mista z opacné strany.

Postup vytlageni z E3A je znazornén na Obrazku 5.38 a postup vytlageni z E3B je znazornén
na Obrazku 5.39
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Obrazek 5.38 Vytlaceni letadla ze stani E3B

5.8 STANIi E4

Toto stani jako jediné je uréeno pro vSechny letadla kédového pismene F o rozpéti do 80 m.
Toto stani je jako jediné na OPV ur€eno pro odbaveni AN124 nebo mimoradné odstaveni
A380, pokud by u Terminalu 1 nebylo misto. Pfipadné se zde poc€ita i s mozZnosti odstaveni
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letadel Boeing 777X 8/9 s roztazenymi konci kfidel, pokud by se z néjakého divodu nebyly
schopny sklopit. VSechna letadla zde odbavena nevyzaduji specialni postupy, jako tomu

je v soucasnosti pro letadla kédového pismene F. Stani je znazornéno na Obrazku 5.40.

&
.=

Obrazek 5.40 Stani E4

V Tabulce 5.12 je uvedeno, jaka letadla jsou umisténa na jakou pficku stani E4.

Tabulka 5.12 Letadla umisténa na stani E4

Pricka | Vzdalenost |Letadla

A 0,00m 777-9 Extended, 777-9 Folded, A350-1000
B 2,00m 747-8, 747-8F, 777-300, 777-300ER, A340-600, A380-800
C 6,00m 777-8 Extended, 777-8 Folded, C-5A Galaxy

707-320B, 717-200, 727-100, 727-100C, 727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7,
737 MAX 8, 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800BCF, 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ2,
737-BBJ2W, 737-BBJ3, 737-BBJW, 747-100, 747-200, 747-300, 747-400,
747-400 Freighter, 757-200, 757-200PF, 757-200W, 757-300, 757-300W, 767-200,
767-200ER, 767-300, 767-300 BCF, 767-300 Freighter, 767-300ER, 767-300ERW,
767-400ER, 777 Freighter, 777-200, 777-200ER, 777-200LR, 787-10, 787-8, 787-9,
D 7,00m A220-100, A220-300, A300-600F, A300-600R, A300-B2/B4, A310-200, A310-200F,
A310-300, A318-100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-200, A320-200S,
A321-200S, A330-200, A330-200F, A330-300, A330-800, A330-900, A340-200,
A340-300, A340-500, A350-900, AN 12, AN 124-100, C-130H Hercules,
C-17A Globemaster Ill, CRJ-900, DC 10-30, DC 9-51, E170 STD, E175 EWT, E175-E2,
E190 STD, E195 LR, E195-E2, EMB 120, ERJ 145 XR, IL 62M, IL 76MD, IL 86,
IL 96-300, KC-135 (707), L 1011-200, L 1011-500, MD 10-30F, MD 11, MD 11F, MD 81,
MD 82, MD 83, MD 87, MD 88, MD 90-30, TU-134A, TU-154M, TU-204, TU-334
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Nasledné byla zjisténa minima pro vzdalenost signalisty a minimalni vySka pro umisténi
displeje VDGS. Vysledek je na Obrazku 5.41, signalista musi byt alespori 25,15 m od pficky
A a VDGS displej musi byt umistén nejvyse 14,96 m horni hranou. To vyhovuje zaméru umistit

DGS na nastreSek terminalu

14,96

= s —

oc ar 2515

Q?‘ . 32,7

Obrazek 5.41 Vyhledoveé thly na E4

Pro stani E4 byla vytvofena simulace pozemniho odbaveni znazornéna na Obrazku 5.42.

Jedna se o nejvétsi stani na OPV, tudiz pozemni technika ma nejvice manévrovaciho prostoru.
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Obrazek 5.42 Odbaveni letadla na stani E4

5.8.1 Vytla€ovani ze stani E4

Letadlo z tohoto stani je vzdy vytlaCeno na vychodni stop pficku mezilehlého vy&kavaciho
mista, odkud pak muze po vlastni ose jet kamkoliv. Jde o nejvétsi stani OPV pro nejvétsi
letadla, tudiz je zde znazornéno vytlateni A380 na Obrazku 5.43 a AN124 na Obrazku 5.44
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Obrazek 5.43 Vytlaceni A380 ze stani E4

Obrazek 5.44 Vytlaceni AN 124 ze stani E4
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5.9 STANIE5

Stani E5 je uréeno pro letadla az kdodového pismene F do rozpéti 69 m, coz odpovida

i B 747-8F, pro které je toto stani primarné zamysleno. Stani je znazornéno na Obrazku 5.45.

& ‘

EL1

V Tabulce 5.12 je uvedeno jaka letadla jsou umisténa na jakou pfic¢ku stani E5.

Tabulka 5.13 Letadla umisténa na stani E5

Pricka |Vzdalenost |Letadla

A 0,00m 777-9 Folded, A350-1000

B 2,00m 747-8, 747-8F, 777-300, 777-300ER, A340-600

707-320B, 717-200, 727-100, 727-100C, 727-200, 727-200W, 737 MAX 10, 737 MAX 7,
737 MAX 8, 737 MAX 9, 737-300W, 737-400, 737-500W, 737-600, 737-700, 737-700ER,
737-800, 737-800BCF 737-800SSW, 737-900, 737-900SSW, 737-900W, 737-BBJ2,
737-BBJ2W, 737-BBJ3, 737-BBJW, 747-100, 747-200, 747-300, 747-400,
747-400 Freighter, 757-200, 757-200PF, 757-200W, 757-300, 757-300W, 767-200,
767-200ER, 767-300, 767-300 BCF, 767-300 Freighter, 767-300ER, 767-300ERW,
767-400ER, 777 Freighter, 777-200, 777-200ER, 777-200LR, 777-8 Folded, 787-10,
787-8, 787-9, A220-100, A22—300, A300-600F, A300-600R, A300-B2/B4, A310-200,
A310-200F, A310-300, A31—100, A319 NEO, A319-100, A319-100S, A320-200,
A320-200S, A321-200S, A330-200, A330-200F, A330-300, A330-800, A330-900,
A340-200, A340-300, A340-500, A350-900, AN 12, C-130H Hercules,
C-17A Globemaster Ill, C-5A Galaxy, CRJ-900, DC 10-30, DC 9-51, E170 STD,
E175 EWT, E175-E2, E190 STD, E195 LR, E195-E2, EMB 120, ERJ 145 XR, IL 62M,
IL 76MD, IL 86, IL 96-300, KC-135 (707), L 1011-200, L 1011-500, MD 10-30F, MD 11,
MD 11F, MD 81, MD 82, MD 83, MD 87, MD 88, MD 90-30, TU-134A, TU-154M, TU-204,
TU-334

C 6,00m

Nasledné byly vyhledové uhly jednotlivych letadel umistény tak, jak byly umisténa letadla

na stani, viz Obrazek 5.46. Z toho vyslo, Ze signalista nemu0ze byt blize jak 25,16 m od pficky
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A, aby na néj z letadla pilot vidél. Stejné tak vySlo, ze VDGS displej nesmi byt vySe nez 14,63

m. Toto vyhovuje zaméru umisténi VDGS na nastfesek terminalu.

Obréazek 5.46 Viyhledové uhly E5

Pro stani E5 byla vytvofena simulace pozemniho odbaveni, viz Obrazek 5.47, Jde o nejmensi
ze stani pro letadla s rozpétim do 69m. Z tohoto divodu byla odbavovaci plocha rozsifena

do strany tak, aby pozemni technika méla dostatek manévrovaciho prostoru kolem letadla.
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" Obrézek 5.47 Odbaveni letadla na E5

5.9.1 Vytlaéovani ze stani ES

Pokud bude letadlo pokracovat dal po TWY Z na zapad, je vytlaceno do prostoru DA1 na stop
pficku mezilehlého vyCkavaciho stani. Pokud by mélo pokraCovat pfes DA1, je vytlaCeno
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na TWY Zna pficku mezilehlého vyCkavaciho stani kfizovatky s DALl, znazornéno
na Obrazku 5.48

5.10 MOZNOST ODBAVENI PRIDi LETADLA

Na stanich jsou umisténa letadla, ktera umoZzhiuji v pfipadé potfeby otevieni pfidé. V takovém

pfipadé Ize naklad nakladat a vykladat zepfedu letadla.

5.10.1 Antonov AN 124

Toto letadlo je umisténo na stani E4, coz je nejvétsi misto, kterym OPV disponuje. Toto letadlo
Iéta jen na objednani a vétSinou pfepravuje naklady, které se jinak prepravit nedaji, at uz jde
0 jejich rozméry nebo hmotnost. Jde o nejvétSi nakladni letadlo soucasnosti. Jak je vidét
na Obrazku 5.49, pfi standardnim zastaveni AN124 na své pficce D ma pfed sebou v ramci
stani manipulaéni prostor 324 m?, to je ¢tverec o délce strany 18 m. Pokud by byl potieba vétsi
prostor, letadlo Ize jeSté o 6 m odtlacit z pfiCky, kdy zlstane obrysem stale na stani.
Tim se ziska pred letadlem prostor dlouhy 24 m k hrané stani. Tento prostor by mél stacit
k naloZeni nakladu do letadla. V pfipadé&, Ze by ani toto nestacilo, je tu jesté mozZnost vyuzit
prostor komunikace. Zde je tfeba pocitat s omezenim, nebot jde o hlavni tepnu dodavek paliva
cisternami pro zbytek letisté, proto by zabor k odbaveni tohoto letadla pfipadal v uvahu

maximalné na noc, kdy je provoz na letisti utlumen.

ek : [#]
Obrazek 5.48 Odbaveni AN 124 pridi
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5.10.2 Boeing 747-8F

Boeing 747-8F umoznuje odbaveni pfidi. To se pouziva pro naklady, které nelze nalozit
béznym zpusobem z boku kvili svym rozmérliim. Pfidi se naklada na hlavni palubu a bézné

se k tomu vyuzivaji nakladace jako pfi nakladani z boku, proto je uveden na Obrazku 5.50.

10,7

18
—+ 1
Obrazek 5.49 Odbaveni 747-8F pfidi

OPV umozriuje odbaveni 747-8F na tfech stanich E3, E4 a E5, na vSech stanich je letadlo
umisténo stejné, se stejnou vzdalenosti od pfidového podvozku k pfedni hrané stani. Proto je
zde uveden jen jeden pfiklad, ktery se da aplikovat na vSechna stani. Letadlo ma pfed sebou
prostor hluboky 13,7 m, to je dostatek mista pro naklada¢ pro nalozeni bézného nakladu.
V pfipadé nakladky nakladu, ktery se na naklada¢ nevejde, je mozné vyuzit prostor
komunikace. Stejné jako u AN 124 jde o hlavni komunikaci pro dodavky paliva, proto by bylo

vhodné provést odbaveni v noci, kdy je letisté v utlumu.
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6 VYSLEDEK REKONFIGURACE OPV

Po simulacich pozemniho odbaveni na OPV Ize konstatovat, Ze navrhy rekonfigurace splfuji
provozni poZzadavky. Pozemni technika je schopna se okolo letadel bez problému pohybovat

a zajistit jejich odbaveni.

Umisténi systému VDGS na nastfesSky terminalu je mozné dle zaméru. Displej systému
APIS++ by byl zavéSen z nastfeSku, jak je naznaleno na Obrazku 6.1. VysSka systému
by se pohybovala na terminalu Skyport kolem 630 cm od zemé a na terminalu Menzies kolem
580 cm od zemé&. Obdobné je tomu i na stanich mezi terminaly. Na stani E3 je pocitano
s umisténim displeje VDGS na sloup za komunikaci na uroven nastfesku, takze systém by byl
ve vysSce kolem 600 cm. Na stani E3A a E3B, ktera jsou vzdalenéjsi od kraje OPV a uz by
nevychazela vzdalenost 40 m nejvzdalenéjsi pficky stani od displeje, pokud by byl displej
umistén na stejnou uroven jako je nastfeSek, se pocita s umisténim sloupld na hranu
pohotovostnich stani MMP a pozemni komunikace. Na téchto sloupech by byl displej VDGS
umistén do vysky kolem 550 cm. Displej nemusi byt tak vysoko, jelikoZ pod nim nebude jezdit

zadna technika a je blize stani, ale zaroven je tfeba, aby byl tak vysoko, aby ho Zadna technika

Obrazek 6.1 zamyS$lené umisténi displeje APIS++

nemohla zastinit.

6.1 ZHODNOCENIi DOPADU ZMEN NA PROVOZ LETISTE

Hlavnim nedostatkem soucasného fedeni je nemoznost odbaveni velkych letadel o rozpéti
od 65 m bez provoznich omezeni na OPV a mala kapacita OPV pro letadla s menSim

rozpétim.
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Pfinosem tohoto navrhu je efektivni vyuziti OPV, rozSifeni odbavovacich moznosti letisté
pro nakladni letadla, zavedeni systému VDGS na stani, takze na stani pfi pfijezdu letadla neni
nutny signalista pro navedeni letadla (pokud neni VDGS mimo provoz). Soucasné
je uvazovano se zabudovanim zdroju elektrické energie pro letadla do zemé a zavedenim
hydrantového systému. Zavedeni téchto systéml zvySuje bezpecénost a efektivitu odbaveni.
Hlavnim faktorem je hydrantovy systém, diky kterému na stani nemusi zajizdét velka cisterna
nez cisterna a také umoznuje vyssi efektivitu stani, protoZze se pozemni technika nemusi
cisterné vyhybat. V ramci flexibility OPV se udélal kompromis v poétu a velikosti stani.
Toto rozloZeni umozni letisti dale rozvijet leteckou nakladni dopravu. T¥i z péti stani jsou
vybavena péti alternativnimi stanimi pro mensi letadla s rozpétim do 36 m, takZe pokud

by se na OPV seslo vice malych letadel, nedojde k problémové situaci.

Hlavnimi nedostatky tohoto feSeni je nutnost rozSifeni plochy smérem k RWY za ucelem
posunuti TWY Z. Tim, Ze dojde k posunuti TWY Z, ale neposune se DA1, letadla uz nejsou
schopna kfizenim pod DA1 projet, pokud je obsazené a musi Cekat na mezilehlém vy¢kavacim
misté, nez bude DA1 uvolnéno. To samé plati pro vytlaCovani letadel z E4, E5 a E3B na vzlet
z drahy 06 i 24. VytlaCenim se letadlo dostane do kfizovatky, kde uz v pfipadé obsazeni DA1
neni zajistén bezpecny rozestup mezi letadly. Toto omezeni plati i pro stani E3, pokud by bylo
letadlo vytlaovano na vzlet z 06, kdy dojde k naruseni kfizovatky ocasni ¢asti. DalSi omezeni
pfi vytlacovani letadla je kfizeni TWY Z a T. Toto kfizeni musi byt zcela volné, pokud chceme
vytlaCovat letadla z E1, E1A, E1B, E2, E2B. Letadla z téchto stani jsou pfimo vytlacena do této
kfizovatky. Hlavnim nedostatkem samotnych stani je v pfipadé odbavovani vice alternativnich
stani zaroven niZSi kapacita pohotovostnich stani MMP, které jsou primarné koncipovany

pro primarni stani.
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7 DISKUSE

Prace od zagatku uvazuje s vétSimi stavebnimi ipravami, které by po dobu realizace ¢astecné
omezily provoz letisté. Hlavné pak pfi pfestavbé kfizeni TWY Z a T, ktera je na hlavnim
koridoru pfi pojizdéni na drahu 24 nebo sjezd z drahy 06. Tato stavebni Uprava s sebou

ponese nemalé finan¢ni naklady, jelikoz jde pfimo o pfestavbu TWY.

Prace pocitd a zaméfuje se na mozné vybudovani a vyuziti hydrantového systému, kterym
do ted LKPR nedisponuje. Je zde navrzeno jako absolutni feSeni, prace se nezabyva
skuteCnosti, zda pro LKPR vybudovani tohoto systému nejvhodnéjsi. Hydrantovy systém
potfebuje velké prutoky paliva, aby se jeho vysoké pofizovaci naklady vyplatili, takové prutoky
na samotné OPV nejsou mozné. Pokud by LKPR tento systém dale nerozsifilo, na samotné
OPV by nebylo rentabilni, je to vSak dobry za¢atek, kde by si LKPR mohlo vyzkousSet a vyladit
veskeré postupy a fungovani s timto systémem. Po jeho rozSifeni do zbytku letisté by to byl

pro LKPR znacéné jednodussi a plynulejsi pfechod.

Jiné to je u systému VDGS, ktery LKPR vyuziva na vétSiné kontaktnich stani, jelikoz prace
uvazuje stejny systém, odpadaji nékteré prekazky jako je adaptace novych systémd nebo
tvofeni nového planu udrzby, timto uz letisté proslo, jde jen o rozSifeni stavajiciho feseni

na nové stani.

Prace vybavuje OPV raznymi zabudovanymi systémy pro zjednoduseni odbaveni letadel,
ale uz se hloubéji nezabyva jejich stavebni konstrukci, ochrannymi pasy, koneénou
realizovatelnosti nebo finan¢ni naro€nosti téchto feSeni. Cilem bylo navrhnout rekonfiguraci
OPV s vyuzitim téchto systému, ¢ehoz bylo dosazeno. Dalsi rozSifujici zaméreni témito smeéry
uz by vyzadovalo mnohem hlubS$i znalosti stavebnictvi, pfistupy k nevefejnym dokumentim.
Pokud jde o finance, bylo by nutné ziskat od LKPR citliva finan&ni data, ktera by se nedala

anonymizovat, jelikoz se feSi pouze toto jedno letisté.

Vytizeni OPV v minulém roce bylo minimalni za cely feSeny €asovy usek. Za obdobi Covid 19,
kdy nakladni lety prosperovali jako nikdy pfed tim, pohyby na OPV se nijak markantné
nezvedly vac&i pfedchozim letdm. To nabizi zamySleni, zda tomu nebylo pravé kvali malym
kapacitdm OPV k odbaveni velkych nakladnich letadel, coz mohlo odradit aerolinky od vyuZiti
tohoto letisté. Jisté se bude letisti hledat nové partnery jednoduseji, kdyz se jeho sluzby

zatraktivni. Otazkou je, zda aplikace feSeni v plné Sifi této prace je finanéné zodpovédna.
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8 ZAVER

Rekonfigurace navrhuje vyuziti celé OPV a zavedeni péti primarnich stani. Pro tfi z nich
navrhuje celkem pét alternativnich stani pro mensi letadla, takze celkem na OPV v jeden
okamzik muze stat az sedm letadel, oproti sou€asnym ¢Ctyfem. SouCasné se na OPV pocita

s moznosti odbaveni tfi letadel s rozpétim vét§im 65 m.

V praci je navrzena celkova rekonfigurace OPV ve dvou provedenich. Ty se liSi ve vyuziti
mozného alternativniho pohotovostniho stani MMP u stani E1B. V Navrhu 1 je toto stani
vyuzito, coz zvySuje kapacitu mozné pfipravené pozemni techniky na odbaveni, ale vyzaduje
to po pozemni obsluze, aby védéla, kdy toto misto mize vyuzit. Navrh 2 eliminuje tento lidsky

kapacitu mozné pfipravené pozemni techniky na odbaveni.

Nové jsou stani také vybavena systémem VDGS, hydrantovym systémem a podzemnim
zdrojem elektrické energie. Diky témto systémim dojde k efektivnéjSimu odbaveni letadel.
Letadlo je schopné zajet na stani samo, pouze za pomoci VDGS. Neni nutné na stani tahnout
GPU pro pfipojeni letadla, letadlo se pfipoji pfimo do zabudované jednotky v zemi,
k plnéni letadel se zvySi efektivita a bezpe€nost na ploSe. Skuteénost, Ze neni nutné na stani
zajizdét s velkou cisternou pro plnéni paliva do letadla, umozni vy3Si efektivhost pohybu

ostatni pozemni techniky po plose stani.

Vysledkem prace jsou dva navrhy na celkovou rekonfiguraci a prestavbu OPV, na kterych
by LKPR mohlo dale stavét a realizace jednoho z nich by zatraktivnila LKPR a zlepSila

vyjednavajici pozici vuci nakladnim aerolinkam, které by poté mohli zacit Iétat do Prahy.
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SEZNAM PRILOH

Pfiloha 1 Navrh 1 rekonfigurace odbavovaci 1:500 8x A4
plochy Vychod - celkova situace

Pfiloha 2 Navrh 2 rekonfigurace odbavovaci  1:500 8x A4

plochy Vychod - celkova situace

Priloha 3 Prlijezdy kritickych typt a velkych ~ 1:4000 A3
letadel po TWY Z na OPV
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