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Abstrakt

Tato diplomova praca rozobera problematiku moznosti vyuzitia VFR letisk s RNP APCH
ako zalohy pre vel'ké letiskd. Primarnym cielom tejto prace je vytvorenie analyzy, ktora hodnoti
vhodnost’ vyuzitia takejto idei a pojednava o najvhodnejsich letiskach na jej realizaciu. Tato
praca obsahuje zdkladni charakteristiku RNP APCH s definovanim charakteristik LPV
priblizenie a jeho pozicie v ramci RNP APCH. Tiez je tu obsiahnutd podrobna analyza VFR
letisk v Ceskej republike s definovanim, ktoré letiska su pre tato tému podstatné viac ako ostatné.
Rovnako je tu spomenuté vybavenie VFR letisk so zameranim na vybavenie podstatné pre
priblizenie s vertikalnym vedenim a vybavenie, ktoré by mohlo byt potrebné pre mozni IFR
prevadzku. Na to plynule nadvdzuje definovanie minimdlneho vybavenia pre letisko
s vertikdlnym vedenim a navrh dodato¢ného vybavenia pre VFR letisko, na ktorom bude zvyseny
pohyb IFR prevadzky. V zavere prace sa nachddza uz spominand analyza vyuzitia tejto
problematiky aplikovana na Styri velké letiska v Ceskej republike a mozné problémy spojené
s prevadzkou IFR na VFR letiskdch. Zakladné zdroje informacii pre tito pracu si VFR prirucka
Ceskej republiky a platné letecké predpisy rady L. Ziskané informacie boli postupne roztriedené
podl'a hodnoty relevancie pre tato pracu a spracované Statistickou metdodou. Nasledne boli tieto
udaje posudené kompara¢nou analyzou, ktorej vystupom boli jednotlivé ¢iastocné zavery. Tieto
st na konci prace zosumarizované a aplikované v praxi pri vybere zaloznych letisk pre uz

spominané Styri vel'ké letiska.
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Abstract

This thesis is focused on use of VFR aerodromes with RNP APCH as backup for big
airports. Primary goal of the document is creating analysis which evaluates use of this idea and
suggests the most suitable aerodromes for implementation LPV procedure. This thesis contains
basic characteristics of RNP APCH with definition of LPV approach and his place amongst RNP
APCH. Also, there is detailed analysis of VFR aerodromes within Czech Republic with
comparison which aerodromes are more suitable then others in this case. There is also mentioned
equipment of existing VFR aerodromes focused on equipment needed for safe approach with
vertical guidance and equipment possibly needed for possible IFR traffic. After that, this thesis
follows with basic equipment needed for safe execution of approach with vertical guidance and
suggestion for additional equipment for VFR aerodrome with higher amount of IFR traffic. At the
end of the thesis is described the earlier-mentioned final analysis of use of this topic applied to
the four big airports in Czech Republic and some possible troubles that it may encounter during
such an operation. Basic sources of informations were VFR manual of Czech republic and
national aviation regulations of L-series. Gathered information were additionally selected by the
amount of relevance and processed by statistics method. Next step was to analyse this
information to gather first conclusions. These conclusions were summarised at the end of the
thesis and applied in practice to suggest the best suited VFR aerodromes as backup for four big

airports in Czech Republic.
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Predhovor

Problematika, ktorou sa zaobera tato diplomova praca je plne vyuzivana v oblastiach
Severnej Ameriky a postupne sa prestva aj na uzemie Eurdpy. S touto témou som sa stretol na
akademickej pdde CVUT prostrednictvom predmetu CNS systémy. Tejto problematike som sa
venoval uz od nastupu na magisterské Stidium prostrednictvom magisterskych projektov
a v spolupréci s Ing. Jakubom Krausom, ktory bol mojim veducim pri pisani tejto diplomovej
prace, som pocas mdjho Studia vytvoril zédkladné predpoklady pre rieSenie tejto témy. Postupne
v priebehu mojho studia som ziskaval ¢im dalej tym viac informacii o LPV priblizeni ¢o
v kone¢nom dosledku logicky vyplynulo do vol'by tejto problematiky ako témy mojej diplomove;j
prace. Primarnym cielom tejto prace je analyza vyuzitia VFR letisk s RNP APCH ako zalohy pre
vel'ké letiska. Hlavnymi metédami pouzitymi pri tvorbe tejto praca boli Statistickd metdda
a komparacna analyza ziskanych udajov. Verim, Ze tato praca pomoze zlepSeniu stavu letectva

v Ceskej republike a napredovaniu tohto typu dopravy.
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Uvod

S problematikou RNP APCH a konkrétne s jeho pod kategoériou LPV som sa prvy krat
stretol na akademickej pdde CVUT prostrednictvom prednasok z predmetu CNS systémy.
V tomto smere som si zvolil taktiez svoju dalSiu akademicku cinnost’ v sérii viacerych
magisterskych projektov. Tieto projekty ma postupne priviedli az ku konkrétnej problematike
mozného vyuzitia VFR letisk s RNP APCH ako zéalohy pre velké letiskd. LPV priblizenie je

momentalne charakterizované ako priblizenie s vertikdlnym vedenim iné ako presné priblizenie.

Ceska republika rozhodne nie je prva krajina Eurdpy ¢&i sveta, ktord zvaZzuje zavedenie
LPV procedir medzi Standardné procedury v letectve. LPV priblizenie je pomerne dost’
vyuzivané na uzemi Severnej Ameriky. Odtial’ sa toto priblizenie postupne presuva do Eurdpy
mimo iné aj do uZ spominanej Ceskej republiky. Prave z dovodu rozsirenia tohto spdsobu
priblizenia v globalnom meritku, sa jeho implementacia v CR stava oraz astej$ie diskutovanou
témou. Hlavnym cielom tejto prace je analyza moZzného vyuzitia VFR letisk s RNP APCH, ktoré
by v pripade potreby mohli sluzit’ ako zalohy pre iné vel'ké letiska.

V praci je obsiahnuté ako sa moZeme na dané VFR letisko pozerat’ z hl'adiska zvolenej
problematiky a zaroven popisané dovody pre¢o musime tuto problematiku riesit’. Nasledne je tu
kratko zhrnuty syst¢ém RNP APCH, ktoré¢ho pod kategériou je prave spominané priblizenie LPV.
V d’alSom rade bolo potrebné vyhodnotit’ akym vybavenim disponuju existujuce VFR letiska
a zvolit’ si sposob akym sa budu vyberat’ letiska vhodné na zavedenie LPV pribliZenia. Této praca
taktieZ obsahuje opis vybavenia potrebného pre uspesné vykonanie pribliZzenia s vertikdlnym
vedenim. Nasledne je tu navrhnuté vybavenie, ktoré by bolo vhodné na letisku zaviest’ ak by sa
na takomto letisku mal vyrazne zvysit pocet IFR letov. Dalej je tu vypracovana analyze pre
zvolené vel'ké letiska s navrhom ich najvhodnejs$ich VFR zéloh. Na zaver som eSte nac¢rtol mozné

problémy, ktoré by mohli nastat’ v stvislosti s takouto prevadzkou a ich mozné rieSenie.

Hlavnymi pramenmi dat, ktoré vytvorili zéklad tejto diplomov préace boli hlavne oficialna
VFR prirucka Ceskej republiky a platné letecké predpisy. Neocenitelné boli taktiez odborné rady
a podnety od Ing. Jakuba Krausa. Z VFR prirucky, odkial’ boli ziskavané hlavné informacie
0 VFR letiskach v Ceskej republike, bolo mozné vytvorit si uceleny obraz o vybaveni
a infraStruktare tychto letisk. Nasledné Studovanie pravnych predpisov a noriem prebiehalo

hlavne zo zdrojov narodnych leteckych predpisov a medzinarodnych ICAO manuélov. Ziskané
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informacie som postupne triedil podl'a relevancie a nasledne spracoval Statistickou metddou.
Vysledky som postupne kompara¢nou analyzou zaznamenaval ako Ciastkové zadvery, z ktorych

som na konci vytvoril uceleny zaver tejto diplomov prace.

V Gvodnej kapitole uvadzam zakladné informacie o problematike a st tu naértnuté tri
pohl'ady ako mézeme tto problematiku vnimat’. Nasledne su tu charakterizované doévody preco

sa takymto zadanim vobec ma zmysel zaoberat’.

V druhej kapitole je stru¢ne popisané RNP APCH. V tejto kapitole je definovana pozicia
LPV priblizenia v hierarchii RNP APCH ataktiez je tu porovnany tento systém s inymi
podobnymi typmi vedenia. Taktiez s tu popisané kategérie priblizeni uzédkonené v legislative
Ceskej republiky.

Tretia kapitola sa uz venuje letiskaim v Ceskej republike. Obsahuje ich rozdelenie aj
s pomerom VFR aIFR letisk. Nasledne su tu definované ich hlavné parametre ako unosnost’ ¢i
ich dizka. Popisané st tu taktiez faktory ovplyviujiice ich vyuZitelnost' a elementy, s ktorymi
musime pocitat’ pri pripadnom tzemnou raste letiska. V tejto kapitole je taktiez popisany spdsob
skimania vybavenia vybranych VFR letisk aj s nazornymi ukaZzkami pouzitych prostriedkov.
V zavere tejto kapitoly je uvedeny konkrétny priklad ako boli dané letiska skimané a taktiez st

tu popisané detaily o tomto letisku.

Stvrta kapitola sa uz venuje vybaveniu letisk. V Givode je rozobraté zakladné vybavenie,
ktorym musi konkrétne letisko disponovat aby bolo sposobilé pre potreby LPV pribliZzenia.
Nasledne je v tejto kapitole popisané d’alSie vybavenie, ktoré by bolo vhodné na letisko doplnit’
Vv pripade, ak by sa na niom vyrazne zvysil objem IFR letov. Kazdy bod z dodatocného vybavenia
je dosledne popisany a v ak to situacia umoznovala tak aj nacrtnuty. Taktiez je pri kazdom bode
zdovodnené preco je toto vybavenie na takomto letisku Ziaduce.

V uvode piatej kapitoly st vybrané Styri vel'ké letiskd, ktoré su nasledne kratko priblizené.
Po priblizeni tychto letisk nasleduje analyza moZnosti, ktoré letiskd by boli vhodné ako ich
zéaloha s odovodnenim preco sa na tuto poziciu hodi alebo nie. Kazdé z tychto Styroch velkych
letisk ma vypracovani vlastnii analyzu moZnosti na zalohy so zaverom, ktoré letiskd su

najvhodnejSie na vykonanie tohto poziadavku.
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Posledna kapitola zahffia dodato¢né problémy a vyzvy, ktoré pravdepodobne budeme
musiet’ v spojeni s touto problematikou riesit. Ku kazdému bodu je tu taktiez vypracovany navrh
na jeho vyrieSenie.

Tuato problematiku som riesil s teoretickymi znalostami z letectva, ktoré som nadobudol
poc¢as mdjho Studia na technickych vysokych Skolach, v odboroch zameranych na letecku
dopravu. Moje znalosti som priebezne dopiiial odbornou leteckou literatirou a nasledne som sa

snazil tieto poznatky vyuzit' pri tvorbe tejto prace.
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1. Uvod do problematiky

Tato diplomova praca je venovana problematike vyuzitia VFR letisk s RNP APCH ako
zélohy pre velké letiskd. V prvom rade je dolezit¢é aby sme si ur¢ili ako budeme dant

problematiku vnimat’ a preco je dolezité ju riesit.

1.1. PohPady na danu problematiku

Tato problematika sa da riesit’ z troch uhlov pohl'adu. Prvy uhol pohl'adu sa na VFR
letisko pozera len ako na niadzovu zalohu pre vel'ké letiska. V praxi to znamena, ze ak sa lietadlo
letiace podla pristrojov dostane do nebezpecnej ¢i az nadzove;j situacie bude moct’ vyuzit’ vhodné
VFR letisko na pristatie. V mnohych situdciach sa totiz stava, ze let na najblizsie IFR letisko uz
nie je mozny a kvoli pocasiu nie je posadka schopna pristat za vidu. Takisto sa moze stat, ze
niektory z cestujucich potrebuje okamziti lekarsku pomoc, ktora v lietadle nie je mozné podat.
V tomto pripade by bolo tiez vhodné pristat’ na najblizSom VFR letisku, ak je blizSie, kde uz na
dotyéného moéze cakat prislusnd lekarska pomoc. Podobne by sa dali pouzit aj situacie
S protipravnym zasahom, poZiarom, technickou poruchou, terorizmom a mnohé iné.

Druhy uhol pohl'adu sa na problematiku pozera ako na do€asnti zalohu pre vel’ké letisko,
kde toto letisko nie je z akéhokol'vek dovodu v prevadzky schopnom stave. Toto moze nastat’
Z mnohych pri¢in medzi inym to méZu byt napr. prirodné katastrofy, teroristicky utok ¢i vazna
technicka porucha. V takomto pripade by bolo mesto/region ntitené ostat’ na urcity Cas odrezané
od leteckej dopravy. Avsak pri pouziti vhodného VFR letiska a vhodnych postupov sa tak nemusi
stat’ a mesto/region bude mat’ pristup k leteckej doprave, aj ked’ tito moze byt obmedzena. Toto
rieSenie je vhodné najmé pre mestd/regiony so zlozitym pristupom kde leteckd doprava je Casto
krat jediny mozny spdsob styku so zvySkom sveta. Vybudovanie dvoch rovnocenne vybavenych
letisk je z finan¢nych dovodov véacsinou nerentabilné zvIast’ ak by bolo spominané druhé letisko
vyuzivané len ako zdloha pri pripadnych vypadkoch primarneho letiska z prevadzky.
Vybudovanie VFR letiska je oproti tomu omnoho finanéne menej narocné, nehovoriac o tom, ze
v dnesnej dobe je VFR letisk v Ceskej republike aj vo svete naozaj velmi vela. Na rozdiel od
prvého pohl'adu na problematiku tento pohl'ad je uz o poznanie komplexnejsi, pretoze ak chceme

prevadzkovat nédhradné letisko takmer plnohodnotne musime vyriesit’ zlozité otazky tykajuce sa
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bezpecnosti, riadenia letovej prevadzky, hospodarnosti a vV neposlednom rade aj otazke komfortu

pre cestujucich.

Treti aposledny pohlad na problematiku uz vnima konkrétne VFR letisko ako
plnohodnotnu zélohu. Tento pohlad je relevantny pre mestd/regiony s velmi dynamickym
rastom, kde povodné letisko uz pomaly dosahuje svoje maxima, €o sa prevadzky tyka a z r6znych
dovodov nie je mozny d’al$i pripadny rast tohto letiska. V takomto pripade, by bolo vhodné
vyuzit’ blizke VFR letisko, ktoré ma vhodné parametre na to stat’ sa druhym hlavnym letiskom
mesta/regionu. Tento pohlad je najkomplexnejsi zo vSetkych kedze v tomto pripade uz dané
letisko bude sluzit’ v budicnosti aj ako plnohodnotné letisko, hoci mdze zac€inat’ len ako pripadna
zaloha pri prekroceni limit povodného letiska. Musime tu uz pocitat’ aj s vystavbou potrebnej
infrastruktury. Jedna sa o rychle a efektivne vyrieSenie problému s nedostacujlicou kapacitou,

ktoré je finan¢ne pomerne nenaro¢né oproti inym rieSeniam tohto problému.

Tato praca sa z hladiska vyuzitelnosti bude venovat’ primarne vyuZitiu VFR letiska

s RNP APCH ako docasnej zalohy pre vel'ké letisko.

1.2. Dovody rieSenia problematiky

Dovody, pre ktoré rieSime tuto problematiku st r6zne, avSak vieme ich rozdelit’ do dvoch
zékladnych kategorii. St to bezpecnostné a ekonomické dovody. Obe kategdrie obsahuju vlastné

padne dovody a pri€iny, vd’aka ktorym sa tato problematika otvara Coraz CastejSie a doraznejsie.

1.2.1. Bezpecnostné dovody

Tato problematika sa kvoli spomenutym dovodom otvéara Coraz CastejSie. Niektoré sa
zakladajii na negativnych vplyvoch okolia ¢i 'udskych pochybeni alebo zasahov a iné zase na
hospodarskych ¢i prevadzkovych aspektoch.

NajcCastejSim iniciatorom nudzovych situacii je pocasie. PoCasie mdze vel'mi vyrazne
ovplyvnit’ letové charakteristiky lietadla a to az do takej miery, Ze sa ocitne v nudzovej situacii.
Vela lietadiel GA nie je vybavené pre IFR lietanie a preto sa takto dostdvaju do vel'mi
nebezpecnych situdcii. Hlavne v pripadoch kedy sa lietadlo vybavené iba pre lety VFR zrazu

ocitne obkli¢ené oblacnost’ou a nema moznost’ bezpe¢ne pristat. Hrani¢nou situdciou tykajucou
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sa pocasia su prirodné katastrofy. Takéto udalosti mézu viac ¢i menej ochromit’ chod letiska ba
dokonca mézu na urcity Cas odstavit’ letisko z prevadzky uplne.

Dal§im aspektom, ktory moéze vyvolat niadzovi & nebezpednl situiciu je technicka
porucha lietadla a jeho pristrojov. V takomto pripade Casto krat potrebuje pilot pristat v ¢o
najkratSom case aby prediSiel nadmernému poskodeniu lietadla ¢i stratdm na l'udskych Zivotoch.
Taktiez sa moze stat’, ako bolo spominané V Casti 1.1, ze niektory z cestujucich bude potrebovat’
okamzitu lekarsku pomoc a ¢as straveny letom na najblizsie IFR letisko by mohol znamenat’ smrt’
pacienta. V oboch pripadoch sa takto mozu zasahujuce zlozky dostat’ k lietadlu skor ako keby
lietadlo pokracovalo v lete a pristalo na najblizSom velkom letisku. Tieto zlozky by hned’ po

upovedomeni vyrazili na konkrétne letisko kam by smerovalo lietadlo.

Nesmieme taktiez zabudnut’ na fenomén, ktory sa bohuzial’ stdva vo svete Coraz CastejSim
asice - terorizmus. Ako sme videli v pripade z11. Septembra. 2001, lictadlo méze byt
V nespravnych rukach pouzité ako zbran a preto je niekedy nevyhnuté jeho pristatic v ¢o
najkratSom ¢ase. Dal§im bezpecnostnym dévodom predo je vhodné dani problematiku riesit’ je
samotny vycvik pilotov. Ak pilot za¢ina s [FR vycvikom, bolo by pre takyto vycvik vhodné volit
priestory s mensim po¢tom pohybov, aby sa pri pripadnej chybe uciaceho sa pilota predislo
nebezpecnym situaciam. To je vacSinou tazké dosiahnut’ pretoze priestory pri letiskach s IFR
vybavenim byvaju vi¢Sinou prave priestory so zvySenim poctom pohybov lietadiel.

Dal3im bezpecnostnym dévodom méze byt fakt, Ze pri vyuziti VFR letisk ako zaloh pre
vel'ké letiska sa ndm nuka na vyuZitie viac letisk ako ked’ si moéZeme vyberat’ iba z IFR letisk.
MozZno sa to zda ako maly benefit, ale v skuto¢nosti to moze dopomdct’ k zachrane I'udského

Zivota €1 uspore penazi za opravy lietadla.

1.2.2. Ekonomické dovody
Hlavnym ekonomickym aspektom su najmé vel'mi nizke aZ Ziadne navigacné poplatky za
pristatie ked’Ze sluzba GPS je bezplatna. Tento fakt moZe pomoct’ vel'mi efektivne znizit’ ndklady
na IFR vycvik a dopomdct’ rozmachu ako civilného tak komeréného letectva.
Ak pocitame s faktom, Ze pri spristupneni VFR letisk pre [FR lety sa ndm prevadzka viac-
menej roz¢leni na viac letisk zistime podstatny pokles zdrzania na velkych letiskach. Musime

taktiez brat’ to uvahy, Ze ak sa vytvoria postupy pre IFR priblizenie na VFR letisko, piloti nebudia
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nuteny pristavat’ na velkych letiskdch a mézu vyuzit’ blizke mensie VFR letiskd, na ktorych sa
neplatia ziadne respektive sa platia minimalne poplatky za odstavenie lietadla. Samozrejme,
S najvacsou pravdepodobnost'ou sa na tychto letiskach nebude dat’ doplnit’ palivo alebo vykonat
ina udrzba, ale ak by sa jednalo o let kde by takéto poziadavky na vybavenie letiska posadka
nemala jednalo by sa o rozhodne efektivnejSiu a lacnejSiu alternativu. TaktieZ mdzeme pocitat’,
ze nie kazdé velké mesto ma IFR letisko a preto su Casto krat piloti ntteny lietat’ do inych miest
kde sa nachadza najblizSie vhodné letisko a odtial’ pouzit' iny spdsob dopravy do ciel'ového
mesta. Pri vytvoreni vhodnych postupov pre VFR letiskd by sa tak otvorili nové moznosti, ktoré
by mohli zefektivnit’ cestovanie lietadlami aj na kratSie vzdialenosti a mohli by uSetrit’ posdidkam

a pilotom peniaze a ¢as straveny na cestach.

V neposlednom rade je vel'mi dolezitym ekonomickym ukazovatel'om suma, potrebna na
rozbehnutie takéhoto projektu do chodu. V stati 2. Je popisany syst¢ém RNP APCH, ktory je
ekonomicky najjednoduchsi. Ak by sme sa vybrali cestou LPV priblizenia jediné ndklady na
vybavenie lietadla by vznikli na vybavenie prislusného lietadla GPS prijima¢om kompatibilnym
s GNSS. Samozrejme, ako je spominané Vv stati 1.1, vybavenie letiska sa 1isi podl'a toho akym
sposobom chceme dané letisko vyuzivat. BlizSie sa vybaveniu letiska bude tato praca venovat

v stati 4..
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2. RNP APCH

RNP je typom PBN (performance-based navigation), ktora umoziuje lietadlu letiet
zvolenou cestou medzi dvoma definovanymi 3D bodmi v priestore. RNP udava, ako presna musi
byt navigacia v uréenych priestoroch alebo pri uréitych procedurach. Cislo za skratkou RNP
definuje velkost’ oblasti, v ktorej musi lietadlo urcit’ svoju polohu. Napriklad pri RNP 4 musi
lietadlo vypocitat’ svoju polohu vnutri kruznice s polomerom 4 namornych mil' so stredom
v skuto¢nej polohe lietadla. V nasledujicej tabulke je zhrnuté porovnanie Specifikacii pre

jednotlivé RNAV a RNP systémy.

TabulPka 1 - Porovnanie navigaénych Specifikacii [2]

Navigacna Féza letu
Specifikacia Trat Trat’ Prilet Priblizenie
(ocean) | (vnutro.) Pociato¢né | Stredné | Konecné | Nezdarené
RNAV 10 10
RNAV 5 5 5
RNAV 2 2 2
RNAV 1 1 1 1 1 1
RNP 4 4
Basic-RNP 1 1 1 1 1
RNP APCH 1 1 0,3 1

Systémy RNP a RNAV su v svojej podstate takmer identické, rozliSuju sa hlavne v tom,
ze RNP systém je schopny monitorovat’ navigacnll vykonnost’ a V pripade potreby upozoriiovat’
na vyznacné udalosti. Systém monitorovania a upozoriiovania méze byt’ rozdielny v zavislosti na
systémovej inStalacii, architektire a samotnom nastaveni systému a zahfna:

- zobrazovanie aindikacia ako vyzadovanej tak predpokladanej navigacnej

vykonnosti
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- monitorovanie vykonu systému a upozoriiovanie posadky ak systém nesplna
pozadovanu naviga¢ni vykonnost’
- krizova tratova deviacia je zmenSena pre RNP, Vv spojeni so samostatnym

monitorovanim a ohlasovanim naviga¢nej integrity.

RNP 4 RNP 1

£y S

1 NM

4 NM

Obrazok 1 - Nazorna ukazka vel’kosti radiusu pri roznych RNP

RNP systém vyuZiva svoje navigacné senzory, architektiru systému a operacné mody aby
splnil navigaéné poziadavky Specifikované skrze oficidlne stanovené RNP miniméa. Musi
poskytovat” dostato¢nt integritu a kontroly senzorov a dat, a méze poskytovat’ prostriedky na
vylucenie Specifickych typov navigaénych pomocok aby sa predislo vyuzitiu chybnych senzorov.

[1] [2] [4]

2.1. Tradi¢ny pohlad na pribliZenia podla pristrojov
Tradi¢ne sa zvyklo pribliZzenie podla pristrojov delit na dve hlavné skupiny. Boli to
presné pribliZzenie a nepresné pribliZenie.
- Presné priblizenie (PA) vyuzivalo na segment kone¢ného pribliZzenia systémy
ako ILS, MLS apodobné, ktoré poskytovali ako lateralnu tak vertikalnu

navigaciu vo vyhradenej oblasti s definovanou cestou kontinualneho klesania
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- Nepresné priblizenie (NPA) vyuzivalo pre segment konecného pribliZzenia
konvencné navigacné systémy ako VOR, NDB alebo zdkladné GNSS (GPS),

ktoré poskytovali iba lateralnu zlozku navigacie vo faze konecného priblizenia.

2.2. PribliZenie s vertikalnym vedenim iné ako presné pribliZenie
Dnes je v legislative Ceskej republiky definovana aj tretia skupina priblizeni a sice
pristrojové priblizenie s vertikdlnym vedenim iné ako presné priblizenie. Pod umoznenie
vyuzivania priestorovej navigacie aj vo faze priblizenia na pristatie sa podpisali predovsetkym
dva hlavné dovody:
- Siroka dostupnost’” vysoko vykonnych RNAV systémov na S$irokej Skale

lietadiel a

- samotné spustenie GNSS do prevadzky

Uroven bezpeénosti bola zvysena najmi zvysenim povedomia pilotov o situacii okolo
lietadla a presnej$im znazornenim polohy ako pri konvenénom nepresnom priblizeni. Na zaklade
toho sa znizilo riziko tzv. kontrolovaného letu do terénu (CFIT). VyuZzitim RNP APCH sa tak
mozu viac vyuzivat letiska a drahy, ktoré nie st vybavené na presné priblizenie a pristatie. [1]

Predpis, ktory definuje zdkladné parametre pre tieto pribliZzenia (poZadovana presnost,
kontinuita, integrita a dostupnost’) sa nazyva ICAO Doc 9613 — Performance-based Navigation
Manual. Spominany dokument taktiez definuje miniméalne poziadavky na vykonnost’
navigacnych zariadeni vo faze pribliZzenia. PoZadovanii navigaéni vykonnost' oznacCujeme

skratkou RNP.

Rozdelenie RNP priblizeni podla dokumentu ICAO Doc. 9613 je zobrazené na

nasledujucom obrazku.
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|RNP APCH |

Bez vertikalneho vedenia S vertikalnym vedenim

[ LNAV | [ P | [LNAVANAVY] [ PV |

Obrazok 2 — Rozdelenie RNP APCH [1]

Pre potreby tejto prdce maju najvacsi vyznam prave priblizenia s vertikdlnym vedenim
apreto sa d’alej bude pojednavat’ iba o nich. Z obrazku vyplyva, ze priblizenie s vertikalnym
vedenim sa rozdel'uje na dve hlavné skupiny [1]:

- LNAV/VNAYV (oznacované aj ako APV Baro) - je menej presnym priblizenim
z tejto dvojice. Laterdlna navigécia je zabezpeCovana pomocou systému GPS
a vertikalna zloZzka navigacie je zabezpecena pomocou sustavy barometrickych
senzorov vysky.

- LPV (oznacované aj ako APV SBAS) — je presnejsim pribliZzenim z kategérie
priblizeni s vertikdlnym vedenim kde ako laterdlna tak vertikdlna zloZka

navigicie je zabezpefovana jednym systémom z kombinacie GNSS a SBAS.

[3]
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3. Letiska

Jednym z vel'mi dolezitych faktorov pri vybere funkcie letiska je samozrejme jeho poloha.
Kazdy pohlad na rieSenu problematiku prinasa vlastné poziadavky na polohu a okolie letiska.
NajdolezitejSim faktorom pri hodnoteni letiska je samozrejme jeho vzletova a pristdvacia draha.
Od tohto zakladného parametra sa odvijaju d’alSie parametre ako ochranné pasma v okoli letiska,
TSA a TRA oblasti, blizke mesta a obce a podobne. V Ceskej republike sa nachadza celkovo 84
VEFR letisk na ktorych je spolu 113 pristavacich a vzletovych drah a 8 IFR letisk, ktoré disponuji
15 vzletovymi a pristavacimi drahami. [5] [8]

Pomer IFR a VFR letisk v CR

HIFR
m VFR

Obrszok 3 — Pomer IFR a VFR letisk v CR [5] [8]

3.1. Klasifikacia drah

Tak ako uz bolo spomenuté v stati 3. v CR sa nachadza 113 vzletovych a pristavacich
drah na VFR letiskach. V grafoch 2. a 3. su dané drahy rozdelené podla povrchu danych drah
a nasledne podra ich diZky.
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Rozdelenie drah podla povrchu

3% 4%

m Asfalt
B Asflato-betdn
m Betdn

W Trava

Obrazok 4 — Rozdelenie drah podl’a povrchu [5]

Rozdelenie drah podla ich dizky

B 749 a menej
W 750-999
= 1000 a viac

Obrazok 5 — Rozdelenie drah podl’a ich diiky [5]

Zprvého z tychto grafov moézeme vidiet, Zze len 12% z drah na VFR letiskdich ma
spevneny povrch. Tychto 12% v skuto¢nosti reprezentuje 14 drah. Z druhého grafu vyplyva, ze
takmer polovica tychto drah je v rozmedzi od 750 do 999 metrov. Ziskané udaje st d’alej zhrnuté

do tabul’ky &.2, v ktorej st uvedené drahy so spevnenym povrchom v zavislosti na ich dizke. [5]
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Tabul’ka 2 - Porovnanie naviga¢nych Specifikacii [5]

Letisko Dizka drahy (m) Typ povrchu
Panensky Tynec 2505 asfalto-beton
Ceské Budejovice 2500 beton
Pterov 2500 beton
Hradec Kralové 2400 beton
Zéabieh 1950 asfalt
Mnichovo Hradisté 1550 beton
Piibram 1450 asfalt
Plzet/Liné 1450 beton
Hoftovice 1170 asfalt
Jindtichuv Hradec 700 asfalto-beton
Otrokovice 650 asfalto-beton
Vysoké Myto 600 asfalt
KiiZenec 595 asfalt
Olomouc 420 asfalt

3.2. Klasifikacné ¢islo vozovky

Klasifikaéné ¢islo vozovky je jednou z fyzikalnych charakteristik drédhy a urcuje najvyssie
mozné zatazenie, ktoré mdézeme na danu trat’ uvalit. Tato vlastnost’ je velmi dolezita, pretoze
urcuje ktoré lietadld buda moct’ vyuzivat’ konkrétne drahy. V nasledujucej tabul’ky sa nachadzaju

véetky PCN drah VFR letisk v CR s pevnou VPD.
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Tabulka 3 — Porovnanie tinosnosti jednotlivych drah [5]

Letisko

PCN

Panensky Tynec

PCN 22/FICIXIT

Ceské Budejovice

PCN 32/R/B/WIT

Prerov

PCN 23/R/D/WIT

Hradec Kralové

PCN 33/R/B/IXIT

Mnichovo Hradisté

PCN 25/R/IAIYIT

Ptibram 13000 kg / 0.7 MPa (PCN nepublikované)
Plzen/Ling PCN 26 R/C/WIT
Hotovice 13000 kg / 0.7 MPa (PCN nepublikované)

Jindtichtv Hradec

PCN 6/F/B/Y/U

Otrokovice PCN 19 F/C/YIT

Vysoké Myto 20000 kg / 0.9 MPa (PCN nepublikované)
Kftizenec 5700 kg / 0.35 MPa (PCN nepublikovang¢)
Olomouc 12000 kg / 1.5 MPa (PCN nepublikované)

3.3. Poloha letiska

Druhy najdolezitejsi faktor vypovedajuci o letisku je jeho poloha. Prave poloha v prvom

rade udava moznosti vyuzitia daného letiska a urcuje jeho potencial. V nasledujucom obrazku je

znazornena poloha vietkych VFR drah s pevnym povrchom nachadzajucich sa v CR. Jednotlivé

letiska st na mape vyznacené plnou ¢iernou Sipkou.

—
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Obriazok 6 — Vyznadenie VFR letisk s pevnou VPD na mape CR [5]

3.4. Priestory v okoli letiska

V kazdom z pohladov st dve hlavné skupiny faktorov ovplyviiujuce vyuzitelnost letiska
asice — urbanistické faktory a prirodné faktory. Do skupiny urbanistickych faktorov patri
vystavba budov, ciest ainej infrastruktiry, ktord mdze branit’ rastu letiska alebo modze byt
klasifikovana ako prekazka pri vzlete a pristati. Urbanistické faktory mézeme d’alej rozdelit’ na
existujiice a planované. Existujiice urbanistické faktory st tie, ktoré uz realne existuji a svojou
existenciou zasahuju do dotknutych priestorov. Planované urbanistické faktory su tie, ktoré st
eSte len v urovni planovania, ale ich vystavba bude v blizkej dobe realizovand, maji uz vydané
stavebné povolenia alebo su sucastou vicsich developerskych projektov a s ich vystavbou sa
planuje do budtcnosti. Druhou skupinou faktorov st prirodné faktory. Medzi tieto faktory patria
napriklad reliéf terénu, druh podlozia, zalesnenie, ndrodné parky a podobne. Taktiez sa sem radia
aj meteorologické podmienky, ktoré dlhodobo prevladaju na danom uzemi ako smer a rychlost’

vetra Ci pravidelné vylievanie vodnych tokov.
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3.4.1. Urbanistické faktory

AKko uz bolo spomenuté Vv stati 3.2. medzi urbanistické faktory patria objekty vytvorené
clovekom, ktoré zasahuju respektive budu zasahovat do priestorov v ktorych chceme
prevadzkovat letisko alebo do ktorych by sa letisko mohlo rozrast’. Tuto Cast’ nesmieme pri
vybere letiska podcenit’ nech uz ide o akykol'vek z pohladov, pretoze to priamo ovplyviluje

vyuzitel'nost’ dan¢ho letiska.

Nudzové letisko ma najjednoduchsie ndroky na priestory zo vSetkych troch pohladov.
Ked’ze pri nidzovom letisku nepocitame s jeho d’alSim rastom mdzeme sa viac-menej sustredit’
len na blizke okolie vzletovej a pristdvacej drahy a prekazky pri vzlete a pristati. Z urbanistickych
faktorov tu mézu zohrat’ vyznamnu tlohu napriklad kominy od réznych fabrik a tovarni ale aj
vyssie budovy v okoli letiska. Taktiez jednym z faktorov moze byt blizka cestné alebo zelezni¢na
komunikacia, ktord skomplikuje postup na priblizenie alebo pristatie.

Ak pocitame s letiskom ako s docasnou zalohou pre velké letisko, musime zvazit' aj
roz§irenie letiska na potrebnu kapacitu, aby malo zmysel vyuzivat’ dané letisko ako zalohu. Preto
musime venovat' zvySenu pozornost aj okoliu letiska a spravit’ si podrobny prieskum nielen
existujucich urbanistickych faktorov, ale aj zistit’ ¢i v rdmci izemného planovania nie je v blizke;j
budicnosti planovand vystavba budov alebo komunikécii. Pri tomto pohlade neplanujeme
Vv poCiatku vystavbu novych budov, musime vSak pocitat S vytvorenim asponi zakladnej
infrastruktury, ktord zabezpeci plynuly a bezpecny chod letiska po dobu jeho vytazenia az do

navratenia primarneho letiska regionu ¢i mesta do prevadzkyschopného stavu.

Pri poslednom pohlade na problematiku st naroky na priestory v okoli letiska
najkomplexnejSie. V tomto pripade uz pocitame s vyraznym izemnym rozmachom letiska a tomu
musia byt prisposobené aj prilahlé priestory. Ak predpokladame, ze toto letisko bude prvotne
Standardnd zaloha a neskor plnohodnotné druhé letisko regiénu ¢i mesta, musime vytvorit’ pre
tento stav adekvatne podmienky. Predpokladajme, Ze nové letisko bude mat” casom rovnaky
pocet odbavenych cestujicich anakladu ako prvotné letisko. Podla tohto mézeme vytvorit
priblizné uzemné poZiadavky na zaloZné letisko. KedZe vtomto pripade je viac ako
pravdepodobné, ze dojde k vystavbe d’alSej vzletovo pristdvacej drahy je potrebné zmapovat
potenciondlne prekazky nielen v smere existujucej drahy ale v ramci celého SirSiecho okolia

letiska.
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3.4.2. Prirodné faktory

Prirodné faktory v okoli letiska vyznamnou mierou zasahuju do jeho vyuziteInosti. Prvy
faktor, ktory musime brat’ do tivahy je reliéf terénu v okoli uz existujuceho letiska. Tvar krajiny
do velkej miery urCuje potencial rozmachu daného letiska a stanovuje maximalnu mieru do akej
sa teoreticky dané letisko moze rozrast. Reliéf terénu vsak zd’aleka nie je jediny dolezity
prirodny faktor. Dal§im délezitym faktorom je zalesnenie Uzemia okolia letiska. Samozrejme,
Vv pripade potreby je mozné vykonat’ potrebné Upravy avSak musime prihliadat’ aj na ochranu

zivotného prostredia a obmedzit’ potencionalny vyrub stromov na minimum.

Ur¢ite nemoéZeme zabudnit' ani na ndrodné parky ¢i iné chranené uUzemia nielen
v bezprostrednom ale aj v SirSom okoli letiska. Leteckd prevadzka nesmie ohrozit’ chraneny
ekosystém v ziadnom ohlade. S touto témou je blizko spétd aj téma ochrany jednotlivych
ohrozenych druhov Zivocichov arastlin, ktoré, ak sa vyskytuji v okoli letiska, mdzu

skomplikovat’ jeho rast a tym padom zniZovat’ jeho vyuZitel'nost’.

Meteorologické podmienky prevladajuce na uzemi, kde sa nachadza dotknuté letisko s
Specifickou kategoriou prirodnych faktorov. Ide o faktory, ktoré vieme ovplyvnit' iba do
minimalnej miery a viac menej sa im musime prispdsobit’. Patri sem napriklad prevladajuci smer
vetra C1 pravidelné vylievanie vodnych tokov v blizkosti letiska ¢i ohrozovanie dotknutych

priestorov lavinami alebo zosuvmi pddy.

Pri problematike ntdzového letiska je paradoxne niekedy vhodné ak sa ono letisko
nachddza v hornatejSom ¢i tazSie pristupnom teréne. To je spdsobené najmi planovanym
vyuzitim letiska, ktoré bude sluzit’ len pre ntidzové pripady. Ked'Zze mozny vyskyt nudzovych
situdcii je v hornatejSom teréne pravdepodobnejsi bolo by dobré, aby sme mali v podobnych
priestoroch nudzové letiska. Ostatné prirodné faktory maji minimalny dopad na vyuzitie letiska,
¢o je dané ako som uz spominal jeho vyuzitim a taktiez casovym horizontom jeho vyuzitia.

Na rozdiel od nadzového letiska, pri docasnej zalohe musime klast’ vel'ky doraz na okolity
reliéf. Ked'Ze pocitame s jeho pravidelnym vyuZzivanim, musime pocitat’ aj s vySSou prevadzkou
s ¢im suvisi aj zvysenie kapacity letiska na potrebni uroven. Okrem reliéfu tu zacinaji hrat
dolezitt tlohu aj ostatné prirodné faktory. Miera zalesnenia okolia letiska, druh podlozia ¢i
vyskyt chranenych tzemnych celkov uz vo velkej miere zasahuji do celkového potencidlu
letiska. Nemenej ddlezita ulohu uz zohravaju aj meteorologické faktory. Ked'ze Casovy interval

vyuzivania letiska ako docasnej zalohy je podstatne dlhsi ako niidzovej zalohy, musime brat’ do
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uvahy aj meteorologické podmienky, ktoré na dotknutom tzemi prevladaju. Ddleziti ulohu
zohrava najma prevladajici smer vetra, ktory je délezity hlavne vo faze priblizenia a pristatia ¢i
vzletu. Nemenej pozornosti musime venovat’ aj fenoménom ako su pravidelné zéplavy ¢i laviny,
amusime vykonat' potrebné opatrenia aby tieto faktory negativne neovplyvnili bezpecny

a plynuly chod letiska.

Standardna zaloha so sebou prina$a najviac narokov na okolie letiska. Ked’Zze v tomto
pripade pocitame s najvac¢sim tizemnym rozmachom letiska je aj velkost’ zasiahnutého uzemia
vyrazne vicsia. Opat’ hlavnu ulohu hré reliéf, ale v tomto pripade uz, o sa dolezitosti tyka,
ostatné prirodné faktory vel'mi nezaostavaju. AKo bolo vysSie spomenuté Vtomto pripade
musime uvazovat’ o vystavbe novej infraStruktiry, ¢o so sebou prindsa aj konkrétne komplikacie.
Podobne ako to bolo u docasnej zalohy aj tu uz musime klast’ vel'ky doraz na faktory ako miera

zalesnenia, druh podlozia a ostatné prirodné faktory a meteorologické faktory.

3.4.3. Priestory v okoli letiska v praxi

V tejto kapitole st nadrtnuté teoretické zony zaujmovych priestorov pre jednotlivé
pohl'ady na danu problematiku, ktoré zohl'adfuji potreby letiska na izemny rast a na vykonanie
bezpecného priletu ¢i odletu. V obrazkoch ¢ 7. az €. 9 je zndzornené, ktoré priestory budi pre
konkrétny pohlad relevantné. Na kazdom z obrazkov vidime v jeho strede fiktivnu VPD, les
a niekol’ko prilahlych budov patriacich letisku. VSetky obrazky su fiktivne a predstavuju hruby
obrys uzemnych potrieb letiska a pre lepSie pochopenie predchadzajucich stati. V praxi je
vycleniovanie tychto priestorov ovel'a zloZitejSie ako na tychto obrazkoch. Vyznamni tlohu tu
mozu zohrat' majetkovo - pravne spory, ktoré mozu ochromit’ d’alsi rast letiska. TaktieZ krajina
na tychto nazornych ukézkach je relativne jednoduchd, kym v praxi budd prekazky
pravdepodobne ovela pocetnejSie. Plochy stanovené v obrazkoch ¢. 7 az 9 s len orientacné
abudu sa lisit' pre kazdé letisko. Cielom spomenutych obrazkov je ndzorne ukézat’ rozdiel

V zébere uzemia pre jednotlivé pohlady.
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Budovy

Les

Priestor relevantny pre
vzlety a pristatia

Obrazok 7 — Nadrt priestorov relevantnych pre nidzova zalohu

Obrazok €. 7 je venovany nudzovej zalohe. Ako je znadzornené pri tomto pohl'ade je zona
zaujmu sustredena len na priestory priblizenia a vzletu. Okolie hra pri tomto pohl'ade minimalnu

ulohu.

Budovy

Les

Priestor relevantny pre
vzlety a pristatia

Priestor relevantny pre
uzemny rast docasnej zalohy

Obrazok 8 — Nacrt priestorov relevantnych pre do¢asnu zalohu
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Obrazok ¢. 8 sa venuje docasnej zalohe. V tomto pripade uz pribudol k priestoru
relevantnému pre vzlety a pristatia aj priestor relevantny pre rast rozlohy letiska z hladiska
potreby prevadzky docCasnej zalohy. V tomto priestore by mala vzniknut’ docasnd infrastruktira

potrebna pre bezpecny a plynuly chod doc¢asnej zalohy.

Budovy

Les

Priestor relevantny pre
vzlety a pristatia

Priestor relevantny pre
uzemny rast Standardnej zalohy

Obrazok 9 — Nadrt priestorov relevantnych pre Standardnu zalohu

Posledny obrazok je venovany pripadu, kedy z dotknutého letiska mé& vzniknut
Standardna zéaloha pre iné letisko. Ako vyplyva z obrdzku tato alternativa najviac zasahuje do
okolitého prostredia. V tomto pripade, ako bolo spominané v stati 1.1., sa letisko musi pripravit’
na pravidelni prevadzku ana to je potrebné vystavanie prislusnej infrastruktury, ktord bude

omnoho rozsiahlejsia ako infrastruktura pre do¢asnt zalohu.

3.5. Vybavenost’ VFR letisk so spevnenou VPD
V tejto kapitole bude sktimané akym vybavenim disponuji VFR letiska so spevnenymi

drahami s nazornymi uk4zkami profilovania tychto letisk.
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Hlavné porovnavané aspekty letisk boli:
- zakladné charakteristiky letiska
- fyzikélne charakteristiky drahy
- moznost’ coln¢ho a pasového odbavenia
- dostupnost’ policajnych, hasi¢skych a zachranarskych zloziek
- osvetlenie drahy
- svetelnd pribliZovacia sustava
- vizualne naviga¢né pomocky
- doplnenie paliva
- existujuca infrastruktara
- pojazdové drahy a odstavné plochy na letisku

- pripadné dalSie vybavenie letiska

3.5.1. Zakladné charakteristiky letisk

Zakladné charakteristiky letiska pre potreby tejto prace st jeho zemepisna dizka a Sirka
(jeho poloha), elevacia, okruh a frekvencia na ktorej je letisko dostupné. Tieto charakteristiky

boli zhrnuté v nasledovnej tabul’ke:

Tabul’ka 4 — Priklad tabul’ky obsahujicej zakladné charakteristiky letiska

Nazov letiska

Zemepisna dizka XX XX' XX" E/W
Zemepisna Sirka XX XX' XX" N/S
Elevacia XXX ft / XXX m

Okruh XXX ft / XXX m AMSL
Frekvencia XXX, XXX Mhz

3.5.2. Fyzikalne charakteristiky drahy

Fyzikalne charakteristiky drdhy relevantné pre tito pracu st nazov drahy, magneticky

smer, rozmery, unosnost’, TORA, TODA, ASDA a LDA.
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Tieto charakteristiky st zhrnuté v takejto tabulke.

Tabul’ka 5 — Priklad tabul’ky obsahujucej fyzikalne charakteristiky drahy

RWY XXIXX
Magneticky smer XXX [ XXX°
Rozmery RWY X XXX x XX
Unosnost’ PCN XX/ I | I
TORA X XXX

TODA X XXX

ASDA X XXX

LDA X XXX

3.5.3. ZloZenie drahy

Zlozenie drahy ja tiez dolezita informacia pre potreby tejto prace a preto bola zahrnuta do
tejto analyzy. Nasledujici graf znazoriiuje pomer materidlov zastipenych v spevnenych VPD

VER letisk. [5]

Typ povrchu drahy

| Asfalt
M Beton

= Asfalto-betén

Obriazok 10 — Pomer materialov pouZitych na vystavbu spevnenych VPD v CR [5]
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3.5.4. Dostupnost’ policajnych, hasi¢skych a zachranarskych zlozZiek
Na letiskach s pevnou VPD bolo taktiez dolezité zistit, ¢i st policajné, hasi¢ské
a zachranarske zlozky v blizkosti letiska. Ak mali takéto zlozky svoje zakladne v inych obciach

a mestach tak bola brana do uvahy vzdialenost’ tychto miest a obci od konkrétneho letiska.

3.5.5. Osvetlenie drahy

V tomto bode bolo skiimané, ktor¢ letiskd maji osvetlent dréhu. V nasledujucom grafe je

znazorneny pomer spevnenych VPD osvetlenych a neosvetlenych.

Osvetlend; 1

Obrazok 11 — Pomer osvetlenych a neosvetlenych VPD [5]

Z grafu je zjavné, Ze iba jedno zo spominanych letisk disponuje osvetlenou drahou a je to

letisko v Hradci Kralové. [5]

3.5.6. Svetelna pribliZovacia sustava
Svetelnd priblizovacia sustava je dalS$i element na letisku, ktory zvySuje jeho
prevadzkyschopnost’ a celkovil vyuzitelnost’ letiska. Prave preto je tento element podstatny pre
potreby tejto prace. V nasledujicom grafe je znazorneny pomer letisk, ktory takouto sustavou

disponuju oproti tym, ktoré nou nedisponujt.
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Disponuje; 1

Obrazok 12 — Pomer letisk disponujicimi a nedisponujtcimi svetelnou pribliZovacou stistavou [5]

Z tohto grafu je opdt’ zrejmé, Ze iba jedno zo skiimanych letisk disponuje priblizovacou
svetelnou ststavou a je to podobne ako v predchadzajicej kapitole letisko v Hradci Kralové.

Konkrétne toto letisko disponuje jednoduchou svetelnou priblizovacou ststavou. [5]

3.5.7. Vizualne naviga¢né pomocky
Dalej bolo potrebné zistit, &i letisko disponuje akymikol'vek vizualnymi navigaénymi

pomdckami a ak ano, tak akymi. Vysledky tejto analyzy su zhrnuté v nasledujicej tabulke. [5]
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Tabul’ka 6 — Vybavenie letisk vizualnymi naviga¢nymi pomédckami [5]

Letisko

Vizualna

navigana pomocka

Panensky Tynec

Ceské Budgjovice

PAPI

Prerov

Hradec Kralové

PAPI

Mnichovo Hradisté

Piibram

Plzen/Ling

Hoftovice

Jindfichtv Hradec

Otrokovice

Vysoké Myto

Ktizenec

Olomouc

Zabteh

3.5.8. Moznosti doplnenia paliva

Z prevadzkovych dovodov, ktoré budi na dané letisko kladené zdoévodu jeho

transformdcie na zalozné letisko, je vel'mi dolezité, ¢i sa na danom letisku daji docerpat’ pohonné

hmoty aak ano, tak aké. Pocet letisk, na ktorych je mozné docerpat’ palivo je znazorneny

V nasledujucom grafe.
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Obrazok 13 — Pomer letisk z hPadiska moZnosti do¢erpania paliva [5]

Z tohto grafu vidno, Ze iba na jednom z posudzovanych letisk sa neda nacerpat’ palivo.
Konkrétne sa jedna o letisko v Otrokoviciach. Typ paliva dostupny na konkrétnych letiskach je
zhrnuty v nasledujucej tabulke. [5]

Tabul’ka 7 — Pohonné hmoty dostupné na vybranych letiskach [5]

Letisko Typ paliva

Panensky Tynec AVGAS 100LL

Ceské Budejovice AVGAS 100LL, JET-Al
Pierov AVGAS 100LL, JET-Al
Hradec Kralové AVGAS 100LL, JET-Al
Mnichovo Hradisté AVGAS 100LL, JET-A1
Piibram AVGAS 100LL, JET-AL, BA 95 Natural
Plzen/Lin¢ AVGAS 100LL

Hoftovice BA 95 Natural

Jindfichtiv Hradec AVGAS 100LL

Vysoké Myto AVGAS 100LL, BA 95 Natural
Kftizenec AVGAS 100LL, BA95 LB
Olomouc AVGAS 100LL

Zabteh AVGAS 100LL
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3.5.9. Budovy

Ked’ze na letisku bude potreba odbavit’ vel’ky pocet cestujicich, pocet a velkost’ budov,
ktoré su k dispozicii je vel'mi dolezity faktor pri hodnoteni kazdého letiska. V tomto bode je
skimany areél letiska s ohl'adom na vyuzitelné stavby a hangare, kde by mohli prebiehat

bezpecnostné kontroly a procesy odbavovania pasazierov, ich batoziny a nakladu.

3.5.10.Pojazdové drahy a odstavné plochy na letisku

Vzletova a pristavacia draha nie je jediny prvok letiska pri ktorom sa dba na jeho povrch
a zlozenie. Pri pojazdovych drahach su tieto charakteristiky nemenej dblezité a ich pritomnost’
a rozmiestnenie do znacnej miery ovplyviiujii mozny chod letiska. Z toho vyplyva, ze dolezité nie
je iba ich zloZenie ale aj to ako su na danom letisku rozmiestnené respektive ¢i vedi k obom

koncom VPD a podobne.

Rovnako doélezita je pritomnost’ réznych spevnenych odstavnych ploch, kde by sa dala

vykonévat pripadnd predletova udrzba lietadla.

3.5.11. Priklad hodnotenia letiska
Ceské Budéjovice
Letisko v Ceskych Bud&joviciach je oznatené ako verejné vnitrotatne letisko, respektive
neverejné medzinarodné letisko. Letisko je usposobené pre VFR prevadzku za dia. K dispozicii

je na letisku jedna spevnena VPD o dizke 2500 metrov. Zakladné informacie o letisku st zhrnuté

Vv nasledujucej tabul’ke. [5] [6]

Tabulka 8 — Zakladné charakteristiky letiska Ceské Bud&jovice [5]

Ceské Budéjovice

Zemepisna dizka 14°25'39" E
Zemepisna Sirka 48° 56'47" N
Elevacia 1417 ft /432 m

Okruh 2400 ft / 730 m AMSL
Frekvencia 135,925
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Draha je

Vv nasledujucej tabul’ke.

skon$truovand z betonu a jej

fyzikélne charakteristiky

su obsiahnuté

Tabulka 9 — Zakladné fyzikalne charakteristiky drahy letiska Ceské Budé&jovice [5]

RWY 09/27
Magneticky smer 090° / 270°
Rozmery RWY 2500 x 45
Unosnost’ PCN 32/R/B/WIT
TORA 2500

TODA 2690

ASDA 2500

LDA 2500

Na tomto letisku je moZnost’ sa colne a pasovo odbavit’, pokial’ je splnend podmienka, ze

dotknuty subjekt

priletu. Policajne,

vopred upovedomi prisluSné organy 24 alebo 48 hodin vopred podla dia

hasi¢ské aj zachranné zlozky maji zékladne v prilahlom meste. Draha nie je

osvetlena a letisko nedisponuje ziadnou svetelnou pribliZovacou sustavou. Na letisku sa nachadza

zariadenie PAPI. Na letisku nie je poskytovana ziadna sluzba odmrazovania. Lietadla tu mozu

pripadne doplnit’ palivo typu AVGAS 100LL alebo JET-AL. V arealy letiska je niekol’ko stredne

velkych budov a hangarov. Letiskovii infrastruktaru dopiiia siet’ spevnenych pojazdovych drah

a spevnenych ploch vhodnych pre odstavenie lietadiel. VSetky pojazdové drahy su riadne

oznacené V sulade s platnymi predpismi. [5] [6]

Na letisku sa taktiez nachadza toto vybavenie:

2x vle¢ené schody pre cestujucich (180 - 450cm, 220 - 375 cm)

2x samohybné schody pre cestujticich (245 - 580 cm, 200 - 410 cm)
vysokozdvizny vozik (2,5 t)

nakladaci pas NBL

baggage traktor (T135, T137)

6x vozik na batozinu

44

—
| —



FD K621

- GPU —Houchin
- automobily pre osobnti dopravu (VW Crafter a VW Transporter)

- tahacd lietadiel DOUGLAS - KALMAR TBL-180
- tahad lietadiel JET 1800
- adhézne vozidlo SAAB 9-5 SARSYS

3.5.12. Letiska s nespevnenou VPD

V Ceskej republike sa nachadza viacero letisk, ktoré disponuju relativne dlhymi drahami,
ktoré nemaju spevneny povrch. Dimenzie ich drah su viac ako dostacujiice pre potreby zalohy
avsak hodnoty unosnosti tychto drah nie st dost’ vysoké na to aby v rieSeni tejto problematiky

zohrali vyznamnu tlohu. Niektoré z tychto letisk st uvedené v nasledujucej tabul’ke.

Tabulka 10 — Vybrané VFR letiska s nespevnenou VPD [5]

Policka 1500
Roudnice 1400
Sazena 1315
TouZim 1290
Vyskov 1280
Chomutov 1200
Most 1130
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4. Vybavenie

Tato stat’ bude venovana vybaveniu letiska, ktoré je potrebné pre bezpecné a plynulé
fungovanie letiska s vertikalnym vedenim anasledne tu budu navrhnuté dodato¢né sluzby

a vybavenie, ktoré by sa mali ponukat’ respektive nachadzat’ na letisku s IFR prevadzkou.

4.1. Poziadavky na letisko pre pribliZenie s vertikalnym vedenim

V tejto stati su zhrnuté zakladné poziadavky pre letisko s priblizenim s vertikdlnym
vedenim. Ide o najzakladnejSie poziadavky aby bola dosiahnutad postacujica uroven bezpecnosti

a plynulosti leteckej prevadzky.

4.1.1. Draha

Draha je pravdepodobne najddlezitejSim aspektom letiska. Velmi podstatné su jej
fyzikalne charakteristiky, ktoré uréuju mnozinu lietadiel schopnu vyuzit’ tito drahu. Logicky teda
vyplyva, Ze najdolezitejsie faktory su dizka drahy, $irka drdhy a maximalna anosnost’ VPD.

Draha na takomto letisku musi byt adekvatne oznacend. Znacenie VPD musi byt v bielej
farbe. Efektivita takéhoto znacenia sa mdze eSte zvysit’ Ciernym lemovanim. Znacenie musi byt
jednoliate alebo musi pozostavat z viacerych pruhov, ktoré takto vytvoria relativne realisticky
pojem o danej ploche. Dalej je vhodné aby pouzita farba nespdsobovala rozdiely v brzdnom
ucinku na drahe. Takéto znacenie by sa malo nachadzat’ na prahu VPD. N4zorné ukazky znacenia
VPD je nacrtnuté V nasledujucom obrazku. Z dovodov zvySenia bezpecnosti by tieto znacenia
mohli byt realizované reflexnym naterom, ktory by zvySoval mieru ich viditel'nosti za horse;j

viditel'nosti a v noci. [7]
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07
L1/

Obrazok 14 — Znazornenie spravneho oznacenia drahy [7]

Dalsim dblezitym prvkom je znacenie osi dréhy. Toto by malo byt znazornené v 0si
spevnenej drahy formou pruhov a medzier medzi oboma oznaceniami drdhy. Spolo¢ny rozmer
pruhu a medzery by mal byt' v rozmedzi 50 m az 75 m. Zaroven by sa malo spravit’ minimalne
docCasné znacCenie pre sprehladnenie pojazdovych drah a stojanok na letisku. Toto znacenie je

spravidla znacené Zltou farbou. [7]

4.1.2. Technické vybavenie

Naroky letiska S priblizenim s vertikdlnym vedenim na technické vybavenie su
minimalne. Ak vezmeme do uvahy, Ze pri pribliZzeni s vertikdlnym vedenim nie si potrebné
ziadne pozemné navigacné systémy mozZeme sa zamerat’ na iné pozemné pomdcky potrebné pre
bezpecné priblizenie a pristatie.

Hlavnou poziadavkou na technické vybavenie letiska s priblizenim s vertikdlnym vedenim
by mohlo byt osvetlenie drahy, ktoré by zvySovalo drdhovu dohladnost’ a tym by napoméhalo

k zvysenému poctu zdarenych pribliZzeni na pristatie.
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4.1.3. Infrastruktira

Kedze sa musi predpokladat’ vyskyt nudzovych situacii, musia sa tomu prispdsobit’ aj
zasahujuce zlozky, ktoré maju dana oblast’ v svojej pravomoci. Jednotlivé zlozky by mali byt’
d’alej nalezite zaskolené na vyskyt takychto udalosti a mali by mat’ stanovené postupy pre
zasahovanie v nudzovych pripadoch tykajlicich sa letectva. Nemenej dolezité by malo byt
vytvorenie komunikacnych postupov a kandlov medzi riadenim leteckej prevadzky a tymito
zlozkami, kde by sa jasne vymedzilo nahlasovanie ntdzovych situacii arozdelili sa
zodpovednosti za vedenie zasahu. Taktiez je potrebné poznamenat, ze prave véasny zdsah je
najdolezitejsi faktor uspechu ¢i netispechu podobnej akcie a preto by sa mala venovat’ zvysSena
pozornost’ aj stavu vozoviek vedlcich na toto konkrétne letisko. Tato zvySena pozornost’ by mala
byt aplikovana najmé v zimnych mesiacoch aby nedoslo k situacii ked’ by sa zasahujtce zlozky

k samotnému lietadlu nemohli dostat’.

4.2. Navrh vybavenia pre letisko s IFR prevadzkou

Letisko sltiziace ako docCasnéd zaloha pre iné velké letisko je ovela narocnejSie na jeho
vybavenie ako nidzova zaloha. Na tomto letisku uzZ musime pocitat’ so zvySenou prevadzkou IFR
letov, kde budt potrebné dodato¢né sluzby a vybavenie. Vel'mi vyrazne tu stipne pocet pohybov
na letisku ateda aj celkova vytaZenost letiska. Ak sa ma previest zna¢na Cast pohybov
z povodného vel'kého letiska na docCasnu zalohu musi sa tomu prisposobit’ kazdy element letiska
a jeho okolia. Preto uz nestaci len samotna existencia konkrétneho letiska a pritomnost’ vhodne;j
drahy, musime tu uz zabezpecit’ aj bezpecnost’ a plynulost’ vSetkej prevadzky, ktora bude toto

letisko do¢asne vyuzivat.

4.2.1. Draha

Ak na letisku ma prebiehat’ IFR prevadzka. poziadavky na drahu su ovel’a prisnejSie ako

boli pri letisku s pribliZzenim s vertikalnym vedenim..

Ked’ze existuje vysoky predpoklad, Zze mnoho pilotov nebude s doasnou zalohou mat’
sktsenosti, bolo by vhodné zriadit’ na letisku aj ukazovatel’ smeru pristatia na vyznanom mieste

letiska. Tento ukazovatel ma podobu velkého tlaceného pismena T s presne stanovenymi
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rozmermi a farbou. Ak chceme letisko vyuzivat aj v Case no€nej prevadzky musime tento

ukazovatel’ mat’ osvetleny, alebo aspon lemovany bielymi navestidlami. [7]

4m 0,4 m
4 m

04m

Obrazok 15 — Znazornenie ukazovatel’a smeru pristatia [7]

4.2.2. Osvetlenie

Docasne zalozné letisko bude potrebovat’ ¢o najdlhsi prevadzkovy Cas z dna a preto by
pripadnd montéz osvetlenia drahy (ak uz nebola realizovana) mohla priniest’ o€akavany uzitok.
Bez patri¢ného osvetlenia sa tak moznosti vyuzitia daného letiska zredukuji o podstatny ¢asovy
usek z diia a to negativne ovplyvni celkovl vyuZite'nost’ projektu doCasnej zalohy. Osvetlena by
nemala byt iba draha ale taktieZ aj pril'ahlé oblasti, kde sa vykondva akykol'vek pohyb pasazierov
¢i ndkladu. V Ziadnom pripade by vSak dodatocné svetelné zdroje nemali akokol'vek ovplyvnit
viditeI'nost’ a rozoznatel'nost’ drahy. Ak sa aj napriek tomu ndjdu svetelné zdroje, ktoré nemozu
byt’ zrusené a mohli by neblaho ovplyvnit’ viditelnost’ drahy musia byt zatienené alebo upravené

tak aby bol vyluc¢eny zdroj nebezpecenstva.

Vybudovanie priblizovacej svetelnej ststavy pre letisko, ktoré bude vyuzivané ako
docasna zaloha je ekonomicky nevyhodné. Pokial’ vSak o letisku uvazujeme ako o Standardnej
zalohe, ktora v buducnosti moéze prerast do druhého hlavného letiska pre mesto ¢i region, je
vhodné uvaZovat o pripadnom dobudovani takejto sustavy pre dodatocné zvySenie drahovej

dohl'adnosti. Tento akt by pomohol navysit’ uspesnost’ priblizeni vykondvanych na takéto letisko.

[7]
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ICAO Annex L14 rozliSuje 3 druhy svetelnych sustav a sice:
- Jednoducha priblizovacia svetelna sustava
- Svetelna sustava pre presné priblizenie 1. kategorie

- Svetelna ststava pre presné priblizenie II. a Ill. kategérien

Pre potreby tejto prace st dolezité hlavne prvé dve sustavy.

1. Jednoducha pribliZovacia svetelna sustava

Jednoducha svetelna sustava sa podla tohto predpisu ma skladat' z rady navestidiel na
predizenej osi VPD az do, pokial to situacia dovoluje, 420 metrov pred prah drahy a taktieZ
prieckou tvorenou radou navestidiel o Sirke 18 metrov alebo 30 metrov. Tato priecka by sa mala
nachadzat vo vzdialenosti priblizne 300 metrov od prahu drahy. Priecka by mala byt
skonstruovana v priamke kolmej na priamku osovych navestidiel a mala by byt touto priamkou
delend na polovicu. Kazdé navestidlo jednoduchej priblizovacej svetelnej sustavy musi vydavat
stale svetlo konkrétnej farby, ktoré dostatocne odlisi priblizovaciu ststavu od okolitého
osvetlenia a ostatnych svetelnych navestidiel. Kazdé z osovych navestidiel sa musi skladat’ bud’
Z jednoduchého zdroja alebo z kratkej priecky dlhej najmenej 3 metre. Na VPD pre nepresné
pristrojové pribliZenie musia navestidla svetelnej pribliZovacej sustavy vyzarovat' do vSetkych
uhlov azimutu pre potreby pilota lietadla, ktoré je v tiseku pred poslednou zatd¢kou alebo a vo
fazy konecného priblizenia. Svietivost’ ndvestidiel musi byt” primerana stavu okolitého prostredia

a podmienkam, na ktoré bola takato svetelna sustava navrhnuta. [7]
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Osove navestidlo drahy

1 Osove priecka drahy - kratka

JUL

ﬁ\

e

inininin/nini

60 m
Obrazok 16 — Jednoducha svetelna pribliZovacia sustava [7]

2. Svetelnd sustava pre presné priblizenie I. kategorie

Tato svetelna ststava by mala byt skonstruovana z rady néavestidiel predizenej osi
drahy do vzdialenosti , pokial' to podmienky dovoluju, 900 metrov a priectky o dizke 30
metrov vo vzdialenosti 300 metrov od prahu drahy. Podobne ako pri jednoduchej svetelnej
sustave aj tu musia byt navestidla tvoriace priecku v priamke, ktora je kolma na pomyselnt
priamku spdjajlicu névestidla osovej ststavy. Priecka musi byt touto osou rozdelena na
polovicu. Navestidla prieCky by mali vytvarat’ celistvy dojem, okrem navestidiel po stranach
osi kde moze byt medzery do maximalnej velkosti 6 metrov. Navestidla situované v osi VPD
musia mat’ vzajomnu vzdialenost’ 30 metrov a prvé osové navestidlo musi byt umiestnené 30
metrov od prahu drédhy. Kazdé z tychto navestidiel (aj osové aj priecky) musia vydavat stale
svetlo premenlivej bielej farby. ZloZenie jednotlivych osovych navestidiel sa li§i podla
vzdialenosti od prahu drahy pre potreby poskytovania informacii o vzdialenostiach. Taktiez
mozu byt tvorené kratkymi prieckami, ktoré vSak vo vzdialenosti vdcSej ako 300 metrov

musia byt doplnené o zableskové navestidla okrem pripadov kedy to Urad pre civilne letectvo
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povazuje za prebytocné zohladom na charakteristiku priblizovacej svetelnej sustavy

a meteorologickych podmienok. [7]

Osové navestidlo drahy

" Osove priecka drahy - kratka

— 900 m
| = Teg 1 o1 00 0.1 " I 0 0 [ |
S I = 100 0 01 0 0 0 0 @ |
— 0 010 0 0 0 1
= 300 m |

600 m

30m

Obrazok 17 — Navrhovana zjednoduSena svetelna pribliZovacia ststava pre pribliZenie s vertikalnym vedenim

4.2.3. Ukazovatele smeru vetra

Podla platnej legislativy kazdé letisko musi mat’ asponl jeden ukazovatel' smeru vetra.
Tento ukazovatel’ by nemal byt interferovani ziadnymi virmi spdsobenymi pozemnymi objektmi
a mal by byt’ jasne rozpoznateI'ny ako letiacimi lietadlami tak lietadlami na pohybovych plochach
letiska. Material, z ktoré¢ho je dany ukazovatel' vyrobeny by mala byt tkanina s prislusnym

farebnym prevedenim, ktoré¢ zabezpeci aby tento element nesplyval s pozadim. [7]

4.2.4. Letiskové prevadzkové sluzby, zariadenia a inStalacie
Na letisku musime pocitat’ aj s moznostou, ze pristavajuce lietadla mozu z dévodu
roznych portch nebyt’ po pristati d’alej schopné pohybu. Na takuto situaciu musi byt’ dané letisko
pripravené ako z postupovej tak s technickej stranky. Pre tto situaciu by mal byt vytvoreny
konkrétny plan a zaroven by mala byt’ jasne distribuovand zodpovednost, kto v pripade zasahu

veli zasahujucemu personalu. Na letisku by mali byt pristupné vyslobodzovacie zariadenia pre
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také druhy lietadiel, ktorych prevadzka sa na danom letisku oCakava a zaroven by mal byt

vypracovany plan pre rychle nadobudnutie potrebnych zariadeni z blizkych letisk.

Ked’ze VFR letiskd sa nachadzaju z drvivej va¢Siny mimo mesta alebo obce, v blizkosti
lesov, luk a podobne nesmieme zabudnit' na moznost’ ze na dané letisko zabludi diva zver.
Vyskyt takychto zivo¢ichov na letisku a Vv jeho tesnej blizkosti mdéze byt pre leteckl prevadzky
vel'mi nebezpecny a preto treba takémuto vyskytu v o mozno najvacsej miere zabranit’. V prvom
rade treba zaznamenat’ aky typ zvery sa v blizkosti letiska vyskytuje a v akej intenzite dochadza
k jeho priblizovaniu k arealu letiska. Nasledne treba prijat’ také opatrenia, aby sa tieto situacie
neopakovali. Vedenie letiska by malo prijat’ potrebné opatrenia, ktoré by znemoznili alebo

obmedzili tvorbu skladok smetia na letisku alebo v jeho blizkosti tym by pritahovali okolitu zver.

Pri obsluhe lietadla na zemi by mali byt stidle rychlo pristupné hasiace pristroje,
pouzitelné v pripade poZiaru pri dopiiiani pohonnych hmét a inych nudzovych situaciach.

Z dovodov zabezpeCenia potrebnej miery bezpeCnosti voci velkym zvieratam
a nepovolanym osobam by na letisku mal byt’ nainStalovany plot alebo in4d vhodna zabrana, ktora
posluzi tomuto Gcelu. V rdmci tohto opatrenia by mali byt zabezpecené aj kanalizacné stoky,
tunely a potrubia ktoré by mohli byt pouzité pre neopravnené vniknutie do arealu letiska. Tento
plot alebo ina zabrana by mali byt umiestnené tak, aby oddel'ovali verejne nepristupné priestory
letiska od verejne pristupnych priestorov. Dodato¢ne by plot mohol byt osvetleny pre d’alSie

zvySenie trovne bezpecnosti daného letiska.

Ked'Ze prevadzka na letisku by mala byt IFR tak musime zabezpecit’ bezpecnost’ na
pohybovych plochach takéhoto letiska. Na to by mala sluzit’ miesta sluzba riadenia letovej
prevadzky, ktora by vsetku prevadzku riadila a informovala o inej prevadzke na letisku. Takato
sluzby by vSak mohla riadit’ iba pozemné pohyby na letisku a priblizenie a pristatie by malo ostat’
vV kompetencii hlavného strediska letovej prevadzky pre konkrétnu oblast’. Stanica pozemnej
sluzby riadenia letovej prevadzky by mala byt’ zriadend na vyvySenom mieste respektive by mala
byt vybavena kamerovymi systémami aby mala dostato¢ny prehlad o vSetkych pohyboch na
letisku. Dal$im vhodnym variantom by mohlo byt zriadenie sluzby AFIS na takomto letisku,

ktoré by vyslo finan¢ne menej naro¢ne.

Dal§im déleZitym bodom je systém dopliiania paliva na takychto letiskach. Ak chceme
dané letisko vyuzivat’ ako zalohu pre vel'ké letisko musime pocitat’ s tym, ze lietadla, ktoré sem

budu prilietat’ budt potrebovat’ doplnit’ palivo pre svoj d’alsi let. V zavislosti na druhu prevadzky
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sa predpokladd potreba hlavne paliva typu JET-Al a AVGAS 100LL. Toto palivo by taktiez

malo byt na letisku skladované v dostato¢nych mnozstvach podla hustoty prevadzky na letisku.

[7]

Budovy

Oplotenie

Verejne nepristupny priestor

Obrazok 18 — Priklad oplotenia
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5. Mozné VFR zalohy pre velké letiska

Zo ziskanych udajov o VFR letiskach, ich drahach a vybaveni, a nevyhnutnom vybaveni
zéloznych letisk sa da vyhodnotit’, ktoré letiska maju potencial stat’ sa zaloznymi letiskami. Pre

potreby tejto prace sa ako s vel'kymi letiskami pocita s tymito letiskami:

Tabulka 11 — Vel’ké letiska v CR a ich skratky [8]

Praha PRG LKPR
Brno BRQ LKTB
Karlovy Vary KLV LKKV
Ostrava OSR LKMT

5.1. Pripadné zalohy pre letisko Praha

Letisko Vaclava Havla v Prahe je najvicsie a najvytazenejsie letisko v Ceskej republike.
Pri vybere potencionalnych zaloh pre toto letisko treba uvazovat’ o rozmere jeho prevadzky,
lietadlam, ktoré¢ sem pravidelne lietavaju a pocte odbavenych zakaznikov sa konkrétnu casova
jednotku. Nasledujuci obrazok zobrazuje polohu letiska Vaclava Havla v Prahe vo vztahu
k polohe jeho potencionalnych zaloh. Ciernou $ipkou je naznaGena poloha letiska Véaclava Havla

a modrymi Sipkami st naznacené polohy letisk, ktoré by mohli sluZit’ ako zalohy pre toto letisko.
Konkrétne sa jedna o tieto letiska:
- Hradec Kralové
- Mnichovo Hradisté
- Panensky Tynec
- Hofovice

- Piibram
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Obrazok 19 — Poloha letiska Vaiclava Havala a jeho potencionalnych zaloznych letisk [5] [8]

V nasledujucej tabulke je zhrnuté kratke porovnanie vybranych letisk z hladiska ich
technickych Specifikacii.
TabuPka 12 — Porovnanie technickych $pecifikacii potencionalnych zaloZnych letisk pre letisko Vaclava Havla [5]

Néazov letiska Unosnost’ drahy || Typ dostupného || Navadzacie | Svetelna

zariadenie sustava

Hradec Kralové 2400 | PCN 33/R/B/XIT | AVGAS 100LL | PAPI Jednoducha

JET-Al priblizovacia s.

Mnichovo Hradisté¢ | 1550 | PCN 25/R/A/Y/T | AVGAS 100LL | - -
JET-Al

Panensky Tynec 2505 | PCN 22/F/C/IXIT | AVGAS 100LL | - -

Piibram 1450 | 13000kg/0.7 MPa | AVGAS 100LL | - -
JET-AL, BA-95
Hotovice 1170 | 13000kg/0.7 MPa | BA-95 - -
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Dolezita je taktiez vzdialenost’ od velkého letiska a Cas, ktory je potrebny na cestovanie
z0 zalozného letiska na vel’ké. Casové hodnoty st spoéitané pri idealnej premavke. Tieto udaje su

popisané v nasledujtcej tabulke.

Tabul’ka 13 — Porovnanie ¢asovych a dial’kovych vzdialenosti vybranych letisk od Prahy

Nazov letiska Vzdialenost’

(km)
Hradec Kralové 137 1 h 24 min
Mnichovo Hradisté 88 1h 6 min
Panensky Tynec 37 26 min
Piibram 73 48 min
Hofovice 49 32 min

Z predchadzajlcich informécii je mozné ur¢it' najvhodnejSie VFR letiska, ktoré mozu
sluzit’ ako zaloha pre letisko Vaclava Havla v Prahe. V zavislosti na objeme prevadzky na letisku
v Prahe atypom lietadiel, ktoré zvyknu lietat’ na toto letisko sa ako najvhodnejsie zalohy pre

letisko v Prahe javia letiska v Hradci Kralové a Panenskom Tynci.

Letisko v Hradci Kralové je sice najvzdialenejSie zo skupiny potencionalnych zaloznych
letisk, avsak v jeho prospech hovori najmé technické vybavenie letiska a moznost’ natankovat’
pohonné hmoty typu JET-Al. Mesto Hradec Kralové je prepojené s Prahou dialnicou, ¢o
V znacnej miere zjednoduSuje prepravu osob a ndkladu medzi tymito mestami. Z technického
hladiska letisko v Hradci Kralové disponuje zariadenim PAPI a jednoduchou svetelnou
priblizovacou sustavou. TaktieZ je tu umoznena colné a pasova kontrola, ktora by sa dala vyuzit
Vv pripade medzinarodnych letov na toto letisko. Letisko d’alej disponuje rozsiahlym aredlom
a dostacujucou infrastrukturou.

Letisko v Panenskom Tynci je najbliz§ie zo vsetkych potencionalnych zaloh a v jeho
prospech teda hovori najmé vzdialenost’ od Prahy a taktiez ¢as potrebny na cestu do hlavného
mesta Ceskej republiky. Letisko taktiez disponuje najdlhdou drahou spomedzi vsetkych VFR

letisk v Ceskej republike s dostadujucou hodnotou unosnosti. Ak by sa toto letisko malo stat’
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zéloznym letiskom pre Prahu bolo by potrebné vykonat’ niekolko tprav. Na letisku by bolo
vhodné zabezpecit' viac druhov dostupnych pohonnych hmét predovsetkym typu JET-A.
Infrastruktira letiska tiez nie je dostato¢na a musela by sa prisposobit’ narastu pohybov na
letisku. Taktiez by bolo vhodné zaviest sem systém PAPI a aspon jednoduchu svetelni

priblizovaciu sustavu.

Letisko v Mnichovom Hradisti by bolo tret'ou voI'bou pri vybere zalohy kvoli vzdialenosti
tohto letiska od Prahy. Toto letisko disponuje 0 nieCo kratSou drahou ako predchadzajuce
spominané letiskd ma vsak stale dostacujucu tinosnost’. Na letisku je k dispozicii okrem paliva
AVGAS 100LL aj palivo JET-AL. Na letisku rovnako ako v Panenskom Tynci nie je dostacujica
infraStruktira pre zvySenie intenzity pohybov a bola by potrebna jej pripadna Uprava pre budtce

hodnoty prepravy.

V ramci uvazovania nad zalohou letiska v Prahe pripada do tvahy aj letisko Vodochody.
Toto letisko je vSak IFR a preto nie je zahrnuté v porovnani s VFR letiskami. Aj ked letisko
Vodochody urcite ma potencidl stat’ sa zaloznym letiskom pre letisko Vaclava Havla je tu
niekol’ko elementov, ktoré treba uvazit. V prvom rade letiskd Vaclava Havla a Vodochody su od
seba vzdialené len minimélne, to v praxi znamen4, ze ak letisko Véclava Havla bude uzavreté
Z meteorologickych podmienok tak existuje vysokd pravdepodobnost’ hraniCiaca s istotou, Ze
podobné meteorologické podmienky budu prevladat’ aj na letisku Vodochody. Dalsi bod je
spolo¢ny aj pre ostatné vybrané letiska a sice, Ze Ziadne letisko v Ceskej republike nedokaze
samo nahradit’ letisko Vaclava Havla v Prahe. Celkova prevadzka by v pripade jeho vypadku
musela byt’ distribuovana na viacero letisk a aj preto ma zmysel uvazovat’ o inych VFR letiskach
s RNP APCH.

5.2. Pripadné zalohy pre letisko Brno

Letisko Brno/Tufany je v poradi druhé najvicsie letisko v Ceskej republike po letisku
Vaclava Havla v Prahe. Toto letisko je situované na juhovychodnej strane mesta. Tak ako pri
letisku Véclava Havla aj tu musime pri vybere zalozného letiska zohl'adnit’ typ prevadzky na

tomto letisku a prispdsobit’ tomu poziadavky.
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Potencionalne zaloZné letiska pre letisko Brno/Tufany su:
- Otrokovice
- Pferov
- Vysoké Myto
- Jindfichav Hradec

- Ceské Budgjovice

V nasledujicom obrazku je znazornena poloha letiska Brno/Tufany oproti

potenciondlnym zaloznym letiskam.

CESKA REPUBLIKA

Ceska republika

A GE T wen Ly T

o

© Kartografie Praha, a. 5., 2004

Obrazok 20 — Poloha letiska Brno/Tuiany a jeho potencionalnych zaloZnych letisk [5] [8]

Letisko Brno/Tufany je na obrazku vyznacené Ciernou Sipkou a jeho potencionalne zalohy
su vyznac¢ené¢ modrymi Sipkami. Z mnoziny potencionalnych zaloznych letisk boli vynaté letiska
Zabteh a Olomouc, kvoli poskodenej drahe respektive nedostaCujucim parametrom funkcnej

drahy. Technické Specifikacie tychto letisk su zhrnuté v nasledujucej tabul’ke.
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TabuPka 14 — Porovnanie technickych $pecifikacii potencionalnych zaloZnych letisk pre letisko Brno/Tufany [5]

Nazov letiska Unosnost’ drahy Typ dostupného || Navadzacie [ Svetelna

paliva zariadenie [ sustava

Otrokovice 650 PCN 19 F/IC/YIT | - - -

Pterov 2500 | PCN 23/R/D/WIT | AVGAS 100LL | - -
JET-Al

Vysoké Myto 600 20000kg/0.9 MPa | BA 95 Natural | APAPI -

AVGAS 100LL

Jindfichtv Hradec | 700 PCN 6/F/B/Y/U AVGAS 100LL | - -

Ceské Budg&jovice | 2500 | PCN 32/R/B/W/T | AVGAS 100LL | PAPI -
JET-Al

Vzdialenost’ a doba potrebné na prepravu z potencionalnych zaloznych letisk do Brna je

popisana v nasledujucej tabul’ke. VSetky ¢asové udaje st vypocitané na idealnu premavku.

Tabul’ka 15 — Porovnanie ¢asovych a dial’kovych vzdialenosti vybranych letisk od Brna

Nazov letiska Vzdialenost’

(km)
Otrokovice 55 min
Prerov 89 58 min
Vysoké Myto 104 1h 38 min
Jindfichuv Hradec 163 1h 51 min
Ceské Budgjovice 218 2h 28 min
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Po zhodnoteni ziskanych udajov mo6zeme usudit’, ktoré potencionalne zalozné letiska su
vhodnejsie ako zaloha pre letisko Brno/Tufany a naopak. Pri postideni objemu a typu prevadzky,

ktoré prebieha na letisku v Brne sa ako najvhodnejsia zéloha javi letisko Pierov.

Letisko Pterov je od Brna vzialené priblizne 89 kilometrov a na presun z Prerova do Brna
je potrebnych zhruba 58 minut pri idealnej premavke. Na letisku je moznost’ colného aj pasového
odbavenia, ktoré je sice zatial' iba prilezitostné ale v pripade potreby by sa mohla vytvorit’
docasné kancelarie pre takéto odbavovanie. Draha letiska Prerov je dostatocne dlha aby poskytla
komfortné pristatic aj vac¢sim typom lietadiel ajej unosnost je na dostaCujiicej trovni pre
o¢akavany typ prevadzky. V prospech letiska hovori aj moznost’ natankovat’ palivo typu AVGAS
100LL a hlavne palivo typu JET-AL. V arealy letiska je viacero vhodnych spevnenych ploch, kde
by bolo mozné odstavit’ aj lietadla vacsSich velkosti. Medzi nedostatky letiska sa urdite radi

absencia osvetlenia drahy, ktora by pomohla pri vyuzivani letiska za podmienok IMC a v noci.

Letisko v ¢eskych Budé&joviciach je velmi dobre vybavené ako =z technickej tak
Z infraStrukturalnej stranky. Disponuje dlhou drdhou s nadStandardnou hodnotou twnosnosti
Vv kategorii VFR letisk. Je tu dostupné pasové aj colné odbavenie a takisto je tu mozné nacerpat’
palivo typu AVGAS 100LL aj JET-AL. Letisko taktiez disponuje dodato¢nou vybavou potrebnou
pre prevadzku obchodnej leteckej dopravy. Na letisku sa tieZ nachadza systém PAPI. Hlavnou
nevyhodou letiska je jeho poloha v zavislosti k polohe letiska Brno/Tufany. Vzdialenost’ 218
kilometrov a doba potrebna na presun z tohto letiska do Brna (2h 28 min) st elementy, ktoré
hovoria vel'mi vyrazne v neprospech tohto letiska ako zalozného letiska pre Brno. Nuka sa tu
viak moznost, Ze v budiicnosti by sa letisko v Ceskych Budg&joviciach mohlo rozrst na

vyznamné regionalne medzinarodné letisko na juhu Ceskej republiky.

Zvysné tri potencionalne zélozné letiskd maju podobni drahu, v rozmedzi 600-700
metrov. Tato dizka nie je dostadujuca pre potreby o¢akavanej prevadzky avsak stale moze byt
vyuzita mensimi typmi lietadiel, ktorym na vzlet a pristatie postauje draha v tychto dimenziach.
Kazdé z tychto letisk ma vlastné klady a zapory. Napriklad letisko v Otrokoviciach ma najlepSiu
hodnotu unosnosti drdhy spomedzi spominanych troch letisk avSak na letisku nie je mozné
dotankovat’ palivo. Naproti tomu na letisku vo Vysokom Myte je moznost’ dotankovat” ako palivo
AVGAS 100LL tak BA-95 Natural aletisko disponuje syst¢émom APAPI avSak hodnota
unosnosti drahy je nizSia. Kazdé z tychto letisk by potrebovalo dalSie investicie aby mohlo

plnohodnotne spifiat’ podmienky naitho kladené v pripade jeho vyuzivania ako zalozného letiska.
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5.3. Pripadné zalohy pre letisko Karlove Vary

Letisko pri Karlovych Varoch je dalie velké letisko v Ceskej republike a nachadza sa
relativne blizko pri zapadnej hranici $tatu s Nemeckom. Toto letisko je mensie ako letisko v Brne
a aj objem jeho prevadzky je menSi. Stale tu vSak prebieha prevadzky niekolkych pravidelnych
liniek a chartrovych letov ¢o treba zahrnut’ do podmienok pre vyber zalozného letiska.

Potencionalne zaloZzné letiska pre letisko v Karlovych Varoch su:

- Kiizenec
- Plzet/Lin¢

- Panensky Tynec

Poloha letiska Karlove Vary oproti polohe potencionalnych zaloznych letisk je zobrazena

V nasledujicom obrazku.
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Obrazok 21 — Poloha letiska Karlove Vary a jeho potencionalnych zaloZnych letisk [5] [8]

Letisko Karlove Vary je na obrazku zobrazené ciernou Sipkou a jeho potenciondlne
zélozné letiskd st oznaCené modrymi Sipkami. Technické Specifikacie potencionalnych

zéloznych letisk su zhrnuté v nasledujucej tabul'ke.
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TabuPka 16 — Porovnanie technickych $pecifikacii potencionalnych zaloZnych letisk pre letisko Karlove Vary [5]

Nazov letiska

Unosnost’ drahy

Typ dostupného || Navadzacie

zariadenie

Svetelna

sustava

KtiZenec 595 5700kg/0.35MPa | AVGAS 100LL -
BA 95 Natural

Plzen/Ling 1450 | PCN 26 R/C/WIT | AVGAS 100LL -

Panensky Tynec 2505 | PCN 22/F/C/XIT | AVGAS 100LL -

Vzdialenost’ a ¢as potrebny na prepravu z tychto letisk do Karlovych Varov su zhrnuté

v nasledujucej tabul’ke. Casové useky potrebné na prepravu poéitajii s idealnou premavkou.

Tabul’ka 17 — Porovnanie ¢asovych a dial’kovych vzdialenosti vybranych letisk od Karlovych Varov

Nazov letiska Vzdialenost’

(km)
Krizenec 67 50 min
Plzen/Ling 88 1 h9 min
Panensky Tynec 98 1h7min

Po zhodnoteni vSetkych dostupnych tdajov sa letiska Plzet/Lin€ a Panensky Tynec javia

ako vhodné zéalozné letiska pre letisko v Karlovych Varoch.

Letisko Plzen/Liné je z tejto dvojice bliz§ie pri Karlovych Varoch a cesta tam trva
priblizne o 2 minuty menej ako cesta z Panenského Tynca. Medzi vyhody tohto letiska urcite
patri moznost’ sa colne aj pasovo odbavit’ ¢i moznost’ natankovat’ palivo typu AVGAS 100LL.
V budicnosti by sa mohla do sluzieb tohto letiska pridat’ aj moznost’ dotankovania paliva typu
JET-A1l. V prospech letiska hovori taktiez pritomna infrastruktira a pritomnost’ roznych
spevnenych ploch. Medzi hlavné nedostatky patri absencia osvetlenia drahy a pribliZovacej

svetelnej sustavy.
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Letisko v Panenskom Tynci uz bolo popisané ako mozna zaloha pre letisko Vaclava
Havla v Prahe v stati 5.1.. Aj ked’ toto letisko je vhodné ako zaloha pre letisko Vaclava Havla
moze byt chapané aj ako vhodné zalozné letisko pre letisko v Karlovych Varoch. Prave vhodnost’
tohto letisko pre obe velké letiskd z neho robi vynikajuceho kandidata na zalozné letisko, ked’
investicia do jedného zalozného letiska by mohla priniest’ benefity hned’ dvom velkym letiskam.
Samozrejme, Vv pripade prevadzky neschopnosti obidvoch velkych letisk by toto letisko nemohlo
sluzit’ ako zaloha pre obe velké letiska. Jeho potencial vSak méze byt vyuzity v pripade vyluky
jedného z letisk v konkrétnom c¢asovom obdobi a nasledne pre druhé velké letisko v inom

obdobi.

Letisko Ktizenec disponuje mensSou drahou s relativne malou hodnotou tinosnosti avSak
toto letisko by mohlo sluzit’ ako zaloha pre menSie lietadld, ktorym fyzikalne charakteristiky tejto
drahy vyhovuji. Na letisku je mozné dotankovat’ paliva typu AVGAS 100LL aj BA-95 Natural.

Dalsou vyhodou tohto letiska je jeho vzdialenost’ od Karlovych Varov.

5.4. Pripadné zalohy pre letisko Ostrava

Letisko v Ostrave je velkostne aj prevadzkovo podobné letisku v Karlovych Varoch.
Letisko sa nachadza juhozapadne od mesta Ostrava, blizko pri ¢esko-pol'skych hraniciach.

Potencionalne zalozné letiska pre letisko v Ostrave su:
- Prerov

- Otrokovice

Poloha tychto dvoch letisk oproti letisku v Ostrave je zndzornenda na nasledujucom

obrazku.
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Obrazok 22 — Poloha letiska LeoSe Janacka a jeho potencionalnych zaloZnych letisk [5] [8]

Nasledujiica tabulka obsahuje vybrané technické Specifikacia pre obe potenciondlne

zalozné letiska.

Tabul’ka 18 — Porovnanie technickych $pecifikacii potencionalnych zaloZnych letisk pre letisko LeoSe Janacka [5]

Nazov letiska Unosnost’ drahy Typ dostupného || Navadzacie || Svetelna

zariadenie sustava

Otrokovice 650 PCN 19 F/C/YIT |- - -
Pferov 2500 PCN 23/R/D/WIT | AVGAS 100LL | - -
JET-Al
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Vzdialenost’ tychto letisk a Casovy tsek potrebny pre presun z tychto letisk do Ostravy su

zhruté v nasledujucej tabul'ke. Casové udaje poditaji s idealnou premavkou.

Tabul’ka 19 — Porovnanie ¢asovych a dial’kovych vzdialenosti vybranych letisk od Ostravy

Nazov letiska Vzdialenost’

(km)
Otrokovice 113 1 h 12 min
Pferov 85 53 min

Z vsetkych dostupnych udajov vyplyva, ze letisko v Pferove je najlepSou variantov

zalozného letiska pre letisko LeoSe Janacka v Ostrave.

Obe letiska uz boli spominané v stati 5.2. apreto nie je nutné opakovat’ vypis ich
Vlastnosti. Podobne ako letisko Panensky Tynec aj letisko v Pferove by mohlo plnit’ ulohu
zalozného letiska pre dve velké letiska. To by opit’ bolo ekonomicky vel'mi vyhodné, pretoze by
sa takto naplnila potreba zaloh pre obe velké letiska pri investovani do jedného zaloZzného.
Letisko v Otrokoviciach by mohlo plnit’ funkciu zalozného letiska pre mensie typy lietadiel,
avSak ako uZ bolo spominané bolo by vhodné aby sa na letisku dali doplnit’ pohonné hmoty

minimalne typu AVGAS 100LL.

5.4.1. Zhodnotenie vysledkov analyzy

Z vysledkov obsiahnutych v predchédzajucich castiach tejto kapitoly sa daji urcit’ letiska,
kde obe spomenuté letiskd by sa po potrebnych tpravach mohli stat’ zalohami pre dve vel'ké
letiska. V pripade tychto letisk by bolo potrebné dobudovat osvetlenie drahy, predovsetkym
kvoli zvyseniu drahovej dohladnosti o logicky vedie aj k zvySeniu vyuzitelnosti letiska. Dal§im
dolezitym bodom by malo byt’ zavedenie paliva typu JET-AL na letisko v Panenskom Tynci.

Ostatné body, ktoré st popisané v kapitole 4.2. uz nie su ekonomicky ndro¢né na
zriadenie Vv porovnani s osvetlenim drahy aich vyrieSenie je vo viéSine pripadov skor
administrativnym problémom. Ide hlavne o vytvorenie postupov, bezpecnostnych opatreni

a podobne. Ked’ze tieto letiskd by boli vyuzivané ako docasna zaloha pre velké letiska nie je tu
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potrebné dostavat’ priblizovaciu svetelni stustavu. To by bolo v rozpore s filozofiou tohto
projektu, ktory by mal byt ¢o najmenej finan¢ne naro¢ny.

Z tychto zaverov sa da stanovit, Ze pri investovani relativne malych finan¢nych ciastok do
zlepSenia vybavenia vhodnych VFR letisk a vytvorenia potrebnych postupov a legislativnych
Giprav, sa d4 ziskat mnozZstvo vyhod spojenych s vytvorenim zaloznych letisk v Ceskej republike.
Nizke financné nédklady takéhoto rieSenia vSak nie st jeho jedind vyhoda. Vel'mi ddlezity je aj
fakt, ze potrebné zmeny na tychto letiskach a v legislative sa daja vyriesit’ za vel'mi kratky cas.
Toto otvara nové moznosti operativneho rieSenia krizovych situdcii v ramci Statu. Najdlhsi

casovy usek by mohlo predstavovat’ dobudovanie osvetlenia drahy.

Celkovo je teda mozné tvrdit, Ze zavedenie LPV priblizenia na vhodné VFR letiska
v Ceskej republike je nielen vhodné ale dokonca Ziaduce. Vytvorenie zaloznych letisk z VFR
letisk pri minimalnych investiciach je velkym krokom k zvySeniu bezpecnosti v letectve
a zarovenl to mdze aj kladne ovplyvnit' ekonomiku S$tatu, pretoze prevadzka, ktord by inak
divertovala mimo tzemie Ceskej republiky takto ostane na jej Gizemi a cestujuci budu vyuZivat
sluzby poskytované v Ceskej republike namiesto sluZieb v inych krajinach.

Dalsim kladnym vedlajsim efektom by mohlo byt zvysenie vyuzivania takychto letisk,
pretoze po vybudovani osvetlenia drahy a vytvoreni postupov pre pribliZzenie by sa tu mohol
zvysit objem prevadzky. PredovSetkym by sa tieto letiskd stali zaujimavé aj pre majitelov
sukromnych lietadiel, ktory by mali celkovo vhodnu alternativu na pristatie aj za podmienok

IMC, a nemuseli by pristavat’ na vytazenejsich velkych letiskach.

Ak vezmeme do uUvahy dynamiku rozvoja leteckej dopravy a fakt, Ze tento rast je
pravidelny a oCakavany aj do buducnosti mozeme predpokladat’ zvySeny dopyt po velkych
letiskach aj v Ceskej republike. V tomto pripade sa stava zaujimavym letisko v Ceskych
Budgjoviciach. Toto letisko je zaujimavé hlavne svojou polohou, pretoZze sa nachadza na
juhozapade Ceskej republiky, kde nie je situované ziadne velké letisko. Vyuzitim LPV
pribliZzenia a pripadné¢ho doplnenia vybavenia na tomto letisku, by sa relativne l'ahko dalo
vytvorit letisko uspdsobené pre IFR prevadzku sluZziace oblasti juhozapadnej Ceskej republiky.
Vybavenie tohto letiska je na pomery VFR letisk pomerne nadStandardné, opat’ vSak bohuzial
absentuje osvetlenie drahy. Naprieck tomu by pripadnd investicia do letiska v Ceskych
Budégjoviciach nemusela byt’ prehnane vysoka a mohla by pomdct’ uspokojit’ zvyseny dopyt po

leteckej doprave v buducnosti.
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6. Problémy spojené s IFR prevadzkou na VFR letiskach

V tejto kapitole si zhrnuté najdolezitejSie problémy a otazky spojené s IFR prevadzkou na
VEFR letiskach. Ked'ze VFR letiska st Casto krat malo vybavené pre potreby pravidelnej aj ked’
docasnej IFR prevadzky musia sa prijat’ opatrenia aby sa dosiahlo vV ¢o najvyssej moznej miere
bezpecnost’ a plynulost’ v danej prevadzke. Konvencné rieSenia tychto problémov vsak cCasto
zaberaju prili§ dlhy Cas a st na nich potrebné vel'mi vysoké finan¢né ndklady. V ramci filozofie
tejto prace by bolo dobré navrhnut také alternativne rieSenia, ktoré dosiahnu podobny
bezpecnostny a plynuly efekt ako konvencné rieSenia alebo aspon sa tomuto efektu vyrazne
blizia.

Prvym z tychto problémov je spdsob zabezpecenia riadenia letovej prevadzky na takomto
letisku. Ako je popisané v stati 4.2.4. je potrebné zabezpeCit riadenie letovej prevadzky na
pohybovych plochéch letiska. Je viacero variant rieSenia tohto problému a kazdy z nich ma svoje
vyhody aj nevyhody. Asi najbezpecnej$im variantom by mohlo byt zriadenie docasného
stanoviska letovych prevadzkovych sluzieb na letisku, ktoré by riadilo letiskové pohyby
pomocou procedurdlneho sposobu riadenia. Tento spdsob je pravdepodobne najbezpecnejsi
V spolupraci s kamerovym systémom pre druhotné sledovanie pohybov lietadiel a inych zariadeni
po pohybovych plochéach letiska. Rozstupy a povolenia pre vjazd na dréhu a iné prevadzkové
plochy letiska je vydavany na zdklade hldsenia posddok o ich polohe respektive o opusteni

konkrétnych oblasti.

Daldim z problémov spojenych s touto prevadzkou je problém skladovania paliva
v dostatoénych mnozstvach pre potreby zvySenych hodnot prevadzky. Aj ked viaceré zo
spominanych VFR letisk ponuka moznost’ doCerpat’ pohonné hmoty ich zasoby uskladnené na
letisku nebudi stacit’ pre vyrazne zvySené hodnoty leteckej prevadzky pri aktivacii letiska ako
zalozného letiska. V tomto pripade by sa mohla spravit’ dohoda s kamiénovymi prepravcami,
ktory by pravidelne dovazali palivo v cisternach, v dostatocnych intervaloch aby pokryli novi
hodnotu dopytu po tychto palivach. Na druhu strany by sa mohli takéto cisterny na potrebnua dobu
prenajat’ aby sa prediSlo zbytocnym nakladom na marze pre dopravcu. Vystavanie nadrzi na

palivo by bolo nesmierne drahé a zarovei ¢asovo neefektivne.

Vel'mi dolezity je aj sposob vykladania a nakladanie cestujucich a nakladu z lietadiel.

Tento proces musi splilat’ bezpecnostné aj ¢asové kritéria a letisko musi byt’ na takéto tikony
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patri¢ne technologicky vybavené. V tomto pripade by bolo najlogickejSie premiestnit” dostupné

a pouziteI'né vybavenie z vel’kého letiska na zalozné letisko alebo letiska.

Ak by sa letisko zacalo vyuzivat ako zalozné letisko bolo by vhodné, v pripade ak tam
takéto stanovisko eSte nemaju, aby policajné, hasi¢ské a zachranarske zlozky vytvorili doCasné
stanice na takomto letisku. Tieto stanice by mohli byt po uvedeni velkého letiska spéat’ do
prevadzky zruSené.

Nesmieme taktiez zabudnut’, Zze v kazdom pripade sa musia vytvorit’ postupy a legislativa
pre vSetky operacie na zaloznom letisku. V tomto pripade by dotknuté organy mohli vytvorit
procesy a postupy, ktoré by boli pre vSetky zalozné letiska rovnaké a zaroven vytvorit’, tam kde

to situacia vyzaduje, Specifické postupy pre konkrétne letiska.

S predchadzajucim castou stvisi aj otdzka l'udskych zdrojov potrebnych pre uvedenie
zalozného letiska do prevadzky. Mali by byt vykonané Skolenia v pripade nutného presunu
persondlu na zalozné letisko a podobne. Taktiez sa treba zamysliet nad potrebou zamestnania
d’al$ich pracovnikov, ktory by boli potrebny pre plnohodnotny chod takychto letisk.

Popisané problémy vSak nie st natol'ko zdvaZzné aby to vyrazne negativne ovplyvnilo
celkovll vyuzitelnost’ tohto projektu. Na kazdy problém, ktory bol spomenuty existuje niekol’ko
variantov rieSenia, ktoré su redlne vykonate'né. V kone¢nom dosledku zavedenie LPV

pribliZzenia na vybrané VFR letiska prindSa omnoho viacej kladov ako problémov.
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7. Zaver

Na zéklade informacii ziskanych v priebehu pisania tejto diplomov prace je zrejmé, Ze
implementacia LPV priblizenia na vhodné VFR letiskd je vhodnym krokom pre letectvo.
Zavedenim LPV priblizenia na VFR letiskd nezvysi iba bezpecnost’ ale takisto sa rozsiri okruh
moznosti pre pilotov ako obchodného tak vSeobecného letectva. Tieto faktory ida ruka v ruke
s ekonomickymi dovodmi rieSenia prace. Celkovo je mnoho veli¢in, ktoré ovplyviuji
vyuzitel'nost’ VFR letisk s RNP APCH ako zélohy pre velké letiskd ale v konecnom dosledku ide
0 proces, ktory je pokrokovy aprinaSa do letectva novy rozmer. Pomer IFR a VFR letisk
v Ceskej republike jednoznatne podporuje koncepciu LPV priblizenia, a vytvara zakladné
podmienky pre budovania takejto infrastruktary. Vybavenie VFR letisk s pevnou VPD v Ceskej
republike je na celkovo dobrej Grovni a niektoré letiska disponuju infrastruktirou, ktord sama
0 sebe sta¢i na fungovanie letiska v ramci zalohy s LPV priblizenim. Najvac¢s§im nedostatkom
tychto letisk je vdcSinou absencia osvetlenia a priblizovacich svetelnych sustav. Ked’ze naroky,
ktoré na letisko kladie priblizenie s vertikdlnym vedenim si minimdlne vécSina letisk tomuto
bodu vyhovuje. Na druhej strane vSak treba poznamenat, Ze pri uvedeni tejto problematiky do
praxe astym spojenym narastom IFR prevadzky je potrebné zvysit komplexnost’ vybavenia
letiska aby sa zabezpecCila bezpecnd, plynuld a hospodarna prevadzka leteckej dopravy. Tento
fakt je v praci tiez spomenuty a pojednava sa tu 0 d’alSom vybaveni, ktoré by letisko malo
zabezpecit’ aby splnilo vysSie spomenuté podmienky.

Tato diplomova praca poskytuje odpoved’ na zakladna otdzku, ¢i je implementacia LPV
priblizenia na VFR letiskd aich nasledné vyuzitie ako zéalohy pre velké letiska vhodna
avyuzitelna v praxi. Zaroven podava uceleny obraz o opisovanej problematike apomaha
pochopit’ sirSie vzt'ahy medzi jednotlivymi aspektmi letiska a jeho vyuziteInostou. Tato praca
moze byt prinosom pre samotni implementaciu LPV priblizenia v Ceskej republike a moze
pomdct rozhodnut o vhodnosti jednotlivych VFR letisk ako takejto zalohy. Verim, Ze
vypracovanim analyzy VFR letisk, ich rozdelenia a vybavenia, spracovanim navrhov na
dodato¢né vybavenie pre IFR prevadzku a samotnou zévereCnou analyzou a niavrhom
konkrétnych letisk ako zaloh pre velké letiska, sa da skonstatovat’, Ze som splnil dany ciel tejto

prace.

V naviaznosti k tejto problematike sa c¢rtd niekolko d’alSich otdzok, ktoré nie st

predmetom tejto prace, ale zaroven s touto témou Uzko suvisia. Ide napriklad o legislativne
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zmeny, bez ktorych je kazdy pokus o moderniziciu nemozny. V legislative Ceskej republiky
treba jasne a zretel'ne definovat’ limity LPV priblizenia a takisto definovat’ minimalne vybavenie
letisk a lietadiel pre bezpetné vykonavanie takéhoto priblizenia. Daldim krokom je urdite
zaClenenie LPV pribliZzenia do ucebnych blokov pri vycviku pilotov a publikovanie jednotlivych
procedur pre toto priblizenie. Dal§im bodom v tejto oblasti by mohlo byt vypracovanie LPV
priblizenia aj na VFR letiska s nespevnenou VPD, ¢o by mohlo pomoéct’ pri vycviku pilotov

a dodato¢nému rozsireniu vyuzivania VFR letisk.
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Priloha A: Analyza vybavenia VFR letisk s pevnymi VPD

Panensky Tynec

Panensky Tynec je klasifikované ako verejné vnutrostatne letisko s VFR prevadzkou.
Letisko nemé vybavenie pre noént prevadzku. Letisko disponuje jednou VPD o celkovej dizke

2505 metrov. Zakladné informacie o letisku st obsiahnuté v nasledujucej tabul’ke:

TabuPka 20 - Zakladné informacie o letisku Panensky Tynec [5]

Panensky Tynec |

Zemepisna dizka 13°56'06" E
Zemepisna Sirka 50°18'23" N
Elevacia 1207 ft / 368 m

Okruh 2150 ft / 650 m AMSL
Frekvencia 118,575

Draha je skon$truovand zo zmesi asfaltu a betonu a jej fyzikélne charakteristiky st obsiahnuté

V nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 21 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Panensky Tynec [5]

RWY 09/27
Magneticky smer 084° /264°
Rozmery RWY 2505 x 30
Unosnost’ PCN 22/FICIXIT
TORA 2505

TODA 2565

ASDA 2505

LDA 2505

Na letisku nie je potrebna infrastruktira na colné a pasové odbavenie. Podobne na letisku
nie st pritomné Ziadne policajné, poZiarnické ani zadchranné zlozky. NajbliZSie policajné stanice
sa nachadzaju v obciach Zlonice a Louny, ktoré st od letiska vzdialené 18 km respektive 12 km.

Najblizsia poziarna stanica sa nachaddza vo vzdialenosti 12 kilometrov v obci Citoliby a najblizsia
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nemocnica je opat’ v obci Louny. Letisko nedisponuje Ziadnou formou osvetlenia drahy ani
svetelnou priblizovacou sustavou. Taktiez tu nie su ziadne moznosti pre odmrazovanie. Letisko
ponuka moznost natankovat' palivo typu AVGAS 100LL. Na pozemku letiska sa v tesnej
blizkosti drahy nachddzaju dve menSie budovy. Letisko taktiez disponuje spevnenymi
pojazdovymi drdhami vediacimi k obom koncom VPD. Na letisku sa nachadzaji spevnené

plochy, ktoré by v pripade potreby mohli slizit’ ako miesto pre odstavenie lietadiel. [5] [9]

Ceské Budéjovice
Letisko v Ceskych Budg&joviciach je oznadené ako verejné vnutrostatne letisko respektive
neverejné medzinarodné letisko. Letisko je usposobené pre VFR prevadzku za dna. K dispozicii
je na letisku jedna spevnena VPD o dizke 2500 metrov. Zakladné informacie o letisku st zhrnuté

V nasledujuicej tabul’ke.

Tabulka 22 - Zakladné informacie o letisku Ceské Bud&jovice [5]

Ceské Budéjovice

Zemepisna dizka 14°25'39"E
Zemepisna Sirka 48°56'47" N
Elevacia 1417 ft /432 m

Okruh 2400 ft / 730 m AMSL
Frekvencia 135,925

Dréha je skonStruovand zbetonu ajej fyzikdlne charakteristiky su obsiahnuté

Vv nasledujucej tabulke.

Tabulka 23 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Ceské Budé&jovice [5]

RWY 09/27
Magneticky smer 090° / 270°
Rozmery RWY 2500 x 45
Unosnost PCN 32/R/B/WIT
TORA 2500

TODA 2690

ASDA 2500

LDA 2500

76

—
| —



FD K621

Na tomto letisku je moznost’ sa colne a pasovo odbavit’, pokial’ je splnena podmienka, Ze
dotknuty subjekt vopred upovedomi prislusné organy 24 hodin alebo 48 hodin vopred podla dia
priletu. Policajné, hasi¢ské aj zachranné zlozky maji zdkladne v prilahlom meste. Draha nie je
osvetlena a letisko nedisponuje inou svetelnou pribliZzovacou sustavou. Letisko disponuje
systétmom PAPI. Na letisku nie je poskytovanad ziadna sluzba odmrazovania. Lietadla tu mozu
pripadne doplnit’ palivo typu AVGAS 100LL alebo JET-AL. V aredly letiska je niekol’ko stredne
velkych budov a hangéarov. Letiskovii infrastruktaru dopiiia siet’ spevnenych pojazdovych drah
a spevnenych ploch vhodnych pre odstavenie lietadiel. VSetky pojazdové drdhy su riadne
oznacené v sulade s platnymi predpismi. [5] [6]

Na letisku sa taktiez nachadza toto vybavenie:

- 2x vle€ené schody pre cestujucich (180 - 450cm, 220 - 375 cm)

- 2x samohybné schody pre cestujtcich (245 - 580 cm, 200 - 410 cm)
- vysokozdvizny vozik (2,5 t)

- nakladaci pas NBL

- baggage traktor (T135, T137)

- 6x vozik na batozinu

- GPU - Houchin

- automobily pre osobnti dopravu (VW Crafter a VW Transporter)

- tahac lietadiel DOUGLAS - KALMAR TBL-180

- tahad lietadiel JET 1800
- adhézne vozidlo SAAB 9-5 SARSYS

Pierov
Letisko v Prerove je definované ako verejné vnutroStatne respektive neverejné
medzinarodné letisko. Na letisku prebieha prevadzka typu VFR den. Na letisku je k dispozicii
spevnena VPD odizke 2500 metrov ajedna nespevnend VPD odizke 840 metrov.

V nasledujucej tabul’ke su zahrnuté zakladné informacie o letisku.
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TabuPka 24 - Zakladné informacie o letisku Pierov [5]

Prerov 1

Zemepisna dizka 17°24' 17" E
Zemepisna Sirka 49°25'33" N
Elevacia 676 ft / 206 m
Okruh 500 ft / 150 m AAL
Frekvencia 127,775

Hlavna draha letiska Pterov je skonStruovana z betonu a jej fyzikdlne charakteristiky su

obsiahnuté v nasledujucej tabul’ke.

TabuPka 225 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska P¥erov[5]

RWY 06/24
Magneticky smer 063° /243°
Rozmery RWY 2500 x 60
Unosnost’ PCN 23/R/D/WIT
TORA 2500

TODA 2560

ASDA 2500

LDA 2500

Na letisku Pferov je moZné colné apasové odbavenie za podmienky vcEasného
upozornenia prisluSnych tradov minimélne 24 hodin vopred. Policajné, hasi¢ské aj zachranarske
zloZky maju zakladne v prilahlom meste. Na letisku sa dodato¢ne nachadza vlastna protipoZiarna
jednotka. Hlavna driha letiska Pferov nie je osvetlend a takisto letisko nedisponuje Ziadnou
priblizovacou svetelnou sustavou. Na letisku nie st poskytované odmrazovacie sluzby. V pripade
potreby je tu moznost’ natankovat’ paliva typu AVGAS 100 LL a JET A-1. V aredly letiska sa
nachadza niekolko budov a hangarov. Nachadza sa tu siet spevnenych pojazdovych drah

S mnohymi spevnenymi plochami vhodnymi k odstaveniu lietadiel. [5] [10]

Hradec Krdalove

Letisko pri Hradci Kralové je definované ako verejné vnutroStatne letisko respektive

neverejné medzinarodné letisko. Letisko je vybavené a uspdsobené na prevadzku VFR vo dne aj
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noci. K dispozicii je na letisku jedna spevnena VPD o dizke 2400 metrov a jedna nespevnena

VPD o diZzke 800 metrov. Zakladné informacie o letisku st uvedené v nasledujticej tabulke.

Tabul’ka 236 - Zakladné informacie o letisku Hradec Kralové [5]

Hradec Kralové

Zemepisna dizka 15°50"43" E
Zemepisna Sirka 50° 15" 12" N
Elevacia 791ft/241m

Okruh 1800 ft / 550 m AMSL
Frekvencia 122,000

Hlavna draha letiska Hradec Kralové je skonStruovana zbetonu ajej fyzikalne

charakteristiky st uvedené v nasledujucej tabul’ke.

TabuPka 247 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Hradec Kralové [5]

RWY 16L/34R
Magneticky smer 153°/333°
Rozmery RWY 2400 x 60
Unosnost PCN 33/R/B/XIT
TORA 2400

TODA 2460

ASDA 2400

LDA 2400

Na letisku pri Hradci Kralové je mozné sa colne a pasovo odbavit’ pokial’ su o tom vopred
upozornené prislusné organy, minimalne 24 hodin vopred. Policajné, hasi¢ské aj zachranarske
zloZzky maji zakladne v prilahlom meste. Draha je osvetlend a prispdsobend na no¢ni VFR
prevadzku. Na letisku je pritomny systém PAPI, takisto je na letisku pritomna jednoducha
svetelnd pribliZovacia ststava. Nie su tu poskytované sluzby odmrazovania. Na tomto letisku je
moznost docerpat’ palivo typu AVGAS 100 LL kedykol'vek a palivo JET A-1 pri nahlaseni
potreby minimalne 24 hodin vopred. V arealy letiska sa nachadza siet’ stredne vel'kych a menSich
budov ahangarov. Draha je s letiskom prepojena sietou spevnenych pojazdovych drah, na

ktorych sa nachadza viacero spevnenych ploch vhodnych pre odstavenie lietadiel. Dalej sa tu
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poskytuju dodato¢né sluzby ako navadzacie vozidlo (follow me car), marshalling ¢i preprava

0s0b vozidlom Citroen Jumper. [5] [11]

Zabieh
Letisko Zabteh je verejné vnutrostatne letisko uspdsobené pre prevadzku VFR vo dne. Na
letisku sa nachadza jedna spevnena VPD o dizke 1950 metrov a jedna nespevnena VPD o dizke

900 metrov. Zakladné informécie o letisku sa nachadzaji v nasledujtcej tabulke.

Tabul’ka 258 - Zakladné informacie o letisku Zabieh [5]

| zibren |

Zemepisna dizka 18°04' 42" E
Zemepisna Sirka 49° 55'42" N
Elevacia 794 ft/ 242 m
Okruh 1810 ft / 550 m
Frekvencia 123,600

Hlavna draha na letisku Zabieh je skonStruovana z asfaltu a jej fyzikalne charakteristiky
st zhrnuté v nasledujucej tabulke. Draha vyzaduje nutni rekonStrukciu a momentalne je mimo

prevadzku.

Tabul’ka 269 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Zab¥eh [5]

RWY 07

Magneticky smer 065

Rozmery RWY 1550 x 30
Unosnost PCN 25/R/IA/YIT
TORA 1970

TODA 2030

ASDA 1970

LDA 1550

Na letisku nie je mozné sa colne ani pasovo odbavit’. Policajné zlozky sa nachadzaja v obci

Kravate vzdialenej 8 kilometrov, hasi¢ské zlozky su umiestnené v obci Lehota u Opavy vo
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vzdialenosti 9 kilometrov a najblizSia nemocnica je v meste Hlu¢in vzdialenom 9 kilometrov.
Draha nie je osvetlend a na letisku sa nenachadza ziadna priblizovacia svetelna sustava. Nie je tu
poskytovana sluzba odmrazovania. Na letisku je mozné doplnit pohonné hmoty typu 100
oktanovy letecky benzin. V aredly letiska su situované jedna stredne velka budova a niekolko
hangarov. Pojazdové drdhy su spevnené a vedi do stredu VPD. Na letisku sa nachadzaji

spevnené plochy vhodné na odstavenie lietadla. [5] [12]

Mnichovo Hradisté

Letisko pri obci Mnichovo Hradisté je definované ako verejné medzinarodné letisko. Toto
letisko je uspdsobené na dennt prevadzku VFR. K dispozicii tu je jedna spevnena VPD o diZzke
1550 metrov a jedna nespevnena VPD o dizke 1000 metrov. Zakladné informécie o letisku sa

nachadzaju v nasledujtcej tabul’ke.

Tabulka 27 - Zakladné informacie o letisku Mnichovo Hradisté [5]

Mnichovo Hradisté

Zemepisna dizka 15°00' 24" E
Zemepisna Sirka 50°32' 24" N
Elevacia 801 ft/ 244 m

Okruh 1805 ft / 550 m AMSL
Frekvencia 120,400

Hlavna dréha letiska je skonStruovand zbetonu ajej fyzikdlne charakteristiky su
Vv jednotlivych smeroch drahy odlisné. Prva tabulka obsahuje fyzikalne charakteristiky VPD 07
a druha tabul’ka obsahuje obdobné tidaje pre VPD 25.
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Tabulka 28 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Mnichovo Hradisté [5]

RWY 10L/28R
Magneticky smer 077° [ 277°
Rozmery RWY 1950 x 30
Unosnost’ PCN 25/R/IA/YIT
TORA 1950

TODA 2000

ASDA 1950

LDA 1950

TabulPka 32 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Mnichovo Hradi§té [5]

RWY 25

Magneticky smer 245

Rozmery RWY 1550 x 30
Unosnost’ PCN 25/R/IA/YIT
TORA 1550

TODA 1970

ASDA 1970

LDA 1550

Na letisku je mozné sa colne apasovo odbavit pri splneni podmienky vcasného

upozornenia prislusnych tradov minimalne 24 hodin vopred. Policajné, hasi¢ské aj zachranarske

zlozky maju zakladne v prilahlom meste. Letisko nedisponuje osvetlenou VPD anema ziadnu

priblizovaciu svetelnu stustavu. Taktiez neposkytuje sluzbu odmrazovania. Na letisku je mozné

doplnit’ pohonné hmoty typu AVGAS 100 LL a JET A-1. V aredly letiska je niekol’ko menSich

budov a hangarov. Na letisku st k dispozicii spevnené pojazdové drahy spajajuce obe konce

VPD. Na pojazdovych plochach je k dispozicii aj spevnena plocha vhodna k odstaveniu lietadiel.

Letisko d’alej poskytuje dodatocné sluzby ako pristavenie lietadla k letu, pozicanie zariadenia

sltiziaceho na ohrev motoru ¢i umyvanie lietadla. [5] [13]

—

82

'



FD K621

Piibram
Letisko Ptibram je definované ako verejné vnutrostatne letisko usposobené pre
prevadzku VFR den. K dispozicii s dve paralelné drahy jedna so spevnenou VPD a druha
s nespevnenou VPD obe o dizke 1450 metrov. Zakladné informacie o letisku s obsiahnuté

Vv nasledujucej tabul’ke.

TabuPka 3329 - Zakladné informacie o letisku Piibram [5]

Pribram

14°06' 01" E
49°43' 12" N

Zemepisna dizka

Zemepisna Sirka

Elevacia 1529 ft / 466 m
Okruh 2500 ft / 762 m AMSL
Frekvencia 118,750

Hlavna VPD letiska je skonstruovana z asfaltu a jej fyzikalne charakteristiky su uvedené

V nasledujucej tabulke.

Tabul’ka 34 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska P¥ibram [5]

RWY 06R/24L
Magneticky smer 055° / 235°
Rozmery RWY 1450 x 30
Unosnost’ 13000 kg / 0.7 MPa
TORA 1450

TODA 1510

ASDA 1450

LDA 1450

Na letisku nie je mozné sa colne ani pasovo odbavit. Policajné, hasi¢ské a zachranarske
zlozky maji zakladnu v prilahlom meste. Draha letiska nie je osvetlena a letisko nedisponuje
ziadnou priblizovacou svetelnou sustavou. Na letisku nie je poskytované sluzba odmrazovania.
K dispozicii st tu paliva typu AVGAS 100 LL, JET A-1 a BA-95 Natural. V arealy letiska sa
nachadza viacero malych az stredne velkych budov hangarov. Na letisku je siet’ spevnenych

pojazdovych drah a niekol'ko spevnenych ploch vhodnych pre odstavenie lietadiel. [5]
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Plzeri/Liné

Letisko Plzen/Lin€ je definované ako verejné vnutrostatne letisko respektive neverejné
medzinarodné letisko uspdsobené pre prevadzku VFR deni. Letisko disponuje jednou spevnenou

VPD o dizke 1450 metrov. Zakladné informacie o letisku st obsiahnuté v nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 35 - Zikladné informacie o letisku Plzeii/Liné [5]

Plzen/Liné |

Zemepisna dizka 13°16' 28" E
Zemepisna Sirka 49°40'31" N
Elevacia 1188 ft/ 362 m

Okruh 2200 ft / 670 m AMSL
Frekvencia 129,000

Hlavnd draha letiska je skonStruovand zbetonu ajej fyzikdlne charakteristiky su

obsiahnuté v nasledujucej tabul’ke.

Tabulka 36 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Plzeii/Liné [5]

RWY 06/24
Magneticky smer 056° / 236°
Rozmery RWY 1450 x 60
Unosnost PCN 26 R/C/WIT
TORA 1450

TODA 1690

ASDA 1450

LDA 1450

Na letisku je moznost’ sa colne a pasovo odbavit pri splneni podmienky vc€asného
upozornenia prislusnych organov minimalne 48 hodin vopred. Policajné, hasi¢ské aj zadchranné
zlozky maji zékladne v prilahlom meste. Letisko nedisponuje osvetlenou drahou ani Ziadnou
svetelnou priblizovacou sustavou. Sluzba odmrazovania tu nie je dostupna. K dispozicii je

moznost’ doCerpania paliva typu AVGAS 100 LL. V aredly letiska je viacero menSich aj stredne
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velkych budov ahangarov. Na letisku sa nachadza siet spevnenych pojazdovych drah

S viacerymi spevnenymi plochami vhodnymi pre odstavenie lietadiel. [5] [14]

Hofvovice

Letisko Hotovice je definované ako neverejné vnutrostitne letisko uspdsobené pre

prevadzku VFR den. K dispozicii je jedna spevnend VPD o dizke 1170 metrov. Zakladné

informacie o letisku st uvedené v nasledujucej tabul'ke.

Horovice

TabulPka 37 - Zakladné informacie o letisku Hofovice [5]

Zemepisna dizka 13°53'09" E
Zemepisna Sirka 49°50'41" N
Elevacia 1214 ft/ 370 m

Okruh 2200 ft / 670 m AMSL
Frekvencia 135,575

Vzletova apristavacia draha letiska je skonStruovana zasfaltu ajej fyzikalne

charakteristiky st uvedené v nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 38 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska HoFovice [5]

RWY 06/24

Magneticky smer 063° / 243°
Rozmery RWY 1170 x 30
Unosnost’ 13000 kg / 0.7 MPa
TORA 1170

TODA 1230

ASDA 1170

LDA 1170

Na letisku Hofovice sa nie je mozné colne ani pasovo odbavit. Policajné, hasi¢ské
a zachranarske zlozky maju zakladne v prilahlej obci. Letisko nedisponuje osvetlenou drahou ani
ziadnou inou svetelnou priblizovacou ststavou. Nie je tu poskytovana sluzba odmrazovania. Na

letisku je mozné dotankovat' iba palivo typu BA 95 Natural. V aredly letiska sa nachadza
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niekol’ko menSich budov a hangarov. Na letisku sa nachadzaji spevnené pojazdové drahy

s niekol'’kymi mensimi spevnenymi plochami vhodnymi pre uskladnenie lietadiel. [5] [15]

Jindiichiiv Hradec

Letisko Jindfichiv Hradec je definované ako verejné vnutrostatne letisko usposobené na
prevadzku VFR za diia. Na letisku st k dispozicii dve drahy. Jedna spevnena VPD o dizke 700
metrov ajedna nespevnend VPD odizke 760 metrov. Zakladné informacie o letisku sa

nachadzaju v nasledujtcej tabul'ke.

TabuPka 39 - Zikladné informacie o letisku Jind¥ichiiv Hradec [5]

Jindfichuv Hradec

Zemepisna dizka 14°58' 18" E
Zemepisna Sirka 49°09' 03" N
Elevacia 1683 ft /513 m

Okruh 2680 ft / 810 m AMSL
Frekvencia 123,600

Hlavnd draha letiska je skonStruovand zo zmesi asfaltu abetonu ajej fyzikélne

charakteristiky st uvedené v nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 40 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Jind¥ichtiv Hradec [5]

RWY 07L/25R
Magneticky smer 069° / 249°
Rozmery RWY 700 x 22
Unosnost PCN 6/F/B/Y/U
TORA 700

TODA 730

ASDA 800

LDA 700

Na letisku sa nie je mozné colne ani pasovo odbavit. Policajné, hasi¢ské a zachranarske
zlozky maju zakladne v prilahlom meste. Hlavna draha letiska nie je osvetlend a letisko
nedisponuje Ziadnou d’alSou priblizovacou sustavou. Nie je tu poskytovand sluzba odmrazovania.

Na letisku je moznost' doplnit palivo typu AVGAS 100 LL. V aredly letiska sa nachadza

86

—
| —



FD K621

niekol’ko menSich budov a hangdrov. Nachadza sa tu taktiez jedna spevnena pojazdova draha. Na
letisku sa nenachadzaju spevnené plochy pre vhodné na odstavenie lietadiel, nachaddzaju sa tu
vSak nespevnené plochy, ktoré by mohli sluzit' na tento ucel respektive by mohli byt

V budtcnosti spevnené. [5] [16]

Otrokovice

Letisko Otrokovice je definované ako neverejné vnutrostatne letisko uspdsobené pre
VFR prevadzku za dina. K dispozicii st tu dve paralelné VPD. Jedna spevnena VPD o celkovej
dizke 650 metrov a jedna nespevnena VPD o dizke 600 metrov. Zakladné informécie o letisku sa

nachadzaju v nasledujicej tabul’ke.

TabuPka 41 - Zikladné informacie o letisku Otrokovice [5]

Zemepisna dizka 17°31'04" E
Zemepisna Sirka 49°11' 54" N

Elevacia 604 ft/ 184 m

Okruh 2000 ft / 610 m AMSL
Frekvencia 122,600

Hlavnd draha letiska je skonStruovand zo zmesi asfaltu abetonu ajej fyzikélne

charakteristiky su uvedené v nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 42 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Otrokovice [5]

RWY 17L/35R
Magneticky smer 167°/ 347°
Rozmery RWY 650 x 25
Unosnost PCN 19 FIC/YIT
TORA 650

TODA 700

ASDA 800

LDA 650
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Na letisku Otrokovice nie je mozné colne ani pasovo sa odbavit. Policajné a hasi¢ské
zlozky maji zakladiiu umiestnent v prilahlej obci. Najbliz§ia nemocnica sa nachadza v meste
Zlin vzdialenom priblizne 12 kilometrov od letiska. Letisko nedisponuje osvetlenou drdhou ani
ziadnou svetelnou priblizovacou ststavou. Nie je tu poskytovana sluzba odmrazovania. Na
letisku nie je moznost’ doplnit’ ziaden typ pohonnych hmot. V aredly letiska sa nachadza
niekol’ko stredne velkych budov a hangarov. Na letisku sa nachadza jedna spevnend pojazdova
draha ustiaca do stredu hlavnej VPD letiska. Taktiez sa tu nachadza niekol’ko spevnenych ploch

vhodnych pre odstavenie lietadiel. [5]

Vysoké Myto
Letisko Vysoké Myto je definované ako verejné vnutroStatne respektive neverjené
medzinarodné letisko. Na letisku st k dispozicii celkovo tri drédhy. Dve paralelné drahy, jedna
spevnena o dizke 600 metrov a jedna nespevnena o dizke 1200 metrov. Nasledne sa tu nachadza
samostatnd nespevnena VPD o dizke 1000 metrov. Zakladné informacie o letisku sa nachadzaji

V nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 43 - Zakladné informacie o letisku Vysoké Myto [5]

Vysoké Myto

Zemepisna dizka 16°11' 09" E
Zemepisna Sirka 49°55' 37" N
Elevacia 988 ft /301 m

Okruh 2000 ft / 610 m AMSL
Frekvencia 130,600

Hlavna draha letiska je skon$truovana z asfaltu a jej fyzikalne charakteristiky st uvedené

V nasledujucej tabul’ke.
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TabulPka 44 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska Vysoké Myto [5]

RWY 12L/30R
Magneticky smer 120° / 300°
Rozmery RWY 600 x 18

Unosnost’ 20000 kg / 0.9 MPa
TORA 600

TODA 650

ASDA 700

LDA 600

Na letisku Vysoké Myto je mozné sa colne a pasovo odbavit’ pri splneni podmienky
v€asného upozornenia prislusnych organov. Policajné, hasi¢ské a zachranarske zlozky maja
zékladne umiestnené v prilahlom meste. Letisko nedisponuje osvetlenou drdhou ani Ziadnou
svetelnou pribliZovacou ststavou. Letisko disponuje systétmom APAPI. Nie je tu poskytovana
sluzba odmrazovania. Na letisku je moZzné dotankovat’ pohonné hmoty typu BA 95 Natural
a letecky benzin 100 oct. V aredly letiska sa nachddza niekol'ko mensSich budov a hangarov.
K dispozicii je tu jedna spevnena pojazdové drédha veduca k bliz§iemu koncu VPD. Pozdi tejto
spevnenej pojazdovej drahy sa nachadza nespevnend plocha, ktord by sa teoreticky dala vyuzit

pre odstavenie lietadiel alebo pripadne spevnit’ pre rovnaky ucel. [5] [17]

K¥iZenec
Letisko Kiizenec je definované ako neverejné vnutroStatne letisko usposobené pre
prevadzku VFR za diia. Na letisku je k dispozicii jedna spevnena VPD o celkovej dizke 595

metrov. Zakladné informécie o letisku sa nachadzaju v nasledujucej tabul’ke.

Tabul’ka 45 - Zakladné informacie o letisku K¥iZenec [5]

K¥izenec

Zemepisna dizka 16° 11' 09" E
Zemepisna Sirka 49° 55' 37" N
Elevacia 988 ft / 301 m

Okruh 2000 ft / 610 m AMSL
Frekvencia 130,600
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Draha letiska je skonStruovana z asfaltu ajej fyzikalne charakteristiky

Vv nasledujucej tabul’ke.

TabuPka 46 — Fyzikalne charakteristiky hlavnej drahy letiska K¥iZenec [5]

RWY 08/26

Magneticky smer 079° / 259°
Rozmery RWY 595 x 15

Unosnost’ 5700 kg / 0.35 MPa
TORA 595

TODA 645

ASDA 595

LDA 595

su uvedené

Na letisku Kftizenec nie je mozné sa colne ani pasovo odbavit. Policajné, hasi¢ské aj

zéachranarske zlozky maju zadkladne umiestnené v ned’alekom meste Pland vzdialenom priblizne 2

kilometre od letiska. Draha na letisku nie je osvetlena a letisko nedisponuje Ziadnou svetelnou

priblizovacou ststavou. Nie je tu poskytovana sluzba odmrazovania. K dispozicii st tu pohonné

hmoty typu AVGAS 100 LL a BA 95 LB. V aredly letiska sa nachadza jeden mens$i hangar.

Spevnena plocha na ktorej sa nachddza hangar je priamo napojend na VPD velmi kratkou

spevnenou pojazdovou drahou. Nachadzaju sa tu menSie spevnené a okolité nespevnené plochy

vhodné k odstaveniu lietadiel. [5]
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Priloha B: CD médium — diplomova praca a prilohy v elektronickej podobe
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