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Seznam pouzitych zkratek

ADC Aerodrome chart Letistni mapa

AGL Above ground level Nad zemi

AFIS Aerodrome flight information service | Letistni informacni sluzba

AFM Advanced Frequency Manager Program pro spravu frekvenci
AMSL Above main sea level Nad hladinou more

ASDA Accelerate-stop distance available Pouzitelna délka preruseného vzletu
ATZ Aerodrome traffic zone Letistni provozni zéna

AVGAS Aviation gasoline Letecky benzin

cm Centimeter; unit of length Centimetr; jednotka délky

Ctu Czech Telecommunication Office Cesky telekomunikaéni Gfad
cwy Clearway Predpoli

CZE Czech republic Ceska republika

DME Distance measuring equipment Vybaveni pro méreni vzdalenosti
DOC Designated operational coverage Zbna frekvencniho kryti

EUROCONTROL | European Organization for the safety

of air navigation

Evropskd organizace pro bezpecnost

leteckého provozu

FL Flight level; unit of altitude Letova hladina, jednotka vysky

ft Foot/Feet; unit of altitude Stopa; jednotka vysky

GBAS Ground Based Augmentation System | Systém s pozemnim rozsifenim

HRV Croatia Chorvatsko

Hz Hertz; unit of frequency Hertz; jednotka frekvence

CHMI Czech hydro meteorological institute | Cesky Hydrometeorologicky trad

ILS Instrument landing system Systém pro pfesné pfiblizeni a pFistani

ITU International Telecommunication | Mezindrodni telekomunikaéni unie
Union

WV Southeast Jihovychod

1z Southwest Jihozapad

kg Kilogram; unit of weight Kilogram; jednotka hmotnosti

km Kilometer; unit of length Kilometr; jednotka délky

km/h Kilometer per hour; unit of speed Kilometr za hodinu; jednotka rychlosti

kt Knot; unit of speed Uzel; jednotka rychlosti

[ Liter; unit of volume

Litr; jednotka objemu
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L Locator Letistni nesmérovy majak

Ib Pound; unit of weight Libra; jednotka hmotnosti

LDA Landing distance available Pouzitelna délka pfistani

LKCC ICAO airport code Cernochov ICAO kéd letidté Cernochov

LKLE ICAO airport code Letriany ICAO kod letisté Letriany

LKPR Vaclav Havel airport Letisté Vaclava Havla

LKVO ICAOQ airport code Vodochody ICAO kod letisté Vodochody

m Meter; unit of length Metr; jednotka délky

MIFR Master  international  frequency | Hlavni mezinarodni registr frekvenci
register

mm Millimeter; unit of length Milimetr; jednotka délky

NDB Non-directional beacon Nesmérovy majak

NM Nautical mile; unit of length Namofini mile; jednotka délky

OCA Obstacle clearance altitude Bezpecna nadmorska vyska nad

prekazkami

OCH Obstacle clearance height Bezpecna vyska nad prekdzkami

OFz Obstacle free zone Bezprekazkovy prostor

RESA Runway end safety area Koncova bezpecénostni plocha RWY

RWY Runway Vzletova a pfistavaci draha

RLP Air navigation service Rizenf letového provozu

S Sweden Svédsko

S.S North latitude Severni $itka

SVK Slovak republic Slovenska republika

SWY Stop way Dojezdova draha

Sz Northwest Severozapad

TODA Take-off distance available Pouzitelnd délka vzletu

TORA Take-off run available Pouzitelna délka rozjezdu

TMA Terminal maneuvering area Koncova fizena oblast

TWR Tower Véz

TWY Taxiway Pojizdéci draha

uTC Universal coordinated time Koordinovany svétovy Cas

V.D. East longitude Vychodni délka

VHF/VKV Very high frequency Velmi kratké viny
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VOR

VHF Omni Directional Radio Range

VKV vsesmérovy radiomajak

VMC

Visual meteorological conditions

Meteorologické podminky pro let za vidu
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1. Uvod

1 Uvod

Za osobni cil této prace si kladu naucit se pracovat s predpisem L14 a spravné ho aplikovat ve
svém projektu. V praci se budu zabyvat smyslenym konkrétnim letistém LKCC. Bude se jednat o
jednoduché letisté s jednou travnatou drahou o délce zhruba 1500 m a pojezdovymi drahami ke
stojance, plnéni a hangaru. Toto téma jsem si vybral, abych pochopil zakladni kroky pro vybér lokality
letisté a detailnéji se dovédél o zplsobu konstrukce drahy a kone¢né mne zajimala orientacéni cena,

vzhledem k tomu, Ze k projektu pfistupuji bez ohledu na finance.

V prvni ¢asti se budu vénovat predpisu L14, ze kterého vyberu to nejzajimavéjsi a
priklad se zpevnénou plochou nebo budou vybavena systémem presného pfriblizeni. Jednd se o

nasledujici:

e Urceni kddového oznaceni letisté.
o Ktomu je nutné se rozhodnout pro kriticky letoun, ktery bude schopné letisté
pojmout.
e Urceni parametr( drah vzletovych a pojezdovych na zakladé kddovych oznaceni.
e Popis a vysvétleni prekazkovych roviny.
e Vizudlni znaceni prekazek.
e Zplsob znaceni nezpevnénych vzletovych a pojezdovych drah.
e Vysvétleni znacek v ndvéstnim cCtverci.

e Zplisob a umisténi znaceni vzletovych a pojezdovych drah

Druha c¢ast se bude obsahovat informace, které je nutné znat k tomu, aby se dala vybrat
vhodna lokalita. Nasledovat budou postupy tvorby projektu letisté a vyvrcholenim prace budou

nakresy letisté, prekazkovych rovin, fezy drahou a vizualizace na mapé. Jedna se o nasledujici:

e Studie meteorologickych podminek v Ceské republice a rozhodnuti se pro konkrétni lokalitu
na zakladé téchto informaci.
e Kalkulace délky vzletové drahy pro kriticky letoun ve vybrané lokalité.
o Urceni umisténi vztazného bodu — souradnice modelu Zemé WGS84, nadmorska
vyska.
o Vypocet vztainé teploty letisté na zdkladé dlouhodobého méreni.
e Navrzeni drahy pro zvolenou Unosnost ploch, povrchova Uprava.

e Pocitani prekazkovych rovin na zakladé parametri z predpisu L14.
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1. Uvod

e Rozhodovani velikosti, vysky a tvaru letistnich okruhl na zakladé okolnich fizenych okrsk( a
sousediciho letisté v Panenském Tynci.

e Vlypracovani piiletové mapky ve stylu VFR pfiruc¢ky od RLP.

e QOrientacni zpracovani rozpoctu pro stavbu.

e Postup pfi ziskavani radiové frekvence pro komunikaci v ATZ.

Tato prdce se zabyva spiSe predpisovou strankou nez stavebni, coz odpovidd mému zaméreni

a Skole, kterou studuiji.
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2. Predpis L14 — Pozemni plochy

2 Predpis L14 - Pozemni plochy

2.1 Klasifikace letisté

Klasifikace letisté se provadi pomoci kdédového oznaceni, ktera ma pomoci zjednodusit
posuzovani velkého mnozstvi ustanoveni tykajici se vlastnosti a vybaveni letist. Je nutné zajistit, aby
budované letisté vyhovovalo letounim, pro které je budovano, a byla zachovana bezpecnost a
komfort. Kéd je sloZen ze dvou prvkl a ani jeden se nevztahuje pfimo k letisti nybrz k takzvanému
kritickému letounu. Kédové Cislo se vztahuje k vykonnostnim charakteristikdm a kédové pismeno

vyjadfuje Rozpéti kridel a vnéjsi rozchod kol hlavniho podvozku.

Tabulka 2-1: Vztahy Kédového cisla a pismene s parametry letounu [1]

Kodovy prvek 1 Kadowy prvek 2
Kodove  Jmenovita délka drahy Kddové Rozpéti kiidel Vné&jsi rozchod kol
tislo vZletu letounu pismeno hlavniho podvozku®
(1) (2) (3) (4) (3)
1 MEné nez 800 m A A7 do, ale nevéetné 15m  AZ do, ale ne vietné 4.5 m
5 Od 800 m aZ do, ale ne B Od 15 m aZ do, ale ne Od 45 m aZ do, ale ne
vietné 1200 m vietné 24 m vietné 6 m
3 Od 1 200 m az do, ale ne C Od 24 m aZ do, ale ne Od 6 m aZ do, ale ne vietné
véetné 1800 m véetné 36 m g9m
4 1 800 m a vice D Od 36 m aZ do, ale ne Od 9 m aZ do, ale ne vietné
vietné 52 m 14 m
E Od 52 m aZ do, ale ne Od 9 m aZ do, ale ne vietné
vietné 65 m 14 m
F Od 65 m aZ do, ale ne Qd 14 m aZ do, ale ne vietné
véetné 80 m 16 m
G Od 80 m od16m
* Wzdalenost mezi vnéjSimi okraji kol hlavniho podvozku
Poznamka: Informace o projektovani letist pro letouny s rozpétim kfidel v&t3im neZ 80 m jsou uvedeny

v dokumentu ICAD Aerodrome Design Manual, Part 1a 2.

Kriticky letoun je to nejvétsi a nejméné obratné letadlo, které predpokladame, Ze bude vyuzivat
projektovaného letisté. Pro m(j projekt uvazuji kriticky letoun Beechcraft King Air 350i. Jedna se o
dvoumotorovy turbovrtulovy dolnoplodnik s ocasnimi plochami uspofddanymi do pismene T pro
maximalné 11 pasazérd. Pri pohledu na vykony letounu zjistime, Ze s délkou drahy 1006 m potfebnou

pro vzlet bude kédové Cislo 2. Rozpéti kiidel 17,65 m posouva letisté na kddové pismeno B.

[1]
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2. Pfedpis L14 — Pozemni plochy

King Air 350i

Invaluable Capabilities

_}"'ﬁ!}-:l:y.'?-'\.ﬂ\ﬁ - S

<Gl I
« S il
0" 000

Specifications

Seating Configuration
(Crew + standard pax / Max pax)
Engines

Manufacturer

Type

Power Rating
Dimensions (External)
Wingspan

Max Airplane Length
Max Tail Height

Weights

Max Ramp Weight

Max Takeoff Weight
Max Zero Fuel Weight
Max Landing Weight
Useable Fuel Capacity
Basic Operating Weight*
Max Payload

Useful Load

Performance

Performance

Maximum Cruise Speed

Range: Max Payload

Range: Full Fuel/Available Payload
Range: 4 Passengers

Range: Ferry

Max Dperating Altitude

Take-off Field Length {MTOW)
Landing Field Length (MLW)

Standard
1+9/11

PE&WC
PTGA-G0A
1,050 shp

7 ft1lin
46 ft 8 in
147t 4in

15,100 Ib
15,000 Ib

12,500 Ib
15,000 Ib
3,611 Ib
10,000 Ib
2500 Ib
5,100 Ib

Standard
313 kit
247 nm
1606 nm
1,714 nm
1,805 nm
35,000 fit
3,300 fi
2,692 fit

Obrazek 2-1: Specifikace a vykony letounu Beechcraft King Air 350i [14]
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P&WC
PTEA-G0A
T83 kW

17.65m
1422 m
437 m

6,549 kg
6,804 kg

5,670 kg
6,804 kg
1,638 kg
4,536 kg
1,134 kg
2313 kg

Metric
580 km/h
1 754 km
2974 km
3,174 km
3,343 km
10,668 m

1,006 m

821 m



2. Predpis L14 — Pozemni plochy

2.2 Vzletova a pristavaci draha

Pocet a sméry drah musi byt navrieny tak, aby vyuZitelnost letisté letouny, pro které je

navrzeno, neklesla pod 95 %.

Je dulleZité pri navrhu uvaZovat problémy spojené s hlukem, ktery vznika predevsim béhem

motorovych zkousek a vzletu. Opomenout pochopitelné nelze ani pfiblizeni a let po okruhu.

Dalsim dUlezitym aspektem je vitr. Ten dle predpisu znemoziuje vzlet a pristani pokud bocni

slozka vétru prevysuje:

e 20 kt u letound, které maji jmenovitou délku drahy vzletu 1500 m nebo vice, pokud neni
zjiSténo, Ze se na RWY casto vyskytuji podminky pro Spatny brzdovy ucinek. Pak je
povazovano 13 kt bocni slozky za limit.

e 13 kt u letound, jejichZ jmenovita délka drahy vzletu je od 1200 m véetné do 1500 m.

e 10kt u letound, jejichZ jmenovita délka drahy vzletu je mensi nez 1200 m.

Pro projekt letisté je nutné mit statistické Udaje o proudéni vétru nejlépe za poslednich pét a
vice let. Stimto problémem se da obratit na Cesky hydrometeorologicky ufad, ktery po Ceské

republice provozuje desitky meteorologickych stanic a sbird historicka data.

v

Videalnim pfipadé je vhodné udélat vlastni méreni vétru alespon za posledni rok na

vybranych mistech vhodnych pro stavbu letisté. A to na obou koncich planované drahy, pokud by

/ , N\ 7R Garlitz ] LIa0m \ i v(,//
8 /Wroclaw

J pe 4 i L A ¥\
4 oy ) ~——N\
I\

[Dresden
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Obrazek 2-2: RozloZeni meteorologickych stanic po Ceské republice [15]
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2. Predpis L14 — Pozemni plochy

terén nebo les mél potencial vitr nebezpecné stacet. Ve svém projektu si vystaéim pouze

s aproximaci a budu hledat vhodné misto pomoci Udajii od meteorologickych stanic CHMI.
[1]

2.2.1 Parametry drahy

Prah drahy musi byt umistén na jejim zacatku, pokud provozni podminky nevyzaduji jiné
feseni. To se mlze stat, pokud na priklad z jednoho sméru ma draha néjaké prekazky. Mize jit o
stromy nebo frekventovanou silnici. Pro vzlet je tedy mozZné vyuzit celou délku drahy, ale pro pfistani

pouze jeji zkracenou ¢ast.

Skutecna délka hlavni drahy musi byt dostacujici pro provozni potreby letoun(, pro které je
urcena. Nesmi byt tedy kratsi nez nejdelsi délka stanovenad s pouZitim oprav lokalnich podminek, jako
jsou primérné teploty, povrch, nadmorska vyska. Pokud bychom chtéli operovat s letadly, pro ktera
je délka nasi drahy nedostatecna, nemusime nutné samotnou drahu prodluzovat. Jinym feSenim je

vystavba dojezdové drahy nebo predpoli, které mohou splfiovat nizsi standardy.

Minimalni Sitka drahy se odvozuje z kddového znaceni letiSté a to dle nasledujici tabulky. Pro
kédové oznaceni 2B bude tedy platit, Ze minimalni Sifka drahy je 23 m.
Tabulka 2-2: Minimalni Sitky RWY dle kédového pismene [1]
Kadové pismeno

Kédové A B C D E F G
¢islo
177 18 m 18m 23m - - - -
2? 23m 23 m 30m - - - -
3 30m 30m 30m 45 m - - -
4 - - 45 m 45m 45 m 60m/45m° 60m

?) Sitka pro presné pfiblizeni na drahu letisté kédového &isla 1 a 2 nesmi byt niz$i nez 30 m.
®) Sitka drahy letisté kodového oznadeni 4F miZe byt vintervalu mezi 45 a 60 m pouze za
predpokladu, Ze celkova Sitka zpevnéné plochy véetné postrannich pasl bude 75 m.

Celkovy podélny sklon drahy je omezen kdédovym cislem. Spocte se délenim rozdilu mezi

evvys

e Prola2jsoupovoleny 2 %.

e Pro3a4jepovolenol %.

Mistni podélny sklon v kterékoliv ¢asti drahy nesmi presahnout nasledujici hodnoty, pokud

UCL nestanovi jinak.
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e Pro1la2jsoupovoleny 2%.
e Pro 3 je povoleno 1,5 %, ale pro pfiblizeni Il. a lll. plati maximalné 0,8 % pro prvni a posledni
Ctvrtinu drahy.

e Pro4je povoleno 1,25 %.
Pfechody mezi jednotlivymi sklony musi byt provedeny pomoci zakruzovaciho oblouku.

e Pro1la2jeminimalni polomér oblouku 7500 m.
e Pro 3 je minimalni polomér oblouku 15000 m.

e Pro 4 je minimalni polomér oblouku 30000 m.

Pokud nelze zmény sklonl vyloucit, je nutné zabezpeclit dostatecnou viditelnost a to tak, zZe
z kteréhokoliv bodu 1,5/2/3 m vysoko nad drahou musi byt nepferusena viditelnost na vsechny jiné
body 1,5/2/3 m vysoko nad drahou do vzdalenosti alespori jedné poloviny délky drahy pro kédové
pismeno A/B/C-G. V pfipadé letisté s pouze jednou drahou, kde neni zfizenad paralelni pojezdova
drdha, je nutné zvazit neprerusovanou viditelnost po celé délce drahy. Pokud letisté obsahuje kfizici

se drahy, je nutné prijmout dodatecna kritéria v misté kfizeni.

PFicné sklony musi byt projektovany z dlivodu, co nejrychlejsiho odtoku vody. Nejvhodnéjsi je
stfechovity profil drahy. V mistech velmi stalého sméru vétru mize byt projektovan jednotny pfi¢ny

spad v tomto sméru, aby voda byla vyfukovana pry¢ z drahy.

e Pro kédové pismeno A a B plati idedlné 2 %.

e Pro kédové pismeno C-G plati idedlné 1,5 %.

Je zakazano, aby pri¢ny sklon drahy vyse uvedené hodnoty prekracoval, a zaroven sklon nesmi byt
mensi nez 1 %. Vyjimkou jsou pfipady kfizeni drah nebo vyjezd na pojizdéci drahu, ve kterych muze
byt snizeni sklonu nutné. V téchto mistech musi byt vybudovan plynuly prechod, ktery respektuje
lokalni situaci a zajistuje spolehlivy odtok vody. Pokud ma draha stfechovity profil, musi byt

postavena symetricky a sklon obecné musi byt zachovan stejny po celé délce az na zminéné vyjimky.

Povrch drahy musi byt vybudovan bez hrboll a jinych nerovnosti, aby nedochazelo ke
zvySenému tfeni nebo nadskakovani a k vibracim, které by mohly negativné ovlivnit vzlety a pristani

letound. Maximalni povolena vyska travniho porostu u nezpevnéné drahy je stanovena na 35 cm.

[1]

2.2.2 Obratiste
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2. Predpis L14 — Pozemni plochy

Vzletové a pristavaci drahy, jejichz konec nenavazuje na pojizdéci drahu, musi byt vybaven
obratistém, které usnadni letounlim otocku o 180°. Nejcastéji se tato obratisté stavi na levou stranu
drahy, aby mél velitel letu lepsi vyhled. Vhodné mze byt postaveni obratist i mezi obéma konci,
které bude slouZit letadlim s kratSi potfebnou délkou drahy pro pfistani, aby nebylo nutné pojizdét

k obratiSti na samém konci drahy.

0%

=]

— Yamm)

Obrazek 2-3: Ukazka vhodného vybudovani obratisté s optimalnim thlem vyboceni [1]

Uhel svirany krajem drahy a okrajem obratiité by nemél presahovat 30° a projekt by mél
pocitat s maximalnim nato¢enim pfidového podvozku 45°. Minimalni vzdalenosti mezi vnéjsi ¢asti

kola hlavniho podvozku a okraje obratisté je minimalné:

e Pro kdédové pismeno A plati 1,5 m.
e Pro kédové pismeno B plati 2,25 m.
e Pro kddové pismeno C plati 3 m, pokud je obratisté uréeno pro letouny s rozvorem podvozku
do 18 m, jinak plati 4,5 m.
e Pro kdédové pismeno D-G plati 4,5 m.
oV mistech s nepfiznivymi klimatickymi podminkami, kde ¢asto dochazi ke sniZeni
povrchového treni, je nafizena minimalni vzdalenost 6m pro letisté s kddovym

pismenem E-G.

Obratisté musi byt vybudovano tak, aby jeho Unosnost byla minimalné stejnd, jako je
unosnost pfilehlé drahy. Vhodné je udélat povrch kvalitnéjsi nez je ten na draze, jelikoz se po ném
budou letouny pohybovat pomalu a otacet, ¢imZz budou povrch vice zatéZovat predevsim
horizontdInimi smykovymi silami od hlavniho podvozku. Opét plati, Ze je nutné mit povrch bez hrbold

a se shodnym spadovanim, které navazuje na drahu.

[1]
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2.2.3 Pasydrahy
Kazda draha musi byt obklopena ochrannym pasem, na ktery nejsou kladeny takové
kvalitativni poZzadavky a slouZi jako prostor volny pro neimysliné vyjeti z drahy nebo vyc¢nivajici motor

z prostoru drahy pfti vyjeti ze stfredové ¢ary. Pds musi presahovat drahu podle kategorie:

e 30 m pro kédové Cislo 1, pokud je draha nepfistrojova.
e 60 m pro kddové Cislo 1, pokud je draha pfistrojova.

e 60 m pro kédové ¢Cislo 2, 3, 4.

Pro presné a nepresné pristrojové drahy plati, Ze pds musi pricné sahat od podélné osy do

vzdalenosti nejméné:

e 75 m pro kédové Cislo 1 a 2.

e 150 m pro kddové Cislo 3 a 4.
Pro nepfistrojové drahy plati:

e 30 m pro kddové ¢éislo 1.
e 40 m pro kédové Cislo 2.
e 75 m pro kédové Cislo 3 a 4.
o Pokud by byla drdha 3irsi nez postranni pas podle predpis(, je povinnost pas rozsifit

tak, aby sahal alespori 20 m na kazdou stranu.

S vyjimkou radionavigacnich, svételnych a meteorologickych zafizeni, které z podstaty musi
byt umistény v postrannim pdsu, jsou vSechny ostatni pfedméty povazovany za prekazku a je nutné

je odstranit.

Povrch téchto pasli musi vyskové navazovat na drahu. Pokud je draha projektovana pro
pouziti letouny s turbinovym pohonem, je nutné povrch upravit tak, aby nedochazelo k erozi a
naslednému nasati materidlu z povrchu do motoru. V pfipadé nezpevnéné drahy je maximalni vyska

travnatého porostu omezena na 35 cm.

Podélné sklony jsou omezeny na 2/1,75/1,5 % pro kddové Eislo 1, 2/3/4. PFiéné sklony jsou
omezeny na 3/2,5 % pro kodové Cislo 1 a 2/3 a 4 s vyjimkou prvnich 3 m od okraje drahy, kde je
povolen proti sklon aZ 5 % pro vytvoreni odvodfiovaciho kanalu. Unosnost musi byt takovd, aby se
zabranilo poskozeni letadel, které vyjedou z drahy na postranni pas z dlivodu rozdilnych vlastnosti

obou povrchd.

[1]
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2.2.4 Koncové bezpecnostni plochy
Tato plocha se nachazi za prahy drahy a slouZi jako ochranny prostor pro prejeti drahy. Je

povinna pro:

o Kodové Cislo 3 a 4 do vzdalenosti 240 m za prah drahy.
e Kddové Cislo 1 a 2 pokud je draha pristrojova do vzdalenosti 120 m za prah.
o Sitka musi odpovidat $ifce drahy.
o Je vhodné z bezpecnostnich dlvod( vystavét koncovou bezpecnostni plochu i pro
nepfristrojové drahy.
o Pokud neni moiné vybudovat koncovou bezpecnostni plochu predepsanych
vzdalenosti, pak je nutné udélat letecko-provozni studii k identifikaci nebezpedi,
kterou musi schvélit UCL. Aviak pfistrojovd drdha musi mit alespori 90 m bez

vyjimky.

Kazdy objekt na koncové bezpecnostni ploSe, ktery by mohl ohrozit letouny je povazovan za

prekazku a musi byt odstranén.
[1]

2.3 Pojezdové drahy

Hlavni ukolem pojezdovych drah je poskytnout prostor pro pohyb letadel mezi termindlem,
hangary, plnénim a vzletovou drahou a to takovym zplsobem, aby byla zajisténd dostatecna
plynulost a bezpecnost provozu. Navrh pojezdovych drah musi odpovidat zamyslené kapacité letisté.
Soukromé letisté muize poskytovat pouze jednu pojezdovou drahu, kdezto velké mezindrodni letisté
bude obsahovat i vice jak 4 pojezdové drahy s odbockami pro rychly vyjezd pro jednu vzletovou

drahu.

Rozméry pojezdovych drah musi byt dimenzované podle kédového pismena a kritického
letounu. Pokud je pridovy podvozek v ose pojezdové drahy, pak je nutné, aby vzdalenost mezi

vnéjsim kolem hlavniho podvozku a pojezdovou drahou byla alesponi:

e Pro kdédové pismeno A plati 1,5 m.

e Pro kdédové pismeno B plati 2,25 m.

e Pro kddové pismeno C plati 3 m, pokud je draha urcena pro letouny s rozvorem podvozku do
18 m, jinak plati 4,5 m.

e Pro kédové pismeno D-G plati 4,5 m.
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o Frekventované pojezdové drahy letist s kédovym pismenem F a G je vhodné

projektovat Sirsi, aby bylo moZné pojizdét vyssi rychlosti

Nasledné je nutné dodrzet minimalni Sifky pojezdovych drah:

2.3.1

Pro kédové pismeno A plati 7,5 m.

Pro kédové pismeno B plati 10,5 m.

Pro kédové pismeno C plati 15 m, pokud je draha uréena pro letouny s rozvorem podvozku
do 18 m, jinak plati 18 m.

Pro kédové pismeno D plati 18 m, pokud je drdha uréena pro letouny s vnéjSim rozchodem
kol hlavniho podvozku do 9 m, jinak plati 23 m.

Pro kédové pismeno E plati 23 m.

Pro kédové pismeno F plati 25 m.

Pro kddové pismeno G plati 18 m, pokud je draha uréena pro letouny s vnéjSim rozchodem
kol hlavniho podvozku do 16 m, jinak plati, Ze Sitka drahy nesmi byt mensi neZ soucet

rozmérud vnéjsiho rozchodu kol hlavniho podvozku a 9 m.

[1]

Oblouky pojezdovych drah

Zmény sméru pfi pojizdéni zpomaluji provoz a kladou naroky na posadku. Z toho dlvodu je

vhodné sniZit pocet ohybl na nutné minimum. Poloméry kfivosti musi byt dimenzovany tak, aby

respektovali manévrovatelnost letoun( a zajistily plynulost provozu. Z toho vyplyva, Ze kazdy oblouk

musi byt rozsifen. Pokud letadlo pojizdi s pfidovym podvozkem po stfedové care, kola hlavniho

podvozku se zacnou pfibliZovat okraji pojizdéci drahy a byla by porusena pfedepsand vzdalenost.

[1]

24



2. Pfedpis L14 — Pozemni plochy

Minimalni vzdalenost
mezi vnéjSim kolem
hlavniho podvozku letadla
a okraiem poiezdové drahy

Rozsifeni
pojezdove
drahy

! vHyda yroazarod

Obrazek 2-4: Znazornéni principu nutného rozsireni TWY v misté zatacky [1]

2.3.2 Vzdalenosti pojezdovych drah
Pojezdové drahy musi splfiovat poZadavky na minimalni vzdalenosti od drahy pro vzlet,
paralelni pojezdové drahy nebo jakoukoliv prekdzkou. Pouze na stavajicich letistich smi byt

vzdalenosti mensi, pokud je vypracovana letecko-provozni studie, kterd potvrzuje nulové sniZeni

bezpecnosti.

[1]

Tabulka 2-3: Minimalni vzdalenosti mezi osami TWY a RWY v metrech [1]

Pristrojova RWY Nepfistrojova RWY
Koédové ¢islo Koédové ¢islo
Kédové 1 2 3 4 1 2 3 4
pism.

A 825 825 - - 375 415 - -
B 87 87 - - 42 52 - -
Cc - - 168 - - - 93 -
D - - 176 176 - - 101 101
E - - - 182,5 - - - 107,5
F - - - 190 - - - 115
G dle

rozhod-

nuti UCL
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2.3.3 Parametry pojezdovych drah
Podélny sklon je omezen 3 % pro kddové pismeno A a B a 1,5 % pro C-G. Pokud zmény
podélnych sklonli nelze vyloudit, je nutné pouZit zakruZovaci oblouky pro plynuly pfechod. Minimalni

poloméry jsou pro A a B 2500m a pro C-G 3000 m.
DuleZité je dodrZet dostatecnou viditelnost na pojezdovych drahach.

e Pro kédové pismeno A je minimalni dohlednost 150 m z bodu 1,5 m nad povrchem.
e Pro kdédové pismeno B je minimalni dohlednost 200 m z bodu 2 m nad povrchem.

e Pro kdédové pismeno C je minimalni dohlednost 300 m z bodu 3 m nad povrchem.

PFicné sklony musi byt dostatecné kvili odvodriovani, ale nesmi presahnout 2%/1,5% pro

kdédové pismeno A a B/C-G

Hustota a rychlost provozu muize byt mnohem vyssi neZ na vzletové draze, proto Unosnost

pojezdovych drah musi byt alespon stejna jako je Unosnost drahy vzletové, které slouzi.

Povrch musi byt bez nerovnosti, které by mohly poskodit konstrukci letounu. Zpevnéné drahy
musi mit povrch vybudovan tak, aby zajistil vhodné charakteristiky tfeni povrchu. Pro nezpevnéné

plochy je maximalni vyska travnatého porostu omezena na 35 cm.

[1]

2.3.4 Pojezdové drahy pro rychlé odboceni

V pfipadé letist s vysokou hustotou provozu je nutné, aby letadla obsadila vzletovou a
pfistavaci plochu na co nejkratsi mozny cas. To je docileno vhodnym umisténim odbocek pro rychlé
opusténi drahy, které jsou projektovany tak, aby letadlo dobrzd'ovalo na pojezdovou rychlost az na

pojizdéci draze.

Polomér odbocovaci oblouku musi byt nejméné 275/550 m pro kédové Cislo 1 a 2/3 a 4, aby
bylo umoznéno vyjeti na mokrém povrchu rychlosti alespofi rychlostmi 35/50 kt. Uhel kfizovatky
musi byt vintervalu od 25° do 45°, pficemZ nejvhodnéjsi je uhel 30°. Nasledovat musi pfima ¢ast

dostatecné délky, aby umoznila Uplné zastaveni letounu pred jakymkoliv dalsim kfizenim drah.
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—POJEZDOVA DRAHA

POLOMER ODBOCOVACIHO
OBLOUKU

- - - RWY —

—— UHEL KRIZOVATKY

Obrazek 2-5: Schéma TWY pro rychlé odboceni [1]

2.3.5 Postranni pasy pojezdovych drah

Od kédového pismene C je povinnost vystavét pasy okolo pfimych casti pojezdovych drah,
které budou zbaveny veskerych objektll, které by mohly plsobit jako potencidlni prekazka. Musi
zasahovat symetricky na obé strany od osy pojizdéni a to tak daleko, aby celkova Site pasu a drahy

nebyla mensi nez:

e 25 m pro kédové pismeno C.
e 38 m pro kédové pismeno D.
e 44 m pro kédové pismeno E.

e 60 m pro kdédové pismeno F-G.
V obloucich a na kfizenich nesmi byt Sitka pasl nizsi nez okolo pfimych usekd.

Povrch téchto pdsl musi vySkové navazovat na drahu. Pokud je draha projektovana pro
pouziti letouny sturbinovym pohonem, je nutné povrch upravit tak, aby nedochazelo k erozi a
naslednému nasati materialu z povrchu do motoru. V pfipadé nezpevnéné drahy je maximalni vyska

travnatého porostu omezena na 35 cm.
Spdad postranniho pasu musi mit stejny smér jako draha do vzdalenosti:

e 11 m pro kédové pismeno A.
e 12,5m pro kédové pismeno B-C.

e 19 m pro kédové pismeno D.
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e 22 m pro kédové pismeno E.

e 30 m pro kédové pismeno F-G.

Nasledné pricny sklon nesmi ve stoupani (v protisvahu) pfesahnout 3/2,5 % pro kédové pismeno A a
B/C-G. Pozor, tato hodnota je méfena k pficnému sklonu pfrilehlé pojezdové drahy! Nikoliv
k vodorovné roviné. Pricné sklony zadné ¢asti pasu pojezdové drahy nesmi presahnout ve stoupani

ani v klesani 5 % vzhledem k vodorovné roviné.
(1]

2.4 Vyckavaci mista

Vyckavaci plochy musi byt zfizeny, pokud hustota provozu dosahuje stfednich nebo vysokych
hodnot. Ztizuji se v mistech, kde se kfiZuje pojezdova drdha se vzletovou anebo v misté kfizovani
dvou vzletovych drah, pokud prvni z nich slouzi zaroven jako pojezdova. Pokud to provoz vyzaduje, je

vhodné vytvofit i mezilehla vyckavaci mista

Umisténi musi byt v dostate¢né vzdalenosti od vzletové drahy. Nejdale jsou vyckdvaci mista
umisténa na drahach presného priblizeni vysSich kategorii. Pro nepresnd pfiblizeni plati, Ze

vzdalenost od osy vzletové drahy je 30/40/75 m pro kédova ¢isla 1/2/3 a 4.
(1]

2.5 Odbavovaci plocha

Zfizuje se pro potfeby ndstupu a vystupu cestujicich nebo nakladky a vykladky zbozi nebo
obsluhy letadla bez narusovani letisStniho provozu. Jeji velkost by méla dostacovat vSsem letadlim
v provozni $picce. U povrchu podobné jako u pojizdécich drah musime pocitat se zvySenou namahou
pfi pomalém pojizdéni a stani. Také pro ni plati maximalni vySka travnatého porostu 35 cm. Sklon
odbavovaci plochy musi zajistit dostatecny odvod vody, avsak nesmi pfesahnout 1 % v misté stani

letadla.

Stani letadel musi zajistit dle kddového pismena minimalni vzdalenosti mezi letadlem na

stojance a okolnimi letadly nebo budovami 3/4,5/7,5 pro A a B/C/D-G.

Letisté musi byt vybaveno odloucenym parkovacim stanim, nebo véZ musi byt informovana o
misté vhodném pro parkovani letadla, o némZ se vi nebo pfedpokladd, Ze je predmétem
nezakonného zdsahu. Toto misto musi byt ve vzdalenosti alespori 100 m od dalSich parkovych stani

nebo budov a nesmi se nachazet nad podzemnimi rozvody plynu, paliva nebo elektrickymi kabely.

[1]
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3 Predpis L14 - Prekazky

Cilem je vymezit bezprekazkovy vzdusny prostor okolo letisté, aby byla zajisténa bezpecnost
pro letouny. V takto vymezeném prostoru musi byt zabranéno vzniku prekazek, které by znamenaly
nepouzitelnost letisté. Kazdé letisté je tedy obehnano systémem prekazkovych ploch, které stanovuji
maximalni vysku objektll na letisti a v jeho okoli. Vzhledem k velkému mnoZstvi rliznych hodnot se

nyni budu zabyvat pouze drahami pro nepresné priblizeni.

PoZadavky na prekazkové roviny jsou postaveny na zakladé vyuZivani a vybaveni vzletové a
pristavaci drahy. Nékteré plochy mohou zaniknout, pokud se uvaZuje provoz z obou stran drahy,

protoZe ztrati funkci kvili pfisnéjsim pozadavkdm jinych ploch.
[1]

3.1 Vnéjsi vodorovna plocha

Letisté v blizkosti velkych mést se mohou potykat s vySkovymi budovami, které mohou
vyrazné ovlivnit provoz na letisti i za prekazkovymi rovinami zminénymi v predpisu L14. Stavajici
budovy mohou ovliviiovat pfiletové cesty, pfiblizeni okruhem, odlet, nebo nezdarena pfiblizeni tim,
Zze mulzZou byt zpfisnéné minimalni vysky, nebo sniZena flexibilita na priklad pfi radarovém

vektorovani. Nové budovy nemusi byt schvaleny ke konstrukci.

Vysoké budovy mohou byt povaZovany za hrozbu, pokud dosahuji vysky 30 m mérenych od

paty a zaroven sahaji do vysky 150 m nad uroven letisté v okruhu 15 km
(2]

3.2  Vnitrni vodorovna plocha

Tato plocha je rovina umisténa vodorovné nad radius

letistém a jeho okolim. Pro vSechna letisté se nachazi

RWY

- radius —f= — 1 —— radius

ve vySce 45 m od mista uréeného pro tento ucel. Toto

evvys

vznikla nejvétsi rezerva. Pro nepfistrojovou drahu musi

sahat do vzdalenosti 2000/2500/4000 m od vztazného
bodu letisté podle kddového ¢&isla 1/2/3,4. PFistrojové Obrazek 3-1: Konstrukce vnitini vodorovné plochy
drahy maji tuto hranici prisnéjsi. Tento tvar nemusi byt el

nutné kruhovy, €asto se tato plocha konstruuje tak, Ze stfedy kruhovych hranic leZi na prazich drahy a

vznikne tak ovél. Pokud se na letisti nachazi paralelni drahy, pak je Utvar sloZen ze ¢ty a vice kruh.
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Obrazek 3-2: Prekazkové plochy [1]
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3.3 Kuzelova plocha

Zakladnou kuzele je vnitfni vodorovna plocha, ze které vné od okraje stoupa plocha vzdy pod

sklonem 5 % a do vysky 35/55/75/100 m pro kddova cisla 1/2/3/4.
[1]

3.4 PribliZzovaci rovina
Obecné se jedna o rovinu nebo soustavu rovin pred prahem drahy, z nichZ jedna ma sklon
stoupani 5/4/3,33/2,5 % pro kodova Cisla 1/2/3/4 a saha do dalky 1600/2500/3000 m pro 1/2/3,4.

Dale musi byt vymezena:

e Vnitfni okraj délky 60/80/150 m pro kddova Cisla 1/2/3,4 lezi 30/60 m pred prahem drahy
pro 1/2-4 a je vodorovny a kolmy k prodlouzené ose drahy. Nachazi se ve vysce totozné
s vySkou stfedu prahu drahy.

e Dva boc¢ni okraje zacinaji na koncich vnitfniho okraje a rozeviraji se pod gradientem 10 %

e Vnéjsi okraj je rovnobéZzny s okrajem vnitfnim.

e Vpfipadé bocniho pfiblizeni, nebo pfriblizeni po oblouku je mozné tuto plochu modifikovat
tak, aby respektovala trajektorii letu.

[1]

3.4.1 Vnitini pribliZovaci plocha
Tato pravouhla ¢ast plochy je soucasti pfiblizovaci plochy a nachazi se bezprostfedné pred

prahem drahy. Je soucdsti pfekazkovych ploch pro drahy s pfesnym pfistrojovym pfiblizenim.
[1]

3.5 Prechodova plocha
Nachazi se podél okraje pasu vzletové drahy a saha k okraji priblizovaci plochy. Stoupd vzhiru
a vné k vnitfni vodorovné plose s rozsifenim 20/14,3 % pro kodové Cislo 1 a 2/3 a 4. Jejim Gcéelem je

fesit limity pro budovy a dalsi nutné letistni objekty. Je charakterizovana takto:

o Nizsi okraj zacind v praseciku bocéniho okraje pfiblizovaci plochy s vnitfni vodorovnou
plochou. Klesa podél bocniho okraje pfriblizovaci plochy k vnitfnimu okraji pfiblizovaci
plochy. Dale pokracuje podél pasu vzletové drahy rovnobézné s jeji osou. Horni okraj lezi ve

vnitfni vodorovné plose.
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o Nadmorska vyska nizsiho okraje musi byt:
o Podél boc¢niho okraje priblizovaci plochy totoznd s nadmofrskou vyskou ptiblizovaci
plochy v tomto bodé.
o Podél pasu drahy totozna s vyskou nejblizsiho bodu (prodlouzené) osy drahy.

[1]

3.5.1 Vnitini pfechodova plocha

Je podobna prechodové plose, ale je blize a tésnéji rozprostfend kolem drahy. Jeji Gcel je, aby
vyresila rozmisténi navigacnich prostiedk( a urdila limity pro pojizdéni letadla a mobilni prostredky.
MuZe byt narusena pouze kiehkymi objekty. Je soucasti prekazkovych ploch pro drahy s presnym

pfistrojovym pfiblizenim.
[1]

3.6 Plocha vzletova a nezdareného pribliZeni
Obé jsou stoupajici roviny umisténé v prostoru za prahem drahy nebo predpolim povinné pro

drahy pfesného priblizeni.
[1]

3.7 PoZzadavky na nepristrojovou drahu
Pro tento ty drahy jsou nejnizsi pozadavky na bezpecnostni plochy, jejichz parametry uz byly

v textu popsany. Povinné jsou pouze tyto 4:

e Vnitfni vodorovna plocha
e Kuzelova plocha
e PfibliZovaci plocha

e Pfechodové plochy

Rozsifovani letisté, které by zasahovalo do pfibliZovacich nebo pfechodovych ploch nesmi byt
povoleno. Jedind vyjimka mlZe byt uplatnéna, pokud po prezkoumani budou nové objekty vystavény

ve stinu stavajicich neodstranitelnych prekazek. Vystavba musi byt schvalena UCL.

RozSifovani letisté, které by zasahovalo do kuZelové a vnitini vodorovné plochy nesmi byt
povoleno. Zde plati dvé vyjimky. Pokud po piezkoumani UCL budou nové objekty vystavény ve stinu
stdvajicich neodstranitelnych prekazek, a nebo letecko-provozni studie dokaZze, Ze by objekt

nesnizoval bezpecnost letisté, ¢i jinak nezasahoval do provozu.
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3.8 Vizualni znaceni prekazek

Na letisti a v jeho okoli se ¢asto nachazi objekty, které odstranit nelze z dlivodu vykonavani
své funkce. Proto se vyuZivd kontrastniho zbarveni a systému svételnych ndvéstidel za ucelem
vizualniho zvyraznéni a upozornéni pilota na prekazku. V mnoha pfipadech postaci letisti urécenému
pouze pro denni provoz vytvofit kontrastni zbarveni. Pro no¢ni provoz je nezbytné letisté vybavit

svételnym znacenim.

Znaceni prekazek svétly se nebudu vtéto praci zabyvat, jelikoZ projekt se tyka letisté

uréeného pro provoz ve dne.
[1]

3.8.1 Znaceni mobilnich objektii barvou

Mobilni objekty pohotovostni sluzby jsou znaceny nejcastéji jednou vyraznou barvou, nejlépe
c¢ervenou nebo Zlutozelenou. Obsluzné mobilni prostfedky znacime Zlutou barvou nebo
Sachovnicovym vzorem Zluté a na priklad ¢erné barvy tak, aby kontrastovaly navzajem a zaroven i

s pozadim.
[1]

3.8.2 Znaceni pevnych objektd barvou
Pevné objekty musi byt pokud moZno barevné znaceny. Pokud to neni mozné, musi mit na
sobé nebo nad sebou znacky nebo praporky s vyjimkou, Ze jejich tvar a kontrast je dostatecné

vyrazny. UCL pak mdzZe posoudit, e takovy objekt neni potieba barevné znaéit.

Znaceni se provadi Sachovnicovym vzorem, pokud jeho povrch neni vyrazné Clenity a jeho

pradmét do jakékoliv svislé roviny je roven nebo vétsi 4,5 m v obou rozmérech. Vzor je tvoren

A

| !
|< <4.5m >|

Obrazek 3-3: Znazornéni barevného znaceni pevnych objektd [1]
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obdélniky s délkou strany alespon 1,5 m a maximalné 3 m. Rohové obdélniky musi byt tmavé barvy.
Nejcastéji se pouziva vyrazna oranzova a bild, alternativné cervenad a bila, pokud tento vzor nesplyva

s pozadim.

Znaceni pruhy se pouZiva ve dvou pfipadech. Pokud nema velmi clenity povrch a jeden
z rozmérd je vétsi nez 1,5 m a druhy rozmér je mensi nez 4,5 m nebo ma podlouhly tvar s jednim
rozmérem vétsim nez 1,5 m. Pruhy musi byt kolmé na delSi rozmér. Znaceni objektl s hlavni osou
svislou se provadi v hladinach. V kazdé hladiné se provede minimalné 5 pruhl o celkové vysce
minimalné 20 m. Do vysky objektu 120 m se provede alespori jedna hladina, do vysky 180 m alespon
dvé a nad 180 m se provede na kazdych 60 m jedna hladina. VZdy se zacina znacit od vrcholu a to

tmavsi barvou.

Objekt se znaci pouze jednou vyraznou barvou, pokud jsou jeho oba rozméry do 1,5 m.

[1]
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4 L14 - Vizualni navigac¢ni prostiredky
Predevsim kaZzdé nefizené letisté, kde neni poskytnuta asistencni sluzba, musi byt vybaveno

vizualnimi navigacnimi prvky, které pilotovi poskytuji klicové informace pro vzlet i pfistani.

4.1 Ukazatel sméru vétru

Alespori jeden ukazatel musi byt pfitomny na kazdém letisti. Umistuje se tak, aby byl dobfe
vidét z letadel ve vzduchu i na pohybové plose a zadroven nebyl ovliviiovdn vzdusnymi viry od okolnich
prekazek. Jeho poloha je zvyraznéna kruznici o priméru 15 m s ¢arou tloustky alespori 0,5 m. Ukolem

je podavat jasnou informaci o sméru a intenzité vétru.

Samotny vétrny rukdv je vyroben z [atky ve tvaru komolého kuZele délky alespori 3,6 m a
pridmérem alespon 0,9 m na zacatku a 0,3 m na konci. Ukazatel musi byt viditelny ze vzdalenosti
minimalné 300 m a jeho barvy jsou voleny tak, aby byl kontrastni s pozadim. Jednd se o kombinace
oranzové a bilé nebo Cervené a bilé alesponi v péti pficnych pruzich s tim, Ze tmavsi barva je nanesena

na obou koncich rukavu.
[1]

4.2 Navéstni plocha

Tato plocha ve tvaru Ctverce o délce strany alespori 9 m slouZi k umistovani znacek, které
informuji o aktualnim stavu letisté a jeho drahového systému. Jeho plocha musi byt kontrastni se
znackami, které se do néj budou umistovat. Nej¢astéji je zhotoven z asfaltové plochy a jeho strany

jsou zvyraznény bilym lemovanim o Sifce alespon 0,3 m.

Navéstni plocha musi byt viditelna ze vzdalenosti 300 m ze vSech Uhll azimutu z vyskového

Uhlu alespon 10° nad vodorovnou rovinou.

(1]

Obrazek 4-1: Navéstni ¢tverec LKHK [23]
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Tabulka 4-1: Symboly v navéstnim ctverci [3]

Zakaz pfristani

Pravy provozni okruh

Zvysenda opatrnost

pfi pristani

Provoz kluzaka

Povinnost pristdvat
pouze na vzletovych
drahach a pojizdét
pouze na pojizdécich

drahach

Vysadky

Povinnost pfistavat

Ohlasovna

na vzletovych provoznich a letovych
drahach sluzeb
Smér pro pfistani a Uzavieni dané

pro vzlet

provozni plochy
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4.3 Znaceni nezpevnéné vzletové drahy
Znaceni nezpevnéné drahy oproti zpevnéné je o . 3
mnoho zjednoduseno, avsak je velmi doporucéeno nékteré

prvky zachovat pro lepsi prehlednost a zvyseni bezpecnosti

provozu. Videalnim pfipadé je vhodné vybudovat systém
svételnych navéstidel, ale tato investice je velmi vysokd a
v praxi se témér nevyuziva, protoze u nezpevnéného letisté se
nepocita s hustym provozem nebo provozem v noci

(1]

4.3.1 Poznavaci znaceni
Pozndvaci znafeni drah se sklddd z dvoumistného Obrazek 4-2: Priklad poznavaciho znaceni
zpevnéné RWY [1]
Cisla, které vyjadfuje nejblizsi desitku magnetického kurzu
drahy pfi pohledu ze sméru priblizeni. Pokud se jednd o paralelni drahy, pak je oznaceni jesté
doplnéno pismeny ,L“ a ,,R“ pro dvé drahy. Pokud jde o tfi paralelni drahy, pak se pouzije znaceni ,,C*
pro prostfedni drahu. Pro drahy v magnetickém sméru 005°-094° je nutné jako prvni cifru ve znaceni

pouzit nulu. Toto znaceni spolu s prahovym znacenim pruhy je doménou zejména zpevnénych drah,

proto ho dale nebudeme uvazovat.

[1]

4.3.2 Prahové a postranni znacky nezpevnénych drah
Povinnosti je vybudovat prahové znaceni drahy ve tvaru pismene ,L“ tak, aby znacky lezely
v rozich prahu drahy se zakladnami sméfujicimi vné. Rozméry tohoto utvaru jsou alespont 6 m na

délku se zékladnou alespori 4,5 m. Sitka znacky minimalné 0,8 m.

Tyto znacky musi byt doplnény 2 praporky nebo 3 kuZely podél vnitini strany zakladny.
Rozméry musi byt minimalné 0,8 x 0,5 m (8 x v) a barva kontrastni bila nebo oranzova. Konstrukce
musi byt kifehka se spodni zakladnou 0,2-0,3 m vzhledem k tomu, Ze se vyskytuji v ochranné plose

drahy. KuZelové znaceni musi byt minimalné 50 cm vysoké.

Postranni znaceni je vyvedeno bilymi pruhy o rozméru 0,8 x 3 m a delsi strana musi byt
rovnobéznd s osou drahy. Jejich vzajemna vzddlenost je maximalné 200 m a musi byt opatieny

praporky, pokud neni vidét z vysky 1,5 m na konec drahy.

[1]
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Obrazek 4-3: Vizualni znaceni nezpevnénych drah [1]

4.4 Znaceni nezpevnénych pojezdovych drah
Osové znaceni pojezdové drahy je pouze doporuceno pro zvyseni bezpecnosti. Znacky musi

byt reflexni zelené barvy, obdélnikového tvaru a minimélni pohledové plochy 20 cm? Jejich
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konstrukce musi byt z takového materidlu, aby odolala prejeti letadlem a zaroven nepredstavovala

zadné nebezpedi. V praxi se osové znaceni na nezpevnéné draze nepouziva.

Jestlize pojezdova draha neni jednoznacné odlisitelnd od svého okoli, pak je povinnosti
vybudovat postranni znaceni pojezdovych drah. Postranni znaceni se provadi kuzeli rozmisténymi

tak, aby jasné ohranicovaly pojezdovou drahu.
[1]

4.5 Znaky

Nejcastéji nesou neménici se informaci pro pilota, ktera slouzi ke zjednoduseni pojizdéni a
zvySuji bezpecnost pohybu letadel. Nejzakladnéjsi jsou znaky, které informuji o bliZicich se
krizovatkach mezi pojizdécimi a vzletovymi drahami, ddle mohou nést informace o nazvu pojizdécich

drah nebo stojanek.

Znaky musi byt kfehké a zvlastni pozornost se musi vénovat tém, které jsou v blizkosti
pojizdécich a vzletovych drah. Jejich vySka musi respektovat bezpeény prostor mezi vrtuli nebo

gondolou pojizdéjicich letadel.

Znaky maji tvar obdélniku s delSi vodorovnou stranou. Jejich barva je cervenobild pro

prikazové znaky a Zluto€erna pro informacni znaky.

(1]

4.5.1 Prikazové znaky

Hranice, kterou letadlo nesmi LEVA STRANA PRAVA STRANA
pfi pojizdéni prejet bez souhlasu
fizeni letového provozu, je vyznaéena B 25_07 2 5_07 B
pfikazovym znakem cervené barvy  wisto/cznadeni Ry OZNAEENIRWY / MISTO

s bilym pismem. Pokud je z néjakych
dlvodl nutné znak zvyraznit, pak je

pismu ohrani¢eno ¢ernym okrajem o

tloustce 10/20 mm pro kédové Eislo ZAKAZ VSTUPU

1 a2/3 a 4. Tyto znaky fesi predevsim A 2 5

vyckavaci mista pfistrojovych drah,

25

MISTO f OZNACGEN | RwwY OZNAC ENI RWY / MISTO

aby nedoslo k ovliviiovani navigacnich

v , . v ., , Obrazek 4-4: Nékolik prikladd pFikazovych znaku [1
zafizeni na zemi. Nepfistrojové drahy P P v 1]
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je vhodné vybavit znaky vytycujici hranici kfizovatky pojezdové drahy se vzletovou pro zlepseni

orientace a zvySeni bezpecnosti.

Pozndvaci znak vzletové drahy ma na kraji vzdalenéjSim od pojizdéci drahy informaci o
umisténi. Musi byt zfizen na kazdé strané pojizdéci drahy a nasmérovan smérem k pftiblizujicimu se
letadlu. Znak ,Zakaz vstupu” musi byt umistén z kazdé strany plochy z pohledu pilota, na kterou je

zakdazan vjezd.

[1]

4.5.2 Informacni znaky

Tyto znaky se pouZivaji pouze pro informaci a oznacovani dulezitych mist. Neni potreba
komunikace s fizenim letového provozu pro prejezd hranic, které tyto znacky vytyCuji. Mohou
zahrnovat smérové znaky, znaky mist, zbyvajici délky rozjezdu, znaceni kfizovat pojizdécich drah a

dalsi.

[1]

4.5.2.1 Umisténi

Informacni  znaky

musi byt umistény po levé LEVA STRANA PRAVA STRANA
strané pojezdové drahy [e C HC QJ
s vyjimkou znaceni

SMER / MISTO / SMER
kfiZovatky ve tvaru pismene

,T“, kde je znak umistén na @C% Fe A P R 0 N]

opacné strané kfizovatky

MISTO # SMER

smérem k pojizdéjicimu

letadlu. Dalsi vyjimkou je

znak vyjezdu z drahy, ktery MISTO / VOLNA RWY VOLNA RWY / MISTO

musi byt umistén na té
strané, na které je zfizen z D ec R EE Dz C9 E N

SMER / SMER / SMER / MISTO / SMER / SMER / SMER

«2500m| 2500m-

ZBYVAJICI DELKA ROZJIEZDU PRO VILET I KRIZOVATIY

vyjezd.

Obrazek 4-5: Nékolik prikladti informacnich znakii [1]
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Znak kfizeni pojezdovych drah se buduje alespon 40/60 m od osy kfizujici pojezdové drahy pro

kédova ¢islal a 2/3 a 4.

Znak vyjezdu z pristavaci drahy musi byt umistén 30/60 m od teéného bodu pro kédova Cisla

l1a2/3a4.

Znak uvolnéné vzletové drahy musi byt umistén alespori na jedné strané pojezdové drahy.

Vzdalenost mezi osou drdhy a timto znakem nesmi byt mensi nez vétsi z:

e Vzdalenost mezi osou drahy a hranici kritické/citlivé oblasti ILS/MLS

e Vzdalenost mezi osou drahy a nizsim okrajem vnitfni pfechodové plochy.

Znak zbyvajici délky rozjezdu musi byt umistén ve vzdalenosti alesporn 45/60 m od osy drahy

pro kédova cCisla 1 a 2/3 a 4.

Cilovy znak nesmi byt umistén soucasné se znakem mista nebo smérovym znakem, jelikoz by

mohlo dojit ke stizené orientaci.
Informacni znak jiny nez znak mista nesmi byt pouzit soucasné s prikazovym znakem.

[1]

4.5.2.2 Vzhled
Informacni znaky krom znaku mista se skladaji z ¢erného napisu na Zzlutém pozadi. Znak mista
je pravé inverzni a to zluty napis na ¢erném pozadi, a pokud je umistén samostatné, pak musi mit

Zluté lemovani.

PFi oznacovani pojezdovych drah se musi vynechat pismena ,I, O, X“, aby nedoslo k zdméné

s Cislicemi ,1 a 0%, protoze pouZiti samostatnych Cislic je vyhrazeno pouze vzletovym draham.

[1]

H/2 H

)

10-28/; 10 i°

A.Znak se dvéma oznagenimi RWY B. Znak s jednim ozna¢enim RWY

.

—

Obrazek 4-6: Proporce znaku [1]
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5 Letisté LKCC

Musime si uvédomit, Ze stavba letisté je velice naro¢nd uz v projektové fazi, ve které je nutné
pocitat s mnoha faktory ovlivriujici budouci funkénost. V pfipadé velkych mezinarodnich letist se
pocita s Upravami, které maji slouzit alespon dalSich deset let. Pokud se jednd o Uplné nové letisté,
pak je potfeba pocitat se stavbou, ktera bude vyhovovat i za dalSich patndct, Iépe dvacet let. To
z toho dlvodu, Ze projektova a stavebni prace zabere velké mnozstvi ¢asu. Pokud toto nebudeme
brat v potaz, pak se stavba mUlzZe stat velmi ztrdtovou nebo ji bude v blizké budoucnosti potfeba

rekonstruovat a rozsSifovat.
(4]

5.1 Intenzita provozu

Tato kapitola je v pfipadé soukromého letisté mnohem jednodussi nez u velkého
mezinarodniho letisté, které musi cCerpat objem dopravy z predpokladanych vztah(ll a projekt
prizpGsobit predevsim mnoZstvi odbavenych cestujicich a poctu pohybl letadel. DulezZité je také
uvazovat nad dopravni Spickou, ktera je béZznou véci a o to vétsi kapacita je potireba, prestoze vétsinu

Casu bude nevyuzita.
[4]

Mé soukromé letisté ma slouzit pouze pro osobni Ucely rekreacni a businessu. Neni tedy
nutné vytvaret velkokapacitni letisté a zamyslet se nad vyssim poctem drah, propustnosti pojizdécich
drah a kapacité stojanky, aby vyhovovala i nadale se zvySujicimu poctu letadel ve vzduchu.
Predpokladam, Ze nejvyssi provoz muze Citat do desiti pohyb( za hodinu a to spiSe ve vyjimecnych
pfipadech. Jedna jedina draha bude plné dostaCovat. Samotné odbaveni cestujicich neni vtomto
pfipadé také zadnou komplikaci, vzhledem k tomu, Ze jde pouze o vnitrostatni lety a letadla ve
velikosti od Tecnam P92 po King Air 350i nepotiebuji Zzadné schody pro cestujici nebo plosiny pro
naloZeni zavazadel a karga. Nejcastéjsi letadla, ktera letisté budou vyuZivat, budou jednomotorova
Ctyfmistna (Cessna 172, Tecnam P92). Vyjimecnéji se po letisti budou pohybovat vétsi dvoumotorové
stroje (PA-34). King Air 350i bude spi$e rarita, protoZe stroji takové velikosti po Cechach mnoho
nelétd a zaroven témér zadny majitel nebude chtit s takovym letadlem pfistavat na travnatém

povrchu. Ale chci, aby v kazdém pfipadé podobné velké letadlo mohlo na letisti pristat

Letisté bude mit jednu vzletovou a pfistavaci drahu spolu se tfemi pojizdécimi. Dvé budou

napojeny u obou prah( tak, aby umoznovaly plynuly provoz bez nutnosti vzdjemného vyhybani se
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letadel. Treti bude napojena uprostied vzletové drahy, aby mensi letadla nemusela pojizdét po zemi

tak daleko. Pojizdéci drahy budou spojovat drahu pro vzlet se stojankou, hangarem a plnénim.

5.2 Vybér lokality

Na zacatku mého projektu bylo nejdileZitéjsi najit takové misto, které by vyhovovalo mym
pozadavk(m. Situacni poméry je nutné spravné analyzovat a vybrat nejvhodnéjsi umisténi pro nové
vznikajici letisté, protoze bude velmi ovliviiovat jeho uzZitnou hodnotu. Zde jsou vypsany nékteré

dalezité parametry:

e Clenitost terénu

o Silaasmérvétru

e Nadmorska vyska

e Unosnost podlozi

e Teploty

e Moznosti rozmisténi budov
e Prostor pro rozsifovani

e Zivotni prostfedi

e Nezasahovat do ATZ sousedniho letisté

Celkové lze fici, Ze spravny vybér lokality minimalizuje nasledné problémy, finanéni rozpocet

a maximalizuje naslednou vyuZitelnost letisté.

- e e e s = = =
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Obrazek 5-1: Relativni cetnost smérového méreni vétru meteorologické stanice v Doksanech [19]
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Potfeboval jsem meteorologické Udaje, abych védél, jakym smérem drahu vybudovat. Dle
predpisu to znamend mit tato méreni za poslednich pét let. Jako nahradu jsem zvolil hledani
vhodného mista v co nejmensi vzdalenosti od nékteré z meteorologickych stanic spravovanych CHMI,

jejichz historicka data bych mohl pouZzit.

Z ptiloZzeného obrazku 5-1 je vidét, Ze v Doksanech témér vyhradné fouka severni vitr, coz je
idedlni pro vybudovani drdhy 18-36. Severné od Doksan se nachdazi Ceské stfedohofi, které je
nevhodné pro stavbu, protoZe terén je zde velmi rldznorody. Jih je mnohem vyhodnéjsi diky

Dolnooharské tabuli, ktera slibuje rozsahlé roviny.

[5]

5.2.1 Délka drahy

Vzletova a pfristdvaci draha je prostorové nejnarocnéjsi stavba v mém projektu letisté. Abych
tedy védél, jaka plocha bude potieba, musim vychazet z délky potfebné pro pfistani a vzlet kritického
letounu. Tyto hodnoty se nasledné prepocitavaji na skutecnou délku, kterd je ovlivnéna tlakem,

teplotou a sklonem dle nasledujiciho vzorce:

Rovnice 5-1: Vztah skute¢né a zakladni délky RWY [6]

L=L,k, -k k

e [ —skutecna délka

e [,—Zakladni délka

e k,—koeficient tlaku

o k. —koeficient teploty

e k;—koeficient sklonu

Zakladni délka drahy bude 1006 m. To je vyrobcem udavana vzdalenost potfebnd pro vzlet,

ktera je vétsi nez pro pristani (821 m).

Koeficient tlaku prodluzuje zékladni délku drahy o 7 % na kazdych 300 m vysky od stfeni
hladiny more. Meteostanice v Doksanech lezi v nadmorské vySce 157 m a deset nejvyssich vrcholl
Dolnooharské tabule se pohybuje od 211 m do 455 m (Rip). Projektované letisté bude mit

nadmoftskou vysku kolem 300 m, proto koeficient tlaku bude mit hodnotu 1,07.

Koeficient teploty prodluzuje zakladni délku drahy o 1 % za kaidy °C, ktery vztazna teplota

letisté prekracuje teplotu standardni atmosféry v nadmorské vysce letisté. V kapitole 5.3 je uvedena
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definice a v Dodatek D vypocet. NejteplejSim mésicem v Doksanech je ¢ervenec. [7] Vztaina teplota
letisté t, je 27,61 °C. Dle standardni atmosféry ve vysce h 300 m ma teplota ts4 a rozdil teplot ve

stupnich Celsia byt:

Rovnice 5-2: Rozdil teplot [6]

t,, =15-0,0065h =13,05
At=t,—t,, =14,56

Koeficient teploty bude mit hodnotu 1,1456, coZ predstavuje velmi vyznamné prodlouzeni zakladni

délky.

Koeficient sklonu nebudu uvazovat vzhledem ktomu, Ze chci vybudovat letisté s
nulovym podélnym sklonem. Pro Uplnost doddm, Ze délku vzletu kazdé 1 % protisvahu prodluZuje o

10 %.

Vysledna skutecna délka drahy L v metrech:

Rovnice 5-3: Skutec¢na délka drahy [6]

1006-1,07 -1,1456 =123315

Nesmime zapomenout, Ze sebeudrZzovanéjsi a kvalitni travnata plocha bude mit vidy na
svédomi zhorseni vykonU letadel a je nutné toto brat v potaz, protozZe ze vSech koeficientl je tento
nejvyssi. Pro travnatou plochu plati, Ze délka vzletu bude o 20 % vyssi neZ v pfipadé zpevnéné drahy.
To nam po této korekci déla 1480 m. Je vhodné tuto délku jesté navysit a mit z bezpecnostnich
dlvodi dostatecnou rezervu. V mé predstavé je deset procent navic plus zaokrouhleni. Letisté tedy

bude vybaveno drahou o délce 1650 m.

[6]

5.2.2 Sifka drahy
Tato dimenze nepotrebuje tak sloZity vypocet jako délka. Odviji se od kédového oznaceni
letisté. Pro 2B plati minimalni Sitka vzletové drahy 23 m. Po konzultaci jsme se dohodli na Sifce

zvétSené o 7 m pro rezervu. Vysledna Sitka bude 30 m.

5.2.3 Presna lokalita
Pro hledani lokality jsem vyuzil turistické mapy portdlu www.mapy.cz, které poskytuji
informace o vzdalenostech, vrstevnicich, zobrazuji lesy a hlavné draty elektrického napéti, které

predstavuji neodstranitelnou prekazku.
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Ma plocha musi mit rozméry minimalné dva kilometry vjednom sméru a alespon pul
kilometru ve sméru druhém, abych do ni pohodiné umistil vzletovou drdhu, pojizdéci drahy a
stojanku s hangdrem. Okoli, zejména ve sméru drahy, musi byt prosté prekaiek a to vcetné
stoupajiciho terénu do nékolika kilometr(, aby nedoslo k tomu, Ze v budoucnu narazim na konflikt

terénu a bez prekdzkovych rovin.
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Obrazek 5-2: Detailni pohled na dvoukilometrovy pas a jeho okoli [8]

Samotnou plochu jsem hledal v mapach za pomoci ndstroje méfeni vzdalenosti a vrstevnic.
Zminény nastroj krom vzdalenosti dvou bodl také zobrazuje vyskovy profil mezi nimi. Cilem bylo
kromé dostatecné velké oblasti najit i tu s minimdlnim sklonem, neohroZzenou terénem, vysokymi
stromy nebo draty elektrického napéti. V potaz jsem bral i okolni obce, které jsou po celé oblasti
rozmistény témeér na kazdé kfriZovatce. Nechci stavét drahu tak, aby pfi vysazeni pohonné jednotky

hrozila srazka s obydlim.

Pohlédnutim na mapu na Obrazek 5-3 mizeme vidét vyznaceny dvoukilometrovy pruh JZ od
stanice Doksany ve vzdalenosti 15 km, ktery vyhovuje mym poZadavkim. V pravé casti je vyskové
Clenéni, které vytvari témér rovinu. Mezi témito body je relativni prevyseni pouhych 0,4 %, coz
znamena minimalni nutnost srovndvani terénu. Sterénem ovSem prace bude, protoie se
jedna o ornou pldu a zpevnéni bude nutnosti. V bezprostiedni vzdalenosti se nachazi 2 obce a to

Cernochov a Evari. V ose budouci drahy a smérem na vychod od ni se nachazi silnice, které jsou

lemovany listnatymi stromy do vysky 5 m. Podél severni silnice vedou draty, které dosahuji vysky
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také do 5 m a splyvaji se stromoradim. Na zapad se v poli nachazi ostrlivek s nékolika desitkami
stromd.

[8]
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Obrazek 5-3: Zobrazeni polohy vybrané plochy vzhledem k okolnim méstiim a stanice Doksany [8]

5.3 Udaje o letisti
Mnou projektované letisté se da charakterizovat jako soukromé civilni a vnitrostatni. Letecké

s

informacni sluzbé je nutné predat nasledujici udaje:

e Poloha vztazného bodu v nejbliZSich vtefinach zemépisné Sitky a délky. Tento bod je u letisté
stanoven trvale a mél by se nachazet v jeho geometrickém sttedu. Casem se miZou tyto
body od sebe vzdalit, na priklad tak, Ze se letisté rozsiti.

o Poloha vztainého bodu je prevzata z map a ziskal jsem ji na zakladé zaneseni obrysu
letisté do mapovych podkladl. Diky symetrii bod lezi na stfedni pojizdéci draze
(viz.5.4.1). Jeho souradnice jsou: 50° 2159 s. §., 14° 01 03““ v. d.

e Nadmorska vyska letisté a RWY. Nadmorskda vyska vztainého bodu se udava v celych
metrech. Vysky RWY se udévaji pouze u letist uréenych pro mezindrodni leteckou dopravu a
to v mistech obou prah( drahy.

o Nadmofrska vyska vztazného bodu po srovnani terénu bude nabyvat hodnoty 310 m.

e Vztaina teplota letisté. Udava se ve stupnich Celsia a stanovi se jako prlimér nejvyssich teplot
nejteplejsSiho mésice v roce za poslednich pét let.

o Bylo vypocitdno v Dodatek D, Ze vztazna teplota letisté je 27,61 °C.
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5.4

Rozméry letisté. Kde je to vhodné, tam se informace zpracovavaji pomoci map. Jednd se
predevsim o tyto rozméry:
o U RWY se udava skutecny smér vyjadreny ve stupnich magnetického kurzu, délka a
sitka drahy, sklon, povrch.
=V kapitole 5.2.1 a 5.2.2 jsem feSil rozméry drahy, které jsou 1650 x 25 m.
Povrch je travnaty s Unosnosti 10000 kg.
o Odbavovaci plochy.
= QOdbavovaci plocha bude jedna stravnatym povrchem o rozmérech
200 x 50 m.
o Vyznacné prekazky na letisti a v jeho okoli. Poloha, vyska nejvyssiho bodu, druh.
o Vizualni pomlcky, osvétleni.
= Drahovy systém nebude vybaven osvétlenim z divodu své jednoduchosti a
urceni letisté pro denni provoz. VSechny znacky a znaceni budou mit reflexni
natér. Pouze stojanka, plnéni a prostor hangaru bude osvétlen.
o Radionavigacni zafizeni. Kmitocty, umisténi.
= LetiSté bude prosté navigacnich zafizeni.
o Vyhlasené délky. TORA, TODA, ASDA, LDA.
o Predpoli, posunuté prahy, dojezdové drahy, pokud existuji.
= Vybudovdno bude pouze predpoli, které bude totoiné s presahem
postrannich past. Jeho rozméry budou 60 x 40 m kolem obou praha drahy.
Unosnost letistnich vozovek. Uvadi se, pokud letisté planuje provoz letadel s maximalni
vzletovou hmotnosti na 5700 kg. Pokud se jedna o zpevnéné plochy, pak je vyjadrena
systémem PCN.
Mista pro predletovou zkousku vyskoméru. KaZzdé letisté je povinno mit jedno nebo vice
takovych mist, podle svych rozmérd, na odbavovaci plose. Vysledna vyska se bere jako

pramér nadmorskych vysek téchto uréenych mist.

[4]

Draha

Ted' uZ je vyreSeno, Ze drdha samotna bude mit rozméry 1650 x 30 m. Jeji smér bude presné

severojizni a umisténa bude tak, aby pfilety a odlety nesly pres obé zminéné obce v bezprostredni

blizkosti. Kolem drahy se budou nachazet postranni pdsy, na které nebude kladen takovy kvalitativni

dlraz a vystaci si s polovi¢ni Unosnosti, protoze se nepredpoklada, Zze se po nich bude pohybovat

letadlo. Budou slouZit pouze v pfipadé nouze pfi vyjeti a bude na nich trdvnik udrzovan stejné ¢asto

jako na drdze. Pasy musi sahat 40 m od osy drdhy. Jejich Sitka bude 25 m na obé strany. Podélny
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presah pasu pres prah drahy je 60 m na obou koncich. ProtoZe z kolmych smérd na drahu je vitr
Castéjsi ze zdpadu, priény svah drahy bude vybudovdn od zapadu k vychodu, aby pfipadny vitr

nepuUsobil proti svahu.

ProtoZe na letiSti bude predevsim provoz mnohem mensich letadel, nez je kriticky letoun,
nebude potreba vytvaret predpoli delsi neZ je presah prahl vzletové drahy. Rozméry plochy kolem

drdhy jsou 1770 x 80 m.

5.4.1 VyhlaSené délky
Vyhlasené délky musi byt spocitany pro kazdou vzletovou drdhu v obou smérech. Pokud
drdha neni opatfena posunutym prahem, piedpolim nebo dojezdovou drahou, pak vSsechny 4 délky

budou shodné.

TODA

Landing and Take -off in
this direction ASDA

- TORA >

LDA
"No dearvay
designated y -

g ey

! Digplacad thrasholl -
TORA

- LDA Landing and Take -off in
this direction
TODA
ASDA

Obrazek 5-4: Pfehled a princip méfeni vyhlasenych délek [22]

e TORA je deklarovana délka drahy, ktera je pouzitelnd pro rozjezd letadla pfi vzletu. Je
to vzdalenost, po kterou letadlo miZe setrvavat na zemi.
e Predpoli (CWY) prodluzuje TODA
o TODA je vzdalenost, kterou letadlo mize pouZit pfi svém rozjezdu a rozletu,
aby nabralo rychlost pro nasledné stoupani.
o Rozméry jsou TODA + CWY, ale maximalné 1,5x TORA.
e Dojezdova draha (SWY) prodluzuje ASDA
o Dojezdova draha ma nékolik funkci. Pfedevsim jde o plochu, kterd ma za ukol

poslouzit jako prostor pro brzdéni v pfipadé preruseného vzletu. Mnohem
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Castéji vsak slouZi k tomu, aby nezpevnéna plocha, kterd by se vyskytovala za
prahem drahy, netrpéla na erozivni Ucinky silnych proudovych motor(.
e Posunuty prah zkracuje LDA v tom daném sméru. Na opacny vliv nema.
o Posunuty prah drahy nerozdéluje plochu dle unosnosti a ovliviiuje letadla
pouze na pristani. Prah se posouva na priklad z divodu néjaké prekazky,
ktera by mohla mit negativni vliv na bezpecnost provozu, a proto je Zadouci,

aby letadla nad danym mistem méla vétsi vyskovou rezervu.

V nasem pfipadé je vybudovano predpoli, které nam prodluzuje TODA v obou smérech o

60 m. Vysledek je tedy 1650 m pro TORA, ASDA, LDA a 1710 m pro TODA.

[1]

5.4.2 Nakres vzletové a pojezdové drahy

Nakresy tvorim vporadi od nejvétsiho detailu,

kterym je vzletovd a pfistdvaci drdha po ndakres mapy _'l S

mensiho méfitka. Z drahy jsem si vybral detail jizniho konce, EI.F:» SI
aby se vesSel na papir velikosti A4. Ndakres je vyveden mr :I-
v méfitku 1:1000. Kolem drahy jsou zndzornéné postranni 2 _L_P =
pasy, které zaroven tvofi predpoli. Samotna draha je oproti 081 o

celé plose relativné Uzkd. Je vytyéena bilymi znackami ve 1 EI
tvaru pismene ,,L“ na prahu drahy, které je doplnéno dvéma 3.8 3.0

bilymi praporky Sirokymi 1 m a vysokymi 0,5 m. Pak E’-l_
pokracuje znaceni po jejim obvodu ve tvaru pismene I 31

které bude doplnéno o jeden praporek 1 x 0,5 m z obou

3.6
2.0

A

[

= =]

1.5

1
stran. Stfedy znaceni jsou ve vzdalenosti 165 m od sebe. : ]

Celkem je devét pard takovych znacek rozmisténych po

levém a pravém okraji drahy. Pred prahem drahy v predpoli

3]
1.5

lezi smérové znaceni drahy ,36“, protoze pfi pfistani z této
3.0 3.8 3.0

strany draha sméfuje na sever. Veskeré znaceni je do

Obrazek 5-5: Drahové poznavaci znaceni.

pfislusSnych obrazcli posklddano zdlazby bilé barvy. Bude Rozméry jsou v metrech. [1]

nutna jeji preventivni kontrola a také pokazdé, kdyz letoun

vyjede z drahy.
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Vzletova draha je propojena
s pojizdécimi drahami symetricky ve trech 41"7
mistech a to vidy na jejim konci pred
prahem tak, e u jizniho prahu drahy je jizni 40

okraj pojizdéci drahy vzdalen 10 m na sever

20"6
od prahu drahy vzletové. Treti propojeni je
uprostfed drahy, tedy osa pojizdéci drahy
protind osu drahy vzletové ve vzddlenost
21.‘.‘2)

825 m od obou prahl. Tato vzdalenost je

idedlni pro pohodlné zbrzdéni a wvyjeti

zdrdhy i u dvoumotorovych pistovych

letound jako je PA-34. SiFka pojizdéci drahy

musi byt pfizplsobena kritickému letounu. Obrazek 5-6: Diagram otaceni King Air 350i [14]

Beechcraft King Air 350i ma polomér

otaceni konce kfidla 12,7 m a vnéjsi ¢asti hlavniho podvozku 6,45 m. Vzdalenost podélné osy a
vnéjsiho okraje kola hlavniho podvozku je 2,61 m. Dle predpisu je nutné, aby minimalni vzdalenost
mezi okraji hlavniho podvozku a pojezdové drahy byla 2,25 m. To by znamenalo Sifku pojezdové
drdhy 10 m. Avsak dle predpisu je minimum stanoveno na 10,5 m. Pro pohodlnost a plynulosti
vyjezdu bude pojizdéci drdha roziifena na koneénych 12 m a jeji napojeni bude kolmé. Reseni
prostfedni pojizdéci drahy je totozné jako zbylych dvou kfizovatek. Kolem pojizdéci drahy dle
kddového pismene B neni potfeba vytvaret postranni pas, ale z bezpecnostnich divod( do projektu

zahrnu postranni pasy pojezdovych drah o Sifi 5 m.

5.4.3 Rez vzletovou a pristavaci drahou

Rez A-A je vyveden v méFitku 1:500 a znazorfiuje spadovani a odvodiovani drahy. Je zde
vyobrazena prava polovina konstrukce drahy 36. Jeji tvar je zkoseny pouze jednim smérem, pro
snazsi a levnéjsi konstrukci. Dale je v ném vyobrazeno slozeni podlozi a jeho vrstveni. Maximalni
sklon drdhy je 2 %, po prepoctu 1,2°. Sklon bude maximalni mozZny, aby voda byla odvadéna, co

nejrychleji uz na povrchu, aby mnozstvi vsakované vody do podloZi bylo co nejmensi.

Pas drahy vySkové navazuje na zkosenou plochu drahy vzletové a pro rychlejsi odvod vody
bude sklon zvySen na 5% tedy 2,8° do vzdalenosti 3 m, kde se bude nachdzet metr Siroky Zlab, ktery
se bude postupné svazovat na maximalni hloubku 20 cm. Jeho Ukolem bude pomoc pfi odvodu
povrchové vody, avsak jeho rozméry nesmi po pfipadném prejeti pfedstavovat nebezpeci pro letadlo.
Zbyla plocha Sitky 24,5 m navazuje na Uroven Zlabu a ma spad stejny jako vzletova draha. Vyskovy

rozdil okraje drahy oproti nulovému bodu na ose je 26,2 cm. V misté vzdaleného okraje Zlabu je
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vySkovy rozdil oproti nulovému bodu 40,9 cm. Konec plochy pasu je snizen 0 92,2 cm oproti stfedu

vzletové drahy.

Tabulka 5-1: Souhrn parametri drahy a jejiho pasu.

Okraje Vzdalenost od osy Sklon Zvyseni/Snizeni Celkové

zvy$eni/snizeni od osy

RWY 15m 2 %/1,2° 31,4 cm 31,4 cm
Drenaiz 18 m 5%/2,8° 14,7 cm 46,1 cm
Pas 40,0 m 2 %/1,2° 46,1 cm 92,2 cm

5.4.4 Konstrukce drahy
Povrch drahy musi byt proveden tak, aby unesl zatiZzeni od letadel na draze provozovanych a
nedoslo k zabofeni kol pod Uroven povrchu a to i za méné pfriznivych povétrnostnich podminek. Na

priklad se jedna o dést drzeny vychodnim vétrem proti zkoseni drahy.

Nyni provedeme vypocet nejvyssiho zatizeni, které bude plsobit na drahu. Pro tento vypocet
se obecné predpoklada, ze pridovy podvozek nese 10 % vahy letounu a kazdd noha hlavniho
podvozku po 45 % vahy. Na jednu podvozkovou nohu tedy pripada cca 3100 kg (6850*%0,45 kg).
V pripadé zaokrouhlené konstanty tihového zrychleni na povrchu Zemé g = 10 ms™ je silové ptisobeni
jedné podvozkové nohy na povrch drahy 31 kN. To relativné odpovida zatiZzeni od zdvojeného kola
tézké nakladni dopravy, ktera dosahuje sily plsobici na povrch 50 kN pro jedno kolo. To znamen3, Ze
povrch vzletové a pojizdéci drahy my mél odolat oblasnému zatiZzeni provozu tézkych nakladnich

vozidel, které ale jako na silnici nejede obvykle v jedné stopé.

Orand plocha, kterd se nyni nachazi na zamysleném misté, se nutné musi upravit. Prvnim
krokem bude sejmuti 30 cm orné plochy a zhutnit plan. To udélame takovym zplsobem, aby vznikl
mirny svah s uhlem 1,2°. Sklon bude zarucovat odvod vody, kterd se bude vsakovat do povrchu a
protékat vrstvami, o kterych se zminim v nasledujicim odstavci. Plan se musi zhutfiovat tézkymi valci.
Po té se budou provadét statické zatéZovaci zkousky. Modul pfetvarnosti je jeden ze zakladnich
parametrd, jehoZ hodnota se zjistuje zminénou zkouskou. Cilem je dosdhnout modulu pretvarnosti

E,qef 50 Mpa na draze a E,qer 30 Mpa na postrannich pasech a predpoli.

Nasledovat bude vrstva mechanicky zpevnéného kameniva v tloustce 25 cm. Mechanicky
zpevnéné kamenivo se bude skladat ze Stérku s velikosti zrna 15 cm a Stérku s velikosti zrna 3 cm,
ktery bude slouZit pravé jako mechanické zpevnéni. Tato vrstva bude kopirovat sklon plané. Svrchni

vrstva bude tvofena 5 cm ornice s osetim.

52



5. Letisté LKCC

Pro pojizdéci drahu a jeji pasy plati stejné parametry jako drahu vzletovou, akorat nebudou
s zadnym pricnym sklonem. Stojdnka bude vyvedena s parametry drahy vzletové, ale se sklonem

snizenym na 0,6°.

Univerzalni stroj Rapid Turf byl pouZit na priklad pfi rekonstrukci drahy v Letfianech v roce
2011 nebo v Chotéboti roku 2012. Osobné jsem mél moznost na rekonstruované draze 05L-23R
letisté LKLE pristavat a praci si prohlédnout. Draha pusobila vybornym dojmem a jeji stav byl
vynikajici, nikdy jsem nemél tak skvély pocit z travnaté plochy, a proto bych tento systém pouzil i u

konstruovani povrchu drahy 18-36 letisté LKCC.

S vysokou efektivitou toto zafizeni zaroven seje, uklada do pudy hnojivo, provzdusiuje a
vertikdlné prorezavd. Za timto systémem se hned nachdzi péchovaci kola a pfitlacné valecky, kterd
maji za ukol utuzit povrch bezprostfedné za vysevnymi disky a zajistit tak vyborny kontakt osiva
s hnojenou pldou. Tento kontakt
je klicovy pro rychly vyvin semene
a uzavrena drazka zajistuje udrieni
vlihkosti v pidé, aby kliceni nebylo
preruseno dehydrataci, jinak dojde
k odumfeni.  Zminény  postup
zajistuje  vysoky podil rychle
kli¢icich semen a minimum semen

odumfelych, proto je mozZné snizit

gramai osiva na mZI kterd se Obrazek5-7:Rapid Turf 200 [10]

pohybuje kolem 25 g/m? tedy

sniZzeni az o 50 % oproti alternativnim systémdm. Vyzdvihnout je potfeba i ekologicnost, protoze je
hnojivo ukladdno pod povrch a to znamena minimalizovani vyplavovani chemikalii povrchovou
vodou. Navic vertikdlni profezavani snizuje nachylnost plochy na rlst plevelu a tim se sniZuje potieba

chemické ochrany.

Po druhé seci se veSkeré plochy budou zarovnavat lehkym valcem. To bude posledni terénni
Uprava pred zprovoznénim letisté. Je nutno pocitat s tim, Ze tam kde bude pouZito mechanicky
zpevnéné kamenivo, bude ziejmé i vice vysychat porost. Proto bude nutné v horkych mésicich
pravidelného zavlaZovani. Je tfeba zajistit i pravidelnou udrzbu sekdanim a vdlcovanim povrchu za

ucelem vytvoreni dostate¢ného rovného kvalitniho porostu (drnu) ktery tu konstrukci uzavre.

[9] [10]
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5.5 Vizualizace prekazkovych rovin
Dle predpisu mé letiSté musi mit vytvofeny 4 roviny. Pfechodovou plochu, vnitini

vodorovnou rovinu, kuzelovou plochu a pfiblizovaci plochu.

Zacal jsem vytvaret prekazkové roviny z leteckého pohledu. Ze stredu vzletové drahy je
vedena kruznice o poloméru 2500 m, kterd predstavuje vnitfni vodorovnou plochu. Nachazi se ve
vysce 45 m nad drahou a ta tésné navazuje na kuzelovou plochu. Ta se od kraje vnitfni vodorovné
plochy zveda pod dhlem 2,86° na vSechny strany. Dle predpisu stoupa 55 m do celkové vysky 100 m.
Pomoci trigonometrické funkce tangens spocteme, Ze ohraniCujici kruznice ve vysce 100 m ma

polomér 3600 m. Znazornuiji ji prerusovanou carou.

Tento prostor ve tvaru komolého kuzele je protindm pfiblizovaci plochou, ktera je symetricky
na obou stranach drahy. Jeji pocatek je ve vzdalenosti 60 m od prahu a saha do vzdalenosti 2500 m.
Jeji uhel stoupani je 2,3°. Vypoctem se dostaneme k tomu, Ze saha do vysky rovnéz 100 m. V fezu je
patrné jakym zplsobem se prekryvaji kuzelovd a priblizovaci plocha od vzdalenosti 1125 m od
zacCatku pfriblizovaci plochy. V nakresu je prostor pod plochou vyznacen Sedivou barvou. V tomto

prostoru jsou prekazky povoleny, ale hranici pfesahnout nesmi.

Pfechodova plocha je posledni a rozpina se v prostoru nad vzletovou drahou. Jeji pocatek lezi
u zemé na kraji postranniho pasu a hranice stoupa vzhliru smérem ven pod Uhlem 11,3° a saha do
vysky 45 m, kde se nachazi vnitini vodorovnad rovina a uzavira pfechodovou plochu v prostoru pred a
za vzletovou drahou se tato rovina zaklesava do pfibliZovaci plochy, coZz je zndzornéno nejlépe na

leteckém pohledu.

5.5.1 Prekazky

Pokud se podivdme na mapu s vrstevnicemi, mizZzeme si vSimnout nékolika vyznacenych
vrcholl a otdzkou je, zdali nezasahuji do prekazkovych rovin. Nejblize drahy se na zapad nachazi
vrchol s kétou 313 m. Tento vrchol leZi na hranici pfechodové a vnitini vodorovné plochy. V tomto
misté je hranice ve vySce 45 m nad terénem, tedy v 355 m AMSL. Dalsi vrchol jizné od drahy ma kétu
330 m, ktery leZi pod kuZelovou plochou, ktera ma v daném misté vySku hranice 390 m.
Pokra€ovanim smérem na zapad se dostavame k vrcholu 337 m vysokému. Lezi 150 m pred hranici
kuZelové plochy, kterd vtomto misté dosahuje 405 m a nepredstavuje prekazku. Dale smérem na
sever dochazi k vyznamnému poklesu terénu v mistech obloukové hranice vnitini vodorovné plochy.
Klesani smérem na zdpad je az 0 120 m a smérem na sever od drahy az o 150 m. Vrchol mezi obcemi
Kfesin a Dubany leZzi o 50 m hloubéji nez vztazny bod letisté a tato vysec je prostd prekazek. V ose
drahy 36 je vyznacen bod s kotou 300 m, ktery lezi pod urovni letisté. Severovychodné lezi posledni

vyznaceny vrchol, ktery se svym 285 m také lezi pod urovni.
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Jediny bod, ktery je$té nelezi pod Grovni letisté, se nachazi v Cernochové a je jim vé? kostela,
ktera saha do vysky 319 m. Ovsem i tak mame rezervu 36 m. Zbylé kostely a kaple, které jsou urcité
nejvyssimi body v okolnich obcich, a tim okolni zastavbu miZeme povaZovat za vyfesenou. Stromy a
elektrické vedeni, které se nachazi v aleji kolem silnice na severu. Silnice je ve vySce 303 m a i
s pripocCtenim 5 m vysky strom( leZi pod urovni letisté. Na jihu se terén mirné zveda a ve vzdalenosti
500 m leZi silnice téZz lemovanad stromy. Vzletovd rovina zde leZi ve vySce 330 m. Silnice ma

nadmorskou vysku 322 m. Tedy i stromy kolem ni nezasahuji do roviny pfibliZeni.

5.6 ATZ

leji rozméry jsou 11 km v priméru a sahd do 4000 ft AMSL. Do mapy je zaneseno
projektované letisté u Evané a sousedni letiSté Panensky Tynec. Jejich ATZ se protinaji 1 km na SZ a
4,5 km na JV od obce Perouc. Tento pfipad neni ojedinély. Podobna situace se nachazi u letist
Roudnice nad Labem a Sazend. Vzhledem k nizkému provozu tyto prlniky nesnizuji bezpecnost.
Letisté v Panenském Tynci se pro provoz letadel prakticky nevyuzivd, ¢emuz odpovida i oteviraci doba
pouze v sobotu a nedéli v intervalu od 15. 4. do 15. 10. mezi 0800 a 1500 UTC. SpiSe slouzi k poradani
nejriznéjsich kulturnich akci. Obé letisté jsou uzplsobena pouze pro denni provoz za podminek VMC.
Nejkratsi vzdalenost mezi okruhy je 3,5 km, tedy dostatecné daleko, aby byl pripadny provoz na obou

okruzich bezpecny.

Nad prostorem celého letiSté se nachazi prostor tfidy C: TMA Il PRAHA od vysky 3500 ft AMSL
do FL 165. Ten také plosné zabira nejvice z ATZ. Severné od letisté ATZ zasahuje do prostoru ttidy D:
TMA V PRAHA od FL 65 do FL 165. Nejvétsi omezeni se nachazi na vychodé, kde se nachazi 2 TMA
nad sebou. To méné omezujici je TMA Il PRAHA v rozmezi 3500 ft a FL 165. TMA | VODOCHODY
navazuje na spodni hranici Prazského okrsku a saha do vysky 2000 ft AMSL. Vyska terénu je v téchto
mistech zhruba 1000 ft a standardné je minimalni vyska letu 1000 ft AGL. To znamen3, Ze pfi letech
na vychod nebo z vychodu, pokud oblast neobletime, nevyhneme se radiové komunikaci s letistém

Vodochody.

5.6.1 Prileta odlet
Vzhledem k povaze okolniho vzduSného prostoru leze ptilet a odlet rozdélit na jizni,

jihovychodni a jihozapadni az vychodni.

e V jiZznim sméru se nachazi TMA Prahy, kterd sahaji od vysky 2500 ft a 3500 ft AMSL.
Jednoduseji se jevi varianta letu s vybocenim na zdpad, abychom letéli v prostoru

s volné;jsim pohybem.
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e Jihovychodni pohyb narazi na pfisna omezeni TMA Vodochod a vyse TMA Prahy.
Timto smérem se neda vyhnout letu v fizeném okrsku.
e Ve sméru 225°-90° je let jednodussi, kde az v kratkém Udseku nebo v provoznim

okruhu se nachazime pod TMA Prahy od vysky 3500 ft AMSL.

Lety IFR jsou jina kapitola a Fidici letového provozu sam urci, v jaké vySce bude let probihat.

Jediné zvySeni pozornosti pak predstavuje pouze prechod mezi fazemi VFR-IFR a naopak.

5.7 Okoli letisté a zazemi

Leti$té je situované mezi obcemi Cernochov a Evafi na zapadni strané silnice, kterd zminéné
obce spojuje. Rozprostird se na plose 0,71 km? a ma tvar obdélniku (1930 x 360 m)
s lichobéznikovym vybocenim pro prostor stojanky a hangaru o rozmérech 200 x 50 m a 100 x 30 m.
Teoretickad kapacita odbavovaci plochy je az osm kritickych letoun(i. Vedle hangaru vede pfijezdova
cesta délky 250 m, kterd bude napojena na silnici ve vzddlenosti 850 m od prvni kfizovatky
v Cernochové. Naproti silnici, ktera Usti na stojanku v Grovni hrany hangaru, vede 60m cesta k vézi
s radiokomunika¢nim vybavenim. Na poloviné cesty se nachdzi ndvéstni ¢tverec o rozmérech 9 x 9 m.
tvar a rozméry budou dle predpisovych minim a barevné znaceni bude vyvedeno v péti pruzich

Cervené a bilé barvy.

Vedle ptripravovaného hangdru bude k dispozici zastfeSena cisterna s palivem AVGAS 100LL,
coz je vysokooktanové palivo pro letecké pistové motory. Ackoliv je letisté vhodné i pro
turbovrtulova letadla, palivo pro turbiny nebude k dispozici, jelikoZ se neocekdva tak vysoky pohyb
téchto letadel. K dispozici je i olej SHELL 15W50. Jde o univerzalni olej vhodny pro celou Fadu
pistovych motor. Udriba letadel bude na letisti poskytovdna v minimalni mife, pouze pro
jednoduché opravy za pomoci bézného naradi. K dispozici budou motorové tahace pro pohodinégjsi

v vy

manipulaci s lehkymi letouny a pro umoznéni manipulace s tézsimi letouny.

Sluzba AFIS pravidelné poskytovdna nebude, pouze v pfipadech ocekdvaného zvySeného
provozu, provozovatel letisté zajisti tuto sluzbu. Ve vétsiné pfipadd bude dorozumivani mezi
posadkami letadel a ziskavani potfebnych informaci k bezpe¢nému provedeni letu Cisté v kompetenci

velitele letounu.

Nad prostorem celého letisté se nachazi prostor tfidy C: TMA Il PRAHA od vysky 3500 ft AMSL
do FL 165. Ten také plosné zabira nejvice z ATZ. Severné od letisté ATZ zasahuje do prostoru ttidy D:
TMA V PRAHA od FL 65 do FL 165. Nejvétsi omezeni se nachazi na vychodé, kde se nachazi 2 TMA
nad sebou. To méné omezujici je TMA Il PRAHA v rozmezi 3500 ft a FL 165. TMA | VODOCHODY
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navazuje na spodni hranici Prazského okrsku a saha do vysky 2000 ft AMSL. Vyska terénu je v téchto
mistech zhruba 1000 ft a standardné je minimalni vyska letu 1000 ft AGL. To znamen3, Ze pfi letech
na vychod nebo z vychodu, pokud oblast neobletime, nevyhneme se radiové komunikaci s letistém

Vodochody.
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Obrazek 5-8: Vztahy TMA a ATZ letist LKPC a LKCC. [8]
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6. Pridéleni kmitoctu

6 Pridéleni kmitoctu

V projektu neni planovana zadna informacni sluzba, proto volaci znak pozemni stanice bude
Radio. Pridéleny kmitocet bude slouzit k dorozumivani mezi posadkami letadel a v ojedinélych
pfipadech pfi planovaném zvySeném provozu budou k dispozici informace o provozu vysilany ze

zeme.
[11]

6.1 Rozdéleni pasma

Obrazek 6-1: Rozdéleni elektromagnetického vinéni na jednotliva pasma [11]

Nejdfive provedeme rozdéleni elektromagnetického vinéni dle vinové délky. Celé spektrum
se skladda zradiovych vin, infraderveného zéareni, viditelného svétla, ultrafialového zareni,
rentgenového zareni a gama zareni. Mikroviny jsou soucasti radiovych vin. V ramci technického
vyuziti se frekvence pohybuji od 8,3 kHz az po 60 GHz, rozdéleni v rdmci radiokomunikacniho fadu je
a? 3 THz (8,3.10% aZ 3.10" Hz). Frekvence je zakladni veli¢ina, kterd vyjadfuje pocet opakovani
periodického déje za jednotku casu, a to zcela ovliviiuje vlastnosti vinéni. V letectvi se vyuZivaji

frekvence v raznych kmito¢tovych pasmech od desitek kilohertz aZ po desitky gigahertz.

Radiové spektrum musime chapat jako vycerpatelnou komoditu. Nejde o nevycerpatelny
zdroj, a proto jeji rozdéleni a pridélovani je pfisné hlidano. Kazda vysilaci stanice musi mit své
osvédceni a musi byt registrovana. Pouze néktera zafizeni pracujici v urcitém intervalu registrace
mUze byt nahrazena vSeobecnou registraci, jedna se predevsim o mobilni telefony, nebo zafizeni na
dalkové ovladani modell a hracek. Proces pridélovani kmitoctu je pomérné komplikovany a musi byt
synchronizovdn se svym okolim, aby nedochazelo k vzajemnému ruseni. Ke kazdému pripadu se musi
pfistupovat individudlné. Na&s zajima rozpéti velmi kratkych vin v rozmezi 118-136.975 MHz, které
pfi ustupujicim standardu déleni po 25 kHz poskytuje 760 kanall. Aktudlni je dnes fesit prechod na
kandlovy rozestup po 8,33 kHz, protoZe se jednd o pravé zavadény standard, ktery umozniuje vyuzivat
teoreticky az 2280 kandlld. V ramci pfechodu na 8,33 kHz nékteré kmito¢ty budou ponechany s Sifi
kanalu 25 kHz (tishnovy kmitoCet a kmitoCet pro patrani a zachranu — 121,5 MHz a 123,1 MHz).

Moznost plného vyuzivani je omezena, nebot dochazi k ruSeni mezi sousednimi kanaly.
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6.2 Zasady pro pridélovani kmitoctiu

Kmitotova pasma jsou jednotlivym sluzbam pridélovana Clankem 5 Radiokomunikaéniho
radu. Kazdy kmitocet musi byt mezinarodné koordinovan a zapsan do databaze kmitoétli na Urovni
ICAO COM 2 komunikace, to se tykd kmitoctl uZivanych v letectvi. Obecné jsou kmitocty
koordinovany na urovni ITU — Mezindrodni telekomunika¢ni urovni a jsou zapisovany do MIFR vedeny
ulTuU.

Mezindrodni komunikace probiha nasledovné:

e Stat, ktery Zada o koordinaci kmitoctu, zverejni svlij poZzadavek predepsanym zplsobem.

e Ostatni staty maji na zverejnény pozadavek moznost vznést namitky béhem stanoveného
obdobi, které je predem dohodnuto na drovni ITU. Pro letectvi plati 28 dni.

e Béhem téchto 28 dni pfislusSnd administrace navrzeny kmitocet schvali, anebo v pfipadé
ruseni vznese namitky.

e Vpfipadé vzneseni ndmitky se proces koordinace zastavuje a dana situace se fesi dvéma
zpUsoby:

o Navrh bude staZen a stat ndvrhu bude hledat jiné feseni, a pfipadné zverejni novy
pozadavek.

o Jednani sadministraci, kterd vznesla namitky, o dlvodech a pfipadné zméné
parametrd, podle kterych bude probihat dalsi koordinace.

e Vpfipadé nevyjadieni se k danému ndvrhu v nastavené |h(té se ma za to, Ze staty s
predloZzenym navrhem souhlasi a to i v pfipadé, Ze dochazi k jakémukoliv ruseni v ramci
drivéjSiho pridélu kmitoctu.

e Pokud postizeny stat dodatec¢né poda stiznost na ruseni, dojde ke zkoumani casové
posloupnosti schvaleni a prioritnim se stava posledni odsouhlaseny navrh.

[12]

6.3 Prirazeni frekvence pro LKCC

Pfi samotném hledani vhodné frekvence pro vybranou sluzbu se vyuzivd softwaru od
EUROCONTROLu, ktery se jmenuje AFM MANIF. Tento program slouZi ktomu, aby na zakladé
zadanych parametr(i porovnal databazi kmito¢tl a poskytl vysledek o volnych frekvencich v dané
lokalité. Program je licencovany a pfistup k nému maji pouze opravnéné subjekty, kterym je na

priklad ministerstvo dopravy Ceské republiky. Zadadvanymi parametry jsou:

e Souradnice a vySka umisténi antény.
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o Vdobé zadavani téchto informaci do systému, byl vztazny bod letisté zndm pouze
orientacné, proto se hodnoty nepatrné lisi. Soufadnice jsou 50° 21‘ 59 s. §.,
14°01° 03“ v. d., vyska 300 m nad morem.

e Zdbna kryti je druhym zakladnim parametrem. Je potfeba se rozhodnout, v jak velkém
prostoru chceme, aby komunikace s pozemni stanici byla nerusena a zaroven, abychom se
sami ze vzduchu nedopoustéli ruseni.

o Standardni parametry pro sluzbu AFIS jsou polomér 16 NM a vyska 3000 ft. Pro svUj
projekt jsem chtél znat hrani¢ni moznosti, které by mély pro VFR letisté smysl, a
rozhodl jsem se pro polomér 25 NM a FL95 s naslednym sniZovanim pozadavk(. Vyssi
parametry znamenaji vys$i naroCnost a nizSi pravdépodobnost vyskytu volné
frekvence.

e COM popisuje, z kterého kmitoctového intervalu chceme vybirat.

o COM 2 je tabulka registrovanych kmitoc¢tt pro leteckou komunikaci.

o COM 3 je tabulka registrovanych kmitoc¢tl pro leteckou radionavigacni sluzbu pro
VOR, ILS, DME a GBAS

o COM 4 je tabulka registrovanych kmitoc¢tl pro NDB a L

Na zakladé zadanych parametr( byly vybrany nasledujici kmitocty s Sifi kanalu 25 kHz:

118,400 MHz 126,700 MHz
122,525 MHz 126,875 MHz
122,825 MHz 129,725 MHz
124,600 MHz 136,500 MHz

Tyto kmitocty jsou volné pro pouZiti v nami stanovené DOC a na stanovené pozici vysilace, ale aby se
zajistilo minimalni pravdépodobnost ruseni téchto kmito¢td nebo témito kmitoCty, je nutné
bezpodminecné stanovenou mez dodrzet. Vzhledem k zahusténosti radiového spektra, jsou
jednotlivé kandly pro pohyblivou leteckou sluzbu nékolikandsobné pouzity a pti volbé provozni
frekvence je vhodné vybrat tu, kterd ma nejvétsi rezervu na pfipadné ruseni. Pro vySe zminéné

frekvence jsme v programu AFM MANIF zjistovali vili nasledovné.

Tabulka 6-1: 118,400 MHz [12]

ITU Lokalizace Sluzba Kmitocet [MHz] Rezerva [NM]
HRV Pula APP 118,400 3,01

S Stockholm ACC 118,400 8,69

SVK Zilina TWR 118,400 15,64
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Tabulka 6-2: 124,600 MHz [12]

ITU Lokalizace Sluzba Kmitocet [MHz] Rezerva [NM]

HRV Pula APP 124,600 4,0

Tabulka 6-3: 126,875 MHz [12]

ITU Lokalizace Sluzba Kmitocet [MHz] Rezerva [NM]

CZE Rana A/G 126,850* 0,32

*Zde si mlZeme povsimnout ruseni mezi sousednimi kanaly

Tabulka 6-4: 129,725 MHz [12]

ITU Lokalizace Sluzba Kmitocet [MHz] Rezerva [NM]

CZE Vodochody TWR 129,750*

*Zde si mlZeme povsimnout ruseni mezi sousednimi kanaly

Tabulka 6-5: 136,500 MHz [12]

ITU Lokalizace Sluzba Kmitocet [MHz] Rezerva [NM]

SVK Bratislava/lvanka A/G 136,500 7,82

Zbylé kmitocty maji rezervu vyssi nez 10 NM, a proto budu vybirat z téchto 3:

122,525 MHz 122,825 MHz 126,700 MHz

6.3.1 Konecné reSeni

Pro letiSté LKCC jsem nasledujicim postupem vybral kmitocet 126,700 MHz, jehoZ volaci znak
bude Cernochov Radio. Uvedeny navrh je nutno brat jako modelovy pfipad. Nemam Zadné opravnéni
tento kmitocet v daném misté s danymi parametry poufZit, jelikoz nedoslo k mezinarodni koordinaci a
k posouzeni Ffizenim na CTU. Je nutné zdiiraznit, e ICAO zkratka LKCC pro letisté Cernochov je pouze

modelova, protoZe pridéleni zkratek podléhd ICAO a zkratky jsou zvefejiiovany v Doc. 7910.

[12]
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7 Rozpocet
Orientacni rozpocet tohoto letisté je vytvoren na zédkladé informaci poskytnutych firmou AGA

Letisté s.r.o., kde jsem byl na osobni konzultaci, k zakladlim stavebnich praci.

Tabulka 7-1: Tabulka rozpoctu [9] [13]

Cena za jednotku [K&/m?] Plocha [m?] Celkova cena [K¢]

Parcela 6,23 640 000 3 987 000
Vzletova draha 800 49520 39 600 000
Postranni pas drahy 450 92 080 41 436 000
Pojezdové drahy 800 52 000 41 503 000

Pas pojezdové drahy 450 43 000 19 500 000
Stojanka 800 10 000 8 000 000
Oploceni 330 [K&/m] 4 500 [m] 1485 000
Celkem 155 511 000
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8 Zaver

V prvni ¢asti byl vytvoren strucny vytah z predpisu L14, ktery slouzil jako jeden ze stavebnich
kamen( pro moji praci, jelikoZ v letectvi jsou dana pravidla velmi duleZitad. Lidova tvofivost ma
minimalni zastoupeni vtomto odvétvi a Casto se stdva, Ze prdvé ono zkracovani pravidel vede
k néjaké nehodé. Vtomto vytahu nalezneme vSe potfebné pro konstrukci VFR letisté s dennim
provozem z hlediska predpisu. Zbylé ¢asti L14 se zabyvaji na priklad pfistrojovymi drdhami,
osvétlenim, vedenim elektrickych kabell nebo palivového potrubi, coZ jsou informace vhodné pro

vétsi az mezinarodni letisté.

Druha ¢ast se jiz zabyva aplikaci téchto predpist na konkrétni misto, jehoz hledani zabralo
nejvice Casu. V prlibéhu prace jsem narazil na nékolik prekazek, které se tykaly predevsim nedostatku
volné pfistupnych informaci. Dnes bohuZel neexistuje aktuadlni literatura, kterd by resila vystavbu
letisté. V archivu Narodni Technické Knihovny se nachazi nejaktualné;jsi z roku 1996 a jednd se spiSe o

informace z vefejného predpisu L14. K tomuto problému bych se rad vratil v podékovani.

Prace je doplnéna o vizualizaci modelu letisté, vypocta délky drahy, jeho zasazeni do krajiny,
vypracovani ochrannych prostord a pridéleni kmitoctu. VSe je vytvareno s tim, Ze letisté by mohlo
vzniknout na zakladé téchto udaji. Domluvil jsem si konzultace s lidmi z oboru, abych své praci dal

vySsi Uroven.

8.1 Osobni prinos

Tato prace mi prohloubila mé znalosti o predpisu L14 a pfedevsim o tom, jakym zplsobem je
nutné pristupovat ke konstrukci travnaté plochy a jaké procesy je potfeba podstoupit, aby bylo
letisté schvaleno pro provoz. Komunikace s lidmi, ktefi se pohybuji v riznych oblastech konstrukce

letist a prace s predpisem, mi rozsifila obzory.

Pfrekvapenim pro mne byl rozpocet, vzhledem ktomu, Ze jsem kpraci pfistupoval
s neomezenymi finanénimi prostfedky. Cenu ploch jsem ¢ekal zhruba €tvrtinovou a zcela chapu, Ze se

predimenzované letiSté rozhodné nevyplati stavét.

8.2 Navaznost

Na tuto praci by se v budoucnu dalo navazat vytvofenim rozsifeni pro lety IFR, ktera by se
zabyvala letistém LKCC. V mé predstavé je, Ze by se uz naddle nejednalo o zaklady vystavby, jelikoZ se
predpoklada, Ze zakladni zkuSenosti jsou obsaZeny vtéto praci. Rozsifeni o IFR vybaveni by
popisovalo, jakym zplsobem funguje pfristrojové vybaveni a jaké predpisy je potfeba dodrzet.
Vénoval bych se predevsim samotné vystavbé konstrukci, narokiim na fizeni letového provozu a

tvorbu pfriblizovacich a odletovych map. Vyborné by bylo mit moznost vytvofit virtualni 3D vizualizaci
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letisté a virtualni mapy, které by se daly nahrat na priklad na simulator a redlné si vyzkouset pfrilet na
takové letisté. V avahu by pripadala i pfestavba letisté s vybudovanim zpevnénych ploch a rozsiteni
vybaveni letisté. To by znamenalo vybudovani terminalu, vybudovani zafizeni na odmrazovani,
tankovani a osvétleni. Délka zpevnéné vzletové drahy 1650 m by dostacovala pro akceptovani vétsiho
kritického letounu. Vzniknout by tak mohl hub pfedevsim pro soukromou dopravu mensich az

stfedné velkych business jet(.

8.3 Podékovani

Nejdfive bych rad podékoval své rodiné a pfitelkyni, které pro mé vytvofili optimalni studijni
prostfedi a akceptovali moji vytizenost v zdvéru semestru. Ovsem klicové pro moji praci bylo
angazovani samotného vedouciho diplomové prace Pana Ing. Vladimira Fajta, ktery mne nasméroval
spravnym smérem a poskytl mi své materidly, které mi pomohli predevsim pfi navrhovani vzletové
plochy a pojizdécich drah. Dalsim c¢lovékem byl Pan Ing. Petr Civis ze spolecnosti AGA-Letisté s.r.o.,
ktery mi poskytl cenné informace o zplsobu konstrukce travnatych vzletovych drah. Osobni setkani a
konzultace s Panem Ing. Jifim Valentou z Ministerstva Dopravy, ktery mél velmi velky zajem, aby
kapitoly o pridélovani kmitoctl mély tu nejvyssi Uroven a informace byly co nejrelevantnéjsi. V rdmci

této konzultace jsem se dokonce prakticky seznamil sprogramem AFM  MANIF.
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Dodatek A
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Obrazek A-1: LetiStni mapa

Dodatek A - Mapy letisté
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Dodatek A

VFR-AD-LKCC-ADC Cernochov 01 MAY 15

-
LKCC Cernochov
@ RWY Mag"me;:"""" R‘;{zﬁ’y Unosnost TORA | TODA | ASDA | LDA

Zernochov RADIO 18 | 180° [1650x30| 10000 kg | 1650  1710]1650 [1650
36 | 360° [1650x30| 10000kg | 1650| 1710 1650 |1650
126,700

ELEV ,_,,’—“"J
1017/310 o,

=z :
E |, . —-FUEL
9 :
z -HANGAR
&
=
B
el
A
. 'WDI
mfff:w »—”’F‘-‘J;s
Soukromé leti¥t& Cernochov
7;7 Letitt& Cernochov, Cernochov 350, Peruc
440 01 Louny
F’oskytovani informaci znamému provozu
Petr Svancar D
- +420 725 XXX XXX CZE,EN .’ PRIVATE AIRPORT

- @ lkcc@lkec.cz CZE,EN

(®)Aveas 100LL
SHELL 15W50

Celni a pasové odbaveni: NIL

Pojizdéni provadéjte pouze po TWY A, Ba C a po
RWY 18/36. Ostatni zpevnéne a travnaté casti letisté NIL
jsou neprovozuschopné.

@:i::',;i::::“ e VFR piirugka - Ceska republika

Obrazek A-2: Letistni mapa [21]
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Dodatek A

Cernochov

Obrazek A-3: Znazornéni zasazeni letisté mezi obce [8]




Dodatek B

Dodatek B - Vzletova draha
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Obrazek B-1: Nakres vzletové drahy
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Dodatek B
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Dodatek C

Dodatek C - Prekazkové roviny

A\
Libochovice -

Obrazek C-1: Vyobrazeni prekazkovych rovin a jejich interference s okolim
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Dodatek C

Obrazek C-2: Rozméry prekazkovych ploch
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Dodatek C
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Prekazkové plochy v fezu B-B

Obrazek C-3
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Dodatek D

Dodatek D - vztazna teplota

Tabulka D-1: Vypocet vztaziné teploty letisté [14]

Primérné teploty v mésici ¢ervenec

Den/Rok 2010 2011 2012 2013 2014
1 31 21 30 26 23
2 32 18 27 28 26
3 32 17 26 27 28
4 33 22 28 28 31
5 29 27 33 25 28
6 21 30 32 27 32
7 24 31 28 27 32
8 28 26 30 28 30
9 32 32 27 30 22

10 35 31 28 28 18
11 35 25 27 19 27
12 36 28 23 25 24
13 31 29 21 26 26
14 34 22 23 26 28
15 32 25 24 23 28
16 37 27 21 29 30
17 30 33 21 30 29
18 22 23 26 30 33
19 27 26 25 29 34
20 29 21 24 28 35
21 34 17 22 31 29
22 36 17 21 32 29
23 38 22 27 33 29
24 20 22 30 33 24
25 22 23 32 30 30
26 27 25 33 34 32
27 27 27 34 37 32
28 28 26 34 39 30
29 24 23 27 31 30
30 24 15 26 26 28
31 29 18 26 27 26
Pramér 29,65 24,16 26,97 28,77 28,48

Prumeér za obdobi 2010-2014 27,61
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