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Uvod

Pristrojovy let byl jednim z nejdllezitéjSich krokl smérujicich k rozvoji letectvi. Jednd se o
zpusob navigacniho vedeni letounu bez vizudlni reference zemé, pouze na zakladé udaja letovych
pfistroja. Tento zpUsob navigace si vyzadal vyvoj prostifedkll pro vedeni letounu, letovych postupt a

systému fizeni letového provozu.

Se vzrlstajici hustotou provozu jsou kladeny vyssi naroky na optimalizaci fizeni a maximalni
vyuziti kapacity vzduSného prostoru. JelikoZz konvencéni navigace neumoZriuje konstrukci trati
nezavisle na poloze pozemnich majaka, byl vyvinut koncept prostorové navigace (Area Navigation,
RNAV). RNAV umoznuje konstruovat letové postupy bez ohledu na rozmisténi pozemnich navigacnich
prostiedkll, coZz vyznamné zvySuje kapacitu vzdusného prostoru, plynulost provozu a Setfi provozni
naklady. Dal$i vyhodou prostorové navigace je moZnost jejiho vyuZiti pti konstrukci konecného
priblizeni. Diky vyvoiji satelitni navigace je prostorova navigace jiz nékolik let vyuZivana také u letadel
vseobecného letectvi. Vzhledem k rostoucimu poctu navigacnich systémd, jejich rlznorodé presnosti
a integrité, je dnes cely koncept oznacovan jako Performance Based Navigation (PBN, navigace

zaloZena na vykonnosti).

Ceska republika se jiz nékolik let potykd s problematikou IFR provozu na nefizenych letistich,
jelikoz aktudlni stav nevyhovuje pozadavkiim fady provozovatelli vieobecného letectvi. V CR je
aktualné sedm civilnich letist certifikovanych pro IFR provoz, z toho jsou dvé letisté neverejna s velmi
omezenou provozni dobou. Letisté Vaclava Havla se navic svym charakterem provozu nehodi
k provadéni vycvikovych let a zvySenému provozu GA se do jisté miry brani nastavenim provoznich

podminek (letistni sloty, vyssi poplatky).

Z nefizenych letist jsou v soucasnosti provadény pouze kombinované lety VFR/IFR s pfechodem
na pfistrojovy let na zvoleném tratovém bodé. Stejné tak i pfi pfiletu je nutno z posledniho bodu na
trati pokracCovat vizualné za splnéni VMC minim dané tfidy vzdusného prostoru. Problémem, ktery
tento zplsob provozu pfinasi, jsou velmi vysoké naroky na meteorologické podminky potiebné pro

Uspésné provedeni letu.

Provoz IFR je vsak z legislativni podstaty na nefizenych letiStich moZny. Dikazem je napfiklad
fada letist v Némecku nebo Itélii, kde jsou béiné publikovany postupy konecného pfriblizeni
v prostoru tfidy G nebo E. Ackoli jde o velmi elegantni a ekonomicky vyhodné feseni, pfedpokladem

pro jeho realizaci je vybavenost letisté drahou certifikovanou pro pfistrojovy provoz.

Letisté BeneSov (LKBE) pfistrojovou RWY nedisponuje, pfesto je jednim z nejvytizenéjsich letist
véeobecného letectvi v CR. Pocet pohyb v Bene$ové presdhl za rok 2015 hodnotu 48 000, co? je &islo
srovnatelné s vétsinou regionalnich fizenych letist. Konstrukce konvenéniho pfiblizeni se zde presto
v nejblizsich letech nejevi jako realna, pravé kvili absenci zpevnéné drahy a svételné soustavy.
Alternativou by mohlo byt navrZeni postupu Cloud Break Procedure (CBP), ktery by umoznoval
provadéni kombinovanych letli za horsich meteorologickych podminek, nez dovoluje soucasny stav.

CBP postupy jsou ve svété pomeérné hojné uzivany, predevsim na letiStich, kterd nedisponuji

12



pristrojovou drahou, nebo na né nelze konstruovat bézné pfristrojové priblizeni z divodu omezeni
terénem. Vzhledem k absenci navigacnich zafizeni na vétsiné VFR letist, Ize cely postup CBP zaloZit na

konceptu PBN.

Pfedmétem této prace je zhodnoceni aktualné moznych feseni optimalizace kombinovanych
letll na nefizenych letistich. Déle bude navrzen alternativni postup CBP pro letisté BeneSov vcetné
posouzeni rizik a navrzeni provoznich a legislativnich zmén, které by bylo nutno provést za uéelem

aplikace postupu v redlném provozu.
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1. Soucasna problematika IFR provozu na nerizenych letistich

Ceska republika ma v oblasti vieobecného letectvi (General Aviation, GA) pomérné bohatou
historii zapocatou jiz v predvalecném obdobi Janem KasSparem. Ackoli v pribéhu minulého stoleti
prodlo letectvi obrovskym vyvojem, v oblasti GA probihaji v CR nejvéts$i zmény od pocatku
devadesatych let. Je tomu tak predevsim diky zpfistupnéni létdni verejnosti po padu minulého
rezimu, otevieni vzdusného prostoru a obecné nizsim legislativnim naroklim pro vyddavani licenci.
V dUsledku toho na nefizenych letistich stale vice roste podil IFR provozu neboli tzv. kombinovanych
letd. Hlavnimi Gcastniky, ktefi se podili na narlQstu IFR letl, jsou predevsSim letecké skoly, ale i
provozovatelé aerotaxi nebo soukromi vlastnici. Pro vétSinu z nich znamenaji velka fizena letisté pfilis
vysoké naklady souvisejici s hangdarovanim a handlingovymi a pfistavacimi poplatky. Potfeba létat
podle pravidel IFR z nefizenych letist je tedy relativné novym problémem, se kterym se ¢esky letecky
svét pomérné obtizné vyrovnava, alespon v porovnani se svymi zapadoevropskymi sousedy. PotiZ je
nejen na Urovni legislativni, v podobé struktury vzdusného prostoru, leteckych postupll a predpis(,
ale také v infrastrukture a vybavenosti VFR letist, kterd ve vétsiné pfipadl nedisponuji potfebnymi
prostfedky pro konstrukci klasickych pfistrojovych pfiblizeni. V této Uvodni kapitole bude nastinéna

soucasnd problematika provadéni kombinovanych letl z nefizenych letist v CR.

1.1 Pravidla pro let za viditelnosti

Pfedpis L2 definuje dva druhy pravidel letu oznacované jako VFR a IFR. Podminkou pro
provedeni letu podle pravidel VFR jsou vyhovujici meteorologické podminky (VMC), musi byt
zajiSténa pozadovana letova dohlednost a rozestupy od oblacnosti proto, aby mohl pilot fidit letoun
pomoci srovnavaci navigace. Podstatou srovnavaci navigace je vedeni letounu na zakladé vizudlni
reference pfi pohledu z kabiny letadla a porovnanim zjisténych informaci s udaji v mapé, navigacnim
Stitku nebo s polohou indikovanou pfistroji dnes stdle vice vyuZivané satelitni navigace.

Zodpovédnost za udrzovani rozestupu od prekazek a ostatniho provozu je na pilotovi samotném.

Lety VFR mohou byt v CR dle predpisu L2 provadény do FL195 s vyjimkou nadzvukovych letd.
VFR pfirucka dale stanovuje, Ze VFR let, s vyjimkou vzletu a pfistani nesmi byt provadén ve vysce nizsi
nez 1000ft nad husté zastavénymi oblastmi nebo nad shromazdénim osob. V ostatnich pfipadech (pfi
letu nad zemi nebo vodou) nesmi byt lety provadény ve vysce nizsi nez 500ft a pilot by mél letét
takovym zplsobem, aby byl v pfipadé selhani motoru schopen pfistat na vhodné plose. Pfi tratovych
letech VFR nad 3000ft AMSL musi byt dodrZovany hladiny dle Tabulky cestovnich hladin uvedené
v Dod. 3 Predpisu L2.
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Tab. 1.1 — Vyhatek z tabulky cestovnich hladin pro tratové lety®

Magneticka trat

0Od 000 stupnt do 179 stupnu 0Od 180 stupnt do 359 stupnd
Lety IFR Lety VFR Lety IFR Lety VFR
FL Stopy FL Stopy FL Stopy FL Stopy
030 3000 035 3500 040 4000 045 4500
050 5000 055 5500 060 6000 065 6500
070 7000 075 7500 080 8000 085 8500
090 9000 095 9500 100 10000 105 10500
110 11000 115 11500 120 12000 125 12500

Pfi letu VFR je nutno dodrzet VMC minima dohlednosti a vzdalenosti od oblacnosti v zavislosti
na tridé vzdusného prostoru, ve které je let provadén. Predpis L2 dle mezinarodniho standardu ICAO
stanovuje VMC minima, ktera plati pro vSechny VFR lety provadéné ve dne s vyjimkou zvlastnich let(
VFR.

Tab. 1.2 - Minima VMC dohlednosti a vzdalenosti od oblaénosti pro VFR lety?

Ttida vzdusného prostoru C,D,E G

Minima dohlednosti 8km nad FL100 S5km*

5km pod FL100

Minima vzdalenosti od 1000ft vertikalné Mimo oblacnost a za

oblaénosti 1500m horizontlng viditelnosti zemé

*Lety pfi snizené letové dohlednosti, ale ne nizsi nez 1 500 m, se smi provadét:

1) pfi rychlostech 140 kt IAS a nizsich, které poskytnou pfimérenou moznost vcas spatfit jiny provoz
nebo prekdzky v Case tak, aby bylo moZno se vyhnout srdZce, nebo

2) za okolnosti, pti kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by byla normalné mal3,

napf. v prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi leteckych pracich v nizkych hladinach.

1 Zdroj dat - Pfedpis L2, Dod. 3.
2 7droj dat - Pfedpis L2, Hlava 3, odst. 3.9.
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1.1.1 Zvlastni let VFR

Z vyse uvedeného vyplyva, Zze VFR lety nelze v prostoru tfidy D standardné provadét pfti letové
dohlednosti mensi nez 5km a vySce zakladny oblaénosti nize nez 1500ft AAL (je nutno dodrzet 1000ft
vertikalni rozestup od oblacnosti a 500ft od zemé). Vyjimku mozZnou uplatnit pouze v CTR tvofi tzv.
Zvlastni let VFR, ktery je predmétem letového povoleni a umoziuje provést VFR let v fizeném okrsku
za splnéni nasledujicich podminek (1):

= |et je provadén mimo obla¢nost a za dohlednosti zemé

letova dohlednost neni mensi nez 1 500 m nebo u vrtulnik({ 800 m

= |et je provadén pfi rychlosti 140 kt IAS nebo niZsi, ktera poskytne pfimérenou moznost spatfit
jiny provoz nebo prekazky v ¢ase, ktery dovoli vyhnout se srazice

= |et je provadén pouze ve dne, pokud neni pfisluSnym Gradem povoleno jinak

= pfizemni dohlednost neni nizsi nez 1 500 m nebo u vrtulnikd 800 m

evvs

Zvlastni let VFR v zdsadé umoznuje provedeni VFR letu v CTR pfi minimech VMC tfidy G.
Prakticky se této vyjimky vyuziva predevsim k uskutecnéni pfiletu, ¢i odletu z okrsku fizeného letisté
v podminkach, které nedosahuji VMC minim tfidy D vzdusného prostoru, pricemz zbyld ¢ast letu
zpravidla probiha v prostoru tfidy G, kde nejsou naroky na dohlednost a rozestupy od oblacnosti tak

vysoké. DlleZité je zdlraznit, Ze podminkou je povoleni fidiciho letového provozu.

1.1.2 Let VFR nad oblacnosti - VFR OTT

V Ceské republice obecné plati, Ze VFR let je nutno provadét za stalé viditelnosti zemé, pokud
letadlo neni vybaveno pro lety IFR nebo posadka nema pfistrojovou kvalifikaci. Let nad oblacnosti
mUze byt proveden, pokud je pokryti oblohy vrstvou oblaénosti pod letadlem maximalné 4/8, jsou
dodrZzena minima rozestupl od oblacnosti prislusné tridy vzdusného prostoru a je mozné provadét

srovnavaci navigaci. (1) (2)

Podminka maximalniho pokryti oblagnosti (4/8) je oviem specifikem Ceské republiky, které
ICAO Annex 2 nevyZaduje. ICAO obecné pfipousti let nad obla¢nosti s pokrytim az 8/8 a je na
¢lenskych statech, resp. jejich leteckych uUradech, zda stanovi dodatecné podminky, za kterych je VFR
Over The Top (VFR OTT) moZno uskutecnit. Pfikladem muZe byt Kanada, kde je VFR OTT pilotni
kvalifikace, kterou lIze ziskat, pokud pilot absolvoval alespor 15 hodin vycviku podle pfistrojl. Let nad
oblacnosti je bezpochyby mnohem ndrocnéjsi z pohledu pldnovani a samotného provedeni a
vyzaduje od pilota vysokou miru zodpovédnosti. Je tfeba si uvédomit, Ze pfi podcenéni
meteorologickych podminek, jsou nouzové situace jako nechtény let do IMC, &i ztrata orientace
mnohem blize, neZ pfi letu za stalé dohlednosti zemé. Vzhledem k tomu by mél pilot zohlednit

nasledujici faktory (3):
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= Ptfedpovidané pocasi na cilové destinaci by mélo byt maximalné STC (scattered — polojasno
4/8), bez vyznacnych meteorologickych jevll (boutrky, mlha) a to s dostate¢nou c¢asovou
rezervou pred a po predpoklddaném pfriletu.

= Pfedpisova zasoba paliva 30 minut v dobé priletu na destinaci je sice legislativné spravn3,
nicméné je lepsi pouzit stejny postup pro vypocet paliva jako pfi letu IFR.

= Pfi planovani letu je nutno zohlednit vertikalni vyvoj oblaénosti s ohledem na jeji vrcholy a
vykony letadla (maximalni dostup, pretlakovani, kyslik). Jako zdroj mohou byt pouZzity
napfiklad mapy vyznacného pocasi. U jednomotorovych letadel je navic Zddouci mit prehled
o vysce zakladny obla¢nosti pro pfipad vysazeni motoru.

= Pokud nelze pouZit srovnavaci navigaci, mél by letoun disponovat patficnym navigacnim
vybavenim pro leténou trat (u letound GA tedy alespori GPS ¢i VOR).

= Ackoli pilot musi bezpodminecné dodrzet VMC dané tfidy vzdusného prostoru, letoun by mél
byt vybaven umélym horizontem, navzdory tomu, Ze to pfedpis L6 u letadel certifikovanych

pro VFR provoz nevyZaduje. Pfi letu nad FLO60 je v CR nutny odpovidaé v médu C nebo S (4).

VFR Over The Top by nikdy nemél byt zaménovan s VFR On Top. VFR OT je termin oznacujici Usek
pfistrojového letu nad oblacnosti za dodrzeni VMC. Jednd se vidy o pfedmét letového povoleni

v ramci letu IFR.

1.2 Pravidla pro let podle pristrojti

Pro lety v meteorologickych podminkach, které nespliuji kritéria VFR letu (tzv. IMC) se
pouzivaji pravidla pro let podle pfistroja (Instrument Flight Rules, IFR). Pfi letu IFR se pilot spoléha na
Udaje letové navigacnich pfistroji a navigace je zpravidla zajisténa pomoci PBN (Performance Based
Navigation, navigace zaloZena na vykonnosti) nebo pozemnich navigacnich systému, Ci ptfipadné
radarovym vektorovanim. Radionavigacni vybaveni letadla musi vidy odpovidat leténé trati. Za
rozestupy od ostatniho IFR provozu zodpovida ATC, separace vUci letadliim leticim za VFR vsak zélezi
na tfidé vzdusného prostoru, ve které let probiha. Rozestupy od prekdzek musi az na nékteré vyjimky
(radarové vektorovani, PAR) zajistovat posadka dodrZovanim publikovanych postupl. Pfistrojovy let
se sklada z odletové trati, tratového letu a priblizeni, které se dale déli na priletovou trat, poéatecni,
stfedni, konecné a nezdarené pfriblizeni. Letovym postuplm podle pravidel IFR se podrobné vénuje
predpis L8168, a jelikoZ nékteré jeho €asti jsou pro tuto praci zcela zdsadni, budou v nasledujici
kapitole stru¢né pfipomenuty.

sID ENR STAR

RNZ RNZ

IF_FAF mapt RNZ

T-0 LDG
Obr. 1.1 Faze pftistrojového letu (6)

17



1.2.1 Kategorie Letadel

Kvali konstrukci letovych postupl se letadla déli do péti kategorii (A — E), v zavislosti na
rychlosti, kterou dosahuji nad prahem drahy - Var (Above Treshold). Rychlost Var stanovuje vyrobce
na zakladé padové rychlosti pfi maximalni povolené pfistavaci hmotnosti v konfiguraci letadla na
pristani vynasobené koeficientem 1,3.:

Tab. 1.3 - Kategorie letadel

A Do 90 KT

B 0d 91 do 120 KT
C Od 121 do 140 KT
D Od 141 do 165 KT
E Nad 165 KT

Toto rozdéleni je zasadni kvali zajisténi rozestup( od prekazek napriklad pfi konstrukci zakladnich a
procedurdlnich zatacek, vyckavacich obrazcl, ¢i jednotlivych fazi priblizeni. Rychlost letadla je
rozhodujicim faktorem pfi konstrukci ochrannych prostor( pro tyto postupy a plati zde pfima uméra
napfiklad odletové c¢asy pro procedurdini zatdcky, kurzy u zakladnich zatdcek nebo minima
dohlednosti pfi pfiblizeni.

1.2.2 Ochrana od prekazek

Tratovy let

Jak jiz bylo zminéno vyse, za udrzeni dostate¢nych rozestupli od prekazek je pfi pfistrojovém
letu zpravidla zodpovédny velitel letadla. Dle predpisu L2 musi byt let IFR provadén v hladiné
nejméné 1000ft nad nejvyssi prekazkou v okruhu 8 km od predpokladané polohy letadla v béznych
oblastech a 2000ft nad nejvy$si prekazkou vokruhu 8 km nad vysokym terénem nebo
vysokohorskymi oblastmi. Tento predpisovy pozadavek by bylo za letu obtizné prakticky splnit, proto
byly iradem stanoveny takzvané minimalni letové vysky — MFA (Minimum Flight Altitude). MFA se
stanovuje pro odlet, tratovy let, ptilet, pocatecni a stfedni Usek pribliZzeni a pro vyckavaci obrazce a
poskytuje tak pilotovi nastroj pro udrZzeni bezpecnych rozestupl od prekazek v kazdé fazi letu.
Minimalni vyska nad prekazkami — MOC (Minimum Obstacle Clearance) se v jednotlivych fazich

pribliZzeni postupné snizuje a jeji konecna hodnota zavisi na druhu pfiblizeni.
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Na tomto misté povazuji za dilezité pro ucely této prace zdlraznit, Ze tratovy let IFR nikdy
nemuUZe probihat ve vysce mensi nez 1000ft nad terénem v okruhu 8 km od letadla. MFA je vidy
uvadéna v leteckych mapach, protoze jeji hodnotu je nutno neprodlené znat v pfipadé nouzovych
situaci vyZadujicich okamZité klesani (vysazeni motoru, dekomprese). V téchto situacich, nachazi-li se
letadlo v IMC, nesmi posddka v zadném pfipadé klesat pod MFA, protoze by zde rozestup od
prekazek jiz nebyl zajistén (5).

MFA

Prostor tfidy G MOC =300m | (1000 FT)

Obr. 1.2 - Konstrukce MFA (6)

Odletové traté a pfriblizeni

PFfi odletu a vjednotlivych fazich pfiblizeni je tfeba rozestupy od prekazek zajistit jinym
zplsobem neZ pfi tratovém letu. PoZzadavek MOC 1000ft ve vzdalenosti 8km zde pochopitelné neni
praktické aplikovat a je proto potieba pouzit presnéjSich metod pro zajisténi rozestupll od prekazek.
Ochrana letadla je proto zabezpecena v urcité Sitce, které se tika ochranny prostor. Predpis dale
rozliSuje tzv. primarni a sekundarni ochranny prostor. Primarni prostor zajistuje MOC v celé své Sifce,
kdezto u sekundarniho prostoru klesd MOC smérem k jeho okraji az na nulu. V jednotlivych fazich
letu mazZe byt aplikovan budto pouze primarni prostor nebo kombinace primarniho a sekundarniho
prostoru a jejich Sitka se navic muze liSit v zavislosti na pfesnosti navigacniho vedeni letadla. Pokud
se aplikuje sekunddrni prostor, je jeho Sitka po stranach rovna % celkové Sife ochranného prostoru.

Primarni pak prostor zaujima % celkové Sitky.
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Z=18,5 km (10 NM)

..54_ MFA

i MocC
150 m

A

MOC =300m | -

14Z 12Z A

Obr. 1.3 - Primarni a sekunddrni ochranny prostor (6)

Primarni a sekunddarni ochranny prostor se aplikuje naptiklad pro nasledujici faze letu:
= priletova trat a Usek pocateéniho pfiblizeni
= Usek stfedniho a Usek konecného pfiblizeni - u ptistrojovych pfiblizeni

® na odletovych tratich s radionaviga¢nim vedenim

Priklady fazi letu, u kterych se uplatfiuje primarni prostor v celé Sifi ochranného prostoru:

= Usek stfedniho a konecného pfibliZzeni - u presnych pfiblizeni
= predpisova zatacka
Konkrétni pozadavky a postupy pro konstrukci ochrannych prostorid jsou specifikovany v ICAO Doc

8168 vol Il a aplikace primarniho ¢i sekunddrniho prostoru se muze lisit v zavislosti na zdroji

navigacniho vedeni.

1.2.3 Odletova trat

Odletova trat ma za Ukol dovést letoun od vzletu z drahy na prvni tratovy bod. RozliSujeme tfi

moznosti navigacniho vedeni letadla pfi odletu, jsou to:

= Standartni pfistrojovy odlet (Standard Instrument Departure, SID)
= Radarové vektorovani

= Vizudlni odlet
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Kazdé letisté certifikované pro pfistrojovy provoz publikuje standartni pfistrojové odlety pro
kazdou pfistrojovou drahu. SID zacina na vzletové draze po odlepeni letadla po vzletu (Departure End
of Runway, DER) a konci radionavigacnim zafizenim nebo, v dnesni dobé jiz ¢astéji, hlasnym bodem
(fixem). Radarové vektorovani, ¢i vizudlni odlet mohou byt pouZity, pokud to provozni podminky

umoziuji naptiklad za ucelem zkraceni odletové trati.

Rozestup od prekazek je pfi letu po SID zajistén pomoci tzv. navrhového gradientu pro dany
postup (Procedure Design Gradient, PDG). Principem PDG je stanoveni roviny identifikace prekazek
(OIS), ktera je definovana nejvyssi prekazkou po vzletu. K této roviné je nasledné pfidan inkrement
0,8%, a vysledny vertikalni profil je konecné PDG. Pokud nejsou v prostoru po vzletu zadné vyznamné
prekazky, aplikuje se sklon OIS 2,5% a vysledny PDG je tedy 3,3%. PDG zajistuje narist MOC z DER
(konec RWY) od nuly do 1000ft na konecném bodé SIDu. U standartnich pfistrojovych odletl je

aplikovén primdrni a sekunddrni ochranny prostor.

Tato nadmoi'ska wiékavyska
a vzdalenost musi byt wwhilaseny 3.3%

Tento gradient
musi byt vyhlagen

Minimalni vy3ka nad prekazkami (MOC)
j@ 0,8% horizontalni vzdalenosti (d) od DER.

Obr. 1.4 konstrukce PDG pro odlet (6)

1.2.4 Priblizeni

Postup pfriblizeni se sklada z ptiletové trati, pocatecniho, stiedniho, konecného a

nezdafeného priblizeni.

Pfiletova trat - Standard Terminal Arrival Route (STAR)

Priletova trat ma za ukol pfivést letoun z posledniho tratového bodu (RNZ, FIX) na bod IAF
(Initial Approach Fix). Stejné tak jako u odletovych trati, je i STAR vZdy pfifazen konkrétni pristrojové
RWY, na kterou bude probihat kone¢né pfiblizeni na pfistani. U¢elem STAR je predevsim pfivedeni
letadel do nizsi hladiny a jejich sefazeni na pfristani. V celém Useku priletové trati je uplathnovan

primarni a sekundarni prostor s hodnotou MOC 1000ft.
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Pocatecni priblizeni — Initial Approach

Pocatecni pfiblizeni navazuje na pfiletovou trat v bodé IAF a konéi v bodé IF (Intermediate Fix).
Jeho Ukolem je pfivedeni letadel na trat koneéného pfiblizeni. Hodnota MOC je stale 1000ft a je
uplatfiovan primarni i sekundarni ochranny prostor. Za Ucelem privedeni letadla do IF jsou vétSinou
soucasti pocatecniho pfiblizeni tzv. reversal potupy. Jednd se o zakladni zatacku, predpisovou zatacku

a racetrack.

Stredni priblizeni — Intermediate Approach

Stredni priblizeni je kratky Usek mezi IF a FAF/FAP (Final Approach Fix/Point) slouZici pro
deceleraci letadla a vysunuti konfigurace pred zahajenim konecného pfiblizeni. MOC se na Urovni IF
skokové méni z 1000 ft na 500 ft a tato hodnota musi byt zajisténa v celém segmentu stfedniho

priblizeni. U presnych pfibliZzeni je cely ochranny prostor bran jako primarni.

Konecné priblizeni — Final Approach

Konecné pfiblizeni zacina v bodé FAF u nepresnych pfiblizeni, ¢i FAP u pfibliZzeni pfesnych a
konci v MAPt, coz je bod nezdareného pfiblizeni, ve kterém musi byt nejpozdéji zahdjen postup
nezdareného pfriblizeni, neni-li mozno pfistat. Hlavni rozdil, mezi presnym a nepresnym pfiblizenim je

absence primé vertikalni navigace letadla na sestupové roviné u nepfesnych pfibliZeni.

Presné pfibliZeni (Precision Approach, PA) zacina v bodé FAP a konci v DA (Decision Altitude).
Radionavigacni zafizeni pouzitelnd pro pfesné pfriblizeni jsou ILS, MLS, PAR a GLS. Pilot ma v kazdém
bodé sestupu pfimou informaci o vertikalni poloze letadla vici spravné sestupové roviné a je tedy
schopen zaletét pfiblizeni presnéji, coz umoznuje konstrukci ,nizSich“ minim. Kone¢nym bodem
rozhodnuti je DA, ktera je konstruovana s ohledem na ztratu vysky (HL, Height Loss) letadla pfi
provedeni nezdafeného priblizeni. Jinymi slovy, DA lze pfi provedeni nezdareného pfriblizeni

podklesat.

PribliZzeni s vertikalnim vedenim (Approach Procedure with Vertical guidance, APV) je druh
priblizeni, u néhoz je vyuzivano systémf, které jsou schopny vertikalni polohu letadla pfi sestupu
zobrazit na PFD. Posadka tak ma k dispozici prlbéZnou informaci o vertikalni poloze, nicméné
pfiblizeni nesplnuje kritéria PA. Mezi APV se fadi naptiklad BARO VNAV nebo LPV. Pro APV se stejné
jako pro PA stanovuje DA.

Nepresné priblizeni (Nonprecision Approach, NPA) zacind v bodé FAF a konci v MAPt (urcen
vzdalenosti DME, markerem), tedy v bodé nezdareného pfriblizeni. Pro lateralni navigaci je mozno
pouzit celou fadu zafizeni, mezi nejc¢astéjsi patii NDB, VOR, LOC Only, ILS Backcourse, SRA a rlzné
verze pfiblizeni vyuzivajicich prostorovou navigaci. Vertikadlni polohu letadla vyhodnocuje pilot
zpravidla pomoci tabulky, ve které jsou uvedeny vysky prislusejici danym vzdalenostem na pfiblizeni.
V priabéhu pfriblizeni je nutné, aby posadka kontrolovala vysku predevsim ve vztahu k tzv. Step-down

fixGim, coZ jsou body, na kterych je stanovena minimalni vyska pro zajisténi rozestupl od prekazek.
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SDF je tedy pomyslny ,schod” po jehoZ preleténi mizZe letadlo pokracovat dalsiho SDF nebo do MDA.
MDA (Minimum Descent Altitude) je vyska, do které smi letadlo sestoupit a mlZe v ni pokracovat do
MAPt, nikdy ji vSsak nesmi podklesat. Pfi konstrukci MDA neni brana v dvahu ztrata vysky pfi
provedeni nezdareného pfribliZzeni, ale pouze OCH (Obstacle Clearance Height), coZ je rezerva pro
bezpecny rozestup od prekazek, ktera se lisi v zavislosti na typu pfiblizeni (MOC) pfictend k vysce
nejvyznamnéjsi prekazky.

Historicky bylo nepfesné pfiblizeni provadéno metodou postupného klesani, kdy posadka
privedla letoun do pristavaci konfigurace jesté pred FAF a po jeho preleténi zahajila klesani vertikalni
rychlosti vétsi, nez je optimalni pro celé pfiblizeni. Po sklesani do MDA dané step-down fixem,
nasledoval horizontalni Usek letu az do SDF, ve kterém bylo opét zahajeno klesani do MDA. Po
dosaZzeni MDA pokracoval pilot do MAPt, kde v pfipadé nedostacujici vizudlni reference proved|
postup nezdareného pfiblizeni. Metoda postupného klesani je ze své podstaty naro¢néjsi na techniku
pilotazZe a je patrné, Ze neustalé zmény rezimi v blizkosti prekazek a ¢teni minimalnich vysek z mapy
zvysuji riziko chyby. V minulosti doslo k nékolika fatalnim nehodam pravé v dlisledku dezorientace
posadky, ¢i nezvladnuti priblizeni a fizenému letu do terénu (CFIT). Dalsim z divodd, dokazujicich
nevhodnost této metody je jeji neprakti¢nost pro turbinové letouny, jejichz motory reaguji na zmény

vykonu podstatné pomaleji nez motory pistovych letadel.

Dle EU-OPS je dnes nutno vSechna nepresna priblizeni Iétat metodou CDFA a ackoli se tento
predpis na vétsinu provozovatelll GA nevztahuje, fada z nich jiz tuto metodu aplikovala do svych
provoznich postupl. Metoda CDFA (Continuous Final Descent Approach, obr 1.5) je zpUsob letu
nepresného priblizeni kontinudlnim klesanim, bez horizontalnich usek a zmén rezim( letu. Posadka
pfi ném udrzuje konstantni Uhel sestupu az do minim a pouze ,kontroluje“ vySkova omezeni
v prubéhu klesani. Priblizeni je konstruovano zpétné od bodu dotyku do FAF a sklon sestupové roviny
byva zpravidla 3°, stejné jako u pfesnych pfiblizeni. Posadka na sestupu kontroluje vertikalni profil
klesani bud podle tabulky nebo v zavislosti na vybaveni letadla pomoci odchylky bfevna VDI (Vertical
Deviation Indicator).

Velmi duleZité je rozumét podstaté konstrukce minim NPA. Ackoli by pfi CDFA MDA mohla byt
chapdna jako DA, nesmi tomu tak byt, protoZe neobsahuje pridavek HL (Height Loss) pro ptipadné
prosednuti letounu pfi postupu nezdafeného pfriblizeni. VétSina komercnich zprostredkovatell

leteckych map ale k MDA Zadny pridavek nepfic¢itd a jednodusSe tuto vysku publikuje jako DA.

FAF

CDFA profile (no level-off. including
MDA)

ot & MAPT

MDA

N
-~

LAJV\:-\

Obr. 1.5 Metoda klesani CDFA (24)
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Dosazeni ptislusné rezervy pro reakci posadky a prosednuti letounu je tak na provozovateli, ptipadné
veliteli letadla. Jako typicky pridavek pro vétsinu GA provozovatel( postaci rezerva 50ft. Vyhodou
CDFA je bezesporu mnohem mensi zatiZzeni posddky, zvysSeni bezpecnosti a snizeni spotfeby pfi
klesani. Jistou nevyhodou muzZe byt obzvlasté u malych letadel pfipadné pfilis brzké dosazeni vysky
rozhodnuti, coZ muiZe v obzvlasté nepfiznivych podminkdch znamenat zahdajeni nezdareného
pfiblizeni jeSté pred MAPt. Néktefi provozovatelé proto kombinuji starou a novou metodu klesani a
po dosazeni MDA pokracuji do MAPt horizontalnim letem, za Ucelem ziskani vizudlni reference pro

pfistani.

Zména nazvoslovi

VysSe popsané déleni postupt priblizeni bylo uzivdino mnoho let a vétsina letecké verejnosti je
na néj zvyklad. Ztoho ddvodu jsou v této kapitole postupy uvedeny podle starého nazvoslovi,
prfedevSsim pro snazSi porozuméni dané problematice. S nastupem PBN (Performance Based
Navigation, navigace zaloZzena na vykonnosti) vsak toto déleni zac¢inad postradat logiku a predevsim
pUsobi pfilis komplikované.

Aby se tento systém do budoucna zjednodusil, zavedla ICAO nové déleni pfistrojovych
pfiblizeni, které je zavislé na pfitomnosti vertikalniho vedeni letadla. VSechna pfibliZzeni, u kterych
existuje néjaka forma vertikdIniho vedeni, jsou predpisem L6 nové oznacovana jako 3D pfiblizeni.
Naopak pfiblizeni bez vertikadlniho vedeni jsou novym nazvoslovim oznacovana jako 2D. Pfedpis dale
definuje dva typy ptiblizeni zavislé na jejich MDH/DH. Vsechna pfiblizeni s MDH/DH vétsi nez 250ft
(v€etné) jsou oznacena jako typ A a priblizeni MDH/DH mensi neZ tato hodnota jsou oznacena jako
typ B (tabulka 1.4).

Tab. 1.4 — Nova definice déleni pfiblizeni dle ICAO

TypA Typ B
Klasifikace CAT Il CAT Il
>250° CAT | (2009
(2100 (<1009
Metoda 2D 3D
Minima MDA/H DA/H

Ackoli je toto déleni jiz mnohem jednodussi, prozatim do ndzvoslovi letecké legislativy pfilis
svétla nevneslo. Je tomu tak predevsim kvdli jiz zabéhlé konvenci uzivani starSich pojmu, které

jednoduse nelze Ucastnikim leteckého provozu jen tak vymazat z paméti. Staré nazvoslovi navic z
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predpisu nezmizelo, ale bylo pouze upraveno tak, aby odpovidalo novému zpUsobu déleni. Prikladem

mUze byt definice dle pfedpisu L6, ktera stanovuje postup presného pribliZzeni jako:

,Postup priblieni podle pristroji zaloZeny na navigacnich systémech (ILS, MLS, GLS a SBAS Kategorie 1)
navrZeny pro 3D pfibliZeni podle pfistroju druhu A nebo B.”

Zda nové ndazvoslovi vnese do oblasti pfiblizeni vice svétla a prehlednosti, ukaze
pravdépodobné cas, soucasné znéni predpisu je oviem ponékud chaotické i pro osoby znalé dané

problematiky.

Nezdarené priblizeni — Missed Approach

Nezdarené priblizeni (obr. 1.7) zacina v bodé MAPt nebo v bodé dosazeni DA a kondi na
radionaviga¢nim zafizeni, fixu, nebo tratovém bodé, ve vysce stfedniho ptiblizeni. Vzhledem k tomu,
Ze v se v této fazi letu posadka nachazi pod znacnym zatizenim (zména reZimu a trajektorie letadla,
zasouvani konfigurace), je snaha konstruovat postupy nezdafeného pfriblizeni tak, aby byly co
nejjednodussi.

Predpokladem pro udrieni rozestupl od prekazek je zahajeni nezdafeného priblizeni
nejpozdéji v MAPt u nepresnych pfriblizeni a v DA u presnych pfiblizeni a APV. Pokud se pilot
rozhodne zahdjit nezdarené priblizeni dfive nez v minimech, predpoklada se, Ze bude pokracovat do
MAPt a poté se bude drZet publikovaného postupu tak, aby zlstal v ochrannych prostorech.
Minimalni gradient stoupani je stanoven na 2,5% v pribéhu celého postupu, pokud provozni
podminky nevyZaduji jinak. V takovém ptipadé musi byt poZadovany gradient uveden na mapé
pfislusného pfriblizeni, a pokud jej konkrétni letadlo neni schopno splnit, musi posddka obvykle pouzit

vySsi minima. Postup nezdafeného pfiblizeni se déli na 3 faze:

= Pocdtecni faze zacind v MAPt/DA a konci v bodé SOC (Start of Climb), ve kterém zacina letadlo
stoupat. Usek pocate¢ni faze je primy, protoie se predpoklddd zména konfigurace a
navigacni vedeni nemusi byt plné vyuZitelné.

= Stfedni faze pokracuje ze SOC do bodu TP (Turning Point), kde je dosazeno MOC 50m a mlze
zde byt zahdjeno toceni. Trat stfedni faze se mdze odchylit pouze 15° od faze pocéateéni.

= Konecnd fdze navazuje na stfedni v TP a pokracuje az do bodu, ze kterého je moZno zahajit
dalsi pfiblizeni, vyckavani nebo odlet po trati na zaloZni letisté. MOC zde stoupad z 50m opét
na 1000ft (hodnota MOC pro pocatecni fazi ptiblizeni, vyckavaci obrazec a tratovy let).

=y
S

Obr. 1.7 Faze nezdaieného priblizeni (6)
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1.3 Postupy pro kombinované lety na nefizenych letistich

PFi kombinovaném letu je tratovy Usek provadén dle pravidel IFR, zatimco pfiblizeni a pfistani
jiz musi odpovidat VFR poZadavkim pfislusné tfidy vzdusného prostoru. Pfechodu na VFR je
dosazeno postupnym klesanim z cestovni hladiny do vysky, ve které jiz bude mozno dodrzet VMC
minima a dokondit let za VFR. V CR je provoz v této &asti klesani fizen ATC zodpovidajicim za tzv.
supernizky sektor nebo TMA, probiha-li klesani v blizkosti fizeného letisté. Ten mlzZe posadce letadla
povolit sestup az do minimalni vysky pro radarové vektorovani (Minimum Radar Vectoring Altitude,
MRVA) a pfipadné poskytnout dalsi vektorovani v této vysce v zavislosti na zndmé oblacnosti. Pilot
tedy musi dosahnout VMC nejpozdéji v této vysSce a v pripadé, Ze tomu meteorologické podminky
neodpovidaji, nasleduje let na nahradni letisté, které je certifikovano pro pfistrojovy provoz.
Analogicky je pfi odletu z nefizeného letiSté nutno stoupat za VFR az do MRVA a teprve poté je Fidici

opravnén povolit posadce pfejit na IFR. (1)

Soucasné teSeni IFR letd na nefizenych letistich je pro vSeobecné letectvi znacné omezuijici.
Odlet i prilet musi z podstaty soucasné legislativy probihat dle pravidel VFR a pfechod na IFR je
provadén pfi tratovém letu. Neni smyslem této prace tvrdit, Ze by na kazdé travnaté letisté mélo byt
zkonstruovano pfriblizeni s vySkou rozhodnuti srovnatelnou s klasickymi pfistrojovymi sestupy na
béznych fizenych letistich. Stavajici problém vsak tkvi v tom, Ze minimalni vysky pro prechod VFR/IFR
jsou na vétsiné téchto letist nastaveny absurdné vysoko a paradoxné se tak cilovi uZivatelé dostavaji
do situaci, za kterych by mohli let podniknout podle VFR pravidel naprosto bez jakychkoli omezeni,
ale kombinovany let neni mozny z divodu pfilis nizké zakladny oblacnosti. To samo o sobé popira
jednu z hlavnich podstat pristrojového létani, kterou je bezpeény let za podminek IMC.
V nasledujicich odstavcich bude demonstrovan soucasny stav planovani a provedeni kombinovanych

letd z vySe zminénych letist, véetné nastinéni nejzésadnéjsich problémd, které z ného vyvstavaji.

1.3.1 Odlet — pfechod VFR/IFR

Pfi kombinovaném letu VFR/IFR provede pilot béZnou predletovou pfipravu spojenou
s planovanim pfistrojového letu. Ta zahrnuje briefing aktudlnich notamd, zhodnoceni
meteorologickych podminek v priibéhu letu, vypocet potfebného paliva, hmotnosti a vyvazeni a jiné
ukony v zavislosti na povaze letu. Kazdy let IFR musi probihat podle schvaleného letového planu, lety
kombinované nevyjimaje. Letové plany jsou dnes podavany predevsim prostiednictvim internetovych
rozhrani ( IBS od ¢eského RLP, EuroFPL, RocketRoute a dal3i), kde pilot vyplni standardizovany ICAO
formuldf a po prfedbéiné revizi systémem jej odesle ke schvaleni do IFPS (Integrated Flight Plan
Processing System). IFPS je systém, ktery znd kapacitu jednotlivych trati, letist a sektor(, véetné
stavajicich omezeni (napf. NOTAM, AUP), shromaZduje vSsechny IFR letové plany a vyhodnocuje, zda
jsou z hlediska téchto parametrd uskutecnitelné. Zjednodusené feceno, IFPS kontroluje pilotem

planovanou trat a v pfipadé, Ze zjisti nemoznost jejiho zaleténi napf. z divodu minimalnich letovych
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vySek, uzavreni trati, letisté, ¢i prekroCeni kapacity sektoru, nebude letovy plan schvalen. IFPS po

zpracovani FPL odesle zpétnou zpravu pilotovi, vétSinou opét pomoci internetového rozhrani:

= Zprava ACK (Acknowledgement message) potvrzuje schvaleni letového planu a
uskutecnitelnost letu. Pilot nesmi let zahdjit bez obdrzeni tohoto potvrzeni.

= Zprava MAN (Manual message) znamen3, Ze podany letovy plan je manudlné kontrolovan, po
obdrzeni této zpravy bude nasledovat ACK nebo REJ message.

= Zprava REJ (Reject message) znamena, Ze let neni mozno uskutecnit podle zamysleného
letového planu. REJ zprava obvykle obsahuje vysvétleni, pro¢ byl plan zamitnut a v nékterych
pfipadech nabizi i alternativni fesSeni, které by bylo moziné schvalit (napf. pretrasovani,
zménu vysky, apod.).

Pro podavani kombinovaného letového planu plati dle predpisu L4444 a letecké informacni
pfirucky mirné odlisSné podminky, nez u béziného IFR planu. Pfedné v poli 8 je nutno uvést ,Z“

indikujici pfechod VFR->IFR. Cas odletu v poli 13 je v pFipadé pfistrojového letu z fizeného letisté
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Obr. 1.8 Letovy pldn pro kombinovany let BeneSov — Poprad

predpokladany cas zahajeni pojizdéni (EOBT), ke kterému mistni ATC jesté pripocita taxi time, a tim je
ziskan predpokladany cas vzletu (ETOT), od kterého se odviji 15 minutovy slot pro odlet. Pokud

posadka neobdrzi odletové povoleni vtomto slotu, zpravidla dostava suspension message a musi
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podat novy letovy plan. U nefizenych letist ATC nepficita k EOBT ¢as na pojizdéni, z praktického
hlediska je tedy dobré tento Cas brat jako skutecny cas vzletu a odlet by mél byt proveden nejpozdéji
do 15 minut. Do pole 15 se u pfistrojového letu uvadi prvni cestovni rychlost a hladina po odleténi
SIDu. Jelikoz kombinovany let zacind VFR segmentem, ve kterém je letadlo vétSinou ve stoupadni,
uvadi se do pole 15 pramérna rychlost (TAS) pfi které bude letadlo stoupat do hladiny, ve druhé sekci
pole se udava ,VFR” namisto cestovni hladiny. Posledni polozkou je pak samotné specifikovani bodu
prechodu na let podle pfistrojd. Ten probihda na prvnim tratovém bodé, na kterém je moino
dosahnout minimalni vysky pro radarové vektorovani (MRVA), coZ je pfi soucasné legislativé
minimalni vyska, ve které miZe byt vydano letové povoleni pro let podle pfistroji pti odletu
z nefizeného letisté. K tomuto tratovému bodu se specifikuje prvni cestovni hladina (FL/ALT) a
rychlost (TAS) nebo v pfipadé, Ze tato hladina nemUiZe byt na daném bodé dosaZena, uvadi se
vypocitana letova hladina ocekdvana v bodé prechodu na IFR. V poli 15 pak nasleduje specifikace IFR
trati stejné jako u bézného letu podle pfistroji. Modelovy pfiklad kombinovaného letového planu je

na obrazku 1.8.

Po podani letového planu a obdrieni ACK zpravy je pilot povinen svij odlet zkoordinovat
s prislusnym letovym informacnim strediskem (v pfipadé BeneSova tedy FIC Praha). Tento ukon se
provadi telefonicky a pilot po sdéleni registrace letadla a letisté odletu obdrzi instrukce pro nastaveni
odpovidace, prvnim smérovani letu a frekvenci, na kterou se ma po odletu hlasit (napf. Squawk 3363,
pokracdovat VLM pod FL 75 TMA Ruzyné&, po opusténi ATZ prejit Praha INFO vychod — 136,175MHz).
Po odletu z ATZ tedy pilot postupuje podle danych pokyn( a na pfislusné frekvenci po ohlaseni sdéli i
skutecny cas vzletu za ucelem aktivace letového planu. Dispecer informacni sluzby aktivuje letovy
plan a telefonicky zkoordinuje s fidicim supernizkého sektoru (Brno/Karlovy Vary/Ostrava) ¢i TMA
prechod na IFR. Poté dostane pilot instrukce kontaktovat SNS/Radar, kde ohlasi aktudlni hladinu pro
kontrolu odpovidacde a pfi prostoupani MRVA obdrzi povoleni pro let podle pfistroji. IFR povoleni
neni nikdy moZno Zadat, pokud se letoun nachdzi pod MRVA a do této vysky musi byt
bezpodminecné dodriena VMC minima pro VFR let.
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1.3.2 Prilet — prechod IFR/VFR

Podminky pfi vyplfiovani letového planu s pfechodem na VFR jsou obdobné. V poli 8 je nutno
za pravidla letu oznacit ,Y“ IFR->VFR, vyplnéni pole 15 je stejné jako u standardniho pfistrojového
letu, s tou vyjimkou, Ze trat nekonéi v bodé pocatku STARu, ale na poslednim tratovém bodé, za

kterym bude proveden prechod na VFR (obrazek 1.9).

V praxi je pfi priletu k poslednimu tratovému bodu posadce udéleno letové povoleni klesat do
MRVA a oznamit zruseni letu podle pravidel IFR (musi byt uzita fraze ,Cancelling my IFR flight“).
Problémem v pfipadé nevhodnych meteorologickych podminek mizZe byt nedostatecna vizudlni
reference po dosazeni MRVA pro zruseni IFR. Pilot mlize poZadat o dalsi vektorovani v této vysce,
problémem vsak je, Zze palubni systémy GA letadel zpravidla neumoziuji ziskat mnoho informaci o
mistnim rozloZeni oblacnosti. Dostupné zdroje ATC jsou v téchto oblastech vétSinou omezeny na
meteorologicky radar, ktery zaznamena pouze oblaénost s pritomnosti srazek. NejpfesnéjSim
zdrojem informaci pro pilota mlzZe byt dispecer AFIS, i pripadny pilot v blizkosti letisté, ktery je
schopen vizualné zhodnotit podminky a pfedevsim urcit vysku zakladny oblacnosti a jeji horizontalni
rozloZzeni. Pokud je tedy pilot schopen po dosazeni kyzené minimalni vysky zrusit IFR, je fidicim
uvolnén z frekvence, prechdzi na kmitocCet nefizeného letisté a dokoncuje let za VFR (pfipadnym
mezikrokem je ukonceni letového pldnu za letu na Praha INFO). V pfipadé, Ze meteo podminky

nesplniuji VMC kritéria tfidy E vzduSsného prostoru, pokracuje posadka dle pravidel IFR na zaloZni

letisté.
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Obr. 1.9 Letovy pldn pro kombinovany let Poprad - BeneSov

29



1.3.3 Zhodnoceni

Problémem vy3e popsaného postupu, ktery se dnes v CR v praxi pouzivd, je omezenf vyplyvajici
ze samotné podstaty konstrukce minimalni vysky pro radarové vektorovani. Ta je stanovovana
v zavislosti na nejvyssi prekdzce v oblasti, ke které je pfiddna MOC 1000ft. Dale musi byt v oblasti
MRVA zajisténo pokryti prislusnym radarem. ProtozZe sektory pro které se vysky stanovuji, mohou byt
znacné rozsahlé (viz. Mapa minimalnich nadmorskych vysek pro radarové vektorovani — obr. 1.10) a
stanoveni MRVA se odviji od nejvyssi prekdzky v prostoru, dochdzi v nékterych ¢astech sektoru ke
stavu, kdy je MRVA nelimérné vysoko nad terénem.

MAPA MINIMALNICH NADMORSKYCH VY5EK PRO RADAROVE VEKTOROVANI V PROSTORU FIR PRAHA Era e

— MINIMUM RADAR VECTORING ALTITUDES CHART WITHIN FIR PRAHA i e

Frecied for kw Semparure
the period from 15 MOV (il 15 MAR, unless published
NOTAM.

Podratindj sektorizowng mifimin vjlky
pe rackrov ve o wvedany v st

Nt

Obr. 1.10 — Mapa minimalnich vysek pro radarové vektorovani (20)

V pfipadé letisté BeneSov je nejvyssi bod drahového systému 1322ft AMSL a MRVA je v celém
okoli letisté stanovena na 3700ft AMSL (v zimnim obdobi kvali teplotni korekci dokonce 4000ft).
Minimalni vyska zdkladny oblacnosti pro prechod na VFR by tedy méla byt alesponi 4700ft (tedy
témér 3400ft(!) AGL), jelikoz se jednd o prostor tfidy E, kde je poZadovan vertikalni odstup od
oblacnosti minimalné 1000ft. V mnoha pripadech tak dochazi k paradoxnim situacim, kdy pocasi
umoznuje bezproblémovy let VFR v prostoru tfidy G nebo E, ale nelze provést pfilet, ¢i odlet
s prechodem na IFR, protoZe zakladna oblacnosti je pfilis nizko. Toto popird samotnou podstatu
filozofie pristrojového Iétani, které ma pravé v takovych situacich podporovat bezpecnost letu tim, Ze
umoznuje let v oblacnosti, zajisténi separace od provozu a moZnost stoupat do vyssSich letovych

hladin, dale od prekazek.
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Tento postup je zvyse popsanych dlvod( ze strany GA dlouhodobé kritizovan. Ackoli
v poslednich letech jsou podnikany kroky, které by mély umoZznit konstruovat pfistrojova pfiblizeni na
netizenych letiStich, tento druh pfiblizeni bude stale vyZadovat certifikovanou pfistrojovou RWY, coZ

je pozadavek, ktery nebude vétsina malych letist schopna splnit.

1.4 Predpokladané reseni v budoucnosti — letisté s IFR RWY

Problém provadéni pfistrojovych letli z nefizenych letidt neni zcela jisté vyhradou Ceské
republiky. Zatimco v USA je nefizeny IFR provoz jiz nékolik let béZnou praxi, jednotlivé staty Evropy se
s timto problémem potykaji s rliznorodou Uspésnosti. Divodem je historicky vyvoj letecké legislativy
v Evropé, fragmentace vzdusného prostoru a predevsim suverenita jednotlivych leteckych Gradd a
individualni ptistup jednotlivych zemi. Ackoli jsou v Evropé z dlouhodobého hlediska podnikany kroky
za sjednoceni pravidel Iétani (Eurocontrol, Single European Sky a dalsi), je otdzka jestli se na nasem

kontinentu nékdy podafi dosahnout takové miry integrity letecké legislativy, jako tomu je v USA.

Aktualni vyvoj - Némecko

Jako vhodna inspirace pro CR se jevila némecka legislativa, ktera tento problém dlouhodobé
feSila aplikaci tfidy F vzduSného prostoru. Provoz IFR z nefizenych letist je u naSich zapadnich
sousedU jiz nékolik let béZnou praxi. Vzdusny prostor tfidy F je nefizeny pro IFR i VFR, vSéem letim je
poskytovana informacni sluzba, letlim IFR je navic poskytovdna letova poradni sluzba, pokud to
podminky umoznuji. Oboustranné radiové spojeni se vyZzaduje pouze pro lety podle pfistroji a VMC
minima jsou stejna, jako u tfidy G. Jedinym rozdilem oproti tfidé G je tedy , zajisténi rozestupt, pokud
je to mozné"“ mezi lety IFR a poskytovani letové poradni sluzby za timto Ucelem. Tfida F ze své

podstaty nevyZaduje radiové spojeni od VFR provozu ani v ni nejsou specifikovana vyssi VMC minima.

V tomto pfipadé vsak u tfidy F nastava problém zajisténi rozestup( VFR/IFR, kterou némecky
urad vyresil zvySenim VMC minim na Uroven tridy E. Stejné tak u radiové pritomnosti VFR let(, ktera
neni dle ICAO ve tfidé F vyZzadovana, byla na letiStich s IFR postupy pfiddna podminka radiového
spojeni pro viechny lety, kromé& PPR letd®. Rozestupy IFR/IFR byly zajistovany systémem 1 letu
v prostoru (zpUsob proceduralniho tizeni ,one in, one out”), nebylo tedy mozno obdrzet IFR povoleni,
pokud jiz v blizkosti letisté probihal nebo byl planovan pristrojovy odlet ¢i prilet (7). Aktivace prostoru
F se odvijela od planovaného IFR provozu, v opaéném pfipadé bylo rozdéleni VP standartni (G a E).
Tento systém (obr. 1.11) umozZnoval, v zavislosti na vybavenosti letisté, konstrukci klasickych

pristrojovych pfiblizeni a odletl podobné, jako v fizeném prostoru.

3 Per Prior Request — lety po pfedchozim vyzadani - predem ohlasené a koordinované s AFIS.
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Obr. 1.11 Schéma prostoru tfidy F (7)

Toto fesSeni predstavuje mnoho vyhod predevsim pro posadku — let je zcela standardné fizen
ATC zodpovédnym za sektor (obvykle Radar, Approach) tfidy E, az do pfiletu k letisti, poté dojde k
preladéni na frekvenci AFIS (INFO) a posadka zahaji priblizeni. BEéhem celého postupu je tfeba hlasit
zadané polohy a monitorovat okolni provoz, nicméné ostatni ukony jsou prakticky stejné, jako na
fizeném letisti, coZ vyznamné prispiva k bezpecnosti priblizeni. Navigacnim prostfedkem je zpravidla
RNAV (GNSS) s DA okolo 500 — 600ft v zavislosti na typu pfiblizeni, coz je pro vétsinu nefizenych letist
vice nez dostacujici. Jistou nevyhodou tohoto postupu je nutnd vybavenost letisté RWY schvdlenou
pro pristrojovy provoz, jelikoZ se jedna o bézné pfriblizeni podle pristroju. Konkrétni pfiklad rozdéleni
prostoru a postupu pfibliZzeni pro letisté Straubing (EDMS) Ize vidét na obr. 1.12.

Postupy uplatnéné v Némecku dlouhou fadu let fungovaly a néktera letisté a provozovatelé
v CR jiz podnikali kroky k zavedeni podobného systému i na nasi pQdé. 26. zaii 2012 viak veslo v
platnost provadéci nafizeni Evropské komise ¢&. 923/2012, které obsahuje tzv. Standardizovana
pravidla létani pro Evropu (SERA), jez ma za ucel sjednotit urcité prvky pravidel Iétani a rozdéleni
vzdusného prostoru v Evropé. Pro nasi problematiku je zasadni znéni odstavce SERA.6001 (h), které
fika, ze ,implementace VP tfidy F by méla byt povaZovana za docasné opatieni do doby, nez jej bude
mozno nahradit jinou klasifikaci“. Z tohoto dlivodu nemélo dale smysl| uvazovat o uplatnéni tfidy F,
jelikoZ by jeji zavedeni odporovalo pozadavkim SERA. Nafizeni 923/2012 nicméné uvedlo do letecké
legislativy dva nové terminy, které jistym zplUsobem nahrazuji a rozsifuji funkci, kterou doposud plnil
prostor klasifikace F. Clanek SERA.6005 definuje tzv. Oblast s povinnym radiovym spojenim (RMZ) a

Oblast s povinnym odpovidacem (TMZ) (8).

= RMZ
Podstata spociva ve vymezeni oblasti v prostoru klasifikace E, F nebo G, kde musi vSechna
letadla udrZovat radiové spojeni, vymezeni rozsahu RMZ je ponechdno na pfislusném
leteckém uradu.

= TMZ
Pozadavkem v oblasti specifikované jako TMZ je vybaveni pracujicim odpovidatem v médu A

a Cnebov modu S.

32



MS /RBM T JEPPESEN STRAUBING, GERMANY ==w_JEPPESEN 2pocrio (191 STRAUBING

EDMS/RB
STRAUBING (2-1) ATA&E] RNAV (GPS) Rwy 27 ] EDMS STRAUBING
o T | AT Eley 1054' /321 m GERMANY
135.52 132.55 127.15 b 48541
i - 2.5 NM NW Straubing

I I Rl v L N j S S
A " ema 274° | 4000729557 inimoms cwr1045° [/ \ AP 250M/000'SFC VOF[ars 135,52
$200° 0
§| missm apcu: Climb on track 274° to MS491 or 3500°, whichever || ) A csmenie 12745 geen
#is later, then turn RIGHT via MS492 an track 044° to VOR \_ s B e - ! s
climbing to 6000". _
MEAARP
ATt Set: Wa(IN onreq) n.\,. \ m Wa w Tevel: Trans alt: 50007 ™ T y
I CA\IHON Mw n\ rain rrivi \ Ian g gum rspace M\- pnssl 9 7 e E
3 Appr: wh mlywho ( Qd IF S wb\ q ONH Is available. 4. EnoVN-ﬁVm suthor -‘ﬂff LN
helcd\ 15 71 i
P T T T —4
(; FOR APCH RWY 09 EXECUTE APCH RWY 27 , & T
%\ %\, [FOLLOWED BY CIRCLING NORTH OF APT. | 5]
2 I Ll [T

jaye 20 \o3 e 905,

RODING— _— ' ) .
" ® 1147 RDG| 2485
g e Procedure not to be used

[ / B\&. #1473 |during activity of Night
&) Low Flying System (NLFS).

Te——al

ierhofen
T

AN

o
!
Mmzw'/ - ot ¥ Vi,
= RW27 9 ———owos saer g4 {@
'x % (cH 68427 E27A )* /)
Kemmgz " NEGOB !
i 2747 218° A
Msdar e 539 &4 | = =
" - © e £
g 274 { 7% :
baso ™ b a
510 smus 238 /5
- gEIB' ! 8!
A-m' a0, snuo ﬁ—«a%L_._J '5;7- ;
| ¥
] i MS459 ags 38
Tereewn] 20 | 30 ] =8 [ &0 70 50 70 | g
o] pomwe | wav | w0 | v | L I I BIE
MS439 b &
RW27 NEGOB o . ,"w
2.5 NM - 4] 4500 frogs
e A -{
I .
] =1
3
12.6 I,l
717 B | 274° [msas1] 3500 |
Lo mm vor I
*
ﬂ!ﬂ\G‘" \NU\NDIM: RWY 27 'CIRCLE-TO-LAND ,‘
ey VNAY LNAY "
oapn 16257 5501 495 450" 8: 1515 (470" o 16307 1585 3
T &G oo | A our T TS sr |95 vis_| o
A wmisoom Rl 500m wRIS00m 1% lﬁ‘!U"sas._-uaom
sl2 15[ 16907 636°) 1600m)|
éli NOT APPLICABLE NOT APPLICABLE NOT APFLICABLE % NOT APPLICABLE 1 - L S
Lrﬁﬁ&s!-s.«irp “Wisved approah. # himams. © JPPEIEN, 1007, 1013, ALL RIGHTS RESBIVED, CHANGES: OBST. © Srveni, 200, 2018, ALl RSOHTS RSV

Obr. 1.12 Aplikace prostoru F ve Straubingu (18)

Natizeni 923/2012 tedy omezilo mozZnost aplikace tfidy F, kterou némecky ufad pouZil pro
specifikaci vyssich VMC minim na letiStich s nefizenym IFR provozem, ale namisto toho umoznilo

vytvoreni oblasti, ve které budou muset vSechna letadla udrZovat radiové spojeni (RMZ).

Protoze let podle pfistroji je podle ICAO pravidel moZno provadét také v prostoru tridy G,
némecky Ufad na letiStich s jiz aplikovanym IFR pfiblizenim prakticky jen zménil strukturu vzdusného
prostoru ze tfidy F na klasifikaci G a E (obr. 1.13). ,Vnéjsi“ pasmo tvofi prostor tfidy E, se snizenou
hranici 1000ft AGL* a ,vnitfni“ okrsek je klasifikace G o vertikdlnim rozsahu GND — 1000 ft AGL.
ProtoZe v prostoru tfidy G neplati minima pro rozestup od oblacnosti, jako je tomu u prostoru E, je
v okoli letisté navic stanovena RMZ oblast, jejiz hranice koresponduji s rozsahem prostoru G. Za
Ucelem zajisténi rozestupll v blizkosti letisté musi tedy veskery provoz udrZovat radiové spojeni a dle
potfeby hlasit svoji polohu, véetné letounu provadéjiciho pfilet ¢i odlet v IMC. ProtoZe prostor tfidy E
je pro IFR provoz Fizeny, prechazi pilot na frekvenci AFIS pozdéji, nez tomu bylo v pfipadé pouziti
prostoru F a sluzba fizeni musi byt tedy zajisténa do nizsi vysky nad letistém (1000 ft).

4 Standartni vertikalni hranice tfidy E je v Némecku 2500 ft AGL.
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Obr. 1.13 Soucasné provedeni — aplikace RMZ ve Straubingu (18)

Analogie — Hradec Kralové

Podobny ptistup jako v Némecku zvolilo letiSté Hradec Krdlové, které je diky své vytizenosti
jednim zletist CR, jei postup IFR pfiblizeni nutné pottebuji. LKHK navic jiz disponuje 2400 m
betonovou RWY, kterd je vybavena 420m svételnou rfadou. Letisté v Hradci tedy spliiuje predpoklady
pro schvaleni pfistrojové RWY, coz je dozajista kamenem Urazu u vétSiny nefizenych travnatych letist
s mnohdy i srovnatelnym provozem. Na LKHK nyni probiha certifikace RNAV pfiblizeni na drahu 33R,
navrh na prostory RMZ jiz UCL zvefejnilo prostiednictvim Navrhu opatfeni obecné povahy &. 5695-15-
701 (obr. 1.14). Ackoli je cely projekt stale v prlibéhu schvalovani, Ize ocekavat, Ze k certifikaci RNAV
pfiblizeni na LKHK dfive, ¢i pozdéji dojde.

LK TRA 56
IO LK TRA 57
1000:AGL 5V FLA2S.
[l LKTRA Y \ 3000 AMSL
11141000 A@lere ki LKTRAZ2, \,
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Obr. 1.14 Navrh RMZ na LKHK
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1.5 Problematika letist bez pfistrojové RWY

Lze konstatovat, Ze konstrukce konvencniho IFR pfiblizeni na nefizené letisté je dnes jiz ve
svété béZnou praxi a je jen otazkou ¢asu, nez bude podobny postup schvalen také u nas. Bohuzel tato
metoda je pouZitelnd pouze pro letisté, na kterych lze potencidlné ptistrojovou RWY certifikovat.
Kritéria pro schvdleni IFR RWY budou vice diskutovana v nasledujici kapitole, nicméné v soucasnosti
vétina VFR letist v CR nespliuje vétsinu zakladnich predpoklad(, které jsou ke schvaleni nutnosti
(ochranné plochy okolo RWY, osvétleni, povrch apod.). Nabizi se tedy otazka, zda nelze pro tento typ
letist nalézt alternativni feSeni v podobé kompromisu mezi konvenénim pfistrojovym pfiblizenim a

soucasnym stavem.
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2. Moznosti reseni

Jednou z hlavnich prekazek branicich v rozvoji IFR postupl na nefizenych letistich je znacna
nesourodost evropskych predpistd. Kazdy stat ma diky historickému vyvoji vice, ¢i méné odlisna
pravidla a postupy, coz je z praktického hlediska pro letectvi nezadouci. Z tohoto divodu se EASA
snazi o jisty posun k vytvoreni kompaktnich pravidel a jednotné legislativy, coz jisté slibuje svétlejsi
zitrky, nicméné v soucasné situaci vzbuzuje urcitou zdrZenlivost Urad( k vyvoji novych postupt, kvali
nejistoté z legislativni budoucnosti. Clenské staty maji zkratka strach z toho, Ze odvedou zbyte¢nou
praci, ¢i financni prostfedky na projekt, ktery bude nasledné nutno prepracovat napfiklad z dlivodu
vydani nového nafizeni Evropskou Unii. Vétsina uradl tedy voli spiSe vyckavaci taktiku a cely systém

je tak trochu na mrtvém bodé.

Nejistota z legislativniho vyvoje je pro urady zcela jisté paddnym argumentem k opatrnému
pristupu vaci zavadéni zasadnéjsich zmén. Zcela opacnym prikladem je postoj Francie, ktera si za
Ucelem zpfistupnéni vice letist pro IFR provoz upravila podminky definice pfistrojové RWY. Dle
francouzského AIPu (¢ast GEN 1.7) nemusi byt RWY pro nepfesné priblizeni vybavena pfiblizovaci
svételnou fadou. Této vyjimky jiz fada letist ve Francii vyuziva, pfikladem muze byt letisté Albert-
Picardy (LFAQ, letistni mapky uvedeny v pfiloze 1), jehoz RWY 09 nedisponuje svételnou fadou
(pouze PAPI a prahovymi zableskovymi svétly), a presto je na ni publikovano RNAV (GNSS) pfribliZzeni
s DA az 300ft (LPV) (9). Francouzsky pfristup je v soucasnosti efektivnim fesenim, pokud ovSsem EASA
v budoucnosti vyda standardizujici predpis pro letisté a pfistrojové RWY typu SERA, je
pravdépodobné, ze bude obsahovat pozadavek pfiblizovaci svételné soustavy pro NPA. V takovém
pripadé by se fada letist ve Francii ocitla v nepfijemné situaci, kterou by jejich urad jen obtizné fesil. |
presto povazuji za nutné zminit, Zze pfistup Francie neni v leteckém svété natolik revolu¢ni — napriklad
v USA jsou bézné publikovana RNP pfiblizeni na plochy bez vySe zminéného osvétleni, ¢asto i na

nezpevnéné RWY.

V soucasné situaci se pro Ceskd nefizena letisté jevi tfi realna feSeni. Prvnim je nedélat nic a
cekat, kterym smérem se pohne vyvoj evropské legislativy. Princip , kdo nic nedéla, nic nezkazi“ vsak
Cesky letecky primysl o mnoho dal neposune, a navic v tomto pripadé ani zcela pfesné neplati. Je
totiz zfejmé, Ze soucasné postupy nevyhovuji rostoucimu provozu a tlak na provozovatele a posadky
operujici z téchto letist neni zanedbatelny. Dalsi otdzkou je, zda soucasny systém nepodnécuje svou

podstatou k porusovani predpisu.

Druhym resenim je vystavba, Ci certifikace pfistrojové RWY a cesta, kterou se ubiraji letisté
v Hradci Kralové a Mnichové Hradisti. Jako tfeti moZnost se jevi aplikace jiného postupu, ktery
nebude vyZadovat konvencni IFR RWY, ale umozZni sestup do nizsi vysky neZ je sou¢asnda MRVA,
ze které jiz bude moino pokraCovat dle VFR pravidel. Analyza poslednich dvou FeSeni bude

predmétem této kapitoly.
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2.1 Konstrukce konvencniho priblizeni — certifikace pristrojové RWY

V pfipadé aplikace konvenéniho pftiblizeni na nefizeném letiSti je zcela nejvétsi prekazkou
certifikace, ¢i vystavba RWY pro pfistrojovy provoz. Jde o podstatny zasah, jehoZ provedeni se fidi
nejen leteckymi predpisy, ale i ob¢ansko-pravnimi zakony, které vyzaduji posouzeni vlivu stavebniho

zaméru na Zivotni prostredi v okoli letisté.

2.1.1 Letecka legislativa

Legislativni definice pfistrojové RWY spada pod predpis L14 - Letisté. Pfistrojovda RWY se déli
podle typu pfiblizeni, kterému slouzi, pro Ucely této prace bude dale uvazovana pouze draha pro
nepresna priblizeni, definovana predpisem jako:

»RWY vybavend vizudlnimi prostfedky a nevizudlnimi prostredky urcend pro pristdni po pristrojovém pribliZzeni
typu A za dohlednosti ne mensi neZ 1 000 m.“ (10)

Pfiblizenim typu A je dle nové terminologie definovano jako pftiblizeni s DH/MDH vétsi nebo
rovné 250 ft, coZ je nejnizsi hodnota, kterda mlze byt pouZita u NPA. Minima dohlednosti 1000 m a
DH 250 ft jsou pro nefizena letisté zcela za dostatecnou hranici.

Délka a ochranné plochy

Jednou z prvnich otazek, které si musime poloZit, je problém minimalni délky pristrojové RWY
a jejich ochrannych ploch. Dle L14 musi byt ,délka dostacujici pro zajisténi provoznich poZadavki
letound, pro které je RWY urcena a nesmi byt mensi neZ nejdelsi délka stanovend s pouZitim oprav na
mistni podminky provozu a vykonnostni charakteristiky pfislusnych letouni.” Jinymi slovy lze fici, Ze
délka pristrojové drahy musi odpovidat pozadavkim letadel, kterd ji maji uzivat. Pfi konstrukci je
nutno vzit v Uvahu faktory jako je nadmoriska vyska, vliv teploty, vlhkosti, podélného sklonu a
vlastnosti povrchu. Ackoli predpis nespecifikuje jakoukoli minimalni délku RWY, ktera by méla slouzit
pro RNAV(GNSS) ptiblizeni, na fadé letist s RWY okolo 700-800 m, by pravdépodobné muselo dojit

k jejimu prodlouzZeni, za Ucelem splnéni poZadavk( béznych GA letadel.

Tab. 2.1 — Kategorizace RWY (10)

Kodové oznaceni Délka RWY
1 <800 m
2 800 m <1200 m
3 1200 m <1800 m
4 1800 m +
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Pfi konstrukci kazidé RWY musi byt definovdny prekazkové roviny za ucelem vymezeni
bezprekazkového vzdusného prostoru v okoli letisté. Tyto roviny (obr. 2.1) se lisi v zavislosti na typu
(nepfistrojovd, pristrojova pro neptesné priblizeni, atd.) a kategorii RWY. RovnéZ rozméry
ochrannych ploch jako jsou napfiklad pasy RWY, koncové bezpecnostni plochy a ochranna pasma
provoznich ploch se odviji od kategorie RWY. JelikoZ kategorizace RWY je zavisla na jeji délce (tabulka
2.1), vztahuji se k potencidlnimu prodlouzeni drahy také vyssi ndaroky na zminéné ochranné prostory
a prekazkové roviny. Problémem mnoha letist tedy muizZe byt zajisténi téchto predpisovych

Obr. 2.1 Pfekazkové plochy pro pfistrojovou RWY (10)

poZadavkl, jelikoz zamér, se kterym byla tato letiSté plvodné stavéna, jednoduse vystavbu

pfistrojové drahy nepredpokladal.

Povrch

Predpis L14 vyslovné nespecifikuje poZadavek zpevnéného povrchu u drahy, kterd ma byt

pouzita pro nepresné pfiblizeni.

Osvétleni

RWY pro nepresné pristrojové pfiblizeni musi byt osvétlena prahovymi, koncovymi a
postrannimi navéstidly. Dale musi byt RWY vybavena svételnou sestupovou soustavou pro vizudlni

priblizeni (PAPI, VASIS), paklize priblizeni splfiuje jednu nebo vice z nasledujicich podminek:
a) RWY je pouZivdna proudovymi letouny nebo jinymi letouny s obdobnymi poZadavky na jejich vedeni;
b) Pilot kteréhokoliv typu letounu muZe mit potiZe pri rozhodnuti pfi pribliZzeni ndsledkem:

1) nevyhovujiciho vizudlniho vedeni, které se vyskytuje pri priblizeni nad vodni plochou nebo nad
nevyraznym terénem za dne nebo pfi nedostatecném okolnim osvétleni v pribliZzovacim prostoru za noci;

nebo

2) klamné informace vyvolané vlivem okolniho terénu nebo sklonii RWY;
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c) pfitomnost objektd v pribliZovacim prostoru miZe vyvolat vdiné nebezpeci, sestupuje - li letoun pod
stanovenou sestupovou rovinou, zejména neexistuji-li Zadné nevizudini nebo jiné vizudini prostredky poskytujici

vystrahu o takovych objektech,

d) fyzické podminky u obou konci RWY predstavuji vaZzné nebezpeci v pfipadé dosednuti letounu pred prahem
drdhy nebo jeho vyjeti za konec RWY;

e) terén nebo prevlddajici meteorologické podminky jsou takové, Ze letoun mizZe byt béhem pribliZeni vystaven

neobvyklé turbulenci. (10)

V pfipadé, Ze pfiblizeni nesplfiuje ani jednu z vyde uvedenych podminek, je na posouzeni UCL,
zda je vybaveni svételnou sestupovou soustavou nutné. Z vySe definovanych bod( je vsak patrné, Ze
jejich hodnoceni mlzZe byt znacné subjektivni. Vybaveni letisté jednoduchou svételnou sestupovou
soustavou by vSak nemélo byt zasadnim problémem, jelikoZz jeji umisténi bude v bezprostfedni

blizkosti drahy (na pozemku letisté).

Zcela jinak tomu mUze byt pfi vystavbé svételné pribliZzovaci soustavy, ktera, ma mit u RWY pro
NPA délku 420 m. Vétsina regionalnich letist nevlastni pfiléhajici pozemky v takovém rozsahu, aby si
mohla dovolit vybudovani svételné rady téchto rozmérd. Ustanoveni 5.3.4.1 predpisu L14 nicméné
fika, Ze:
Kde je to fyzicky moZné, musi byt pro RWY pro nepresné pfistrojové pfiblizeni zfizena jednoduchd pfibliZzovaci
svetelnd soustava popsand v ustanoveni 5.3.4.2 aZ 5.3.4.9. Vyjimku tvori pripad, kdy RWY je pouZivana pouze za

podminek dobré dohlednosti nebo jestliZe je zajisténo dostatecné vedeni jingmi vizudlnimi prostredky. (10)

V predpisovém zakladu je sice citit jista benevolence a otevienost, ale svételnou soustavu je
Jfvzicky mozZné” postavit témér na vsech letistich. Otazku vlastnictvi pozemkd, finanénich nakladd a
mnohdy komplikovanych vztah( letist s okolnimi vesnicemi, jimZ pravdépodobné pole pred prahem

drahy patfi, vSak urednici vétSinou nepokladaji za relevantni.

2.1.2 Posouzeni vlivu na Zivotni prostredi

Pfed uskutecnénim stavebniho zaméru v rozsahu prodlouzeni, ¢i vystavby zpevnéné RWY je
nutné provést studii vyhodnoceni vlivil na Zivotni prostredi (Environmental Impact Assessment, EIA).

Studie hodnoti vlivy zdméru na:

= QObyvatelstvo, véetné socidlné ekonomickych vliva

= QOvzdusi a klima

= Hlukovou situaci a event. dalsi fyzikalni a biologické charakteristiky
= Povrchové a podzemni vody

= P(du

= Horninové prostiedi a prirodni zdroje

= Faunu, floru a ekosystémy

= Krajinu

= Hmotny majetek a kulturni pamatky
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Studii provadi autorizovana osoba (fyzicka i pravnicka), povérena prislusSnym Gradem nebo
pfimo ministerstvem Zivotniho prostfedi. Po vypracovani studie ma urad pétidenni lh(tu na
zvefejnéni, od jehoZ data béZi tficetidenni IhGta na pfipominky a poté nasleduje verejné projednani,
na jehoz zakladé musi pfislusny Ufad do 50 dni od zvefejnéni posudku vydat zavérecné stanovisko a

zpfistupnit jej verejnosti.

Zvyse popsaného postupu je zjevné, Ze ziskani kladného posudku je zdlouhavy proces
s nejistym vysledkem. Za své hovofi naptiklad rozvlekly pribéh tohoto fizeni pro letisté Vodochody, o

jehoz rozdifeni se jedna jiz od roku 2005°.

5 posudek EIA pro rozifeni LKVO vysel kladn&, MZP jej véak v reakci na stiznosti okolnich obci zrusilo z ddivodu,
Ze udajné obsahoval procesni chyby. SpoleCnost Penta, kterd chce projekt uskutecnit, napadla zruseni EIA u
soudu. Méstsky soud v Praze 15. prosince 2015 letisti kladny posudek vratil a stavba tak pravdépodobné bude
moci pokracovat. O rozsifeni letisté Vodochody se jednd jiz pres 10 let.
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2.2 Konstrukce CBP

Jednim z postupl, ktery se pro Ceska nefizena letisté jevi jako potencidlné vhodny je zavedeni
tzv. Cloud-Break Procedure (CBP®). CBP postupy jsou ve svété v rlznych formach pomérné hojné
uzivany a lze proto tvrdit, Ze se nejedna o jakysi revolu¢ni zplsob IFR pfiblizeni, ale jde o

vyzkouSenou a bezpeénou metodu, kterou nékteré staty jiz mnoho let pouzivaji.

Pojem Cloud-Break Procedure neni dle ICAO nijak definovan, obecné vsak plati, Zze se jedna o
postup proklesani vrstvy oblaénosti za uéelem dokondeni letu za VMC. Obecné lze fici, Zze se CBP
postupy zavadéji tam, kde z néjakého divodu nelze zkonstruovat konvencni pristrojové priblizeni.

Zpravidla tomu tak je predevsim kv(li omezeni terénu nebo nedostate¢nému vybaveni letisté.

DuleZité je spravné porozumét rozdilu mezi béznym koneénym pfistrojovym pfiblizenim a CBP.
Konvencni konecné pristrojové pfiblizeni vidy prislusi konkrétni RWY, cely sestup se Fidi pravidly letu
podle pfistroji a v minimech se posadka rozhoduje dle vizudlni reference vztazené k této RWY
(pfiblizovaci svételna soustava, prah drahy apod.). Naproti tomu u CBP kritéria pro klesani nesouvisi
s vizualnim znadenim drahy, ale v pribéhu postupu je nutno dosdhnout dostatecénych vizualnich
referenci, aby byl umoZnén prfechod na VFR. Pfi priblizeni a pfistani jiz tedy meteorologické
podminky musi spliovat VMC minima pfislusné tfidy vzduSného prostoru, v opacném pripadé
nasleduje postup nezdafeného pfriblizeni. Jeden postup CBP muZe slouzZit pro pristani na vice drahach
a z tohoto divodu staci publikovat pouze jednu CBP proceduru pro celé letisté. V ptipadé Gspésného
prechodu na VFR mizZe posadka dle téchto pravidel samoziejmé také pokracovat na Uplné jiné letisté
(napf. letisté, které nedisponuje CBP postupem). Hlavni vyhodou CBP je umoznéni klesani do vysky,
ktera je podstatné nizsi nez minimalni vyska pro radarové vektorovani, ale postup pfitom nevyzaduje
certifikovanou pfistrojovou RWY ani drahé pozemni navigacni systémy, jelikoz veSkerou potfebnou
navigaci Ize v dnesni dobé zajistit pomoci GNSS.

2.2.1 Priklady letist s postupy CBP

CBP postupy se v dnesni dobé pouzivaji po celém svété, prikladem muze byt Novy Zéland,
Island, ¢i lIzrael. Jeliko? se tato prace zaméfuje na aplikaci CBP v Ceské republice, budou v této

kapitole pfiblizeny varianty CBP, které se jiZz v Evropé pouZivaji.

Island

Ackoli Island v roce 2015 stahl svoji Zadost o clenstvi v Evropské Unii a neni ani ¢lenem
EUROCONTROL a tudiz se nefidi evropskou legislativou, mohl by se stale stat inspiraci pro zavedeni

CBP v CR, jeliko? téchto postupl vyuziva jiz dlouhodobé na pomérné velkém mnozstvi letist. CBP na

6V ¢edtiné termin zatim neni definovan, volné Ize pfeloZit jako , postup proklesani oblaénosti“.
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Islandu fesi predevsim obtiznou dostupnost nékterych letist, na kterd kvali blizkosti okolniho terénu
nelze zkonstruovat pfistrojové pFiblizeni (maximalni vyoseni vi&i RWY je pfi NPA 30°). Rada letist leZi
na pobreZi, které je pomérné clenité a je tedy vyhodnéjsi provést sestup relativné bezpeéné nad
mofem a poté na pfistani pokracovat vizualné. Typickym prikladem je NDB (GPS) sestup na letisti
Thingeyri (BITE), kde je sestup na NDB proveden nad morfem do vysky 500 ft a zbytek letu musi byt
dokoncen za VMC (obr. 2.2). OCH 500 ft je logickym poZadavkem pro dodrzeni minimalini letové vysky
pfi VFR letu. Letisté je navic nefizené a je na ném poskytovdna pouze informacni sluzba.
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Obr. 2.2 CPB na letistich Thingeyri a Bildudalur (22)

Obdobnym zplsobem je situace fesena na letisti Bildudalur (BIBD), kde je sestup konstruovan
nad fjordem a minima jsou proto podstatné vyssi (1900 ft). Postup se sice oficialné jmenuje
RNAV(GNSS) Circling, béZznému pfiblizeni okruhem, na které jsme ve stfedni Evropé zvykli, se vsak
pfili§ nepodoba. S trochou nadsazky by se dalo fici, Ze pro vyklesani témér dvou tisic stop na Uroven
letisté bude posddka muset krouZit ponékud delsi dobu. Podobné jako v pfedchozim pfipadé tedy

musi byt let dokonéen za VMC.

42



Rakousko

Abychom mohli v CR CBP snadnéji aplikovat, hodil by se ndm vzorovy postup statu, jeho?
legislativni zakladna se nebude od té nasi pfilis liSit. Je samoziejmé, Ze pfi prosazovani jakékoli
zasadni legislativni zmény bude jako padnéjsi argument pUsobit fakt, Ze ,,uz to tak funguje v sousedni
zemi“, nez prohlaseni ,ze by to tak mohlo byt, protoZe na Islandu...“. Rakousko je ¢lenem Evropské
Unie a tudiz se na néj vztahuje stejna legislativa EASA, jako na CR. V sou¢asné dobé je zde publikovéan
CBP postup na dvou letistich — Wiener-Neustadt-OST (LOAN) a Voslau (LOAV, obr. 2.3).

V obou pfipadech je sestup proveden za pomoci RNAV (GNSS) v kurzu smérem k letisti,
priblizovaci mapy vSak nespecifikuji, Ze by se mélo jednat a sestup na konkrétni RWY (ackoli v ptipadé
Wiener-Neustadt se kurz drahy lisi pouze o 2°). Oba postupy rovnéz vyzaduji prechod na VFR pred
dosazenim MAPt, v opacném pripadé musi nasledovat postup nezdareného pfriblizeni. Drahy obou
letist jsou zpevnéné s jednoduchou svételnou Fadou, tento fakt se ale z vySe uvedeného divodu jevi
jako irelevantni, jelikoZz posadka v dobé, kdy vidi svételnou fadu jiz musi byt schopna vizudlni
srovnavaci navigace dle VFR pravidel. Vybaveni letisté svetelnymi navéstidly zajisté prispéje ke

zvySeni bezpecnosti, ale tento argument by se dal pouzit plosné pro vSechny aeroporty. Pokud bude
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Obr. 2.3 CPB ve Wiener-Neustadt-OST (18)
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napfiklad kazdé VFR letisté vybaveno PAPI, zajisté to snizi pocet nestabilizovanych pfiblizeni a zvysi
bezpecnost, nicméné se vtomto pripadé zcela jisté nejedna o nezbytnost. Svételna priblizovaci
soustava na téchto letistich byla pravdépodobné zfizena mnohem dfive za ucelem zpfistupnéni
letisté v nocnich hodinach. MDH byla u obou pfiblizeni stanovena vyssi nez 500 ft, coz odpovida

minimalni letové vysce pro VFR let’.

Ve vztahu k praktickému provedeni CBP sestupu je nutno upozornit na nékolik podstatnych
rozdila. Pfiblizovaci mapky v prvni radé zd(raznuji, Ze pod 3000 ft ALT nelze posadce poskytnout
radarové sluzby, pilot se tedy musi drZet publikovaného postupu a v pfipadé odchylky ho ATC
nemUze pod touto vyskou monitorovat, ani mu poskytnout radarové vektorovani. To je pochopitelné
zpUsobeno nedostate¢nym pokrytim v dané oblasti a dale polohou letounu, ktery se béhem priblizeni
nachdazi pod MRVA. JelikoZ sestup probiha ve vzdusném prostoru tfidy G a E, jsou piloti zaddani, aby
v jeho prlibéhu vysilali svou polohu na frekvenci nefizeného letisté a monitorovali okoni provoz. Obé
letiSté maji pochopitelné zfizeny RMZ oblasti (GND — 3000 ft), aby byla zajiSténa radiova pfitomnost
veskérého relevantniho provozu. Zruseni IFR letu je vyZadovano co nejdfive, nejpozdéji vsak na
urovni MAPt, v opacném pripadé musi posadka provést postup nezdareného pfiblizeni. Publikovany
postup by navic nemél byt pouzivan opakované, za ucelem vycviku, ale slouzi pouze ke zpfistupnéni
letisté za zhorSenych meteorologickych podminek. V obou ptipadech je postup konstruovan pouze

pro kategorie letadel A a B s rychlostnim omezenim 140 kt.

Postupy aplikované v Rakousku flexibilné reaguji na pozadavky malych nefizenych letist a
naprosto presné reflektuji predstavy mnoha pilotl a provozovatelll o feSeni GA IFR provozu
v Cechéch. Z tohoto ddvodu se pro tuto praci staly hlavnim zdrojem inspirace a zde navrZeny postup
se bude od rakouskych procedur zna¢né odvijet.

7 Hodnota MDH na obrédzku 2.3 (LOAN) je 974 ft, v srpnu 2016 vsak doslo k jejimu sniZeni na hodnotu 510 ft.
MDH na letisti LOAV setrvava na 820 ft (23).
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2.2.2 Navrh obecného postupu CBP pro CR

Postup CBP popsany v této préci by mél byt pro dana letisté reSenim umoziujicim bezpecny
provoz pfi kombinovanych IFR/VFR letech za horsich meteorologickych podminek, nez doposud.
Cilem této kapitoly bude nastinéni postupu, ktery by v CR bylo mozné aplikovat, a stanoveni okruhd,
kterym bude nutno vénovat pozornost pfi zavadéni CBP. Konkrétni feSeni pro LKBE bude predmétem
dalsi kapitoly a vénuje se dané problematice vice do hloubky.

Cilova letisté

CBP postup by mél byt aplikovan pouze na letistich, na kterd nelze zkonstruovat certifikované
konecné pfristrojové pfriblizeni (nedostatecné vybaveni, terén). V ostatnich pfipadech by vidy méla
byt upfednostnéna konstrukce klasického pfiblizeni, tedy cesta, kterou se ubiraji napfiklad letisté
v Hradci Kralové ¢i Mnichové Hradisti, jelikoZ jde bezesporu o spolehlivéjsi zplsob pfiblizeni. CBP by
mélo byt poZito u letist, jejichZ provoz to nutné vyZzaduje a konstrukce CBP zde vyznamné neovlivni
okolni provoz a vzdusny prostor. Soucasti navrhu by méla byt také studie, pro ktera letisté je postup

vhodné aplikovat. Mély by byt hodnoceny predevsim faktory jako je provoz, prekazky a moznost

provedeni IFR pfiblizeni na jiném letisti.

Navigace

Jeliko? vétsina VFR letist v CR nedisponuje jakymkoli radionavigaénim zafizenim, jevi se jako
nejvhodnéjsi zvolit pfiblizeni zaloZzené na prostorové navigaci. V soucasnosti jde o jednoznacné

nejlevnéjsi feseni, jelikoZ nevyZaduje instalaci pozemnich zafizeni ani dodateéné vybaveni letadla.

PBN (navigace zaloZena na vykonnosti) se vénuje ICAO Doc 9613 — PBN manual, ktery
specifikuje pojmy RNAV a RNP. RNAV zUstava obecnym ndzvem pro prostorovou navigaci, je nicméné
také specifikaci systému prostorové navigace bez monitorovaciho zatizeni a schopnosti varovat
posadku v pripadé nedostatecné navigacni vykonnosti. RNP (Required Navigation Performance) je
specifikaci, ktera vyZaduje monitorovani navigacni vykonnosti a vybaveni varovnym systémem
aktivovanym v pfipadé nedodrzeni jejich limitQ (obr. 2.4). Specifikace RNAV je pouZitelna pro ty faze
letu, kde neni navigacni vykonnost kriticka (vzhledem k prekazkam nebo ostatnimu provozu) a hodi
se tedy predevsim pro tratové lety nebo oblasti s radarovym pokrytim. Specifikace RNP se naopak
aplikuje ve fazich letu u kterych je poloha letadla vzhledem k prekazkam kritickd, tedy i u pfiblizeni.

RNP pfiblizeni Ize obecné rozdélit do t¥i skupin:

= NPA (Non-precision Approach, nepfesné pfistrojové pfiblizeni, napr. GNSS LNAV)

= APV (Approach Procedure with Vertical Guidance, pribliZzeni s vertikalnim vedenim, napf. GNSS
LNAV/VNAV nebo LPV)

= PA (pfesné priblizeni, napf. GNSS Landing System)

8 Posledni konvenéni trat v CR (W32) byla zrusena v roce 2013.
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| Navigation specifications ‘

RNAV specifications RNP specifications
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Obr. 2.4 Navigacni specifikace dle PBN manualu (19)

Typy navigacnich senzor(i pro RNP se mohou samoziejmé lisit, kromé GNSS muZe byt poloha
urcovana napfiklad pomoci DME/DME nebo INS. Pro Géely konstrukce CBP sestupu se vsak jevi jako
nejjednodussi a naprosto dostacujici vyuzit RNAV (GNSS). RNAV (GNSS) zahrnuje tfi typy priblizeni:

= LPV
= LNAV/VNAV
= LNAV

Pokud je na pfistrojovou RWY publikovano RNAV (GNSS) pftiblizeni, zahrnuje casto vsechny
vySe zminéné typy véetné rliznych minim. Je otdzkou certifikace palubniho vybaveni, posadky a

provozovatele, ktery typ pfibliZzeni a tedy i minima si pilot zvoli.

LPV je svou povahou blizké pfiblizeni ILS (pfesnost vertikalniho a horizontalniho vedeni se
zvétsuje smérem k RWY) a umoziuje pfiblizeni az do 200 ft DH. Pro LPV je nutné vybaveni letounu
GNSS prijimacem s diferenéni SBAS GPS, tato zafizeni se do novych letadel vétSinou instaluji, nicméné
ne vSechny GNSS senzory stavajicich strojl vSseobecného letectvi jsou jim vybaveny.

Priblizeni LNAV/VNAV je zaloZené na lateralni navigaci GNSS a vertikalni vedeni je obvykle
zprostfedkovano pomoci BARO/VNAV, co? je palubni vybaveni, které odvozuje vertikdlni referenci
podle vstupl z pitot-statického systému. UzZiti LNAV/VNAYV je u letound GA malo rozsifené, jedna se o
systém, ktery je vice béZny na strojich obchodni dopravy.

LNAV je druhem nepfesného pfiblizeni s laterdlnim vedenim o konstantni hodnoté HAL
(Horizontal Alert Limit), ktera je rovna 0,3 NM v priibéhu celého koneéného pfiblizeni®. Jednd se o
NPA s absenci vertikdlniho vedeni, které umoznuje pfiblizeni do MDH az 300 ft. Schopnost navigace
pro LNAV pfiblizeni umoZznuje vétsina GNSS pfijimaci béznych u letadel vSseobecného letectvi jako je
napfiklad GNS Garmin G430, G530, G1000 a jiné. LNAV GNSS je tedy optimalni volbou pro konstrukci
CBP postupu, jelikoz navigacni vykonosti plné vyhovuje poZadavkim CBP a na druhou stranu

nevyZzaduje od provozovatell Zddné dodatecné vybaveni.

® Hodnota HAL urduje pfesnost navigaéniho vedeni pfi letu s vyuZitim prostorové navigace. V pribéhu
jednotlivych usek pfibliZzeni se tato hodnota zmensuje aZ na poZadované 0,3 NM na uUrovni FAF.
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Rozdéleni vzdusného prostoru

Klasifikace vzdusného prostoru se vztahuje k pohybu IFR provozu na nefizeném letisti obecné,
mezi konvencnim pftiblizenim a CBP zde neni zdsadni rozdil. V minulosti panovalo mezi ¢eskou
leteckou verejnosti presvédceni, ze v prostoru tfidy G neni mozno letét dle IFR pravidel. Tento omyl
vsak plynul z faktu, Ze tfida G je u nas pouze do 1000ft AGL a let IFR se pod touto hranici pti tratovém
letu nesmi pohybovat (viz. kapitola 1.2.2). Let IFR ve tfidé G vSak neni Zadnym predpisem vyslovné
zakdzan a obecné plati, Ze je moiné jej za ucelem vzletu nebo pfistani v této tridé vzdusného
prostoru provést. Tato nejasnost byla vyjasnéna pti feSeni problematiky nepfesného pfriblizeni
v Hradci Kralové. Postupy zavadéné v Hradci v zasadé neméni strukturu vzdusného prostoru, kromé
aplikace RMZ oblasti, kterou by pochopitelné bylo vhodné stanovit také u letist s CBP. Certifikace
RNAV pfiblizeni na LKHK vSak stdle probihd a je moiné, Ze zde jeSté dojde k uréitym zménam.
Rozdéleni vzdusného prostoru je u nds nicméné prakticky stejné jako na letiStich s CBP postupy
v Rakousku (tfida G — 1000 ft AGL, nad touto hranici tfida E).

DuleZitou otazkou je stanoveni hranic RMZ oblasti. Vtomto sméru se postupy v okolnich
statech znacné lisi, Némecko stanovuje RMZ pouze o vertikdlnim rozsahu tfidy G (1000 ft AGL),
Rakouska zéna konci ve 3000 ft AMSL a Cesky koncept zatim obsahuje dvé na sebe pfriléhajici oblasti
s vertikalnim rozsahem shodnym s ATZ, tedy 4000 ft AMSL. Je zfejmé, Ze RMZ musi pokryvat
veskerou oblast prostoru tfidy G, kde se bude IFR provoz vyskytovat. Znamena to Useky konecného a
nezdareného priblizeni. K témto je vSak nutno pfidat urcitou horizontalni rezervu, aby bylo vytvofeno
»ochranné pasmo“ pfed VFR provozem leticim na vnéjsi hranici RMZ. V postupech konstruovanych na
LKHK je horizontdlni rozsah RMZ 1NM po obou stranach konecného a nezdareného pftiblizeni, coZ se
jevi jako dostacujici také pro CBP. Vertikalni hranice 4000 ft se jevi vice nez dostate¢na.

Konstrukce vlastniho postupu

Konstrukci letovych postupl se zabyva druha c¢ast annexu 8168, ktera zahrnuje predpisové
pozadavky pro vypocty jednotlivych fazi ptistrojovych procedur. Autor této prace neni odbornikem
na dané téma, a protoZe jde o dosti sloZitou problematiku, nasledujici fadky je nutno brat pouze jako
nastinéni moZného feseni, které bylo navrhnuto dle autorova nejlepsiho uUsudku a dostupnych
informaci (s vyuZitim dostupné legislativy a konzultaci s odborniky). Jedinou instituci, ktera je v CR

schvalena pro navrhovani ptistrojovych postup, je v souc¢asnosti RLP CR.

Dulezitou podminkou pro vlastni konstrukci pfiblizeni je neddvna zména definice nepfistrojové
RWY predpisem L 14:

,Nepristrojova draha (Non-instrument runway) - RWY urcend pro provoz letadel pouZivajicich postupy pro
vizudIni priblizeni nebo postupy pro pfistrojové priblizeni do bodu, za nimZ priblizeni mizZe pokracovat v

meteorologickych podminkdch pro let za viditelnosti.“ (10)

Takto aktualizovana definice tedy otevira dvefe moznosti konstrukce CBP na letistich bez potfebného

vybaveni.
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Pfi konstrukci CBP je nutno postupovat podobné jako pfi navrhu pfistrojového pfibliZeni.
V prvni fadé je tfeba urcit, zjakého sméru je sestup vhodné smérovat, predevsim vzhledem
k prekazkam, letistnimu provozu a rozdéleni vzdusného prostoru v okoli letisté. VétSina CBP je
smérovana v ose nejpouzivanéjsi drahy letisté, k vyoseni dochazi napriklad kvali pfitomnosti prekazek
nebo omezujicitho vzdusného prostoru. Po provedeni sestupu a pfechodu na VFR se tak letoun
vétsinou fadi na finale vizualniho okruhu, v pfipadé, kdy je v pouzivani jind RWY, se zaradi do okruhu

dle uvazeni pilota (nejcastéji v 1. nebo 2. zatadce).

Pokud bude sestup konstruovan metodou CDFA (obr. 2.5), je dalSim krokem navrh sestupové
roviny z bodu dotyku. ProtoZe letisté nedisponuje pristrojovou RWY, bude za tento bod pro
zjednoduseni povazovan prah drahy (RWY treshold, THR). ZTHR je potfeba stanovit sestupovou
rovinu, ktera by pro CDFA méla mit gradient klesani v rozsahu 3°-3,7°. Prisecikem sestupové roviny a
vysky stfedniho pfiblizeni se ziska poloha FAF, ktera by méla byt maximalné 10 NM od THR (11). MOC
v Useku stfedniho priblizeni musi byt minimalné 500 ft a jeji hodnota smérem IF vzrista na 1000 ft.
Rakouské postupy neobsahuji Usek stfedniho pfiblizeni, protoze pocatecni priblizeni ma kurz shodny
s findlnim segmentem. Dlvodem je pravdépodobné snaha zjednodusit postup a ,zmensit”
horizontalni rozsah pftiblizeni. Pocatecni priblizeni rovnéz neni konstruovano klasickym ,,T“ nebo ,Y“,
ale ma pouze jeden IAF. To se jevi jako logické zjednoduseni, kvili niz§imu mnoZstvi IFR provozu na
nefizeném letisti. Pro pripad vice IFR pfiletll je na Urovni IAF zfizen vyckavaci obrazec. Rakouské
»Zkracené” feseni se jevi jako elegantni a efektivni, nicméné tento postup nemusi byt univerzalni pro
véechna nefizend leti$té v CR. Ve viech segmentech NPA je aplikovan primarni a sekunddrni ochranny
prostor. V pfipadé, Ze za IAF neni mozno stanovit tratovy bod (pfipad LOAN, LOAV), je nutné pro
priblizeni zkonstruovat jednoduchou pfiletovou trat (traté).

THR MAPt FAF IF/IAF
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Obr. 2.5 — Navrh CBP metodou CDFA
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Postup nezdateného pfiblizeni je vidy nutné konstruovat tak, aby byl pro posadku co
nejjednodussi. ICAO Doc 8168 vol || umoznuje konstrukci dvou typll postupl nezdareného pfriblizeni;
pfimy a se zatdckou. V pfipadé primé verze by mélo byt zajiSténo vedeni az do MRVA, odkud by
posadka pokracovala letem na zalozni letisté. Pro CBP se vsak vice hodi odlet se zatackou sméfrujici k
IAF, jelikoZz umozZiuje letét vlastni navigaci a pfipadné provést dalsi pfiblizeni. Postup CBP by se sice
nemél pouZivat pro opakované (vycvikové) ucely, ale muizZe dojit k situaci, kdy posadka provede
nezdarené priblizeni jesté pred dosaZzenim DA, naptiklad z divodu hlaseného VFR provozu. V kazdém
pfipadé postup se zatackou umozZiuje snadnéjsi feSeni v pfipadé opakovaného pfiblizeni z hlediska
pilotdZze i pohledu koordinace s ATC. Ochranny prostor nezdafeného pfiblizeni je bran jako primarni
v celé Sifce a MOC stoupa z hodnoty OCH pro pfiblizeni na konec¢nych 1000 ft.

Jelikoz predpokladem CBPs je jejich uziti pouze na mensich VFR letistich, kde neni
predpokladem provoz vétsich typl letadel, jevi se jako vhodné konstruovat postupy pouze pro

kategorii A a B, jelikoZ tak bude zasazena mensi ¢ast vzdusného prostoru.

Stanoveni minim

Predpokladem uspésného provedeni CBP sestupu jsou odpovidajici meteorologické podminky
umoziujici dokoncit let dle VFR pravidel. Jelikoz sestup konci v prostoru tfidy G, nesmi byt letova
dohlednost mensi nez 1500 m pfi dodrzeni maximalni rychlosti 140 kt (podminka predpisu L2).
Vzdalenost 1500 m urazi letoun pfti této rychlosti za necelych 20 vtefin a nabizi se tedy otazka, zda
jsou dand minima dohlednosti dostacujici pro ziskani bezpecné vizualni reference. Navrhem autora je
v tomto pfipadé zvyseni dohlednosti alespori na 3000 m nebo shodné s tfidou E vzdusného prostoru
na 5 km. Otazka minimalni dohlednosti se vztahuje k legislativnim poZadavkim vymezujicim zavedeni

CBP, které jsou dale feSeny v kapitole 4.

Stanoveni minimalni vysky zakladny oblac¢nosti se odviji od konkrétni MDA, kterou umoznuje
dané priblizeni, v Zddném pfipadé vSak nesmi byt niZze nez 500 ft, coZ je minimalni letova vyska pro
VFR let. MDA lze urcit jako prlsecik sestupové roviny s MOC 500 ft a pfi 3° gradientu klesani vychazi
vzddlenost MAPt na cca 1,5 NM od prahu RWY*°. Hodnota MDA m(Ze byt dale ovlivnéna napfiklad
prekazkami v oblasti konecného nebo nezdafeného priblizeni. PouzZitelnost postupu by méla byt
limitovana pouze na denni dobu (i pro letiSté vybavena osvétlenou RWY), jelikoZ v noci jsou minima

VMC vyssi a ziskani vizualnich referenci je pro posadku obtiznéjsi.

10 Toto je daldim dtvodem pro zvy$eni minim dohlednosti pro CBP postup, pfi 1500m nebude leti$té z MAPt
vidét.
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2.3 Zhodnoceni

Ve vyse uvedenych odstavcich byla stru¢né nastinéna dvé reSeni sou¢asného neuspokojivého
stavu IFR provozu na nefizenych letidtich v CR. Ze zjisténych faktd vyplyva, Ze certifikace pfistrojové
drahy je pro vétsinu letist nejen obtiznym legislativnim procesem, ale pfedevs$im velmi nakladnym
finanénim vydajem, ktery si vétSinou nemohou dovolit. Tato varianta se jevi jako potencidlné
akceptovatelnd na letistich, které jiz disponuji zpevnénou drahou a maji moznost vystavby svételné
rady. Paklize letiSté nespliuje tyto dvé podminky, jsou jeho Sance na zavedeni konvenéniho pfiblizeni
velmi omezené. Pfesto by tento postup priblizeni mél byt uprednostriovan pred CBP, jelikoz se jedna
o spolehlivéjsi a z dlouhodobého hlediska perspektivnéjsi metodu.

Postup CBP je vhodny na letisté s pravidelnym kombinovanym VFR/IFR provozem. Jeho
zavedeni by zlepsilo dostupnost téchto letist z hlediska kombinovanych letl, a pokud budou postupy
vhodné nastaveny, doslo by bezesporu i ke zvyseni bezpecnosti. Jednd se o metodu, ktera je o mnoho
méné ndkladna, ale pfitom umozZnuje provoz vrozumnych meteorologickych podminkach a
nevyZzaduje hrubé zasahy do letecké legislativy. Postup je nutno navrhnout tak, aby splfioval vSechny
predpisové pozadavky ICAO Doc 8168 vol Il a ddle je tfeba spravné nastavit meze odpovédnosti a
koordinaci jednotlivych sloZzek v pribéhu pfiblizeni. Zavedeni by znamenalo mensi omezeni pro
provoz, ktery nedisponuje palubni radiostanici (kluzadky, SLZ) v podobé& RMZ oblasti, coz se ovsem jevi
jako pftijatelnad cena vzhledem k ziskanym benefitdm. Oblast by navic nebyla velmi rozsahla a jeji

aktivaci by bylo moZno omezit pouze na nezbytnou dobu.
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3. Navrh CBP pro letisté BeneSov

Stézejni kapitolou této prace je navrieni konkrétniho postupu, ktery by bylo mozné aplikovat
na letisti BeneSov (LKBE). DUvodem pro vybér BeneSova je predevsim velmi vysoky provoz
s vyznamnym podilem kombinovanych let(. Statistiky pro rok 2015 uvadéji pres 24 000 startd',
z toho pres 17000 tvori motorova letadla a zbytek ptipada pro sportovni létajici zatizeni a kluzaky
(12). Pfesny pocet kombinovanych let(i statistiky neuvadéji, nicméné na letisti operuji dvé letecké
skoly, které poskytuji vycviky podle pristroji a déle je zde bazovana fada soukromych letadel (SR22,
PA 32, PA 34, C210 a dalsi), pro jejichz vlastniky by zpfistupnéni letisté za horSich meteorologickych

podminek bylo jisté vitanym pfinosem.

Graf 3.1 - Statistiky starti LKBE
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Predstavitelé letisté a rada jeho uZivatell jiz od 90. let vedou snahy o certifikaci pfistrojové
drahy. Za timto ucelem byl v roce 2008 vypracovan projekt na prodlouzeni RWY 24R, jeji zpevnéni a
opatfeni 420m dlouhou jednoduchou svételnou fadou. Prvotni zdmér byl posléze rozSifen i o
vystavbu mensiho terminalu a zpevnéni stojanek a pojizdécich drah. Celkové odhadované ndaklady na
renovaci a rozsireni letisté, které se vySplhaly k hranici 300 milionG korun, mély byt z valné casti
pokryty z dotaci Evropské Unie. Posudek EIA, ktery byl za U¢elem zhodnoceni projektu vypracovan,
vySel kladné, nicméné se proti nému odvolala ¢ast okolnich obci a bylo zahdjeno vypracovani

rozsireného posudku (tzv. ,velka EIA“). Vzhledem k pozdrZeni celého procesu, velkym financnim

11 Celkovy polet pohyb( tedy minimalné 48000 za periodu, bez zahrnuti tranzitnich letl. Toto je hodnota
srovnatelna s vétsinou regionalnich fizenych letist (nap¥. LKTB v roce 2015 vykazalo bezmala 43 000 pohybu),
navzdory tomu je nutno tato Cisla brat s jistym nadhledem, jelikoZ v BeneSové je valnd vétsina provozu tvorena
VFR vycvikovymi lety.
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nakladlm a predevsim v disledku zmény politické situace v krajském zastupitelstvi byl projekt v roce
2009 zastaven.

V &ervnu 2016 byl zastupitelstvem mésta BystFicel? schvalen dokument ,Zdméry rozvoje
Letisté BeneSov”. Ten vyhledové predpoklddd pouze provoz letadel s MTOW do 5700 kg a ddle

stanovuje:

»Je nezbytné nevytvdret predpoklady pro pripadné zvysovdni leteckého provozu (pokud jde o pocet pohybu

letadel) Ci jeho rozsifovadni v Case (neni Zadouci vybavovat drdhy osvétlenim, umoZriujicim nocni provoz atp.).
Pouze tak je moZné udrZet a pfipadné sniZovat pfijatelnou droveri hluku, pisobiciho na obyvatele v okoli
letisté.“ (13)

V soucasné situaci se tedy jakékoli zasadni investice za Ucelem zvySeni provozni atraktivity
letisté nejevi jako realné. Jedinym potencialnim pfinosem, ktery dokument zmifiuje, je snaha
provozovatele vyhledové uskutecnit pokryti provoznich ploch zatraviiovacimi dlazdicemi, coz by
zlepsilo stav pohybovych ploch zejména v zimnim obdobi. Vystavba zpevnéné drahy, ¢i dokonce jeji
osvétleni se vSak za stavajicich okolnosti nejevi pfilis readlné. Z téchto dlivodl se implementace CBP
zdd byt pro BeneSov rozumnym vychodiskem.

3.1 Zakladni udaje o letisti

Letisté BenesSov (obr. 3.1) ma statut verejného vnitrostatniho a neverejného mezinarodniho
letisté. Disponuje dvéma travnatymi drahami; RWY 09/27 o rozmérech 750 x 60 m a RWY 06/24
srozméry 730 x 60 m. Vzhledem ke své poloze se RWY 09/27 nehodi k pravidelnému provozu,

predevsim z divodu jejiho smérovani vici okolnim obcim. Jednim z protihlukovych opatreni letisté je
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Obr. 3.1 Letisté Benesov (2)

12 gysttice je zfizovatelem pfispévkové organizace Letisté Bene3ov, ktera letidté provozuje.
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tedy omezeni provozu na RWY 09/27% a preference drahy 06/24. Letidtni okruhy jsou kvili omezeni
hluku provadény smérem na sever ve vySce 2460 ft AMSL, vyjimku tvori okruh pro kluzaky, ktery je
jizné od letisté. Nejvyssi bod drahového systému (THR RWY 27) je ve vySce 1322 ft AMSL. Zéna ATZ se
nachdzi jizné TMA |l Praha se spodni hranici 3500 ft AMSL. Nad uroven letisté dale zasahuje TMA IV
Praha (FL65 — FL 95) a TMA VII Praha (FL75 — FL 95).

Minimalni vyska pro radarové vektorovani je v celé oblasti 3700 ft AMSL (témér 2400 ft AAL,
obr. 1.14), v zimnim obdobi se jeji hodnota zveda na 4000 ft (2700 ft AAL). Na obrazku 3.2 je vyrez
tratové mapy spodniho vzdu$ného prostoru v oblasti LKBE. Z tratovych bodl se pro provadéni
kombinovanych let se nejvice vyuZivaji majaky VOR VoZice a Vlasim (VOZ, VLM), NDB Rakovnik a
bod TIPRU, ktery je vhodny pro lety smérované na sever po trati Z164. VyuZiti ostatnich bodl je
prakticky zanedbatelné — bod ELPON lezi sice v blizkosti letisté, ale nachazi se v prostoru TMA |l
Praha, v oblasti priletli na LKPR. Pro ATC zodpovidajici za koncovou fizenou oblast je tedy vhodnéjsi
smérovani kombinovanych letl pro trat Z401 pfimo na Rakovnik nebo Vlasim. Bod GOSEK leZi na
jednosmérné trati Z39 smérované na sever, ale jeho poloha je jihozapadné od letisté. Pro planovani
letu pfes bod SOTUM by pilot musel nastoupat na relativné kratké vzdalenosti az do FL 95, jelikoZ
minimalni vyska pro planovani letu po trati P27 je omezena kvili prostorim TRA pod ni (resp.

vyklesat v pfipadé pfiletu).

TMA Il KBELY
4500 AMSL

2500 AMSL

e
TkTra76
FL75 LKTRAT7

FL 245
1000 AGL

1000 AGL

Obr. 3.2 Tratova mapa pro spodni vzdusny prostor (GND — FL 245)

13 RWY 27 je vyuZivdna pouze pro prvni vzlet, RWY 09 pouze pro plné pfistani (vyjimkou je provoz kluzéka).
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3.2 Konstrukce CBP

Pro konstrukci vlastniho postupu bylo nejdrive tfeba urcit smér pfiletu a pfiblizeni na zakladé
drahového systému, protihlukovych postupl, prekazek a predevsim struktury vzdusného prostoru.
Vzhledem k tomu, Ze CBP konc¢i pfechodem na VFR a staci tak konstruovat pouze jeden postup pro
celé letisté, je vhodnéjsi volit smér sestupu od vychodu, predevsim z dlvodu prevladajiciho
zapadniho vétru v oblasti. Rozmisténi radionavigacnich zafizeni (VLM, VOZ) a blizkost publikované
pfistrojové traté Z401 vychodné od letisté rovnéZ nahrava volbé sestupu pro RWY 24 nebo 27. Z vyse
specifikovanych dlivod( se autor rozhodoval mezi variantami sestupu na tyto drahy.

Vzhledem k vhodné poloze majaku VLM, ktery se nachazi téméf v ose RWY 09/27, byla jako
prvni uvazovana varianta pfiblizeni vztazend k RWY 27. Vyhodou této moznosti by byl zdlozni zdroj
navigace (VOR VlIasim) v pripadé selhani GNSS. Pokryti signdlem v oblasti pfiblizeni vsak nelze zarucit,
kvlli moznému stinéni terénem z dlvodu umisténi radiomajaku pres 30 km od letisté. Prilet a
priblizeni na RWY 27 se dale nejevi jako vhodné z divodu protihlukovych postupt letisté, protoze by
dochéazelo k preletu nad zastavbou mésta Bystfice. Pfi konstrukci této varianty by navic bylo nutné
fesit problém vedeni Useku stfedniho priblizeni skrz ATZ letiSté Vlasim, které se na spojnici LKBE —
VLM nachdzi. RLP CR navic s provozem vla§imského VORu do budoucna nepocitd a DME, které se zde

momentalné nachazi, bude pravdépodobné premisténo do vhodnéjsi polohy.

Varianta pfiblizeni vztazenému k RWY 24 fesi problém pruletu ATZ Vlasim, jelikoZ se mu timto
zpUsobem lze vyhnout. Hlukové zatiZeni by bylo rovnéZ mensi, jelikoZz osa RWY 24 sméfuje mimo
zastavbu. Z pohledu prekazek jsou obé varianty srovnatelné. Z vySe uvedenych dlvodd se autor
rozhodl pro konstrukci pfiblizeni smérovaného k RWY 24* (obé varianty na obr. 3.3).

TMA 1l Praha
FLS5 - 35001t
AMSL

Obr. 3.3 Varianty CBP pro RWY 24 a 27 (znaceno fialové)

14 CBP neni konvenénim pfistrojovym pfiblizenim, takZe by teoreticky nemuselo byt smérovdno na RWY,
v pfipadé LKBE se vSak tato varianta jevi jako vhodnd vzhledem k prevladajicimu provozu na drahu 24. Rovnéz
predpisové pozadavky pro konstrukci pfiblizeni Ize timto zplisobem snaze splnit.
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Trat priblizeni byla volena se snahou o co nejmensi naruseni zavedené struktury vzdusného
prostoru. JelikoZ se na LKBE neocekava silny provoz IFR, je vhodné za bod pocatecniho priblizeni (IAF)
zvolit bod, ktery je soudasti trati a tim predejit potfebé konstrukce STAR. Jako trat vhodna pro tento
ucel se jevi Z401, protoZe na ni lze navazat témér ze vSech trati v SirSim okoli LKBE. Proto byl jako IAF
zvolen bod PR522%%, ktery umozriuje konstrukci pfiblizeni, jehoZ vychylka je vi¢i ose RWY 24 pouze
2°. Poloha PR522 je navic priméfena 3° sestupové roviné konecného priblizeni a poskytuje
dostatecny prostor pro klesani z MEA (3100 ft) ¢i z MRVA (3700 ft) v pripadé vektorovani pfimo do
IAF.

3.2.1 Realizace modelu

Pro konstrukci pfiblizeni je nutné zvolit vhodné prostredi, ve kterém lze situaci namodelovat.
Profesionalni programy, ve kterych se skutecné postupy konstruuji, pracuji se sférickou soustavou
souradnic a dosahuji tak vysoké presnosti. JelikoZ tento druh software neni bézné dostupny a jeho
cena je pravdépodobné znacné vysoka, rozhodl se autor pro zjednoduseni modelu a jeho prevedeni
na dvourozmérny. Jako pracovni prostiedi byl zvolen program AutoCAD 2012 od spoleénosti
Autodesk?®. Zjednodusenim modelu doslo k mirnému zkresleni oproti redlnému stavu, protoze viak
navrh postupu nebude slouZit redlnému provozu, ale pouze studijnim uceldm, jevi se jeho presnost

jako dostatecna.

Pro transformaci soufadnic byl pouZzit skript, ktery ze zemépisnych souradnic dvou bodu
vypolitd jejich vzdjemnou ortodromickou vzdalenost a stanovi jeji pocatecni a koncovy azimut.

Rovnice pro stanoveni ortodromické vzdalenosti ma tvar (14):

A AA
a = sin? (7([)) + cos@q - cos@, - sin? (—)

2
c =2-arctan2(Jay/(1 — a))
d = Rc

Kde ¢ je zemépisna Sitka, A je zemépisna délka a R je stfedni polomér Zemé. Pro vypocet azimutu
byl pouzit vzorec (14):

0 = arctan2(sin AA - cos @, cos @4 - Sin@, — Sin @, - cos @, - cos A1)

15 Je souéasti STAR na LKPR, neni zakreslen v tratové mapé, ale leZi na trati Z401.
16 Autodesk nabizi tficetidenni zkuebni verzi AutoCAD 2012.
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JelikoZ vzdalenosti, se kterymi model pracuje, jsou v fadech desitek kilometr(, je azimutické zakriveni

ortodromy v fadech minut. Proto byl pro zjednodus$eni pouZit pouze po&ateéni azimut ortodromy?’.

Ziskanim ortodromické vzddlenosti a jejiho pocatecniho azimutu lze do kartézské soustavy
souradnic prenést polohy bodl ze sférické soustavy. Jako referencni bod (stfed souradné soustavy)
byl zvolen vztainy bod letisté BeneSov. Na obrazku 3.4 je zndzornén princip zakresleni polohy
prekazky (kopec jizné osy RWY 24) do pracovniho modelu.

Obr. 3.4 Priklad zakresu zemépisného bodu

Timto zplGsobem byly do modelu zakresleny prekazky, letova trat, RNZ a omezujici vzdusné prostory
(TMA Il Praha, LKP4 a LKP5). Za zdroj dat byla poufZita letecka informacni pfirucka, VFR manual a
terénni mapové podklady dostupné online na serveru mapy.cz a v progaramu GoogleEarth (15).
Transformaci soutadnic, zanedbanim zplosténi zemé a nepfesnostmi méfeni byly v modelu
zpUsobeny chyby, které se pohybuji v fadech desitek minut u Uhlovych zaméreni a v desitkach metr

u mérenych vzdalenosti.

3.2.2 Konstrukce priblizeni

Pro konstrukci konec¢ného pfiblizeni byl stanoven standardni 3° gradient klesani. ICAO Doc
8168 vol Il urcuje pro konstrukci NPA minimalni vysku letadla na prahem RWY 15m (50 ft). Pro kratké
drahy s kédovym oznacenim 1 a 2, mlZe byt tato hodnota sniZzena na 12m (40 ft), coz je vhodné u
drahy 24 vyuzit. Vzhledem k jeji délce (730 m) by totiZz bod dotyku pfi standardnim postupu vychazel
na 287 m za THR, cozZ je témér ve 2/5 RWY. Pfi uZiti snizené hodnoty (12 m) se bod dotyku posune na
229 m za THR, tedy zhruba do 1/3 délky.

17 Uhlova nepresnost 1‘ zplisobi na vzdlenosti 10 km chybu 2,9 m.
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Rovnici d = h/g , kde d je vzdélenost od bodu dotyku, h je pfirGstek vysky a g je gradient
stoupani ziskdme polohu bodu, ktery je 500 ft nad bodem dotyku. Hodnota 500 ft vychazi
z predpokladu, Ze minimalni vyska, do které by se mél letoun v minimech dostat, nesmi byt mensi nez
minimalni letova vyska pro VFR let. Jako referencni vyska byla zvolena vyska prahu RWY 24 (1312
ft)’8. Timto vypoctem vysla poloha MAPt; ve vzdalenosti 2679 m (1,5 NM) od THR. Vyska terénu
v této poloze je cca 1302 ft (397 m), coz pfi optimalni poloze letadla na pfiblizeni odpovida vysce 510
ft nad zemi. Tato hodnota splfiuje poZzadavek predpisu L2, nicméné asi 600 m po levé strané a pul
kilometru pred MAPt; se nachazi kopec o vysce 1416 ft. Ackoli jsou predpisové pozadavky splnény,
autor se rozhodl hodnotu MDH navysit o pfidavek 50 ft. Po pfepoctu se poloha MAPt, posune na
2970 m pred THR, kde je vyska terénu 1313 ft. Letoun by se zde tedy mél nachazet v poloze
s dostatecnou vyskovou rezervou (549 ft) — obr. 3.5.

Obr. 3.5 Vypocet polohy MAPt

Dle predpisu 8168 by optimalni délka konecného pfriblizeni méla byt 5 NM, v zadném pfripadé
viak nesmi byt délka konecného pfiblizeni nebo vzdalenost od FAF do THR mensi nez 3 NM. Za
normalnich okolnosti by FAF nemél byt vzdalen vice nez 10 NM od MAPt. Prisecikem 3° sestupové
roviny a vysky 3000 ft AMSL vychazi poloha FAF na 9596 m od THR, coZ je po zaokrouhleni 5,2 NM.
Délka konecného pfiblizeni je uréena vzdalenosti FAF — MAPt, ktera je vtomto pfipadé 3,6 NM, jejiho
prodlouZeni by bylo moZzno dosahnout zvednutim vysky stfedniho pfiblizeni na 3500 ft. Tim by se
délka konecného pfibliZzeni protahla na 5,1 NM a poloha FAF by byla 6,7 NM od THR. Tato moZnost je
také proveditelna, ale vzhledem k tomu, Ze CBP bude moZno vyuzZit pouze letadly kategorie A a B,
zvolil autor variantu prvni, s vyskou priblizeni 3000 ft.

V celém useku koneéného pribliZzeni je tfeba zajistit MOC 75m (246 ft). Jestlize je hodnota MDA
1862 ft, nesmi se v celém Useku konecného pftiblizeni nachazet prekazka vyssi nez 1862 — 246 = 1616

ft. BohuZel se vtomto segmentu takové prekazky nachazeji, a to hned za Urovni FAF. Jejich vyska je

18 Referenéni vy$ka prahu RWY se méa pouZit pokud je niZsi vice nez 7 ft od ARP, coZ THR RWY 24 splfiuje (ALT
ARP je 1322 ft, ALT THR RWY 24 je 1312 ft)

57



shodné 1618 ft. Situaci Ize v tomto pfipadé resit dvéma zplsoby. Pokud by vyska prekazek zasadné
ovlivnila MDA v MAPt, Ize na konecné pfiblizeni umistit fix postupného klesani. Vzhledem k tomu, Ze
ale vyska prekazek ovliviiuje MOC pouze o 2 ft, je snazSim feSenim zvySeni MDA ptimo v MAPt, cozZ
ma samoziejmé za nasledek zménu jeho polohy. Pro zajisténi bezpeéné rezervy byla MDA zvednuta o
5ft na 1867 ft'° a MAPt; se tak posunul o pouhych 29 m smérem k FAF.

MOC je v celém segmentu stredniho priblizeni 500 ft a na IAF se jeji hodnota skokové méni na
1000 ft. Této problematice bude vénovano vice pozornosti béhem konstrukce ochrannych prostord,
nicméné lze fici, Ze MOC na PR522 bude zcela jisté odpovidat poZadované hodnoté, jelikozZ se jednd o
bod ktery je soucasti STAR na LKPR. Délka useku PR522 — FAF je 3,4 NM. To je dostate¢na vzddalenost
pro klesdni a deceleraci v pfipadé, Ze bude pfilet proveden po trati Z401. Pokud by vsak letoun byl
vektorovan do IAF z jiného sméru, musi dodrzet MRVA, jejiz hodnota je 3700 ft. V takovém pfipadé je
jiz hodnota 3,4 NM na klesani pomérné hrani¢ni?®. Pro tyto Ucely by bylo vhodné na bodé PR522
zridit vyckavaci obrazec. Jeho umisténi v IAF by navic vyresilo otazku vsesmérovych pfiletd, jelikoz
RNAV postupy by nemély obsahovat zatacku s vétsSim uhlem nez je 90°. Letadla pfrilétavajici napfiklad

ze sméru ELPON, by tak mohla trat stfedniho pfiblizeni nalétnout pres vyckavaci obrazec (obr 3.6).

Obr. 3.6 Navrh pocatecniho, stredniho a konec¢ného pfriblizeni

19 Tato hodnota se navic zaokrouhluje na 10 ft, findlni MDA je tedy 1870 ft.

20 pro srovnani — pfi klesani vertikdalni rychlosti 500 ft/min a GS 120 kt potfebuje letadlo vzdalenost 4 NM/1000
ft.
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Dalsim krokem pro verifikaci postupu je stanoveni ochrannych prostorli pro jednotlivé
segmenty priblizeni. Predpis 8168 stanovuje pro RNP pfiblizeni tzv. ,polositky” (angl. semiwidth),

které urcuji polovinu celkové Sitky ochranného prostoru v daném Useku pfiblizeni (tabulka 3.1).

Tabulka 3.1 — Hodnoty polosiiky pro stanoveni ochranného prostoru u RNP pfiblizeni

Table ITI-1-2-13. XTT, ATT and area semi-width for RNP APCH (aeroplane)
in initial/intermediate/final approach and missed approach phases of flight (m)

MAPt/itial Straight
IF/I4F/missed approach Missed Approach Missed approach
(<56 km ARP) FAF (LP/LPV only) (<28 kim ARP)

XIT | ATT | A/W| XIT | ATT | A/W | XIT | ATT | 2 A/W XTT ATT | % AW

1 852 | 1482 | 4630 | 556 444 | 2685 556 444 1759 1852 | 1482 3704

Pro pocatecni, stfedni a konecné pfriblizeni se u NPA stanovuje primdrni a sekundarni ochranny
prostor. Hodnota MOC klesa z 1000 ft na Urovni IAF na 500 ft a v poloze FAF ddle na 246 ft pro
konecné pfriblizeni. PoloSitka na Urovni MAPt je pfedpisem stanovena na 1759 m, v poloze FAF
nabyvd hodnoty 2685 m a pro stfedni a pocatecni priblizeni je 4630 m. Pro zménu Sifky ochranného
prostoru na urovni FAF byla pouZita metoda podle ICAO Doc 8168 - IlI-1-1-8 (obr. 3.7). Ochranny
prostor se zuzuje z polositky stfedniho pftiblizeni pod Uhlem 30° k hodnoté konecného priblizeni,

pfiéemZ musi byt zachovana stanovenad polositka na Urovni FAF.

i

5 Secondary area
g2
HE
w E S
=g Bri FAF area - MAPt area
nmary area semi-width 303.. - semi-width

Obr. 3.7 — Konstrukce ochranného prostoru pro NPA (11)

Konstrukce ochrannych prostord pro stfedni a konecné pfiblizeni byla provedena podle vyse
popsané metody a jeji vysledek je na obr. 3.8. VSechny prekazky ve vztazené oblasti se nachazeji pod

ochrannym prostorem pfribliZzeni a neni tedy tfeba dalSich tUprav.
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Obr. 3.8 — Konstrukce ochranného prostoru pro stfedni a konecné pfiblizeni

Vypocet ochrannych prostord pro vyckavaci obrazec neni nutny, jelikoZ jeho umisténi je nad
minimalni vySkou pro radarové vektorovani. Pro modelové zobrazeni obrazce byla uvazovana nejvyssi
mozZna rychlost pro kategorii A a B, coZ je 170 kt?. P¥i pouZiti standartni zatdcky (3°/s) vychazi pro

tuto rychlost naklon 25°. Rovnice pro vypocet poloméru zatacky ma dle ICAO Doc 8168 tvar:

14
~ 20(6355 tana)/V

r

Kde Vje TAS vkm/h a a je Uhel naklonu v zatac¢ce. Po prevodu jednotek, konverze IAS na TAS (ALT
4000 ft), vyjde po dosazeni polomér zatacky vyckavaciho obrazce na 1960 m. Délka primého useku se

spocitd jednodude z rovnice s = vt a pro dané hodnoty?? vyjde 5683 m.

21 170 kt pod 14 000 ft altitude — pfedpis L 8168.
22170 kt IAS pFepoéteno na TAS (4000 ft) a odletovy ¢as 1 min pod 14 000 ft.
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3.2.3 Konstrukce nezdareného priblizeni

PFi konstrukci nezdareného priblizeni je tfeba nejdfive stanovit toleranci MAPt. Ta ma u RNP
obdélnikovy tvar, jehoZ strany jsou dany podélnou toleranci (Along Track Tolerance, ATT), pficnou
toleranci (Cross Track Tolerance, XTT) a vzdalenosti pro reakci posadky. Ta je stanovena maximalni
rychlosti pro konecné priblizeni dané kategorie letadla (130 kt pro kategorii B plus 10 kt rezerva pro
zadni vitr?®) vynasobené ,reakénim“ &asem 3s. Vyslednou vzdalenost pfi¢teme k hodnoté ATT

(tabulka 3.1) a ziskame podélnou toleranci fixu vici nominalnimu MAPt (obr. 3.9).

Y2 AW MAPt )
- 15°

:
1
: AlT— --|=
+

Obr. 3.9 — Konstrukce ochranného prostoru pocatecniho a stfedniho nezdafeného pfiblizeni (11)
Z této polohy se ochranny prostor rozsifuje pod uUhlem 15° na kazdou stranu od nominalni trati.
Pocatecni nezdarené priblizeni je ptrimy Usek, ve kterém letadlo méni rezim a prechazi do stoupani;
konec tohoto segmentu je dan bodem SOC (Start of Climb). MOC je v celém segmentu stejna jako u
konecného pfriblizeni, tedy 75 m (246 ft). Vypocet polohy SOC je dan vzdalenosti X, ktera se opét
stanovuje v zavislosti na maximalni rychlosti dané kategorie letadla na priblizeni (plus 10 kt vitr do

zad a oprava na TAS) vynasobené konstantnim ¢asem 15s.

Obr. 3.10 — Konstrukce TP a ochranného prostoru

B |AS je navic je$té potFeba prepoditat na TAS v dané vysce pfi ISA podminkach.
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Stfedni nezdarené pfibliZzeni je stale pfimé a pokracuje z bodu SOC do bodu toceni (Turning
Point, TP), ve kterém je dosazeno MOC 50m. Nomindlni gradient stoupani je 2,5% a MOC nesmi v
jeho pribéhu klesnout pod 30 m. TP je moZno stanovit nékolik metodami, v nasem pfipadé bude bod
toceni zavisly na vysce letadla (2000 ft). Vypocet polohy TP se tedy spocita z trojuhelniku, kde
pouzijeme gradient 2,5% a rozdil vysky, kterou je potfeba nastoupat ze SOC (2000 — 1870 = 130 ft).
Vyslednou hodnotu pfi¢teme k poloze SOC a ziskdme TP (obr. 3.9). Vzhledem k vysoké hodnoté MDA
v MAPt vychazi vSechny prekazky v oblasti pocatecniho a stfedniho nezdareného pfiblizeni mimo
ochranné prostory.

Konecna faze nezdareného pfibliZzeni je konstruovana levou zatackou (jizné od letisté) zpét
k bodu PR522. Dlvodem vedoucim k tomuto rozhodnuti byla snaha predejit do co mozna nejvyssi
miry potencidlnimu sblizeni s VFR provozem, ktery provaddi okruhy na sever. Cely postup

nezdatreného priblizeni se tedy sklada z:

= Pfimého Useku stoupani do 2000 ft AMSL
= Levé stoupavé zatacky do kurzu zpét k PR522
= Pfimého Useku k PR522 ve stoupani zpét do MRVA (3700 ft)

Polomér zatacky se opét stanovi zrovnice uvedené v kapitole 3.2.2 a pro hodnoty IAS 150 kt
(kategorie B) a naklon 15° vyjde radius 2526 m. Pfedpis umoznuje pouZit pro vypocet MOC v Useku
konecného nezdareného pfriblizeni zjednoduSenou metodu (nemusi se konstruovat ochranny prostor
pokud, to prekdzky nevyZzaduji), ktera je zaloZzend na minimdlnim gradientu stoupani (2,5%) z TP. Pfi

aplikaci této metody musi byt vyska vSech prekazek v oblasti zata¢ky mensi nez:
TNA+dytanZ — MOC

Kde TNA je nadmotska vyska v TP (Turn Altitude), tan Z je gradient stoupani, MOC je rovna 50 m (164
ft) a do je vzdalenost prekazky k vnéjsi hrané sekundarniho ochranného prostoru (obr. 3.10).

47 444" (440 1)

B34 (558 m)

Obr. 3.11 Konstrukce zatacky v konecné fazi nezdareného pfiblizeni (do vyznaceno cervené)
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Vyse definovana rovnice v zasadeé fika, Ze nachazi-li se nejvyssi prekdzka v prostoru zatacky pod
rovinou minimalniho gradientu stoupdani (vedenou z TP a z MAPt?*) s rezervou MOC alespori 50 m,
neni tfeba ochranny prostor konstruovat. Touto metodou byly porovnany nejkriti¢téjsi prekazky
v prostoru zatacky a v okoli TP a MAPt. VSechny z hodnocenych prekazek danou podminku spliuji
s dostatecnou rezervou a postup nezdareného priblizeni tedy lze timto zplsobem konstruovat.
Konecny vysledek je na obr. 3.11 a v pfiloze 2.

THMA 1l Praha
FL95 - 35001t
AMSL

Obr. 3.12 Vyslednd konstrukce CBP v programu AutoCAD

ProtoZe zobrazeni v programu AutoCAD je ponékud nepfehledné a pro ucely navigace
nepraktické, byla autorem navriena mapka pfistrojového pfibliZzeni, odpovidajici konstruované trati
(obr. 3.12). Jeji navrh je Cisté teoretickou zaleZitosti a v Zadném pfipadé ji nelze pouzit v realném

provozu.

24V MAPt muZe byt toéeni pfi nezdafeném pfiblizeni zahajeno nejdfive — proto je nutno vypocet aplikovat také
pro ochranny prosto na trovni MAPt.
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Obr. 3.13 Navrh IAC pro CBP v Benesové
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4. Navrh legislativnich zmén

Pfedmétem nasledujicich odstavcli mélo byt stanoveni legislativnich oblasti, kterych by se
pfipadné zavedeni CBP tykalo a navrZeni vhodnych zmén, které by implementaci CBP na &eskych
letistich umozZnily. Z informaci ziskanych v pribéhu této prace vsak nebyla nalezena zasadni
legislativni prekazka brdanici zavedeni postupu tak, jak je definovan ve tfeti kapitole. Zda se, ze
nejvétsi bariérou pro rozsireni CBP je absence jejich vlastni definice, ktera by tyto postupy pevnéji
ukotvila v leteckych predpisech.

4.1 Legislativa vymezujici zavedeni CBP

Jako nejzdsadnéjsi argument, jimz by se dala konstrukce CBP podlozit je nova definice
nepfistrojové drahy z predpisu L 14 (kapitola 2.2.2), ktera vyslovné fikd, Ze tento typ RWY je urcen
pro vizudlni pfiblizeni nebo ,pfistrojové priblizeni do bodu, za nimZ pribliZzeni miZe pokracovat v
meteorologickych podminkdch pro let za viditelnosti”“. Tato definice zcela presné odpovida postupu
priblizeni popsaném v prfedchozich kapitolach (10).

CBP v dané podobé predpokladd moznost letu IFR ve tfidé G vzduSného prostoru. Ackoli je
pristrojovy let vtomto prostoru z legislativni podstaty mozny a v mnoha statech Evropy jsou tak
pfistrojové lety provadény, zlstava otazkou, jak se k dané problematice postavi Cesky urad.
Prikopnické snahy letisté v Hradci Kralové, které mélo byt prvnim nefizenym letistém s IFR provozem
jsou totiz v soucasné situaci stale v prilbéhu schvalovani. Prvotni Zadost o schvaleni zmény funkéniho
systému ,Zavedeni IFR provozu na LKHK“ totiz UCL 9. srpna 2016 zamitlo s odvolanim na zjisténé
nedostatky predlozené dokumentace a predevsim nedostatecné zajisténi provozni bezpecnosti (s
odvolanim na vypracovanou studii bezpecnosti) (16). Je tedy otazkou, jak se bude situace na LKHK
dale vyvijet a zda letisté podnikne dalsi kroky k uskutec¢néni zaméru nebo zda od svych snah o
zavedeni IFR provozu odstoupi a vSe zlstane pfi starém. | z tohoto divodu by vsak projeveni snahy o
implementaci CBP v BeneSové mohlo pomoci kone¢nému vysledku a snad i nalezeni zdarného reseni

IFR provozu z téchto letist.

Pfedpokladem pro IFR let ve tfidé G je zavedeni oblasti RMZ. Je zfejmé, Ze pokud by k aplikaci
RMZ mélo dojit, pravdépodobné to zplsobi vinu nevole u ¢asti letecké verejnosti. Ze strany Letecké
amatérské asociace (LAA), soukromych provozovatell sportovnich létajicich zafizeni, ¢i od
provozovatell bezmotorovych letount Ize odekavat pochopitelny projev nesouhlasu. Naproti tomu
Ize argumentovat, Ze provozni postupy beneSovského letisté jiz nékolik let obsahuji podminku
predchozi koordinace veskerych priletd a odletl letadel nedisponujicich radiostanici. Vzhledem
k mnoZstvi provozu na LKBE (kapitola 3) je to podminka vice neZ opodstatnéna. V konecném vysledku
je navic vSe otazkou dohody a aktivace RMZ oblasti by mohla byt ¢asové omezena napfiklad pouze na

urcité denni hodiny, ¢i by nemusela byt vyuzivana vibec, napfiklad v obdobi kdy meteorologické
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podminky vyuZiti CBP nevyZaduji. Informace o aktivaci by byla dostupna napfiklad prostfednictvim
AUP nebo AisView. Pokud by aplikace RMZ oblasti byla kritickym bodem rozhodujicim o uskute¢néni
zaméru, slo by jejimu zavedeni predejit navysenim MDA tak, aby se let IFR do prostoru G vibec
nedostal. Tim by doSlo ke zvySeni minim ze soucasnych 558 ft MDH na vice nez 1000 ft AAL, cozZ by
znamenalo zasadni snizeni vyuzitelnosti postupu, nicméné se stdle jedna o vyznamny posun od

soucasného stavu, kdy jsou minima pro VFR prechod cca 2400 ft nad letistém.

Poslednim kritickym bodem, jemuz je pti zavddéni CBP tfeba vénovat pozornost je stanoveni
podminek, za kterych by postup bylo mozné vyuzivat. Letisté BeneSov momentalné nedisponuje
meteorologickou sluzbou. Instalace meteorologické stanice, schopné méreni presného tlaku,
dohlednosti a vysky zakladny oblacnosti, je nicméné na nefizenych letiStich mozna a jeji obsluhu
véetné predavani informaci provozu muizZe po prislusném proskoleni provadét dispecer AFIS nebo
dispe&er poskytovéni sluzeb zndmému provozu®. Tento systém se jevi jako nejbezpeénéjsi, protoze
zajistuje dostupnost spolehlivych informaci o aktualnim pocasi na letisti, nicméné jeho zavedeni si
zada nemalé financni naklady. JestliZe by pro CBP instalace meteorologické stanice nebyla
vyZadovéna, je nutné pro bezpecné provedeni postupu znat alespon presné QNH. To miuzZe
poskytnout dispecer informacni sluzby nebo Ize pfiblizeni provést na vzdadlené QNH (pravdépodobné
QNH LKPR). V tomto pfipadé je vSak pro zajisténi bezpecnosti nutné navyseni MDA o bezpecnostni
pfidavek?®. PoZadavek instalace meteorologické stanice zaleZi v koneéném disledku na rozhodnuti
UCL.

Vzhledem k minimdlni dohlednosti 1500 m v prostoru tfidy G by bylo vhodné v ,zavadécim
obdobi” stanovit vy$si minima dohlednosti pro CBP postup. Vtomto obdobi by pozadovana
dohlednost méla zajistit moznost ziskani vizualnich referenci vici drahovému systému, cozZ v pfipadé
LKBE vyZaduje dohlednost alespori 3 km?’. Zda by pfipadné podminka dohlednosti mohla klesnout na
danych 1500 m tfidy G, by se zjistilo v zavadécim obdobi. Rozhodnuti, zda by pro méreni dohlednosti
feseni z provozniho pohledu) nebo je pro potieby CBP (nejedna se o konvencni priblizeni, vysoka
hodnota MDA) dostate¢ny subjektivni odhad proskoleného dispecera, je opét na posouzeni Uradem.

Koordinace provozu je otdzkou konkrétniho letisté, zdkladnim principem pro zajisténi
bezpecnosti by mélo byt ustanoveni, Ze CBP postup muZe byt v dany ¢as provadén pouze jednim
letadlem. Posadka si musi byt védoma faktu, Ze ji v pribéhu pftiblizeni neni mozno poskytnout
radarové sluzby. Zlegislativniho pohledu je potieba specifikovat koordinacni postupy ve

Vseobecnych pravidlech pro provadéni letd v AIP ENR 1.1.

V neposledni fadé by méla byt =zajiSténa dostatecna osvéta leteckého persondlu
prostfednictvim pozemniho Skoleni. JelikoZ postup CBP se nehodi pro letecky vycvik, Ize postup skolit

na certifikovaném leteckém simulatoru (FFS, FNPT Il apod.).

25 pfikladem je napfiklad letisté Plzef-Liné.

26 Typicky vypocet pFidavku MDA je 5 ft/NM pfi piekroéeni 5 NM od mista méfeni — vzdalenost LKPR — MAPt
(CBP LKBE) je 26 NM, z toho tedy (26-5) x 5 = 105 ft (21).

27 Pro zajiténi ziskani referenci vaci RWY z MAPt.
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4.2 Navrhy zmén provozniho charakteru pro LKBE

Kromé vyse specifikovanych legislativnich oblasti by pfi zavadéni CBP v BeneSové bylo tfeba
provést konkrétni Upravy tykajici se vzdusného prostoru. Pro pfipad popsany v kapitole 3 je to
pfedevsim zavedeni RMZ v oblasti kone¢ného a nezdareného pfiblizeni. RMZ by méla pokryvat
veskery prostor tfidy G, kde se let IFR bude vyskytovat, ale zaroven by neméla zabirat vétsi prostor,

nez je bezpodmineéné nutné, aby nedochazelo ke zbytecnému omezovani provozu v okoli letisté.

Prvnim usekem pfiblizeni, ve kterém MOC klesa pod 1000 ft je stfedni pfiblizeni. Po blizSim
porovnani prekazek v tomto segmentu ale dojdeme k zdvéru, ze skutecnd vyska letu nad terénem je
zde vice nez 1250 ft vici nejvyssi prekazce v oblasti a RMZ zde proto postrada smysl. V dseku
konecného pfibliZzeni je jiz MOC 75 m a i kdyZ je to velice nepravdépodobné, muze teoreticky dojit ke
klesani letadla pfimo za FAF az do vysky MDA. Z tohoto dlvodu byla RMZ oblast navrZena pro cely

segment koneéného pfibliZzeni véetné ochrannych prostori®,.

PFi postupu nezdareného pfiblizeni dojde pfi pouziti minimdlniho gradientu 2,5% k nastoupani
pozadované vysky (1000 ft AGL) jesté v prvni poloviné zatdcky a ostatni prekazky v prostoru faze
konecéného pfriblizeni rovnéz spliuji tuto podminku. Z tohoto divodu byla RMZ oblast dile omezena

pouze na horizontalni rozsah ATZ. Vysledny prostor RMZ je na obrazku 4.1.

RMZ GND - 1000 ft AGL

Obr. 4.1 Navrh oblasti RMZ pro LKBE

2 pro zjednodudeni byly vynechany krajni Useky pfechodové oblasti sekundarniho prostoru na urovni FAF —
myslenkou vedouci k tomuto rozhodnuti byla snadnéjsi interpretace pfi zobrazeni v leteckych mapach.
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Zavedeni postupu by dale vyZadovalo prejmenovani bodu PR522, jelikoz fix pocatecniho
pfiblizeni musi byt podle pfedpisu L 11 pojmenovan pétipismennym ndzvem. Pfedpis vyZaduje
zvoleni nazvu tak, ,,aby necinil obtiZe pri vyslovovadni pilotim nebo pracovnikiim ATS, kdyZ mluvi v
jazyce pouzZivaném pri hlasovém spojeni v ATS“ (17). Historickou konvenci, kterou ovsem predpis u
RNAV bodl nevyZzaduje je znaceni pokud mozno podle zemépisného mista, kde se bod nachazi.
JelikoZ se v oblasti PR522 (obr. 4.2) nenachazi vyznamnéjsi mésto, ¢i objekt, ktery by navic splfioval
pozadavek predpisu na snadnou vyslovnost, mohl by se nazev bodu vztahovat napfiklad k letisti,
jehoz priblizeni oznacuje (napf. BENIK, BENES, apod.).
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Obr. 4.2 Zemépisné okoli bodu PR522

Dalsim krokem by byla publikace bodu pfiblizeni, tedy FAF a MAPt. Konvence oznacovani bodl
souvisejicich s priblizenim na konkrétni letisté se sklada z dvoupismenného znaceni dle ICAO kédu (2
posledni &islice kédu letidté) a t¥iciferného ¢&isla. Cislo bodu na pocatku pfiblizeni ma obvykle nizsi
hodnotu neZ Cisla oznaceni bod(, kterd se v postupu nachdzeji dale. Nazev FAF by tak mohl byt
napfiklad BE101 a MAPt BE102.
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5. Shrnuti a zhodnoceni

Implementace CBP v BeneSové se dle zjiSténych informaci jevi legislativné i prakticky
proveditelnou. Jednim z hlavnich pfinos zavedeni postupu by bylo zna¢né zvyseni dostupnosti a
vyuZitelnosti letisté predevsim v obdobi zimnich mésicu, kdy je kvili ¢astym inverzim, béznym pro
stfedni Evropu, zakladna oblaénosti pfili$ nizko pro uspésné provedeni letu za podminek souéasného
systému. Predmétem pribliZzovaci procedury navrzené v této praci neni snaha tvrdit, Ze by kazdé
letisté, které nema financni prostfedky na vystavbu zpevnéné RWY a certifikaci konvencniho
pfiblizeni mélo disponovat alespori CBP postupem. Naopak by bylo vhodné provést peclivou studii
pro vybér letist, u kterych by potencialni implementace CBP méla smysl vzhledem k jejich poloze a
mnozstvi provozu. Je zbytecné, aby byl CBP postup aplikovan napfiklad na vice letistich v malé oblasti
s nevyraznym terénem (napt. soucasné na LKBE a LKVL ¢i LKPM), jelikoZ jeho zavedeni s sebou nese
bezpochyby jistda omezeni predevsim v podobé oblasti RMZ. Lety smérujici na letisté bez CBP postupu
mohou ve valné vétsiné pripad(l provést sestup na vedlejsim letisti a do destinace pokracovat dle VFR

pravidel pod zdkladnou oblac¢nosti.

Jednim z hlavnich benefitd CBP by bylo zvySeni bezpecénosti provozu, za predpokladu, Ze bude
postup nastaven s dostate€nymi bezpecnostnimi rezervami. Minima rozhodnuti musi byt znacné
vysSi nez u konvencnich pfriblizeni a v zadném ptipadé by MDH neméla klesnout pod hodnotu 500 ft,
coz je minimalni vyska pro let dle VFR pravidel.

Implementace postupu by pfinesla urcité provozni omezeni ve formé RMZ oblasti. Jeji aplikace
do jisté miry omezi provoz nékterych SLZ, kluzak( a jinych Iétajicich zafizeni bez palubni radiostanice.
Proto by aktivace RMZ méla byt ¢asové omezena tak, aby bylo dosazeno rozumného kompromisu pro

vSechny uZivatele letisté.

Nejvétsim nedostatkem postupu CBP je nemoznost jeho vyuziti pro odlet s prechodem na IFR.
Jelikoz RWY je certifikovana pouze pro provoz VFR, nelze pro ni pochopitelné stanovit standardni
pristrojové odlety (SID). Postupy pro odlet pti kombinovaném letu VFR/IFR by tak zlstaly v zdsadé
beze zmény a let by musel probihat dle VFR pravidel az do MRVA. Stejné tak tomu je u zahranicnich
letist, kde tyto postupy primarné slouZi k provedeni pfiletu za zhorsenych meteorologickych
podminek, po odlety se vSak vyuZit nedaji. CBP se z pochopitelnych divod( nehodi pro vycvikové
ucely, predevsim proto, Ze se nejednd o plnohodnotné pfistrojové priblizeni, let IFR je béhem
postupu cdstecné nefizeny a nachdazi se pod minimalni vySkou pro radarové vektorovani, coz

znemoznuje ATC poskytnout posadce pomoc napfiklad v pripadé vypadku navigacnich prostredka.

Naklady spojené se zavedenim procedury se jevi jako minimalni, alespon ve srovnani s jedinou
alternativou, kterou je konstrukce konvenéniho pfibliZzeni. Aplikace postupu by si pravdépodobné
vyzadala certifikované stanovisté AFIS, zfizeni meteorologické stanice a proskoleni persondlu. Je
samoziejmé otazkou, kolik financ¢nich prostfedkd by stal legislativni proces pfi zavadéni postupu
(konstrukce pfiblizeni, studie bezpe&nosti, prace Uradu apod.) a zda by projekt v koneé¢ném vysledku
Utad schvalil. Dle zjisténych informaci viak nebyla nalezena zasadni legislativni prekazka branici jeho

realizaci.
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Zaver

Predmétem diplomové prdce byla snaha upozornit na neuspokojivy stav provadéni
kombinovanych letd z nefizenych letist a zhodnotit moznosti dostupnych feseni, které by prinesly
pozitivni vyvoj v této oblasti. Stézejnim bodem bylo navrzeni postupu CBP, ktery by odpovidal
soucasné legislativé a umoznoval bezpeény zplsob prechodu na VFR za vyrazné horsich
meteorologickych podminek.

Certifikace pfistrojové drahy a konvencniho pfiblizeni zUstdva dle autorova ndzoru
z provozniho a bezpecnostniho hlediska nejlepSim feSenim daného problému, nicméné jeji realizace
je velmi nakladnd a pro vétSinu malych letist takika neredlna. CBP naproti tomu umozfiuje
kompromis mezi béZinym pfistrojovym pfiblizenim a sou¢asnym stavem, ktery nevyzaduje vysoké
finanéni investice a pfitom poskytuje vyznamné vyhody v provadéni kombinovanych letd. Proto se

navrh realizace CBP na LetiSti BeneSov stal hlavni naplni této prace.

Navrh postupu nasvédcuje, Ze implementace CBP je v BeneSové z provozniho pohledu
proveditelnd. Ackoli bylo pfriblizeni konstruovano dle autorova nejlepsiho Usudku podlozeného
aktualni legislativou, konzultaci sodbornym persondlem RLP CR a praktickymi zkudenostmi
s provozem na letisti, je mozné, Ze by findlni feSeni CBP mohlo vypadat odlisné. Jedinou organizaci
schvélenou pro navrhovani letovych postup@ v Ceské Republice zGstava RLP CR s.p., a v pfipadé
zavadéni CBP by samoziejmé vypracovani navrhu provadéla tato spolecnost.

Priblizeni podobného typu jsou v zahranic¢i béZnou praxi a stejné tak tomu je u postupl pro
pristrojovy provoz v nefizenych tfidach vzdu$ného prostoru. Ceskd Republika byla jednim
z prikopniky letectvi a letecky primysl je u nas na vysoké uUrovni, a proto by neméla v tomto sméru
zUstat za ostatnimi evropskymi staty pozadu. Ackoli diplomova prace sama o sobé soucasny stav
nezméni, snahou autora bylo pfispét v dané problematice svou ,troskou do mlyna“ smétujici vyvoj

soucasné situace k svétlejsim zitrklm.
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Prilohy

Priloha 1 - Letistni a Priblizovaci mapy letisté Albert Picardy (LFAQ) (18)
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Priloha 2 — Kone¢na verze konstrukce CBP postupu na LKBE

ELPON

VLM

LKP 4
GND - 5000 ft
AMSL

LKP 5
GND - 5000 ft
AMSL
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