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Abstrakt

V této bakalarské praci je mym cilem nastinit sou¢asné podoby drahového systému Letisté
Vaclava Havla a blizkého vzdusného prostoru. Dale pak se chci zaméfit se na rozvoj
letisté, stavby nové paralelni drahy 06R/24L a s tim spojenou restrukturalizaci vzdusného
prostoru. V ramci pfinosu této prace jsem vypracoval své navrhy standardnich pfiletovych
a odletovych pfistrojovych trati, v€etné popisu a nakresu, a zaméfil se na kvalifikace Fidicich
letového provozu na postupy, které nemaiji v Ceské republice obdoby. Na zavér se vynasnazim
shrnout adekvatnost celého projektu paralelni drahy a objasnit mozné komplikace

a problémy, které by se jesté v tak slozitém projektu mohly vyskytnout.
Klicova slova

Paralelni draha, LKPR, SID, STAR, Rapid Taxiways, Restukturalizace, CTA, CTR, TMA, RLP

Abstract

In this Bachelor’s Thesis | will try to delineate today’s form of runway system of Prague airport
and it's near airspace. Then | try to focus on the airport development, new paralel’s runway
06R/24L builds and the restructuring of the airspace. In this work | made my own design of the
standard arrival and departure instrumental routes with description and tried to focus on the
gualification of air traffic controllers on procedures, that are absolutely new in the Czech
republic. At the end | will try to summarize the whole paralel runway project and try to clarify

the complications, that may occur.

Key words

Paralel runway, LKPR, SID, STAR, Rapid Taxiways, Restructuring, CTA, CTR, TMA, ATC
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Definice

ASDA -

CTA -

CTR -

Cwy -

FIR -

MRVA -

MSA -

OCA -

Pouzitelna délka pferuSeného vzletu je pouzitelna délka rozjezdu (TODA)
zvétdena o délku dojezdové drahy (SWY), pokud je zfizena.

Rizeny vzdusny prostor, ktery saha od 200 metr(i na terénem, do vyhlagené

nadmorské vysky/hladiny. Je to ¢ast vzdusného prostoru mimo letistni
prostory CTR/TMA

Rizeny okrsek je fizeny vzdu$ny prostor, ktery saha od povrchu zemé az do
stanovené nadmorské vySky. Je zde poskytovana sluzba fizeni letového

provozu. Musi to byt zpravidla prostor tfidy D a nebo vySsi.

Clearway je oblast za vzletovou a pfistavaci drahou (RWY), ktera
je Siroka ne méné nez 152 metrd v ose drahy. Slouzi k bezpeénému vzletu
letounu. V této oblasti se nesmi nachazet zadna zafizeni (vyjma téch
slouzicich k navadéni letount na drahu), ktera jsou pod uhlem mensim nez

1,25% ve sméru vzletu.
Jedna se o vzdusny prostor stanovenych rozmér(, kde je poskytovana letova
Informacni sluzba a pohotovostni sluzba

Minimalni nadmofiska vySka pro radarové vektorovani. MRVA se Ccleni
v prostoru letist na nékolik zadefinovanych sektoru, které musi zohledriovat
Clenitost terénu. Minimalni vyska MRVA je 300 metr nad terénem

resp. prekazkami. S ohledem na €lenity terén, horské oblasti nebo blizkost
mést se MRVA zvySuje na 600 metr(.

Minimalni nadmorska vyska, ktera slouzi k bezpe€nému zajisténi minimalni
vysky 300 metrt nad prekazkou v prostoru vymezeném vyseci kruhu

o poloméru 46 kilometr( a se stfedem v misté, kde se nachazi radionavigaéni
zafizeni

v useku konec€ného pfistrojového pfiblizeni, do které maze letoun klesat, aniz
by hrozila kolize s pfekazkou. Je to nevyhnutelny udaj pro IFR lety, ktery na

zakladé OCA stanovuje vySku rozhodnuti (DA) nebo minimalni vySku pro
klesani (MDA).
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LDA

RWY

SWY

TMA

TODA

TORA

Pouzitelna délka pfistani, ktera je potfebna k bezpe¢nému dosednuti

a dojezdu pfistavajiciho letounu.

Vzletoval/pfistavaci draha je vymezena pravouhla plocha, primarné urCena ke
vzletim a pfistanim letadel

Stopway je oblast, kterd se nachazi na konci vzletové a pfistavaci

drahy (RWY), je minimalné stejné Siroka jako RWY a je zfizena v jeji ose.
Slouzi k bezpe€nému zastaveni letadla v pfipadé preruSeného vzletu
Koncova fizena oblast je fizeny vzdusny prostor primarné uréeny ke vzletim

a pfistanim letadel a pohybim v blizkosti jednoho nebo vice letist. Jeho
spodni hranice byva ne niz jak 300 metrd nad zemi, nebo od stanovené

nadmorské vysky, a saha az do stanovené nadmorské vysky, resp. hladiny.
Pouzitelna délka rozjezdu, ktera je zvétSena o délku pfedpoli (CWY), pokud
je dostupna. Pokud dostupna neni, pak TODA je stejné dlouha jako TORA.
TODA obsahuje jak pozemni ¢ast, tak i vzduSnou.

PouZitelna délka rozjezdu, ktera je potfebna k rozjezdu letounu pfi vzletu. Ne

vzdycky je stejné dlouha jako LDA. Nezahrnuje CWY ani SWY

12



Uvod
Letisté Vaclava Havla v Praze je nejvétsi letisté v CR. M&siéné& na ném pfistane nebo vzlétne

pfes 10 tisic letadel a je odbaveno 13 milionu lidi ro¢né.

Pro zaji$téni rozvoje letecké dopravy v Ceské republice a konkrétnéji na letiti Vaclava Havla
v Praze je potfeba zvysit jeho drahovou kapacitu. Toto letisté odbavuje pfiblizné 93% vSech
cestujicich v Ceské republice a jejich poget stale stoupa. Roky 2016 a 2017 byly rekordni, co
se ty€e maximalniho poltu provozu, ale i cestujicich, ktefi vyuzili letisté nebo vzdusny prostor
Ceské republiky. V roce 2006 byl otevien novy terminal 2, diky némuZ vysoce vzrostla
terminalova kapacita pro odbaveni cestujicich v dlouhodobém horizontu. Nicméné drahova
kapacita zlstala od 60. let t¢éméf nezménéna. Roku 2007 sa dostavaji na povrch prvni naznaky
dlouho o¢ekavané zmény - vystavba paralelni drahy, jejiho vzhledu a stavebnich okolnosti. Po
dalSich letech odkladani projektu z rdznych ddvodu se vlada roku 2017 rozhodla potvrdit

a podpofit vystavbu paralelni drahy 06L/24R.

Duvod vystavby nové drahy je zfejmy. Dnesni drahova kapacita byva v naporech nad ramec
unosnosti. Oéekava se, Ze pravé drahova kapacita bude hlavnim problémem pfi feSeni nardstu
pohybu na letisti Vaclava Havla, protoze uz dnes je hlavni draha 06/24 v provoznich Spi¢kach

zcela nedostacujici.

Hlavnim cilem této prace je pfedstavit informace o souasné podobé letisté a jeho vzdusného
prostoru. Dale pak nastinit potfebné zmény vyplyvajici z vystavby nové paralelni drahy na
Letisti Vaclava Havla v Praze a s tim souvisejici kroky pro vycvik fidicich letového provozu.
Nakonec nebude chybét analyza hustoty a vyuziti prostoru CTR/TMA Praha pfi stavajicim
drahovém systému, véetné moznych zmén v postupech a mapach po zahajeni provozu

paralelnich drah.
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1 Predstaveni soucasného stavu drahového
systému letisté Vaclava Havla

V souCasné dobé letisté Vaclava Havla pouziva dvé vzletové a pfistavaci drahy. Hlavni

drahu 06/24 (ktera se vyuziva v 80% pfipadu) a vedlejsSi drahu 12/30. VedlejSi draha se pouziva

pouze v pfipadé, pokud je hlavni draha uzaviena. Muze to byt z duvodu udrzby &i oprav, nebo

kvuli nevyhovujicim meteorologickym podminkam.
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1.1 Historie

Historie letisté Vaclava Havla saha az do roku 1937, kdy doslo k jeho prvnimu otevieni.
V souladu stehdejSi dobou mélo letisté pét travnatych vzletovyh a pfistavacich

drah, hvézdicové umisténych.

V prabéhu c¢tyficatych let doSlo k prvnimu zpevnéni drah a v roce 1945 byly zpevnény

4 pavodni drahy a vznikly drahy v téchto délkach:
e RWY 04/22 - 1800m
e RWY 13/31-1020m
e RWY 08/26 - 1320m
e RWY 17/35 - 950m

Postupem cCasu vSak ani tyto drahy nevyhovovaly a po skonéeni druhé svétové valky byly
tehdejsi hlavni drahy (04/22 a 13/31) prodluzovany. V padesatych letech vznikl projekt na
rozsifeni leti$té o dalSi drahu 07/25. Pozdéiji, tak jak ji zname nyni, 06/24. V Sedesatych letech
se pravé tato draha s délkou 3115 metrud stala hlavni drahou a plvodni draha 13/31 ztracela

na vyznamu. V roce 1982 byla draha 06/24 znovu prodlouzena na délku nynéjSich 3715 metr(.

[3]

2 Predstaveni navrhu paralelni drahy

Letisté Vaclava Havla uz velmi dlouho planuje vystavbu nové paralelni drahy, ktera ma byt
rovnobézna s nynéjsi hlavni drahou 06/24. Plan vystavby se datuje do 60. let minulého
stoleti, avdak do dnedniho dne nebyla zahajena jeji vystavba. Nova draha 06/24R/L ma pfinést
utlum (planuje se dokonce uplné uzavieni) na vedlejsi draze 12/30, kde hluk letadel obtéZuje
desitky tisic obyvatel Prahy a Kladenska. Umozni mnohem efektivnéjsi a k Zivotnimu prostfedi

Setrn&jSi provoz, zvySi drahovou kapacitu, snizi zatéz fidicim letového provozu a usnadni

rozvoj v regionu. V neposledni fadé podpofi zaméstnanost v Praze i blizkém okoli.
Draha by méla byt vybavena tak, aby splfiovala nejvySSi a nejpfisnéjsi kritéria na bezpecnost
a plynulost provozu. Projekt samozfejmé pocita i s nejvétSimi letadly jako je Airbus A380 nebo

Boeing B747. Po dokoncCeni paralelni drahy je v planu jednu drahu pouzivat pro pfilety, druhou

pro odlety.
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Podobny koncept vyuZiti paralelnich drah je k vidéni napfiklad na letisti v Amstrdamu. Nékteré
drahy jsou pouze vzletové, jiné zase pouze na pfilety. V Praze je velmi ¢asto k vidéni naporovy
provoz. Jsou chvile, ve kterych pocet priletl dalece prevySuje pocet odletl, nebo naopak. Do
jaké miry by tento problém feSila paralelni draha spolu s CDM, ktera v tomto méfitku ma plinit

ulohu hlavné zvySeni kapacity a snizeni sdrzeni, zdstava otazkou.

—— —
e

Obrazek 2 - Nakres mozného feseni paralelni drahy [14]
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2.1 Technické parametry paralelni drahy

2.1.1 Rozmeéry

Stavebni délka drahy: 3100 metra

Stavebni Sitka drahy: s nejvySSi unosnosti - 45 m

zakladni - 60 m

véetné postrannich pasu - 75 m

e Pas drahy: délka - 3220 m
Sitka - 300 m
e vyhladené délky: TORA 06R - 3100 m
24L - 3100 m
TODA 06R - 3160 m
24L - 3160 m
ASDA 06R - 3100 m
24L - 3100 m
LDA 06R - 3100 m
241 -3100m
e koncové bezpecCnostni plochy: délka - 240 m
Sitka - 120 m
e o0sova vzdalenost od stavajici drahy 06L/24R: 1525 m [4]

2.1.2 Povrch RWY

Material pouzity v misté extrémniho namahani bude na povrchu cementobetonovy, v ostatnich
mistech pljde o Zivicny povrch. Podkladni vrstvy budou tvofeny Stérkodrti a cementovou

stabilizaci, ochranna vrstva Stérkopisek, kryt asfaltobetonovy nebo cementobetonovy. Tloustka

celé konstrukce bude pfiblizné jeden metr.[4]
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2.1.3 Umisténi

Nova draha bude umisténa pfiblizné na dneSnim misté drahy 04/22, ktera v sou¢asné dobé
slouzi k odstavovani a parkovani letadel. Draha bude rovnobé&zna s hlavni drahou 06/24
a vzdalenost mezi nimi bude 1525 metr(, aby bylo mozné provozovat obé drahy soucasné.
Draha 12/30, ktera nyni slouzi jako vedlejSi draha, pfi uzavirce hlavni drahy 06/24, bude
uzaviena a méla by byt zaclenéna do systému pojezdovych drah. Rozhodnuti trvale vyfadit
drahu 12/30 z provozu uvitaji pfedevsim obyvatelé Prahy 5, Kladna a pfilehlych obci. Naopak
na zvySeny hluk si budou muset zvyknout obyvatelé Suchdolu, Nebusic, Prahy 6, Jence
a Unhosti. Moznost fici ktomu své si pravédpodobné nenechaji ujit ani aktivisté.
V bezprostfedni blizkosti je totiz velmi oblibena rekreaéni oblast Divoka Sarka, kde velké

mnozstvi lidi travi volny €as za ucelem klidu a relaxace.

2.1.4  Vybaveni

2.1.4.1  Sestupové a priblizovaci soustavy

Obé drahy 06R i 24L budou mit svételnou soustavu pro pfesné pfiblizeni kategorie Il

doplnénou o sestupovou soustavu PAPI.[4]

2.1.4.2 Runway Status Lights

LetiSté ma byt, jako jedno z mala v Evropé, vybaveno systémem RWSL, ktery slouzi ke zvySeni
bezpecnosti na letiStni ploSe a ma za cil zabrafiovat nechténym incidentim souvisejicich

s nepovolenym vjezdem/pfejezdem na drahu.

2.1.4.3 Radionavigaéni zafizeni

Obé drahy RWY 06R i 24L budou vybaveny systémem pro pfesné pfistrojové pfiblizeni
a pfistani kategorie Ill B. (ILS CAT Il B). Provoz tak nebude v pfipadé nepfiznivych
meteorologickych podminek nebo vyhlaseni postupl za nizkych dohlednosti natolik omezovan.
Znacné to pociti a jisté i uvitaji jak letecké spolecnosti, tak i cestujici. Citelné se snizi, Ci
v nékterych pripadech dokonce eliminuje nechténé zdrzeni, vyplyvajici z divodu spojenych

s po€asim nebo s tim spojenou regulaci. [4]
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2.2 Planovany provoz s paralelni drahou

Maximalni mozny pocet pohybu letadel v letovém dni je stanoven nasledovné:

Pocet pohybu v letovém dni (24 hodin): 820
Z toho v denni dobé (0600-2200): 780

Pocet pohybu v no¢ni dobé (2200-0600): 40

Letisté Vaclava Havla bude nadale provozovano jako plné koordinované, souhrny pocet
planovanych pohybu v dobé od 2200 do 2359 a v dobé od 0530 do 0559 bude pro jednu

konkrétni noéni dobu stanoven na maximalné 40, tj. budou potvrzeny sloty pro maximalné

40 pohybu rozlozenych do vySe uvedenych dvou ¢asti nocni doby.

V ramci denniho provozu bude uplatfiovana nasledujici preference drah pro vzlety a pfistani:

Draha 06L/24R bude v denni dobé primarné pouzivana pro vzlety

Draha 06R/24L bude v denni dobé pouzivana pro pfistani (s vyjimkou uzavieni drahy

06L/24R nebo v pfipadech jinych nezbytnych situaci)
Draha 12/30 nebude v denni dobé za standardniho provozu pro vzlety a pfistani
pouzivana
Vzlety a pfistani z a na drahu 12/30 v denni dobé pouze v pfipadech:
o Kdy je draha 06L/24R uzaviena pro vzlety a pfistani
o Kdy je draha 06R/24L uzaviena pro vzlety a pfistani
o Pokud to bude nutné z diivodu bezpeéného provedeni letu
Pro omezeni hluku z no€niho provozu budou uplatnéna nasledujici opatfeni:
o Draha 12/30 a draha 06R/24L budou uzavieny pro nocni provoz s vyjimkou
nasledujicich pfipadu:
= Vzlet nebo pfistani za na drahu 06R/24L bude mozné pouze
v pfipadé, Ze draha 06L/24R je uzaviena pro vzlety a pfistani

= Vzlet nebo pfistani z a na drahu 12/30 bude mozné pouze v pfipadé, ze
obé drahy 06R/24L a 06L/24R jsou uzavieny pro vzlety a pfistani, nebo

pokud to bude nutné z divodu bezpe&ného provedeni letu
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o Do nocniho provozu letidté Vaclava Havla budou pfipusténa pouze letadla 0 maximalini
vzletové hmotnosti do 100 t, vyhovujici hlukové kategorii letisti 1 a 2, respektive letadla

o maximalni vzletové hmotnosti nad 100 t vyhovujici hlukové kategorii 1

o Letecky provoz v noéni dobé bude planovan tak, aby nedoslo k pfekroCeni zavedené
hlukové kvéty [22]
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3 Rozdéleni vzdusného prostoru

Vzdudnym prostorem (FIR) se oznacuje oblast, ktera obvykle horizontélné kopiruje hranice
daného statu a vertikalné saha az do letové hladiny 660. Ceska republika ma pouze jeden
FIR, a to FIR Praha, jsou ale zemé&, které maji FIRG vice, napf. Némecko, Francie, Rusko

a podobné.

,1'5..‘.:-})‘,}_3.. -.-.'2{-;
| $ AN '
. !

9 ERLI

Obrazek 3 - FIR Praha s FIRy okolnich statt [23]

Ve FIRu se dale nachazeji fizené a nefizené prostory, jako napfiklad CTA, TMA a CTR.
Muzeme zde také najit dalSi prostory, které maiji svij viastni ucel. Oznacovani se sklada ze
zkratky ICAO kédu statu (pro CR je to LK) a oznadeni prostoru — tteba P1 (zakazany prostor
Prazsky hrad). Majoritné se ale jedna o strategické prostory, vojenské vycvikové prostory,nebo
zény urcené pro lety OAT. Ostatni jsou jinak omezované prostory, které podléhaji regulacim
dle patfi¢nych predpisu. Jedna se pfedevsim o prostory TRA, TSA, R, D, P. O aktudlni aktivaci
konkrétnich prostor musi byt posadky informovany pfedem budto prostfednictvim zpravy
AUP/UUP, nebo skrze ATS. Cas realné aktivace se maze kdykoliv ovéfit u kazdého patfiéného
stanovisté ATS. Pro v8eobecné letectvi je idedlni, aby se témto prostorim zkratka vyhnuly.
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VzdusSny letovy prostor je rozdélen do tfid (A-G) podle urovné poskytovanych leteckymi
provoznimi sluzbami ATS. Ve vSeobecnosti bychom laicky mohli fict, Ze ¢im nizsi tfida

prostoru, tim je benevolentnéjsi, a o to méné véci se vyZaduje nebo poskytuje. [7]
Jejich hlavnim ucelem je:

e Zabranovani srazkam letadel

e Udrzovani rychlého a spofadaného toku letového provozu

o Poskytovani rad a informaci uzite€nych k provedeni bezpecného letu

¢ Vyrozumivani pfislusnych organizaci nebo organy o letech, jimz se ma poskytnout

zachranna sluzba nebo po nich vyhlasit patrani

Zajist'ované rozstupy a omezeni

m‘m _ Odpovidaé SSR N VMC minima dohlednosti a vzdéalenosti od oblakii

S e FL 165 -~
TMA

FL100 I - aBE —
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JMA
G- BSOSO 2

B —~—ass
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e
E ST ""‘IE
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H
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3500 ft AMSL X ¢ AN N7 ATz
CTR " :

i
m

Vertikalni rozdéleni $ného prostoru a pi

Obrazek 4 - Vertikalni rozlozeni vzdusného prostoru [6]
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Podléha

- Druh Zajistovany - Omezeni PoZadavek X
Trida Poskytovana sluzba . s s ., letovému
letu rozestup rychlosti | radiového spojeni ,
povoleni
A IFR Vsem letadlim ATC NE ANO ANO
VFR lety nejsou povoleny
IFR Vsem letadlim ATC NE ANO ANO
VFR Vsem letadlim ATC NE ANO ANO
IFR/IFR
IFR IFR/VER ATC NE ANO ANO
A) Sluzba fizeni
C letového provozu pro MAX 250
VFR VFR/IFR rozestupy od IFR KTAS pod ANO ANO
B) Informace o provozu FL100
VFR/VFR
MAX 250
IFR IFR/IFR ATC KTAS pod ANO ANO
D FL100
MAX 250
VFR Z4dny in:‘im Z'z:' (')FRQ/VFO'L KTAS pod ANO ANO
P FL100
. MAX 250
IFR IFR/IFR ATC 'nfor:cgzcj OVER 1 (TAS pod ANO ANO
E . FL100
MAX 250
VFR Zadny Informace o provozu KTAS pod NE NE
FL100
Letova poradni sluzba, | MAX 250
IFR IFR/IFR letova informacni KTAS pod ANO NE
F sluzba FL101
Letova informacni MAX 250
VFR Zadny <lusba KTAS pod NE NE
FL102
Letova informacni MAX 250
IFR Zadny lusba KTAS pod ANO NE
G FL103
Letova informacni MAX 250
VFR Zadny lusba KTAS pod NE NE
FL104

Tabulka 1 - Tfidy vzdusného prostoru [5]
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3.1 Ostatni prostory

Zakazany prostor (P)
o Je prostor, ve kterém jsou veskeré lety letadel zakazany

o Vyjimku tvofi pouze lety s povolenim UCL (policejni lety, lety zachranné sluzby
apod.)

¢ Omezeny prostor (R)

o Prostor, ve kterém jsou lety omezeny na zakladé aktivace téchto prostoru.
V dobé aktivace Ize prostorem proletét pouze na zakladé povoleni pfislusné
ATS

o Nebezpecény prostor (D)

o Prostor, ve kterém dochazi k &innostem, které mohou byt pro let nebezpeéné.
Napfiklad vypousténi plynu, odpaly vybusnin, stfelba

e Docasné vyhrazeny prostor (TSA)

o Vymezeny vzdusny prostor, ve kterém probiha vojenska letecka ¢innost
a v dobé aktivace prostoru jim nelze proletét [7]

e Docasné rezervovany prostor (TRA)

o Vymezeny vzdusny prostor, ve kterém probiha vojenska letecka ¢innost
a v dobé aktivace prostoru jim nelze proletét bez souhlasu pfislusného
stanovisté ATS
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Obrézek 5 - Ostatni prostory ve FIR R (AisView)
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3.2 Tridy vzdusného prostoru ve FIR Praha

V Ceské republice se vyuZivaji pouze prostory tfidy C, D, E a G.

e Prostor tfidy C
o CTA Praha, CTA Brno, CTA Ostrava, CTA Karlovy Vary nad FL95 do FL660
o TMA Praha

e Prostor tfidy D
o VS8echna CTR/TMA vyjma TMA Praha

e Prostor tfidy E
o Prostor nad vySkou 1000 ft AGL do FL95 v€etné mimo CTR/TMA

e Prostor tfidy G
o Prostor mimo CTR od zemé do vysky 1000 ft AGL [6]
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4 Soucasny stav TMA Praha

Koncova fizena oblast je prostor, kde se sbihaji letové cesty kolem jednoho &i vice letist.
Provoz je zde fizen stanoviStém poskytujicim pfiblizovaci sluzbu fizeni letového provozu.
Obvykle stanovisté APP, které ma volaci znak RADAR (resp. APPROACH/DEPARTURE).

Prostor TMA Praha je jako jedina koncova fizena oblast ve FIR Praha tfidy C (ostatni TMA
Brno, Ostrava, Karlovy Vary jsou prostory tfidy D). VSechny lety uvnitf TMA podléhaji letovému

povoleni.

TMA Praha se rozdéluje na 9 ¢asti — TMA | — IX Praha

Obrazek 6 - TMA I-IX Praha [8]
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4.1 Hranice koncovych fizenych oblasti Praha

TMA | Praha

o Identifikace LKPR1
o Vertikalni hranice 2500 ft AMSL / 3500 ft AMSL
o Viz. Obrazek 7
e TMAII Praha
o ldentifikace LKPR2
o Vertikalni hranice 3500 ft AMSL / FL95
o Viz. Obrazek 6
e TMAIII Praha
o Identifikace LKPR3
o Vertikalni hranice 4500 ft AMSL / FL95
o Viz. Obrazek 13
e TMAIV Praha
o Identifikace LKPR4
o Vertikalni hranice FL65 / FL95
o Viz. Obrazek 12
e TMAYV Praha
o ldentifikace LKPR5
o Vertikalni hranice FL65 / FL95
o Viz. Obrazek 11
e TMA VI Praha
o ldentifikace LKPR6
o Vertikalni hranice FL75 / FL95

o Viz. Obrazek 10
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e TMA VIl Praha
o Identifikace LKPR7
o Vertikalni hranice FL75 / FL95
o Viz. Obrazek 9
e TMA VIII Praha
o Identifikace LKPR8
o Vertikalni hranice 2000 ft AMSL / 3500 ft AMSL
o Viz. Obrazek 8
e TMA IX Praha
o Identifikace LKPR9
o Vertikalni hranice FL95 / FL165

o Viz. Obrazek 14

Obrazek 8 - TMA | Praha [8] Obrazek 7 - TMA Il Praha [8]
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Obrazek 14 - TMA 1l Praha [8] Obrazek 13 - TMA IV Praha [8]

Obrazek 12 - TMA V Praha [8] Obrazek 11 - TMA VI Praha [8]

Obrazek 10 - TMA VIl Praha [8] Obrazek 9 - TMA VIII Praha [8]
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Obrazek 15 - TMA IX Praha [8]

4.2 Propustnost prostoru TMA Praha

Propustnost prostoru je uréena vyhlaSenymi limity, které ma letisté Vaclava Havla od
Eurocontrolu. Maximum z hlediska legislativy ¢ini 46 pohybl za hodinu. Jde ale pouze
o doporu¢enou hodnotu, ktera muze byt na zakladé rozhodnuti vedouciho smény na patficném
stanovisti pozménéna. V letnich mésicich, kdy je pohyb letadel nejvy$si, neni takova zména
nijak neobvykla. Nékdy letisté Praha odbavi az 52 pohybl za hodinu. Tato hodnota v sobé
nezahrnuje lety VFR, lety OAT a ani lety zvlastni povahy, jako napfiklad lety patrani a zachrany.
Vztahuje se jen na lety IFR vykonavané podle pravidel ICAO, ve dne a ve vyhovujicich
povétrnostnich podminkach. V pfipadé zhorseni povétrnostnich podminek pod hranici VMC se
limit méni na hodnotu 34 pohybl za hodinu a v pfipadé vyhlaseni postupll provozu za nizkych
dohlednosti je hodnota totozna, tedy 34 pohybu za hodinu. | pfes stanovené limity se obCas

stane, ze se prekrodi.[9]

Letovy prostor se roku 2008 pfedimenzoval tak, aby zvladl obrovsky napor letadel. Projevilo se
to napfiklad na zménach SID a STAR trati. Diky této restrukturalizaci prostoru je TMA Praha
schopna zvladnout az 82 pohybl za hodinu. Tato hodnota je v§ak natolik extrémni, Ze realné
nehrozi, aby k takové situaci viibec nékdy v budoucnu doslo. Nicméné prostor by to kapacitné

zvladl.

Letisté ma kvuli urychlenému toku letového provozu moznost provadét snizeni rozestupu na
2400 metru, takzvany rozestup prah - prah. Zodpovédnost za to nese stanovisté TWR. ATC

muze snizit rozestup na 2400 metrl v pfipadé, Ze ma s letadly, na které aplikuje tento
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rozestup, vizualni kontakt a vznikne opodstatnéna jistota, ze se letadla nedostanou do konfliktu
v pfipadé, kdy by pfistavajici letadlo zahajilo postup nezdafeného pfibliZzeni v momentu, kdy je
po vzletu letadlo, které z leti$té odléta. Ridici letového provozu musi vSechny tyto meze

bezpodminecné znat a umét spravné aplikovat.

Urcit ten spravny moment je mozné také na zakladé vyhlaseni polohy, kterou musi letadlo
prolétavat, aby mohl byt tento postup povoleny. V potaz se musi brat také vykonnostni
charakteristiky letadel a samozfejmé kategorie v Uplavu. Odhadnout moment, kdy jesté muaze
ATC letadlo povolit tak, aby nedoslo k vydani konfliktniho povoleni, nebo dokonce pfimo ke
snizeni rozestupl, je velmi slozité a to ne jen kvuli zfejmému tlaku, ktery je na ATC

permanentné kladen.

Alespon malou Utéchou pro fidici v této psychicky naroéné fazi maze byt fakt, ze piloti jsou
velmi shovivavi, snazivi a velmi napomocni. | diky t€mto faktordm je mozné vytézit z plynulosti

toku letového provozu maximum, i kdyz se nékdy jedna az o nadlidské vykony.

Ne vzdy je tento postup mozné aplikovat. Neaplikuje se v noc€nich hodinach, snizené
dohlednosti pod 5000 metr(l. Jinak se stanovuje standardni rozestup podle predpisu

L4444 Hlava 5 a 6, ktery je stanoven na zakladé ¢asové jednotky.
Provadi-li pfilétavajici letadlo pfimé pfibliZzeni, odlétavajici letadlo smi vzletét:
a) V kterémkoliv sméru nejpozdéji pét minut pfed vypoclitanym pfiletem letadla nad

pFistrojovou drahu

b) Ve sméru odchyleném nejméné o 45 stupnld od obraceného smeéru pfiblizeni
pfilétavajiciho letadla

1. Nejpozdgji tfi minuty pfed vypocitanym pfiletem letadla nad zalatek pfistrojové drahy
nebo

2. Drive, nez prilétavajici letadlo preleti stanoveny fix na trati pfiblizeni; umisténi takového
fixu stanovi pfislusny ufad ATS po konzultaci s provozovateli, v naSem pfipadé jsou to

4 NM na trati kone¢ného pfiblizeni [9]
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5 Analyza moznosti pro zmény TMA

O TMA Praha se da zcela urcité fict, Ze se ménit bude. S ohledem na prostory v okoli leti5té
a na zakladé rozhodnuti o realné vyuzitelnosti nové paralelni drahy 06R/24L. Zatim se pracuje
s teorii, ze by tato draha méla slouzit jen a pouze pro pfilety. Tim by se uvolnila jista kapacita
drahy 06L/24R, coz by vedlo k nemalému snizeni zatéze pro Fidici na vézi. Kazdopadné by se
tak vyreSilo vice problémd najednou. Vzlety by byly nezavislé na pfiletech (mimo
pfripady, kdy by vzlet kfizoval osu pfiletové drahy). Timto zpisobem by se snizila zatéz na
ATC, jelikoz v pfipadé postupu Fizeni na paralelnich drahach musi byt podle legislativy na
kazdou paralelni drahu samostatny Fidici na kazdou aktivni paralelni drahu. Zaroven by
nehrozil nadmérny hluk v jedné z nejobydlenégjsi ¢asti Prahy, ani v oblibené rekreacni oblasti.
V pfipadé otoCeni aktivnich drah, by tedy 06R slouzila také pouze pro pfistani letadel. V pfipadé
nezdafeného pfiblizeni by ale letouny pokraovaly pfimo nad mésto. Vzhledem ke ¢lenitosti
terénu v ose planované drahy a pro mozné vzlety z O6L by s docela realnou $anci mohla nastat
situace, kdy by letadla musela letét nad centrem Prahy, jelikozZ to€it do osy druhé drahy by bylo
v takovém pfipadé konflikini a toCeni na druhou stranu by bylo mozné az po dosahnuti
minimalni bezpeéné vysky.

Pfepoklada se, Ze se zavadenim paralelni drahy do provozu se bude muset zménit
zpusob, jakym budou navadéna letadla na pfilet a odlet. Pfi vytvareni navrhu se letisté bude
zcela urcité inspirovat u letist, které jsou letidti Vaclava Havla kapacitou a propustnosti velmi

podobné a které uz paralelni drahu maji a aktivné ji vyuzivaji.

Pro porovnani jsem si vybral dvé blizka letisté a to sice Mnichov (EDDM) a Budapest (LHBP)
Kazdé z téchto letist pfistupuje k paralelni draze trosSku jinym zpusobem a letisté Vaclava Havla
by se mélo pfiklanét spiSe k verzi, ktera je nastavena na LHBP. Nicméné feSeni na EDDM se
mi zda lépe feSené, pokud jde o navySeni propustnosti a celkového vyuziti prostoru, coz je

jeden z hlavnich bodu, pro€ by se na letisti Vaclava Havla méla vibec paralelni draha stavét.

Letisté v Mnichové to feSi tak, ze ma dvé na sobé nezavislé drahy a vybér drahy pro vzlet
a pfistani zavisi pouze na tom, z nebo do jakého sméru letadla pfilétaji respektive odlétaji.
LetiSté je rozdéleno na dva sektory, severni a jizni. Tim padem letadla ihned po vzletu jsou
separovana a na okolni provoz ve vzduchu nebo na zemi nemaji skoro zadny vliv. Traté SID
a STAR ze severniho a jizniho sektoru se dle map sice protinaji, ale realné k takovému stavu

nemuze dojit.
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Naopak letisté LHBP ma odlety a pfilety udélané tak, Ze zacCinaji / konCi v jednom bodé na trati.
To ma za nasledek, ze nelze pouzit postupy rozestupl pro Paralel Operations, protoze zde

neni mozné zajistit stanoveny, legislativou dany rozestup pfi vzletu letadel z obou drah.

Ve svété na nejvétSich letistich je hned nékolik zpusobu vyuziti. Napfiklad letisté Mnichov
(EDDM) vychazi majoritné podle orientace sméru vzletu a pfiletu. Letisté disponuje drahami
orientovanymi na zapad a vychod. Proto se prakticky velmi jednoduchym zpisobem dokaze
provoz separovat ihned po vzletu. Vzlety, které maji let planovany smérem na jih, odlétaji
z drahy 26L a vzlety na sever vzlétaji z drahy 26R. S pfiletamy to funguje prakticky na stejném

systemu trati. Pfilety ze severu pfistavaji na draze 26R, z jihu na 26L.

Letisté v Budapesti je ve vyuzivani paralelnich drah zna¢né jinde. Zatimco vétSina svéta se
snaz dosahnout toho, aby provoz paralelnich drah byl separovan pocas celé doby
letu, v Budapesti se odletové traté spojuji z obou drah do jednoho bodu. Rozdéluji se az
pozdéji. Priletové traté se prekfizuji v posledni zatacce. Systém téchto trati spociva

v usporadani letadel na zakladé stanovenych kritérii.

Podle vyjadfeni vedouciho Ceského Aeroholdingu, bude na zakladé narGstu pohybu
a cestujicich potfebna az od roku 2024. Prozatim neni jasné, s jakym narGstem pohybu letisté
Vaclava Havla z dlouhodobého hlediska pocita. Predikce naristu odbavenych cestujicich se
predbézné pocita na 27 % do roku 2024. Puvodni plan byl do roku 2024 zvysit pocet cestujicich
na 21 milion. Coz je uroven Vidné, ktera funguje s jednou drahou, jelikoz drahu paralelni

zamitli. Kazdopadné, dle mého usudku, je tak obrovsky narlst je neredliny.

Celkové naklady se odhaduji na 9 miliard korun, coz je giganticka polozka, ktera obsahuje
i podle mého nazoru ne zcela potfebné feSeni. UrCité bych zvazil stavbu nové véze.
Aeroholding chysta podle amerického vzoru zménu vyuZitelnosti terminalu, po jeho rozsiteni.
Planuje, aby se nedélily odlety na lety do Shengenu a mimo Shengen, ale aby z jednotlivych
terminalt odlétali konkretni dopravci. Konkrétné se zminili o svych aerolinkach CSA, které by
meély dostat novy vybudovany terminal. Osobné zastdvam nazor, Ze by toto déleni bylo
prospésné v pfipadé, ze by tu byla bazovana aerolinka, ktera ma dostatec¢né velkou flotilu

letadel. CSA, kde &ast flotily tvoFi turbovrtulové letouny ATR, vyuZivaji stani mimo terminaly.

Ai kdyz jednani probihaji, o dostatecné velkém narUstu pro efektivni vyuzivani paralelnich drah
asi mluvit nelze. Tim padem je i téZké Fict, s jak dlouhou dobou navratnosti ceny projektu se
pocita. Nicméné strategické objekty, jako napf. letiSté, jsou planovany i na obdobi pfesahujici
pul stoleti. Co je dnes, nemusi byt zitra a uz viibec ne za padesat let. S ohledem na rostouci

ekologické problémy, finanéni problémy a regulace, je vSechno na urovni spekulaci.
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6 Soucasny stav CTR Praha

Vzhledem k rozmanitosti a mnozstvi provozu, se jesté pfed zahajenim vystavby drahy pocita
s vystavbou takzvanych rapid taxiways. Tedy pojezdovych drah, diky kterym maze posadka
uvolnit drahu ve vétsi rychlosti a urychlit tak tok letového provozu. Prispélo by to také
k men§imu narUstu kapacity stavajici drahy. Letisté Gatwick, které je vyhlaSené co by
odbavovat mnohem vice letadel pravé diky urychlovacim uvolfiovacim pojezdovym draham.
LetiSté Praha naopak v tomto kroku zna¢né zaostava za ostatnimi letisti. Nova draha ma proto
byt postavena s vétS§im mnozstvim téchto pojezdovych drah, protoze ma primarné slouzit

pouze pro prilety.

Osobné si myslim, ze se bude draha 06R/24L vyuzivat i na lety od nebo smérem na mésto
Praha, napfiklad z dvodu uzavirky drahy 06L/24R. Jakym omezenim bude tento provoz

podléhat je pfedmétem odhad

V soucasnosti ma letisté Praha tendenci ke zvySovani poc¢tu pohybl na drahach. Tento narlst
meziroéné stoupa. V mésiéniku podnikového &asopisu RLP — STRIP, se v kazdém novém

vydani uvadi statistiky pohybl za posledni obdobi a meziro¢ni narust.

Polet polybi na Letiiti Yidava Havia Praba @
celkem narist provozu v Y nejvySi pocet/den nejvylii pocet/hod !
2017 2018 17/18 2017 2018 2017 018 ¢
11 560 12 349 68 471 pa 4y My 3Bpy  Bay ’_;'
Polet pohybd (IFR) ve FIR Praha
celkem narlst provozu v % nejvy$si podet/den nejvyii podet/hod. primérné zpoidéni na let v min.
2017 2018 17718 2017 2018 2017 2018 2017 2018 i
63 807 67 514 581 23B3¢paey 256lprey 18204 184 0.4) 0,00 0,I4 @

Obrazek 16 - Pocet pohybli na letisti Vaclava Havla za duben 2018 [10]

34



> Srowini pottu dennich pohybi a primérného zpaldéni ma let/Leiit Vidava Haa Pala (o

550 2 02
500 1.0 03
y Lz 2018 04
4l 450 08 4§
: 400 e i S
£ 2017

350

300

250

Obrazek 17 - Pocet dennich pohybu a zpoZdéni na letisti Vaclava Havla [10]

Jak je vidét na obrazcich 16 a 17, tak provoz stale narusta. Neni vS8ak mozné, aby se mnozstvi
provozu zvySovalo do nekonec¢na. Jednou dojde moment z meziro€niho hlediska, kdy dosahne
svého maxima a zacne kulminovat. Sou¢asné nastavené limity pro bézny provoz za vhodnych
povétrnostnich podminek jsou vysoké, ale v naporech z(stavaji spiSe v teoretické roviné.
V dennich hodinach (0600 — 2200) je limit pro zahajeni regulaci pro tok letového provozu 46
pohybl za hodinu. Nicméné v naporech muze byt navySen, diky pouziti druhé drahy 12/30. Po
zahajeni provozu paralelni drahy mizeme oCekavat narust téchto limita klidné i na 64 pohybl
pfi pouZiti obou paralelnich drah. V no€nich hodinach (2200 — 0600) je stanoveny limit pro
stanoveni regulaci 26 pohybu na jednu drahu. [9] MUzeme tak s jistotou Fict, Ze v no€nich
hodinach nebudou obé drahy aktivni a bude se vyuzivat pouze stavajici draha, zde se tedy
narlst pohybu neoCekava. Ve vSeobecnosti, vyuziti paralelnich drah ve svété v noci je spise
vyjimecny stav.

Na zakladé nazoru starSich fidicich je momentalni stav a vyuzivani drah adekvatni
a vyrazné zasahy nejsou nutné. V porovnani s jinymi letisti na svétové urovni s jednou drahou
nebo vice drahami, které nejsou paralelni, je letist€ Praha stale v té horSi Casti z hlediska
schopnosti odbaveni vétSiho poctu letadel. Tento problém bude vyfeSen v momenté
vybudovani rapid taxyways, které dosud chybi kvdli politice letisté Praha, které si zaklada na

omezeni hluku v okoli.
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7 Analyza moznosti pro zmény CTR

CTR Praha se s nejvétsi pravdépodobnosti docka Upravy svych hranic. Usek kone&ného
pfiblizeni by totiZ nejspise narudoval MCTR Kbely. S tim by samozfejmé souvisela také zména
standardnich dohod o provozu letisté Kbely (LKKB) a blizkého letisté Letriany (LKLT)

DalSi véci je, ze osa nové paralelni drahy by pravdépodobné pfimo naru$ovala nebo by byla
v bezprostiedni blizkosti omezeného prostoru LKR9 — mésto Praha, ktery je zaveden nejen
z hlediska bezpecnosti, ale také z divodu omezeni hluku nad hlavnim méstem. DalSim
prostorem, ktery by nova draha mohla malym zplsobem naru$ovat, je zakazany prostor
LKP1 — Prazsky hrad.

Tézce by zmény nového CTR pravdépodobné pocitovaly také letis§té Bubovice (LKBU)
a Totna (LKTO), které se uz dnes nachazeji vtésné blizkosti CTR. Po rozSifeni
CTR Praha, které je definované normami pro zfizeni, by tato letist€ mohla byt znaéné omezena

na provozu s ohledem na provoz na Ruzyriském letisti Vaclava Havla.

V neposledni fadé by se musela zménit poloha VFR bodu Tango, ktery by se nachazel
v nebezpeCné blizkosti drahy 06R/24L. Bod by se musel posunout tak, aby v pfipadé
nezdareného pfiblizeni a nasledného priletu nehrozila kolize s lety VFR, protoze letadla budou

nucena to€it pouze smérem na jih nebo pokracovat ve sméru osy drahy.

Bude pravdépodobné nutné zménit cely tvar a podobu CTR. | tam, kde zfejmé nebude potiebné
ménit vertikalni hranice CTR, horizontalné se musi zménit urcité. Spole¢né se zménami v TMA
je mozné, Ze se dockame upIné nové podoby celého prostoru. Plany na dalSi roky jsou vyrazné.
Rysuje se projekt systému fizeni letového provozu, ktery vychazi ze systému, na jakém funguje
fizeni letd v londynské oblasti a navazuje na systém z fizeni ve Spojenych statech americkych.
Takzvany Terminal Sector. Pfedbézny navrh pocita s vyuzitim vyCkavacich obrazcu na bodech
IAF a postupnym klesanim do usazovaci vySky na trati kone&ného pfiblizeni. Z pohledu pilot
neni postup vyckavani vzdy zadany. Vzhledem na stale zvySujici se naroky na ekonomicnost
a ekologi¢nost provedeni a planovani letu by se dalo oCekavat, Zze nové traté budou
projektované na zakladé systému CDA, tedy postup pfiblizeni s kontinualnim klesanim.
V pfipadé zahajeni téchto postupll by se s nejvétsi pravdépodobnosti zménily i pozice ATC.
Stanovisté poskytujici pfiblizovaci sluzby Fizeni by se v podstaté wvytratilo. Az do
koordinovaného bodu pfedani zodpovédnosti by mél letadla pod kontrolou fidici na Terminal
Sektoru a nasledné by ho pfedaval stanovisti Director, které by zafazovalo letadla na trat

konec&ného pfiblizeni do konecné sekvence. Do jaké miry ke zmé&nam dojde, neni zatim znamo.
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8 Navrh restrukturalizace vzdusného prostoru

Protoze jeSté doposud nepadlo definitivni slovo o zahajeni vystavby nové paralelni drahy
06R/24L, tak na FeSeni otazky restrukturalizace jesté spousta Casu, jelikoZ je zde spousta
véci, které mohou konecné reseni ovlivnit. Nicméné odbornici se domnivaji, ze se bude

vychazet z klasickych principl pro realizaci.

Znamena to, ze v8echny postupy, které se budou od zacatku aplikovat, budou nékolik let
de facto pouze ve stadiu testovani né&eho, co nema v CR obdoby. Proto by mély byt véechny
postupy realizované na zakladé vSeobecnych ustanoveni a legislativé. Az Casem, po zjisténi
problémd a nedostatk v provozu, doporuceni nebo pfipadnych studii na dané téma, by se
rozhodovalo o dalSich zménach popfipadé inovaci, které by mohly nasledné opétovné zvysit
kapacity prostoru. Pokud by si situace ¢asem vyzadala zmény vétSiho rozsahu, tfeba za
uselem flexibility prostoru, zavedeni novych postup(i a podobné&. Tim padem by UCL muselo

zahajit dalSi legislativni kroky s tim spojené.

Jelikoz prostor TMA Praha proSel rozSifenim pfed relativné kratkou dobou, do3el jsem
k nazoru, Ze dalSi rozsifeni nebo obzvlasté znamenité Upravy nejsou uplné nutné. Prostor je
dimenzovany na limity, které se nedokazou naplnit. Proto bych navrhnul jen minimalni dpravy
na zakladé vyty€eni standardnich trati. Kdyby se dostalo na zafazeni postupt CDA, jisté by
bylo na misté i vétdi poupraveni hranic. Zalezi, zda by dostala pfednost ekonomiénost
a ekologie, nebo financovani a navratnost prostfedkd do toho vynaloZenych. Troufam si
tvrdit, Ze pfipadné zmény hranic, nebo rozsifovani prostoru by byly vhodné hlavné smérém na
zapad, kde v pfipadé pouzivani drahy 06 je relativné malo prostoru pro vyklesavani

a manévrovani.

8.1 Navrh zmén standardnich pristrojovych priletovych
trati pro drahy O6RL/24RL

Na zakladé mych zkuSenosti a povédomi o vyuzivani paralelnich drah ve svété, mi

v Mnichové (EDDM). Na zakladé tohoto vyuzZivani navrhuji nasledovné pfeplanovani

a vytvoreni trati.
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8.1.1 STAR P-RNAV-1 RWY 24L/R LKPR

Pfilety ze severu, vzhledem Kk letisti, by standardné pfistavaly na RWY 24R. S ohledem na
provoz by na Zadost posadky mohla byt poskytnuta | draha 24L, prostfednictvim radarového
vektorovani nebo postupem Point to Point. Zadosti o vyuziti drahy 24L by byly pfevazné ze

strany soukromych letadel, vycvikovych leti vSeobecného letectvi a pfipadné viadnich navstév.

VSechna letadla, ktera pokracuji a ktera by letéla po standardnich tratich, by letéla az do
stavajicich bodid ERASU a RATEV, které jsou dnes znamé i jako body pocatecniho
pFiblizeni, neboli IAFy. Vy€kavaci obrazce by na nich zUstaly stejné a byly by vyuzivany
v pfipadé enormniho naporu provozu. Vzhledem k mému navrhu si myslim, ze s prodlouzenim
trati jeSté o par bodl by tak uméle vyvolané zpozdéni bylo ve prospéch plynulosti provozu.
Nemuselo by se vyCkavat v obrazcich s omezenou kapacitou. Letadla by mohla klidné letét
nad sebou po trati a postupné by je stanovisté zodpovédné za kone¢né zafazovani na trat

konecného pfiblizeni zkracovalo a zarazovalo.

Definice bodu RATEV a ERASU by tedy byla jako u béznych bodu, nikoliv IAF. Letadlo by se
stale nachazelo v prvnim Useku pfistrojového pfiblizeni, kterym je faze Arrival. Nasledovaly by
klasické RNAV TRANSITION body, kterych méa TMA Praha hodné. Oznaceni nesou podle
ICAO kodu letisté uréeni poslednich dvou pismen, tedy PR, a patficného trojciferného
oznaceni — napfiklad PR517. V8echny body by byly od sebe vzdalené 5 NM a po bodu ERASU
a RATEV by piloti museli zpomalit na 220 uzl(. Dovolim si nazvat je v tomto pfipadé PRxx1
a pofadi. V8echny body by byly planovany jako FlyBy Point. Znamena to, Ze realné nemusi
letadlo bod preletét a tak tocit na dalSi bod, ale za pomoci palubnich systému a hodnot by
vypocitalo takzvany uhlovy nadbéh zatacky, a nalétlo z traté na trat pod idealnim uhlem

a presné.

Po preleténi bodu RATEV by nasledoval bod PRxx1, PRxx2, PRxx3, které by byly jakousi
prodlouzenou polohou pomysiného letiStniho okruhu, konkrétné polohy po vétru. Pak by
nasledoval bod PRxx4, ktery by byl urCen k =zatoCeni letadla na trat konecného
pfiblizeni, PRxx5, PRxx6 ktery by byl vyhlaSen jako IAF, Cili by platila nova omezeni a pravidla
letu v pfipadé letu po standardni trati. Posadka by zacala letadlo pfivadét na pfiblizeni
a vysouvat mechanizaci, omezovat rychlost na rychlost pocatecniho pfiblizeni a tak podobné.
Po IAFu by nasledoval PRxx7 deklarovany jako bod IF a posledni bod PRxx8 by byl FAF, Cili
bod kone¢ného pfiblizeni. Na tomto bodé by letadlo mélo zahgjit sestup a letét v pfistavaci
konfiguraci. ATC by si z nich mohl podle provozu letadla z traté vytahovat a zkracovat na body

na konecné trati, nebo pomoci radarového vektorovani posilat pfimo na konec¢né pfiblizeni.
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Zohlednovat by ale musel taky vykonnostni profil letadla. V useku pfiletu, kdy letadlo nedosahlo
bod IAF, muze letét az 250 uzll. Velka dopravni letadla nedokazou ale zabrzdit dostate¢né
rychle na to, aby mohly okamzité nalétavat konecné pfiblizeni a vyhnou se tak dvéma
predeslym usekim pfiblizeni, tedy pocatec¢nimu a stfednimu. Jedna z moznosti je aplikace
rychlostniho omezeni uz ve standardni procedure, jak je tomu dnes. Idealni rychlost v poloze
po vétru béznych dopravnich letadel nebo menSich soukromych tryskacu je pfiblizné 220 uzl{.
Jde o rychlost dostate¢né vysokou na to, aby letadlo mohlo letét bez pouziti prostfedkd ke
zvyseni vztlaku, a tedy letét v takzvané Cisté konfiguraci, a zaroven je to dostateCné pomala

rychlost na to, aby ATC dokazal kontinualné a bezpec¢né Fidit provoz.

Pro drahu 24L by byl postup obdobny, jen body by nesly jina pojmenovani. Po RATEVu by
nasledovaly FlyBy body PRx10,PRx11, PRx12 v poloze po vétru, PRx13 pro finalni
zatacku, PRxx14, PRx15 jako IAF, PR0O16 jako IF a PR017 jako FAF.

Usazovaci vyska na pfiblizeni pro drahu 24R by byla 3000 nebo 4000 stop. Nova usazovaci
vySka pro novou drahu 24L by byla 4000 nebo 5000 stop. Letadla by tak byla permanentné
v bezpecné vzdalenosti jak horizontalné, tak i vertikalné. S ohledem na stale se zvySujici
pozadované navigacni vykonnosti letadel a na jejich vybavenost, mizeme fict, Ze by letadla
byla od sebe vzdy dostateéné vzdalena, aby se vyloucila chyba lidského faktoru ze strany

posadky.
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| RNAV-1 required |
5 At initial contact with RUZYNE RADAR, state
2 only call sign.

Unless otherwise instructed, after IAF ERASU
and IAF RATEV continue on heading 061°, radar

vectoring will be provided.

-

Obrazek 18 - STAR P-RNAV-1 RWY 24L/R LKPR [11]
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8.2 Navrh zmén standardnich pristrojovych pfriletovych
trati pro drahu 06R/L

8.2.1 STAR P-RNAV-1 RWY 06L/R LKPR

Prostor zapadné od leti§té Vaclava Havla je do znaéné miry omezen vyskovym profilem TMA
Praha. Nicméné bych toho vyuzil ve svuj prospéch. Zastavam nazor, ze vyse letici letadlo je
lepSi jak nizko letici letadlo. S vySkou roste Cas, ktery by v pfipadé nouzové situace posadka
jisté vyuzila. Proto bych navrhoval, aby prodlouzeni trati, podobné jako tomu je v navrhu pro
drahy 24R/L, sahalo az do prostoru TMA VI Praha pfipadné TMA IX Praha.

Pro drahu 06L by se od bodu LOMKI vyty&ila separovana trat, ktera by pokracovala na bod
PRx20, ktery by byl v separaci od dalSiho useku traté pfiblizeni. Od PRx20 by letadlo letélo na
PRx21, PRx22, nebo stavajici KUVIX, podle lokalizace bodu PRx21. KUVIX by pfitom ztratil
definici IAFu, stejné tak AKEVA. Nasledné by zatocilo na usek po vétru a pokracovalo na bod
PRx23, PRx24, nasleduje toeni pomysliné tieti okruhové zatacky, nebo-li baseturn. PRx25 pro
konecnou zatacku, PRx26 nebo-li dneSni bod BAROX a nasleduje IAF PRx27 a nasledné FAF.
Usazovaci vySka by byla stejna, jako pro drahu 24R, tedy stavajicich 4000ft. SouCasna
pfiletova trat LOMKIST by zanikla, nebo by byla vyuzivana mimo vyuzivani paralelnich

drah, nebo ponechana, ale vyuZivana jenom s ohledem na provoz.

Na jizni drahu by lety od VLM a GOSEKu po pfiletu na dnedni IAF AKEVA pokracovaly na
PRx30, PRx31, PRx32, PRx33, PRx34, PRx35, ktery by byl IAF a nasledné uz FAF, kterého
by vy8ka pro usazeni byla 5000ft, jako u drahy 24L.

Tento maj navrh je v obrazku 19 zakresleny modrymi ¢arami a body.

Druha varianta, kterou jsem vymysilel, spociva v tom, ze by se ponechal dneSni systém postupu
pFistrojoveého pfiblizeni. Od stavajicich IAF0 by se na pfiblizeni toCilo jenom po instrukci od
ATC. Pokud by pilot Zadnou nedostal, automaticky by se pocitalo, Ze bude pokraovat
kurzem, v jakém dolet8l na bod IAF po standardni trati (kurz 061 a 241). Ridici letového
provozu by tak daval pokyny na posledni zatacku i v momenté, kdy uz letadla neleti po
standardni trati a v useku, na kterém nevyuziva pfesnou prostorovou navigaci. Z hlediska
postupu by byla zména v podstaté minimalni. Na zakladé mych informaci se ale néjaké zmény

uskuteéni.
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8.3 Navrh zmén standardnich pristrojovych odletovych
trati pro drahu 24R/L

8.3.1 SID P-RNAV-1 RWY 24L/R LKPR

PFfi navrhovani trati SID jsem vychazel z variant, ktera uzivaji rizna letisté s paralelnimi
drahami. Vyuzil jsem ale koncept pouziti drah na zakladé sméru letu. Pro odlety sméfujici na
sever od letisté bych volil drahu 24R. Pro odlety na jih zase drahu 24L. Samoziejmé s ohledem

na logi¢nost a efektivitu by to nebylo vzdy UpIiné mozné.

Letisté Vaclava Havla pfed ¢asem zavedlo postupy pfidélovani standardnich odletovych trati
na zakladé vykonnostnich charakteristik letadel. Letadla pomalejsi, tfeba turbovrtulova, nebo
mala privatni proudova, jsou povolovany po zvlast vytvofenych tratich, ur€enych pouze pro né.
Jejich vyznam je jak z hlediska rychlejSiho uvolnéni osy drahy po vzletu, tak pro alespor malé
snizeni hluku. Tyto odletové traté maji prvni bod stanoveny na zakladé vyskové jednotky.
Konkrétné je to 1700 stop. Pfi této vySce musi posadka zahaijit zatacku. Protoze kazdé letadlo
ma jiné vykonnostni moznosti, je tento bod proménlivy. Navrhuji, aby byl tento systém
zachovan i pfi pouzivani paralelnich drah. Z drahy 24R by se po vzletu dalo tocit jediné na
sever. Zabranilo by se tak krizovani trati v okamziku ihned po vzletu a tim by se vyfeSil problém
s moznym konfliktem. VétSina soukromych letadel dnes béZné stoji na terminalu jih. Proto by
bylo uplIné idealni, kdyby létaly z jizni drahy. Kdyby ale jejich trasa vedla na sever, musely by
poditat

s vyuzitim severni drahy, nebo radarovym odletem, jelikoZ z jizni drahy by standardni trat na
sever nevedla, aby se zabranilo kfizovani trati a zvySil se tak po€et pohybu. Stejné tak vzlet ze
severni drahy s orientaci letu na jih. V dneSnim provozu ATC stejné vydava témto letdm

Castokrat radarovy odlet. V tomto zvyku by se tedy urcité pokracovalo.

Po vzletu z drahy 24L by pfi minuti 1700 stop letadlo pokraCovalo na PR411 a nasledné
pokra€ovalo po standardni odletové trati VOZ2M. Lety na DOBEN by pokracovaly na novy bod
PRx40 a nasledné na DOBEN. V tomto pfipadé by ale 2 rizné lety, jeden z drahy 24R, druhy
z drahy 24L, musely byt separované uz na vzlet, a to 2 minutami. Traté se totiz po bodé PRx40

resp. PR402 sbihaji a nejsou separované, takze by hrozil konflikt.

Pfi zavedeni tohoto postupu, kde je jasné stanovené, kdo z jaké drahy by musel letét, by se
snizila zatéz ATC z hlediska hlidani si kfiZzovani osy drahy a nutnosti znat dalSi postupy s tim
spojené. V jednoduchosti je krasa, a proto si myslim, Ze komplikace s riznym kfizovanim trati

by se mély podle moznosti vynechat.
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8.4 Navrh zmén standardnich pristrojovych odletovych
trati pro drahu O6R/L

8.4.1 SID P-RNAV-1 RWY 06L/R LKPR

Pavodni projekt sice nepocita s drahou 06R na vzlety, nicméné k této situaci urcité mize lehce
dojit. Po zimé&, az za¢ne udrzba drahy 06L/24R a k tomu se pfipoji nevyhovujici poc¢asi, bude
realna situace, ze vSechny vzlety budou vykonavané z drahy 06R. Vychazim z konceptu, ktery

jsem aplikoval i na vzlety z drahy 24R/L, a tedy déleni na odlety smér sever a jih.

Stavajici standardni traté z drahy 06L by netodily do osy drahy 06R. Proto odlety na VOZ by
byly mozné jediné z 06R nebo radarovym odletem. ProtoZe v ose drahy 06R je omezeny
vzdusny prostor LKR9, ktery saha od povrchu zemé az do 5000 stop MSL, mGzeme podcitat se
zménou téchto hranic, nebo sméfovanim odletovych trati s vykonanim zatacky ihned po
vzletu, podobné jako je tomu napfiklad v Budapesti, kde se odletové traté napfiklad na BADOV
sbihaji kvali hluku do jednoho bodu hned po vzletu. Moznost je tu ale i ta, Ze by po zméné
hranic prostoru LKR9 mohly letadla vzlétat timto smé&rem, a na novych vytvofenych bodech
zahajit zatacku nad mésto Praha a teda LKR9 nadletét. Pokud se standardné urci, aby letadlo
na toném bodé bylo vystoupané na 5000 stop MSL, nebude s tim problém. V pfipadé, Ze by
nebylo schopné kvali vykonnosti dosahnout tuto vysku na toéném bodé&, neprodlené by to
posadka oznamila patficnému stanovisti ATS a dostala by jiné povoleni, pravdépodobné

radarovym odletem kurzem drahy.

Jednu variantu bych tedy navrhl tak, aby po vzletu z drahy 06R rychle stoupajici letadla, jako
napfiklad byznys jety, mohly zahajit prvni zatacku smérem na VOZ, resp. na PR626 pfi
dosahnuti a nebo minuti 5000 stop. Pro méné vykonna letadla je tu druha varianta, ktera by
byla pro vSechny ostatni letadla povinna kvali hluku. Musela by pokra¢ovat na novy bod PRx51
a nasledné zahajit let na PR635 nebo VOZ.
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Odlety na ARTUP by se pravdépodobné musely separovat 2 minutami a pfipadné koordinovat.
Traté se totiz po bodé PRx51 sbihaji a ztraceji status separovanych trati. Na druhou
stranu, protoze €asu a prostoru na manévrovani do tak vzdaleného bodu, jakym je PR637, na
kterém se stfetavaji, je dostatek, mozna by az tak dramaticky postup z hlediska fizeni letového
provozu nebyl. V kazdém pfipadé by ale nehrala roli vykonnostni charakteristika letadla. Let by
byl vykonany na bod PRx51 a nasledné PR637 a ARTUP. Doporucené feSeni z moji strany by
bylo nasledovné. Letadlo z drahy 06L by bylo pusténo na vzlet jako prvni, bylo by povoleno
plynulé stoupani do nejvyssi mozné hladiny a pfi dosahnuti vySky MRVA ho zatocit pfimo na
ARTUP. Vzlet z drahy 06R by byl povoleny po standardni odletové trati na ARTUP a vzlet by
mohl byt povoleny v momentg, hned jak letadlo, které vzlétlo z drahy 06L by zahajilo prvni

zatacku. Letadla by tak byla nekonfliktni ihned po vzletu.
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9 Provozni souvislosti vyplyvajici
z predpokladanych zmén vzdusného prostoru

9.1 Vystavba druhé fidici véze

Jednim z navrhtd zmén je stavba nové budovy TWR. Prestoze stavajici véz existuje nepfilis
dlouho a na pfipadnou paralelni drahu je vybavena, existuji nazory, které fikaji, Ze je nizka
a dohlednost na urover, kde by méla byt vybudovana nova RWY 06R/24L je omezena.
Soucasné adaptivni systémy na TWR LKPR umozniuji, aby Fidici ATC mohli sedét na riznych
pozicich a na uUrovni softwaru si stanovisté pfizplsobit na predem preddefinované hodnoty. Ty

si mizou aplikovat na kazdé jedné pozici v mistnosti.

Jednim z kliCovych faktor( pfi stavbé nové véze by byl samoziejmé rozpocet, ktery by tato

polozka znaénym zplGsobem navysila.

Zaroven se zvySi pocCet aktivné pracujicich Fidicich ATC, protoze fizeni paralelnich drah musi
byt fizeno dvéma na sobé nezavislymi stanovistémi TWR. Jedna z variant je, Ze by Fidici sedéli
vedle sebe v jedné mistnosti nebo v rozdilnych budovach, jako je tomu napfiklad na letisti
v Amsterdamu (EHAM). Draha 18R/36L, ktera byla postavena pfiblizné pred deseti lety, Fidi

z pozice TWR ATC dislokované v mensi budoveé véze, ktera se nachazi v blizkosti drahy.

LR TR

Obrazek 22 - Ridici véi letisté Praha [12]

Na zakladé zkuSenosti starSich fidicich si myslim, Ze vystavba nové budovy véze je

vvvvvv

prioritu.
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Nicméné dle nejnovéjSich informaci by k vystavbé nové véze mélo skutecné dojit. Nova Fidici
véz by méla byt 80 metri vysoka (pfiblizné o 30 metrli vy$Si nez stavajici vez). Kupole véze by

meéla byt Siroka 20 metrd a méla by byt rozdélena do tfi pater.

Soucasna fidici véz je schopna fidit 44 pohyb( za hodinu, nova véz by méla zvladnout az
70 pohybu.

Vystavba by méla zacit pfiblizné do dvou let.

10 Naroky na ridici souvisejici z predpokladanych
zmeén vzdusného prostoru

Uprava postupll a v podstaté nejvétsi zmény od otevieni soudasné drahy 24 si vyzadaji
komplexni pfeskoleni fidicich letového provozu. Cvi¢eni pro ziskani povédomi o zménach
budou muset podstoupit vSichni fidici svych zainteresovanych stanovist. Vycvik bude
samoziejmé obnaset vyuku teorie, ktera bude zahrnovat nové postupy a nafizeni, ale také
prakticky vycvik pfimo na daném stanovisti. S nejvétsi pravdépodobnosti se bude zpoc¢atku

vychazet ze standardni metodiky vycviku.

Vyhodou pro stavajici fidici letového provozu nicméné je, Ze neni potfebna Zadna rekvalifikace
Ci ziskani jakékoliv rozSifujici dolozky.

Novi fidici letového provozu se budou ucit klasickou osnovu vycviku, do které bude integrovany

modul pro vycvik Parallel Operations. Stavajici fidici se budou ucit jen a pouze samostatny

modul Parallel Operations.

Rozsah vyuky, jeji napln, ani pocCet potfebnych cvieni pro ziskani potfebnych dovednosti pro
fizeni paralelnich drah zatim neni znamy a ani se Zzadnym zplsobem nepfipravuje, jelikoz neni

jasné, kdy se s vystavbou noveé drahy zacne.
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V soucasné dobé vycvik novych zakd modul pro zacvik na Parallel Operation neobsahuje a ani
se s nim v dohledné dobé& neplanuje. Stejna situace nastava s vycvikem stavajicich fidicich

letového provozu.

Obrazek 23 - Ukazka vycviku Fidicich letového provozu na TWR simulatoru na letecké skole RLP [13]

Vzhledem k tomu, Zze naroky na Fidici letového provozu se zvySuji, pozadavky zpfisniuji, poCet
aspésnych posluchadi Skoly RLP klesa a mnoZstvi uchazedt o praci Fidiciho v poslednich
letech klesa, tak se mi nabizi otazka, jak se nové pfichozi studenti dokazou s touto tézkou
ulohou vyrovnat. Stejné tak by mé zajimalo, jak se na tak rozsahlé zmény dokazou adaptovat
uz starsi fidici, co maji své védomosti a zkuSenosti podlozené na zakladé nékolika desitek
odslouzenych let. Neprekvapilo by mé, kdyby se néktefi nedokazali pfizplsobit a radsi by po
letech ze sluzby odesli na zaslouZeny odpocinek. Stalé zvySovani uz tak vysokych limitd, které

by se samoziejmé naplnit nemusely, by nemusel unést kazdy.
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11 Zaveér

Dlouhotrvajici a pretrvavajici problémy, které byly i v mediich publikované, nebyly jen kvuli
odmitani paralelni drahy mésty nebo vlastniky pozemkd. Odbornici si kladou otazku, €i je
skute€né nutné stavét paralelni drahu a vynalozit tak miliardy korun ze statnich financi na tento
projekt. Argumentuji tim, Zze po zavedeni CDM na letisti Vaclava Havla je zarucené, ze provoz
a napor bude symetricky rozlozen. Letisté Vaclava Havla na zakladé statistik z minulosti
pravdépodobné nebude disponovat tak velkym provozem, aby byla paralelni draha
problém s drahovou kapacitou vyfesili opatfenimi, které jsou jenom za zlomek ceny pofizeni

paralelni drahy.

V jistych hodinach, jak v sezéné, tak mimo ni, ma momentalni draha 06/24 napfiklad 8 pohybu
za hodinu. V dalsi hodiné tfeba pfes 40. Tento nedostatek vSak ¢aste¢né fesi CFMU, které se
snazi o kontinualnéjsi rozloZzeni provozu. Nicméné ani CFMU neni vdemocné. V pfipadé, Ze
by planovany narust provozu na letisti nedosahoval aspon 20-30%, byla by paralelni draha

v podstaté nezadouci.

Paralelni drahy jsou ve velké vétSiné pfipadl ve svété na letiStich, které maji kontinualni
rozlozeni pohyb( prakticky po ¢as celé doby operac¢nich hodin. Tim letiSté Vaclava Havla

rozhodné nedisponuje.

Letisti Ference Liszta v Budapesti, které disponuje paralelnimi drahami, po Upadku spolecnosti
SkyEurope a Malev natolik klesl pocet pohybu, Zze by vSechny lety dovedlo zvladat z jedné

drahy a uSeffit tak prostfedky na udrzbu druhé drahy.

Videriské letisté ve Schwechatég, které je hustotou provozu silngjsi nez Praha, a jehoz drahovy
koncept velmi pfipomina letisté Vaclava Havla, mélo vypracované studie na stavbu paralelni
drahy. Nicméné projekt definitivné zamitly obce, které nesouhlasily se zvySenim hluku
v odlehlych oblastech. A i piesto, Ze na zakladé tradic v Ceské republice nic neni jisté, nez se
prestfihne paska, ja osobné si myslim, Ze draha by nebyla na Skodu. Myslim si to na zakladé
svych zkusSenosti z leteckého prostredi, ale i jako obyvatel Prahy, i kdyz bych si prostfedky

vynalozené do projektu urcité umél pfedstavit investované do jiného sektoru vefejné spravy.
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