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Abstrakt

Predmétem této bakalarské prace je popis principu pfiblizeni podle pfistroji Point in Space
a navrh konceptu provozu tohoto pfiblizeni do nefizeného vzdusného prostoru CR. Déle jsou
v praci identifikovany prekazky implementace Point in Space pfiblizeni na mista pfistani
v nefizeném vzdusném prostoru CR. V zavéru prace je zhodnocena proveditelnost

implementace na konkrétnim heliportu.
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Abstract

This bachelor thesis describes the principle of the Point in Space instrument approach
procedure and proposes a concept for the operation of this approach into the uncontrolled
airspace of the Czech Republic. Furthermore, the thesis identifies obstacles
to the implementation of the Point in Space approach to landing sites in the uncontrolled
airspace of the Czech Republic. The thesis concludes with an evaluation of the feasibility

of the implementation at a specific heliport.
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Uvod

vrtulniku. Prvni mySlenku o moZznosti konstrukce takového stroje ukazal svétu jiz v Sestnactém
stoleni italsky védec a vynalezce Leonardo da Vinci. Jeho tehdejsSi navrh vzduchového Sroubu
z platna vyztuzeného 8krobem mél od podoby vrtulniku, tak jak jej zname dnes, daleko, pfesto
jiz splhoval jeho zakladni princip, a to, Ze rotor stroje mél poskytovat stroji tah i vztlak.
O par stoleti pozdéji britsky prukopnik v oblasti letectvi Sir George Cayley postavil stroj
s charakteristickymi rysy vrtulniku, ktery jiz disponoval i dvéma pary proti sobé rotujicich vrtuli.
Konstruktérim jeho vynalezu vSak chybél vhodny pohon, jenz byl objeven az s pfichodem
bratfi Wrightl roku 1903. Po mnoha dalSich pokusech o zkonstruovani stroje, ktery
by vyhovoval pfedstavé o kombinaci dopfedného letu a viseni byl v roce 1936 pfedstaven
Focke-Achgelis Fa-61, jakozto prvni fiditelny a pouZitelny stroj. Fa-61 byl stroj némecké vyroby
s dvojitym rotorem a s vrtuli vpfedu, ktera neslouzila jako pohon, nybrz pouze pro chlazeni
motoru. Na druhé strané oceanu se stavbou vrtulnikd zabyval pivodem rusky konstruktér Igor
Sikorsky. V roce 1939 poprvé zkonstruoval stroj Vought-Sikorsky VS300, ktery mél jeden
hlavni rotor a maly ocasni rotor slouzici pro vyrovnavani toCivého momentu. Po vyfeSeni
pocate€nich technickych problému se tento vrtulnik pod nazvem Sikorsky R-4 v roce 1942
zacCal vyrabét pro americkou armadu pro valecné ucCely. Béhem druhé svétové valky
se vrtulniky na obou stranach konstrukéné zdokonalovaly a vyuzivaly se k zachrannym akcim

na mofi, dopravovani zasob nebo pro pozemni a vzdusny prizkum. [1,2]

Diky své vSestrannosti a schopnosti létat téméf vSude se i dnes vrtulniky uzivaji v mnoha
odvétvich. Hlavnim odvétvim zUstava stale armada a namornictvo. Podle typu a vahové
kategorie se vrtulniky vyuZivaji pro rizné vojenské akce. Lehké vrtulniky jsou pro svou
schopnost kopirovat terén vyuzivané pro prliizkum. Pro transport zasob a vojsk &i evakuaci
ranénych slouzi uzitkové vrtulniky, které jsou velikostné a vahové fazeny taktéz mezi lehké
nebo stfedné tézké vrtulniky, zatimco pro pfepravu tézkych zbrani a vyzbroje se osvédcCily
tézké transportni vrtulniky. Armada rovnéz disponuje utoCnymi vrtulniky, které se pysni
mohutnou palebnou silou. V civilnim odvétvi vrtulniky pomahaji ve stavitelstvi, pfi haSeni
pozarl, k policejnimu sledovani provozu nebo v zemédélstvi pro postfiky rozlehlych ploch,

a predevsim hraji velmi vyznamnou roli pfi zachrané lidskych zivota. [2]

S rychlym rozvojem konstrukci a implementace letadel do provozu bylo zapotfebi zaméfit
se i na zabezpecCovani letd, protoZze prvotni lety byly omezeny pouze na informace
0 ocCekavanych meteorologickych podminkach na trase planovaného letu. Béhem letu

se mohla posadka spoléhat pouze na vizualni referenci viéi zemi. Postupné se zacalo
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na letidté a paluby letadel zavadét radiové spojeni, které umoznilo komunikaci mezi pozemni
stanici a posadkou letadla, a tim navigaci usnadnilo. Od druhé svétové valky se navigacni
prostfedky stale vyvijely a zdokonalovaly, aZz byl na konci dvacatého stoleni zaveden
do provozu Globalni navigacni systém (GNSS). Ten je diky rostouci pfesnosti a vyvoji
rozSifujicich systémd GNSS vyuzivan pfi tratovych letech i pfi pfiblizeni na pfistani. GNSS

je zakladem pomérné nového pfiblizeni podle pfistroju a odlet na bod v prostoru (PinS). [3]

Cilem prace je identifikovat aktualni pfekazky implementace PinS pfiblizeni v nefizeném
vzdusném prostoru v CR z pohledu techniky, postupt a legislativy na zakladé navrhu
obecného konceptu inspirovaného IFR pfiblizenimi pro letouny. K dosazeni cile je nejprve
navrzen obecny navrh konceptu provozu PinS pfiblizeni, a to za pomoci vzorového heliportu

na libereckém letisti.

Pro komplexnost celé prace je prvni kapitola vénovana pfibliZzeni na bod v prostoru a popisu
zpusobu navigace a navigaCnich systémU, na kterych je tento druh pfiblizeni zalozen.
JelikoZ je prace zaméfena na implementaci PinS priblizeni do nefizeného prostoru CR,
je v ramci této kapitoly nefizeny prostor CR popsan spole¢né s letovymi provoznimi sluzbami
v ném poskytovanymi. Dale jsou zde predstaveny fyzické vlastnosti a vizualni prostfedky
uroviiového heliportu LZS, ktery je z hlediska prace zasadni. Zaroven kapitola obsahuje

priklady vyuziti tohoto typu pfiblizeni na vybranych zahrani¢nich heliportech.

Soucasti druhé kapitoly je jiz zminény obecny navrh konceptu provozu PinS pfiblizeni. Navrh
konceptu byl vytvofen na zékladé vybranych kritérii, ktera byla autorkou identifikovana jako
stéZejni z hlediska provoznich podminek. Tato kritéria jsou v kapitole podrobné popsana
ve dvou &astech, nejprve za pomoci vzorového heliportu a posléze zobecnéna na ostatni
heliporty v nefizeném prostoru CR. Mezi kritéria patfi misto pfistani, provozni postupy,

meteorologické informace a vybaveni vrtulnika.

V dal8i kapitole jsou identifikovany pfekazky implementace PinS pfiblizeni do prostfedi
v nefizeném prostoru CR. Vybrané prekazky jsou na zakladé aktudlni situace provozu

posouzeny a vyhodnoceny, zdali jsou kritické pro implementaci ¢i nikoli.

Zavérem je v praci zhodnocena proveditelnost implementace PinS pfiblizeni a soucasti

vystupu jsou charakterizovany vyhody a nevyhody postupl pro pfiblizeni na bod v prostoru.
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1 Vyuziti PinS v nefizeném vzdusném prostoru

V prvni kapitole jsou popsany postupy pro pfiblizeni a odlety na bod v prostoru PinS.
Za pomoci ilustraénich obrazkd a nasledného popisu jsou interpretovany vSechny faze letu,
které postupy PinS zahrnuji. Jelikoz jsou postupy PinS zaloZzeny na vedeni za pomoci
globalniho navigacniho satelitnino systému, je zde charakterizovan i stru¢ny popis tohoto
systému, jeho kritérii a rozSifujicich systému. Dale se v této kapitole autorka zabyva organizaci
vzdusného prostoru Ceské republiky, podrobnéiji pak nefizenym vzdusnym prostorem, ktery
je pro praci stézZejni, a nasledné popisem mista pfistani. Jako vzorové misto pfistani je v praci
vyuzit heliport na libereckém letisti, ktery je konstruovan v souladu s Ceskou legislativou.
Z tohoto divodu se v kapitole nachazi popis heliportu podle pfedpisu L14H — Heliporty [4].
Zavérem jsou zde uvedeny pfiklady ze zahranici, literatura, ktera se pfiblizenim PinS zabyva

a jeden priklad z CR, konkrétn& implementace PinS pfiblizeni na nemocniéni heliport Motol.

1.1 Point in Space

Point in Space, v Ceském prekladu imaginarni bod v prostoru, je postup pfiblizeni
podle pfistrojd urCeny pro vrtulniky. Tento druh pfiblizeni vznikl pfedevSim diky rozvoiji
globalnich navigaCnich satelitnich systéma (GNSS), které vyuziva pro vedeni po trati.
Priblizeni je vedeno na vztazny bod, ktery je v prostoru umistény tak, aby byla posadka
schopna nasledujiciho vizualniho manévrovani za letu nebo pfi pfiblizeni a pfistani za pfimé
viditelnosti pfekazek [4]. Postupy PinS jsou navrZzeny tak, aby nezavisely pouze na jednom
typu pravidel letu. Zahrnuji tedy jak vizualni, tak i pfistrojovy Usek. Pfistrojova faze letu,
podle pravidel IFR (Instrument Flight Rules), je vykonavana pfed dosaZzenim vztazného bodu.
V momenté dosaZeni vztazného bodu existuji dvé moznosti vizualniho pfiblizeni — pokracujte
vizualné a pokracujte podle VFR (Visual Flight Rules). ,Pokracujte vizualné“ znamena, Ze pilot
pokracuje v IFR letu az do pfistani, za splnéni podminky vizualniho kontaktu s mistem pfistani.
Za pfedpokladu ,pokracujte podle VFR" pilot nejpozdéji v bodé MAPt (Missed Approach Point)
ukoncuje let IFR a pfechazi na let podle pravidel VFR. [5]

PinS pfiblizeni publikované s LNAV minimy je zavislé na zakladnim systému GNSS, napfiklad
na GPS, kdezto PinS priblizeni publikované s LPV minimy je zalozena na systémech
prostorové navigace, které samy o sobé nesplfiuji poZadavky na pfesnost, integritu, kontinuitu
a dostupnost, je potfeba mit k dispozici dalSi vybaveni, které tyto nedostatky pomuze prekonat.
Takovymto vybavenim mazeme rozumét napfiklad rozSifujici systém globalnich navigacnich

satelitnich systém( SBAS (Satellite Based Augmentation System).
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1.1.1 Globalni navigacni satelitni systémy

GNSS (Global Navigation Satellite System) je souhrnny nazev pro vSechny druhy satelitnich
navigacnich systémul. Tyto systémy umoZzZnuji za pomoci satelitd autonomni prostorové
ur€ovani polohy po celém svété s presnosti uréeni polohy v fadech desitek az jednotek
centimetru. V pfipadé specialnich, védeckych nebo vojenskych aplikaci mohou byt informace
0 poloze zpfesnény az na nékolik milimetra [6]. Spole¢né s informaci o poloze v prostoru
udavaji GNSS i informaci o pfesném Case, ktery je z principu jejich funkce naprosto stézejni.
Hlavni globalni navigaéni satelitni systémy se rozdéluji do dvou skupin — systémy prvni
generace GNSS-1 a systémy druhé generace GNSS-2. Aktualné jsou pIné funk&ni pouze
systémy prvni generace GNSS-1, mezi které se Fadi americky Navstar GPS (Global
Positioning System) a rusky GLONASS (Globalnaja Navigacionnaja Sputnikovaja Systema).
Systémy druhé generace GNSS-2 — evropsky Galileo, americky GPS-2 a Cinsky Compass
jsou zatim ve vyvojové fazi. Druha generace satelitnich systém( by méla zarucit vétsi
spolehlivost a pfesnost. Rovnéz jsou zfizovany tak, aby jednotlivé systémy nebyly pIiné

podfizeny armadé statu, v némz byly vytvoreny [8].

Kazdy navigacni systém by mél vyhovovat nasledujicim zakladnim kritériim — presnost,

integrita, dostupnost a spojitost.

Presnost je definovana jako rozdil mezi navigaénim vystupem a skute¢nou polohou a uréuje
se na hladiné pravdépodobnosti, ktera je obvykle stanovena na 95 % [9]. Chyby v urCovani
presnosti GNSS jsou na rozdil od pozemnich navigacnich systém( v Case proménne,
a to i v ramci nékolika hodin. Tyto chyby jsou zpusobeny pfedevsim kvuli ménici se geometrii
satelitu [9].

Integrita charakterizuje schopnost systému detekovat pfekroCeni stanovenych parametri
a poskytovat v€asna varovani uzivatelim, kdyz vyhodnoti, Ze systém neni nadale bezpecny
k uzivani. [9] Parametr integrity je velice dulezity zejména pro SoL (Safety of Life) aplikace

mezi néz fadime praveé i napfiklad leteckou navigaci.

Dostupnost je definovana jako procento €asu, po ktery je systém provozuschopny k ¢asu,

na ktery byl systém naplanovan, Zze bude dostupny [9].

Spojitost je schopnost systému poskytovat navigacni informace za urcity ¢asovy usek

bez jakéhokoli pferuseni [9].
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RozSirujici systémy GNSS

Stejné jako jiné navigacni systémy feSi i satelitni navigace fadu systémovych nedostatku.
Jedna se hlavné o nedostatky pfesnosti zakladnich systému v kritickych fazich letu. K vétSimu
zpfesnéni jsou tyto systémy rozsSifovany takzvanymi GNSS Augmentation systems neboli
rozS8ifujicimi systémy, které vyhodnocuji sou€asny stav systému a vypocitavaji jeho korekce.
Opravy jsou nasledné zasilany do pfijimace, ktery je zahrne do vypoctu. Pro moznost vyuziti
PinS priblizeni je stéZejni rozSifujici systém SBAS [8].

ABAS - Aircraft Based Augmentation System

Podle nazvu je zfejmé, Ze tento systém vyuZziva pro zpfesfiovani prostorové navigace systemy
umisténé na palubach letadel. Systém ABAS zarucuje vétsi spolehlivost GNSS monitorovanim
integrity. Informaci o integrité¢ nasledné predava prostfednictvim navigaéni zpravy.
Pro sledovani integrity existuji dva systémy — Autonomni monitorovani integrity pfijimace
RAIM a Autonomni monitorovani integrity na palubé letadla AAIM. Systém RAIM (Receiver
Autonomous Integrity Monitoring) detekuje chybné signaly a pfipadné dokaze vyloucit chybny
satelit z vypocetniho procesu. Zalezi na poctu viditelnych satelitd. Druhy systém AAIM (Aircraft
Autonomous Integrity Monitoring) vyuziva k ovéfovani integrity ostatni naviga¢ni informace,
napfiklad barometricky vySkomér, VOR (VHF Omnidirectional Radio Range) nebo
DME (Distance Measuring Equipment) [9].

GBAS - Ground Based Augmentation System

GBAS je souhrnny nazev pro systém pozemnich monitorovacich stanic, které v redlném Case
vyhodnocuji stav kosmického segmentu GNSS — méfi jeho kvalitu. VypocCet je zalozen
na zname poloze stanice GBAS, ktera se v ase neméni. V téchto stanicich jsou vypocitavany
korekce pfijatych dat a nasledné pomoci radiovych vin pfenaSeny na palubu letadel, kde jsou
tato korekéni data v realném Case zahrnovana do vypoctu polohy. Jelikoz GBAS dosahuje
velké pfesnosti, ale jen na omezeném prostoru, nachazi se nejCastéji v okoli jednotlivych letist,
kde slouZi pro pfibliZzeni na pfistani a také pro samotné pfistani. Vyhledové se pocita s vyuzitim
GNSS a GBAS pro presné pristrojové pfiblizeni CAT III.

SBAS - Satellite Based Augmentation System

Systém s druzicovym rozSifenim SBAS rozSifuje globalni navigacni satelitni systémy
pozemnich korek&nich stanic, které monitoruji signal GNSS a pomoci telekomunikacni linky
pfedavaji informace o signalu do fidicich stanic. Tyto stanice zpracovavaiji pfijaty signal, ktery
po Uprave odesilaji na geostacionarni druzice a k uzivatelim [10]. Na rozdil od GBAS je SBAS

systémem zpfesriujicim ur€eni polohy na rozsahlém uzemi. Systému SBAS je po celém svété
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nékolik. Na Gzemi CR je dostupny evropsky systém EGNOS (European Geostationary
Navigation Overlay Service), ktery je ekvivalentem k americkému systému WAAS (Wide Area
Augmentation System). DalSimi vyuzivanymi systémy jsou napfiklad japonsky MSAS
(Multi-functional Satellite Augmentation System), indicky GAGAN (GPS Aided Geo
Augmented Navigation) ¢i rusky systém SDCM (System for Differential Corrections

and Monitoring) [6].

1.1.2 Koncept PBN - Performance Based Navigation

Rychly rozvoj satelitnich navigacnich systému v letectvi znamenal, Ze bude potieba zménit
pohled na leteckou navigaci jako takovou. Kdezto v minulosti bylo podstatné, jaka navigacni
zafizeni letadlo v danou chvili pouziva, tedy napfiklad leti po trati dané dvéma radiomajaky
VOR nebo vykonava postup pfiletu na ur€ité NDB, v dnesni dobé se ¢im dal vice vyuziva
prostorova navigace (RNAV), kdy letoun nenaviguje z jednoho zafizeni na druhé, ale mize
vyuzit v dany okamzik nejpfimé;jSi trajektorii letu. V souvislosti s tim se ukazalo, ze by bylo
vhodné definovat jednotné pozadavky na navigacni vykonnost a s ni souvisejici parametry,
jako je integrita, pfesnost, dostupnost a kontinuita. Je totiz dulezité, aby tato vykonnost byla

v kazdé chvili letu adekvatni k momentalnim pozadavkdm. [39]

Z tohoto duvodu byl vytvofen koncept navigace zaloZzené na vykonnosti — PBN a odchazi
se od tzv. Sensory Based Navigation, kde hralo prim aktualné pouzivané navigacni zafizeni.
ICAOQO definuje PBN v dokumentu PBN Manual (Doc 9613) [40] nasledovné:

,Prostorova navigace zaloZena na vykonnostnich poZadavcich pro letadla provozovana

na letoveé trati, na pfistrojovém priblizeni ¢i v uréeném vzdusném prostoru.“[40]

Konkrétni navigacni specifikace jsou udavany jako RNP x i RNAV x, kde x oznacuje pfesnost
v NM dosahovanou nejméné po 95 % Casu. Kazda tato specifikace v sobé ale zahrnuje i dalSi
pozadavky na integritu a kontinuitu, které jsou pfesné stanoveny. Aby mohlo dané letadlo
podle specifikace letét, je krom pfistrojového vybaveni samoziejmé nutné, aby byla adekvatné
vycviena posadka, tedy disponovala platnou kvalifikaci pro lety podle pfistroji spole¢né
s PBN doloZkou a spole€nost provozujici stroj méla potfebna opravnéni. Rozdilem mezi
starSimi RNAV specifikacemi a novéjSimi RNP je poZadavek na sledovani a indikaci aktualni
vykonnosti — ANP (Actual Navigation) pfimo na palubé spoleCné s hlaSenim pfipadné ztraty

integrity naviga¢ni informace. [39]

Postupny prechod letectvi na zplisob navigace zalozené na vykonnosti neminul ani oblast
vrtulnikového létani a za€alo se uvazovat o rozsahlejSim vyuZiti vrtulnikl v meteorologickych

podminkéch pro let podle pfistroju IMC. Technologie a vybaven, které jsou na paluby vrtulnikd
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instalované, pfechod na PBN navigaci velmi usnadfuji, problémem se jevi dosavadni

nedostatecna rychlost implementace. [39]

Mezi projekty zabyvajici se vyzkumem a vyvojem tohoto nového typu navigace pro vrtulniky
se fadi i projekt PBN Rotorcraft Operations under Demonstrarion (PROuD), jehozZ cilem
je demonstrovat vyhody implementace postupl Point in Space, mezi které patfi napfiklad
moznost pFistupu na heliporty v obtizném prostfedi a ve snizené viditelnosti. V ramci projektu
se diky zkuSebnim implementacim v realném provozu podafilo dokazat, jak pfijeti letovych
postupd PBN zvySuje bezpeCnost a spolehlivost operaci patrani a zachrany (SAR)
a pfistupnost na mista pfistani, které se nachazi v naroCnych podminkach, napfiklad
v horskych oblastech. [39]

1.1.3 RNP 0.3 — Required Navigation Performance

RNP 0.3 specifikace se pouziva pfi provozu v nizkych hladinach, coz znamena,
Ze jej Ize pouzit i pfi provozu letecké zachranné sluzby. Cislo 0.3 se vztahuje ke schopnosti
vrtulniku zUstat 95 % Casu ve vzdalenosti 0.3 NM vpravo nebo vlevo od osy letu. RNP 0.3
muze podporovat provoz vrtulnikl v nizkych hladinach a v horskych odlehlych oblastech,
coz by znamenalo uvolnéni kapacity vzdudného prostoru s vysokou hustotou provozu RNP
[39].

Tato konkrétni specifikace pfinasi vrtulnikim pfi letu podle pravidel podle pfistroju hned

nékolik vyhod, mezi které patfi napfiklad:

e omezené chranéné oblasti, které by potencidlné mohly umoznit oddéleni provozu
vrtulnikd od letound, a tim uvolnit pfeplnény vzdus$ny prostor,

e nizko urovnové trasy v oblastech se zvySenym vyskytem prekazek, ve kterych je mensi
riziko namrazy,

e zajistény plynuly pfechod z letovych tras na pfiblizeni na pfistani,

o efektivnéjsi trasovani v oblastech, ve kterych je potfeba snizit miru hluku

moznost zavedeni Point in Space postupu. [39]

Podle dokumentu ICAO DOC 9613 PBN Manual [40], ktery definuje pozadavky na letovou
zpusobilost se vyuziti RNP 0.3 vztahuje na odlet, let v tratové a pfiletové fazi, pocatecni
a stfedni pfiblizeni i na nezdarené pfiblizeni. Tato specifikace je zalozena na GNSS, avsak
jeji implementace neni zavisla na dostupnosti SBAS. Provozovatelé spoléhajici se na GNSS,
musi mit prostfedky k predikci chyby v dostupnosti GNSS, napfiklad ABAS RAIM,

a to z divodu dodrzeni vSech pozadavku na vykonnost po RNP 0.3 trase.
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1.1.4 PinS postupy pro odlet

Postupy pro odlet na bod v prostoru (PinS) jsou definovany v pfedpisu L8168/l Provoz
letadel — Letadlové postupy. Postup odletu na bod v prostoru (PinS) zahrnuje dvé faze
letu — pfistrojovou a vizualni. Vizualni ¢ast letu je zapoc€ata na heliportu ¢i misté pfistani
a konci pfi dosazeni fixu pocate¢niho bodu IDF (Initial Departure Fix), ktery je urCeny
bud vizualné nebo pomoci navigacniho systému GNSS, nebo v/nad MCA (Minimum Crossing

Altitude). Pfistrojova faze letu zacind, jakmile pilot dosahne IDF. [7]

Vizualni ¢ast letu muze byt provedena dvéma zpusoby — ,pokracujte vizualné“ nebo

.pokracujte podle VFR".

Pokracujte vizualné

Postupy pro odlet PinS ,pokracujte vizualné“ jsou uréeny pro heliporty nebo mista pfistani,
ktera jsou v souladu s pfedpisem L14H — Heliporty. V oblasti vizualniho manévrovani, ktera
je uréena z heliportu nebo mista pfistani do IDF, je, pokud to podminky dovoli, poskytovana
ochrana pred prekazkami. Operace ve vizualni fazi letu se provadi podle pravidel letu
podle pfistroju, tzn. béhem této faze letu se nevyzaduje spInéni minimalnich meteorologickych
podminek pro let za viditelnosti (VMC). Pilot se vSak musi Fidit vizualni referenci vuci zemi
a dohlednost musi byt dostate¢na, aby vidél pfekazky a byl schopen v€asného uhybného
manévru. Pokud neni mozné za vizualnich podminek prelétnout IDF v nebo nad IDF MCA,
musi byt pilot schopen vratit se na heliport nebo misto pfistani. V tomto pfipadé musi
byt zajisténa ochrana pfed prekazkami také pfi navratu a pfistani [5, 7]. Vizualni usek mize
byt bud pfimy vizualni usek nebo usek vizualniho manévrovani. Pfimy vizualni usek je usek
z heliportu nebo mista pfistani pfimo do IDF. Standardni navrhovy gradient vizualniho useku
(VSDG) je stanoven na 5 procent a nebo vyse. Usek vizualniho manévrovani popisuje pfedpis

8168/l Provoz letadel — Letové postupy takto:

,V useku vizualniho manévrovani je chranén vzlet ve sméru jiném neZ primém do IDF

a vizualni manévr pro vstup do pocatecniho useku pfistrojové faze v IDF.“[7]

Pristrojova faze letu zacina, kdyz vrtulnik pfelétne IDF a je provadéna podle pravidel letu podle
pFistroju, tzn. nevyzaduje VMC (Visual Meteorological Conditions) od IDF nebo nad IDF MCA.
Tato faze se z jednoho nebo vice usekl a konCi po dosazeni posledniho bodu pro odlet.
V pfipadé odletu PinS s postupem ,pokracujte vizualné“ musi byt povoleni k letu IFR udéleno
jiz pfed odletem z heliportu nebo mista pfistani [7]. PinS postup pro odlet ,pokracujte vizualné*“

je znazornén na obrazku 1.
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K prechodu z vizualni
do pfistrojové faze letu Pristrojova faze letu
dochazi v bodé IDF
(nikdy ne pred nim)

Provozni minima: Vizualni faze letu

Dohlednost minimalné 800 m

nebo vzdalenost FATO-IDF * ' ¢

Oblaénost nejnize v IDF MCA ** g Minimalni vyska
s preletu IDF

Podminky viditelnosti na
FATO musi vyhovovat
provoznim minimam

* podle toho, co je vétsi
** oblaénost zakryvajici 4/8 oblohy

Obrazek 1: Priklad PinS postupu pro odlet ,pokradujte vizualné® (zdroj: vlastni, podklad: [5])

Pokracujte podle VFR

Postupy pro odlet PinS ,pokradujte podle VFR® jsou navrzeny pro heliporty a mista pfistani,
které nemusi vyhovovat definicim uvedenym v pfedpisu L14H — Heliporty, podobné jako
soucCasné operace VFR. Tyto operace vyzaduji ve vizualni fazi letu dodrzeni VMC. Vizualni
faze zacCina na heliportu nebo misté pfistani a pilot musi setrvat v podminkach VFR, aby vidél
prekazky a vyhnul se jim, dokud nepfeleti IDF. Po pfeletu IDF zajistuji ochranu
pred pfekazkami kritéria pro odlet IFR [7].

Pristrojova faze letu v pfipadé odletu PinS ,pokracujte podle VFR® je velmi podobna jako
v pfipadé odletu ,pokracujte vizualné®“. Rovnéz zacina po preletu IDF v nebo nad IDF MCA,
pilot zde pfechazi z letu VFR na let IFR. Rozdilem je, Ze povoleni k letu podle pfistroji mize
byt udéleno az tésné pred dosazenim IDF [7]. PinS postup pro odlet ,pokracujte VFR® je

znazornén na obrazku 2.
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K prechodu z vizualni
do pristrojove faze letu
dochazi v bodé IDF

Pristrojova faze letu

(nikdy ne pred nim)
2 IDF
Provozni minima: Faze letu VFR
V souladu “‘ ~
s podminkami VMC | W s s
S Minimalni vyska
P o preletu IDF
>
/’/
L ettt S e S e e
Podminky viditelnosti: | —  Fat0 PinS
V souladu s provoznimi :
| T , SO SR Le R stredni hiadina more
minimy

Obrazek 2: Pfiklad PinS postupu pro odlet ,pokracujte podle VFR® (zdroj: vlastni, podklad: [5])

1.1.5 PinS postupy pro priblizeni

Podle pfedpisu L8168 — Provoz letadel — Letoveé postupy [7] je pfiblizeni na bod v prostoru
PinS postup pfiblizeni podle pfistroji s RNP, které muze byt publikovano s minimy LNAV
(Lateral Navigation) nebo s minimy LPV (Localizer Performance with Vertical Guidance).
Pokud je pfiblizeni publikovano s minimy LNAV, jedna se o 2D pfiblizeni na pfistani,
které vyuziva GNSS signal. Pfiblizeni s minimy LPV je 3D pfiblizeni zalozené na GNSS,

které je rozSifené o SBAS [7].

Stejné jako postupy pro odlet na bod v prostoru jsou postupy pro pfiblizeni PinS ureny pouze
pro vrtulniky a zahrnuji jak vizualni, tak i pfistrojovy usek. Pilot leti dle pravidel letu
podle pfistroju z fixu pocatecniho pfiblizeni IAF (Initial Approach Fix) do bodu nezdafeného
priblizeni MAPt. Let z MAPt na heliport nebo misto pfistani zahrnuje bud postup pfiblizeni
.pokraCujte vizualné“ nebo ,pokracujte podle VFR®. Pfi jakémkoliv vizualnim manévrovani
za MAPt musi mit pilot dostate&né vizualni podminky, aby byl schopen identifikovat pfekazky

a vyhnout se jim. [5, 7]

Pokracujte vizualné

Postupy pfiblizeni PinS ,pokracujte vizualné® jsou ureny pro heliporty nebo mista pfistani,
které jsou v souladu s pfedpisem L14H — Heliporty. Pokud jsou heliport, misto pfistani
nebo s nim souvisejici vizualni reference vizualné ziskany pilotem pfed dosazenim MAP,

mulze se pilot rozhodnout pokracovat na heliport nebo misto pfistani, za pfedpokladu,

20



Ze se vyhne prostorim, které nejsou ur€eny k manévrovani. Pokud pilot neziska vizualni

referenci pred MAPt, musi byt provedeno nezdarené pfiblizeni [7].

,PoZadovana minimalni dohlednost je zaloZena na vzdalenosti z MAPt na heliport nebo misto
pfistani. Prostory IFR se zajiSténou bezpelnou vyskou nad pfekazkami nejsou pouZity
pro vizualni usek priblizeni a ochrana pred prekazkami pii nezdafeném pfiblizeni neni

zajisténa mezi MAPt a heliportem nebo mistem pfistani.“[7]

Vizualni usek spojuje MAPt s heliportem nebo mistem pfistani pomoci pfimého vizualniho
useku nebo useku vizualniho manévrovani. Pfimy vizualni usek mize obsahovat pouze jednu
omezenou zataCku od bodu PinS k heliportu nebo mistu pfistani ¢i od bodu klesani

DP (Descent Point) k heliportu nebo mistu pfistani.

,Bod klesani DP je pouzivan k identifikaci konce té ¢asti vizualniho useku, ktera by méla byt
leténa v minimalni nadmofské vySce pro klesani MDA (Minimum Descent Altitude)

a k identifikaci bodu, ve kterém by mélo byt zahajeno konecné klesani na pristani.”[7]

Bod klesani DP muaze byt umistén pfimo v MAPt nebo je definovan vzdalenosti od MAPt. Usek
vizualniho manévrovani je chranén pro vizualni manévrovani kolem heliportu nebo mista
pfistani, které vede k pfistani z jiného sméru nez od MAPt. Ochrana v Useku vizualniho
manévrovani je prfesné definovana v predpisu L8168, Cast Il [7]. PinS postup pro pfiblizeni

.pokracujte vizualné“ je ilustrovan na obrazku 3.

Postup nezdafeného .
pFiblizent Pistrojovy i

L) usek

Mezi1000ma3000m PinS

Vizualni tsek

Vyzadovana vizualni
reference s mistem
pristani

Misto pfistani  —

b

Obrazek 3: Pfiklad PinS postupu pro pfibliZzeni ,pokracujte vizualné&“ (zdroj: vlastni, podklad: [5])
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Pokracujte podle VFR

Stejné jako postup pro odlet PinS s postupem ,pokracujte podle VFR* i postup pro pfiblizeni
je ur€en pro heliporty a mista pfistani, které nemusi vyhovovat definicim uvedenym v pfedpisu
L14H — Heliporty nebo pro mista pfistani, na kterych nelze splinit kritéria pro prostupy PinS
.pokracujte vizualné®. PFistrojova faze letu je ukonéena v MAPt, odtud musi pilot dodrzovat
podminky pro let VFR a je sam zodpovédny za to, Ze vidi veSkeré prekazky a dokaze se jim
v€as vyhnout. Nejpozdéji v MAPt je pilot povinen ur€it, zde je zajiténa publikovana minimalni
dohlednost pro bezpecny pfechod z letu IFR na VFR. V pfipadég, ze ano, zacina vizualni faze
letu, provadéna podle pravidel VFR. Pokud ne, provede pilot nezdafené pfiblizeni. [7] PinS

postup pro pfiblizeni ,pokracujte VFR* je ilustrovan na obrazku 4.

Postup nezdareného - nictrs )
Pristrojovy
priblizeni S >
usek
. 2
2 ; [\AAP/
Usek VFR 97

Vyzadovana
minima VMC

Mista pFistani =1
B Ea PinS

&

Obrazek 4: Priklad PinS postupu pro pfiblizeni ,pokracujte VFR" (zdroj: vlastni, podklad: [5])

1.2 Vzdusny prostor CR

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ICAO definuje sedm tfid vzdusného prostoru. Tridy
jsou oznacovany pismeny A az G, pfiCemz tfida A je nejvice omezujici a tfida G naopak
nejméné. Vzdusny prostor CR je rozdélen do &ty klasifikaénich tfid C, D, E a G. Z toho vyplyva,
Ze tfidy A, B a F se nad uzemim CR nevyskytuji a v této praci tedy nebudou dale zmifiovany.
Prostor klasifikovany jako C, D, a E je fizeny vzduSny prostor. Pfestoze je vzdusny prostor
tfidy E fizenym prostorem, neni zde pro lety VFR vyzadovano letové povoleni a pilot nemusi
udrzovat stalé oboustranné spojeni se stanovistém ATS. Tiida G je nefizenym prostorem.
Jelikoz je tato prace zaméfena na mista pfistani, ktera se nachazeji v nefizeném prostoru,
je tato tfida podrobnéji popsana v nasledujici podkapitole [11]. Ve v8ech zminénych tfidach

vzdusného prostoru CR se soudasné& provozuje civilni a vojenska letecka doprava,
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proto je tfeba pro tyto provozy jednoznacné vyznacit prostory, ve kterych se mohou za urcitych
podminek bezpecné pohybovat tak, aby se mezi sebou navzajem neomezovaly. Existuji
nasledujici specialni prostory, které jsou zfizovany predevSim pro zvySeni bezpec€nosti:
Zakazané (P), omezené (R), nebezpecné (D), doCasné rezervované (TRA) a docCasné
vyhrazené prostory (TSA). Popis téchto prostortl se nachazi v Letecké informaéni pfiruéce CR
v ¢asti ENR 5.2 [12], dopInéné o mapy v ¢asti ENR 6.3 [13]. Aktualni informace pro aktivaci
jednotlivych prostoru jsou k nalezeni v planu vyuziti vzdusného prostoru AUP (Airspace Use
Plan) [14].

Z hlediska poskytovani letovych informaénich sluzeb pfipada cely vzdusny prostor CR
pod FIR Praha. Letova informacni oblast FIR je vzduSny prostor, ve kterém se poskytuje letova
informacni sluzba FIS a pohotovostni sluzba ALRS. FIR Praha je vymezeny vertikalné
od zemé do FL 660, horizontalng neodpovida hranicim CR, ale je vymezen soufadnicemi
uvedenymi v letecké informaéni pfiruéce AIP CR ENR 2.1 [15]. V ramci FIR Praha se zfizuji
dalSi oblasti. Pro Fizené lety jsou to Fizena oblast CTA a koncova fizena oblast TMA/MTMA.
Pro nefizené lety jsou zFizeny nasledujici sektory SECTOR CECHY WEST, SECTOR CECHY
EAST a SECTOR MORAVA. V téchto sektorech pro nefizené lety poskytuje informacni sluzbu
letové informacni stfedisko FIC Praha s vyjimkou ATZ letidt, kde jsou v provozni dobé

poskytovany informace o znamém provozu sluzbou Radio [15].

1.2.1 Nefizeny vzdusny prostor CR

Jako nefizeny vzdudny prostor je klasifikovana tfida G. Tato tfida vzduSného prostoru
je vymezena od zemé do 1000 ft AGL. Zahrnuje €ast letiStni provozni zony ATZ, je-li v okoli
letiSté zfizena, a rovnéz oblast s povinnym radiovym spojenim RMZ, v pfipadé, Ze existuje.
Zona ATZ, nenaruSuje-li jeji horni hranici jiny aktivovany prostor, saha az do vysky
4000 ft AMSL, to znamena, ze od vysky 1000 ft AGL je fazena do vzdusného prostoru tfidy E.
Oblast RMZ rovnéz fadi do tfidy G pouze do vysky 1 000 ft AGL a podle pfedpisu L11 — Letové

provozni sluzby [18] je konstruovana takto:

~RMZ je konstruovana tak, aby trat’ pfiblizeni i nezdafeného priblizeni byla vzdy uvnitf

této RMZ, horizontéalné vzdalena od jejich hranic minimalné 1NM a vertikalné 500 ft.” [18]

Vyjimkou je fizeny okrsek CTR/MCTR, ten se, pfestoze je vymezen od povrchu zemé

do stanovené vysky, klasifikuje jako tfida D [16].

Ve vzdusném prostoru tfidy G se mohou vykonavat lety podle pravidel VFR, oblasti RMZ i lety
podle pravidel IFR, pfiéemz v8echny lety IFR musi nepfetrzité sledovat hlasovou komunikaci

letadlo — zemé& a v pfipadé potfeby navazat obousmérné spojeni se stanovistém letovych
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provoznich sluzeb [17]. V celém prostoru tfidy G je poskytovana letova informacni sluzba,
ktera ovSem nezajiStuje rozestupy letadel, a to ani pro IFR lety. Pro lety VFR jsou
zde zavedena minima dohlednosti VMC a vzdalenosti od oblakd. Dohlednost pfi letech VFR
musi byt podle pfedpisu L2 — Pravidla Iétani [17] minimalné 5000 ft, |état se smi pouze mimo
oblag¢nost, za viditelnosti zemé&, pfi rychlostech, které umozni v€as spatfit jiny provoz

nebo prekazky [11].
Letistni provozni zéna ATZ

LetiStni provozni zéna slouZi k ochrané letiStniho provozu v blizkosti letist, na kterych neni
poskytovana sluzba fizeni letového provozu. Tato zéna tvofi pomysiny valec, ktery je vymezen
vertikalné od zemé do 4000 ft AMSL a horizontélné kruznici o poloméru 3 NM. Jeji hranice
mohou byt upraveny aktivaci okolnich prostort, napfiklad prostord TRA/TSA. Zakazany

prostor P nebo vymezeny fizeny vzdusny prostor rovnéz tvofi hranici ATZ [18].
Oblast s povinnym radiovym spojenim RMZ

Oblast s povinnym radiovym spojenim je uréeny vzdusny prostor, ve kterém musi byt letadlo
vybaveno radiostanici a provozovat ji. V pfipadé, Ze je prostor zfizeny v bezprostfedni blizkosti
letisté s ATZ, jsou jejich rozméry publikovany jako totozné. RMZ musi byt zavedena
na kazdém nefizeném letisti, na kterém jsou povoleny IFR letové postupy pro odlet, pfiblizeni
na pfistani a nezdafené pfiblizeni. V RMZ je pilot povinen nepfetrzité sledovat hlasovou
komunikaci letadlo-zemé na pfislusném kmito¢tu a pfipadné navazat obousmérné spojeni.
[16]

,Pfed vstupem do oblasti s povinnym radiovym spojenim musi pilot na pfislusném
komunikacnim kmitoCtu provést poéatecni volani obsahujici oznaceni volané stanice, volaci
znak, druh letadla, polohu, hladinu, letovy zamér a dal$i informace predepsané prislusnym

uradem.“[16]

Aby bylo mozné splnit podminku komunikace letadlo-zemé, je v pfipadé zavedeni oblasti RMZ
nutné zfidit v okoli mista pfistani letistni letovou informaéni sluzbu AFIS, ktera se poskytuje

vSem znamym letadlim tvoficim provoz uvnitf aktivované RMZ [18].
Letistni letova informacni sluzba AFIS

LetiStni letova informacni sluzba je poskytovana v publikované provozni dobé letisté
a poskytuje se vSem letadlum, ktera tvofi provoz v letiStni provozni zéné ATZ nefizeného
letiSté nebo v aktivované RMZ. Za urcitych okolnosti, které jsou uvedeny Dodatku N pfedpisu
L11 — Letové provozni sluzby [18], mUze byt sluzba AFIS poskytovana i mimo provozni dobu

letiSté. V pfipadé, Ze je sluzba AFIS na letisti zfizena, musi byt jeji stanovisté umisténo tak,
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aby mél dispecer AFIS (dale AFISO) vhodny vizualni kontakt s provozem na provozni ploSe,
prostorem pro vzlety a pfistani a dohlednost na letistni okruh. Mezi sluzby poskytované
stanovistém AFIS se fadi také pohotovostni sluzba. AFISO neni opravnén vydavat jakékoli
letové povoleni letim VFR ani IFR, mize pouze v odlvodnénych pfipadech vydat pilotiim
pfikaz nebo zakaz, a to tehdy, kdy je nutné odvratit hrozici nebezpeci. Mezi povinnosti AFISO

patfi podle Dodatku N pfedpisu L11 — Letové provozni sluzby [18]:

,,(-..) Rizeni pohybu osob a vozidel po provoznich plochach, udrzovani pfehledu o provozu
na letisti a v jeho blizkosti, reagovani na neznamy provoz a na provoz letadel bez spojeni,
udrzovani  pfehledu o znamych letech z hlediska predpokladaného navratu,
Je-li tak dohodnuto, koordinace pfi poskytovani informacni a pohotovostni sluzby a jinymi
stanovisti podle platnych koordinacnich dohod, informovani pfislusnych organd o poruSeni
leteckych predpisti pfimo nebo prostiednictvim vedouciho stanovisté AFIS a aktivovat

a deaktivovat RMZ, je-li publikovana, dle schvalenych postupt.“[18]

1.3 Heliporty

Pozadavky na heliporty definuje mezinarodni organizace ICAO v pfiloze Annex 14, Volume Il
Tuto piilohu prevzala Ceska republika a uvadi ji jako letecky predpis L14H — Heliporty [4].
Podle umisténi a typu vyuziti rozliSuje pfedpis L14H Ctyfi typy heliportd — heliport (Uroviovy,
vyvySeny), helidek, heliport na palubé lodi a heliport vrtulnikové letecké zachranné sluzby.
Heliportem se rozumi letiSté nebo vymezena plocha na konstrukci, ktera je uréena bud zcela
nebo jen z¢asti pro prilety, odlety a pozemni pohyb vrtulnik(. Helidek je heliportem, umisténym
na pevném nebo plovoucim zafizeni mimo bfeh, jako je prizkumna nebo tézebni ploSina, ktera
se pouziva pro tézbu ropy nebo zemniho plynu. Heliport na palubé lodi mize a nemusi byt
vystavén ucCelové. Pokud je heliport na palubé lodi vystavén ucelové, ma slouzit pouze
pro provoz vrtulnikd. Heliport na palubé lodi, ktery byl vystavén neucelové, vyuziva prostor
na palubé lodi, ktery je schopen nést vrtulnik, ale nebyl navrzen vyhradné k takovym ucelim.
Heliport vrtulnikové letecké zachranné sluzby LZS muaze byt bud na zemi nebo na vyvysené
plose a je obvykle situovany v arealu nemocnice nebo v jeho bezprostfedni blizkosti.
Pro potfeby LZS jsou zfizovany dva druhy heliportd — pracovni nebo zakladni. Zakladni heliport
je vybaven nezbytnym provoznim zazemim pro obsluhu vrtulnikd a je vyuzivan jako zakladna
vrtulnikd. Pracovni heliport naopak neni vybaven zadnym provoznim zazemim pro provoz
vrtulnikd a vyuziva se pouze pro pfilety a odlety vrtulnikd. VSechny heliporty LZS mohou byt
provozovany pouze za VMC ve dne nebo v noci. Pfi no¢nim letu musi byt dodrzovany
podminky stanovené UCL (Ufad pro civilni letectvi), definované v predpisu L2 — Pravidla létani.
[4,17]
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1.3.1 Fyzické vlastnosti

Fyzické vlastnosti vySe uvedenych typa heliportli jsou specifikovany v leteckém predpisu L14,
Hlava 3 [4]. Jelikoz byl pro jeden z dil€ich cilli této prace vybran uroviniovy heliport pro potfeby
LZS situovany na letisti Liberec, jsou v této kapitole popsany fyzické vlastnosti pravé tohoto

typu heliportu.
Plocha koneéného priblizeni FATO

Plocha konecného pfiblizeni a vzletu je ,stanovena plocha, nad kterou se provadi postup
konecného priblizeni do viseni anebo k pristani, a ze které se zahajuje vzletovy manévr.” [4]
Na kazdém daroviiovém heliportu musi byt zfizena minimalné jedna plocha FATO
(Final Approach and Take-off Area). Tato plocha musi byt zcela bez pfekazek. Rozméry FATO
jsou uréeny vykonnostni tfidou vrtulnik( a musi odpovidat udajum uvedenym v letové pfiruc¢ce
vrtulnikd HFM (Helicopter Flight Manual) [4].

Prostor dotyku a odpoutani vrtulniku TLOF

Prostor dotyku a odpoutani vrtulniku je plocha, ktera slouzi v dosednuti nebo odpoutani
vrtulniku. Na heliportu musi byt minimalné jedna takova plocha, ktera mize, ale nemusi byt
umisténa v FATO. Pokud UCL nestanovi jinak, TLOF (Touchdown and Lift-off Area) musi mit

minimalni primér 10 m a jeji sklon nesmi pfesahnout 2 % [4].
Bezpecnostni plocha

Bezpecnostni plocha je definovana plocha v bezprostiednim okoli FATO neobsahujici zadné
prekazky vyjma téch, které slouzi pro letecké ucely. Podle pfedpisu L14H — Heliporty musi byt
kazda plocha FATO obklopena bezpecnostni plochou, ktera ovSem nemusi byt zpevnéna.
Tato plocha slouzi ke snizovani nebezpeci poskozeni vrtulnika v pfipadé, Zze nahodné vybodi
z FATO [4].

RozloZeni ploch na heliportu je vyobrazeno na obrazku 5.
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Obrazek 5: Plochy heliportu (zdroj: vlastni, podklad: [24])

1.3.2 Vizualni prostredky
Pozadavky na vizualni prostfedky heliportd CR jsou uvedeny v leteckém predpisu
L14H — Heliporty. Mezi vizualni prostfedky patfi ukazatele, znaceni, znacky a navéstidla.

Ukazatele

Na kazdém heliportu se musi nachazet nejméné jeden ukazatel sméru vétru. Ukazatel nesmi
byt ovlivhiovan vzduSnymi proudy zpusobovanymi okolnimi objekty nebo rotory vrtulnikd.
V pfipadé no¢niho provozu heliportu je nutné, aby byl ukazatel sméru vétru osvétlen [4].

Znaceni a znacky
Znaceni je podle predpisu L14 — LetiSté definovano jako:

»Symboly nebo skupiny symbol( vyznacené na povrchu pohybové plochy za ucelem

poskytovani leteckych informaci.” [19]

Mezi znacCeni pouzivané na heliportech se fadi napfiklad — poznavaci znaceni heliportu,

znaCeni maximalni povolené hmotnosti, znaceni hodnoty D nebo znaceni rozmér plochy
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konec¢ného pfiblizeni a vzletu. Pozadavky na veSkera znaCeni heliportd jsou uvedeny

a podrobné popsany v predpisu L14H — Heliporty [4].

Znacky stejné tak jako znaceni Ize nalézt v pfedpisu L14H — Heliporty a definuji se jako:
,Pfedmét umistény nad urovni zemé pro vyznaceni prekazky nebo vymezeni hranice.”[19]
Navéstidla

Navéstidla predstavuji jakakoli svétla €i svételnou soustavu nachazejici se na heliportu
nebo v jeho bezprostfednim okoli. Jsou podstatna pfedevSim pro nocni provoz heliportu.
Stejné jako vySe zminéné vizualni prostfedky jsou i navéstidla definovana v predpisu
L14 — Heliporty a patfi mezi né soustava navéstidel osového vedeni trajektorie letu, vizualni
soustava pro osové vedeni, soustava naveéstidel plochy FATO daroviovych heliportd,
navéstidla zamérovaciho bodu, svételna soustava TLOF, navéstidla pojezdovych drah,
vizualni prostfedky pro znaCeni prekazek, plodné osvétleni pFekazek a nasledujici
tfi navéstidla — majak heliportu, pfibliZzovaci svételna soustava a svételna sestupova soustava

pro vizualni pfiblizeni. [4]
Majak heliportu

Majak heliportu se zfizuje na heliportu, kdyz je potfeba vizualniho vedeni na velkou vzdalenost
a na heliportu neexistuji zadné jiné vizualni prostfedky, které by toto vedeni bezpecné zajistily.
Musi byt umistén v blizkosti heliportu a v takové vySce, aby nedo$lo k osInéni pilotd. Majak
vydava série kratkych zableskd bilého svétla, které jsou uspofadany podle presné

definovaného schématu [4].
Priblizovaci svételna soustava

Pfiblizovaci svételna soustava slouzi k zvySeni bezpecnosti a jejim ucelem je vyznaleni
prednostniho sméru pfiblizeni. Tato soustava se vzdy nachazi na pfimce v upfednostiiovaném

sméru pfiblizeni. Sklada se ze tfi navéstidel, ktera jsou umisténa za sebou po 30 m [4].

Na zakladé posouzeni UCL se pro heliporty LZS muze zfidit pfiblizovaci svételna soustava,
ktera je oproti jinym heliportdm zkracena. Jeji usporadani je dle pfedpisu L14H — Heliporty

nasledujici:

,Pét vSesmérovych navéstidel v fadé v podélnych rozestupech po 5 m, pfi éemz vzdalenost
prvniho néavéstidla od kraje FATO musi byt 4,5 m. Svételna navéstidla musi vydavat stalé

svétlo.“[4]
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Svételna sestupova soustava pro vizualni priblizeni

~Svételna sestupova soustava pro vizualni priblizeni musi byt zfizena jako pomdlcka
pro priblizeni na heliport bez ohledu na to, zda je heliport vybaven jinymi vizualnimi
nebo nevizualnimi pomdckami...” [4], jestlize splfiuje podminky uvedené v pfedpisu
L14H — Heliporty. Indikace sestupové roviny musi odpovidat systému PAPI, APAPI nebo
HAPI.

1.3.3 Letové provozni sluzby na heliportech

Letecka informaéni prirucka Ceské republiky [41] vyuziva pro rozdéleni heliport(i do skupin
pro obstarani informaci Ctyfi kritéria, kterymi jsou: zakladni/hlavni mezinarodni
heliporty — vefejné, ostatni mezinarodni heliporty — vefejné, mezinarodni heliporty — nevefejné
a vnitrostatni heliporty. Vnitrostatni heliporty mohou byt rovnéz verejné i nevefejné. Na uzemi
CR je v provozu deset nevefejnych vnitrostatnich heliport(i, které slouzi pouze pro provoz
VFR. Tyto heliporty definuje AIP CR definuje jako:

LHeliporty uréené pro vnitrostatni letecky provoz nebo provoz mezi smluvnimi staty
Schengenské dohody, u nichz okruh jejich uzivatelt byl pfedem stanoven. Povoleni k jejich

pouZiti Ize ziskat prostfednictvim provozovatele letisté.” [41]

Povoleni provozovatel vydava na zakladé telefonické nebo pisemné Zadosti, ktera musi byt
podana, podle pozadavku konkrétniho heliportu, 6 az 24 hodin pfed planovanym ¢asem letu.
Nevefejné heliporty nachazejici se v nefizeném prostoru nedisponuji vlastni sluzbou Radio.

Jedinou vyjimkou je heliport Chotouri LKCO, ktery ma svou ATZ.

Ostatni heliporty na tzemi CR jsou téZ uréeny pouze pro provoz VFR, ale slouzi pouze
pro ucely LZS. Na téchto heliportech je poskytovani sluzeb ATS ojedinélé, a to pfedevsim
v pfipadé, Ze se heliport LZS nachazi v fizeném prostoru CR. V8eobecné koordinaci letd LZS

zajistuji Zdravotnicka operacni stfediska jednotlivych kraja.

1.4 Vyuziti postupa PinS ve svété

V této kapitole je pfiblizen zatim nejrozsahlejSi dokument popisujici postupy Point in Space
a posléze jsou zde uvedeny dva zahraniéni priklady, konkrétné Svycarska a Némecka. Kromé
téchto dvou statu se v Evropé zabyva implementaci PinS postupt napfiklad jesté Norsko, Italie
nebo Francie. Mezi ukazky zavedeni PinS postupll je zafazen i priklad z Ceské republiky.
Jedna se o heliport Fakultni nemocnice v Motole, kde aktualné probiha testovaci faze PinS

priblizeni.
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Eurocontrol

Postupy Point in Space se zabyva dokument Helicopter Point in Space Operations
in Controlled and Uncontrolled airspace vydany mezinarodni organizaci Eurocontrol v roce
2019 [5]. Je rozdélen do tfech hlavnich &asti. Cast | tohoto dokumentu se nazyva Generic
Safety Case Report, v Ceském prekladu Obecna zprava o bezpecnostnich pfipadech.
Tato ¢ast obsahuje vSechny podrobnosti a rovnéz diivody pro posouzeni bezpe&nosti pro PinS
postupy Vv fizeném i nefizeném vzdusném prostoru. Cast Il — Safety Case Guidance Material
for local deployment of Helicopter PinS departure operations in controlled and uncontrolled
airspace a Cast lll — Safety Case Guidance Material for local deployment of Helicopter PinS
approach operations in controlled and uncontrolled airspace jsou hlavnimi ¢astmi, jejichz cilem

je pomoci rozvijet bezpecnostni opatfeni pro postupy PinS na konkrétnim misté pfistani. [5]

V nefizeném vzduSném prostoru bylo ur€eno nékolik navrhl na zmirnéni rizika kolize,
jako je zfizeni oblasti s povinnym radiovym spojenim RMZ, vysilani naslepo, zobrazeni
postupu PinS na mapach VFR kvuli informovani ostatniho provozu, pouzivani palubniho
systému fizeni provozu nebo rovnocenného systému pro zlep3eni vidéni a vyhybani vrtulniku
leticiho za IFR podminek s ostatnim provozem. Implementace té€chto bezpecnostnich opatreni
a doporuceni by méla byt rozhodnuta s ohledem na pocet soubézné planovanych letd PinS,

hustotu provozu v blizkosti trasy nebo dostupnosti letové informacni sluzby. [5]
Svycarsko

Svycarsko bylo jednou z prvnich zemi Evropy, ktera se zadala implementaci PinS pfiblizeni
zabyvat. Hlavni zasluhu na rozvoji, planovani &i nasledné implementaci PinS pfiblizeni
ma Svycarska spolecnost REGA (Schweizerische Rettungsflugwacht), ktera poskytuje sluzbu
letecké zachranné sluzby po celém uzemi statu. Potfeba vylepSit presnost pfiblizeni
Rozmanity reliéf, ktery tvofi tfi hlavni geografické regiony — Alpy, vapencové pohofi Jura
a Svycarska plosina, zpUsobuje &asté a nepredvidatelné zmény podasi, coz pro piloty LZS
mnohdy znamenalo prodlouZeni doby letu nebo nemoznost pfistat na pozadovaném heliportu.
Zavedeni postupld PinS umozniuje pilotdm LZS bezpecCny prulet nizkou oblaénosti,
ktera se nad mistem vzletu mize nachazet. Diky tomu mohou provést zasah nad obla¢nosti,
kde jsou podminky VMC a dopravit pacienta na nemocnicni heliport opét za pomoci postupu

PinS. llustrani pribéh zasahu je ukazan na obrazku 6.
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Obrazek 6: Pribéh zasahu REGA (zdroj: vliastni, podklad: [36])

Aktualné je zde mozné provadét PinS pfiblizeni s LPV minimy na jeden heliport, a to konkrétné
na Bern-Insel Hospital heliport. Pfiblizeni zde bylo uvedeno do testovaci faze v roce 2015.

PinS priblizeni je jiz planovano na dalSich jedenact Svycarskych heliportl [29].
Némecko

Prvni evropska publikace postupu pfiblizeni pomoci LPV, 3D pfiblizeni zalozené na GNSS,
byla uvedena v roce 2013 na némeckém heliportu Donauworth. K rychlému vyvoji a zavedeni
tohoto pfiblizeni pfispéla nejvice spoleCnost Eurocopter, ktera sidli nedaleko heliportu.
Vyhodou zavedeni tohoto postupu je zvySeni bezpec€nosti provozu na heliportu i za Spatnych
meteorologickych podminek [30].

Heliport Donauwdrth mohl byt nejvétsi inspiraci pro pfipadnou implementaci PinS pfiblizeni
do nefizeného prostoru CR, jelikoz je také ve vzdusném prostoru tfidy G. Koncept provozu
byl vytvofen pouze pro fungovani tohoto jednoho heliportu a doposud nebyl v Némecku pouzit
na jiné misto pfistani v prostoru téze tfidy. Jednim z aspektl, ktery by vSak mohl byt pouzit
proimplementaci v nefizeném prostoru v CR, je zavedeni oblasti RMZ, jejiz uspofadani

je ukazano na obrazku 7.
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Obrazek 7: Implementace RMZ v némeckém Donauwdrth [30]

1.5 Vyuziti postuptd PinS v CR

V Ceské republice byl zaveden v roce 2020 testovaci postup nepfesného pristrojového
pfiblizeni pro vrtulniky na heliport Fakultni nemocnice Motol. Prozatim se jedna
pouze o testovaci fazi, proto je postup pro pfiblizeni PinS publikovan jako dodatek k AIP CR
(AIP SUP) v ¢asti AIP GEN 0.3 [27]. Priblizeni je konstruovano s vyuzitim GNSS, podle PBN
specifikace RNP 0.3 a je publikovano s minimy LNAV i LPV [27].

Fakultni nemocnice Motol se nachazi v centru hlavniho mésta Prahy a heliport zde byl
zrekonstruovan na stfeSe budovy. Jako vétSina uzemi Prahy patfi do prostoru CTR Praha
Ruzyné, z tohoto divodu je povinnosti obdrzet pfed vstupem do daného prostoru letové
povoleni. Tento vyvySeny heliport slouzi pouze k provozu vrtulnikGl LZS. Provoz na heliportu
je povoleny za podminek VMC a pravdépodobné jen ve dne, tato informace ovSem neni
uvedena v pfiru€ce AIP. Pfi planovani implementace PinS pfiblizeni na FN Motol byly
zvazovany obé varianty pfiblizeni — ,pokracujte vizualné“ i ,pokracujte VFR". Z hlediska
konstrukce heliportu by byly obé varianty mozné, protoZe spliuji pozadavky predpisu
L14H — Heliporty. Nakonec byl zaveden do testovaci faze pouze postup pro pfiblizeni PinS

.pokracujte VFR*, a to pfedevsim kvuli charakteru okolnich prekazek.

V soucasné dobé je pouziti postupu pro pfiblizeni PinS povoleno pouze opravnénym osobam.
Zahajeni pfiblizeni musi vzdy pfedchazet fraze ,Request RNP approach to Motol“. V pfipadé,
Ze dostane pilot povoleni pro RNP pfiblizeni, leti podle pravidel IFR do bodu MAPt, ve kterém

bud pfechazi a oznamuje pfechod z pravidel IFR na VFR nebo zahajuje nezdafené pfibliZeni.
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VSechny testovaci lety prozatim probihaji za stalych podminek VMC, to znamena,
Ze opravnéneé posadky |étaji pfiblizeni PinS presné tak, jak je navrzeno pro budouci konstantni
provoz, ale za podminek IMC (Instrument Meteorological Conditions). [27] Pro ilustraci

je na obrazku 8 vyobrazena mapa pfiblizeni na heliport FN Motol. [27]
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Obréazek 8: Mapa pfiblizeni PinS FN Motol [27]
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2 Obecny navrh konceptu provozu

V soucasné dobé je pfiblizeni na bod v prostoru implementovano pouze v fadech desitek
pfipadt na evropském Uzemi. V Ceské republice je pfiblizeni PinS zavedeno v Praze
na nemocni¢nim heliportu Motol, ktery se nachazi v fizené oblasti CTR Praha. Jiny heliport
timto druhem pfiblizeni zatim nedisponuje, proto je jednim z dil€ich cilG této prace navrhnout
koncept provozu PinS pfiblizeni na tizemi CR na heliport nebo jiné misto pfistani ve vzdusném
prostoru tfidy G. V této kapitole bude za pomoci vzorového heliportu navrzen zakladni koncept
provozu PinS pfiblizeni. Tim byl zvolen uroviovy heliport slouzici jako zakladna letecké
zachranné sluzby LZS Liberec, coz bylo jednim z faktorl pro vybér pravé tohoto heliportu.
DalSim dulezitym kritériem pro vybér byla jeho lokace. Nachazi se na rozmezi pohrani¢nich
hor CR, kterymi je podnebi Liberce znaéné ovlivnéno a je tedy pravdépodobné, Ze by zde bylo
zavedeni PinS pfiblizeni uzite€né. Konkrétné se na tomto heliportu jevi jako efektivnéjsi zavest
pouze postupy pro odlet na PinS, ale vzhledem k tomu, Zze postupy pro pfiblizeni PinS jsou
je také umisténa meteostanice, ktera nabizi vhodna data pro zpracovani a nasledujici
zhodnoceni vhodnosti meteorologickych podminek pro zavedeni PinS pfiblizeni v CR.
Vyhodou provozovani LZS na vzorovém heliportu je, Ze spoleénost DSA (Delta System — Air),
ktera sluzby na heliportu provozuje, poskytuje transparentné pocty jednotlivych pohybl

provadénych na heliportu.

2.1 Misto pristani

Zakladna LZS se nachazi zapadné od centra mésta Liberec v Uzemi Ruzodol I. Je soucasti
letiSté Liberec, a spada tedy i do jeho ATZ. Zakladnu tvofi objekt s hangarem, sklad leteckych
pohonnych hmot, pohybova plocha a arealova komunikace. Nadmofska vySka heliportu
je 398 m. n. m. Heliport LZS je navrzen podle leteckého predpisu L14H — Heliporty. Plocha
kone&ného pfiblizeni FATO je zde vymezena ¢tvercem o hrané 26 m x 26 m a ma travnaty
povrch. Prostor dotyku a odpoutani vrtulniku TLOF je betonovy s maximalni unosnosti

5 000 kg a ma rozméry ¢tverce o hrané 14 m x 14 m.

~Prekazkoveé roviny a plochy heliportu definované ve smyslu Hlavy 4, predpisu L 14H v hlavnim
provoznim sméru 331° nenaruSuji Zadné pfirodni ani umélé pfekazky. Na vedlejsim sméru
151° vzrostlé stromy — pouze VFR den. Sméry priblizeni jsou téméF soubézné se smérem
RWY letisté LKLB. Boc¢ni vzdalenost stfedu heliportu od RWY je 160 m. “[20]
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Vzhledem ktomu, Ze heliport slouzi k dennimu i no¢nimu provozu, je vybaven dennim
znacenim a ukazatelem sméru vétru, ktery musi byt osvétleny, a to svételnou sestupovou
soustavou APAPI, pfiblizovaci svételnou soustavou, navéstidly FATO, naveéstidly

zamérfovaciho bodu, navéstidly TLOF, zableskovym majakem a prekazkovymi navéstidly [20].

Na v8ech heliportech, které jsou navrzeny, stejné jako zminovany liberecky heliport LZS,
v souladu s leteckym predpisem L14H — Heliporty, se do budoucna poéita s moZzZnosti
zavedeni PinS pfiblizeni ,pokracujte vizualné“. Konstrukce heliportu by se totiz nemusela
upravovat. Pro pfipadné zavedeni tohoto typu pfiblizeni je ov8em v okoli heliportu nutné zfidit
oblast RMZ. Pozadavek na oblast RMZ je dan predpisy, a to z ddvodu vizualni faze letu.
PFi operacich ve vizualni fazi je sice vyzadovana dostatecna vizualni reference vuci zemi

a ostatnim prekazkam, ale i pfesto se jedna o operace podle pravidel podle pfistroju [7].

Pro ostatni mista pfistani v nefizeném prostoru CR nebo prvotni implementaci na heliporty
podle predpisu L14 — Heliporty uvazuje navrhovany koncept pouze zavedeni PinS pfiblizeni
s postupem ,pokracujte VFR®. V tomto pfipadé se pozemni infrastruktura vibec nemusi ménit.
Pfistrojové postupy jsou navrzeny tak, Ze nejpozdéji v MAPt musi byt ukoncena pfistrojova
faze letu. Odtud posadka musi dodrzovat podminky pro let VFR a je sama zodpovédna za to,
Ze vidi veSkeré prekazky a dokaze se jim v€as vyhnout. ProtoZe se pocita se stanovenim MAPt
do minimalni povolené vysky DH > 250 ft AGL, znamena to, Zze €ast pfistrojového useku bude
zasahovat do vzdusného prostoru tfidy G. Z toho ddvodu je rovnéz nutné pro postup PinS

pfibliZzeni zavedeni oblasti RMZ.

Koncept rovnéz vychazi z pfedpokladu, Ze na konkrétni heliport budou akceptovany

jen vrtulniky, které vahové odpovidaji unosnosti heliportu.

2.2 Provozni postupy

Provozovatelem zakladny LZS je zdravotnicka zachranna sluzba Libereckého kraje,
ktera je spole¢né s provozovatelem vrtulniki LZS — DSA uzivatelem této zakladny. Heliport
ma statut zakladniho urovriového heliportu LZS. Letecky provoz slouzi tedy pouze letim LZS,
a témi jsou lety primarni (zasahy do terénu), neodkladné sekundarni (urgentni transporty
pacientl) nebo lety sekundarni (ambulantni lety, planované transporty). Heliport je v provozu
za podminek VFR ve dne i v noci. Sméry platné pro pfibliZzeni ve dne jsou 331° (primarni)
a 151° (vedlejSi). Pro pfiblizeni v noci je dan pouze jeden smér pfiblizeni, a to smér 331°.

Sméry pro vzlet nejsou v pfiruéce VFR CR uvedeny [20].
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Heliport LZS Liberec je trvalou zakladnou jednoho vrtulniku — EC 135, ktery je provozovan
spole¢nosti DSA. V nasledujici tabulce je zobrazen prehled zasaht LZS a ambulantnich letd

zakladny Liberec za rok 2020. Data jsou pfevzata z evidence naletl spole¢nosti DSA [21].

Tabulka 1: Zasahy LZS a ambulance Liberec (zdroj: vlastni, data: [21])

Klasifikace Pocet Pocet

e Druh letu Poznamka valet Jésaht Letovy Cas
| H, Primarni let/let LZS 894 345 190:17
Il H, Primarni let/let LZS 334 116 85:00
1] H, Neodkladny sekundarni let/let LZS 176 58 54:36
\Y, A Sekundarni let/ambulantni let 0 0 0:00
\Y A Sekundarni let/ambulantni let 0 0 0:00
Vi H, Ostatni let/let LZS 0 0 0:00
Vi H, Ostatni let/let LZS 1 1 0:15
CELKEM 1405 520 330:08
| — Primarni zasah do terénu na zakladé tishového volani na linku 155. Il — Primarni zasahy
do terénu nebo sanitniho vozu v terénu na Zadost pozemni posadky ZZS. Il — Urgentni

transport nemocného ze zdravotnického zafizeni na pracovisté vysSiho typu; pacient
je prebiran pfimo ve zdravotnickém zafizeni nebo dopraven k vrtulniku pozemni posadkou
ZZS, ale zadatelem o pfevoz je zdravotnické zafizeni. IV — Planovany transport nemocnych
na vys8i pracovisté. V — Transport nemocného zvy3Siho pracovisté na doléceni.
VI — Pokud je ktransportu zdravotnikl a zdravotnického materialu potfeba vrtulniku,
Ize pfedpokladat, ze se jedna o let na zachranu lidského Zivota. VIl — Zasahy v ramci
spoluprace slozek IZS a pfi vyhlaseni krizového stavu.

Koncept pro liberecky heliport zatim pocita s implementaci PinS pfiblizeni ,pokracujte VFR®.
V takové situaci je mozné zanechat stavajici sméry platné pro pfibliZzeni, a to jak v noci,
tak ve dne. Dulezitost moznosti H24 provozu ilustruje tabulka 1, ze které je zfejmé, Ze drtivou
veétSinu provozu tvofi lety primarni, které jsou, na rozdil od ostatnich druhu let, zavislé
na momentalnich potfebach pacienta a nelze je tak planovat napfiklad pouze na denni dobu.
Testovaci lety s postupy pro pfiblizeni PinS budou provadény nejprve za podminek VMC

a pouze pfi sekundarnich letech LZS, tzn. v pfipadech, kdy neni Zivot pacienta v ohrozeni.

V obecném navrhu konceptu provozu se uvazuje s tim, Ze si kazdy heliport zkudebni provoz
podfidi svym provoznim hodinam. Je vhodné, aby v testovaci fazi probihala pfistani
na bod v prostoru v dobé, kdy je v okoli heliportu nizky provoz a meteorologické podminky
splfuji minima VMC, za téchto podminek se mulze testovat postup pro pfiblizeni PinS

.pokraCujte VFR" i ,pokraCujte vizualné&“. V pfipadé zavedeni oblasti RMZ je doporu¢eno
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povolit v danou chvili pouze jeden vrtulnik letici podle pravidel IFR. Pro pilota vrtulniku plati,

Ze musi po celou dobu pohybu v oblasti RMZ udrzovat spojeni s okolnim provozem a AFISO.

2.3 Meteorologické informace

Na kazdém odletovém ¢i pfiletovém heliportu nebo misté odletu/pfistani musi byt k dispozici
relevantni meteorologické informace od poskytovatele meteorologickych sluzeb, kterym
je vCeské republice Cesky hydrometeorologicky ustav (dale CHMU). Tyto informace
jsou pak poskytovatelem informaci o znamém provozu Radio, AFISO nebo FIC Praha
predavany posadkam vrtulnik(. FIC Praha poskytuje meteorologické informace v pfipadé,
Ze neni v okoli mista pfistani dostupna sluzba Radio ani AFIS. Informace poskytuje na zakladé
letového planu nebo na vyzadani [31]. Meteorologické informace musi obsahovat minimalné

udaje o dohlednosti, oblacnosti a QNH [5].

Koncept tedy pocita s tim, Ze pokud bude misto uréeni v provozni zéné ATZ nebo pfipadné
oblasti RMZ, budou meteorologické informace poskytovany danym stanovi§tém, avSak pouze
v jim uréené provozni dobé&. Mimo provozni dobu stanovisté budou informace poskytnuty

na vyzadani od FIC Praha.

Pfijaté informace jsou pro posadku stéZejni hlavné kvuli vizualni Casti letu. Obzvlast
pfi postupu ,pokracujte VFR®, kdy musi posadka vyhodnotit, jestli je schopna dodrzet minima,
ktera jsou pro lety VFR definovana v pfedpisu L2 — Pravidla létani, pfipadné jsou také uvedena

ve VFR priruéce Ceské republiky [17, 22]. Tato minima jsou vypsana v tabulce 2.

Tabulka 2: Minima pro let podle VFR (zdroj: vlastni, data [17])

N 1
Tida G Nocdo1000AGL No¢nad 1000

AGL
Minimalni 2 500 m (2 piloti)
800 m . 5000 m
dohlednost 3 000 m (1 pilot)
. ., mimo oblacnost
Horizontalni . L .
; mimo za viditelnosti
vzdalenost od . . 1500 m
. obla¢nost zemé (svétel na
oblakd .
zemi)
o mimo oblacnost
Vertikalni . o .
i mimo za viditelnosti
vzdalenost od . . . 300 m
5 obla¢nost zemeé (svétel na
oblakd i
zemi)
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2.4 Vybaveni vrtulnikt

Jelikoz postupy pro pfiblizeni a odlety PinS zahrnuji pfistrojovou fazi letu, je sou€asti konceptu
i pozadavek na proSkoleni posadky, jejiz ¢lenové musi vlastnit prikaz pilota s platnou
kvalifikaci IFR. Ze stejného davodu je nutné mit pro provoz podle pravidel IFR uzplsoben
i samotny vrtulnik. Pozadavky na letové pfistroje a vybaveni pro lety podle pravidel letu
za viditelnosti a pravidel pro let podle pfistroju jsou popsany v pfedpisu L6/Ill — Provoz letadel.
Zde jsou uvedeny nékteré pozadavky na vrtulniky létajici podle pravidel IFR.

Vrtulnik musi byt vybaven témito pfistroji:

. magneticky kompas, pficny sklonomér, umély horizont, smérovy setrvacnik, variometr,
. presné palubni hodiny, udavajici hodiny, minuty a sekundy,

. dva citlivé barometrické vySkoméry s bubinkem a ruc¢kou,

. systém pro indikaci rychlosti letu s prostfedky pro vylou€eni u€inkd vihkosti a namrazy.

Vrtulnik musi byt dale vybaven nouzovym zdrojem elektrické energie, ktery je nezavisly
na hlavnim systému elektrickych zdroji. Tento zdroj musi byt automaticky spustén pfi Uplném
selhani hlavniho systému elektrickych zdroja. [23]

Spole€nost DSA na libereckém heliportu provozuje dvoumotorovy vrtulnik EC 135 TC+
vyrobeny spolecnosti Airbus Helicopter sidlici v némeckém mésté Donauworth.
Jeho maximalni vzletova hmotnost Cini 2 950 kg a o jeho pohon se staraji dvé nezavislé
turbinové pohonné jednotky Turbomeca Arrius 2B2 o vzletovém vykonu 633 shp kazda.
V CR je vyuzivan pfedevsim pro potfeby LZS. Vrtulnik EC 135 TC+ je certifikovany pro lety
IFR [32].

Obrazek 9: Vrtulnik EC 135 TC+ [37]
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3 Identifikace prekazek

V této kapitole jsou popsany mozné prekazky, které byly autorkou urCeny jako stéZejni
pro implementaci PinS postupli do nefizeného prostoru CR. Prekazky byly vybirany
na zakladé podrobné studie PinS postupt, Ceskeé legislativy, zahrani¢nich heliportd, na kterych
jsou PinS postupy publikovany, mista pfistani a vzdusného prostoru, do néz je implementace

navrhovana.

Mezi prvnimi zvazovanymi pfekazkami byla pfipravenost Ceské legislativy na zavedeni PinS
pFiblizeni. Letecky pfedpis L8168/l Provoz letadel — Letadlové postupy vSak v Hlavé 3 postupy
na bod v prostoru jasné definuje a rovnéz se jimi zabyva predpis L14H — Heliporty. Jedinym
problémem je, Ze se legislativa nezabyva konkrétné implementaci PinS pfiblizeni
do nefizeného vzdusného prostoru, na ten bylo pfi implementaci PinS pfiblizeni pohlizeno jako
na dalSi prfekazku, a to predevSim z dlvodu ostatniho provozu v ném. Se vzduSnym
prostorem tfidy G je také spojen let podle pravidel IFR, ktery je Ceskou legislativou povolen
pouze za podminky zavedeni oblasti RMZ, ke které je zapotfebi zfidit sluzbu AFIS. Sluzba
AFIS klade na provozovatele letisté/heliportu relativné vysoké naroky na technické vybaveni
a personal, proto je se zavedenim této sluzby uUzce spjata i finan€ni problematika. DalSi
zvazovanou prekazkou bylo vybaveni heliportu nebo mista pfistani, coz bylo vyvraceno
v pfedchozi kapitole pfi tvorbé obecného navrhu konceptu provozu, kde je vysvétleno, Ze se
konstrukce heliportu nemusi zZadnym zpuUsobem upravovat. Poslednimi prekazkami
implementace PinS pfibliZzeni byly identifikovany meteorologické podminky a vyuZitelnost

tohoto typu pfiblizeni.

3.1 Ostatni provoz

Hlavni pfekazkou zavedeni PinS postupl do nefizeného prostoru CR je samotny vzdusny
prostor tfidy G a typy provozu v ném vykonavané. Pro vzdusny prostor tfidy G Ceské republiky

je charakteristicke, Ze jsou zde vSechny lety provadény pouze podle pravidel VFR

Vzhledem k ostatnimu provozu je pfi postupu PinS pfibliZzeni nejkritictéjSi moment pfechodu
z pristrojové do vizualni faze letu. Pfedevsim za podminek, kdy v pfistrojové fazi letu nebudou
zcela dodrzeny podminky VMC. V prostoru tfidy G se totiz mohou pohybovat rizné typy
provozu bez odpovidaCe jako napfiklad let na kluzdku ¢&i rogalu, paragliding
nebo paraSutismus. Pro pilota, ktery leti postupy pro PinS pfiblizeni, to znamena,
Ze i v pfipadé, Ze v okoli mista pfistani bude k dispozici sluzba AFIS ¢i Radio (poskytuje

informace o znamém provozu v omezeném rozsahu) nebo se bude pouze sam hlasit
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ostatnimu provozu, neni zaru€eno, Ze si ho ostatni uc€astnici provozu budou védomi.

Tudiz neni zaru€eno pfipadné vyhnuti se takovému provozu.

3.2 Zavedeni sluzby AFIS

Ceska legislativa popisuje zatim jedinou vyjimkou pro provoz letd IFR ve tfidé G. Vyjimkou
je let podle pravidel IFR v oblasti RMZ. Oblast RMZ se vaze ve spojeni s mistem pfistani,
kde je spoleéné s ni nutné zfidit i letidtni letovou informaéni sluzbu AFIS. Na dzemi CR
je aktualné pouze jedno letisté disponujici sluzbou AFIS, a to letist€¢ Kunovice,
na kterém je sluzba poskytovana na vyzadani mimo provozni dobu sluzby TWR nebo
v pfipadé, kdy je sluzba TWR degradovana. V momenté zmény v poskytovani ATS, je rovnéz

zmeénéna klasifikace vzdusného prostoru v okoli letisté, a to ze tfidy D na tfidu G a E [42].

Diivodem absence sluzby AFIS na letistich CR je nafizeni Evropské unie 6. 1035/2011 [43],
které stanovuje spoleéné pozZadavky pro poskytovani letovych navigaCnich sluzeb.
Timto nafizenim byla sluzba AFIS zafazena do ATS a v8echna stanovisté, ktera do roku 2011

sluzbou AFIS poskytovala, musela projit certifikanim procesem.

ZvySily se predevSim pozadavky na pocCet zaméstnancl na stanovisti a na kvalifikaci
dispeCerl. Na kazdém stanovisti musi byt vedouci stanovisté AFIS a AFISO, ktery musi
byt drzitelem platného prikazu zpUsobilosti AFISO a vSeobecného prukazu radiotelefonisty
letecké pohyblivé sluzby. K udrzeni prikazu AFISO je potfeba dolozit aktivni ¢innost dispeCera

a absolvovat kazdoro¢ni pfedkoleni, o kterém musi byt dostupny zaznam [18].

Mimo to se zvedly pozadavky i na technické vybaveni stanovisté AFIS. Potfebné vybaveni
stanovisté AFIS je stanoveno v Dodatku N Predpisu L11 — Letové provozni sluzby [18].
Mezi povinné vybaveni patfi napfiklad hlavni a zalozni radiova stanice letecké pohyblivé
sluzby, vhodné zafizeni pro méfeni pfizemniho vétru, QNH a venkovni teploty, tabulka
pro ur¢ovani pfizemni dohlednosti a v pfipadé publikovanych letovych postupt IFR i vhodnym

zafizenim pro méfeni spodni zakladny oblacnosti [18].

Protoze vétSina provozovatell VFR letist na uzemi CR nebyla schopna bud z financnich,
nebo provoznich duvodu vyhovét vSem pozadavkum, vznikla sluzba Radio. Tuto sluzbu,

kromé vySe zmifiovaného letiSté Kunovice, vyuzivaji vSechna VFR letisté.

Podminky pro zavedeni AFIS v okoli heliportu jsou zcela stejné jako pro letisté, avSak zadny
heliport v CR tuto sluzbu nevyuziva. Pro implementaci PinS priblizeni je tato skuteénost
stézejnim problémem, jelikoz postup PinS pfiblizeni ,pokracujte vizualné“ zahrnuje let podle
pravidel IFR po celou dobu pfiblizeni na pfistani a nasledného pfistani a DH pro pfechod

z letu podle pravidel IFR na VFR u postupu PinS pfiblizeni ,pokracujte VFR" s publikovanymi
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minimy LPV je stanovena, pokud to okolni pfekazky dovoli, do vysky 250 ft AGL, to znamena,
ze let IFR rovnéz zasahuje do vzdusného prostoru tfidy G. Proto je v pfipadé implementace
PinS postupu v okoli heliportu vzdy nutné zfidit oblast RMZ a s ni spojenou sluzbu AFIS.
| v pfipadé, Ze by byla v okoli heliportu nebo mista pfistani oblast RMZ zfizena, a tim padem
lety podle pravidel IFR povoleny, plati, ze ATS nijak nekoordinuje pohyb vrtulniku
ani neudéluje zadna povoleni. AFISO pilotovi mize poskytnout informace o znamém provozu,
ale zodpovédnost za nasledné dodrzeni rozestupl od ostatniho provozu pfipada pouze pilotovi
vrtulniku. AFISO dale pfedava informace o QNH, sméru a rychlosti pfizemniho vétru, teploté

vzduchu a udaj o ¢asu [18].

Z vySe zminénych duvodu se pfiblizeni PinS do nefizeného prostoru bez oblasti RMZ aktualné
implementovat neda. V prostfedi Ceské republiky se se znovuzavedenim sluzby AFIS na VFR
letiSté zatim nepodita, a to hlavné proto, Zze oproti aktualné fungujici sluzbé Radio nepfinasi
zadna provozni pozitiva pro zajisténi bezpecného pohybu VFR letd v okoli letisté
a na ném a jeji aplikace neni ani ekonomicky vyhodna, spiSe naopak. V oblasti vrtulnikového
létani je, s ohledem na pocet licencovanych pilotd vrtulniki (vice v podkapitole 3.4)
a typu heliportd v CR, zfizeni oblasti RMZ a sluzby AFIS jest& méné pravdépodobné.
Z finanéniho ani uzivatelského hlediska se to provozovateli heliportu, ktery slouzi k obecnému
provozu zatim nevyplati. Pozitivni pfinos ma zavedeni RMZ a AFIS na heliporty LZS, pro které

je prioritou letl zachrana lidskych Zivotu.

3.3 Meteorologie

Dal$i moznou prekazkou implementace PinS pfiblizeni do vzdu$ného prostoru CR jsou mistni
meteorologické podminky. Autorkou byla nasbirana meteorologicka data z oblasti vzorového
heliportu, ktera byla nasledné vyhodnocena. Po takovém vyhodnoceni dat lze urcit,
zda jsou meteorologické podminky CR pFekazkou pro samotnou implementaci PinS pfiblizeni,

prekazkou vyuZitelnosti nebo naopak prekazkou nejsou.

Podnebi celého Libereckého kraje je ovlivnéno specifickym reliéfem. Horska seskupeni tvori
prekazky v proudéni vzduchu od Atlantského oceanu, ¢imz jsou vystavena vySSim srazkam
a s nimi spojenou obla¢nosti [25]. Rizikové faktory spojené s oblanosti, konkrétné horizontalni
v nasledujicich dvou tabulkach. Zdrojem dat byl na zakladé emailové komunikace Cesky
hydrometeorologicky ustav [31]. Data byla poskytnuta za obdobi 1. 10. 2020 — 31. 3. 2021
a mérfeni probihalo na profesionalni automatizované meteorologické stanici v Liberci. Limitni
hodnotou pro vyhodnoceni dat vodorovné dohlednosti je 800 m, coz odpovida limitni hodnoté

standardniho letu VFR. JelikoZ vysledky vyhodnoceni dat dale slouzi jako vzorovy pfiklad
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pro vSechna mista pfistani v nefizeném prostoru, tedy nejen pro LZS, minima pro lety ZVFR

tim padem byla pro vyhodnoceni pouzita striktn&jSi hodnota 100 m [34].

Veskeré uvedené hodnoty byly méfeny po jedné hodiné. V Fijnu, prosinci, lednu a bfeznu bylo
tedy provedeno 744 méfeni, v listopadu 720 a v unoru 672. Tabulky 3 a 4 ukazuji procentualni

podil €asu v jednotlivych mésicich, ve kterych nebylo mozné dodrzet stanovena minima VFR.

Tabulka 3: Dohlednost (zdroj: vlastni, data: [34]) Tabulka 4: Vyska zakladny nejnizsich
pozorovanych oblaku (zdroj: vlastni, data: [34])

meésic % Casu pod 800m vcetné mésic % casu pod 100m vcetné
fijen 1,48 fijen 511

listopad 1,11 listopad 10,97

prosinec 1,34 prosinec 7,80
leden 7,93 leden 10,48
unor 342 Unor 5,06

brezen 1,48 brezen 3,90

Procentualni podil ¢asu, kdy bylo za zvolené obdobi nemozZné dodrZzet podminky pro let VFR,
je v obou pfipadech velmi nizky. Snizena dohlednost byla v kazdém ze sledovanych mésicl
zaznamenana pouze na par hodin, coz pro pfipadnou implementaci PinS pfiblizeni neni
ale v zasadé se jednalo vZzdy o par dni v mésici, kdy byla oblaénost po vétSinu dne niz,
nez je stanovené minimum pro lety podle pravidel VFR. Toto kritérium tudiz také neni
limitujicim faktorem pro implementaci PinS priblizeni v CR. Vystupem z vyhodnocenych
dat se tedy jako prekazka jevi celkova vyuzitelnost PinS pfiblizeni na tomto misté.
AvSak zavére€né stanovisko by mélo byt zanalyzovano na zakladé dat z delSiho ¢asového

intervalu, zahrnujiciho vSechna ro¢ni obdobi.

Mezi dalSi meteorologické faktory, které ovliviuji €innost vrtulnikd, patfi teplota, vihkost
vzduchu a srazky. V zimnich mésicich miaze pfi kombinaci nizké teploty, vysoké vlhkosti
vzduchu a srazek jakéhokoliv typu dochazet k nezadoucim namrzajicim podminkam. Namraza
je pro provoz vrtulnikd velmi nebezpecna, protoze muze zpusobit ztratu vztlaku na nosnych
plochach a nasledny pad stroje. Pravdépodobnost, jak Casto dochazelo v poslednich 5 letech
k namrzajicim podminkam v prostfedi CR, ukazuje tabulka 5. Data byla, stejné

jako u predchozich meteorologickych faktorl, méfena na automatizované meteorologické
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stanici v Liberci a jsou dostupna na strankach CHMU [26]. Tabulka sumarizuje podet
dnd v jednotlivych meésicich s moznym vyskytem namrazy. Dny byly urleny s pomoci

odbornika ze dvou nasledujicich podminek [35]:

a) teplota byla niz8i nebo rovna 2 °C a relativni vihkost vzduchu byla 90 % a vy$Si,

b) teplota byla niz$i nebo rovna 2 °C a denni uhrn srazek vétsi nebo roven 0,1 mm.

Tabulka 5: Pocet dni s pravdépodobnosti vyskytu namrazy (zdroj: vlastni, data: [26])

rok fijen listopad  prosinec leden unor brezen
2015/2016 0 5 2 17 10 7
2016/2017 0 6 12 19 6 1
2017/2018 0 6 14 12 9 7
2018/2019 0 5 15 16 4 1
2019/2020 0 2 7 11 10 4
primeér 0 4,8 10,4 15 7,8 4

Vysledné hodnoty ukazuji, Ze meteorologické podminky se za poslednich 5 let nijak vyrazné
neménily, tudiZz se do budoucna da pfedpokladat podobny stav. Podle pfedpokladu se nejvice
dnd s moznym vyskytem namrazy nachazi v mésicich prosinci, lednu a unoru. Ve srovnani
nebo zavedeno v testovaci fazi, jsou meteorologické podminky CR v zimnim obdobi relativné

mirné, tudiz namrzajici podminky rovnéz nejsou prekazkou implementace.

Meteorologické podminky byly celkové povazovany za mozZnou pfekazku pro implementaci.
Po vyhodnoceni vSech dat se ukazalo, Ze ani jeden zfaktor(, jimiz byly horizontalni
natolik zavazny, aby se nemohlo PinS pFiblizeni na uzemi CR implementovat. Nedodrzeni
minimalni horizontalni dohlednosti stanovené pro let VFR bylo v daném obdobi témér
zanedbatelné. Nejvétsi podil Casu s vodorovnou dohlednosti pod 800 m nastal v mésici lednu,
kdy tato podminka nebyla splnéna po dobu 59 hodin. Dal&i kritérium pro moznost letu podle
pravidel VFR udava hodnotu 150 m AGL urc€ujici minimalni vySku zakladny pozorovanych
oblakd. Meteorologické podminky nejCastéji nevyhovovaly stanovené minimaini vySce
pozorovanych oblakl v mésicich listopadu, prosinci a lednu, kdy se zakladna nachazela pod
minimalni vyskou v priméru 72 hodin za mésic. Co se tyka vyskytu namrazy v prostiedi CR,
nejCastéji k ni dochazi pochopitelné v zimnich mésicich. Za zvazovanych poslednich 5 let se
pocCet dnu s pravdépodobnym vyskytem namrazy v zimnim obdobi pohyboval v rozmezi 8 az

10, coz znaéi vyhovujici podminky pro bezpeény let po vétsinu roku.
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3.4 Vyuzitelnost

Posledni zvazovanou prekazkou jsou pfipadné problémy vyuzitelnosti zavedeni PinS
priblizeni v CR. PFesto, Ze je vrtulnikové létani v CR na vzestupu, poéty vydanych prikazt
pilota vrtulnikii se zatim ani zdaleka nepfiblizuji poétdm priikaz( pilota letadel. Ufad pro civilni
letectvi ke dni 18. kvétna 2021 eviduje celkem 507 vydanych prikazu pilota vrtulnikd [33].
Jak jiz bylo v této praci zminéno, kvuli pfistrojové fazi letu pfi postupech na pfiblizeni nebo
odlet na bod v prostoru je nutné mit posadku s platnou kvalifikaci IFR. Tuto podminku
z celkového poétu pilotl vrtulniku v CR splfiuje pouze 21 osob. Poget vydanych prikazi
s platnou kvalifikaci IFR se sklada z prikazi obchodnich CPL(H) a dopravnich pilotd vrtulniki
ATPL(H). Zadny ze soukromych pilotd vrtulnikti PPL(H) neni v CR kvalifikovan pro lety podle
pravidel IFR [33]. Z téchto udaju je zfejmé, Ze vyuzitelnost PinS pfiblizeni v CR aktualné

nevypada pfiznive.
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4 Zhodnoceni proveditelnosti

Na zakladé vypracovaného navrhu konceptu provozu a identifikovani prekazek implementace
PinS pfiblizeni je vtéto kapitole zhodnocena proveditelnost zavedeni PinS pfiblizeni
do nefizeného prostoru CR. Toto zhodnoceni bylo vypracovano pro vybrany heliport slouzici
jako zakladna LZS v Liberci. Nejprve je posouzeno, zda je aktualni prostfedi libereckého
heliportu vyhovujici pro moznost implementace PinS pfiblizeni, a to z pohledu lokality,
pozemni infrastruktury, typu provozu a dostupné flotily. Dale jsou v kapitole shrnuty vyhody

a nevyhody implementace PinS pfiblizeni.

4.1 Liberec — Zakladna LZS

Zakladna LZS se nachazi v prostoru nevefejného mezinarodniho letisté Liberec,
které je urCeno pouze k dennimu provozu letadel leticich podle pravidel VFR. Zakladna
je umisténa vpravo od drahy 34 a tvofi ji provozni objekt s hangarem, sklad leteckych

pohonnych hmot, pohybova plocha a arealova komunikace.

Heliport je z hlediska vybaveni pozemni infrastruktury vhodny pro implementaci PinS pfiblizeni

.pokracujte vizualné“ i ,pokracujte VFR®. StriktnéjSi pozadavky jsou kladeny na zplsob

pfiblizeni PinS ,pokraCujte vizualné“, vyzaduji, aby byl heliport konstruovan v souladu
s leteckym predpisem L14H — Heliporty. Heliport vyhovuje témto pfedpisum jak z hlediska

fyzickych vlastnosti, tak bezpec€nostnich ploch i vizualnich prostfedku.

Provozni postupy na heliportu jsou podfizeny potfebam LZS, ta vykonava lety pouze podle
pravidel VFR ve dne i v noci. Lety LZS jsou rozdéleny na primarni a sekundarni. Sekundarni
lety slouzi bud k pfevozu pacienta, ktery neni v ohrozeni zivota, nebo k pfevozu materialu.
Jelikoz tyto lety nezavisi na momentalni potfebé pacienta a jsou pfedem planované,
daly by se potencialné vyuzit ke cvicnym letdm s postupy PinS. Zavedeni téchto postupl
i pro lety primarni, které slouzi k pfevozu pacientll s poranénimi ohrozujicimi na zivoté, by bylo
vyhovujici az ve chvili, kdy posadka LZS proSla cviénymi lety v ramci sekundarnich letu,
coz by zvysilo bezpec€nost letu pfi krizovych situacich, ktery mize byt po implementaci

PinS pfiblizeni provadén i za meteorologickych podminek nedosahujicich VMC.

Pro veSkeré lety liberecké LZS je vyuzivan vrtulnik EC 135 T2+, ktery je provozovan
spole¢nosti DSA. Tento vrtulnik je uzplisoben k letdm podle pravidel IFR. Za pfedpokladu,
Ze jsou piloti LZS Liberec kvalifikovani pro lety podle pravidel IFR, je zavedeni postupu PinS

z hlediska moznosti provedeni pfistrojové faze letu pfijatelné.
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Meteorologické podminky na heliportu a v jeho bezprostfednim okoli byly detailné popsany
a vyhodnoceny v podkapitole 3.3. Z vysledk( dat hodnocenych parametrd se ukazalo,
Ze implementace PinS pfiblizeni neni nemozna, ale také neni nezbytné nutna, protoze
ve zkoumanych mésicich nebyly dodrzeny podminky pro let VFR pouze v zanedbatelném

poctu hodin.

V okoli letiSté je vymezena z6na ATZ horizontalné kruznici o poloméru 3 NM od vztazného
bodu letisté a vertikalné zemskym povrchem a nadmofskou vyskou 4 000 ft. BEhem provozni
doby letisté jsou zde poskytovany pouze informace o znamém provozu sluzbou Radio [44].
Tim padem neni aktualné dodrzen pozadavek na ATS pro moznost implementace
PinS pfiblizeni na tento heliport. Jelikoz PinS pfiblizeni zahrnuje fazi letu, ve které jsou
provadény IFR letové postupy pro odlet, pfiblizeni na pfistani a nezdarené pfiblizeni, v okoli
heliportu je vyzadovana oblast RMZ, ktera se bez zavedeni sluzby AFIS, jez je soucasti ATS,

nemuze provozovat.

Prekazkou implementace zUstava absence oblasti RMZ, ktera by se v okoli heliportu musela

zfidit od zemé kvali moznosti pfiblizeni a odletd PinS ,pokracujte vizualné®. V pfipadé
vymezeni horizontalni hranice oblasti RMZ alespon 3NM, jako je tomu u stavajici provozni
zény ATZ, by této oblasti nalezel i heliport, ktery se nachazi v liberecké nemocnici. Heliporty
jsou od sebe vzdaleny pouze 2,7 km a jejich poloha je znazornéna na obrazku 10.
Do budoucna by umisténi obou heliportt ve stejné oblasti RMZ znamenalo moznost publikace
PinS postupl v Liberci na oba heliporty bez nutnosti dalSich finan¢nich vydaju nebo uprav

infrastruktury.
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Obrazek 10: Vzdalenost heliportt v Liberci [44]
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Vzhledem k umisténi heliportu vedle pfistavaci drahy, bude pfi implementaci PinS pfiblizeni
potfeba vyfeSit kombinaci provozu mezi vrtulniky LZS, letici postupy PinS a ostatnim
provozem. Kvuli vySe odivodnéné potfebé zavést oblast RMZ od zemé do stanovené vysky
bude dochazet pfi aktivaci této oblasti k omezeni provozu na letisti, a to proto, Ze ne kazdy typ
provozu je schopen splnit poZadavky oblasti RMZ na stale sledovat hlasovou komunikaci

letadlo-zemé na pfisludném kmitoctu a pfipadné navazat obousmérné spojeni.

Heliport liberecké LZS je tedy z hlediska fyzickych vlastnosti heliportu, vybaveni vyuzivaného
vrtulniku a meteorologickych podminek v okoli heliportu na implementaci PinS pfiblizeni
pfipraven. Zaroven se pocita s pozitivnim pfinosem v oblasti vyuziti PinS pfiblizeni pro LZS
kvuli moznosti provadéni zachrannych akci i v pfipadé, kdy meteorologické podminky
nedosahuji VMC. K mozné implementaci PinS pfiblizeni je nutné zfidit oblast RMZ se sluzbou
AFIS a zkoordinovat provozni podminky mezi heliportem LZS a letistém LKLB, aby byl zajistén

bezpecny a plynuly provoz.

4.2 Implementace PinS pfiblizeni do nefizeného prostoru CR
V této podkapitole jsou popsany vyhody a nevyhody implementace PinS pfiblizeni

do nefizeného prostoru CR a jejich dopady na provoz.
Vyhody

Vyhodou pfi zavedeni postupu PinS pfiblizeni je z ekonomického hlediska potfeba pouze
minimalni, v idealnim pfipadé nulové investice do pozemni infrastruktury. Jelikoz PinS
pfiblizeni ma dvé varianty letu ve vizualni fazi, tak pfi spravném vybéru pfiblizeni pro dany
heliport, dodrzeni vSech nalezitych bezpelnostnich opatfeni a pfedpisem stanovenych

postupu, mize byt PinS pfiblizeni implementovano na témér jakykoli heliport.

V CR aktualné probiha testovaci faze PinS pfiblizeni na heliportu FN Motol, coZ pfinasi dalsi
vyhodu. Heliport se sice nachazi v fizeném vzdusném prostoru, ale v pfipadé zavedeni oblasti
RMZ v nefizeném vzdusném prostoru by mohly byt poznatky z testovaci faze pozitivnhim

pfinosem pro implementaci u dalSich heliportd.
Nevyhody

Stézejni prekazkou pro implementaci PinS pfiblizeni do nefizeného prostoru zUstava potfeba
provozu podle pravidel IFR. V prostfedi CR doposud nenalezl IFR provoz v nefizeném
prostoru své vyuZziti ani u letound, a to presto, Zze je Ceska legislativa na jeho zavedeni
pfipravena. Potfeba zajisténi odpovidajiciho vybaveni vrtulnik( a kvalifikovani pilotd navic

znamena znacné zvyseni finan¢nich nakladl pro provozovatele, at uz soukromého nebo
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provozovatele LZS. DalSi provozni naklady jsou spojeny se zavedenim sluzby AFIS,

ktera je nezbytna k uskute¢néni provozu IFR na nefizeném heliportu.

Zminéna potfeba kvalifikovanych pilott pro lety podle pravidel IFR k zavedeni PinS pfiblizeni
znadi pro prostfedi CR problém ve vyuZitelnosti tohoto pfiblizeni. V kvétnu 2021 bylo
evidovano pouze 21 osob s platnou kvalifikaci IFR, z toho ani jeden ze soukromych pilotd
vrtulnika PPL(H).
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Zaver

Hlavnim cilem této bakalarské prace bylo vypracovat obecny navrh konceptu provozu PinS
pfiblizeni na mista pfistani v nefizeném vzduSném prostoru, identifikovat prekazky
implementace a zhodnotit proveditelnost PinS pfiblizeni. Pro uvedeni obecného navrhu
konceptu provozu bylo zanalyzovano prostfedi libereckého heliportu, na jehoz zakladé byla
vyzdvizena stézejni kritéria konceptu. Za pomoci navrzeného konceptu byly identifikovany

mozné pfekazky implementace, které se nasledné promitly do zhodnoceni proveditelnosti.

Liberecky heliport, jakozto vzorovy heliport slouzici pro provoz LZS, byl pro praci vybran
na zakladé zkuSenosti ze zahraniCi, kde se tento typ heliportu osvédCil jako vhodny
pro zavedeni testovaci faze u slozek integrovaného zachranného systému, zejména kvili
situacim, ve kterych je potfeba vykonavat lety i za zhor§enych meteorologickych podminek.
Pozemni infrastruktura heliportu Liberec pIné vyhovuje z hlediska fyzickych vlastnosti
legislativnim pozadavkim na minimalné jednu FATO a jeden TLOF. Bezpecnostni plocha
heliportu splfiuje svymi rozméry pozadavky na uroviiovy heliport LZS. Proto, ze je heliport
navrzen v souladu s predpisy, je pfipraven na implementaci PinS pfiblizeni ,pokracujte
vizualné“ i ,pokracujte VFR®. Na ostatni heliporty, které zcela nenapliuji tyto predpisy, je
mozne zavest pouze PinS pfiblizeni ,pokracujte VFR". V kazdém pfipadé se v okoli heliportu
musi zfidit oblast RMZ, ktera bude vymezena podle typu zvoleného pfiblizeni. V pfipadé
heliportd, na které bude implementovano PinS pfiblizeni ,pokracujte vizualné“, budou
vymezeny vertikalni hranice od zemé do stanovené vysky, ktera bude navrzena podle potieby
konkrétniho heliportu. Pro heliporty, na kterych bude povoleno pouze PinS pfiblizeni
.pokracujte VFR, se bude spodni hranice oblasti RMZ shodovat s MAPt, kde kon¢€i pfistrojova
faze letu, a odtud musi byt dodrZzovana minima VMC. Provozni postupy na libereckém heliportu
jsou podrfizeny potifebam LZS, zejména kvuli tomu, Ze heliport neumoznuje provoz jinych
vrtulnikd. LZS vykonava lety primarni (zasahy do terénu) a sekundarni (ambulantni lety,
planované transporty). V pocatec¢ni fazi se lety s postupy pro pfiblizeni PinS budou vykonavat
za podminek VMC a pouze pfi sekundarnich letech. Na ostatnich heliportech, které neslouzi
LZS, budou rovnéz provadény testovaci lety s postupy PinS nejprve za dodrzeni podminek
VMC a zaroven v dobé, kdy je v okoli heliportu nizky provoz. Lety s postupy PinS budou
na heliportu povoleny v provoznich hodinach heliportu a pfi aktivované oblasti RMZ. Béhem
provozni doby bude na heliportu poskytovana letiStni letova informacni sluzba AFIS,
ktera, mimo jiné, poskytuje znamému provozu meteorologické informace obsahujici udaje
0 sméru a rychlosti pfizemniho vétru, informace o vyznatném pocasi, a také informace

o spodni zakladné oblagnosti. Na zakladé poskytnutych informaci posadka rozhodne,
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zdali je schopna v bodé MAPt, kde zacina vizualni faze letu, zcela dodrzet podminky VMC.
Pokud ano, mlze pokraCovat na pfistani PinS ,pokracujte VFR®. Pokud podminky VMC
nemohou byt dodrzeny, ale pilot je schopen mit dostateCnou referenci va¢i mistu pfistani,
prekazkam a okolnimu provozu, maze proveést pfiblizeni PinS ,pokracujte vizualné“. V pfipadé,
Ze jsou vbodé MAPt podminky IMC, musi posadka proveést nezdafené pfiblizeni.
Kvlli pfistrojové fazi PinS pfiblizeni je potfeba mit kvalifikovanou posadku pro lety podle
pravidel IFR a téZ zajistit vybaveni vrtulniku. Vrtulnik EC 135 TC+, ktery nyni vyuziva LZS

Liberec, je provozu dle pravidel IFR pIné uzplUsoben.

Tvorba navrhu konceptu provozu pomohla do znac¢né miry kidentifikovani prekazek
implementace PinS pfiblizeni do nefizeného vzdusSného prostoru. Pravé nefizeny vzdusny
prostor a provoz v ném vykonavany pfinesl prvni pfekazku implementace. JelikoZ jsou
ve vzdusném prostoru tfidy G za bézného provozu povolené pouze lety VFR a vyskytuji se
zde ruzné typy provozu bez odpovidaCe, nemlze byt spolehlivé zajisténo vyhnuti se
vzajemnému stfetu. V tomto vzdudném prostoru je oblast RMZ jedinou mozZnou vyjimkou
provozu IFR, pro jejiZz zavedeni a naslednou aktivaci se musi na heliportu poskytovat sluzba
AFIS. Tou disponuje pouze letisté Kunovice, na kterém je poskytovana na vyzadani, a to jen
mimo provozni dobu TWR. Na Zadném jiném letisti ani heliportu v prostfedi CR aktualné neni
poskytovana, a to pfedevsim z duvodu relativné vysokych pozadavkl na technické vybaveni
stanovisté a pozemniho personalu, coz pfinasi pro provozovatele vysSi finanéni naklady.
Avsak tato investice by se vyplatila v pfipadé LZS, protoze jeji primarni provoz slouzi
k zachrané lidskych Zivotl. S ohledem na velmi nizky pocet kvalifikovanych pilotd pro lety

podle IFR se s vyuZitim této sluzby pro bézny provoz zatim nepocita.

DalSi uvazovanou pfekazkou implementace PinS pfiblizeni byly meteorologické podminky
v CR. Kritérii pro vyhodnoceni stavajicich meteorologickych podminek byla nejprve zvolena
poskytnuty v hodinovych intervalech a po vyhodnoceni byly promitnuty do procentualniho
podilu €asu, v némz nebyly dodrzeny stanovené podminky pro let podle pravidel VFR.
pozorovanych oblaku. Ostatni meteorologické faktory, které ovliviiuji €¢innost vrtulniku jsou
teplota, vlhkost vzduchu a srazky. Z téchto faktora byly vytvofeny dvé podminky, na jejichz
zakladé bylo mozné urcit poCet dnu v jednotlivych mésicich, ve kterych byla zjisténa
pravdépodobnost vzniku namrazy. Vysledné hodnoty prokazaly, Ze tato pravdépodobnost
je vCR relativné nizka, to znamena, Ze v pfevazné vétsiné dni vroce jsou podminky

pro bezpecny let vrtulniku vyhovujici.
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Posledni identifikovanou pFekazkou byla vyuZitelnost PinS pfiblizeni do prostfedi CR
z hlediska kvalifikace posadek a celkového vybaveni. S pomoci UCL bylo zji$téno,
Ze z 507 vydanych prikazu pilota vrtulniku, ma pouze 21 pilotd opravnéni létat podle pravidel
IFR, coz je predevSim pro pfistrojovou fazi postupu PinS stézejni. Vzhledem
k tak nizkému poctu kvalifikovanych pilotl pro let IFR se nabizi, po vzoru ostatnich statd,
zaveést testovaci fazi PinS priblizeni nejprve na heliporty slouzici LZS. Vrtulniky LZS jsou
z velké Casti vybaveny v souladu s poZzadavky na letové pfistroje a vybaveni pro lety podle
pravidel IFR, zarovern by mél provozovatel posadkam umoznit absolvovani vycvikového kurzu
pro ziskani odpovidajici kvalifikace. Vyhodou je rovnéz konstrukce a vybaveni heliportl, které
jsou pro LZS navrhovany v souladu s leteckymi predpisy. V pfipadé, Ze by se PinS pfiblizeni
otestovalo Ceskou LZS a bylo vyhodnoceno jako nastroj pro zvySeni bezpecnosti

a plynulosti provozu v CR, bylo by pfinosné implementovat ho i do ostatniho provozu.

Limitujicim faktorem pfi psani prace byl pfedevsim fakt, Ze je PinS pfiblizeni nové, a tim padem
neni dostupné potfebné mnozstvi zdroju napfiklad o zahrani€nich heliportech, na kterych je
PinS pfiblizeni jiz implementovano. Rovnéz zobecnéni zavedeni takto konkrétniho pfiblizeni
podle pfistroji na jakékoli misto pfistani bylo velmi obtizné, protoze kazdé misto pfistani je
svym zpusobem specifické a je tak nezbytné zohlednit veSkera kritéria, ktera ovliviiuji
bezpecné provedeni letu na konkrétnim heliportu. DalSi limitaci byla chybéjici statisticka data
o provozu VFR v Liberci a souCasné meteorologicka data dostupna pouze za obdobi Sesti
meésict. Podstatny problém vyplynul z absence praktického ovéfeni, a tedy nemoznosti
stoprocentné urc€it, zda jsou identifikované pfekazky opravdu stéZejnimi pro implementaci.
PFesto se v priib&hu prace ukazalo, Ze v soudasném prostfedi CR jsou zasadnimi piekazkami
implementace zavedeni sluzby AFIS, ostatni provoz v nefizeném vzdusném prostoru a

vyuzitelnost pro bézny provoz.

Mohu konstatovat, Ze se mi podafilo splnit cil prace, tedy identifikovat aktualni pfekazky
implementace PinS pfiblizeni v nefizeném vzdusném prostoru z pohledu techniky, postupl a
legislativy. Tato prace ma zasadni pfinos pro vybudovani komplexniho konceptu provozu PinS
pfiblizeni do nefizeného vzdudného prostoru CR. V budoucnu by mélo smysl pokragovat
v tvorbé konceptu provozu, protoZe dostupna data nebyla vyhovujici ve vSech parametrech
potfebnych pro vytvofeni plnohodnotného konceptu provozu. Navrhuji spolupraci s vybranym
heliportem, ziskani kvalifikovanéjSich dat z oblasti meteorologie, provozu a technickych
parametri daného heliportu. V dal$i fazi by mélo nasledovat otestovani zpracovaného
konceptu na vybraném heliportu a v pfipadé pozitivniho vysledku jeho aplikovani na ostatnich
heliportech. Prace na tvorbé& konceptu provozu je dulezita pfedevsim z hlediska pfinosu pro
LZS, které by zavedeni PinS postupl umoznilo provadéni zasahu i pfi nedodrzeni podminek

VMC, coz by jisté v mnoha pfipadech znamenalo vétsi Sanci na zachranu lidskych zivota.
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