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Fakulta dopravni

LETECKY HLUK NA LKPR

bakalaFska prace
srpen 2015

Vit Vojtéch

ABSTRAKT

Pfedmétem bakalarské prace ,Letecky hluk na LKPR® je popis vlivi hluku na lidské zdravi,
ktery oduvodnuje, pro€ je nutné se hlukem zletecké dopravy zabyvat. Dale je v praci
popsano, jakym zplUsobem je hluk regulovan, at uz na urovni legislativni tak, ze strany
provozovatele LKPR. Soucasti prace je popis systému monitorovani leteckého hluku
a letovych trati. Prace se rovnéz zabyva zhodnocenim dopadu generalni opravy hlavni RWY
06/24 v letech 2012 a 2013 a projektu nové paralelni drahy 06R/24L na pocet exponovanych

trvale Zijicich osob s ohledem na letecky hluk ve zvolené oblasti.

ABSTRACT

The subject of the bachelor thesis ,Aircraft Noise at LKPR* is noise effect description on
human health that justifies why it is necessary to deal with air transport noise pollution. There
is also described how the noise is regulated on the legislative level and also by LKPR
operator. Part of the thesis is a description of the monitoring system of air traffic noise and air
lines. Furthermore, the work deals with the impact evaluation and the number of person
exposed to air noise on the chosen area after the main overhaul on the years 2012/13. From

same aspect is analyzed project for a new parallel runway 06R/24L.
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1. Uvod

Téma bakalarské prace Letecky hluk na LKPR jsem si vybral z divodu, Ze se jiz od utlého
véku o letectvi zajimam. SnaZil jsem se spojit odvétvi, kterému se od mali¢ka vénuiji a prvek,
ktery kazdy den zasahuje do Zivota mnoha lidi na této planeté a tim je hluk. Letecky hluk
ovliviiuje kvalitu kazdodenniho Zivota vSech obyvatel, ktefi se s hlukem potykaji,
a vneposledni fade ma vliv na zdravi nas vSech. Hluk zletecké dopravy je tedy

nezanedbatelny.

Cilem této prace je odlvodnit, pro¢ je nutné se leteckym hlukem zabyvat. Dale popsat
zpusoby, kterymi je letecky hluk regulovan a popsat systém, ktery slouzi k monitoringu hluku
a letovych trati na LKPR. DalSim z cilt této prace je odhad a porovnani poctu trvale Zijicich
osob zasazenych leteckym hlukem v oblasti pfiblizeni na RWY 30 ve zvolenych obdobich.
Jedna se o husté osidlenou oblast na Uzemi hlavniho mésta Prahy, ve které tak muze
dochazet k postizeni hlukem u vysokého pocCtu osob. K porovnani poctu zasazenych
obyvatel v dané oblasti byla zvolena tfi obdobi. Prvnim je rok 2011, jednalo se o rok pfed
generalni opravou hlavni RWY 06/24 na LKPR. Pravé moznost vyuziti hlavni RWY 06/24 je
hlavnim ovliviiujicim faktorem provozu na vedlejSi RWY 12/30. Druhym obdobim je rok 2014,
kdy jiz byla hlavni RWY 06/24 k dispozici po vétSinu Casti roku a nedochazelo tak k zatizeni
zminéné oblasti. Tretim obdobim je rok 2020 a posouzeni pfinosu vystavby nové paralelni

drahy 06R/24L z hlediska poctu osob postizenych hlukem v oblasti pfiblizeni na RWY 30.

Prvni kapitola této prace je vénovana problematice vlivu hluku na lidské zdravi. V uvodu
kapitoly je popsano, jak se negativni ucinky hluku na lidsky organismus déli. Zbytek kapitoly
je vénovan nejcastéjSim problémim, zapfi¢inénych hlukem, se kterymi se lidsky organismus

setkava.

Kapitola ¢islo 2 je vénovana hlukovym limitim, ochrannym hlukovym pasmim
a protihlukovym opatienim, ktera jsou zavedena na LKPR. Je zde popsano, jakym
zplsobem se stanovuji hygienické limity hluku v chranéném vnitfnim prostoru staveb pro
jednotlivé druhy chranéného vnitfniho prostoru. Dale je popsano jaké jsou stanoveny
hygienické limity v chranéném venkovnim prostoru staveb a v chranéném venkovnim
prostoru pro hluk z leteckého provozu. V problematice ochrannych hlukovych pasem je
vysvétleno, proC se tato pasma zfizuji a je zde vyobrazeno jak stavajici ochranné hlukové
pasmo, tak navrh nového ochranného hlukového pasma pro letecky provoz v roce dosazeni
cilové kapacity letisté s provozem noveé paralelni drahy. Dale jsou pfedmétem této kapitoly
protihlukova opatfeni na LKPR. Postupné je popsano, jak se opatfeni déli a co konkrétni

opatfeni obnaseji.



Kapitola Cislo 3 je vénovana systému méfeni hluku na LKPR. Je zde popsano, z jakych
prvka se systém monitorovani hluku a letovych trati sklada. Dale je popsan princip funkce
tohoto systému jako celku. Zminuji se o umisténi jednotlivych monitorovacich stanic v okoli
LKPR a o tom za jakym G&elem jsou meteorologické stanice soudasti systému. Cast kapitoly
je vénovana systému ANOMS, ktery slouzi operatordm k interpretaci zpracovanych dat do
uzivatelsky privétivé podoby. Zavérena Cast této kapitoly je vénovana monitoringu letovych

trati.

ZavéreCna kapitola této prace se vénuje leteckému hluku v oblasti pfiblizeni na RWY 30.
Jsou zde popsany jednotlivé etapy generalni opravy hlavni RWY 06/24 v letech 2012 a 2013,
ktera méla v poslednich letech znacny vliv na letecky provoz. Porovhanim poctu trvale
Zijicich osob v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v letech 2011 a 2014 je zhodnoceno jaky vliv
méla generalni oprava na pocet exponovanych osob leteckym hlukem ve zvolené oblasti.
Souéasti této kapitoly je popis pouzité metody pro odhad poétu obyvatel v dané oblasti. Cast
kapitoly se zabyva vyhledovym leteckym provozem pro rok 2020. Zavérem je zhodnoceno,
zda bude planovana vystavba nové paralelni drahy 06R/24L z hlediska podtu trvale Zijicich

osob exponovanych hlukem v dané oblasti pfinosem ¢i nikoliv.



2. Vliv hluku na lidské zdravi

Zvuky jsou nedilnou soucasti kazdodenniho Zivota ¢lovéka. Pomoci zvuku &lovék pfijima
velkou ¢€ast informaci z okolniho prostfedi, ve kterém Zijeme. Dale patfi zvuk k jednomu
z dulezitych varovnych smysli. Zvuk vyvolava aktivitu nervového systému a to muze mit vliv

jak pozitivni tak i negativni.

Sluch je smysl, ktery ovliviiuje kvalitu zZivota ve dne v noci. Zvuk mize mit velice rozdilny
charakter. Je mozné zvuk vnimat jako uklidiujici tak i drazdivy. V pfipadé Ze se jedna
0 zvuky prilis silné &i Casté, nebo jsme jimi zatizeni v nevhodné dobé&, mohou pUsobit
nepriznivé. Zvuky, které nejsou v danou chvili na daném misté pozadovany a zvuky které
mohou obtéZzovat, nebo dokonce 3kodi lidskému zdravi, nazyvame hlukem. Pfi splnéni

téchto podminek neni podstatna hladina intenzity zvuku. [1]

Nepfiznivé nasledky hluku na lidské zdravi jsou charakterizovany budto jako morfologické
nebo funkéni zmény organismu, které vedou ke zhorSeni nebo poskozeni jeho funkci, ke
snizeni odolnosti organismu vUuci stresu nebo zvySeni vnimavosti k jinym nepfiznivym vlivim

prostfedi. [2]

Pro hodnoceni konkrétni akustické situace z hlediska fyzikalni parametrd hluku a pUsobeni

na své okoli mize byt pouzito Lehmannovo schéma ucink( v tabulce 1.

Tabulka 1. Lehmannovo schéma G¢ink [3]

: - Zdravotni nasledky pfi plisobni jednotlivych
Hladina akustického tlaku A La :
hladin
>120 dB nebezpedi poSkozeni bunék a tkani
>90 dB nebezpedi pro sluchovy organ
>60-65 dB nebezpedi pro vegetativni systém
>30 dB nebezpeci pro nervovy systém a psychiku

2.1. Rozdéleni negativnich ucinkt hluku
Podle charakteru dopadu hluku na lidsky organismus muizeme rozdélit uc¢inky hluku na
specifické a nespecifické. Dale pak mizeme hluk rozdélit dle jeho ucink( na akutni ucinky,
které muzeme chapat jako stres a tomu odpovidajici ochranu organismu a na ucinky

chronické tzv. civilizacni choroby. [1]
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2.1.1. Specifické
Jedna se o pfimé dopady na sluchovy organ. Pfi expozici hladiné akustického tlaku A od
120 — 130 dB dochazi k poskozeni bubinku a pfevodnich klstek. Pfi dlouhodobé expozici

LA¢qrnad 85 dB dochazi k poskozeni vnitfniho ucha. [1]

Oznaceni LAt nese tzv. ekvivalentni hladina akustickeho tlaku A. V praxi se setkavame
s proménnymi zvukovymi poli, kdy dochazi k €asovym zménam pfisludnych hladin. Pro tyto
pfipady, kdy hluk s Casem méni své fyzikalni vlastnosti, se zavadi zminéna ekvivalentni
hladina neboli trvala konstantni hladina LA, r. Jedna se tedy o fiktivni konstantni hladinu
akustického tlaku nebo hladinu intenzity zvuku, kterda ma stejny ucinek na clovéka jako
proménny hluk béhem stejné Casové periody. Na zakladé méfeni hladiny akustického tlaku
Ize pfimo stanovit hladinu intenzity zvuku, aniz bychom podstatnym zplsobem ovlivnili
presnost dalSich vypodtd a méfeni zvuku. PFi béznych klimatickych podminkach jsou tyto dvé
veli€iny pfiblizné stejné. Ekvivalentni hladina se vypocte dle vzorce (1), kde L; je dana

hladina, ktera se vyskytovala po dobu méfeni T; a n je poet méfeni Casovych Useku. [28]

Z?=1 Ti*loo'l*Li
n

LAgqr = 10 % log [dB] 1)

Oznaceni naméfeného akustické tlaku pismenem A znamena, ze pfi méfeni bylo pouzito
vahového filtru. Vahové filtry se pouzivaji k pfepocitavani skuteéné namérenych hodnot
hladin zvuku na jiné hodnoty hladin zvuku z divodu zkreslené citlivosti lidského sluchu pfi

riznych frekvencich. [28]

2.1.2. Nespecifické
U nespecifickych dopadll na lidsky organismus se jedna o zasazeni ruznych funkci
organismu. Tento typ UCinkG se projevuje v celém rozsahu intenzit hluku. Nespecifické
dopady také ovliviiuji vy$Si nervové funkce. Témi maze byt napfiklad kvalita pfijmu informaci
tedy uceni a samotné zapamatovani si informaci, dale ovliviiuji motorické funkce &lovéka

a koordinaci. Jisty vliv maji nespecifické uc€inky i na komunikacni schopnosti. [1]

2.1.3. Akutni uéinky
o Poskozeni sluchového aparatu
e ZvySeni krevniho tlaku
e Zrychleni tepové frekvence
e Stazeni perifernich cév
e ZvySeni hladiny adrenalinu
e Vliv na psychiku

e Snizeni vykonnosti, paméti a pozornosti
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2.1.4. Chronické uéinky
e Ztrata sluchu
o Poskozeni srdce, infarkt myokardu
e Snizeni imunitnich schopnosti organismu
e Pocity unavy

o Nepfiznivé ovlivnéni spanku, nespavost

Je jiz dostateCné prokazano, ze hluk v denni dob& ma nepfiznivy vliv na poskozovani
sluchového aparatu, na kardiovaskularni systém a nepfiznivé plsobeni na osvojovani feci
a Cteni u déti. V no¢ni dobé jsou za dostatecné prokazané povazovany zmény fyziologickych

reakci, poruchy spanku a zvySeni uzivani lékd na spani. [2]

DalSim z dllezitych faktori je obtézovani hlukem, které je zafazeno mezi psychosocialni
ucinky hluku. [4]

2.2. Poskozeni sluchového aparatu

K poskozeni sluchového aparatu dochazi u pracovni expozice v zavislosti na vysi LAgr
a dobé trvani expozice. K namahani a pozdéjSimu poskozeni vSak dochazi i mimo pracovni
prostfedi pfi €innostech spojenych s vy33i hlukovou zatézi sluchového aparatu. Studie
prokazaly, Ze u vice nez 95% populace zasazené hlukem nedochazi k poskozeni
sluchového aparatu ani pfi celozivotnim vystaveni se hluku o hladiné intenzity
LAcq24 noa =70 dB. | za téchto pfedpokladl vSak nelze vyloudit, Ze pfi drovni hlukové expozice
nemuze dochazet k mirnému poskozeni sluchu u citlivéjSich skupin populace, kterymi mohou
byt déti, osoby exponované napfiklad vibracim, chemickym Skodlivinam, ale také osoby,

které jsou vystavovany zvySenym hladinam intenzit hluku v pracovnim prostiedi. [5]

S vy3Si mimopracovni (komunalni) expozici hluku se setkavame ve specifickych pfipadech.
Mize tomu byt napfiklad u lidi Zijicich v blizkosti velmi ruSnych komunikacich (pfevazujici
nakladni doprava). DalSim pfipadem mulze byt hluk zpudsobeny frekventovanym leteckym
provozem. Problematické jsou zejména oblasti pfiblizeni na pfistani a vzletd na velkych

mezinarodnich a vojenskych letistich. [6] [7]

Jiz pfi jednorazovém pusobeni vysokych hladin akustického tlaku, kdy dochazi k rychlému
narlstu energie, pfi které neni sluchovy aparat schopen reagovat a nastavit tak obranné
mechanismy stfedniho ucha (tzv. stfedoudni reflex) dochazi k akutnimu akustickému
traumatu, jehoz nasledkem muze byt poranéni bubinku, sluchovych klstek nebo blanitého
labyrintu. Stava se tak napfiklad u vystfell a vybuchu, kde je dosahovano hodnot LA vice
nez 120 dB. [2]
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LAnax j& 0znaceni pro maximalni hladinu akustického tlaku A v prabéhu konkrétni hlukové

udalosti.

2.3. Ischemicka choroba srde€ni a vysoky krevni tlak

Podle Mezinarodni zdravotnické organizace je prokazano, ze u populace zijici v hluénych
oblastech v okoli letist, pozemnich komunikaci s vysokou intenzitou dopravy a hluénych
primyslovych ¢asti dochazi k ovliviiovani kardiovaskularniho systému. Hluk u zminéné

skupiny obyvatel ma i psychofyziologické ucinky na lidsky organismus. [6] [8]

Nahla expozice hluku aktivuje hormonalni a autonomni systém lidského organismu a vyvola
prechodné zmény (viz. ¢ast 2.1.). Mezi tyto zmény patfi zvySeni krevniho tlaku (hypertenze)
a z toho plynouci zvySeni srdecni Cinnosti, které zapficini zvyseni frekvence srdecniho tepu.
Dale ovliviuje krevni skladbu. Konkrétné se jedna o krevni tuky, glukézu a vapnik. V pfipadé
dlouhodobéjSich expozic miize dochazet u citlivych jedincl k fixovani téchto akutnich u€ink

formou ucinkd chronickych, jako je hypertenze a ischemicka choroba srdec¢ni. [1]

Vysledky zji§téné v ramci Systému monitorovani zdravotniho stavu obyvatelstva v CR ve
vztahu k zivotnimu prostfedi vedou k zavéru, ze lidé, ktefi ziji minimalné 5 let v lokalitach
s no¢nim hlukem zpUsobenym dopravou vyssi nez LA.qr = 62 dB maji po zhodnoceni tzv.
matoucich faktord, kterymi jsou vék, dosazené vzdélani, index télesné hmotnosti (BMI),
Cetnost fyzické aktivity, koufeni, piti alkoholickych napoji a €erné kavy) 1,2 x vysSi Sanci

onemocnét vysokym krevnim tlakem. [9]

Na zakladé nékolika epidemiologickych studii a laboratornich pokusl byla zji§téna podobna
srdecni byla zjiSténa hladina intenzity hluku 70 dB. Na zakladé vySe zminénych studiich byl
stanoven zavér, ze v pfipadé hluku z dopravy jsou ucinky na kardiovaskularni systém

spojeny s dlouhodobou (mnoholetou) expozici LAcq 24 noa = 65-70 dB a vice. [1]

2.3.1. Ischemicka choroba srdecni, vysoky krevni tlak a letecky hluk
V minulosti bylo jiz zpracovano nékolik studii, které se zabyvaly rizikem vyskytu
kardiovaskularnich onemocnéni v souvislosti s leteckym hlukem. Jedna z takovych analyz
byla vytvofena a publikovana vroce 2001 kanadskym ministerstvem zdravotnictvi. Tato
meta-analyza obsahovala zhodnoceni jiz existujicich odbornych podkladd. Jednim z nich
byla analyza zpracovana v Nizozemi. Tato studie se zabyvala hlukem v okoli
Amsterdamského letiSté Schiphol. Zavérem této studie bylo konstatovani, Zze pfi expozici
L4 (hladina akustického tlaku pro den a noc) vysSi nez 62 dB byl zjistén Casté&jSi vyskyt
hypertenze a ischemické choroby srde¢ni a také vysSi navstévnost u lékaru a spotfeba 1€ka.

Tyto zavéry vSak podle vySe uvedené analyzy vytvoiené kanadskymi odborniky
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z ministerstva zdravotnictvi nelze povazovat za dostate¢né prikazné. Hlavnim z divodi byl
mozny rozdil v socioekonomické urovni obyvatel v lokalitach odliSné zasazenych hlukem

(v okoli leti5té je situovana obytna oblast obyvatel s niZSi Zivotni urovni). [10] [11]

Meta-analyza je analyza, ktera vyhodnocuje jiz zpracované studie zabyvajici se danou

problematikou.

DalSi ze studii zabyvajici se leteckym hlukem byla provedena v okoli Mnichovského letisté.
Tato studie uvadi, ze byly u exponovanych dospélych obyvatel zjistény vyS$Si hodnoty
krevniho tlaku a u détské populace zvySena hodnota stresovych hormond. Tyto zavéry vSak
meta-analyza kanadského ministerstva zdravotnictvi oznacdila za nedostatecné prukazné.

Dlvodem byl mozny vliv matoucich faktor(. [1]

Obsahly pfehled a analyzu vysledkld epidemiologickych studii zabyvajicich se rizikem
kardiovaskularnich onemocnéni ve vztahu k hlukové expozici z dopravy publikoval
W.BABISCH. Na zakladé této studie byly aktualizovany smérnice Mezinarodni zdravotnické

organizace pro komunitni hluk. [12]

V roce 2008 byly publikovany vysledky evropské mezinarodni studie HYENA (Hypertenzion
and Exposure to Noise Near Airports). Cilem této studie bylo vyhodnoceni rizika vzniku
hypertenze u obyvatel Zijicich v okoli letist. Do této studie bylo zapojeno témér 5000 obyvatel
v okoli 6 velkych evropskych letist. Statistickym zpracovanim vysledk( byl pro obé& pohlavi
respondentlt zjistén statisticky vyznamny vztah pro nocni hlukovou expozici z letecké
dopravy a u muzu i pro 24 hodinovou expozici z pozemni dopravy. Hlavnim poznatkem této

studie je fakt, Ze no¢ni hluk je vétSim rizikem pro vznik hypertenze nez hluk denni. [12]

Mezinarodni zdravotnicka organizace uvadi odhadovanou prahovou hodnotu hlukové zatéze
pro riziko vzniku hypertenze a infarktu myokardu L., = 50 dB, ovSem toto riziko je

podminéno i expozici v denni dobé. [1]
Lnoc je 0znaeni pro hladinu intenzity zvuku v no¢ni dobé.

2.4. Ovlivnéni kvality spanku hlukem

Nadmeérny hluk zpUsobeny dopravou vyraznym zpusobem ovliviiuje kvalitu spanku. Zejména
se jedna o fazi usinani tzv. faze REM. Nasledkem muize byt zvySeny krevni tlak, zrychleni
srdecniho tepu, zmény dychani a srdecni arytmie. V problematice ruSeni spanku hlukem se

setkavaji dva aspekty plsobeni hluku a tim jsou aspekty fyziologické a psychologické. [1]

V pfipadé naruSeni spanku dochazi k ovlivnéni dalSiho dne. Muze se dostavit rozmrzelost,

Spatna nalada, unava, snizeni kvality vykonu ¢i bolest hlavy. Byla prokazana zvySena
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spotieba lékl a sedativ na spani. NachyInéj$i na vySe uvedené pfiznaky pfi naruSeni spanku
jsou pfedev8im starsi lidé, téhotné Zeny, lidé pracujici na smény a lidé s funkénimi

a mentalnimi poruchami. [1]

Na zakladé prizkum( je jasna zavislost poltu osob obtéZovanych venkovnim hlukem ze
silnicni dopravy, osob s obtiznym usinanim, zhorSenou kvalitou spanku a osob uzivajicich

sedativa a to zejména na nocni LA 1. [9]

Nepfiznivé ovlivnéni nalady nasledujici den bylo prokazano pfi hodnotach hluku béhem
spanku vné budov jiz pod 60 dB. Stim Uzce souvisi i ovlivnéni pracovni vykonnosti.
K naruseni spanku dochazi jak pfi ustaleném, tak i pfi proménném hluku. Objektivni pfiznaky
naruSeni spanku se pfi ustdleném hluku v interiéru zacinaji projevovat pfi hladiné
akustického tlaku LAt = 30 dB. Problémem, pfi experimentalnich studiich zaméfenych na
ruSeni spanku hlukem muze spocivat ve skladbé osob, na kterych se experiment provadi.

Jedna se vétsinou o zdravé jedince bez psychickych probléma. [1]

Pfi pferuSovaném hluku roste ruSeni spanku s maximalni hladinou intenzity zvuku
LAnax, respektive pfi nizké ekvivalentni hladiné intenzity zvuku LA ovliviiuje negativné
spanek uz maly pocet hlukovych udalosti, pfi€emZ musime uvaZovat i interval mezi dvéma
po sobé jdoucich hlukovych udalostech. Z tohoto dlivodu je potfeba v pfipadé leteckého
téchto udalosti. Pravdépodobnost probuzeni osob roste s poétem hlukovych udalosti,

pficemZz nejvétsi pravdépodobnost probuzeni je pfi intervalu 40 minut. [14]

Dle doporueni Mezinarodni zdravotnické organizace by L, nemeéla v chranéném
venkovnim prostoru staveb (v okoli staveb) pfesahnout 42 dB. Tato hodnota je uvadéna jako
prahova hodnota pro diagnézu nespavosti vyvolané prostfedim i subjektivné uvadéné
poruchy spanku. Hladina L., = 40 dB je pak uvadéna jako prahova hodnota pro uzivani

prasku a sedativ na spani. [1] [8]

V interiérech budov by hodnoty LAn.x nemély presahnout hodnoty 42 dB. Pfi této hodnoté
dochazi k nardstu védomych probuzeni. Prahova hodnota LA..x pro zvySenou frekvenci
samovolnych pohybl b&éhem spanku a pro zmény spankového rytmu je 32 dB. Pocet téchto

udalosti by nemél byt vetsi nez 10-15 za noc (8 hodin). [1] [8]

Z téchto poznatkl je zfejmé, Ze je snaha minimalizovat intenzitu leteckého provozu bé&hem
noci. V pfipadé, Ze je toho z nejrizné&jSich didvodld nemozné dosahnout je snaha provoz

smérovat do zacatedni ¢asti noci.
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V hluénych lokalitdach nedochazi k adaptaci obyvatel na ruSeni spanku ani po viceleté
expozici. Mezinarodni zdravotnicka organizace doporucuje jako cilovou hodnotu L, = 30 dB
a vybizi vSechny zemé, aby postupné snizovaly mnoZstvi populace exponované hladinami
Lhoc = 40 az 55 dB. Pfi hodnoceni zdravotnich rizik pfi vystavbé novych projektt, kterymi jsou
napriklad dalnice, Zeleznice Ci letisté, doporuCuje Mezinarodni zdravotnicka organizace

cilovou hladinu intenzity zvuku L, = 40 dB. [1]

Pfi vystavbé nové paralelni drahy na LKPR v8ak nedochazi k vnaseni nového zdroje hluku
do hlukové nezasaZeného Uzemi, ale k rozSifeni stavajiciho provozu s cilem snizit expozici

hlukem v no¢ni dobé. [1]

V nasledujicich tfech grafech (obrazek 1, 2 a 3) jsou porovnany ucinky hluku na ruseni
spanku pro tfi druhy dopravy. V kazdém z grafi je vyobrazena zavislost procentualniho
mnozstvi naruSeného spanku na hladiné nocni intenzity zvuku, ktera je monitorovana na
fasddé domu. Z grafu vyplyva, Ze pfi expozicich pfi stejnych no¢nich hladinach LAcqgn je pro

spanek nejméné ruSivy hluk z dopravy Zeleznicni. [1]

LSD-Lowly Sleep Disturbed, jedna se o prvni stupen ruSeni spanku zahrnujici vSechny

osoby pfinejmensim mirné ruseni. Zahrnuje rusené osoby ze vSech tfi stuprid.

SD-Sleep Disturbed, druhy stupen ruseni spanku, zahrnuje osoby alespon stfedné ruSené.

Zahrnuje 2. a 3. Stuper ruSeni spanku.

HSD-Highly Sleep Disturbed, tfeti stupeni ruSeni spanku, zahrnuje osoby se silnymi

subjektivnimi pocity ruSeni spanku.

60 | ——Silniéni doprava
= 50 —— Letecka doprava
c 11 .
= = Zelezniéni doprava
wn
‘= 40
:ﬂ /
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Obrazek 1: Zavislost procentualniho slabého naruseni spanku na hodnotach intenzit hluku
ze tfi druh( dopravy. [1]
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Obrazek 2: Zavislost procentualniho stfredniho naruseni spanku na hodnotach intenzit hluku
ze tfi druhti dopravy. [1]
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Obrazek 3: Zavislost procentualniho silného naruseni spanku na hodnotach intenzit hluku ze
tfi druh( dopravy. [1]

2.5. Zhorseni fe€ové komunikace
V pfipadé, Ze jsme v hlu€ném prostfedi, muze byt mezilidska komunikace hlukem narusena.
Hluk mGze prekryvat dulezité zvukové informacni signaly, kterymi muze byt telefon, alarm,
domovni zvonek. Tento jev se nazyva maskovaci proces. Vysoka hladina intenzity zvuku
vede Clovéka k nutnosti mluvit hlasitéji a tim dochazi k hlasové unavé a pozdéjsi ztraté

srozumitelnosti pro posluchace. Rozdil mezi intenzitou hluku pozadi a fe€i by mél byt
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minimalné 15 dB. V pfipadé, Ze je intenzita hluku o vice jak 15 dB vySSi nez intenzita feCi

dochazi k neporozuméni v pfedavané zpravé. Primérna hladina intenzity feci je 50 dB. [4]

Se zhor$enim komunikaénich schopnosti pomoci feci pfimo souvisi fada prokazanych
nepfiznivych dusledkld. ZhorSeni komunikace Feci vede k podrazdénosti, nejistoté, poklesu
pracovni vykonnosti a pocitim nespokojenosti. | v pfipadé komunikace je zasazena
specificka skupina lidi. Jedna se pfedev3dim o starsi lidi, malé déti ve fazi osvojovani feci
a samozfejmeé o lidi se sluchovymi vadami. Z ddvodu, Ze se jedna o podstatnou ¢ast lidské

populace, nesmime zapominat, Ze hluk ma vliv i pravé na komunikaéni schopnosti jedince.

[6]

Hluk ovliviiuje i vykonnost pfi poznavacich ulohach, horSi osvojeni €teni a jazyka u déti.
Prahova hodnota, pfi které se zacina hluk projevovat na kvalité vyuky déti, je 50 dB.
S hlukem pfichazi i vétsi mnozstvi chyb u Skolnich déti a roztrZitost. Bylo vypozorovano, Ze

tyto pfiznaky se vyskytuji Castéji u déti ve Skolach v blizkosti letist. [15]

2.6. Obtézovani hlukem
Obtézovani je definovano jako psychicky stav vznikajici pfi mimovolném vnimani vlivll, ke
kterym ma jedinec zaporny postoj a na které reaguje pocity odporu, podrazdénosti

a v nékterych pfipadech i psychosomatickymi poruchami. [5]

ObtéZovani hlukem je nejobecngjsi reakci Clovéka na hlukovou zatéz. V pfipadé, Ze je
Clovék zatézovan hlukem mulze tim dochazet nepfimo i k ovlivnéni Zivotniho pohodli
a urovné. Prikladem mohou byt zaviena okna z divodu hluku, a tim snizena kvalita vzduchu
uvniti obydli ¢i nevyuzivani balkénl. Z hlediska lidského zdravi je podstatné, Ze tak jako
ovliviiovani kvality spanku tak i obtéZzovani hlukem zplsobuje stres a stres je jednim

z faktoru pfispiva ke vzniku kardiovaskularnich onemocnéni. [2]

Prahova hodnota, Cili hodnota, u které se jiz da predpokladat efekt obtézovani hlukem je
u populace s normaini citlivosti 42 dB. Tento zplsob ovliviiovani lidského organismu vSak
neni zafazen mezi Ucinky zdravotni, ale mezi U¢inky psychosocialni s pisobenim na kvalitu
Zivota. Zde se jedna predevsim o jiz zminény stres, ktery mize v pfipadé vysoké intenzity,

frekvence a trvani hluku vést az ke zdravotnim nasledkim. [4] [2]

Mira obtézovani je ovlivnéna nékolika faktory. Jsou to jednak fyzikalni vlastnosti zvuku,
kterymi jsou hladina akustického tlaku, délka trvani hluku a rychlost nastupu, pfitomnost
ténové slozky, nizkofrekvenéniho hluku a vibraci, dale pfitomnost informaéniho obsahu hluku

(Fe€, varovné zvuky). [2]
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Dale je dullezité zminit, Ze obtéZovani hlukem je vyznamné ovlivnéno individualnimi
vlastnostmi osoby vystavené hluku. V populaci je 10-20% osob velmi citlivych na hluk
a naopak 10-20% osob vysoce odolnych vaci hluku. Pro zbylych 60-80% populace plati, ze

se zvySujici se intenzitou hluku roste obtézovani. [5]

Pro vyhodnoceni miry obtéZovani hlukem, je dulezité pfihlédnout k dalSim vlivim, jako jsou
vlivy socialni, mezi které patfi napfiklad vzdélani, ¢i ekonomicky prospéch ze zdroje hluku.
Mezi dal§i dopady patfi vlivy zdravotni, mezi které muzeme zaradit poruchu sluchu, dale vliv
psychologicky (strach spojeny se zdrojem hluku) &i mezikulturni rozdily. Pfi zahrnuti vSech
téchto uc€inkd dochazi k rozdilnym vysledkdm studii, které prokazuji u stejnych hladin hluku
rizného plvodu rozdilny efekt a naopak rozdilné vysledky pfi stejnych zdrojich i hladinach

na rtznych lokalitach v riznych zemich. [2] [6]

Co se tyCe obtézovani hlukem z letecké dopravy, muze byt zhorSujicim faktorem i obava
Z mozné havarie letadla v obydleném uzemi. Vtomto pfipadé se jedna o pfiklad
psychologického vlivu. Z hlediska obtézovani je obyvateli vniman hufe hluk z helikoptér nez
z letadel. Dale byl také zjistén vysSi stuperi obtéZovani u obyvatel Zijicich v blizkosti
vojenskych letist nez u obyvatel Zijicich v okolich civilnich letist a to z divodu nizkych prulett

vojenskych letadel. [1]

2.7. Poruchy dusevniho zdravi

Neni dokazano, ze by hluk mél pfimy dopad na duSevni zdravi Clovéka. Je v$ak
pravdépodobné, Ze nadmérné vystavovani se hluku muaze pfispivat ke zhorSeni projevu
duSevnich onemocnéni popfipadé urychlit jejich rozvoj. Bylo v8ak zjiSténo, ze v pfipadé
hlukové zatéze je Castéjsi vyskyt psychiatrickych symptoma, hospitalizaci a vy3Si spotfeba
léka. [1]

Studie z okoli londynského letisté Heathrow naznacdovala pfimou souvislost nar(stu
hospitalizaci na psychiatrii u populace obyvatel exponovanych hladinam vysSich nez 70 dB
v okoli letisté. Tato data se porovnavala s monitoringem skupiny populace, ktera byla
vystavena hladinam nizSim nez 65 dB. Ani tato studie vSak nebyla povazovana za
dostateCny dukaz toho, Ze vystavovani se hladinam hluku z leteckého provozu vyvola

negativni u€inky s dopadem na duSevni zdravi exponovanych osob. [1]

Studie Mezinarodni zdravotnické organizace uvadi prahovou hladinu pro mozny vznik

psychické poruchy 60 dB. [8]
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2.8. Zvyseni celkové nemocnosti
V fadé epidemiologickych studii bylo zjisténo zvySeni celkové nemocnosti u obyvatel
exponovanych mimopracovné vysokym hladinam hluku. Jako nejpravdépodobnégjsi
vysvétleni se uvadi plsobeni chronického stresu. Konkrétné se jedna o vyskyt poruchy
imunity, zanétlivych onemocnéni, onemocnéni travici soustavy, arteriosklerézy (ztlusténi
a ztrata elasticity tepen) a poruchy menstrua¢niho cyklu. Dale bylo zjisténo, Ze k rozdilim
v nemocnosti dochazi az po dlouhodobé expozici hluku. U nervovych onemocnéni po 8-10

letech a u chorob kardiovaskularnich dokonce az po 11-15 letech. [5]

Uginky hluku nezplisobuiji jednu nebo nékolik specifickych chorob, ale zpGsobuji zhor§ovani
celkového zdravotniho stavu u osob, které jsou vystavovany dlouhodobé nadmérnému
hluku. Dochazi vSak k vyskytim chorob dfive, nez by tomu mohlo byt, a navic se mlze

zhorSovat jejich prabéh. [9]

Ve studiich zaméfenych na ucinky hluku zletecké dopravy na gravidni matky nebylo
prokazano snizeni porodni vahy ani riziko vrozenych vyvojovych vad u novorozencl. Také
nebyl prokazan u exponovanych osob vliv na imunitni systém a nasledny zvySeny vyskyt

infek&nich onemocnéni. [1]

2.9. Uginky hluku obsahujici ténovou slozku

Uginky hluku jsou zavislé na jeho kmito&tovém sloZeni. Sirokopasmovy hluk méa vyrazn&jsi
ucinky na obéhové funkce lidského organismu naopak hluk ténovy je spojovan
s intenzivnéjSim pocitem ruSeni a ma také pronikavéjdi ucinek na sluchové ztraty.
Vyznamnym parametrem je vySka tonu neboli jeho frekvence. Hluky s pfevahou frekvenci
nad 2 000 Hz jsou agresivnéjSi nez hluky s frekvencemi pod 1 000 Hz. Je prokazano, Ze
pFitomnost nizkych frekvenci (20-100 Hz) nebo vibraci zhorSuje ucinky vysokofrekvenéniho
hluku. [6]

2.10.  Uginky nizkofrekvenéniho hluku

Nizkofrekvenéni zvuk je definovan jako slySitelny zvuk, vjehoz frekvenénim spektru

pfevazuji frekvenéni slozky v pasmu kmitoctt nizSich nez 100 Hz. [1]

Infrazvuk je definovan jako zvuk, jehoz frekvence je nizSi nez slySitelné pasmo kmitoctu

sluchového aparatu tj. 16 Hz. [1]

Vyznamnou fyzikalni vlastnosti nizkofrekvenénich akustickych signalu je velmi nizké tlumeni
okolnim vzduchem, zemni absorpci a pevnymi pfekazkami. Pro utlum nizkofrekvenéniho
hluku obvodovymi konstrukcemi je zapotfebi extrémné téZzkého materialu obvodovych stén.

Dulezita je samoziejmé i tloustka absorp&nich materiald pohybujici se fadové v metrech.
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Neni znama obecna metoda vypoctu stavebnich konstrukci pro utlum v oblasti kmito&td pod

100 Hz, kdy se nachazime pod tzv. zvukoizola¢ni kmitoCtovou oblasti. [1]

Dusledky vyse uvedenych fyzikalnich vlastnosti nizkofrekvenénich akustickych signall jsou

nasleduijici:

o Sifi se na velké vzdalenosti, podlozim i konstrukcemi.

o Zvukoizolaéni schopnosti soucasnych stavebnich materidld a konstrukci jsou
v oblasti zminéného frekvenéniho spektra nizke.

e Akustické signaly prochazeji stavebnimi konstrukcemi s velmi malym utlumem.

e Dochazi navic k odfiltrovani vysokych frekvenci spektra akustického signalu
obvodovym materialem objektl, a tim dochazi k transformaci signalu smeérem
k nizkym frekvencim, které prochazeji bez vétsSiho utlumu, jak jiz bylo zminéno.

e P¥i filtraci vySSich frekvenci mlze pronikly signal v prostoru stavby ziskat ténovy
charakter.

¢ VInova délka v téchto frekvenénich pasmech je srovnatelna s rozméry mistnosti. [1]

Uginky hluku s nizkou frekvenci na lidsky organismus jsou rozladénost, nevolnost,
dezorientace, zvySena unavitelnost, poruchy spanku nebo spavost a fada dalSich kombinaci
nespecifickych pfiznaktl. Uginky mohou byt zprostfedkovany plisobenim nizkofrekvenéniho
hluku na lidské télo. Tim mudze byt vyvolana rezonance organd, ktera mize mit negativni vliv

na lidské zdravi.[1]
Uginky hladin nizkofrekvenéniho zvuku a infrazvuku na lidsky organismus:

e 170-180 dB smirtici u€inky.

¢ 160 dB vyvolavaji pocit bolesti.

e 120-150 dB puUsobi destruktivné na bunécné struktury.

e Hladiny niz$i nez 120 dB zpUsobuji rezonanci vnitfnich organd, z kterych plyne pocit
bolesti, zména srdecni a dechové frekvence a nasledny pocit nevolnosti s negativnim
odrazem na psychicky stav exponovaného ¢lovéka.

e 100-130 dB jsou pozorovany poruchy rovnovahy a zrakové ostrosti.

e 90-100 dB pocit nepohodli, rozladénosti, bolest hlavy, unava a nevolnost.

e Okolo hladiny 92 dB lezi pro frekvenci 16 Hz prah vnimani. Tato hodnota plati pro
kratkodoby podnét. Pfi podnétu trvajicim desitky minut se prah slySeni snizuje
postupné o 10 dB a vice.

e 80-100 dB tento interval hladin se povaZuje za zdravotné neSkodny.
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Obecné nizké frekvence snaseji hufe zeny nez muzi, ktefi jsou vici nim vice odolni. U hluku
Z leteckého provozu se nepredpoklada pfitomnost nizkofrekvenéniho hluku ani hluku

s ténovou slozkou. [1]

2.11. Synergické u€inky hluku (kombinace hluku z nékolika
zdroju)

V pfedchozich bodech bylo popsano jaké vlivy, ma hluk na lidské zdravi. Pfedpokladalo se
vSak, Ze se jedna o jeden zdroj hluku. V praxi se vSak muzeme setkat s kombinaci nékolika
zdroju hluku z rdznych typa dopravy. DfivéjSi vypoclty kombinovaného hluku vychazely ze
ekvivalentu hluku vyuziva nasledujici postup: hluk z jednotlivych zdroju je nejprve prepocten
na hladinu akustické energie referencniho zdroje vyvolavajiciho stejny stupen obtéZovani.
Jako referenéni zdroj slouzi hluk ze silniéni dopravy. Vysledna celkova hladina akustického
tlaku je pak vztazena k obtézovani obyvatel podle vztahu pro silniéni dopravu. Jedna se vSak
pouze o matematické vyjadieni, na jehoz zakladé nelze posuzovat vliv na vefejné zdravi.
[15] [1] [17]

22



3. Hlukové limity, ochranna hlukova pasma a protihlukova

opatreni na LKPR

Duvod, pro¢ je dulezité se hlukem zabyvat, byl popsan v predeslé kapitole. Jeho at uz pfimy
vliv nebo nepfimy vliv na zdravi lidského organismu je nepopiratelny. V kapitole €islo 3 bude
popsano, jaké jsou stanoveny hlukové limity pro provoz letecké dopravy, dale budou
popsana hlukova pasma, ktera jsou stanovena v okoli LKPR a popsana protihlukova

opatfeni na LKPR.

3.1. Hlukové limity
Zakladni legislativni ramec tykajici se problematiky hlukovych limitd uréuje nafizeni viady
€. 272/2011 Sb., o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi U€inky hluku a vibraci. Na zakladé
tohoto nafizeni jsou stanoveny limity nejvySe pfipustnych hodnot hluku ve vnitfnim

a venkovnim prostoru.

3.2. Hygienické limity hluku v chranéném vnitfnim prostoru

staveb

Hodnoty hluku se vyjadfuji ekvivalentni hladinou akustického tlaku A LAt a hladinou

maximalniho akustického tlaku A LAnyax. Ekvivalentni hladina akustického tlaku A LAt se

komunikacich s vyjimkou ucelovych komunikaci, a dradhach a pro hluk z leteckého provozu
se ekvivalentni hladina akustického tlaku A LAt stanovi pro celou denni dobu LAcq 161 @

celou noCni dobu LA¢g gn. [18]

Hygienicky limit v ekvivalentni hladiné akustického tlaku A se stanovi pro hluk pronikajici
vzduchem zvencCi a pro hluk ze stavebni Cinnosti uvniti objektu sou¢tem zakladni hladiny
akustického tlaku, které jsou pro denni dobu (6:00-22:00) A LAcq 161 40 dB a pro no¢ni dobu
(22:00-6:00) A LAcq s+ 30 dB a korekci prihlizejicich ke druhu chranéného prostoru a denni Ci

no¢ni dobé viz. tabulka 2. [18]

V pfipadé, ze jde o hluk s tonovymi slozkami nebo ma hluk informaéni charakter, pfi€ita se

k vypoctu limitl korekce -5 dB. [18]
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Tabulka 2: Korekéni tabulka pro stanoveni hygienickych limitd hluku v chranéném vnitinim prostoru

staveb. [18]
Druh chranéného vnitfniho prostoru Doba pobytu Korekce
Nemocni¢ni pokoje 6:00-22:00/22:00-6:00 0 dB/-15 dB
Lékarské vySetfovny, ordinace Po dobu pouzivani -5dB
Obytné mistnosti 6:00-22:00/22:00-6:00 0 dB/-10 dB
Pfednaskové siné, Skolska zafizeni - +5 dB
Prodejny, sportovni haly - +20 dB

3.3. Hygienické Ilimity hluku v chranéném venkovnim

prostoru staveb a v chranéném venkovnim prostoru

Hodnoty hluku, s vyjimkou vysokoenergetického impulsniho hluku se vyjadfuji ekvivalentni
hladinou akustického tlaku A LA, 1. V denni dobé& se stanovi pro 8 souvislych a na sebe
Pro hluk z dopravy na pozemich komunikaci s vyjimkou ucéelovych komunikaci, a drahach
a pro hluk z leteckého provozu se ekvivalentni hladina akustického tlaku A LAt stanovi pro

celou denni dobu LAgq 161 @ celou no€ni dobu LAgqsn. [18]

Hygienicky limit v ekvivalentni hladiné akustického tlaku A z leteckého provozu se vztahuje
na charakteristicky letovy den a stanovy se pro celou denni dobu ekvivalentni hladinou
akustického tlaku A LAgq16 1 je roven 60 dB a pro celou nocni dobu ekvivalentni hladinou
akustického tlaku A LA¢qs 1 Se rovna 50 dB. [18]

3.3.1. Charakteristicky letovy den
Charakteristickym letovym dnem se rozumi primeérny letovy den s poétem N pohybu (vzlet
a pristani) vSech letadel v pribéhu jednoho dne, odvozenym jako primérna hodnota
z celkového poctu pohybl za Sest po sobé nasledujicich mésicl v letnim obdobi ve vSech
provoznich smérech vzletovych a pfistavacich drah. Letnim obdobim rozumime obdobi
kvéten-fijen. Oddéluje se pocet pohybl v denni a no¢ni dobé. No¢ni doba je stanovena na
interval mezi 22:00 a 6:00 a denni doba na interval mezi 6:00 a 22:00. [21]

3.3.2. Drahy letu a rozptyl trajektorii
Drahy letu popisuji vertikalni priméty stfednich trajektorii letu na rovinu zemé (stopy letu)

v€etné i jejich prfedpokladaného rozptylu. Stfedni trajektorie letu zpravidla pFedepisuje

24




Letecka informacni pfirucka AIP CR pro dané letisté nebo LetisStni rad. Trajektorii letu
jednotlivych letadel doplriuje zavislost okamzité vySky AGL (vySka nad urovni terénu) letadla
nad rovinou letisté (profil letu), zpravidla se ale uvaZzuji standardni postupy pfedepsanée v AlP
nebo vyrobcem letadel. Pfedepsané postupy jsou soucasti databaze matematickych modelu

pro vypocet hluku. [21]

3.3.3. Charakteristicka skladba letadel
Jedna se o pocet vzletd a pfistani letadel jednotlivych typu nebo kategorii vyjadfeny v %
z celoro¢niho poctu, ktera se podileji na leteckém provozu daného letisté. Dokladaji se
pfedevSim typy letadel s vyznamnym podilem v hlukové expozici prostfedi. Pohyby letadel
s ojedinélym vyskytem se zahrnuje do poctu pohybl letadel odpovidajici hlukové kategorie.
[21]

3.3.4. Provozni smér vzletové a pristavaci drahy
Smér, ve kterém se uskutec€niuji vzlety a pfistani, ktery se pfedevSim méni podle okamzitého
sméru vétru. Jedna se tedy o prumérné vyuziti jednotlivych provoznich smérd a udava se

Vv % z celoroéniho poctu vzletl a pfistani v jednotlivych smérech. [21]

3.4. Ochranna hlukova pasma

Duvodem stanoveni ochrannych hlukovych pasem (OHP) je regulace vyuziti uzemi v okoli
letiSt€é, omezit tak narlist po¢tu osob vystavénych nadmérnému hluku z letecké dopravy
a regulovat tak vystavbu v blizkém okoli letidté. Je tedy snaha pfedchazet budoucimu riziku
rozpor( ohledné pfibyvajici vystavby. Na uzemni ochranného hlukového pasma nemusi byt

splhovany hygienické limity hluku v nechrdnéném venkovnim prostoru.

Zakonem 258/2000 Sb., o ochrané vefejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich
zakonu jsou stanoveny podminky, za jakych muaze dojit k pfekroCeni hygienickych limitd
hluku a jaka musi v tomto pfipadé provozovatel letisté provést opatfeni. V pfipadé dokazani,
Ze nelze z vaznych davodu dodrzovat limitni hodnoty, vydava pfisluSna krajska hygienicka

stanice povoleni k provozu. [19]

V pfipadé prekroCeni hygienickych limitd hluku z provozu na mezinarodnich letistich
zajistujici rocné vice nez 50 000 startl nebo pfistani, a vojenskych letistich je provozovatel
letiSté povinen navrhnout vydani opatfeni obecné povahy podle spravniho fadu ke zfizeni
ochranného hlukového pasma. Opatfeni obecné povahy ke zfizeni ochranného hlukového

pasma vydava Urad pro civilni letectvi s vy$e zmin&nou krajskou hygienickou stanici. [19]

U bytovych domu, rodinnych domu, staveb pro Skolni a pfedskolni vychovu, staveb pro

zdravotni a socialni ucely a funkéné obdobnych staveb umisténych v ochranném hlukovém
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pasmu, je provozovatel letist€ na zakladé odborného posudku vypracovaného na jeho
naklad povinen postupné provést nebo zajistit provedeni protihlukovych opatfeni v takovém
rozsahu, aby byly alespori uvnitf staveb hygienické limity hluku dodrzeny. U vySe zminénych
staveb, ve kterych by dle odborného posudku protihlukova opatfeni nezajistila dodrzeni
stanovenych hygienickych limitl, muze spravni Ufad zahajit fizeni o zméné v uzivani stavby

nebo o jejim odstranéni. [19]

3.4.1. Vznik ochranného hlukového pasma na LKPR
Soucasné ochranné hlukové pasmo (obrazek 4) na tehdejSim letisti Praha Ruzyné (dnes

Letisti Vaclava Havla v Praze) bylo navrzeno v roce 1997. Jeho hlavnimi cily bylo pfispét:

e Kk zajiSténi shody ve vyuziti uzemi v okoli letiSté predevSim prostfedky uzemniho
planovani

e kzabezpeleni ochran obyvatel pfed uc€inky nadmérného hluku technickymi,
organizacnimi a provoznimi prostfedky

o Kk vymezeni uzemi s nadmérnym hlukem z leteckého provozu pro uplatnéni vhodnych
zvukoizolacnich opatfeni na citlivych objektech

e k uplatnéni vhodnych pravidel koexistence mezi letistém a jeho blizkym okolim [20]

Zminéné ochranné hlukové pasmo na Letisti Vaclava Havla v Praze bylo vyhlaseno nejprve
na Uzemi hlavniho mésta Prahy uzemnim rozhodnutim Odborem Uzemniho rozhodovanim
Magistratu hlavniho mésta Prahy z roku 1998. Po vyfeSeni kompetenci k uzemnimu Ffizeni
ve véci vyhlaSeni ochranného hlukového pasma na uzemi dot€enych obci, lezicich na uzemi
StfedoCeskeého kraje, byly povéfenému stavebnimu ufadu v Hostivici postupné predkladany

navrhy na zfizeni ochranného hlukového pasma pro jednotlivé obce. [20]
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Obrazek 4: Ochranné hlukové pasmo zfizené na LKPR. Modré body oznacuji polohu stacionarnich
monitorovacich stanic leteckého hluku a drahy letu. [22]

V obdobi mezi roky 2000 a 2006 postupné dochéazelo k legislativnim zménam tykajici
ochrany zdravi pfed nepfiznivymi UCinky hluku. Souc&asti téchto zmén byla povinna zména
akustickych deskriptort (ukazatele) pro vyjadfeni hluku z letecké dopravy a hlukovych limitd.
Tyto zmény v8ak na zakladé dukladnych ovéfeni nevedly ke zménam ve zfizeném

ochranném hlukovém pasmu. [20]

3.4.2. 1zofony
Izofona je kfivka spojujici body se stejnou hodnotou hluku z leteckého provozu, vyjadifeného
predepsanym akustickym deskriptorem zanesena v mapovém podkladu vhodného méfitka.
NejCastéji je jako deskriptor hluku pouzivana ekvivalentni hladina akustického tlaku A pro
den LAeqD a pro noc LAeqgN. I1zofony zobrazuji hlukové zatizeni uzemi, zpisobené leteckym
provozem. lzofony se odvozuji pro podminky smérodatného leteckého provozu bé&hem
charakteristického letového dne a pro obvyklé (jmenovité) drahy letu, s pfipadnym zahrnutim

rozptylt realnych trajektorii letu. [21]

Rozsah vynasenych izofon ekvivalentnich hladin akustického tlaku je standardné + 5 dB od
stanoveného hygienického limitu pro chranény venkovni prostor a pro danou denni dobu.
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Ve vnitfnich zénach, ohrani€enych limitnimi izofonami LAeqD=60 dB a LAeqN=50 dB, je
vysoka pravdépodobnost, Ze hygienicky limit hluku z leteckého provozu pro denni nebo
nocni dobu bude pfekradovan. Vnéjdi zéna s rozmezim ekvivalentnich hladin akustického
tlaku LAeqD=55-60 dB pro denni dobu a LAegN=45-50 dB pro no¢ni dobu se mize podle
hledisek pro posuzovani dopadl hluku z leteckého provozu vnimat jako varovna zéna, v niz
je hluk zleteckého provozu vysSi neZz hluk pozadi, avSak niz§i neZz pfipousti platny
hygienicky limit pro hluk z leteckého provozu. V této zéné je mala pravdépodobnost dosazeni

nebo prekroceni hygienického limitu. [20]

3.4.3. Ochranné hlukové pasmo a vystavba paralelni RWY 06R/24L na
Letisti Vaclava Havla v Praze

Leti$té Vaclava Havla v Praze je nejvétsim mezinarodnim leti§tém na uzemi Ceské republiky
a fadi se jiz po bok nejvyspélejSich letiSt v Evropé. S timto faktem roste i kazdoro€né zajem
0 vyuzivani jeho sluzeb. Z tohoto didvodu je nutny postupny rozvoj letis§té jako celku. Jedna
se o odbavovaci kapacitu €i parkovisté. Hlavnim limitujicim prvkem pro rast celkového
vykonu leti$té, se kterym pfimo souvisi poCet pohybl letadel, je kapacita stavajiciho
drahového systému. Jelikoz letisté pfispiva k celkovému rozvoji regionu, je vystavba nové
paralelni drahy s rostoucim zajmem o Letisté Vaclava Havla Praha nezbytnou podminkou

pro dal3i rozvoj.

V roce 2011 ziskal provozovatel letisté kladny posudek od Ministerstva Zivotniho prostredi
Ceské republiky ke studii dopadu na Zivotni prostfedi EIA (Enviromental Impact Assessment-
vyhodnoceni vlivd na zivotni prostfedi). V ramci stanoviska k posouzeni vlivi provedeni
zaméru vystavby nové paralelni drahy na Zivotni prostfedi bylo stanoveno 71 podminek,
které musi byt respektovany v jednotlivych stupnich projektové pfipravy a realizace zaméru,
zkuSebniho a trvalého provozu a zahrnuty jako podminky navaznych spravnich fizeni. Jedna
ze zminénych podminek specifikuje rozsah nového ochranného hlukového pasma. Konecny
rozsah ochranného hlukového pasma musi byt navrZzen v rozsahu limitni izofony. Soucasti
nového navrhu ochranného hlukového pasma bude zakres limitni izofony pro denni dobu
a limitni izofony pro no¢ni dobu (pfiloha 1 a 2). Zarovefi vS8ak musi byt nové ochranné
hlukové pasmo navrzeno tak, aby velikost jeho plochy ohrani¢ené limitni izofonou (nové
OHP) nebyla vétsi nez velikost plochy ohrani€ené hranici stavajiciho OHP. Jak je vidét na
obrazku 5 navrh nového hlukového pasma vznikl slozenim limitnich izofon pro denni a no¢ni
letecky provoz vroce 2020 v dobé dosazeni cilové kapacity letiSté. Izofony, které jsou

pfilohami 1 a 2 byly zpracovany v programu CADNA A FLG. [27]
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Obrazek 5: Navrh ochranného hlukového pasma pro letecky provoz v roce dosazeni cilové kapacity
letisté 2020. [21]

V soucasné dobé probiha vybérové fizeni na zpracovatele dokumentace pro uzemni fizeni
a nasledné stavebni povoleni. Letisté Praha, a. s. planuje novou paralelni drahu, pojezdové
drahy a nové motorové stani s protihlukovym vybavenim uvést do provozu pfiblizné v roce
2025. Termin zavisi pfedevSim na situaci v uzemnim planovani hl. m. Prahy, se kterym Uzce

souvisi Uzemni Fizeni stavby. [22]

Se zvySenym poc¢tem pohybu vSak souvisi narlst akustické energie, ktera bude zatéZovat
okoli letisté. Obecné plati, Ze se zvySovanim leteckého provozu je nutné pFfedevSim
zprisnovat protihlukova opatfeni a pravidla. V pfipadé, Zze nam to skladba okolniho terénu
a dostatek mista, kde by hluk nezatéZoval husté zalidnéné oblasti dovoli je vhodné
preferenci pouzivanych drah nebo soustfedénim pohybu letadel do pfedepsanych trajektorii
predejit stfetim s protichldnymi ekonomickymi a ekologickymi zajmy. Na mozny stfet zajm
mezi ekonomickou a ekologickou strankou véci reagovaly organy EU pfijetim Smérnice
Evropského parlamentu v roce 2002, ktera klade rovnitko mezi zajmy rozvoje kapacity letist
a ochrany Zzivotniho prostfedi. Zdlrazriiuje, Ze protihlukova opatfeni nemaji byt vice
omezujici nez je nezbytné nutné k dosazeni cill ochrany zivotniho prostfedi, stanovenych

pro prislusné letisté. [21]
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Hluk v okoli letist&, vyvolavany pohybem letadel, je jednim z dominantnich vné&jSich projevu
leteckého provozu, ktery negativné ovliviiuje Zivotni prostfedi. | pfes to, Zze od roku 2000
postupné naruUstal poCet pohybld na LKPR, nedochazi ke zvySeni hlukové zatéze pro
obyvatele z okoli letisté (viz. graf na obrazku 6). Jednou z hlavnich pficin je snaha o inovaci
pohonnych jednotek u modernéjSich typl letadel, které jsou spole¢nostmi v dneSni dobé
vyuzivany. K témto krokim jsou provozovatelé letadel nuceni jak mezinarodni legislativou,
tak poplatkovou politikou LKPR. Vyznamnym krokem je také zpfisnéni podminek pro udéleni
hlukové certifikace letadel. [21]
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Obrazek 6: Poéty pohybt na LKPR v letech 2002-2013 [23]

Jak je vidét na obrazku €. 6, po€et pohybl od roku 2008 klesa. | presto je v provoznich

Spi¢kach drahova kapacita témeér naplnéna.

LKPR se snazi pfedchazet konfliktnim situacim s okolnimi obcemi, ke kterym by z divodu

nadmeérného hluku z letecké dopravy mohlo dochazet nasledujicimi opatfenimi:

¢ Vymezeni ochranného hlukového pasma s pravidelnymi kontrolami jeho rozsahu [21]

e Realizacemi stavebnich opatfeni na obytnych objektech na uzemi ochranného
hlukového pasma. Realizace jsou provadény na naklady provozovatele LKPR. Za
poslednich 10 let letiSté vynalozilo za tato opatfeni ¢astku témeér 600 miliont korun.
[22]

e VyhlaSenim provoznich omezeni sméfujicich ke sniZzeni hluku v okoli LKPR [21]
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e LetiSté Vaclava Havla Praha otevielo dva finanéné podpurné programy zaméfené na
ZlepSeni zivotnich podminek a zpfijemnéni zZivota ob&anl v oblastech dotéenych
leteckym provozem. Program Dobré sousedstvi podporuje Skolstvi, rozvoj kultury
a dal$i oblasti vefejného Zivota. Program Zijeme zde spole&né&, podporuje aktivity

v oblasti zlepSovani Zivotniho prostfedi v dané oblasti. [22]

Navzdory snaze provozovatele letist€ vSak vzrista pocet stiznosti obyvatel zasazenych
hlukem zasaZeny nebyly. Jednim z feSeni, jak zvySit poCet odbavenych letadel, je zkraceni
intervalu mezi vzlety. Mohlo by toho byt dosaZeno rychlym uvolnénim prostoru pro vzlet,
zvIasté v pfipadé kdy se stfidaji letadla proudova a vrtulova. Rozptyl jednotlivych trajektorii
letu jsou z pohledu dodrZovani hluku spiSe pozitivni vyhodou, nebot vedou k rozptyleni
akustické energie zvice zdrojd na vétSi plochu. Tento fakt neni vSak v souladu
s psychofyziologickym vnimanim opakovanych hlukovych udalosti. Z tohoto duvodu je
jedinym realizovatelnym feSenim zminéné zvySeni kapacity drahového systému a to

dostavénim paralelni drahy. [21]

Ugelem rozsiteni stavajiciho drahového systému na LKPR je predev§im navy$eni hodinové
drahové kapacity. Pfi souCasné konfiguraci drahového systému je kapacita 46 pohybu za
hodinu. V pfipadé dlouhodobého celkového rozvoje letist€é by se drahova kapacita
pohybovala pfiblizné na hodnoté 75 pohybl letadel za hodinu. Stavajici konfigurace
drahového systému LKPR vyznamné omezuje moznost aplikaci nejdulezitéjSich
protihlukovych opatreni jako je napfiklad omezeni noCniho provozu a omezeni provozu na
RWY 12/30. V pfipadé této RWY je zatézovano lUzemi hlavniho mésta Prahy s vysokou
hustotou osidleni. O problematice hluku v oblasti pfiblizeni na RWY 12/30 vice v kapitole

Letecky hluk v oblasti pfiblizeni na RWY 30. [21]

3.4.4. Zvlasté citliva uzemi citliva na hluk v okoli Letisté Vaclava Havla
Praha

Mezi Uuzemi, ktera mohou vykazovat zvySenou citlivost na hluk z leteckého provozu, jsou
predevSim obytné oblasti s velkou koncentraci trvale bydlicich obyvatel, zdravotnické,
socialni a védecké aredly, uzemi urCena k odpo€inku ¢€i chranéna uUzemi. Mezi husté
zalidnéné oblasti patfi okrajové Casti Prahy 6 dale Praha 5, kde navic jsou umistény Fakultni
nemocnice v Motole a Nemocnice Na Homolce. Dale mezi tyto oblasti patfi oblast Suchdol,
kde je umistén rozsahly vysokoskolsky a védecky aredl. Fakultni Thomayerova nemocnice
a Institut klinické a experimentalni mediciny na Praze 4 a Psychiatricka |éCebna v Praze 8

Bohnicich jsou téz citlivé na hluk zpGsobeny leteckym provozem. [21]
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Z vySe zminénych obytnych oblasti Prahy 6 a Prahy 5, které jsou situovany v blizkosti LKPR
jsou vystaveny jen mensi ¢asti obci stalé hlukove zatézi nebo nadlimitnimu hluku z leteckého

provozu. Jedna se pfedevsim o jednotlivé prelety. [21]

Jako dal$i je dulezité zminit oblast Sareckého udoli s nejstar$im Prazskym pFirodnim
Utvarem Divoka Sarka. Dal$i chranéné &asti jsou pFirodni park Kosite-Motol, chranéné Gzemi
Brevské rybniky, Pfirodni rezervace Tiché udoli-Roztocky haj. Ke vzdalenéjSim oblastem,
které lezi v dosahu hluku z letecké dopravy, patfi CHKO Kfivoklatsko a CHKO Cesky Kras.
[21]

3.5. Protihlukova opatreni na LKPR

Protihlukova opatfeni jsou vytvarena za ucelem minimalizace hlukové zatéze zplsobené
leteckou dopravou na své okoli. Diky zavadéni téchto opatfeni na LKPR od roku 1998
nedoslo k rozsifeni oblasti zasazenych hlukem a to i pfes to, ze doSlo k vyraznému narUstu
pohybl na LKPR (obrazek 6). Protihlukova opatfeni jsou tak jeden z Uspésnych zplsobu, jak
motivovat provozovatele letadel k pouzivani nejmodernégjSich typla letadel, ktera jsou
z hlediska zivotniho prostfedi nejSetrnéjSi. Jedna se o opatfeni provozni, ekonomicka

a technicka.
3.5.1. Provozni opatieni

3.5.1.1. Zakaz vzleti a pristani letadel bez pozadované hlukové
certifikace
Zakaz vzletll a pfistani maji na Letisti Vaclava Havla Praha letadla, u kterych byla Zadost

o typové osvédCeni podana pfed 6.10.1977. [24]

3.5.1.2. Omezeni no¢niho provozu
U podzvukovych proudovych letount, u kterych byla Zadost o typové osvédceni podana po
6.10.1977 do 1.1.2006 a u vrtulovych letount s MTOW (maximalni vzletova hmotnost) vyssi
nez 8618 kg, u kterych byla Zadost o typové osvédCeni podana pred 1.1.1985 plati, Ze vzlety
a pfistani s MTOW vétsi nez 45 tun s vyjimkou letadel, ktera byla zafazena do tzv. Bonus
listu, nejsou v dobé od 21:00 do 5:00 povoleny. [24] [25]

Pro letadla zafazena do Bonus listu jsou v dobé& od 21:00 do 5:00 povoleny vzlety a pfistani
avSak pouze v rozsahu stanovené hlukové kvéty pro noéni provoz. Letadla navic musi
splfiovat kritéria pro zafazeni do hlukové kategorie 1 nebo 2. Pokud tyto podminky nespini je
provozovateli letadla u¢tovana sazba ve vysi trojnasobku stanoveného hlukového poplatku
pro konkrétni kategorii (v tomto pfipadé tedy pro kategorii islo 3,4 nebo 5). Stejné podminky

plati pro letadla s maximalni vzletovou hmotnosti men$i nebo rovnou 45 t. [24]
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Zpozdéné vzlety a pfistani letadel jsou povoleny do 22:00. U letadel zafazenych do Bonus
listu splfiujicich podminku zafazeni do 1. a 2. hlukové kategorie a u letadel s MTOW nizsi

nez 45 t splfivjici stejnou podminku jsou zpozdéné vzlety povoleny bez omezeni. [24]
Pravidla pro omezeni noCnich letd neplati pro lety nasledujici:

o lety patrani a zachrany

e pfistani letadel z meteorologickych, technickych nebo bezpe&nostnich diavodu

e lety Uradu pro civilni letectvi pfi provadéni statniho dozoru

e lety letadel Armady Ceské Republiky pfi zajisténi Gkol pfepravy Ustavnich &initel(

e lety pro zachranu lidského Zivota

¢ humanitarni lety v pfipadé nebezpeci prodleni

o lety letadel provadéjici letova ovéreni leteckych pozemnich zafizeni a letovych

postupt

3.5.1.2.1.  HIlukové kategorie
Princip uréeni hlukové kategorie letadla spociva ve vypoctu rozdild odectenim hodnot
hlukovych hladin uvedenych v osvéd&eni hlukové zpulsobilosti od referencnich limitnich
hodnot, které se ur€uji podle prfedpisu L 16/1. Hlukové kategorie byly vytvofeny v souladu
s mezinarodnim predpisem ICAO Annex 16/1. Hlukové kategorie a jim odpovidajici

kumulované rozdily v tabulce 3. [24]

PFi certifikaci letadel je ke zhodnoceni hluku pouzivana tzv. efektivni hladina vnimaného
hluku. Tato hladina neni méfitelna, ale ziskavame ji z vypoctu. Jak jiz bylo zminéno
v kapitole Vliv hluku na lidské zdravi, je nutné kromé intenzit zvuku sledovat frekvenci
daného zvuku. Zvuk o stejné intenzité, ale rozliSné frekvenci pusobi na télo odliSné. Pro
urCeni efektivni hladiny vnimaného hluku musime zméfit tfi zakladni fyzikalni charakteristiky
hluku letadla a témi jsou €asovy pribéh, hladina a zminéné frekvenéni rozdéleni. Jednotkou
efektivni hladiny vnimaného zvuku je EPNdB (Effectiv Percieved Noise Level in Decibels).

Podrobny popis vypoctu efektivni hladiny vnimaného hluku je uveden v pfedpise L16/1. [24]
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Tabulka 3: Tabulka hodnot kumulovaného rozdilu efektivnich hladin vhimaného zvuku pripadajici k
jednotlivym hlukovym kategoriim. [26]

Hlukova kategorie Kumulovany rozdil [EPNdB]
1 15 a vice
2 10-14,9
3 5-9,9
4 0-4,9
5 Mensinez 0

3.5.1.3. Preference drahového systému
Pfi ur¢ovani pouZiti jednotlivych drah se dodrZuje pofadi RWY 24, RWY 06, RWY 30, RWY
12. [24]

Pro RWY 12 plati, ze v dobé od 5:00 do 21:00 jsou vzlety proudovych letadel s MTOW vétSi

nez 7 t zakazany. Vyjimkou jsou nasledujici pfipady:

e RWY 06/24 mimo provoz

e neni v provozu zarizeni ILS pro pfislusSnou RWY

e nepfiznivé ovlivnéné podminky povrchu drahy s nasledkem brzdiciho ucinku horsim
nez dobrym

e byl hlaSen stfih vétru, nebo jsou hlaSeny bourky, které by mohli ovliviiovat bezpecny
prilet Ci odlet

e boéni slozka vétru prekrauje hodnotu 15 kt, nebo zadni slozka pFekracuje hodnotu
5 kt

Dale mohou nastat vyjimky na zadost velitele letadla a to sice nasleduijici:

e jedna se o let pro zachranu lidského zZivota

e jedna se o let patrani a zachrany

e jedna se o letadlo v nouzi

e jedna se o letadlo Utadu pro civilni letectvi provadsjici statni dozor

e jedna li se o lety letadel provadéjici letova ovéfeni leteckych pozemnich zafizeni
a letovych postupu

e je pfivzletu z RWY 06/24 drahova dohlednost mensi nez 1900 m
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Dale muze velitel odmitnout v pfipadé ovlivnéni bezpecCnosti letu drahu prednostné
nabizenou z hlukovych duvodl. V takovém pfipadé si vSak provozovatel letisté vyhrazuje

pravo pozadat provozovatele letadla o zdGvodnéni tohoto jednani. [24]

Pro RWY 30 plati, Ze v dobé od 5:00 do 21:00 jsou pfistani letadel s MTOW vétsi nez 7 t
zakazana. Vyjimky zde plati stejné jako u RWY 12. [24]

Jak pro RWY 12 tak pro RWY 30 plati, ze v dobé od 21:00 do 5:00 jsou vzlety a pfistani
letadel zakazany. Vyjimky zde plati stejné jako pro dobu od 5:00 do 21:00. [24]

3.5.1.4. Pravidla pro prilety a odlety

3.5.1.4.1. Prilety
Pro pfilety na LKPR jsou zakazana vizualni pfiblizeni. | v pfipadé pravidel pro prilety jsou
v8ak uréeny vyjimky, za kterych je vizualni pfiblizeni na pfistani povoleno. Jedna se
o nasleduijici pfipady: jedna se o letadlo s MTOW 7000 kg nebo kategorie LIGHT v dobé od
5:00 do 22:00 které provadi priblizeni na RWY 06, 12, 30 a ze severni strany prodlouzené
osy RWY 24 dale jedna-li se o letadlo v nouzi nebo o let pro zachranu lidského zivota.
V pfipadé letu patrani a zachrany nebo v pfipadé, e se jedna o letadlo Ufadu pro civilni
letectvi provadéjici statni dozor. Vizualni pfiblizeni je povoleno v pfipadé, Ze nejsou
v provozu systému pro ostatni zpusoby pfiblizeni. Ddvodem muze byt i vyzadani vizualniho
pFiblizeni velitelem letadla z dlivodu bezpecnosti provedeni letu, nebo v pfipadé Ze se jedna
o letadlo provadéjici letové ovéreni leteckych pozemnich zafizeni a postupt. Vyjimku muzou
zpusobit i meteorologické jevy (stfih vétru, silné bourky), které by mohly ovlivnit ostatni

zpUsoby pfiblizeni. [24]

Daldi z podminek je, Ze v pfipadé vizualniho pfiblizeni na RWY 06, 12, 24 nesmi letadlo
sestoupit pod vySku 2500 ft AMSL pfed nalétnutim prodlouzené osy RWY. V pfipadé RWY
30 se jedna o vysku 3500 ft AMSL. Gradient klesani na trati kone¢ného pfiblizeni nesmi byt

menSi nez 3°. [24]

V dobé od 21:00 do 5:00 maze letadlo provadéjici pfistrojové pfiblizeni sestoupit pod vysku
4000 ft AMSL az po minuti FAF (pocatec¢ni bod kone¢né faze pfiblizeni) pfislusné RWY

a souc€asné musi byt usazeno na trati kone¢ného pfiblizeni. [24]

3.5.1.4.2. Odlety
Pravidlo pfi odletech platné jak pro letadla proudova, tak pro letadla vrtulova je stoupat po

odpoutdni s maximalnim gradientem pfi zachovani letové bezpecnosti. [24]
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Pro odlety proudovych letadel plati pravidlo, Ze pfi odletu z RWY 06 je odklon od SID nebo
od prodlouzené osy RWY pfi jiném zplUsobu odletu zplsobu odletu stanoveném sluzbou
ATC mozny az po minuti vzdalenosti 6,2 NM DME OKL (OKL-oznaeni radiomajaku
umisténého na LKPR). V pfipadé RWY 24 se jedna o vzdalenost 5,2 NM od DME OKL,
u RWY 30 je to 6,4 NM a u RWY 12 vzdalenost 10 NM. [24]

U odletd vrtulovych letadel se jedna o podminky podobné jako u letadel proudovych.
V pfipadé RWY 06, 24, 30 v dobé od 5:00 do 21:00 je odklon od SID nebo od prodlouzené
osy RWY pfi jiném zpusobu odletu stanoveném sluzbou ATC az po minuti vySky 3200 ft (980
m) AMSL. V dobé od 21:00 do 5:00 je mozno tak ucinit az po minuti vy8ky 5000 ft (1530 m)
AMSL. V pfipadé RWY 12 je odklon od SID nebo od prodlouzené osy RWY mozny aZ po
minuti vzdalenosti 10 NM DME OKL. [24]

Vyjimku z pravidel pro odlety jak proudovych tak vrtulovych letadel, tvofi pfFipady
bezodkladného zajiSténi minimalniho rozstupu mezi leticimi letadly, nebo zajisténi
bezpecnosti letu, s ohledem na vyskyt vyznaénych meteorologickych jevd nebo vyskyt

ptactva. [24]

3.5.1.5. Pravidla pro motorové zkousky
Motorové zkou$ky v jiném nez volnobézném rezimu nejsou v dobé& od 21:00 do 5:00
povoleny. Vyjimkou muzou byt motorové zkouSky provadéné na zakladé oduvodnéni
u letadel, ktera maji planovany odlet v no¢nich nebo rannich hodinach. V tomto pfipadé
mohou byt zkousky provadény i v jiném reZzimu nez volnobéZzném a to budto v dobé od 21:00
do 22:00, nebo od 4:00 do 5:00. Motorové zkousky je povoleno provadét jen na misté

ureném provozovatelem letisté. [24]

3.5.1.6. Pravidla pro vyuziti reverzniho tahu
Reverzni tah pfi jiném nez volnob&zném rezimu muaze byt v dobé od 21:00 do 5:00 pouzit

pouze, v pfipadé je li to nutné z bezpecnostnich duvodu. [24]

3.5.1.7. Omezeni pouziti zalozniho zdroje energie
Neprodlené po zastaveni na stani (nejpozdé&ji 5 minut po zastaveni) musi byt k letadlu
pfipojen vnéjSi zdroj napajeni 400 Hz a vypnuta jednotka APU. Zapnuti APU je povoleno ne
dfive nez 20 minut pfed oCekavanym Casem odletu. V pfipadé, Ze by nebyl k dispozici
externi zdroj napajeni je povoleno pouziti APU po celou dobu stani. Jestlize neni k dispozici
vnéjsi klimatizacni jednotka, Ize pfi dobé stani delSi nez 1 hodina pouzivat APU dle potfeby.
[24]
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3.5.2. Ekonomicka opatreni

Na letiSti LKPR jsou zavedeny hlukové poplatky, jejichz vySe se odviji od hlu€nosti

v v

letadel s maximalni vzletovou hmotnosti vysSi nez, 9 t. Vynosy z hlukovych poplatkd jsou
pouzity k pokryti nakladll za monitorovani hluku z leteckého provozu. Dale také pfispiva od
roku 1998 k financovani protihlukovych opatfeni v ochranném hlukovém pasmu a k pokryti

vSech dalSich aktivit souvisejicich s feSenim hlukové problematiky na LKPR. [22]

Tabulka 4: Poplatky za kazdou zapocatou tunu MTOW pro jednotlivé hlukové kategorie na LKPR [22]

Hlukova kategorie Castka za kazdou zapog&atou tunu MTOW

5,90 K¢

12,90 K¢

29,90 K¢

61,90 K¢

ARl Il A

122,90 K¢

Z tabulky je vidét, Ze se jedna o velky rozdil mezi poplatky jednotlivych hlukovych kategorii.
Letisté Praha vyhlaSuje kazdy rok ve spolupraci s méstskou Casti Praha 6 soutéz Nejtissi
dopravce. Do soutéze je zapojeno 10 dopravcu, ktera provozuji proudova letadla v obdobi od
1.5. do 31.10. Jedna se o dopravce, ktefi maji nejvétsi pocet pohybl na LKPR ve zminéném
obdobi. Hodnocen je provoz pouze na RWY 06/24. Hodnoticimi kriterii jsou: Zafazeni
proudovych letadel, ktera pfistanou na LKPR, do hlukové kategorie. Dale procentualni vyuziti
sedacCkové kapacity. Prumérna uroven LAn.« pfi pfistani na monitorovaci stanici €islo 13
Suchdol a primérna uroven LA.x pfi odletu na monitorovaci stanici ¢islo 1 v Jenci. Dale se
hodnoti vySka usazeni letounu na GP (Glide path-sestupova rovina) pfi pfistani na RWY 24.
Dulezitym hodnoticim kritériem je také spravnost provedeni odklonu proudového letadla od
osy drahy pfi odletu z RWY 24 dle podminek z kapitoly 3.5.1.4.2. Vitézi této soutéze se staly
v poslednich tfech letech spole¢nosti Holidays Czech Airlines, Aeroflot a KLM. [22]
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Tabulka 5: Procentualni podil jednotlivych hlukovych kategorii na LKPR v letech 2006-2014 . [22]

Rok 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Hlukova kategorie 1 | 52,85 | 54,72 | 63,25 | 73,03 | 73,67 | 73,29 | 74,33 | 75,38 | 72,49
Hlukova kategorie 2 | 36,78 | 29,35 | 24,68 | 21,69 | 22,05 | 23,87 | 21,89 | 21,51 | 24,94
Hlukova kategorie 3 | 9,09 | 10,18 | 5,09 3,16 2,71 2,58 3,14 2,25 2,17
Hlukova kategorie4 | 1,14 | 364 | 2,03 | 1,28 | 0,85 | 0,07 | 0,35 | 0,55 | 0,12
Hlukova kategorie 5 | 0,14 2,11 4,95 0,94 0,71 0,19 0,29 0,31 0,28

Z tabulky &. 5 je zfetelné, ze ekonomicka opatfeni maji kladny vliv na nasazovani typu
letadel s hlukovymi kategoriemi 1 a 2, a dochazi tak k pfispéni lepsi hlukové situace na
LKPR. Od roku 2006 do roku 2014 vystoupal podil letadel hlukové kategorie 1 témér

o polovinu.

Mezi dalsi ekonomicka opatfeni patfi sankce za poruSeni slotové koordinace nebo za

poruSeni pravidel no¢niho provozu. [26]

Hlukovému poplatku se vyhnou letadla, ktera se vraci na leti§té z divodu poruchy nebo
meteorologické situaci na letisti vzletu a letadla, nucena provést nouzové pfistani. Dale jsou
od poplatki osvobozeny lety provadéné vyhradné za uc¢elem dopravy hlav statd a vlad, ¢lend
kralovské rodiny a ministrd na jejich pracovnich cestach a lety za u¢elem patrani a zachrany.
Od hlukovych poplatk(l jsou osvobozena také letadla Uradu pro civilni letectvi a lety, které
jsou uskute¢nény vyhradné za ucelem kontroly nebo ovéfovani zafizeni, pouzivanych nebo
urCenych k pouziti jako pozemni navigaéni zafizeni s vyjimkou letd slouzicich k pfemisténi

letadel, provadgjici tuto Cinnost. [26]
3.5.3. Technicka opatreni

3.5.3.1. Vyhlaseni ochranného hlukového pasma na LKPR
Vyznam a zakladni vlastnosti ochranného hlukového pasma jsou popsany v kapitole 3.4

a 3.4.1. Na obrazku €islo 4 je mapa vymezujici stavajici ochranné hlukové pasmo na LKPR.

3.5.3.2. Program protihlukovych opatreni a Uzemni planovani
V obcich a méstskych Castech lezicich na uzemi ochranného hlukového pasma jsou od roku
1998 vyménovana okna a balkonova dvefe za protihlukova s pfedepsanou vzduchovou
nepruzvucnosti. Jednd se o chranéné mistnosti bytovych a rodinnych domu, o stavby

Skolnich zafizeni, stavby pro socialni a zdravotnické ucely a funk&né obdobné stavby. [22]
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Ochranné hlukové pasmo je zaneseno do uzemnich planu jednotlivych obci a ovliviuje tak
dalSi mozné vyuziti uzemi. Primarnim cilem tak je, aby se pfedchazelo zvySovani poctu lidi
zatézovanych nadmérnym hlukem z letecké dopravy. Provozovatel letisté ma pravo se
prabézné vyjadfovat k uzemnim plandm okolnich obci a rozvojovym zamérim v okoli LKPR.
[22]

Mezi technicka opatfeni patfi také monitoring leteckého hluku a leteckych trati, kterému bude

vénovana kapitola €islo 4.
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4. Systém méreni hluku na LKPR

V této kapitole je popsan systém, ktery je vyuzivan k monitorovani leteckého hluku
a letovych trati (NTMS-Noise and Track Monitoring System) na LKPR. Cast této kapitoly je
vénovan systému ANOMS9 (Advanced Noise and Operations Monitoring System), ktery

slouzi k interpretaci jiz zpracovanych dat, ktera vstupuji do NTMS.

4.1. NTMS

Monitoring hluku a letovych trati se provadi na zakladé dat o hlukovych situacich
Z jednotlivych monitorovacich stanic. DalSi data, ktera do NTMS vstupuji, jsou radarova data
poskytnuta RLP a data z databaze letovych plant Letisté Praha. Dal$im dilezitym faktorem
je znalost meteorologické situace v misté méreni hluku. Datové centrum, kde dochazi ke
zpracovani vstupnich dat, se nachazi v sidle laboratofe spole¢nosti MaREXCOM, ktera
systém pro monitorovani leteckého hluku a letovych trati na LKPR provozuje. Operatofi
z oddéleni ZzZivotniho prostfedi LKPR vstupuji do tohoto systému na uzivatelské urovni.
V pfipadé vypadku datovych serverl jsou data zalohovana na externi datova média. Schéma

NTMS systému, které je popsano vy3e je vidét na obrazku 7.
Systém monitorovani leteckého hluku a letovych trati se sklada z nasledujicich prvka:

e 13 stacionarnich méficich stanic EMU
¢ 13 meteorologickych stanic

e 2 mobilni méfici stanice

e Centralni stanice

e Hardware pro prenos dat

e Software ANOMS9
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Obrazek 7: Schéma NTMS systému na LKPR. [30]

4.1.1. Prirazeni hlukové udalosti ke konkrétnimu letu
Pfifazeni jednotlivych hlukovych situaci ke konkrétnim letdm dochazi na zakladé tzv.
detekéniho algoritmu, ktery je znazornén na obrazku 8. Jelikoz hlukové mikrofony na
jednotlivych stacionarnich méficich stanicich monitoruji hluk spojité v ¢ase, dochazi
k zaznamenani hlukd, které pochazeji z jinych zdroji nez z letadel prolétavajicich nad danou

stanici. Z tohoto divodu je nutné hluk z letecké dopravy od nezadoucich hlukd odlisit.

Na zakladé charakteristického pribéhu hluku, ktery generuje prolétavajici stroj nad danou
stanici, je mozné letecky hluk odlisit. Ve fazi, kdy dojde k pfekro€eni urovné Threshold 1, se
dana hlukova situace da povazovat za hluk z letecké dopravy a zacina se tak analyzovat.
Charakteristicka je také doba letecké hlukové udalosti, ve které probé&hne perioda mezi
urovni Threshold 1 a Threshold 2. Referenéni hodnoty urovni Threshold 1 a Threshold 2 jsou
nastaveny rozdilné pro dobu denni a pro dobu no¢ni. V pfipadé&, Ze se letadlo nachazi podle
radarovych dat, které do systému vstupuji v pfedem nadefinované vzdalenosti od
monitorovaci stanice, a zaroven dojde k zaznamenani hlukové udalosti, ktera svymi
fyzikalnimi parametry odpovida leteckému hluku, dochazi ke korelaci leteckého hluku
s danym letem. Pro rozSifeni informaci o daném letu do systému navic vstupuji letové plany

z databaze Letisté Praha.
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Obrazek 8: Algoritmus pro detekci hluku z letecké dopravy. [30]

4.1.2. Monitorovaci stanice

Rozmisténi méficich jednotek (stanic) v okoli LKPR je znazornéno

na mapé odpovidaji nasledujicim méficim stanicim:

1) Jene¢

2) Cerveny Ujezd

3) Unhost

4) Pavlov

5) Hostivice

6) Dobroviz

7) Knézeves

8) Horoméfice-stfed obce
9) Pfedni Kopanina

10) Horoméfice-jihovychodni okraj
11) Repy

12) Repy-Bila Hora

13) Suchdol

42

na obrazku &islo 4. Cisla



Jednou z podminek souhlasného stanoviska k zaméru vystavby paralelni drahy RWY
06R/24L na LKPR je rozSifeni po¢tu méficich stanic systému monitoringu hluku, a to do
takove miry, aby bylo mozné provadét komplexni kontrolu hluku z provozu na v8ech drahach
drahoveého systému a z motorovych zkouSek na Letisti Vaclava Havla Praha. Na obrazku 9 je
vidét monitorovaci stanice, jejiZz soucasti je i meteorologicka jednotka, ktera obsahuje
anemometr, teplomér, vihkomér a barometr. Podminky v misté méfeni je nutné monitorovat

z dlvodu regulérnosti méreni.

K monitorovani stojanek pro motorové zkousky je béZné na velkych letiStich vyuZivan
kamerovy systém. Na Letisti Vaclava Havla Praha je tato varianta monitoringu prostort

uréenych pro motorové zkousky ve fazi pfiprav.

Obrazek 9: Monitorovaci stanice hluku a letovych trati. [30]
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4.2. ANOMS 9

ANOMS9 je v souCasné dobé& nejmodernéjSi dostupny systém pro monitorovani leteckého
hluku od danské firmy Briel & Kjaer, ktera se vroce 2009 spojila s australskou firmou
Lochard. Firma Briel & Kjeer ma zkusenosti s monitorovanim hluku na vice nez 200 letiStich
po celém svété. Mezi nejznaméjsi letisté, kde je tento systém vyuzivan, patfi letisté Londyn
Heathrow, Chicago, San Francisco, Amsterdam a mnoho dalSich. Systém ANOMS se zacal
pouzivat na LKPR zagatkem roku 2008. Od zprovoznéni systému do roku 2019 provozovatel
letisté pocita s vynaloZzenim ¢astky 160 miliond K& na provoz monitorovaciho systému. [22]
[16] [13]

Primarnimi funkcemi monitorovaciho systému ANOMS 9 je:

e monitorovani drahy letu

e meéreni hluku a zpracovani naméfrenych udaju

e modelovani hlukovych situaci z leteckého provozu

e reporting (poskytnuti komplexnich informaci vdem stranam, které jsou do procesu
monitorovani zaclenény).

e Tizeni stiznosti na pfekro€eni hlukovych limitd

Vyhodou tohoto systému je pravidelna kontrola hranic ochranného hlukového pasma pomoci
monitorovacich stanic umisténych na okraji ochranného hlukového pasma a kontrola
stanovenych limit( hluku pro obytna uzemi. Jednou z funkci systému ANOMS je navrhovani
novych protihlukovych postupl a nasledné posouzeni dopadl téchto navrhd pomoci
modelovaciho softwarového modulu (INM). Tento modul je schopny realného vypoctu
a zobrazeni izofon na zakladé historickych provoznich informaci uloZenych v systému
monitoringu hluku z leteckého provozu a letovych trati a to i jejich predikce na zakladé

pfeddefinovaného leteckého provozu. [30]

Usnadnénim prace operatorll systému je automaticky reporting. ANOMS zpracovava
protokoly o nedodrzeni trajektorie letu, protokoly o pfekroCeni meznich hodnot hluku na
jednotlivych stanicich a pravidelné vydava zpravy o celkovych vysledcich monitorovani
hlukové zatéze. Dale je mozno zpétné vytvofit zpravu o hlukové situaci dle aktualnich
specifickych pozadavk( napfiklad pfi feSeni stiznosti. Zpracovani podkladi pro feSeni
stiznosti na hluk z leteckého provozu zajiStuje oddéleni zivotniho prostfedi Letisté Praha.
[30]

Pracovnici oddéleni zivotniho prostiedi v oddéleni hluku na LKPR maiji do systému ANOMS
pfistup na uzivatelské urovni. Jeden pracovnik ma prava rozSitené&jsi a to za ucelem dohledu
nad funk&nosti datového propojeni mezi LKPR a spravcem ANOMS MAREXCOM, které je
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nezbytné nutné pro spravnou funkci systému jako celku. MAREXCOM zpracovava data ze
systému jen do takové miry, aby mohla zpracovat vysledky méfeni ze vSech stacionarnich
méficich stanic a vyhodnotit tak jednotlivé hlukové situace. Jednd se o predlozZeni
zpracovanych dat a zakladni provozni statistiky zaméstnancim LKPR. Na zakladé
podrobnéji zpracovanych dat ze systému monitoringu hluku a letovych trati se upravuji
a nastavuji protihlukové postupy pro vzlety a pfistani, které jsou uvedené v AIP CR. O t&chto

pravidlech se zmifuiji v kapitole 3.5.1.4. [30]

Nejaktualnéjsi verze systému ANOMSY, ktera je k dispozici pro operatory na LKPR od srpna
roku 2015 umoznuje diky implementované funkci jednoduse vyhledavat hlasovou komunikaci
mezi piloty a Fidicimi na pfislugnych stanovistich RLP. Tato funkce by ulehovala Feseni pfi
nedodrzovani stanovenych postupl pro vzlety a pfistani. Je vSak zapotfebi zajistit tok téchto

dat z RLP, k ¢emuz na LKPR zatim nedoslo.

4.2.1. Monitorovani drahy letu
Systém je schopen zaznamenavat vSechny trajektorie letll na LKPR, které mizou pozdéji
slouzit jako podklad pro stanoveni sankci za prekro€eni hlukovych limitd nebo naopak jako
dikaz o tom, Ze k prekroCeni limitl nedoS$lo. Zaznam trajektorii je dulezity i pro feSeni
situaci, kdy doslo k poruseni pfiletovych ¢i odletovych postupl. Na obrazku 10 je vidét
zobrazeni drahy letli ve 2D a na obrazcich 11 a 12 trajektorie letd ve 3D zobrazeni. Data

potfebna k monitorovani drahy letu poskytuje RLP CR, s.p. [30]

2000
S vt N

Obrazek 10: 2D zaznam drah jednotlivych leti v prostiedi systému ANOMS 8. Barevné rozliSeni
znazornuje aktualni vysku letu, ktera je rozhodujicim parametrem pro zahajeni to¢eni od osy ranveje. [30]
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Obrazek 11: 3D zaznam trajektorii jednotlivych letii ve sméru pfiblizeni na RWY 24 véetné kontrolni
vysece pro stanovené postupy na priblizeni. Zobrazeni v prostredi systému ANOMS 8. [30]
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Obrazek 12 : Zaznam trajektorie pfiletu a odleti v oblasti pfiblizeni na RWY 30 zobrazeném v prostiedi
systému ANOMS 9. [30]
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5. Letecky hluk v oblasti priblizeni na RWY 30

Posledni kapitolou této prace je problematika hluku v oblasti pfiblizeni na RWY 30. Zejména
se budu vénovat porovnani poctu obyvatel postizenych leteckym hlukem v obdobi pfed
generalni opravou (2011) hlavni RWY 06/24 a po generalni opravé hlavni RWY a to
konkrétné v roce 2014 v oblasti pfiblizeni na RWY 30. Zminim se i o vyhledovém provozu na
rok 2020, kdy by méla byt zprovoznéna nova RWY 24L/06R a vliv vystavby noveé drahy na jiz

zminénou oblast v souvislosti s potem osob postizenych hlukem.

Intenzita leteckého provozu v této oblasti byla v poslednich letech znacné ovlivnéna
technickym stavem hlavni RWY 06/24. Provoz v dobé pravidelnych udrZzeb na hlavni RWY
a v dobé generalni opravy byl primarné soustfedén na vedlejSi RWY 30/12. Draha 06/24 je
v provozu na LKPR od roku 1963 ¢emuz odpovidal jeji technicky stav. Rok od roku zhor3ujici
se stav hlavni RWY na LKPR ovliviioval délku kazdoro€ni jarni a podzimni udrzby. Tyto
udrzby v poslednich letech trvaly az tfi tydny, ve kterych bylo mozné tuto drahu vyuZzivat
omezené nebo vibec. Jednalo se tedy o znaéné omezeni kapacity kompletniho drahového
systému na LKPR. Z téchto duvodl se vedeni LKPR rozhodlo pro generalni opravu hlavni
RWY 06/24. [22]

5.1. Generalni oprava RWY 06/24

Generalni oprava RWY 06/24 probihala ve dvou etapach a to v letech 2012 a 2013. Ptvodné
vSak byla oprava rozplanovana do tfi etap v letech 2012, 2013 a 2014. Z divodu tlaku okoli
zasazeného hlukem zleteckého provozu na RWY 30/12 v3ak byly dvé posledni etapy
slou€eny do jedné. Timto krokem doslo ke zkraceni doby, po kterou byla uzaviena hlavni

RWY z puvodnich sedmi mésici béhem dvou let na Ctyfi a pul mésice v roce 2013. [22]

Prvni etapa trvala 3 mésice a konala se v obdobi od 15.5. do 8.8. roku 2012. S hlavni
mysSlenkou ovlivnit co nejmensi poCet obyvatel v okoli letisté byla prvni etapa rozdélena do
dvou fazi. V prvni fazi prvni etapy tedy od 15.5. do 30.5. doslo k vybourani stavajiciho
povrchu v plné Sifce 45 metrll v délce 900 m a k jejimu nahrazeni novou betonovou
vozovkou. Ve stejné dobé byla provadéna na zbylych 2815 metrech RWY 24/12 kazdoro&ni
jarni udrzba. V tomto obdobi byla tedy hlavni RWY kompletné uzaviena a veSkery provoz
presunut na vedlejsi RWY 30/12. K dispozici byla vedlej§i drdha pouze v dobé od 5:00 do
24:00. Od 24:00 do 5:00 bylo letisté uzavieno. Planované zpozdéné lety mohly pfistavat do

1:00. Prvni faze generalni opravy vysla Letisté Praha na 158 miliona K& bez DPH. [22]

Druha faze prvni etapy opravy trvajici od 30.5. do 8.8. 2012 jiz umoznovala pfi dobrych
meteorologickych podminkach vyuziti alespori 2815 metr hlavni RWY 24 pro vzlety. Hlavni

RWY v tomto obdobi byla schopna odbavit 75% vSech vzletd na LKPR. Pfistani byla mozna
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pouze na vedlejS§i RWY a to zdlvodu vyfazeni radionaviga¢nich systéma pro prfesné
priblizeni na RWY 24 z provozu z diivodu stavebnich praci. Pfistani na vedlejSi RWY byla od
23:00 do 6:00 zakazana a u vzletd tomu bylo v Casovém useku 24:00 az 6:00. V tomto

Casovém intervalu byly vSechny lety realizovany na zkracené hlavni RWY. [22]

Druha etapa generalni opravy, ktera probihala od 15.5. do 30.9. 2013 vyfadila z provozu
kompletni drahu 06/24. Veskery provoz se tak odehraval na vedlejsi RWY 30/12. Z tohoto
divodu byl provoz korigovan tak, aby byla pfistani pfi standardni provozni situaci provadéna
ve sméru 30 a vzlety ve sméru 12. V dobé od 0:00 do 5:00 nebyly Zadné pravidelné lety

planovany. Kone¢na cena za druhou etapu generalni opravy €inila 359,7 milion K¢. [22]

V dobé druhé etapy generalni opravy hlavni RWY 06/24 byl rozSifen monitoring hluku
v lokalitach podél osy vedlejsi RWY 30/12 o méfeni pomoci dvou mobilnich monitorovacich
stanic po dobu jednoho mésice. Mista méfeni mobilnimi monitorovacimi stanicemi na
obrazku Cislo 13. [22]

S S e A eI e
SRS o) A st G K

Obrazek 13: Monitorovaci stanice v okoli prodlouzené osy vedlejSi RWY 30/12 v dobé generalni opravy

hlavni RWY. Modré body-stacionarni stanice, ¢ervené body-mobilni stanice. [22]

Jak jiz bylo zminéno v dobé generalnich oprav hlavni RWY 06/24 byla primarné vyuzivana
vedlejsi RWY 30/12, coz mélo za nasledek zvySeni poCtu obyvatel zasazenych hlukem

v oblasti pfiblizeni na vedlejsi drahu 30.
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Cesky statisticky ufad (CSU) vypracoval odhad poétu postizenych osob hlukem z leteckého
provozu v letech 2012 a 2013. Tabulka 6 uvadi hodnoty pro denni dobu a tabulka 7 hodnoty
pro nocni dobu. Obyvatele postizeni hlukem Ziji v oblastech, které jsou urCeny jednotlivymi
izofonami v ukazateli LAeqD a LAegN. Pro denni dobu jsou hodnoty ekvivalentnich hladin
55, 60 a 65 dB a pro no¢ni dobu 45, 50 a 55 dB. [23]

Tabulka 6: Odhad poctu osob postizenych hlukem v letech 2012 a 2013 v denni dobé. [23]

Hlukové pasmo LAeqD 2012 2013
>55 dB 6255 8028
>60 dB 1209 1568
>65 dB 0 470

Tabulka 7: Odhad pocétu osob postizenych hlukem v letech 2012 a 2013 v no¢ni dobé. [23]

Hlukové pasmo LAegN 2012 2013
>45 dB 17413 44261
>50 dB 4343 6629
>55 dB 962 1361

Jak je vidét z tabulky 7, k nejvyznamnéjSimu narlistu poc¢tu obyvatel ovlivnénych leteckym
hlukem doSlo pfedevSim v prubéhu druhé etapy generalni opravy. Z hlukovych davodu byla
sice vedlejSi draha ve vétSiné nocni doby mimo provoz, ale jiz naplanovany noéni provoz se
na této draze presto realizoval. Jednalo se sice predevSim o okrajové hodiny no¢ni doby,
i pfes to v8ak bylo znatné uzemi zasaZzeno nadlimitnim leteckym hlukem. Ve sméru
pfiblizeni na RWY 30 se jednalo o méstské Casti Repy, Motol, Jinonice, KoSife, Stodllky

a Nové Butovice. [23]

Vletech 2012 a 2013, kdy probihala generalni oprava hlavni RWY 06/24 se jednalo
z provozniho hlediska o nestandardni obdobi. Z tohoto divodu nelze z poctu lidi zasazenych
hlukem v tomto obdobi vyvozovat zavéry dlouhodobého charakteru. Na obrazku 14 a 15 jsou
izofony vztaZzené k charakteristickému letovému dni v roce 2013. Pfi porovnani velikosti
zasazenych Uzemi v oblasti pfiblizeni na RWY 30 je vidét, ze v letech 2013 (obrazky 14
a 15) a 2014 (obrazky 17 a 18) je rozsah zasaZzeného uzemi velice rozdilny. [23]

Generalni oprava v8ak umoznila zkratit kazdoro¢ni jarni a podzimni udrzbu hlavni RWY.
V roce 2011 trvaly tyto udrzby z divodu velice Spatného technického stavu déle nez mésic,
naproti tomu v roce 2014 se jarni a podzimni udrzby stihly vZdy do péti dnd. Jedna se tak

o znacny rozdil doby, kdy byla hlavni RWY 24/06 pIné k dispozici.

49



Obrazek 14: lzofony vztazené k charakteristickému letovému dni v roce 2013 pro denni dobu. Zelena
hranice urcuje limitni izofonu LAeqgD. [23]

Obrazek 15: lzofony vztazené k charakteristickému letovému dni v roce 2013 pro no¢ni dobu. Zelena
hranice urcuje limitni izofonu LAeqgN. [23]

5.2. Letecky hluk v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v roce 2011

Cesky statisticky ufad vypracoval odhad po&tu osob postizenych hlukem z letecké dopravy
vroce 2011 jako soucast zpravy o hlukové situaci na Letisté Praha / Ruzyné. V dobé
vypracovani této analyzy vSak jesté nebyly k dispozici vysledky ze s¢itani lidu v roce 2011.

Z toho dlvodu byla pouzita k zminénému odhadu neaktualni data ze s¢itani lidu z roku 2001.
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Cilem této kapitoly je porovnani poc¢tu obyvatel postizenych leteckym hlukem v oblasti
pfiblizeni na RWY 30 v obdobich pfed generalni opravou hlavni RWY 06/24 (2011), po
generalni opravé (2014) a v obdobi, kdy by jiZ méla byt v provozu nova paralelni RWY
241L/06R (2020). Pro tato tfi obdobi je tedy zapotfebi Eerpat ze stejnych dat o poltu obyvatel
ve zminénych oblastech. Aby se pocet exponovanych osob co nejvice pfiblizil skuteénym
a aktualnim poétim bylo pouzZito k porovnani poétu obyvatel v této praci dat Ceského

statistického Uradu ze séitani lidu v roce 2011.

Zminénou zpravu pro rok 2011, kterou zpracoval CSU pro Leti$té Praha, a.s. nebylo tedy
mozno pro srovnani téchto tfi obdobi pouzit ze dvou dudvodl. Jednim je jiz zmifiovany
neaktualni datovy podklad ze scitani lidu pro rok 2001. Druhym davodem je, Ze se jedna
0 soucCet exponovanych osob z kompletniho leteckého provozu a to tedy i na hlavni RWY
06/24. Tato data jsou tak z téchto divodu pro srovnani poc¢tu hlukem postizenych obyvatel

v oblasti zasazené provozem z RWY 30 nevhodna.

5.2.1. Popis metody odhadu poctu lidi v oblasti priblizeni
na RWY 30 v roce 2011

Pro ur€eni poCtu obyvatel v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v roce 2011 byly pouzity izofony
LAegD a LAegN z daného roku. Tyto izofony byly vlozeny do mapového podkladu v prostredi
programu AutoCAD 2014. Pro ucely analyzy vtéto praci byl zvolen mapovy podklad
vytvofeny satelitnimi snimky. DalSim krokem bylo vloZeni druhé vrstvy a to sice mapového
podkladu zobrazujiciho rozlozeni Zakladnich sidelnich jednotek (ZSJ), které jsou dostupné
na strankach CSU v Registru séitacich obvodd a budov. Po sjednoceni méfitek dvou
mapovych podkladi (ZSJ a vychoziho mapového podkladu programu AutoCAD 2014) jiz Ize
pomoci programu AutoCAD 2014 vypocitat plochu zasazenou jednotlivymi izofonami v ZSJ.

Konecna podoba po sloZeni vice vrstev do jednoho obrazu je vidét na obrazku 16.

Pro zvySeni pfesnosti vypoctu bez specializovanych softwarl, kterymi disponuje napfiklad
Csu, jsem se snazil zohlednit, zda li se jedna o plochy zastavéné Ci nezastavéné. Pocet
obyvatel byl tedy pocitan jako pomér zastavéné plochy ZSJ, ktera je zasazena izofonou
a celkové zastavéné plochy v ZSJ. Tento pomér byl poté vynasoben celkovym poctem

obyvatel v ZSJ. S&itani byli trvale Zijici obyvatelé v danych oblastech.

Zakladni sidelni jednotkou se rozumi jednotka predstavujici Casti uzemi obce
s jednoznacnymi uzemné technickymi a urbanistickymi podminkami nebo spadova uzemi
seskupeni objektu obytného nebo rekreacniho charakteru. ZSJ je skladebnou souclasti

sidelni struktury a je ur€ena pro prostorovou identifikaci a sledovani socialné ekonomickych
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a uzemné technickych jevl, pfimo vazanych na osidleni, zejména vysledkua Scitani lidu,
doma a bytu. [29]

Obrazek 16: Izofony vztazené k charakteristickému letovému dni pro rok 2011 a mapa zakladnich

sidelnich jednotek viozeny do mapového podkladu v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v prostredi programu
AutoCAD 2014.

Modré kfivky na obrazku 16 jsou izofony pro no¢ni dobu a €ervené kfivky jsou izofony pro
denni dobu. Oranzovou barvou je znazornéna stavajici hranice ochranného hlukového

pasma na LKPR.

5.2.2. Vysledky odhadu pocétu trvale zijicich obyvatel
v oblasti priblizeni na RWY 30 v roce 2011

V tabulkach 8 a 9 jsou uvedeny vysledné hodnoty, které byly vypocteny dle metody uvedené
v pfedchozi podkapitole. Do pocltu obyvatel v hlukovém pasmu 45 dB pro noc¢ni dobu
a v hlukovém pasmu 55 dB pro denni dobu jsou zapoditany pocty obyvatel v pasmech 60/65
dB pro den a 50/55 dB pro noc. Kompletni tabulky, které byly zpracovany pfi vypoctu, jsou

pfilozené k praci jako pfiloha 3.
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Tabulka 8: Odhad poétu trvale Zijicich obyvatel postizenych hlukem v roce 2011 v denni dobé.

Hlukové pasmo LAegD Pocet obyvatel v hlukovém pasmu v roce 2011
>55 dB 1061
>60 dB 37
>65 dB 0

Tabulka 9: Odhad poctu trvale Zijicich obyvatel postizenych hlukem v roce 2011 v noéni dobé.

Hlukové pasmo LAegN Pocet obyvatel v hlukovém pasmu v roce 2011
>45 dB 2437
>50 dB 612
>55 dB 0

Z tabulek 8 a 9 je vidét, Ze poclet obyvatel zasazenych hlukem v noCni dobé je vys3i nez pro
denni dobu. Z obrazku 16 je zfejmé, ze izofony pro no¢ni dobu z divodu nizSich hladin
akustického tlaku, které urluji rozsah izofon, zaujimaji vétsi uzemi nez je tomu u izofon pro

denni dobu, z &ehoz plyne vysSi pocet exponovanych osob v no¢ni dobé.

5.3. Letecky hluk v oblasti priblizeni na RWY 30 v roce 2014

Provoz v roce 2014 byl odliSny od rokt pfedchazejicich. Jednalo se o prvni rok po generalni
opravé hlavni RWY 06/24. Hlavni draha tak mohla byt vyuzivana po celou dobu roku
s vyjimkou kazdoroCnich jarnich a podzimnich udrzeb, které vSak diky dobrému technickému
stavu hlavni drahy trvaly v fadu dni a navic se vzdy konaly v denni dobé. Z téchto davodu
vyuziti vedlej§i RWY 30/12 bylo v roce minimalni, jak Ize odecist z obrazkd 17 a 18. Izofony,
které jsou popsany deskriptorem LAeqD (LAeqN) na obrazku oddéluji jednotliva hlukova

pasma po 5 dB.

Pfi pouziti stejné metodiky odhadu poctu obyvatel v oblasti pfiblizeni na vedlejSi RWY 30
jako pro rok 2011 bylo zjisténo, ze zadna z izofon z roku 2014 nezasahovala do zastavéné
oblasti, z ¢ehoz pfi pouZiti dané metodiky Ize usoudit, Ze po€et exponovanych trvale Zijicich

obyvatel z provozu na vedlejSi RWY 30 za rok 2014 byl nulovy.

PFi porovnani let 2011 a 2014 muzeme tedy konstatovat, Ze generalni oprava hlavni RWY
06/24 v letech 2012 a 2013 méla pozitivni dopad na mnozstvi osob zasazenych leteckym

hlukem v feSené oblasti.
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Obrazek 17: lzofony vztazeny k charakteristickému letovému dni pro rok 2014. Deskriptorem je
ekvivalentni hladina akustického tlaku LAeqD. [30]

Obrazek 18: lzofony vztazeny k charakteristickému letovému dni pro rok 2014. Deskriptorem je
ekvivalentni hladina akustického tlaku LAeqN. [30]
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5.4. Letecky hluk v oblasti priblizeni na RWY 30 pfi

vyhledovém provozu v roce 2020

ZacCatek provozu nové paraleini RWY 06R/24L na LKPR je planovan dle nejnovéjSich
odhadu na rok 2025. Po uvedeni nové drahy do provozu se zakladni charakteristiky
leteckého provozu na LKPR podstatné nezméni. Vyznamné zmény nastanou jen v rozlozeni
pohybu letadel na jednotlivé sméry RWY drahového systému na LKPR a to predevsim

v nocni dobé. [21]

Ugelem této podkapitoly je zhodnotit vliv vystavby nové paralelni drahy z hlediska hluku na
zvolenou oblast. Pro tuto kapitolu jsou pouZita data, ktera byla pfevzata ze studie
Akustického posouzeni vyhledového leteckého provozu v roce 2020, kterou vypracovala
spole¢nost EKOLA group spol. s.r.o., jako podklad pro dokumentaci SEA (Strategic
Environmental Assessment). Jedna se tedy o posouzeni vlivi na zivotni prostfedi. V dobé,
kdy byla tato studie zpracovavana, se pocitalo s dokonCenim projektu vystavby nové
paralelni drahy 06R/24L na LKPR v roce 2020.

5.4.1. Vyhledovy letecky provoz v roce 2020

Po dokonCeni vystavby nové paralelni drahy bude zavedena tato zakladni preference

jednotlivych RWY drahového systému na LKPR:

e RWY 24R bude pouzivana pfedevSim pro vzlety letadel vSech kategorii v denni
a nocni dobé a pro pfistani v no€ni dobé

e RWY 24L bude pouzivana predevsim pro pfistani letadel vSech kategorii v denni
dobé

¢ RWY 06L bude pouzivana pfedevSim pro vzlety letadel vSech kategorii v denni
a nocni dobé a pfistani v noCni dobé

¢ RWY 06R bude pouzivana prfedevSim pro pfistani letadel v3ech kategorii v denni
dobé

e RWY 30 bude vyuZivana pouze za jasné definovanych mimofradnych situaci

e RWY 12 bude vyuzZivana pouze za jasné definovanych mimoradnych situaci
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Souhrnné udaje o charakteristickém leteckém provozu v roce 2020 jsou v tabulce 10.

Tabulka 10: Souhrnné udaje o vyhledovém leteckém provozu na LKPR v roce 2020. [21]

Planovany pocet prepravenych cestujicich 21,2 mil
Celkovy pocet pohybu letadel za rok (ARR+DEP) 274 500
Primérny pocet pohybl za den (celoroéni pramer) 752
Primérny pocet pohybu (ARR+DEP) v charakteristickém letovém dni 820
Celkovy pocet pohybl v no¢ni dobé (22:00-6:00) za rok 13 700
Primérny pocet pohybl v no¢ni dobé v charakteristickém letovém dni za jednu noc 40

T4

5.4.2. Vysledky odhadu poctu trvale zijicich obyvatel

v oblasti priblizeni na RWY 30 v roce 2020
V tabulkach 11 a 12 jsou uvedeny vysledné hodnoty, které byly vypocteny dle stejné

metody jako pro rok 2011 a 2014. Pro vypocet dil€ich ploch zakladnich sidelnich

jednotek byly pouzity izofony, které jsou pfilohami 1 a 2. PouZité izofony jsou soucasti

Akustického posouzeni vyhledového leteckého provozu v roce 2020. Do pocétu obyvatel

v hlukovém pasmu 45 dB pro nocni dobu a v hlukovém pasmu 55 dB pro denni dobu

jsou zapoc€itany pocty obyvatel v pasmech 60/65 dB pro den a 50/55 dB pro noc.

Kompletni tabulka zpracovana pfi vypoctu je pfiloZzena k praci jako pfiloha 4.

Tabulka 11: Odhad poctu trvale zijicich obyvatel postizenych hlukem z vyhledového provozu pro rok 2020

v denni dobé.

Hlukové pasmo LAegD Pocet obyvatel v hlukovém pasmu v roce 2020
>55 dB 445
>60 dB 0
>65 dB 0

Tabulka 12: Odhad poctu trvale zijicich obyvatel postizenych hlukem z vyhledového provozu pro rok 2020

v no¢ni dobé.

Hlukové pasmo LAegN

Pocet obyvatel v hlukovém pasmu v roce 2020

>45 dB 0
>50 dB 0
>55 dB 0
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Pfi pohledu na tabulky 11 a 12 je zfejmé, Ze vystavba nové paraleini RWY 06R/24L na
LKPR bude z hlediska poétu osob zasaZenych leteckym hlukem v feSené oblasti

pfinosem a to zejména v no¢ni dobé.
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6. Zaver

V dnesni dobé, kdy dochazi k rychlému rozvoji letecké dopravy, je nutné zabyvat se i jejimi
negativnimi dopady na sveé okoli. Vliv letecké dopravy na Zivotni prostfedi je sice v porovnani
napfiklad se silnicni dopravou maly, ale rozhodné ne zanedbatelny. Jednim z vyraznych

faktor( letecké dopravy, ktery je nejvice vniman Sirokou verejnosti, je hluk.

V uvodni kapitole této prace, ktera se vénuje vlivim hluku na lidsky organismus, byla
popsana cela fada zplUsobu, jakymi hluk mize ovliviiovat lidské Zivoty. Cilem této kapitoly je
poukazat na to, jakym nebezpecim pro lidsky organismus hluk mize byt v pfipadé, ze se

pfed nim nechranime a z jakého divodu je nutné se hlukem zabyvat.

Ve druhé kapitole byly popsany zplsoby, kterymi se jednotlivé subjekty snazi hluk z letecké
dopravy regulovat. V ramci kapitoly byly popsany stanovené hygienické limity pro hluk
z letecké dopravy, které jsou zakladem pro feSeni hlukové problematiky v oblasti letecké
dopravy. Dale byly popsany zplsoby, kterymi provozovatel Letisté Vaclava Havla Praha
motivuje letecké spolecnosti k vyuzivani nejmodernéjSich stroji, které jsou k zivotnimu
prostiedi v okoli prazského letisté nejSetrnéjSi. Pravé diky legislativnimu ramci v oblasti
leteckého hluku a pfedevsim diky opatfenim ze strany provozovatele letisté se letecky hluk
i navzdory zvySujicimu se poc¢tu pohybl za poslednich 15 let v dotéenych oblastech dafi

drzet na hodnotach, které jsou srovnatelné pravé s rokem 2000.

Treti kapitola této prace byla vénovana systému monitorovani hluku a letovych trati, ktery je
pouzivan na LKPR. V jednotlivych ¢astech této kapitoly bylo popsano, zjakych prvkla se
systém monitorovani hluku a letovych trati sklada, a byl popsan princip zpracovani vstupnich
dat. Jedna z ¢asti tfeti kapitoly je vénovana systému ANOMS, ktery je k monitorovani hluku
a letovych trati na LKPR vyuZivan. Zminény systém se fadi mezi nejvyspélejsi v oblasti
monitoringu hluku. Diky tomuto vysoce sofistikovanému systému se fadi Letisté Vaclava
Havla Praha po bok nejvétSich a nejmodernéjSich letist svéta, které tento systém

k monitoringu hluku a letovych trati vyuZivaiji.

Posledni kapitola této prace byla vénovana porovnani poctu trvale Zijicich osob zasazenych
leteckym hlukem v oblasti pfiblizeni na RWY 30. Pro porovnani poctu osob v dané oblasti
byla zvolena tfi obdobi, ve kterych byl znacné rozdilny charakter provozu. Vhodné zvolena
obdobi umozriuji zhodnoceni dopadl generalni opravy hlavni RWY 06/24 a planované

vystavby nové paralelni drahy 06R/24L na zvolenou oblast.

Prvnim rokem, pro ktery byl vypracovan odhad poctu hlukem postizenych osob ve zvolené
oblasti, byl rok 2011. Provoz na vedlejSi RWY 12/30 v roce 2011 byl ovlivnén jiz Spatnym

technickym stavem povrchu hlavni RWY 06/24. Z davodu slozitéjSich kazdoroCnich jarnich
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a podzimnich udrZzeb na hlavni draze byla doba této udrzby v roce 2011 nékolika nasobné
delsi, nez je standardni délka téchto udrzeb. V dobé konani udrzeb byla tedy vedlejsi draha
vyuzZivana intenzivnéji nez obvykle a dochazelo tak k zasaZeni husté osidlené oblasti

nejvétsi Ceské metropole.

Odhad poctu trvale Zijicich osob byl proveden na zakladé poméru zastavéné plochy
zasazené danou izofonou a celkové zastavéné plochy v dané Zakladni sidelni jednotce. P¥i
zastavéné oblasti, bylo jiz jednoduchym vypoctem dosaZeno poctu trvale Zijicich osob, které

jsou postiZzeny leteckym hlukem v jednotlivych zdénach.

K vypoctim dil€ich ploch byl pouzit program Autodesk AutoCAD 2014. Data tykajici se poctu
trvale zZijicich osob byla Cerpana z Registru scitacich obvodlu a budov, ktery je volné
dostupny na internetovych strankach CSU. Poéty trvale Zijicich obyvatel nalezicich do

jednotlivych ZSJ vychazeji z posledniho S¢itani lidu, domu a bytl v roce 2011.

Odhad pro rok 2011 poukazuje na fakt, ze provoz v tomto roce byl jiz silné ovlivnén dlouho
trvajici udrzbou hlavni RWY 06/24, z ¢ehoz plyne vySSi pocet exponovanych obyvatel
vtomto roce. Je nutno podotknout, Ze osoby bydlici vpasmu, kde je vysoka
pravdépodobnost dosazeni &i prekroeni hygienického limitu pro venkovni chranény prostor,
Ziji na uzemi ochranného hlukového pasma, kde stanovené hygienické limity pro letecky hluk

nemusi byt plnény.

Odhad poctu obyvatel pro rok 2014 ukazuje, ze generalni oprava hlavni RWY 06/24 v letech
2012 a 2013 méla pozitivni dopad na pocet trvale Zijicich osob v feSené oblasti. V porovnani

s rokem 2011 (tedy rokem pied GO) pocet exponovanych obyvatel klesl.

Vysledky odhadu poctu obyvatel pro vyhledovy provoz v roce 2020 naznacuji, ze by se
z hlediska poctu trvale zijicich exponovanych osob v feSené oblasti mélo jednat v pfipadé

vystavby nové paralelni RWY 06R/24L o pozitivni pfinos pfedevsim v no¢ni dobé.

Hlavnim pfinosem vystavby nové paralelni drahy bude navySeni drahové kapacity na LKPR,

ktera je pfi stavajici drahové konfiguraci ve Spic¢kovych hodinach zcela naplnéna.

59



[1]

[2]

[3]

[4]

[5]
[6]

[7]

[8]

[9]

. Pouzité zdroje

Posouzeni vlivu hluku na vefejné zdravi. In: ING. POTUZNIKOVA, Dana. Posouzeni viivu
hluku na verejné zdravi: Dvojice paralelnich drah RWY 06R/24L-Praha Ruzyné [online].
2009 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.nerwy.cz/www/eia_rwy_09/p_20_vlivy_na_verejne_zdravi/hluk/pvz+rwy_hluk_
final_v3.pdf

Zdravotni G&inky hluku. MUDr. VANDASOVA, Zdeiika. STATNI ZDRAVOTNI USTAV
[online]. 2014 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z: http://www.szu.cz/tema/zivotni-
prostredi/zdravotni-ucinky-hluku

Hluk v komunalnim prostfedi: Uginky hluku na lidsky organismus/fyzikaini viastnosti
signalu. Krajskéa hygienicka stanice Kralovéhradeckého kraje [online]. 2013 [cit. 2015-08-
19]. Dostupné z: http://www.khshk.cz/e-
learning/kurs2a/kapitola_22 _inky hluku_na_lidsk_organismus.html

EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY. Good practice guide on noise exposure and
potential health effects [online]. 2010 [cit. 2015-08-19]. ISBN 978-92-9213-140-1.
Dostupné z: http://www.eea.europa.eu/publications/good-practice-guide-on-noise

HAVRANEK, Jifi. Hluk a zdravi. Praha: Avicenum, 1990. ISBN 8020100202.

GUIDELINES FOR COMMUNITY NOISE. In: BERGLUND, Birgitta, Thomas LINDVALL
a Dietrich H SCHWELA. GUIDELINES FOR COMMUNITY NOISE [online]. 1999 [cit.
2015-08-19]. Dostupné z: http://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-
health/noise/activities/development-of-who-environmental-noise-guidelines-for-the-
european-region

VALESOVA K.: Skodlivy vliv hluku na lidsky organismus, Prakticky Iékar 2006, 86, &. 6,
str. 310 - 311.

Night noise guidelines for Europe. Copenhagen: World Health Organization Europe,
€2009, xviii, 162 p.

Zdravotni disledky a rusivé uginky hluku: Odborna zprava za rok 2004. STATNI
ZDRAVOTNI USTAYV [online]. Praha, 2005 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.szu.cz/uploads/documents/chzp/odborne_zpravy/OZ_04/hluk_04.pdf

[10] Noise from Civilian Aircraft in the Vinicity of Airports: Implications for human Health-

Noise, Stress and Cardiovascular Disease. Health Canada [online]. 2001 [cit. 2015-08-
19]. Dostupné z: http://www.hc-sc.gc.ca/ewh-semt/noise-bruit/aircraf-avion/index-

eng.php

[11] Health Impact Assessment Schiphol airport: Overview of results until 1999. FRANSSES,

E.AM., E. LEBRET a B.A.M. STAATSEN. National Institute for Public Health [online].
1999 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://rivm.openrepository.com/rivm/bitstream/10029/10053/1/441520012.pdf

60



[12] Hypertension and exposure to noise near airports: results of the HYENA study.
BABISCH, Wolfgang, Danny HOUTHUIJS, Goran PERSHAGEN, Klea KATSOUYANNI,
Manolis VELONAKIS, Ennio CADUM a Lars JARUP. International Commission on
Biological Effects of Noise [online]. 2008 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.icben.org/2008/PDFs/Babisch_et_al.pdf

[13] Systém ANOMS 8 mé&fi hlaniu hluku kolem leti§té. DOPRAVNI NOVINY: Tydenik pro
dopravu a logistiku [online]. 2008, (8) [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.dnoviny.cz/letecka-doprava/system-anoms-8-meri-hladinu-hluku-kolem-
letiste-3526

[14] Community Noise. BERGLUND, Birgitta a Thomas LINDVALL. Noise Solutions [online].
1995 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.noisesolutions.com/uploads/images/pages/resources/pdfs/WHO%20Commu
nity%20Noise.pdf

[15] Autorizacni navod k hodnoceni zdravotniho rizika expozice hluku. STATN/ ZDRAVOTNI
USTAV [online]. 2012 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.szu.cz/uploads/documents/ska/autorizace/AN_15_04_verze3.pdf

[16] Kontinualni méFeni leteckého hluku. MaREXCOM [online]. 2015 [cit. 2015-08-19].
Dostupné z: http://www.marexcom.cz/kontinualni-mereni-leteckeho-hluku

[17] The "Genlyd" Noise Annoyance Model. The "Genlyd" Noise Annoyance Model: Dose-
Response Relationships Modelled by Logistic Functions [online]. 2007 [cit. 2015-08-19].
Dostupné z: http://share.madebydelta.com/wp-
content/publications/akustik/paper_og_rapport/The_Genlyd_Noise_Annoyance_Model.p
df

[18] Zakon o ochrané zdravi pfed nepfiznivymi ucinky hluku a vibraci. 272/2011 Sb. 2011.

[19] Zakon o ochrané vefejného zdravi a 0 zméné nékterych souvisejicich zakonu. 258/2000
Sh. 2000. Dostupné také z:
https://portal.gov.cz/app/zakony/zakon.jsp?page=0&nr=258~2F2000&rpp=15#seznam.

[20] Nerwy. ING. SULC, Jiti. HLUKOVE ZONY A NAVRH OCHRANNEHO HLUKOVEHO
PASMA LETISTE PRAHA RUZYNE PRO LETECKY PROVOZ S DVOJICI
PARALELNICH RWY 06R/L 24R/L [online]. 2009 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.nerwy.cz/www/eia_rwy 09/p_16 ohp/221 07%202%20navrh%200hp%20lkp
r%20bis-final_14 11 2009.pdf

[21] EKOLA group,spol. s.r.o. ING. LADYS, Libor a Mgr. Pavel DUSEK. Akustické posouzeni
vyhledového leteckého provozu v roce 2020: Podklad pro dokumentaci SEA [online].
2009 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z: http://servis.praha-
mesto.cz/uzplan/uzemni_plan_hmp/zmeny_08_ uphmp_celom1_2/NAVRH/zm939_SEA
%5CLete_hluk_2020%5CLKPR_SEA_2020_pr%C5%AFvodn%C3%AD%20zpr%C3%A
lva-fin_1.pdf

[22] LetiSté Praha. Letisté Vaclava Havla Praha, Ruzyné [online]. 2015 [cit. 2015-08-19].
Dostupné z: http://www.prg.aero/cs/

61



[23] ZPRAVA O HLUKOVE SITUACI NA LETISTI PRAHA / RUZYNE ZA ROKY 2012 A
2013. Ministerstvo dopravy [online]. 2014 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/94D2A8FF-E56C-4BA4-967F-
B501C26E2E09/0/Zprava_hlk _20122013.pdf

[24] AIP CR. LKPR AD 2.21 POSTUPY PRO OMEZENI HLUKU [online]. 2015 [cit. 2015-08-
19]. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/ais_data/www_main_control/frm_cz_aip.htm

[25] LETECKY PREDPIS OCHRANA ZIVOTNIHO PROSTREDI SVAZEK | - HLUK
LETADEL: L16/1. HLAVA 2 - PODZVUKOVE PROUDOVE LETOUNY, HLAVA 5 —
VRTULOVE LETOUNY NAD 8 618 kg [online]. 2015 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/index.htmL 16/1 Hlava 2 a Hlava 5

[26] GEN 4. POPLATKY ZA POUZITI LETIST/HELIPORTU A ZA LETOVE NAVIGACNI
SLUZBY. 4.1.1.4 Hlukovy poplatek - leti§té Praha/Ruzyné [online]. 2012 [cit. 2015-08-
19]. Dostupné z: http://lis.rlp.cz/ais_data/www_main_control/frm_cz_aip.htm

[27] Informaéni systém EIA. STANOVISKO K POSOUZENI VLIVU PROVEDENI ZAMERU
NA ZIVOTNI PROSTRED [online]. 2011 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://portal.cenia.cz/eiasea/detail/lEIA_MZP090

[28] USTAV FYZIKY A MATERIALOVEHO INZENYRSTVI. Decibelové veli¢iny v akustice,
kmitoctova pasma [online]. 2010 [cit. 2015-08-19]. Dostupné z:
http://ufmi.ft.utb.cz/texty/env_fyzika/EF_03.pdf

[29] Uzemni a evidenéni prvky. Zékladni sidelni jednotka [online]. 2013 [cit. 2015-08-19].
Dostupné z: https://www.czso.cz/csu/rso/zsj_rso

[30] Interni archiv ODDELENI{ ZIVOTNIHO PROSTREDI Letisté Praha, a.s.

62



8. Seznam priloh

Priloha 1
Priloha 2

Pfiloha 3

Priloha 4

Izofony LAeqgD pro vyhledovy letecky provoz na LKPR v roce 2020.
Izofony LAegN pro vyhledovy letecky provoz na LKPR v roce 2020.

Tabulky odhadl poctu obyvatel zasazenych leteckym hlukem v denni a no¢ni
dobé v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v roce 2011.

Tabulka odhadu poctu obyvatel zasazenych leteckym hlukem v denni dobé v
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Podil zastavéné plochy Podil zastavéné plochy
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6 Ruzyné-zapad 129739 of [ 2567, [ 62323 [ [ 75423 [ [
7 siviny 129721 578746 458, [ [ 47003 47003 81% 37 156399 107016 18,5%) 85
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Hiukové pdsmo urteno | zasazenych leteckym hiukem v
izofonou LAeqN Jednotlivych hiukovych
pésmech.
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>50d8 612
55 dB o
pozn.: v pésmu zasazeném hlukem LAeaN 55 dB a vy3sim je velikosti zastévéné plochy nulové PRILOHA 3
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Nazev z8kladni sideln jednotky
(zs0)

Podil zastavéné plochy

Potettrvale fijicich obyvatel v

Cislo 21 Celkova vyméra Z5) [m2] [m2]

LAeqD > 65 dB [m2]

izofonou

oblasti zasazené izofonou
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Hiukové pésmo uréeno.
izofonou LAeqD.

Celkovy potet obyvatel
zasatenych leteckym hiukem v.
hiukovych pasmech

>55d8

>60d8

>65d8

pozn.; v pasmu

LA€qD 60 dB a vyssim i

pozn.: v celkovém

zasatenych

42 eho? usuzuji, 7e poc této oblasti

pésmu >55 dB jsou zahmuti  obyvatele z pasem >60 dB 2 >65 dB

pozn.: planovany noéni provoz na RWY 30 bude v roce 2020 nul

lyne nulovy ] jeh

Tabulka odhadu poctu obyvatel zasazenych leteckym hlukem v denni dobé v oblasti pfiblizeni na RWY 30 v roce 2020.




