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ABSTRAKT

Tato diplomova prace se zabyva zajisténim bezpeénosti s ohledem na potencialni kriticka
mista na provoznich plochach letisté z pohledu posadky letadla. S definovanim zdékladnich
zdroju, které jsou pro vyslednou analyzu klicové, je poloZien zdklad pro pokracovani
vdikladnych analyzach predem vybranych zahrani¢nich letist se specifickou
charakteristikou vlastniho drahového systému. Ucelné je tedy provedena analyza letist
dalsi analyza pouze konkrétnich kritickych mist na dalSich letistich, bez ohledu na jejich
drahovy systém. Veskeré analyzy jsou provadény se zamérenim na fenomén runway
incursion, vznikajici na kritickych mistech letisté, oznacenych jako HotSpot. Poznatky
ziskané témito rozbory jsou poté vyuZity pfi zkoumani navrhu paralelni drahy 06R/24L na
letisti Vaclava Havla Praha. Cilem této prace je vytvoreni safety studie predlozeného
navrhu s oznaCenim potencidalné moznych kritickych mist, které dle provedenych analyz
spliuji podminky pro oznaceni jako HotSpot. Zdmérem je tato mista definovat a spolu
s jejich popisem ustanovit jednoduchd bezpecnostni doporuceni, kterd by méla byt
prevzata konkrétnimi subjekty, plsobicimi na letisti Vaclava Havla Praha.

Klicova slova: analyza, provozni bezpecénost, letisté, paralelni draha, Runway incursion,
HotSpot



ABSTRACT

This thesis focuses on ensuring safety with emphasis on potential critical areas on the
operational areas from the perspective of the aircrew. With the definition of the primary
sources, which are crucial for the resulting analysis, we lay the foundation for the
continuation in thorough analyzes of previously chosen foreign airports with a specific
characteristic of their own runway system. Functionally, the analysis of airports with a
parallel runway system is then done. To obtain the widest range of data, we perform
another analysis, this time only of specific critical areas on other airports regardless of
their runway system. All the analyzes are performed with focus on the phenomenon
runway incursion, appearing on cricital areas of the airport, marked as HotSpot. The
knowledge acquired by these analyzes are then used when examining the design of the
parallel runway 06R/24L on the Vaclav Havel Airport Prague. The aim of this work is
creating a safety study of a plan with marked potential critical areas, which according to
performed analyzes meet the requirements for the HotSpot marking. The goal is to define
these areas and along with their description establish basic safety recommendations,
which should be taken over by specific subjects, in connection with the Vaclav Havel
Airport Prague.

Keywords: analysis, operational safety, airport, parallel runway, Runway incursion,
HotSpot
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Uvod

Historie Ceského letectvi se datuje aZ k roku 1911, kdy Jan Kaspar ucinil svUj prvni dalkovy
prelet z Pardubic do Prahy — Kbel. Timto byla zapocata velmi slavna a bohatd historie
[étani u nas. S pocatecnim vyvojem bylo tfeba vybudovat i velké letisté, které by dokdazalo
pokryt predpokladany rozvoj leteckého primyslu a prvnich leteckych spoja. Slavnostni
otevieni letisté v Praze Ruzyni se konalo o 16 let pozdéji, tedy v roce 1937. Na plvodné
otevienych polnich plochdch byl vybudovan prvotni drahovy systém hvézdicovitého
rozmisténi, s provozem celkem péti travnatych vzletovych a pfistdvacich past. S ohledem
na tehdejsi , Eru technickych faktor(“ se o jakémkoli feseni zajisténi provozni bezpeénosti
na letisti, jeSté moc hovofit neda.

Nasledkem obrovského rozvoje leteckého odvétvi v 50. a 60. letech bylo rozhodnuto o
zrealizovani projektu rozsifeni drahového systému vystavbou drahy 07/25. Stalo se tak
doplnénim plvodnich RWY 04/22 a 13/31 (dnes 12/30). Vlivem postupné zmény polohy
magnetického severu byla i nové vybudovana draha precislovdana na RWY 06/24. V tomto
oznaceni se dochovala aZ do soucasnosti a diky nezbytnym opravdm a rekonstrukcim byla
prodlouZena az na délku 3 715 m. Jiz v 60. letech se stala hlavni drahou letisté a svij
primarni vyznam si uchovala az do soucasnosti, kdy stale zastava ulohu preferované drahy
pro zajiSténi provozu na letisti Vaclava Havla Praha[4]. Od 60. let se tedy podoba
drahového systému na letisti LKPR vyznamné neménila, avSak objem dopravy a pocet
prepravenych cestujicich vzrostl mnohonasobné o stovky procent. To ma v soucasné dobé
vliv predevsim na vytizenost RWY 06/24 a dosahnuti meznich hodnot v pfipadé letistni
kapacity. Vyuzitim Udprav provoznich postupl, modernizace fizeni a ¢dstecnych
rekonstrukci provoznich ploch letisté, bylo dosahnuto zvyseni letiStnich pohyb( z 34 na
soucasnych 43 pohyb( za hodinu, které jsou v ramci kapacity drahy 06/24 jiz limitni.
Jedinym krokem jak pokryt neustdle se zvysujici objem letecké dopravy na letisti Vaclava
Havla, je vybudovani nové paralelni drahy 06R/24L. S jejim planovanym budovanim se
pocitalo jiz v projektu pavodni vystavby RWY 06/24, ale oficialni souhlasné stanovisko od
Ministerstva Zivotniho prostfedi ziskala az v roce 2011. Vzhledem k pretrvavajici stagnujici
situaci okolo mozného zacdtku vystavby, byly podniknuty kroky a predbézna opatreni
stran ustanoveni napfiklad Runway Capacity Teamu nebo Runway Safety Teamu. Tyto
subjekty s pUsobnosti na letisti Vaclava Havla vyuZivaji dostupnych moZnosti a ve
spolupraci s dalSimi vyznamnymi zastupci leteckého provozu se snazi o feSeni soucasné
situace nedostatecné kapacity letisté. Jak bylo zminéno vyse, jedinou mozZnosti zUstava
vybudovani nové paralelni drahy 06R/24L, kdy vsechna ostatni feseni jsou svoji podstatou
pouze kratkodoba a nelze je povazovat za plnohodnotna s ohledem na omezeny drahovy
systém letisté.

Cilem této diplomové prace je provedeni bezpe€nostni studie ndvrhu paralelni drahy
06R/24L, kterd by reflektovala potencialni rizika spojena s uvedenim drahy v dané podobé
do provozu. Bezpeénostni analyza, provadéna za ucelem identifikace potencialné
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kritickych mist, vychazi z pohledu posadky letadla a je také zaméfena na postupy, jimiz se
musi posadky pfi pohybu na provoznich plochach letisté Fidit. Konceptudlni feSeni této
bezpecnostni studie vychazi z prvotniho urceni zdroju, které je nutné predstavit a
podrobit dikladné analyze, jejiz vysledky budou aplikovatelné pro dalsi ¢asti v rdmci této
diplomové prace.

Seznamenim se s problematikou provozu, s ohledem na kapacitni vytiZzenost letiSté
Vaclava Havla, lze ziskat uceleny prehled pomoci tabulek a grafl, predstavujici letiStni
pohyby, pocty incidentl a jejich zavaznost a Cetnost. Publikované tabulky a grafy jsou
sestavovany Uucelné v souvislosti svyskytem rlznych incidentli, predevsim udalosti
oznacenych jako runway incursion. Timto zaméfenim je vedena i kapitola €. 2, pro jejiz
Ucely bylo vybrano pét mezinarodnich letist, které vyuZivaji pro svlj provoz systém
paralelnich drah. Cela préce je jiz od pocatku koncipovana jako priibézny sbér poznatku a
dat, vychazejicich z provedenych analyz konkrétnich letist. Samotna bezpecénostni analyza
letisté Vaclava Havla v kapitole 3 poté dopliuje provedené analyzy ostatnich letist o
poznatky, vychazejici ze sou¢asného provozu na stavajicich provoznich plochach letisté.
Cilem této diplomové prace je vSak zminénd bezpecnostni analyza ndvrhu paralelni drahy
06R/24L a nasledna identifikace konkrétnich potencialné kritickych mist navrhu. Pro tyto
Ucely je pldnovana také podrobnd analyza konkrétnich mist, zna¢enych jako HotSpot, bez
pfedchoziho rozboru daného letiSté, na kterém se tato mista vyskytuji. Z obecného
hlediska je navrh paralelni drahy 06R/24L svym zplsobem samostatnd RWY/drahovy
systém. Z tohoto dlvodu lze vyuZit a pfedevsim uplatnit poznatky ziskané z analyzy téchto
konkrétnich kritickych mist (kapitola 2), které ve vétSiné pripad( také nebyly soucasti
paralelniho drahového systému.

Vyuzitim dokumentu Runway Safety Manual[11l] a parafrazovanim jednotlivych
bezpeclnostnich doporuceni vznikne rdmcovd analyza, kterd svym rozsahem zachyti
veskerd potencidlni kritickd mista ndvrhu nové paralelni drahy 06R/24L. Diky
dostatecnému mnozstvi seskupenych poznatk( a dat bude mozné kazdé jednotlivé misto
navrhu analyzovat a na zakladé ziskanych zkuSenosti rozhodnout, zda predstavuje
potencialni riziko pro provozni bezpeénost, ¢i nikoliv. Vysledkem prace tedy bude
vytvoreni safety studie se zamérenim na identifikaci kritickych mist navrhu, které by svou
charakteristikou mohly vést ke vzniku runway incursion. V ramci identifikace a vytvareni
bezpecnostnich doporuceni je neustale bran v potaz plavodni zamér této prace, a to
zachovat dliraz na posadky letadel. Ty jsou rozhodujicim faktorem v konec¢ném udrzeni a
nastaveni bezpeénosti na provoznich plochach letisté. Prace je proto vedena za uUcelem
identifikace a analyz, které dopomohou zvyseni provozni bezpeénosti s ohledem na
dodrZovani postupl posadkami letadel.
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1. Struktura zdroju pro bezpecnostni studii

V posledni dekadé se vyvoj bezpecnosti soustfedil predevSim na oblast poskytovani
letovych provoznich sluzeb a s tim i navySovani kapacity a produktivity procesu fizeni
letového provozu ve vzduchu. NarUst poétu pohyb( v prostoru FIR Praha je jiz od roku
2005 témér konstantni a i diky vystavbé nejmodernéjsSiho stfediska pro fizeni letového
provozu lze konstatovat, Ze bezpecnost v prostoru FIR Praha je plné zajisténa. Letisté
Vaclava Havla se vsak potyka se situaci, kdy kapacita poctu letistnich pohyb( za hodinu
byla naplnéna a letisté do budoucna nebude schopno reflektovat pokracujici trend
narustu poctu pohybl ve vzdusném prostoru. Dle ndsledujicich grafl sice narlst poctu
pohybl v prostoru FIR Praha pfimo neovliviiuje narlst poctu pohybl na provoznich
plochach letiSté Vaclava Havla. Aviak poptavka po letecké dopravé a expanze jednotlivych
leteckych spolec¢nosti naznacuji zvySeni poctu cestujicich a tim i ocCekavany narlst
letiStnich pohybd.

rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015
pocet pohyb(i letadel | 156 052 150717 131564 128 633 125 437 128 018

pocet prepravenych
cestujicich

11556 858 | 11788629 | 10807 890 | 10974 196 | 11 149926 | 12 030 928

Tabulka ¢. 1: Pocet letiStnich pohyb( a prfepravenych cestujicich v letech 2010 — 2015 (LKPR) [6]

Vliv ekonomické krize v roce 2012 ovlivnil také letecky priimysl a poptavku po letecké
dopravé obecné. Propastny rozdil v poctu letiStnich pohybl mezi rokem 2011 a 2012 je
zjevny a s nim i Ubytek pfepravenych cestujicich o témér jeden milion osob. Rok 2015
prinesl prvni kladna cisla a jiz zminény narlst poctu pohybll a také prepravenych
cestujicich potvrzuje predikce a vyhlidky expanze letecké dopravy.

| pres provedené rekonstrukce a Upravu provoznich postupl letisté Vaclava Havla je
problém s kapacitou drahového systému stdle aktudlnim tématem. V soucasnosti je
jedinym moZnym feSenim vybudovani nové paralelni drahy. Plany a studie byly jiz
vypracovany a prvni odhady predpovidaly uvedeni nové paralelni drahy 06R/24L do
provozu v roce 2014. Nyni se pocéatky samotné stavby odhaduji na rok 2019 s planovanym
dosahnutim cilovych poct pohyb( v roce 2027. Jak bylo zminéno, grafické navrhy podoby
paralelni drahy 06R/24L byly zvefejnény, coz spolu se statistickymi Udaji, potfebnymi
analyzami a zaznamy skutecnych uddlosti, poskytuje dostateéné informaéni kanaly
k vytvoreni bezpecnostni studie navrhované paralelni drahy 06R/24L.

Pro ziskani potfebnych informaci k vytvoreni bezpeénostni studie je nutné si specifikovat
a definovat zdroje, které jsou k danému tématu relevantni a predevsim ucelné.
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. Statistiky - pocty letistnich pohybii, cestujicich, incidentii

Seznameni se s problematikou provozu na daném letisti by mélo byt prvotnim krokem
v ramci celé studie za Ucelem predstaveni aktualni situace a potencidlnich rizik, které
timto provozem na letisti vznikaji.

. Analyza letist vyuZivajicich k provozu paralelni drahy

Specifika provozu letisté, které vyuziva paralelni drahy, mohou byt pro vyslednou analyzu
navrhu velmi podnétné. Vybranim konkrétnich letist Ize docilit ucelné analyzy, zahrnujici
jednotliva letisté, kterd jsou pro svoji komplexnost, druh provozu, typem vystavby nebo
charakteristikou, specifickd. Ziskdnim konkrétnich poznatkd z provozu jiz fungujiciho
letisté, vyuzivajictho systém paralelnich drah, je pro ucely predikce a odhadu
potenciadlniho provozu na letisti Vaclava Havla zasadni.

. Analyza konkrétnich kritickych mist HotSpot

K identifikaci kritickych mist ndvrhu paralelni drahy 06R/24L je potreba ziskat urcity
prehled a znalosti ohledné identifikace a hodnoceni kritickych mist na provoznich
plochach letist. Jediné dlkladnou analyzou takovych konkrétnich mist, bez ohledu na
celkovou podobu nebo komplexnost letisté, lze ziskat dostatek zkuSenosti a znalosti
potfebnych k jednoznacné identifikaci potencidlné kritickych mist navrhu.

. Analyza konkrétnich incidentii definujici kriticka mista

Pro ziskani dostate¢ného mnozstvi informaci a zkuSenosti, které umozni zarucit pro-
aktivni pFistup v ramci zajisténi bezpecnosti provoznich ploch, je nutné konkrétni situace,
incidenty nejdfive vysledovat, duikladné analyzovat a poté vyvodit bezpecnostni
doporuceni, ktera lze aplikovat v navrhu paralelni drahy 06R/24L na letisti Vaclava Havla.

Seskupenim a propojenim takto ziskanych informaci, poznatkll a zkuSenosti vznikne
uceleny soubor dat, diky némuz bude moziné provést identifikaci potencialné kritickych
mist ndvrhu, zaloZzenou na skutecnych pfipadech z provozu fungujicich letist.
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1.0.1. Statisticky prehled provozu letisté Vaclava Havla Praha

Srovnani poctu pohybu letadel ve FIR Praha a na
Letisti Vaclava Havla béhem let 2005 - 2015
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Graf ¢.1: Srovndni poctu pohybd letadel ve FIR Praha a na Letisti Vaclava Havla béhem let
2005 - 2015 [2], [6]

Z uvedeného grafu ¢. 1 vyplyva zretelny nardst pohybl ve vzdusném prostoru FIR Praha,
avsak zaroven prekvapivy jev v podobé klesajictho poctu pohybl (vzlety a pfristani) za
stejné obdobi na letisti Vaclava Havla. Z pohledu bezpecénosti to vSak nutné nemusi a taky
neznamena uspokojivy trend spojeny s moinym poklesem leteckych nehod nebo
incident( pfi pohybu letadel na zemi. Porovnanim aktudlniho obdobi (1. ¢tvrtleti 2016)
s 1. ¢tvrtletim 2015 Ize upozornit, diky vyroénim zpravam UZPLN, na vyrazny nardst poctu
udalosti bez vlivu na bezpecnost v kategorii letadel MTOW nad 5 700 kg. V 1. Ctvrtleti
2015 bylo zaznamendno pouze 18 takovychto udalosti a v 1. ¢tvrtleti 2016 UZPLN
zaznamenalo o 11 udalosti vice, tedy 29, coz predstavuje alarmujici narist o 61%.
Zahranicni vyroCni zpravy a statistiky ukazuji, Ze s20% narlstem objemu leteckého
provozu, coi odpovida i situaci v CR (Graf ¢.1) za poslednich 10 let, se obecné zvysily i
pocty pripadl RWY Incursion, v nékterych pfipadech az o 100%. Samoziejmé je nutné vzit
v Uvahu také prostfedi a konkrétni letisté, na kterém tyto statistiky vznikaji. V Ceské
republice se nachdzi pouze 4 aktivni mezinarodni letisté, z nichz pouze Letisté Vaclava
Havla ma vice neZ jednu RWY a tudiZ je k situacim jako je RWY/TWY incursion statisticky
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nejblize. Zatim vSak neni mozné porovnavat prazské letisté LKPR a velka evropska letiste,
jako napfriklad letisté Frankfurt EDDF, které citalo 469 000 pohybU za rok 2014[8], cozZ je
presné 3,7krat vice neZz na Letisti Vaclava Havla. Ndasledujici graf €. 2 vykazuje, i pres
vzrlstajici pocet pohyb( ve FIR Praha, témér vyrovnané hodnoty poctu pravé zminénych
incidentll letadel s MTOW nad 5701 kg. Vramci uchovani vypovidaci hodnoty byla
zvolena prdavé tato kategorie letadel s ohledem na provoz a skladbu letadel vyskytujicich
se na Letisti Vaclava Havla.

Srovnani poctu pohybti letadel ve FIR Praha a
poctu incidentli béhem let 2005 - 2015
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Graf ¢.2: Srovnani poctu pohybii letadel ve FIR Praha a poctu incidentit behem let 2005 -
2015 [2], [6]

| pres vyrazné vykyvy pozorovatelné vroce 2013 a 2014 neni moZné jednoznacné fici
nebo jakkoli vyhodnotit tyto ndhlé zmény v poctu incidentd v dané kategorii letadel.
Detailnéji mize dopomoci graf ¢. 3, ktery jiz nezkouma pocty pohyb(, ale je zaméren
pouze na uddlosti/incidenty v horizontu 5 let od roku 2010. Nejdulezitéjsi je samotné
rozdéleni incidentU do tfi kategorii podle vlastni zavaznosti. Toto rozdéleni bohuzel graf ¢.
2 nereflektuje, a tim i neposkytuje relevantni data v oblasti pozorovani vyvoje poctu
udalosti zaznamenanych na letisti Praha. Co je neoddiskutovatelné, je momentalni narust
incident( v roce 2013, ktery je patrny jak v grafu €. 2, tak i v nize pfilozeném grafu €. 3.
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Dokonce i v kategorii zavaznosti se jednalo o plnohodnotné incidenty, a tak Ize rok 2013
oznadit za nejvyrazn&jsi v poctu incidentdl za celé obdobi plsobeni UZPLN. Zajimava
situace ale nastavd vroce 2014, kdy zgrafu ¢. 2, i pres stdvajici narlst pohyb(,
pozorujeme vyrazné snizeni aZz témér propad v poctu incidentl v kategorii letadel nad
5 700 kg.

Prehled udalosti podle zavazZnosti vlivu na provozni
bezpecnost letectvi (MTOW > 5 700 kg)

350
300
250
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50
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2010 2011 2012 2013 2014 2015
W Vainyincident MIncident [EBezvlivuna bezpecnost
Graf ¢. 3: Uddlosti podle vlivu na provozni bezpecnost letectvi — podle MTOW [1], [2]
1.0.2. Spoluprace slozek v zavislosti na statistickych vysledcich

Z vyro¢ni zpravy UZPLN pro rok 2014[2] Ize také vycist spokojenost ze strany Ufadu
v souvislosti s nové navazanou spolupraci se specializovanym Utvarem bezpeénosti RLP, s.
p., pfi analyzovani zavaznosti a pficin uddlosti souvisejicich s bezpecnosti. Skutecnosti
vsak je sice pokles udalosti hodnocenych v kategorii incident, ale naopak nebyvaly narust
udalosti v kategorii bez vlivu na bezpecnost, kterych, oproti roku 2013, bylo pétindsobné
vice. A v roce 2015 vice nezZ Sestindsobné. Na tomto misté je tedy vhodné seskupovat data
i z jinych kategorii a statistik pro ziskani prehledu a pochopeni vyvoje statistik v kontextu
Sirsich pfricin. Udalosti bez vlivu na bezpecnost je hodnocena napfiklad situace, kdy letadlo
svévolné kfizuje RWY, ktera neni v tu dobu aktivni a celkovy provoz na letisti je hodnocen
jako nizky. Letadlo svym chovanim nikoho neohrozilo, ale pouze neuposlechlo nebo kvdli
Spatné interpretaci povoleni od ATC nespravné provedlo kritickou ¢ast pohybu po
provoznich plochach letisté. Nicméné pravé takové drobné a v danou situaci nevyznamné

21



poruseni provoznich predpisi muUZe svym opakovanim v dohledné dobé, pfi mnohem
vy$Sim stupni provozu, zplsobit az fatalni nehodu. Proto je nutné byt, v zavislosti na
statistickych vysledcich roku 2014 a 2015, na pozoru praveé z dlivodu navysujicich situaci a
udalosti hodnocenych jako incidenty bez vlivu na bezpecnost. Oddéleni Safety letisté
Praha proto podniklo i dalSi proaktivni kroky a zavedlo napfiklad méreni rychlosti
automobil(l vyuzivajicich provozni plochy letisté. Prekroceni povolené rychlosti je totiz
také hodnoceno jako incident bez vlivu na bezpecnost a kvuli tomuto ¢astému vyskytu
tvori prekroceni rychlosti statisticky majoritni ¢ast pripad( bez vlivu na bezpecénost.
Hodnoty z let 2014 a 2015 vsak také lze povaZovat za povzbuzujici, co se tyce sniZzovani
tendence udalosti v kategorii Incident(. Je to dobry krok a vysledek jisté naroc¢né prace
oddéleni safety na letidti LKPR ve spolupraci s UZPLN a RLP. V tomto ohledu je tfeba
zminit vydani 34 safety briefing(i[9] reflektujici aktualni situaci a momentalni problémy na
letisti LKPR od roku 2013. T¥i z nich, konkrétné safety briefing €. 2, 11 a 31, jsou specialné
zaméreny na misto, oznaceno jako HS1 z obr. €. 1.

Zavérecny graf €. 4 poskytuje findIni dokresleni situace odehrdvajici se na letisti LKPR od
roku 2010. Oddéleni Safety na letisti LKPR se kategorizaci udalosti v souvislosti
s usporadanim letového provozu (ATM) zacalo zabyvat az pravé v roce 2010. Presnéji,
zacalo tuto samotnou kategorii v klasifikaci udalosti prezentovat ve svych bezpecnostnich
rozborech leteckych nehod a incidentd vydavanych kazdé ctvrtleti[3]. O dva roky pozdéji,
vroce 2012, je prvné v téchto rozborech zaznamendno rozdéleni i v rdmci kategorie ATM
na konkrétni pripady s dlirazem na udalosti oznacené jako runway incursion. Do té doby
byla prezentovdna pouze souhrnnd data spadajici do klicovych kategorii incidentd,
predstavujicich riziko pro bezpeénost v souvislosti s usporadanim letového provozu
(ATM). Jednalo se konkrétné o tyto kategorie:

* nepovoleny vstup na drahu (Runway Incursion)

¢ poruSeni minim rozstupu nebo nedostatecny rozstup

* nepovolené naruseni prostoru

enespravny postup posadky, odchylka od pfislusnych publikovanych postupl ATM

Je tedy slozZité hodnotit trend téchto udalosti z dlouhodobého hlediska, nicméné
v porovnani s ostatnimi grafy a hodnotami v nich obsaZenych, poskytuje graf ¢. 4
relevantni informace pouzitelné k uzavreni diskuze nad vyvojem, jakym letisté Praha
v souvislosti s provozem na provoznich plochach prochdzi. Rok 2013, ktery byl vyznacny
z pohledu nejvyssiho poctu udalosti, zaznamenal taktéz vyssi pocet udalosti hodnocenych
jako vyznamny incident. VSechny tyto uddlosti byly navic oznaceny jako runway incursion.
Stejny vysledek nastal i v roce 2014 neb s rozdilem jiz mnohokrat zminéného vyrazného
poklesu poctu udalosti. Rovnéz i pocet runway incursion v témze roce klesl na hodnotu 5.
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Velmi vyrazny skok vsak nastal vroce 2015 s celkovym poétem runway incursion 13
udalosti. Jiz klasickou situaci, vyklizeni pfistavaci drahy 24 na RWY 12, doplnily i méné
obvyklé zato neméné zavainé udalosti. V definici runway incursion je zminén
neopravnény vyskyt letadla, vozidla nebo osoby na draze, avsak v pfipadé z 29. 8. 2015 lze
zahrnout i vyskyt divokého prasete jako splnéni definice a oznacdeni této situace za
runway incursion. Dne 10. 9. 2015 pro zménu muselo letadlo na blizkém finale na drahu
24 provést opakovani priblizeni (Go around) kvuli jinému letadlu na draze[3]. Ne vSechny
tyto uddlosti jsou hodnoceny jako vyznamny incident, a tak spadaji pouze do kategorie
runway incursion, kterd timto nabyvd svych hodnot az do poctu 13 uddlosti v roce
2015[2].

Pfehled udalosti z hlediska bezpeénosti usporadani
letového provozu ATM (MTOW > 5 700 kg)
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Graf ¢.4: Uddlosti z hlediska ATM — podle MTOW [2]

S ohledem na publikovand data je situace na letiSti LKPR z pohledu provozni bezpecnosti
uspokojujici. Od roku 2010 nebyla zaznamendna zadna leteckd nehoda s fatalnimi
nasledky, ale je nutné brat v potaz zvySujici se pocty méné vyznamnych udalosti.
Statisticky jsou tyto incidenty a incidenty bez vlivu na bezpecnost podceriovdny a
nevénuje se jim dostatek pozornosti. Pravé tyto nevyznamné uddlosti byvaji mnohdy
ukazatelem vznikajictho problému, ktery mizZe za urcitych podminek dat vzniknout
zavaznéj$im udélostem. Spoluprace Safety oddéleni LKPR s RLP se jevi jako kladna i
z pohledu sniZeni incidentl v letech 2014 a 2015. Vyvstava vsak otazka a vyzva udrZet
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tento trend i v nasledujicich letech, pfi kterych dle projektovych pland ma zapodit
vystavba nové paralelni drahy 06R a 24L. Celd studie ma proto zhodnotit stavajici situaci a
s vyuZitim statistik zaznamenanych uddlosti predpovédét a dopomoci k identifikaci
kritickych fazi a vzniklych mist celého projektu. Se zahajenim provozu paralelni drahy se
pocitd i s navySenim pohybl o 100% ze soucasnych 125 000 pohyb( na témér 270 000
pohybl ro¢né[12]. Spolu s novou infrastrukturou letisté a faktorem paralelni drahy lze
ocCekdvat pri zdvojnasobeni provozu taktéZz dvojndsobné riziko vzniku udalosti, véetné
runway incursion. Detailnimu rozboru pfipravovaného navrhu paralelni drahy se v této
praci vénuje kapitola 4.

1.1.1. Runway Incursion — neopravnény vstup na drahu

Doslovny preklad definice tohoto pojmu nebo spiSe situace ji vyjadfuje jako ,KaZzdou
udalost na letisti tykajici se nespravného vyskytu letadla, vozidla nebo osoby v ochranném
prostoru plochy uréené pro vzlety a pfistani letadel.“[5]

Diky nespoctu vyzkumam a statistickym prehledlim ve vyrocnich zpravach z evropskych
letist Ize obecné fici, Zze kazdy den dochazi k alespori jednomu pfipadu neopravnéného
vstupu na drahu. Se zvysujicimi pocty pohyb( letadel, urychlovdnim provozu a vytiZzenosti
posadek Ize bohuZel ofekavat i naddle pokracujici narist tohoto trendu. Letisté LKPR
avsak nelze svymi statistikami povaZovat za typického predstavitele vyvoje provozu
evropskych letist nebo snad narGstu pohyb(. Letisté Praha patfi svou infrastrukturou a
poctem pohyb( do kategorie stfedni velikost letisté. V soucasné dobé vyuziva dvé drahy
s preferenci drahy 06/24. Na obr. ¢. 1 je predstavena letistni mapka LKPR od spolecnosti
Jeppesen, jez je pro svoji prehlednost a rozsifenost vyuzivana mnoha leteckymi
spole¢nostmi.
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Obr. ¢. 1: Letistni mapka LKPR — taxi chart 10 — 9 [40]

Detailnimu rozboru Letisté Praha je vénovana kapitola €. 4, ale z pohledu problematiky
neopravnénych vstupl na drahu je vhodné se zaméfit na konkrétni mista, ktera jsou na
pfilozené letistni mapce graficky znazornéna cervenymi obdélniky. Jedna se o mista
prezdivand Hot Spoty a svoji podstatou souvisi s problémem Runway Incursion.
Vyznacena mista jsou pravé ta problematickd mista, u kterych lIze pfi pohybu na letiStnich
plochach ocekavat Spatnou orientaci, neprehlednost nebo zvySené nebezpecdi vyplyvajici
mistem na letisti LKPR je bezpochyby misto oznacené jako HS1. Je téZ nejkriti¢téjsi i
z pohledu zajisténi bezpecnosti provozu. Statisticky nej¢astéjSim druhem Rl
zaznamenanym oddélenim Safety na tomto misté je situace po pfistani letadla na draze
24 sumyslem opustit drahu pojizdéci drahou Delta. Posadky letadel v disledku
nepozornosti ¢i nedostateéného seznameni se s infrastrukturou letisté opousti drahu 24
nikoli pojizdéci drahou Delta, ale pfimo odbocuji na drahu 12, kterd je témér kolma
k pavodni draze 24. Posadky letadel tim tak nevédomky mohou zpUsobit kolizni sblizeni
s provozem na vyckavacim misté nebo pfimo na prahu drahy 30, ktery je jiz v konfiguraci
provést okamzity vzlet. Draha 30 je pro svoji polohu obvykle vyuzivana letadly nizsich
kategorii, tzv. business jets, které vyuZivaji parkovaci stani a i dostupnost Terminalu 3 pro
soukromé ucely, ke kterym jsou uzpUlsobeny. Diky vy$sim vykondm v porovnani k celkové
hmotnosti jsou pro odlet schopny akceptovat pravé drahu 30, ktera pro béZzny provoz
nemusi byt v danych podminkach zrovna preferovana.
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Nasledujici uvedeni pfipadl typického poruseni pravidel vedouciho k Runway Incursion je
také rozdéleno podle jednotlivych ucastnik provozu na letisti.

Chyby pilota
e Kfizovani drahy nebo znaceni vyckavaciho mista drahy bez povoleni ATC
e \Vzlet bez prislusného povoleni

e Pfistani bez prislusného povoleni

Provozni incidenty
* Povoleni letadlu vstup na drahu, zatimco dalSi letadlo na stejné draze pfistava

¢ VVydani vzletového povoleni, zatimco je na drdaze stale pohyb letadel nebo vozidel

Chyby ridice vozidel
e Kfizovani drahy nebo znaceni vyckavaciho mista drahy bez povoleni ATC[13]

Vsechny tyto chyby jednotlivych Ucastnikl nebo vseobecné odchylky od pravidel a
systému fizeni pohybu letadel/vozidel na zemi maji spolec¢né faktory, ze kterych tyto
situace vznikaji.

¢ Nepresnost v pfijmu a provedeni instrukci vydanych ATC
* Nedostatecné seznameni s letistém (podcenéni pripravy briefingu)

¢ Neseznameni se se standardnimi provoznimi postupy jak spole¢nosti, tak letisté

Pfesna a jasnd komunikace mezi pilotem a ATC je hlavnim pilifem pro bezpecnost celého
provozu. Je bezpodminecné nutné, aby posadky presné rozumély vydanym instrukcim a
povolenim a dle pravidel standardni letecké frazeologie, zopakovaly veskera povoleni
souvisejicich s pohybem na draze. Pfi pohybu na posadce nezndmém letisti, je nutné se
plné soustredit jak na vlastni pohyb, tak na okolni provoz a snizit komunikaci v kokpitu jen
na nezbytné nutnou. VSechny potifebné checklisty by mély byt hotovy jesté pred
samotnym pohybem letadla a piloti by tak méli udrZzovat ,heads up” — pohled ven
z kokpitu a nezabyvat se jiz nastavenim pfistroji nebo jeho prenastavovanim.

Nejkriti¢téjsi fazi se stava pohyb letadla v tésné blizkosti drahy, respektive vstup na drahu
nebo jeji kfizovani. VSechny tyto zminéné situace jsou podfizeny vyslovnému povoleni ze
strany ATC. Posadky toto povoleni musi zopakovat a poté teprve vykonat dany pohyb. Je
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vSeobecné zndmo, Ze vétsiné udalosti, incidentl nebo leteckych nehod predchazi dalsi
udalosti, které v zavéru vzniklé situace hraly také vyznamnou roli. Neni tomu jinak ani u
udalosti runway incursion zaznamenanych na letisti LKPR.

Incident - Boeing 777 a Boeing 747 (28. 6. 2013)

Udalost, ktera se stala 28. 6. 2013, je ukdzkovym pfipadem vysSe zminénych postupl a
jejich dopadl na provoz a fizeni jeho plynulosti. Udalost sice nebyla kategorizovana jako
runway incursion, nicméné méla potfebné charakteristiky s velkym dopadem na okolni
provoz. Shodou okolnosti spolu kolidovaly dva nejvétSi typy letadel poskytujici
pravidelnou dopravu na letiSti LKPR a to Boeing 777 a Boeing typu 747. Oba spadaji do
kategorie heavy. Boeing spole¢nosti Emirates vyckaval na TWY L, kterd usti k prahu drahy
30 a letadlo Boeing 747 spolecnosti Korean Air se nachazelo v pozici usazeni do sestupové
roviny na pfibliZzeni drahy 30. Ddvodem pro vyhodnoceni situace jako runway incursion
bylo najeti Boeingu 777 na drahu 30, kdy Boeing 747 byl jiz na kratkém findle a po
instrukci, vydané ATC, musel provést opakovani pfiblizeni (Go around).[3]

Obvyklym dlvodem vzniku takovéto situace byva pouhd nepozornost posadky, nepresny
vyklad povoleni nebo jeho ignorovani. V tomto pfipadé Slo o nékolik po sobé jdoucich
udalost odehrdla, prah drahy 30, neni pro posadky obvyklé, protoZe preferencné je
v pouzivani drdha 06-24 a drdha 12-30 je vyuZivana pouze v nestandardnich situacich a
podminkach. Pfi detailnéjsim ndhledu na Obr. €. 5 Ize poznamenat, Ze pro drahu 30 neni
v mapce vyznaceno vyckdvaci misto a tudiz posadka nema mozZnost ziskat odpovidajici
referenci pti vlastnim pohybu k prahu drahy 30. Nadmotska vyska prahu drahy 30 je
presné o 72 ft vyse neZ opacny prah drahy 12. Na prvni pohled zanedbatelna informace,
ktera se ovSem projevuje ve sklonu a zvlasté pfi pojizdéni TWY L kdy se letadlo pohybuje
neustdle do kopce. Po zastaveni v urcité vzdalenosti od prahu drahy 30 obdrzela posadka
instrukci o moznosti okamzitého startu, kterou potvrdila, a tak dostala povoleni k najeti
na drahu 30 a okamzitému vzletu. Narozdil od Boeingu 737, jehozZ vzletovd hmotnost se
pohybuje okolo 60 t, je Boeing 777 schopny vzlétnout pfi hmotnosti az 230 t. K tomu
pripocist faktor mirné kopcovitého sklonu a moznosti vyuziti pouze do 40% otacek
motoru pfi pojizdéni. Logicky tak Ize odvodit velmi velkou prodlevu od vydani povoleni
ATC k zahdjeni vlastniho pohybu letadla Boeing 777. Mezitim doslo k vyraznému pfiblizeni
Boeingu 747 na pfistani a tidici letového provozu musel vydat rozkaz k zastaveni letadla
Boeing 777 na prahu drahy 30 a také instrukci k opakovani okruhu Boeingem 747. Cela
udalost se obesla bez zranéni a obé letadla poté bezpecné dokoncila svlj let.
Z materialniho hlediska lze zminit pouze vynucené vyuZiti cca 2 t paliva potfebné
k provedeni go around letounem Boeing 747 a nasledného opakovani ptiblizeni.
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1.1.2. Runway Confusion

Pro nepovolené naruseni drahy se pouZivd vyraz Runway Incursion a v souvislosti se
zaménou drahy nebo najetim na nespravnou pojizdéci drahu se setkdvame s vyrazem
Runway Confusion. Pfipady souvisejici s Runway Confusion maji obvykle stejné pficiny a
dlvody, kdy na viné neni pouze nepozornost nebo naopak vytizenost posadky letadla.
Hlavni dGvody, které také prispivaji k zaméné RWY za TWY a naopak jsou:

e komplikovana infrastruktura letisté
e vzajemné tésnad blizkost jednotlivych prahl drahy
¢ sloucené pouzivani RWY i jako pojezdové drahy

To vse, spolu s faktorem neznamého letisté, ktery na piloty také pusobi, mize ovlivnit
vyslednou orientaci a schopnost presné a spravné vyhodnotit instrukce vydané ATC.
V pfipadé ndhlé dezorientace ¢i ztraty povédomi o aktudlni pozici je potfeba okamzité
kontaktovat ATC a pozddat o nové instrukce a povoleni. Od pilotd se ocekava, dle
dodrZeni standardnich provoznich postupl spoleénosti, Ze budou mit k dispozici
aktualizované mapky letisté a aktudlni informace NOTAM vydané letistni informacni
sluzbou.

Dle standardnich provoznich postupl spole¢nosti je také nutné po vjezdu na RWY, ze
které je ocekdvan vzlet, zkontrolovat runway heading. V situaci za snizenych podminek
viditelnosti, spolu s faktorem nezndmého letiSté a moziné uUnavy posadky, se jedna o
posledni mozZnost kontroly najeti na spravnou RWY a nezpUsobit v lepSim pripadé runway
confusion, v horsim fatalni nehodu.[34], [35]

Runway confusion zahrnuje také prfipady nespravného usazeni v posledni fazi pribliZeni,
zejména pokud se jednd o vizudlni pfiblizeni. Tato situace se tyka predevsim velkych
mezinarodnich letist vyuZivajicich ve svém provozu paralelni drahy blizko u sebe. Svou
strukturou se tak stavaji slozitymi a bez predchozich zkuSenosti i neprehlednymi.
V souvislosti s potencidlnim nebezpedim runway confusion a také udrzenim plynulosti
mnohdy velmi hustého provozu, je na téchto letiStich z provoznich didvodd zakazano
provadét vizudlni pfiblizeni. | pfes zvySené poZzadavky pro stabilizovani letadla v potfebné
vySce a minimalni dohlednosti, nemusi byt spolu s vytizenosti posadky a pozadavkl ze
strany ATC v dané situaci dostatecné. Snadno muze dojit k nespravnému vyhodnoceni
situace v nejkriti¢téjsi fazi letu. Ve vétsiné pripadl hraje roli dohlednost a obecné
meteorologické podminky, které na daném letisti panuji. Za nebezpecné podminky se
povazuje mokra nebo vlhkd draha zpUsobujici v kombinaci se slunecnimi paprsky
nepfijemné az osliujici odrazy svétla nebo Cisté jen leskly povrh drahy, ktery znemoznuje
rozeznat vizudlni znaceni na draze nebo pojizdéci plose.
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2. Analyza letist

Pro pfiblizeni problematiky runway incursion z pohledu letistni infrastruktury byly vybrany
tfi evropska letisté a po jednom letiSti ze Spojenych statld americkych a Kanady. Cilem
reSerSe bylo predstavit letiSté vyuZivajici pro letecky provoz paralelni drahy nebo vystavbu
paralelni dradhy neddvno provedla. S provozem paralelnich drah souvisi mnoho jak
logistickych, tak i procest nutnych k zajisténi potfebné provozni bezpecnosti na daném
letiSti. Nejedna se pouze o konkrétni infrastrukturu letiStnich ploch, ale také o dodatecné
znaceni jednotlivych pojezdovych Ci vzletovych pfistavacich drah. Velmi duileZitou soucédsti
jsou pravidelné aktualizace a informovanost o situaci na letisti vSem posadkam a
personalu vyuzivajici provoznich ploch letiSté. Povinnosti je poskytovani aktualnich dat
spole¢nostem vyrabéjici letistni mapky, napr. Jeppesen, které jsou poté distribuovany skrz
letecké spolecnosti posadkdm letadel. Timto procesem lze zlasti pfedchdzet vzniku
runway incursion se zavinénim ze strany posadek z dlivodi nedostate¢ného pfistupu
k aktudlnim informacim reflektujici provozni situaci na letisti.

Celd analyza vznikla za ucelem shromazdéni dostatecného mnoizstvi dat z jednotlivych
letist, jeZz by nasledné mohly byt vyuzZity a aplikovany pro vytvoreni bezpecnostni analyzy
pro letisté Praha - Letisté Vaclava Havla, které jiz predstavilo projekt na vybudovani
paralelni drahy 06R/24L v jizni ¢asti letisté.

Letisté, ktera jsou niZe predstavena, byla Ucelové vybrdna pro sva specifika, ktera jsou
podstatnd a poskytuji cenné informace kidentifikaci moznych slabych mist a
potencialnich rizik navrhu paralelni drahy 06R/24L. Konkrétné letisté Barcelona El Prat
zahdjilo vystavbu nové paralelni drahy v roce 2001 a uspésné ji dokoncilo, zatimco New
Master Plan scilem vystavby nové treti paralelni drahy 17R/35L na letisti Milano
Malpensa se nikdy neuskutecnil. Letisté Frankfurt bylo vybrano také z davodu vystavby
nové paralelni drahy 07L/25R, kterd byla z bezpecnostniho, ale i logistického hlediska
témér bezchybna. Provozem a poctem letistnich pohyb( vsak letisté Frankfurt nemuize
byt pouZito ve srovnani s provozem letisté Praha. Proto také budou vyuZita pouze data
souvisejici s vystavbou nové paralelni drahy a konkrétni pfipady runway incursion
zaznamenané na letisti Frankfurt.

Kanada i Spojené staty americké jsou objemem letecké prepravy fazeny mezi predni
zastupce svétovych leteckych velmoci a proto byla vybrana i letisté z téchto regiond.
Letisté Tacoma v Seattlu je velmi diskutovanym letistém ohledné usporadani vzletovych
pristavacich drah a k nim paralelni pojezdové drahy Tango, mnohdy omylem povazované
také za RWY. Poslednim letistém je Calgary, které v roce 2014 uvedlo do provozu novou
paralelni drdhu 17L/35R, kterd se stala svou vystavbou a technickym
zazemim nejmodernéjsi RWY v celé Kanadé.
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2.1. Barcelona LEBL — El Prat

Mezinarodni letisté, které je situovdno 12 km jihozapadné od centra Barcelony, je
nejvyznamné;jsim a nejvétsim letistém v oblasti Katalanie. Prvni zminky se datuji az k roku
1916 a prvni vétsi rekonstrukce a vystavby zacaly v letech 1939 az 1941. V roce 1948 byla
dobudovana draha 07/25, dnesni 07L/25R, ktera byla vyuZivana jako primarni vzletova a
lety 1965 a 1970 se podoba a konfigurace drah 07L/25R a 02/20 ustélila a uchovala az do
soucasnosti.

V ocekdvani roku 1992, kdy Barcelona hostila olympijské hry, byl zrekonstruovan a
kapacitné rozsifen termindl B a s nim spojené vybudovani novych terminald A a C.
V témZe roce bylo dle statistik pfepraveno rekordnich 10 miliont pasazéru.

Vystavba paralelni drahy 07R/25L zapocala v roce 2001 spolu s rekonstrukci termindlu B a
v roce 2004 byl zahajen jeji provoz. Celkova plocha vystavby drahy véetné apronu cinila
800 000 m2. Co se infrastruktury letistnich ploch tyce, byla vystavba paralelni drahy
poslednim velkym projektem na letisti El Prat. V dalSich letech nasledovalo propojeni
jednotlivych terminal( a v roce 2009 se spustil projekt na vystavbu nového terminalu T1
vinvestici za 1,2 milionu eur a s plochou vystavby pfesahujici 500 000 m?2. VSechny tyto
projekty a rekonstrukce vedly a vedou k ustdleni a umoZnéni provozu zarucujici kapacitu
55 milionU prepravenych osob rocné. V roce 2015 dle letistnich statistik bylo prepraveno
39 milionG osob.[14], [15]

Pro dukladnéjsi prehled lze vyuzit tabulku ¢. 1 poskytujici informace o poctu prepravenych
cestujicich a poctu pohybu v letech 2010 aZz 2015.

rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015

pocet prepravenych

L 29209595 | 34398226 | 35144 503 | 35216 828 | 37559044 | 39711276
cestujicich

pocet pohybl letadel | 277 832 303 054 290 004 276 497 283 850 288 878

Tabulka ¢. 2: letistnich pohyb( a prepravenych cestujicich v letech 2010 — 2015 (LEBL) [15]
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Letisté El Prat pro pokryti kazdodenniho provozu vyuziva vSech drah s ohledem na denni

dobu a hustotu provozu. Je zde vyuzivan preferencni systém uréujici drahy vyuzivané pro

provoz v denni dobé od 0700 az do 2300 mistniho ¢asu a jinou konfiguraci drah pro no¢ni

provoz od 2300 do 0700 mistniho casu.

Mezi 0700 az 2300 mistniho ¢asu je pro pfilety vyuZivana draha 25R a pro odlety

predevsim 25L s mozZnosti vyuZiti také 25R. V pripadé deklarovani potfeby delsi drahy pro

vzlet, je této Zadosti po domluvé s ATC vyhovéno a umoinéno vyuzit drahu 07L

s podminkou odletové trati dle konvencni navigace.

Mezi 2300 az 0700 mistniho ¢asu se vyuziva severni konfigurace kfizujicich se drah, kdy

pro prilety je vymezena draha 02 a odlety jsou vedeny z drahy 07R. Za vSech okolnosti

jsou posadky povinny vyslechnout a seznamit se s aktudlni letistni informaci ATIS, ktera

obsahuje vidy aktudlni meteorologickou informaci a drahu v pouZzivani.

S vystavbou paralelni drahy 07R-25L byla vybudovana i sit pojizdécich drah Delta, Echo a

Kilo, navazujici na také v té dobé novy terminal T1. Ackoli zminéné pojizdéci drahy kfizuji

RWY 02-20, jsou na vSech mistech zbudovany povinné stop pficky, jimiz fizeni letového

provozu reguluje provoz a kfizovani drahy 02-20. V souvislosti s vySe zminénym sménnym

provozem preferencniho systému jednotlivych RWY v pouZivani, jsou i tyto stop pficky

koncipovany a nastaveny v rozdilnych rezimech v zavislosti na denni dobé a konfiguraci

jednotlivych RWY v pouzivani. Tyto rezimy jsou oznaceny jako ENR (noc¢ni provoz) a WRL
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(denni provoz). V pfipadé nocniho provozu od 2300 do 0700 mistniho ¢asu jsou vsechny
stop pricky spojené se vstupem na drahu 02 plné v provozu a jsou ovladany fizenim
letového provozu, konkrétné fizenim, které ma v odpovédnosti provoz na RWY 02 (TWR).
Pfi dennim provozu od 0700 do 2300 mistniho c¢asu se preferenéni systém RWY
v pouzivani méni a draha 02 jiz neni v této dobé nikterak vyuZivana. | jednotlivé stop
pricky ohranicujici vstup na drahu 02 nejsou naddle v provozu. Povoleni ke kfizovani drahy
02 tak zUstava v kompetenci fidiciho letového provozu starajiciho se o provoz letadel na
provoznich plochach (GND).

sve

Pravé tato provozni skutecnost zapficinila spolu s dalSimi faktory vznik runway incursion
na prahu drahy 02 mezi letadlem Airbus A320 spole¢nosti Air France a Boeingem B737-
800 spolecnosti Ryanair. Uddalost se stala 27. 5. 2012 v 0500 UTC (0700LT). Letadlo
spole¢nosti Ryanair bylo poslednim letadlem na pfiblizeni na drahu 02 a letadlo
spole¢nosti Air France dostalo povoleni k pojizdéni z Termindlu T1 na vyckdvaci misto
drahy 25L. Vtomto ¢asovém Useku dochdazelo, viz vySe, ke zméné z no¢niho na denni
rezim, coz znamenalo i deaktivaci stop pricek vztahujicich se k draze 02, ktera ale byla
jesté stdle v pouzivani. V dlisledku zmény i v personalnim obsazeni jednotlivych stanovist
doslo k pfehlédnuti tohoto nastaveni a fidici stfedisko GND jiz vydalo povoleni v zavislosti
na dennim reZzimu a snim preferenénim systému RWY. Airbus A320 byl povolen
k pojizdéni na vyckavaci misto drahy 25L s kfizovanim drahy 02, tak jak je pfi dennim
provozu obvyklé. Jak jiz bylo zminéno, Boeing 737 se nachdzel v posledni fazi pfiblizeni na
drahu 02, coZz dokazuje stale Ucinnost nocniho reZimu pro provoz na letisti, alespon
z pohledu fidiciho strfediska TWR. Z divodu nedostatecné vzajemné komunikace mezi
jednotlivymi stanovisti fizeni letového provozu doslo témér ke kolizni situaci mezi letadly
na prahu drahy 02. Na konto téchto skutecnosti byla zavérem vysetfovani vydana dvé
bezpecnostni doporuceni podminujici jakoukoli zménu v konfiguraci preferencniho
systému RWY v odsouhlaseni a provedeni ze strany stfediska TWR.[16]

S ohledem na pfiloZzenou letistni mapku (Obr. ¢.2) je tfeba poukdzat i na dalsi mista
oznacena symbolem HotSpot. Vyrez provozni plochy letisté s ozna¢enim HS1 (Obr. €. 3) je
z dlvodu velké koncentrace pojizdécich drah v pfimém napojeni na RWY 25R a je nutné
pozorné sledovat znaceni a instrukce vydavané ATC.
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TERMINAL

Obr. ¢. 3: Vyrez letistni mapky (LEBL) — HotSpot [40]

Mista oznacena jako HS2 (Obr. €. 4) se mohou stat svou rozlehlosti pro piloty neprehlednd
a tak je treba také vénovat pozornost znaceni a instrukcim od ATC. Tato obecnd
doporuceni plati pro vSechny provozni plochy letisté.
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Obr. ¢. 4: Vyrez letistni mapky (LEBL) — HotSpot [40]

Posadka ma povinnost sledovat znaceni na pojezdovych drahach a spolu s aktudlnimi
mapkami kontrolovat vlastni pozici v zavislosti na pfijatém povoleni. HotSpot HS3 (Obr. €.
5) vznikl za ucelem upozornit na omezeni v moznostech vyuziti pojezdovych ploch v dané
oblasti prahu drahy 07R. A na poslednim HS4 (Obr. €. 6) na opacné strané RWY v blizkosti
prahu drahy 25L je nutna zvySend pozornost s ohledem na technické limity konkrétniho
typu letadla.
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Obr. ¢. 5: Vyrez letistni mapky (LEBL) — HotSpot [40]
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Obr. ¢. 6: Vyrez letistni mapky (LEBL) — HotSpot [40]
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2.2. Milano LIMC — Malpensa

Letisté Malpensa je nejvétSim letistém v severni Itdlii a spolu s mensim, ale také
mezinarodnim, letiStém Linate zajistuje letecké spojeni do mésta Milano, které je
vzdaleno 49 km. Infrastruktura letisté ¢ita dvé vzajemné paralelni drahy a dva terminaly,
kdy termindl 2 je vyuZivan predevsim pro prevoz zboZi a materidlu — cargo.

Provoz je zajiStovan dvéma paralelnimi drahami, konkrétné RWY 35L/17R s mozZnou
délkou pro vzlet 3920 m a Sitkou 60 m. Druhd RWY 35R-17L se nachazi ve vzdalenosti
800 m, coz ¢ini tyto drahy na sebe zavislé a nelze tak provadét nezavisla priblizeni na obé
drahy soucasné. Rozmérové jsou taktéZ obé drahy stejné. Preferencni systém RWY
v pouZivani je vyuzivan i zde a z 95% pripadl je v pouZivani na pfiblizeni draha 35L a 35R.
Pouze pfi nocnim provozu od 2330 do 0630 mistniho ¢asu musi byt pro pfiblizeni vyuzita
draha 35L a pro vzlet je preferovana draha 17R. V pfipadé neptiznivych podminek nebo
mozného vzniku zpoZzdéni, je po pfedchozim povoleni, mozné vyuzit pro vzlet drahu 35L.

Pfi budovani paralelniho systému drah bylo nutné obé drahy propojit i pojizdécimi
drahami a drahu 35R/17L osadit pojezdovymi drahami pro rychlé odboceni (high-speed
exits). V plvodni vystavbé byly pojezdové drahy pro rychlé odboceni pouze u drahy 35R
s planem dodatec¢né vybudovat alespor dvé pro drahu 35L. K tomu pak také doslo, a tak
byla zbudovana pojezdova draha pro rychlé odboceni Lima na draze 35L.[17], [18]

Z pohledu pfristupu a obsluhy letadel neni Terminal 1, zajistujici odbaveni verejnosti,
umistén zrovna strategicky. Jedna se predevsim o pohyb letadel na provoznich plochach
letisté po pristani na RWY 35R. Po opusténi drahy je nutné vyckat dalsiho povoleni ke
kfizovani drahy 35L a az poté je letadlo presmérovano na fidici stfedisko GND. DalSim
pripadem je opacna situace, kdy je pro odlet preferovana draha 35R, coZ zpUsobuje nejen
mozna zpozdéni z dlvodu delSiho pojizdéni, ale také zvySeni rizika pfi opétovném
kfizovani drahy 35L. Z tohoto dlvodu bylo rozhodnuto a dostavbé pojizdéci drahy Hotel,
ktera v dostateéné vzdalenosti objizdi prah drahy 35L, jak Ize vidét nize na letiStni mapce
(Obr. €. 7). Tento krok nepftispél ke snizeni casové prodlevy z divodu nezbytného
pojizdéni, ale doslo k vyraznému snizeni rizika neopravnéného vstupu na aktivni RWY
neboli runway incursion.
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Obr. ¢. 7: Letistni mapka LIMC — taxi chart 10 — 9 [40]

Z divodu neustdle se zvysujiciho objemu letecké prepravy a poctu pohybl na letisti
Malpensa, kdy za rok 2015 zde bylo 160 484 pohybUl a pfepraveno pres 18 582 000 osob,
vznikla v roce 2007 studie s navrhem vybudovat treti paralelni drahu v jihozapadni ¢3sti

letisté. Cely projekt je soucdasti New Master Plan slouziciho podpofit nejen bézny vyvoj

letecké dopravy na letisti Malpensa, ale také specifické potreby vychazejici ze silnych
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ekonomickych a podnikatelskych zamér( skrz cely severni region Italie. Studie byla
vypracovana na zadost Societa per Azioni Esercizi Aeroportuali S.E.A..[19]

Pfehled nékterych pldnovanych praci, které jsou zahrnuty v dokumentu Master Plan:

e celkové rozsireni letistnich ploch ze stavajicich 1 220 hektarl na 1 657 hektar(

e vybudovani nové paralelni drahy jizné od Termindlu 1 spolu s pojezdovymi drahami a
provoznimi plochami, véetné letistniho apronu a nezbytného vybaveni

e zména infrastruktury Terminalu 2, v€etné realizace nového prstu

e rozsiteni prostoru pro cargo s cilem vybudovani nové cargo zony jihozapadné letisté
(Cargo City area)

¢ vybudovani zazemi pro spole¢nosti provadéjici udrzbu letadel v severni ¢asti letisté[19]

Pro ucel této prace je relevantni pouze planovana stavba nové paralelni drahy, jejiz prah
drahy by mél byt dle plan( posunut témér o 2500 m jizné od prahu stavajici drahy 35L,
coz by umoiZnovalo zahdjit provoz nezavislych paralelnich pfiblizeni. S dokoncenim
vystavby nové infrastruktury paralelni drahy a vSech systém(, studie pocitd
s potencidlnim navySenim provozu az o 90 pohybil za hodinu. Délka drahy by méla byt
2400 m, Sitka 45 m a studie pocitaji se zajisténim obousmérného provozu pro vzlety i
pfistani. Ve sméru drahy 35L je v ndkresu umisténa jedna pojezdova draha pro rychlé
odboceni. V ramci vystavby novych provoznich ploch je spojeni s drahou 35R zajisténo
pomoci nové pojezdové drahy, ktera by méla byt paralelni k soucasné pojezdové draze
Hotel, jak je moZné vidét na obr. €. 8.
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Obr. ¢. 8: Graficky ndvrh paralelni dréhy 17R/35L (LIMC) [20]

Letisté Malpensa nikdy nebylo mistem vazné letecké nehody oproti sousednimu letisti
Linate, kde v roce 2001 doslo k fatalni srazce dvou letadel na draze 36R. Shodou okolnosti
k tématu této prace byla nehoda zarazena mezi udalosti ozna¢ované runway incursion. P¥i
této tragické udalosti zahynulo vSech 104 cestujicich, 6 ¢len(i z obou posadek a 4 osoby na
zemi. Na letiSi Malpensa vsak k udalostem runway incursion dochazi, stejné tak, jako na
kterémkoli jiném letiSti. PfredevSim pro svoji konfiguraci, kterd byla detailné rozebrana
vySe, dochdzi nejcastéji k nepovolenému naruseni drahy ze sméru drahy 35R. Po pfistani
letadla na této drdze je bohuzel nezbytné kfizovat drahu 35L, kterd v dennim provozu
byva také aktivni. Obé mozna mista kfizovani drahy 35L jsou v letiStni mapce oznaceny
jako HotSpot, viz Obr. €. 9.
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845’

Obr. ¢. 9: Vyrez letistni mapky (LIMC) — HotSpot [40]

Pfipad, ktery se stal 25. 07. 2014, je jasnym prikladem vySe zminéné problematiky. Boeing
767 spole¢nosti American Airlines pfristdl na draze 35R a po opusténi drahy pojizdéci
drahou Echo obdrZel instrukce k zastaveni a vyckani v blizkosti RWY 35L na misté
oznaceném EM. Draha 35L byla v té dobé aktivni a na pfiblizeni se nachazel Airbus A320
spole¢nosti Easyjet. Posadka Boeingu 767 ackoliv prijala a potvrdila pfijaté instrukce
opakovanim, prejela vyckavaci misto EM a vjela na aktivni drdhu 35L, coZ vedlo
k okamzité reakci ze strany ATC a instruovani pristavajici posadky Airbusu A320 zahdjit
opakovani pfibliZzeni - Go Around.[21]

Letecké spolecCnosti vyuzZivaji, k prezentovani aktudlnich informaci a moznych zmén nebo
vzniklych problematickych mist na konkrétnich letistich, publikace zvané Safety Bulletin
popisujici konkrétni priklad nebo varovani. Spole¢nost Travel Service vydala v roce 2016
v poradi paty Safety bulletin, ktery poukazuje na vznik mozného naruseni drahy na letisti
Malpensa. Spolu s letiStni mapkou Safety bulletin, Obr. ¢. 10, obsahuje také zakladni
instrukce, jak na letiSti Malpensa postupovat a co je nutné dodrzovat.
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Malpensa Airport (LIMC/MXP) Safety Information Bulletin n® 2/2015

RWY INCURSION PREVENTION HOTSPOT

O

How do not became a RED DOT ? Point up at the following items:

Be aware of the HOTSPOT MAP and GROUND MOVEMENT CHART as published in AIP AD2 LIMC 2-5 and 2-13

Be aware of Aerodrome sign and marking, especially at GW and GE TWY (UNIFIED CAT I/11/1ll RHP-Pattern A)

Never cross any illuminated RED STOP BAR

All access to a runway should take place only after receiving a positive ATC clearance and providing a correct readback

CONTACT TOWER on radio freq. 128.350 MHz to obtain CLEARANCE to CROSS RUNWAY 17R/35L
o After landing runway 171/35R the aircraft proceeding West Apron must HOLD SHORT OF RWY 35L and wait for clearance to cross
o Always HOLD SHORT of ANY RWY and wait for clarance by ATC

Safety, our priority

Obr. ¢. 10: Safety bulletin n*2/2015 (LIMC) [22]

Instrukce zminéné v tomto bulletinu na Obr. ¢. 10 se samoziejmé v obecném znéni daji
pouzit na jakékoli jiné letisté a posadky by mély tyto rady respektovat a fidit se jimi.

Obecné:

e Cervena STOP pfticka nesmi byt nikdy prekroéena/prejeta

e Veskeré vstupy na drahu mohou byt provedeny pouze po pfrijeti takové instrukce od
ATC a musi byt spravné zopakovany

Malpensa:

¢ Kontaktovat TWR na dané frekvenci pro ziskani povoleni ke kiizovani drahy 17R-35L

e Po pfistani na drahu 17L-35R a nasledném pojizdéni k Apron West, musi posadka
zastavit v blizkosti RWY 35L a vyckat prislusného povoleni kfizovat drahu 17R-35L

e Posadky musi vidy zastavit v blizkosti jakékoli drahy a vyckat povoleni od ATC pro jeji
kfizovani[22]
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2.3. Frankfurt EDDF

Zvoleni letisté Frankfurt, a¢ velikostné nezapada mezi letisté podobna LKPR, bylo zdmérné
z divodu nedavné vystavby nové paralelni drahy v severni ¢asti letiSté. Frankfurt, jakoZto

nejvétsi letisté v Némecku, je také jednim z 10 nejvétSich prestupnich uzll ve svétové

letecké dopravé. Rozhodnuti o zbudovani nové paralelni drahy vychazela z poZadavki o

navyseni Cetnosti letll na urcitych linkach, otevieni novych destinaci a pfilakani novych

partner( a aerolinii na letiSté Frankfurt.

Pfedpoklad navysSeni provozu s otevienim nové drahy se v roce 2011 pohyboval od 82 az
90 pohybl za hodinu s moZnosti az 50% nar(stu na vice nez 120 pohybl za hodinu.
Odhady pro rok 2015 predpovidali odbaveni az 65 milionU pasaZéru roc¢né. Dle aktualnich

statistik z roku 2015 byl prfesny pocet odbavenych cestujicich 61 040 613. Coz znamena

necely 4% kazdoroc¢ni narlist od roku 2010, kdy pocet odbavenych cestujicich byl 53

milion(.[8]
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Dle pfilozené letistni mapky (Obr. ¢. 11) je letisté Frankfurt obsluhovdno dvéma
paralelnimi drdhami, nyni jiz 25C/07C a 25L/07R, knim témér kolmou drahou 18
vyuZivanou pouze pro vzlet a nové zbudovanou paralelni drdhou 25R/07L. Rozméry
jednotlivych drah jsou v tabulce €. 3 nize.

draha délka Sirka
07L/ 25R| 2800 m 45 m
07C/ 25C| 4000 m 60 m
O07R/ 25L| 4000 m 45 m
18 4000 m 45 m

Tabulka ¢. 3: Technické parametry drahového systému (EDDF) [40]

2.3.1 Fakta k vystavbé drahy 07L-25R

Plocha, ktera byla vyuZita k vystavbé, pfesahla témér 220 ha a zpracovano bylo okolo 2,5
milionu kubickych metrd zeminy. Pro zpevnéni ploch bylo pouZito 440000 m?
betonu/asfaltu.

Bylo vybudovano 5 samostatnych pojizdécich drah a 2 premosténi pres dalnici. Ddle pak 2
transformacni stanice a nova protipoZarni stanice Fire Station 4. K zajisténi bezpecného a
provozu schopného stavu nové drahy bylo vybudovano vice nez 700 Sachet, 2 skladisté, 8
filtrovacich nadrzi, 2 propusté a témér 100 km kabell zajistujici dodavku proudu a
komunikaci. V neposledni fadé nezbytna kanalizace v délce 60 km.

Stavba paralelni drahy 07L/25R probihala v prostoru severozapadné od hlavnich
provoznich ploch letisté a cely komplex nové drahy je s plUvodnim letistém propojen
pouze dvéma pojizdécimi drahami Papa a Papa 1. Timto reSenim odpadlo jakékoli
navyseni rizika spojeného s nutnym kfizovanim drahy nebo jinych pojizdécich drah pro
zajiSténi pohybu letadel po pfistani k odbavovacim termindlim. Tato situace ovsem
pretrvava v dobé pouzivani drahy 07R/25L pro pfistani, kde na letistni mapce ¢. 11 lze
vidét opét mista oznacend jako HS. Jsou jimi mista vyuzivana pro kfizovani drahy 07C-25C
po pristani a uvolnéni drahy 07R/25L. Posadky se v takovych pripadech fidi vyslovnymi
instrukcemi a povolenim ke kfizovani drahy 07C/25C ze strany ATC. V ozna¢enych mistech
je nutné dodrZovat postupy jako zastaveni na vyckdvacim misté kategorie CAT I/, kdy
zalozni osvétleni je v provozu za jakychkoli meteorologickych podminek.[23]

Vroce 2009 takto nebezpeénd mista jesté oznafena nebyla a i celkové oznaceni
pojezdovych drah bylo oproti souéasnosti rozdilné. Pro porovnani jsou pfilozeny vyrezy
z letiStnich mapek na Obr. €. 12, kde vlevo je z roku 2009 a vpravo aktudlni letistni mapka
z roku 2015.
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Obr. ¢. 12: Vyrez letistni mapky (EDDF) — HotSpot [24], [40]

V detailnich vyfezech je vidét prah drahy 25R, nyni tedy 25C a pojizdéci drahy k nému
napojené. Pfipad runway incursion, ktery se na tomto misté v roce 2009 odehral, pfesné
vystihuje situaci, kterd by méla vést k diskuzi, Setfeni a naslednému vyhodnoceni a
oznaceni problematického mista jako HotSpot. Letadlo de Havilland Dash 8 spolec¢nosti
FlyBe se nachdzelo na stojance Cislo V108, které je shodné na obou mapkach a poté
posadka obdrzela povoleni k pojizdéni, které presnym prepisem znélo: ,pojizdéjte k draze
25 leva, levou zatackou Alpha az k Delté”. Posadka letadla provedla velmi strohé
zopakovani povoleni: ,25 leva, Alpha a Delta, ...“. Toto zopakovani vSak nebylo nikterak
zpochybnéno ze strany ATC. Pro sesouhlaseni s aktudlni letistni mapkou by povoleni bylo
vydano pro pojizdéci drahu Lima a poté Lima 1. Jak jiz bylo mnohokrat zminéno vétsina
incident nebo nehod vznikd zapri¢inénim vice faktord, coz v tomto konkrétnim pripadu
bylo nedostatecné seznameni posadky s letistém Frankfurt (kapitan zde byl poprvé a prvni
dlstojnik podruhé). Pfi pojizdéni pojezdovou drahou Delta (Lima 1) posadka na posledni
chvili zahlédla letadlo Boeing 747 spolecnosti Thai Airways, které se v té chvili nachazelo
jiz nad pfiblizovacimi svétly drahy 25R (25C). Ackoli posadka okamzité zastavila, nachazela
se jiz predni ¢asti letadla na prahu drahy 25R (25C), coz shodou okolnosti druhd posadka
pristavajiciho Boeingu 747 ani nezpozorovala a bez zaznamenani jakéhokoli problému
bezpeéné pristala. VySetfovani poukdzalo na stdle se opakujici situaci, kdy pro kfizovani
drahy je nutna koordinace ze strany ATC s fizenim TWR pro danou drahu, zvlasté na
velkych mezinarodnich letiStich s provozem na paralelnich drahach. Posadka letadla Dash
méla byt jesté pred najetim na pojizdéci drahu Delta (Lima 1) prepojena na stfedisko TWR
pro RWY 25R (25C). Podle zvukovych zaznam( vsak informace kondici Cislovkou ,devét,
tecka devét”, coz odpovida stfedisku TWR 119.9, byla zachycena, ale zaroven prehlusena
soubéZnym vysilanim druhé stanice. Posadka tedy zopakovani informace neprovedla a
ATC instrukci také znova nezopakovalo.[24]

43



Oznaceni mist, které umoznuji kfizovani drahy 25C, symbolem HS je tedy oprdvnéné a pro
zvySeni pozornosti ze strany posadek i nezbytné, aby se zamezilo situacim Uumysiného
naruseni drahy neboli runway incursion. Zabranénim vzniku této situace by vsak postacilo
striktni dodrZzovani vedeni letadel objezdovou pojezdovou drahou Tango nebo Uniform
(Obr. ¢. 13). Tyto objezdové drahy byly vybudovany k omezeni nutného k¥izovani drahy
25C z dGvodu paralelniho provozu drah. Stejny systém objezdové paralelni drahy vyuziva i
letisté Malpensa pro odlety z paralelni drahy 35R (Obr. €. 7). Je pochopitelné, Zze posadky
a predevsim spolecnosti tyto postupy odmitaji z ddvodl prodlouzeni doby pojizdéni a tim
mozného vzniku zpoZdéni a k tomu souvisejici i vyssi spotiebé paliva. Z pohledu provozni
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Obr. ¢. 13: Vyrez letistni mapky (EDDF) — objezdovad pojezdovd draha T, U [40]
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2.4 Seattle KSEA - Tacoma

S vystavbou letiSté Tacoma se zacalo v roce 1944 a prvni lety se uskutecnily v roce 1947.
PlUvodni vystavba a usporadani, tehdy ctyf drah, bylo zcela rozdilné, kdy drahy byly
vzajemné pod uhlem 45 stupnil a protinaly se v zapadnim sektoru drahy orientované
sever-jih. Z celého letiStniho subjektu se zachovala pouze tato draha, kterd v dnesni
podobé nese oznaceni 16L/34R. Draha 34R byla postupné prodluZovana aZz na soucasnou
délku 3 627m a v roce 1970 doslo také k prestavbé drahy 16R/34L, dnesni 16C/34C. Obé
drahy byly vybaveny pfibliZovacim svételnym systémem (ALS), navigacnim zafizenim
poskytujici pfesné pristrojové pfiblizeni a drahovym znacenim.

Diky nejriznéjSim studiim o predikci letecké dopravy se v 80. letech seslo predstavenstvo
Port of Seattle se zastupci mistni vliddy a vyboru a dohodli se na vystavbé treti paralelni
drahy. Plvodnim zdmérem bylo vybudovdani zcela nového letisté, ale bohuzel nebylo
mozné vybrat vhodny prostor, takZze v roce 1996 predstavenstvo Port of Seattle schvalilo
vystavbu nové paralelni drahy 16L/34R, jejiz vystavba stéla 1.1 bilionu dolard.

Vystavbé nové paralelni drahy predchdazelo zbudovani také paralelni pojezdové drahy
nesouci oznaceni Tango. Jeji vzdalenost od plivodni drahy 16R Cini 600 ft s vlastni Sifkou
100 ft. Diky vyvoji a ¢asovému posunu mezi vystavbou plvodnich drah a nové paralelni
drahy, véetné pojezdové drahy Tango, bylo pouZito novéjsiho sloZeni betonu, ktery se
nejvyraznéji projevoval predevsim svétlejsSim odstinem na rozdil od plvodniho sloZeni. To
mélo za nasledek, Ze TWY Tango spolu s ptiléhajicimi pojezdovymi drahami se mohla jevit
opticky SirSi nez pavodni paralelni RWY 16R. Navic i tvarové byla reSena typicky
obdélnikové s pravouhlymi vyjezdy, takze pfi dokonéeni pfipominala vice RWY nez TWY.
Pro nahled do dobové situace je pfilozen Obr. €. 14.[25], [26]
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Obr. ¢. 14: Letistni mapka KSEA — dostavba paralelni dréhy 16R/34L [26]

Pojezdova draha Tango byla vybudovana v roce 1999 jako pfiprava pro vystavbu nové
paralelni drahy 16R/34L v zapadni Casti letisté. Pouze 2 mésice po zprovoznéni TWY T byl
zaznamenan incident, kdy pilot proved| pfiblizeni na TWY T v domnéni, Ze se jedna o RWY
16R. Dle vypovédi byl pilot ozafen sluncem a povrch pojezdové drahy byl vtu chuvili
mnohem lépe viditelny nez zminénd plvodni paralelni drdha 16R. Nasledovaly dalsi
pripady, véetné pfiblizeni dopravnich letadel vyuZivajici systém presného pfiblizeni ILS. |
zde pilot uvedl|, Ze po navazani vizudlniho kontaktu po opusténi vrstvy oblacnosti byl
povrch TWY T mnohem lépe viditelny nez pfiléhajici provozni plochy letisté.

Ocekavana dostavba nové paralelni drahy zapocala vroce 2004 a k jejimu otevieni a
zahajeni provozu doslo 20. 11. 2008. Rozméry paralelni drahy 16R/34L jsou 2 873 m se
Sitkou 46 m. Draha umozZnuje provoz za vsech meteorologickych podminek s vyuZitim
presného pristrojového pfriblizeni CAT II/IIl. Stejné tak zajistuje v pfipadé potreby provoz
za podminek snizené viditelnosti (LVO).[26]

S otevienim treti paralelni drahy se i oddéleni bezpeénosti letisté Tacoma zacalo pro-
aktivné zabyvat moZnou ochranou nebo vyraznym oznacenim pojizdéci drahy Tango,
k zabranéni nespravného pfriblizeni na RWY 16R. Zakladnim poZadavkem je informovanost
posadek skrz letistni mapky nebo vydani letistni informace NOTAM. Na Obr. ¢ 15 je vyrez
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letistni mapky spolecnosti Jeppesen, ktera reflektuje jiz zminénou situaci, kdy pfi findalnim
pfiblizeni dochazi k zdméné paralelni drahy 16C a pojizdéci drahy Tango.

KSEA/SEA —TWJEPPESEN SEATTLE, WASH
. 25.0CT1S -TACOMA INTL

ALERT NOTICE

ATTENTION ALL AIRCRAFT LANDING TO THE SOUTH:

When transitioning from an instrument procedure to a visval approach to Runway 16C, verify you
are aligned for the intended landing Runway, not Taxiway Tango. Taxiway Tango is west and
parallel to Runway16C.

TRANSITION TO VISUAL:

Taxiway Tango has been mistaken for Runway 16C from the air during certain visibility conditions,
i.e., wet runway, low sun angle reflections. Aircrews are advised to be aware of the proximity of the
taxiway to Runway 16C and its runway like appearance while on approach.

RECOMMENDATION:

Aircrews should use visuval cues, e.g., approach lighting systems, REILs, when available, to confirm
alignment with Runway 16C not Taxiway Tango. Additionally, it is recommended when executing

a segment of the ILS approach for a visuval transition, track the localizer until the runway environment
is visuvally verified.

TAXIWAY

16R i - 16C 16L

Obr. ¢. 15: LetisStni mapka KSEA — refference chart 20 - 9A1 [40]

Spolu s grafickym nastinénim situace je publikovano i doporuceni posadkam provadéjici
pfiblizeni na soustavu drah ve sméru 16. Z opa¢ného sméru jiz neni vzajemna poloha drah
a pojezdové drahy Tango tak matouci, vzhledem k rozdilnym délkam a odliSnym tvarovym
charakteristikam. Pilotlim je tedy doporuceno vyuzivat pfi pfiblizeni pfiblizovaci rady
svétel, drahové svételné rady a ohlasit stabilizovani v sestupové roviné na drahu 16C,
nikoli na pojezdovou drahu Tango. Ddle je dlirazné doporuceno nasledovat sestupovou
rovinu spolu s lateradlnim vedenim od systému LOCaliser i po odpojeni autopilota a
dokonéeni pfiblizeni vizudlné. Nize pfilozeny Obr. ¢. 16 poskytuje autenticky letecky
pohled na jednotlivé prahy drah 16L, 16C, TWY T a 16R. Rozmérova i tvarova podobnost
pojezdové drahy Tango s paralelnimi drahami je z tohoto obrazku velmi znatelna.
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Obr. ¢. 16: Fotografie pfi pribliZzeni ze sméru drdhy 16R [27]

Jednim z vizudlnich znaceni bylo také docasné umisténi velkého svételného X pred prah
pojezdové drahy Tango. Nasledné byly provadény pokusy v podobé umistovani past na
pojezdovou drahu ze specifického materidlu v rizné barevnych provedeni, za Ucelem
zjistovani nejlepsi viditelnosti a rozlisitelnosti konkrétni barvy ze vzduchu pfi pfiblizeni.
Vcetné vsSech téchto opatfeni bylo také zabudovédno osvétleni ve tvaru X ptfimo do
povrchu pojezdové drahy Tango v mistech, paralelnich k znaceni bodu dotyku drahy 16R.
Zavérem téchto opatreni provedl Visual Guidance Team, spolu s oddélenim pro letovou
standardizaci Port of Seattle a dalSimi inspektory z FAA, deset inspekcnich letl. Z toho 9
bylo provadéno na TWY T ve sméru drahy 16R a jeden ze sméru opacného. Vysledkem se
stal prehled vizudlnich znaceni a opatreni, které posadky pfi pfiblizeni na TWY T mély
sanci zaznamenat.[26]

Federal Aviation Administration kazdy rok vydava vyrocni zpravy a bulletiny tykajici se
vzdy konkrétniho odvétvi, zahrnujici vSak data ze vsech vyznamnéjsich letist ve Spojenych
statech americkych. Nejnovéjsi National Safety Report vydany v ¢ervnu roku 2015[28]
pojedndva o aktualni situaci z pohledu bezpecnosti provoznich ploch letisté se zamérenim
na Runway incursions. Spolu s detailnim vypisem problematickym mist na konkrétnich
letiStich, poskytuje také uceleny tabulkovy prehled incidentl dle zavainosti ze vSech
mezinarodnich letist v USA za obdobi 10 let. Pro alespori teoretické srovnani byly vybrany
data pro letisté Seattle Tacoma od roku 2007 do roku 2014, stejné jako v pripadé zacatku
zaznamenavani a klasifikace runway incursion na letisti LKPR.
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Prehled udalosti z hlediska bezpecnosti usporadani
letového provozu ATM - Seattle Tacoma

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

B Vyznamny / Significant Incident OlIncident M Runway Incursion

Graf ¢. 5: Uddlosti z hlediska ATM (KSEA) v letech 2007 — 2014 [28]

Ackoli FAA zaznamenava provozni data pro vSechna letisté a poskytuje tim uceleny
prehled situace a vyvoj bezpeénosti v USA, bohuzel ne vSechny pfipady a incidenty jsou
do téchto statistik zaznamenavany. A tak je k dispozici pouze obecny teoreticky vypis
uvolnénych dat jednotlivych letist. Letisté Tacoma prepravilo za rok 2015 pfesné

42 340 537 cestujicich (LKPR: 12 030 928 cestujicich) a zabezpecilo 381 408 letiStnich
pohyb( (LKPR: 128 018). Dle statistik Letisté Vaclava Havla poskytuje pouze tfetinovy
obrat v poctu letisStnich pohybd, stejné tak v poctu odbavenych cestujicich oproti po¢tim
na letiSti Tacoma, Seattle. Z grafu €. 5 je vSak patrné, Ze pocet zaznamenanych udalosti,
Rl, je velmi podobny, coz pfi celkovém poctu pohybU na letisti Tacoma, véetné samotné
infrastruktury letisté, je velmi nepravdépodobné. Z vyrocni zpravy FAA, respektive
pfiloZenych letistnich statistik, Ize pouze vycist, Ze od roku 2003 do roku 2014 nedoslo na
letisti Seattle Tacoma k Zzadnému incidentu klasifikacné zarazeného jako serious/vaziny
nebo major/velky. Tyto typy incident( jsou oznaceny pismenem A a B a jedna se o velmi
vazné naruseni letistni bezpecnosti.[28]

LetiSté Tacoma i pres sva specifika paralelnich drah a pojezdové drahy Tango, celi i
obvyklé problematice infrastruktury paralelnich drah a provozu na nich probihajicim. Na
zakladni letistni mapce od spole¢nosti Jeppesen jsou takto oznacena dvé mista, kdy opét
bylo pouzito oficidlni znaceni HS1 a HS2. Vysvétleni a instrukce k danym mistiim jsou
poskytnuty na dodatkové strané 20-9A. Misto, oznacené jako HS1 (Obr. ¢. 17), se stava
problematickym pfi pojizdéni letadla od jizniho apronu k odletu z drahy 34C. Posadky
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v tomto misté snadno narusi bezpecnostni prostor a vstoupi na drahu 34R bez povoleni.
Ackoli sami zopakuji povoleni a instrukce k zastaveni a vyckani v blizkosti drahy 34R,
z dlvodl velmi kratké vzdalenosti od provozni plochy apron jih k vyékdvacimu mistu
drahy 34R (pouze 84 m).

Druhym mistem nesouci oznaceni HS2 je také vyckavaci misto k draze 24R, ale na severni
strané letisté. Pro udrZeni provozni kapacity letisté, jsou posadky zZadany opustit pFistavaci
drahu nejblizsim vyjezdem nebo pojezdovou drahou pro rychlé odboceni. Dle typu letadla
a rozhodnuti posadky je mozné drahu 34C po pfistani vyklidit pojezdovymi drahami pro
rychlé odboceni Kilo, Hotel a nebo Foxtrot. Pojezdova draha Foxtrot je ze zminénych
nejkratSi a vede bez vyrazné zatacky primo ke kfiZovatce s drahou 34R a pojezdovou
drahou Echo. Posadky na tomto misté (Obr. ¢. 18), po opusténi drahy 34C po pfistani,
plynule pokracuji pojezdovou drahou Foxtrot pro rychlé odboceni. Z divod( zachovani
plynulosti provozu, respektive vyssi rychlosti pfi pojizdéni, nejsou poté schopny zastavit
na vyckavacim misté pro drahu 34R a dochdzi tak k nepovolenému naruseni drahy 34R.
VsSechny posadky letadel, véetné veskerého letiStniho persondlu musi obdrzet pfislusné
povoleni. Az po pfrijeti a zopakovani daného povoleni jsou schvaleny ke kfizovani drahy
34R nebo zpétné 34C.
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2.5. Calgary CYYC - Calgary

Letisté Calgary sestdva nyni jiz ze 4 vzletovych pfistavacich drah a 8 stanovist Apron. Svou
rozsahlou komplexitou a pocty pohyb( letadel véetné odbavenych cestujicich se radi jako
tfeti nejvétsi letisté Kanady. Jesté pred vystavbou nové paralelni drahy 17L/35R muselo
fizeni letového provozu koordinovat obrovské mnozZstvi pohyb( s ohledem na vzajemnou
polohu a propojeni jednotlivych drah. Drivéjsi hlavni draha 17R/35L je totiZ kfiZovana
obéma dalsimi drahami 08/26 a 11/29, viz obrazek letistni mapky ¢. 19. Z tohoto divodu
byly na vSech drahach ztizeny body LAHSO (land and hold short) neboli ,,po pfistani zastav
v blizkosti drahy”. Tento bod je vyuZivan predevSim na letiStich vyuZivajici k zajisténi
letového provozu vice drah, které se navzajem kfiZzuji nebo jsou na sebe napojeny. Je
velmi mnoho ptipadd, kdy posadky tyto body prehlédnou nebo je nerespektuji a dojde
poté k prejeti daného mista a nasledné nepovolenému naruseni aktivni drahy v pouzivani,
kterou toto oznaceni, LAHSO, chranilo.
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Obr. ¢. 19: Letistni mapka CYYC — taxi chart 10 — 9 [40]
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Dle statistik je na letisti Calgary zaznamendvano nékolik pfipadd runway incursion ro¢né.
Jak jiz bylo zminéno, pfesné statistiky bohuzel vyhledat nelze a ani v mnohych pfipadech
vSechny incidenty zaznamenané nejsou. Nicméné velmi kritickym mistem na letisti
Calgary je krizovani drahy 11/29 pojezdovymi drahami Golf, Charlie a Charlie 2, které je
oznaceno na Obr. €. 19 jako HS1. Pro posadky je toto misto velmi neprehledné a doslo a
dochazi zde stdle kvice ¢i méné zavainym situacim souvisejicich se Spatnym znacenim
v téchto mistech. Konkrétnimi problémy je omezend viditelnost pozemniho znaceni
jednotlivych pojezdovych drah a z pohledu infrastruktury také tvar a uhel na sebe
vzajemné navazujicich pojezdovych drah. Proto velmi ¢asto dochazi po kfizovani drahy 11-
29 kzdméné pojezdovych drah Golf a Charlie a naslednému najeti na onu nesprdavnou
pojezdovou drahu.

2.5.1. Vystavba nové paralelni drahy 17L/35R

Vybor letisté Calgary (Calgary Airport Authority) se ve svém navrhu o zbudovani nové
paralelni drahy opiral o stdle se zvysujici zajem o leteckou dopravu ze strany cestujicich a
zaroven zajisténi dostatecného zdzemi pro prevoz materidlu (cargo service) ve staté
Alberta. Potfeba nové paralelni drahy se historicky datuje od roku 1970, kdy vlada statu
Alberta predstavila nové vyhlasky ohledné hlukovych omezeni a aplikovani smérnic
zaloZenych na predpokladu, Ze vystavba nové paralelni drahy bude umisténa v mistech,
kde nasledné byla opravdu zbudovana. Provoz a zvysujici se pocet pohybl letadel i
objemu osobni a nakladni prepravy se odrazi i vekonomické aktivité regionu Calgary.
Samotny provoz letisté vyznamné prispiva k ekonomice Alberty a poskytuje na 15 000
prfimych a témér 40 000 neptimych pracovnich pozic. Ackoliv Grad a vybor letisté Calgary
svou cinnosti podporoval a snazil se o maximalizaci kapacity vSech tfi drah, vytiZzenost
letisté se ve vyhledu horizontu let stavala neudrzitelnou. Studie ukazaly pfi stejném vyvoji
a navySovani leteckych pohybl, Ze v roce 2015 by jiz dochazelo k vyznamnym zpozdénim
predevsim pfi priletech na letisté.[29], [31]

Studie ke stavbé nové paralelni drahy vychdazeji z Projektu vypracovanym pravé vyborem
letisté Calgary s ndzvem Parallel Runway Project a spolu s nim vznikly i dalsi dokumenty.
Jmenovité Project Description, Scoping Document for the Proposed Parallel Runway[31] a
také dokument zabyvajici se konkrétnimi otazkami s ohledem na budouci provoz Parallel
Runway Project Volume IV — Item 2 Airfield Model[32]. Oba dokumenty se zabyvaji
primarné vystavbou paralelni drahy 16L/34R, ale zaroven se vénuji i veSkerym dalSim
odvétvim spojenych s problematikou budovani nové paralelni drahy. Pro jednoduchy, ale
uceleny prehled vsech vyznamnéjsich proces(, kterych se stavba nové paralelni drahy
dotyka, je nize umisténa Tabulka ¢. 4 se zminénymi informacemi. Spolu s materidly a
dokumenty technického obsahu bylo publikovdno i odpovidajici mnozstvi dokumentace
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vztahujici se k otdazkam Zivotniho prostredi, vlivu stavby na okoli a predevsim ovlivnéni

zZivota obyvatel v pfiléhajici oblasti letiSté a samotné stavby.

Cast projektu

Popis

Draha

Rozméry 4270 m x 60 m a pfrilehlé predpoli

Pojezdové drahy

Pojezdové drahy zajistujici spojeni mezi provoznimi plochami letisté a
RWY

Vizualni navigacni
prostiedky

Svételna a vizualni navéstidla pro vzletovou a pfistavaci drahu,
pojezdové drahy, priblizovaci svételnd navéstidla a postranni navéstidla

Elektronické navigacni
prostiedky

Navigacni systémy, komunikace, pozemni prehledové systémy, presné
pribliZovaci systémy, radiova komunikace a radarové pokryti

Centrum elektrické sité

Prostredky k zajisténi provozu elektrickych zafizeni na letisti

Budova udrzby na
provozni plose

Nova budova udrzby s umisténim vychodné od navrhované drahy.
Ucelové vyuZivana pro uskladnéni zimni techniky k udrzbé nové, ale i
stavajicich RWY

Komunikace na
provoznich plochach

Zmény s ohledem na budovani nové drahy:

e cesty podél prodlouZené osy drahy pro zajisténi pristupu
k pfibliZzovacim svételnym navéstidlim a jejich udrzby na obou koncich
drahy

* Propojeni provozni plochy Apron | skrz podjezd pod pojezdovou
drahou

Komunikace podél
objektu

s bezpecnostnim
plotem

Komunikace podél objektu s bezpe¢nostnim plotem

Komunikace na
verejnych plochach

Zmény s ohledem na budovani nové drahy: mistni problematika
v zajisténi provozu v blizkosti letisté a probihajici stavby

Podjezd (tunel) pod
pojezdovou drahou J

Vybudovani tunelu pod pojezdovou drahou (TWY J) pro zajisténi
provozu letistnich servisnich vozidel, véetné cargo

Podjez bude zbudovan pod ktiZzenim pojezdové drahy J a pojezdové
drahy vedouci k Apron k zajisténi pfimého spojeni sever/jih mezi
nakladovym prostorem letisté a odbavovacimi budovami pro cestujici

Technicka
infrastruktura

Technické zazemi pro usnadnéni vystavby navrhované drahy a systému
pojezdovych drah

Odvodnovaci systém

Odvodnovaci systém sestdvajici z potrubnich odtokovych rozvodd,
odvodriovaci nadrze a odtokovych kanalk(i v povrchu provoznich ploch

Tabulka & 4: Prehled projektu paralelni dréhy 17L/35R[31]

Vzhledem k absenci aktudlni vyrocni zpravy poskytujici prehled roku 2015, je mozné

pracovat a vyhodnocovat data pouze do roku 2014, coz je rokem spusténi provozu nové

paralelni drahy 17L/35R. Vyvoj poctu pohybu letadel a poctu pfepravenych cestujicich na

letiSti Calgary je zaznamendn nize, v tabulce €. 5. Kazdoroc¢ni navySovani poctu pohyb( jak

letadel tak cestujicich je celosvétovy trend, ale je mozné si povSimnout preci jen mirného
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narlstu vroce 2014, kdy doslo k otevieni a spusténi provozu zminéné nové paralelni
drahy 17L/35R.

rok 2010 2011 2012 2013 2014
pocet prepravenych
L, 12633709 | 12770988 | 13641339 | 14316074 | 15261108
cestujicich

pocet pohyb( letadel | 234306 237 185 240709 244913 250953

Tabulka ¢. 5: Pocet letistnich pohybl a prepravenych cestujicich v letech 2010 — 2014 (CYYC) [30]

Runway 17L/35R je svymi rozméry nejdelsi drdhou nejen na letisti Calgary, ale i v celé
Kanadé. | pres svoji vysokou nadmorskou vysku 3 606 stop je i diky nejmoderné;jSim
naviga¢nim prostfedkim, zajistujici podminky pro presné pfistrojové priblizeni CAT IlI(A),
schopna umoznit provoz i nejvétsSim dopravnim letadlidm na svété, napfriklad typu Airbus
A380-800 nebo Boeing 747-8. Vyjimecnost této drahy je i vtechnickém provedeni
osovych drahovych navéstidel. K osvétleni bylo pouzito na 5000 LED Zdrovek a krom
osovych drahovych ndvéstidel byly pouZity i k osvétleni pojezdovych drah pro rychlé
odboceni. Timto se letisté Calgary stalo prvnim letistém, které vyuZilo v 100% mife LED
osvétleni na nové paralelni draze 17L/35R. PouZitim tohoto druhu osvétleni se snizuje
odbér elektrického proudu o vice nez 50%, dochazi ke zvySeni Ucinnosti a k vyznamnému
prodlouzeni servisniho obdobi tohoto typu osvétleni.[32]
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2.6. Prehled mist HotSpot na ostatnich letistich a zhodnoceni

VySe zminénych pét mezindrodnich letist bylo vybrano ucelné pro svoji konstrukéni
podobu paralelnich drah, aby byla patrna urcitd interakce s letistém Vaclava Havla a
pldnovanou vystavbou také paralelni drdhy. Byly vybrany i pro své urcité provozni
specifika vyplyvajici z provozu paralelnich drah, ale i konstrukéniho provedeni
pojezdovych drah. Kritickd mista, HotSpots, se objevuji i na letistich, které maji
v pouzivani pouze jednu drahu nebo v pfipadé dvou vzletovych a pfistavacich drah, nejsou
paralelni. Pro Ucely obsahlé reSerSe téchto kritickych mist je tfeba se zaméfit pfimo na
konkrétni mista Hotspot a neni tfeba délat dodatecnou resersi celého letisté. Vysledkem
se stane dostatecny prehled typoveé riznych kritickych mist, ktery bude mozné vyuzit pfi
hodnoceni ndvrhu paralelni drdhy 06R/24L na letisti LKPR. Jednotlivé vyfezy z letiStnich
mapek jsou opatfeny kratkym komentarem a vysvétlenim dané situace, kterou konkrétni
HotSpot oznacuje. Zavérem je pak celkové shrnuti a zhodnoceni téchto kritickych mist
s moznym doporucenim.

2.6.1. Tel Aviv — LLBG

Kfizeni dvou RWY byva na letisti vidy kritickym mistem. V pfipadé konstrukéniho
provedeni letisté LLBG lze pojizdéci drahou Kilo vstoupit na RWY 08, ale i RWY 12 a
provést vzlet (Obr. €. 20). Je tedy nutnd maximalni pozornost a spoluprdce posadky, aby
nedoslo k najeti nespravné drahy a tedy zamény jednotlivych RWY. Jako prevence je
posledni Ukon pred vzletem zkontrolovani RWY heading a aZ poté lze provést samotny
vzlet.

- —————————— - — - -
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Obr. ¢. 20: Vyrez letistni mapky (LLBG) — HotSpot [40]

2.6.2. Malaga — LEMG

Na Obréazcich ¢. 21 a ¢. 22 jsou zobrazeny mista v okoli prahu jednotlivych drah. Tato
mista jsou jiz sama o sobé kritickd a je nutné jim vénovat velkou pozornost. Konkrétné na
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Obr. ¢. 21 je uvedené oznaceni HS1 zdlvodu konstrukéni rozdilnosti jednotlivych
pojizdécich drah HN — 1L, HN — 1L, HN — 2 a HN — 3. Ne vSechny umoziuji provoz vsem
kategoriim letadel jak zrozmérového, tak z hlediska mozného maximalniho zatizeni. U
druhého Obr. €. 22 jsou posadky instruovany, Ze je zakdzano vyklizet drdhu 12 po pfistani
pojizdécimi drahami HE — 2 a HE — 3 z dGvodU naruseni kritické oblasti ILS LOC 12. Naopak
u povoleni ke vstupu na drahu 30 pres HE — 1 nesmi posadky provést vstup pres pojizdéci
drahu E-11.

Obr. ¢. 21, Obr. ¢. 22: Vyrez letistni mapky (LEMG) — HotSpot [40]

2.6.3. Fiumicino — LIRF

Uvedeny vyrez z letiStni mapky LIRF (Obr. €. 23) predstavuje kfizeni drahy 34L a drahy 07
zleva doprava. Misto onacené jako HS4 upozoriuje na zdkaz uvolnéni RWY 34L po
pristani pravé kfizujici RWY 07. Pro tyto Ucely je mozné pouzit pojezdovou drahu AF nebo
AD, kterd je naznacena v horni ¢asti vyfezu. Nasledné kfizovani drahy 07 je oznacené jako
HS2 a pro provedeni kfizovani drahy je nutné si vyzadat specidlni ATC povoleni v tomto
misté drahy.
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Obr. ¢. 23, Obr. ¢. 24: Vyrez letistni mapky (LIRF) — HotSpot [40]

Nasledujici Obr. ¢. 24 zobrazuje mezilehlé vyckavaci misto drahy 16R oznadené jako AC.
Toto misto Ize vyuzit pro vstup na drahu 16R a provést vzlet s védomim zkracené drahy
16R z tohoto mista. Upozornéni pro posadky, prostfednictvim oznaceni mista jako HS1 je
z dlvodu vyzadani nutného potvrzeni, Ze vydané povoleni ATC pro vstup na drahu z mista
AC dostala posadka v poradi jedna. Nesmi se tedy stat, Ze béhem vstupu na drahu 16R
z mista AC, jiz na prahu drahy bude stat jiné letadlo a vyckavat.

2.6.4. Gatwick — EGKK

Rozdilnd situace je ustanovena na letisti Gatwick (Obr. €. 25), kde po pfistani na draze 26L
(spodni RWY ve vyfezu) a vyklizeni RWY pojizdéci drahou FR, jiz posadky nemusi Zadat o
povoleni ke kfizovani RWY 26R. Mohou tak pokradovat pfes drahu 26R a plynule navazat
na pojizdéci drahu Juliett vedouci k odbavovacim plocham letisté.

Obr. ¢. 25: Vyrez letistni mapky (EGKK) — HotSpot [40]
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2.6.5. Copenhagen — EKCH

Letisté Kastrup vyuziva pro svlj provoz tfi drahy, z nichZz dvé jsou paralelni a navic draha
04R/22L (ve vyrezu) se kfizuje s drahou 12/30. | pres svoji komplexnost se na letisti
vyskytuje pouze jedno kritické misto oznacené jako HS (Obr. €. 26). Vyjezd z drahy 22L po
pfistani pojizdéci drahou B4 musi byt proveden jiz v decelerované rychlosti kvili ostrému
vedeni zminéné pojezdové drahy B4. Doporucena rychlost je v téchto mistech omezena
na 15 kt, jinak mGzZe dojit k TWY excursion neboli vyjeti z pojezdové drahy.

Obr. ¢. 26: Vyrez letistni mapky (EKCH) — HotSpot [40]

2.6.6. Nantes — LFRS

Letisté Nantes ma v pouzivani pouze jedinou drahu a svym provozem se jedna spiSe o
mensi mezinarodni letisté v porovnani s ostatnimi zminénymi. O to zajimavéjSim a pro
uceleni prehledu kritickych mist potfebnéjSim, je vyfez prahu drahy 21 (Obr. €. 27). Znak
pro vyckdvaci misto RWY 21 je totiz umistén v nezvyklé vzdalenosti od prahu drahy 21,
nez byva pro tento typ vyckavaciho mista obvyklé. Posadky letadel tedy musi davat pozor,
aby pfi pohybu na pojizdéci draze Foxtrot toto misto nepfejeli a nedoslo tak k moznému
sblizeni s provozem na finale drahy 21.
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Obr. ¢. 27: Vyrez letistni mapky (LFRS) — HotSpot [40]

2.6.7. Souhrn poznatkd reserse a kritickych mist HotSpot

Detailni rozbor péti mezindrodnich letist vyuZivajici paralelni drahy, dopomuze
k pochopeni a vytvoreni predstavy o slozitosti jak samotné vystavby paralelni drahy, tak
predevsim o zajiSténi pohybu letadel z pohledu provozni bezpecnosti letisStnich ploch.
Cilem bylo také identifikovat kritickd mista na téchto letistich, kterd vznikla nebo
postupné vznikala vystavbou paralelni drahy nebo jeji rekonstrukci. Tyto poznatky se poté
promitnou v identifikaci kritickych mist navrhu paralelni drahy 06R/24L na letisti Vaclava
Havla. Nasledny prehled jiz konkrétnich kritickych mist z rGznych letist uzavira tuto redersi
a poskytuje tak obsahlou databazi variability kritickych mist, se kterymi se posadky letadel
pfi kazdodennim provozu mohou bézné setkat. Pro uUcely této prace se identifikace téchto
mist vyuZije v kapitole €. 5, kde cilem bude na tato mista v ndvrhu nové paralelni drahy na
letisti Praha upozornit. Nize je tedy pfiloZzen seznam zachycujici obecné problematicka
mista, ktera mohou na letisti, které planuje vystavbu nové paralelni drahy, vzniknout.

e prostor/oblast provozni plochy letisté s velkym mnoZstvim pojizdécich drah

* provozni plochy letisté — apron bez vyraznéjsiho vedeni a informacnich znak

e vyjezd z provoznich ploch — apron v mistech vyssiho poctu pojezdovych drah

¢ rozdilné technické parametry jednotlivych pojizdécich drah

e vyCkavaci mista RWY v zavislosti na dané kategorii (rlizné vzdalenosti a omezeni)

e kiizovani druhé paralelni drahy po pfristani
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e kfiZovani prahu drahy pfi pojizdéni k vyckavacimu mistu druhé paralelni drahy
e rozmérové kratsi pojezdové drahy kolmé k RWY slouzici jako vstup na danou drahu

¢ nedostatecné dlouhé pojezdové drahy pro rychlé odboceni navazujici na dalsi RWY nebo
z hlediska provozu vyznamnou TWY

e ktizovani RWY s ndslednym rozdvojenim pojezdovych drah (faktor Sitky drahy a
nedostatec¢ného pozemniho znaceni)

e vstup na drahu v misté kfizeni dvou RWY

e vstup na drahu z blizSiho mista (intersection) — potvrzeni od ATC vlastni poradi ¢. 1
e kiizeni RWY v mistech pojezdovych drah pro rychlé odboceni po pfistani

¢ pojezdové drahy neobvyklé pro svij tvar, rozméry nebo technické parametry

* pojezdové drahy paralelni k paralelnim drdhdam

60



3. BezpecCnostni analyza letisté Vaclava Havla

Letisté Ize obecné hodnotit jako objekt, ale také jako systém, ve kterém pusobi rizné
spole¢nosti a svou Cinnosti vytvafi prostfedi, které je nutné chranit, ale také vnitfné
sledovat a formovat pro udrieni celoletistni provozni bezpecnosti. Tato kapitola,
respektive analyza, je také vedena ve dvou rovindch. Jednak predstavujici obraz
samotného letisté z pohledu konstrukéniho a vlastni vybavenosti a zadruhé sledujici praci
raznych tymu, které ovliviiuji a zaroven zajistuji potfebnou bezpecnost.

Vyvoj drahového systému na letisti Praha se datuje k roku 1937, kdy bylo oficidlné
otevieno. Koordinace provozu na péti hvézdicovité umisténych travnatych plochach
probihala vidy v zavislosti na aktualnich povétrnostnich podminkach. Rozmach leteckého
pramyslu si tehdy Zadal i adekvatni provozni plochy, a tak v prlibéhu ctyticatych let
dochdzi k vybudovani prvnich zpevnénych drah. Tato vystavba byla dokoncena v roce
1945 s vysledkem cCtyr vzletovych a pfistavacich ploch. Z plvodni konfigurace se zachovala
pouze RWY 13/31 (dnes 12/30) v tehdejsi délce 1020 m. S navySovanim poctu pohyb( a
leteckého primyslu obecné vznikl v 50. letech projekt na vybudovani nové drahy 07/25,
kterd byla pozdéji precislovana na RWY 06/24 a se svoji délkou 3 115 m se stala hlavni
drahou letisté.[4]

Ackoli pocty cestujicich a novych leteckych spojeni v pribéhu let ptibyvalo, drahovy
systém se od roku 1982, kdy doslo k findlnimu prodlouzeni drahy 06-24 na 3715 m, jiz
neménil a ve své podobé pretrvavd az do soucasnosti. Devadesata léta byla pro vyvoj
v letecké dopravé klicova. Samotné otevieni hranic zapficinilo obrovsky rozmach ve
vyuzivani letecké prepravy a letisté Praha se tak pod naporem novych, ale i stavajicich
leteckych spojl dostava do kategorie plné koordinovanych letist. Dobové studie pritom
ukazuji, ze jiz v 90. letech se soucasna infrastruktura stavala nevyhovujici a z hlediska
predikce vyvoje letecké dopravy a poctu pohybl letadel by mélo dojit bud’ k vyraznému
omezeni pohybU, nebo naopak rozsireni stavajiciho drahového systému.

Letisté LKPR v soucasné dobé vyuZiva dvé drahy, z nichz RWY 06/24 je preferovéna jako
hlavni. RWY 12/30 byvd vyuZivdna v zavislosti na aktudlnich meteorologickych
podminkach, kdy RWY 06/24 je z pohledu posadek neakceptovatelna (provozni omezeni),
anebo v pfipadech oprav ¢i rekonstrukce této drahy. Ta prosla vletech 2012 — 2013
generdlni opravou, kdy divodem byl technicky stav, zpUsobeny jejim dlouhodobym
vyuzivanim. Oddéleni Safety letisté Praha k této rozsahlé rekonstrukci postupné vydavalo
jednotlivé Safety briefs, konkrétné s poradovym Ccislem 5 a 7, kde v zavislosti na fazi
rekonstrukce dokumentovali a upozornovali na aktudlni omezeni a potencidlni vznik
rizikovych mist.[9]
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Pro vétsi prehled a rychlé zorientovani je mozné vyuzit pfiloZzenou letistni mapku (Obr. ¢.

28), se kterou se setkavaji posadky letadel jiz v prvopocatku jak ptiletového, tak i

odletového briefingu.
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Obr. ¢. 28: Letistni mapka LKPR — taxi chart 10 — 9 [40]

LetiSté Vaclava Havla sestava ze dvou vzletovych a pristavacich drah a celkem 4 terminald.
Historicky prvni byl vybudovan Terminal 4 a ndasledné Terminal 3 v jizni ¢asti letisté.
V soucasné dobé Terminal 3 slouzi pouze k odbavovani soukromych letll a Termindl 4 je
vyuzivan ve statnich zdleZitostech. Lety do zemi mimo Schengensky prostor jsou
odbavovany z Terminalu 1 a lety vramci Schengenského prostoru poté z Termindlu 2
v severni Casti letisté. Diky svym technickym parametriim je schopno odbavovat i nejvétsi
dopravni letadla na svété typu F (Airbus A 380-800) nebo nakladni letadla (Antonov AN
225).

Nasledujici ¢ast této kapitoly se detailné vénuje pravé vybavenosti a znaceni provoznich
ploch letisté jak z pohledu Pfedpisu L 14, tak poté se zaméfenim na konkrétni mista na
letisti Vaclava Havla. Cilem tohoto rozboru je vyzdvihnout a upozornit na kritickd mista
z pohledu provozni bezpecnosti v ndvaznosti na obecné definice danych mist nebo
vybavenosti, kterd jsou popsana v predpise L 14 Letisté. Dlraz je pak veden predevsim na
posledni kapitolu HotSpots, kterd svou podstatou tvofi cil této analyzy a vibec celé
diplomové prace.
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Letisté je vSak také nutné posuzovat a analyzovat i z pohledu systému a pusobeni rliznych
spole¢nosti, oddéleni a tymUd. Ty vzdjemnou spolupraci vytvari a zajistuji potrebnou
bezpeénostni Uroveri vedouci k udrZeni nutné provozni bezpe¢nosti. Ceska republika jako
Clen ICAO se zavdazala k prevzeti a implementaci Safety Management Systemu a
v soucasné dobé tato implementace a vyuZivani systému probiha ve vétSiné podnikl a
spole¢nostech podilejici se na letecké provozni bezpecnosti. Postupem c¢asu a stdle se
zvysujicimu poctu letistnich pohybU byl zfizen Runway Safety Program, ktery taktéz v roce
2012 prevzala Ceska republika a byl ustanoven narodni Runway Safety Team. Jeho cilem
bylo a je ustanovit a dozorovat vydané opatfeni a zmény, které dopomahaji k identifikaci
a naslednému fizeni rizik spojenych s provozem na letistnich plochach. V ramci Ceské
republiky byly zfizeny také mistni Runway Safety Tymy, které puasobi a vyhodnocuji
situace na konkrétnich letistich. Mezi nejvyznamnéjsi subjekty v rdamci letového provozu
patfi RLP, Ufad pro civilni letectvi a nasledné zastupci nejvétsich leteckych spole¢nosti
CSA a Travel Service. Hlavnim koordindtorem pro tuto vzajemnou spolupraci se stala
Ceska sprava letist a vysledkem bylo ustanoveni Runway Capacity Team, jeho? cilem je
koordinovat a proaktivné zajistovat maximalni vyuZziti drdhového systému na letisti LKPR.
Tento Team vznikl za podpory Technické komise CZALPA CSA, kterd se na programu také
velmi aktivné podili. Detailnimu predstaveni naplné prace a uloham, které sehravaji
v ramci navrhu nové paralelni drahy, bude vénovana zavérecna kapitola diplomové prace
spolu s celkovym prehledem moznych bezpecnostnich doporuceni.[7], [33]

3.1. Pouziti pozemniho znaceni a osvétleni pro RWY / TWY

Zakladem pro bezpecny provoz na provoznich plochach letisté je bezesporu také kvalitni
znaceni a osvétleni. Samotnd infrastruktura a komplexnost se muze v rdmci jednotlivych
letist lisit, ale prfesna podoba znadeni a veSkeré detaily, véetné technickych parametr( se
nachazeji v Predpise L 14 — Letisté.[5] PUvodem vychazi z dokumentu ICAO Aerodrome
Design Manual, Part 4, ktery poskytuje navod na provedeni bezpeénostniho znaéeni
provoznich ploch letisté.

Obecné je moziné rozdélit provozni plochy letisté Vaclava Havla na tfi ¢asti. Vzletova a
pristavaci plocha, pojezdové drahy a odbavovaci plocha letisté. Kazda tato cast ma sva
specifika a poZadavky a ke kazdé je nutno pfistupovat individudlné pravé v zavislosti na
velikosti letisté a druhu dopravy. Tato diplomova prace se v ramci svého zaméreni zabyva
pouze znacenim vzletové a pristavaci drahy a pojezdovymi drahami. Pripad(, kdy doslo
k incidentdm nebo lehkym nehoddm na odbavovacich plochach letisté je sice mnoho, ale
svou pri¢inou nezapadaji do konceptu zvySeni bezpeénosti provozu na plochach letisté,
respektive navrhu paralelni drahy 06R/24L, kterou se tato diplomova prace zabyva.

63



3.1.1. Druhy svételného znaceni

Dle predchoziho rozdéleni provoznich ploch letisté je vzletova a pristavaci draha
nejdulezitéjsi ¢asti tohoto celku. ZajiSténi zabezpeceného provozu osvétleni je zcela
nezbytnym Ukolem provozovatele letisté. Vzletova a pristavaci draha je samozrejmé také
pouze Casti obrovského celku, sestavajiciho zradionavigacnich zafizeni zajistujicich
laterdlni a vertikalni vedeni na kone¢ném pfiblizeni. Soustavy PAPI (Precision Approach
Path Indicator), které umoZziuji letadlu, respektive posadce, udriet spravny uhel sestupu
az do bodu dotyku na draze a v neposledni fadé také soustavy navadécich (pfiblizovacich)
svétel, jejichz usporadani a velikost se méni v zavislosti na druhu pfiblizeni a vybavenosti
letisté na dané druhy presnych pfiblizeni — CAT | a CAT II/1lIA,B.

Velmi kritickou ¢asti pojezdovych drah jsou prostory vyckavacich mist pfi vstupu na RWY.
V téchto mistech je moiné se setkat s nejvice druhy znaceni a osvétleni. Tudiz roste i
pravdépodobnost zamény nebo Spatné interpretace daného znaceni nebo informace.
Struény prehled osvétleni je obsaZen vtabulce ¢. 5, kterd svym obsahem, spolu
s moznostmi vyuziti a vyznamem, ddva i konkrétni priklady tohoto osvétleni.
V nasledujicim textu je poté kazdy zminény ptiklad dodatec¢né popsan a vysvétleny i

ostatni charakteristiky daného osvétleni.

Barva osvétleni Vyznam pro piloty nebo pro tcastni
S ATC vyusiti YERSTERIS PESTY RESO R ky Piiklad
(podle dulezitosti) pozemniho provozu
Muze byt manualné nebo S?OP, - . y L
. - Piloti a Ucastnici pozemniho provozu by méli
” . automaticky ovladano a nebo . . ’ ’ o
CERVENA . .. . kontaktovat ATC a vyckat povolenia Drahové stop pficky
zruSeno v zavislosti na i 5 ; o . .
, nasledné ho potvrdit. Je zakazano prekrocit
povoleni ATC . : o
Cervené stop pricky
Pozor
S . , . . L, . , Drahova ochranna
Zadné Drdaha pfimo pred Vami, mate potfebné Y L.
, Y navéstidla
povoleni pokrac¢ovat od ATC?
MuzZe byt manualné nebo .
. L Pokracovat 5 .
. automaticky ovladano a nebo . . o ; Osové znaceni
ZELENA . L. . Pouze v zavislosti na prislusSném povoleni od . )
zruSeno v zavislosti na ATC pojezdovych drah
povoleni ATC
Tabulka ¢. 5: Prehled osvétleni provoznich ploch [35]
3.1.1.1. Drdhovad stop pricka

Stop pficka je uréena k manualnimu nebo automatickému ovladani sluzbou fizeni
letového provozu. Musi byt zfizena na vSech vyckavacich mistech RWY, kterd je urcena
k pouziti za podminek snizené viditelnosti.[5]
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Obecné je stop pficka povazovdna za neprekrocitelnou hranici, kterou by méli vSichni
ucastnici letiStniho provozu maximalné respektovat. Letisté Vaclava Havla vydalo jeden ze
svych Safety briefs pod Cislem 35, ktery se vénuje praveé stop prickdm. Posadky letadel by
za zadnou cenu nemély pres tuto pricku, pokud je rozsvicena, pokracovat. Na letisti LKPR
v mistech krizeni RWY 24 a RWY 12 je umozZnén i vstup na RWY 12 pres pojizdéci drahu
Delta. Vyckavaci misto a stop pricka RWY 12 je tak jiz celou plochou na draze 24 a kvdli
samotnému faktoru Sitky drahy a dalSiho osvétleni, které se na osvétlené draze nachazi,
muze dochazet k prekroceni této konkrétni stop pricky a tudiz aktivovani varovné funkce
A-SMGCS.

V pfipadu ze dne 23. 5. 2012 posadka letadla Cessna C 550B uvedla, Ze se snazila danou
svételnou indikaci RWY 12 hledat, ale nic jako stop pficku v uvedenych mistech
neidentifikovali, coZ navic potvrdilo i nespravné poufZiti letistni mapky. Posadka tedy stop
pricku k RWY 12 prejela, ale z vlastniho uvazeni alespon zastavila pfiblizné 90 m od prahu
drahy, coz i presto aktivovalo jiz zminénou varovnou funkci A-SMGCS. Incident byl
kvalifikovan jako runway incursion.[3]

3.1.1.2. Drdhovd ochrannd ndvéstidla

Primarnim ucéelem drahovych ochrannych navéstidel je varovat piloty a fidi¢e vozidel
vyskytujicich se na pojezdové draze, Ze vjizdéji na RWY. Z dlvodu zvysSeni bezpecnosti a
v rdmci samotného programu prevence naruseni drahy, by méla byt drahova ochranna
navéstidla umisténa na kazdé kfizovatce pojezdové drahy s RWY v mistech, kde byly
identifikovany kritické body z hlediska naruseni drahy.

Obecné mohou byt ochrannda drdhovd ndvéstidla usporadana ve dvou moZnych
provedeni. Oboje jsou zobrazeny na Obr. €. 29 nize.

Viz5.3.224

3:?’,&8 JenosTnch Jednosmerov ZIuté biikajici
lohatidal navéstidla ve vzdélencstech 3 m
Usporadani A Uspofadani B

Obr. ¢. 29: Ochrannd drahovad naveéstidla [5]

65



Drahova ochranna navéstidla v usporadani typu A se musi skladat ze dvou par( navéstidel
vydavajicich Zluté svétlo. Stejnd barva plati i pro usporadani typu B, ale v tomto pripadé
nesmi byt umisténa spolecné se stop pfickou, kterd ma pravé stejné usporadani svétel.

Vstupy na drahu 06/24 na letisti LKPR jsou osazeny spolu se stop prickami drahovymi
ochrannymi navéstidly typu uspofadani A. Jsou jimi vybaveny i vSechny vstupy na RWY
12/30.

3.1.2. Znaky

Obecné se znaky déli na informacni a prikazové. Jejich umisténi musi byt peclivé vybirano
a zadroven musi byt oznacena vSechna kritickd mista v souvislosti s Pfedpisem L14 Letisté.
Pfedpis také uddva jejich charakteristiku a material, ze kterého by mély byt znaky
vyrabény. PredevSim musi byt kifehké a ty, které jsou umistény blizko RWY nebo
pojezdové drahy, musi byt pfimérené nizké k zajiSténi prostoru bez prekaziek pro vrtule
letadel a motorové gondoly proudovych letadel. Znaky musi byt taktéz pravouhlé.

3.1.2.1. Prikazové znaky

Ptikazovy znak musi byt zfizen k identifikaci mista, pres které nesmi pojizdéjici letadlo
nebo vozidlo prejet, pokud nedostane od ATC jiny prikaz. Musi také zahrnovat poznavaci
znaky RWY, znaky vyckavaciho mista kategorie |, Il nebo Ill, znaky vy¢kavaciho mista RWY,
znaky vyckavaciho mista na komunikaci a znaky NO ENTRY (zdkaz vstupu). Znak NO ENTRY
musi byt umistén na zadatku plochy, na kterou je vstup zakazan a na kazdé strané
pojezdové drahy z pohledu pilota.[5]

Ptikazovy znak se musi sklddat z bilych napisi na ¢erveném pozadi, jak je mozné vidét
v pfehledovém Obrazku ¢. 31: Prikazové znaky. Pokud je na drahu najizdéno z konkrétni
pojezdové drdhy, je spolu s oznacenim RWY oznacena i pojezdova draha podle pravidel
znaku informacnich. Priklad takovéto kombinace je také na Obr. ¢. 31.

Soucasti prikazovych znakl je také oznaceni RWY/vyckavaciho mista Il. kategorie, které se
na LKPR nachazi v predepsané vzdalenosti od prahu drahy 24, kterad pfi postupech LVP
vzlet za podminek sniZzené viditelnosti umoznuje. Dne 25. 2. 2013 posadka letadla Airbus
A 319 toto vyckavaci misto CAT II/lll RWY 24 prejela bez povoleni (Obr. ¢. 30). V té dobé
se na finale drahy 24 (cca 6 NM) nachazel dalsi provoz a poté co byla pfistavajici posadka
informovana, rozhodla se provést postup nezdareného pfiblizeni a jeho opakovani.
Situace byla vyhodnocena jako vyznamny incident — kategorie C.[3]
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A319 bez povoleni piejel
vyckavaci misto CAT2/3

Obr. ¢. 30: Grafické zndzornéni mista incidentu (LKPR) [3]

LEVA STRANA PRAVA STRANA

B 125-07 25-07 B

MISTO / QZNAC ENI RWY OZNACENI RWY / MISTO

VYEKAVAC | MISTO RWY OZNACEN| RWY / VYCKAVAC I MISTO
11, KATEGORIE

O A

MISTO / OZNACENI RWY OZNAC ENi RWY / MiSTO

Al 25

ZAKAZ VSTUPU

Obr. ¢. 31: Prikazové znaky [5]
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Pfehledovy Obr. ¢. 31 bude nasledné vyuZit pro potfeby analyzy navrhu pfipravované
paralelni drahy v kapitole 4. Identifikace kritickych mist navrhu bude probihat
porovndvanim jednotlivych poznatk( ziskanych analyzou stavajicich konkrétnich mist na
provoznich plochach letisté LKPR.

3.1.2.2. Informacni znaky

Ztizuji se tam, kde je potieba z provoznich dlvodu identifikovat znakem konkrétni misto
nebo poskytnout informaci o sméru a nebo cili. Z toho vychazi i rozdéleni téchto znakl na
smeérové, znaky mist, cilové znaky, znaky vyjezdu z RWY a znak zbyvajici délky rozjedu pro
vzlet z kfizovatky. Kfizovatky jsou v nékterych pripadech velmi neprehledné a pokud to
provozni dlvody vyZaduji, musi byt zfizen znak, ktery na dané krizovatce identifkuje jeji
oznaceni a smér. Stejné tak musi byt oznaceno i mezilehlé vyckavaci misto, kdy znak mista
musi byt zfizen ve spojeni se znakem oznaceni RWY kromé kfiZzovatky RWY/RWY.[5]

Kompletni pfehled nejvyuzivanéjsich informacnich znak( poskytuje Obr. €. 32, na kterém
Ize vidét i charekteristiky informacnich znak(. Znak mista se musi skladat ze Zlutého
napisu na ¢erném pozadi a tam, kde je tento znak osamocen, musi mit Zluty okraj. Napis
na znaku vyjezdu z RWY se musi sklddat z oznaceni pojezdové drahy pro vyjezd z RWY a
Sipky vyznacujici smér pohybu. Naopak napis na znaku mista, krom oznaceni pojezdové
drahy, RWY nebo jiné zpevnéné plochy, na které je letadlo nebo na kterou letadlo vjizdi,
obsahovat Sipky nesmi.

Pouziti samostatnych cisel na provozni ploSe musi byt rezervovdno pouze pro oznaceni
RWY.
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LEVA STRANA PRAVA STRANA

cCEjC~>

SMER / MISTO / SMER

“C= <APRON

MISTO / SMER

MISTO 7 VOLNA RWY VOLNA RWY / MISTO

€6 [R62 6~ 627

VYJEZD Z RWY VYJEZID Z RWY

<CElB~[Co|

MISTO SMER / MISTO / SMER / SMER

¢D|«C|[<EJD~|C-[Ev

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

«2500m 2500m->

IBYVAJICI DELKA ROZJEZDU PRO VZLET Z KRIZOVATKY

Obr. ¢. 32: Informacni znaky [5]

Mnohokrat zmifiovanym kritickym mistem drahového systému LKPR je kfizeni RWY 24 a
RWY 12 spolu s pojezdovymi drahami pro rychlé odboceni Charlie a Delta. Oddéleni safety
letisté Praha vydalo v zari 2014 Safety briefs ¢. 18, ktery se zaméfil na denni znaceni TWY
pro rychlé odboceni. Nové znaceni mélo posadkdm usnadnit rozpocet brzdéni na rychlé
odboceni a zaroven také predchazet nespravnému odbocenim na drahu 12 po pfistani na
drdze 24. Svym provedeni se sice nejedna o informacéni znak, nicméné svou podstatou do
této kategorie spada (Obr. ¢. 33).
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Obr. ¢. 33: Oznaceni pojezdové drahy pro rychlé odboceni [9]

Z pohledu posadky letadla se stdvd matoucim i pfimo vyjezd Delta po opusténi drahy 24.
PFi vyssi rychlosti pojizdéni a pokracovani v pohybu, kdy posadka neobdrzi dalsi povoleni
pro pojizdéni, mlze pfi nasledném rozdvojeni pokracovat po nespravné pojezdové draze,
nez byla zamyslena z pozice ATC. K takové situaci by ovSem dojit vlibec nemélo. Sluzba
ATC by ihned po opusténi drahy méla posadce predat dalsi instrukce nebo preladit na
frekvenci GND, ktera vyda dalsi povoleni pro pojizdéni k provozni ploSe apron. Zminéné
rozdvojeni pojezdovych drah Delta a Foxtrot bylo oznacdeno pouze informacénim znakem
znacici smér pojezdovych drah po levé strané rozdvojeni v pfedepsané vzdalenosti. Po
nékolika situacich nespravného najeti pojezdové drahy, zddvodu prehlédnuti
informaéniho znaku, bylo v roce 2014 provedeno oznaceni pfimo na povrch jednotlivych
pojezdovych drah (Obr. €. 34).

7/ — ey

Obr. €. 34: Vyjezd z pojezdové drahy pro rychlé odboreni Delta
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3.1.3. Hot Spot (Kriticky bod)

»Misto na pohybové plose letisté, na kterém v minulosti doSlo nebo u kterého existuje
potenciondlni riziko srdazky nebo narusSeni drahy a kde je nutnd zvySena pozornost
pilotG/ridica.” [5]

Vyse napsana definice z prfedpisu L-14 vSak nezmifiuje moZnosti oznaceni mista, které je
po urcitou dobu v rekonstrukci nebo na ném probihaji blize nespecifikované prace.
Takové misto je pak oznaceno také jako Hot Spot a je vyddna aktualizace letistni mapky,
napt. Jeppesen, sdobou platnosti po dobu trvani zminénych praci &i rekonstrukce.
Obecné jsou Hot Spoty zaznamenany na letistnich mapkach pro pojizdéni (Taxi charts)
s oznacenim 10-9X. Pro piloty jsou tyto pfilohy velmi dllezité a pfispivaji k zohlednéni
vSech aspektll dulezitych pro pfipravu bud pfiletu na dané letisté, nebo pfi odletovém
briefingu. Pojizdéni po provoznich plochdch letisté je dllezita soucast jak priletového, tak
pravé odletového briefingu. Sluzba ATC sice vydava povoleni a instrukce pro pojizdéni, ale
zodpovédnost za spravny pohyb na provoznich plochach letisté prejima velitel letadla.

Vytvareni nebo spiSe oznaceni kritickych mist na letisti ma na starosti mistni Runway
Safety team. Ten je také odpovédny za zmirnéni veSkerych rizik spojenych s nové vzniklym
kritickym mistem. To zahrnuje zakresleni konkrétnich mist do letiStnich mapek, zajisténi
aktualizace a distribuce v ramci mistniho provozu, sledovani aktualni situace a v ptipadé
potfeby vydat nové informace. Nutné je téz zverejnéni nastalé zmény v ptiruéce AIP
(Aeronautical Information Publication).

Kriticky bod Hot Spot muzZe byt oznacen v kruhu nebo obdélniku ¢ervené barvy, kde je
uvnitf zachycena celd problematicka oblast v dané casti letisté. Vétsina letist, véetné
praiského letisté Vaclava Havla poskytuje tento pfehled hned na prvni mapce, kde
nalezneme veskeré zakladni informace o pfislusném letisti. PFi pouziti letisStnich mapek
LKPR spolec¢nosti Jeppesen je tato mapka pod oznacenim 10-9, viz Obr. €. 27.

Kazdy kruh nebo obdélnik je oznacen nazvem skladajici se z pismen HS a ¢isla oznadujiciho
poradi Hot Spotu. Pocet Hot Spotl je variabilni v zavislosti na velikosti letisté, poctu RWY
nebo pro jeho usporadani ¢i sloZitost z pohledu pilota/fidice se zorientovat pfi
pojizdéni/pohybu na provoznich plochach letisté. MGzeme si také vSimnout, Ze nejsou
oznacena pouze mista v tésné blizkosti RWY, ale tfeba samotné kfiZovatky pojizdécich
ploch (HS5) nebo pfijezd z pojizdécich ploch na plochu odbavovaci (HS6). Pravé vyjezd
z odbavovacich ploch na pojizdéci drahy a naopak, mlzZe pusobit pilotim problémy
z dlvodu rozdvojeni, roztrojeni TWY a pfi absenci osvétleni byva velmi slozZité, se v ¢arach,
které se mnohdy prekryvaji, zorientovat. Pro celkovy prehled Hot Spotl je obvykle
vymezena specialni letistni mapka, kde jsou jednotliva mista zobrazena v detailu a spolu
s nimi je uveden i kratky popis a vysvétleni k jednotlivym Hot Spotim, viz Obr. €. 35.
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Obr. ¢. 35: LetisStni mapka LKPR — taxi chart 10 — 9A1 [40]
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Z pohledu bezpecnosti je na letisti Vaclava Havla nejkriti¢téjSim mistem kfizeni drahy
12/30 sdrahou 06/24 oznacené jako HS1. Zbyld rizikovd mista nepredstavuji
bezprostfedni ohroZeni nebo spiSe nevytvari podminky pro situaci, kdy by posadka letadla
mohla svym pohybem narusit aktivni drahu. Jmenovité u HS3, 4, 5 a 6 je omezujicim
faktorem pouze Sitka rozpéti kfidel, kterou posadka letadla musi znat a vyhodnotit situaci,
zda je schopna konkrétni pojezdovou drdhu vyuzivat &i nikoliv. Kritické misto HS2
zobrazuje krizovani RWY 12/30 pojezdovymi drahami Delta a Foxtrot. VSechny Ctyfi
vstupy na drahu jsou vybaveny fungujicimi stop pfickami a z provozniho hlediska je
sluzbou ATC vidy vydano povoleni k pojizdéni pojezdovou drahou Delta nebo Foxtrot
s instrukci zastavit a vyckavat v blizkosti drahy 12/30. V zavislosti na aktualni situaci obdrzi
posadky povoleni pokracovat kfizovanim drahy 12/30, nebo naopak musi skutecné
zastavit a vyckdvat dalSich instrukci. | v pripadé obdrzeni povoleni ATC ke kfizovani drahy
letadlo nesmi drahu kfizovat, pokud jsou stop pfricky aktivni a sviti ¢ervenou barvou.
Pouze po deaktivovani stop pricek je letadlo plné povoleno ke kfizovani drahy.

Samotné kfizeni RWY 06/24 a RWY 12/30 bylo a i nadale pretrvava jako nejcetnéjsi misto
vyskytu runway incursion. Podstata oznaceni tohoto mista jako HS1 vyplyva ze statisticky
nejrozsirenéjsi deviace zaznamendvané na LKPR. Posadky letadel po dosednuti na RWY 24
jsou instruovany k opusténi drahy pojizdéci drahou Lima nebo Delta. V mnoha pfipadech
se ovSem stalo, Ze posadky namisto vyklizeni pojizdéci drahou Delta, odbodily pfimo na
RWY 12, ktera bud byla, nebo nebyla tou dobou aktivni. Tyto ptipady byly vSechny
hodnoceny jako runway incursion srozdilem jejich zavaznosti s ohledem na aktudlni
provoz na draze 12/30.

Diky sbéru dat a publikovanim Rozbortim bezpeénosti UZPLN jsou k dispozici i pfehledy a
rozbory konkrétnich pfipadd téchto udalosti. V roce 2012 doslo k prvnimu zaznamenavani
téchto nespravnych odboceni, stejné jako celkové zaznamenavani vSech uddlosti
s ohledem na provoz ATM, které byly nasledné i publikovany. V nasledujici tabulce ¢. 6 je
jednoduchy prehled zaznamenanych a publikovanych pfipad( najeti drahy 12 po pfistani
na RWY 24 od roku 2012 do roku 2015.

rok 2012 2013 2014 2015
pocet RI na RWY 12 5 4 2 4

Tabulka ¢. 6: Pocet runway incursions v letech 2012 — 2015 [2]

Runway Safety Team letiSté Praha je si této situace védom a prlibézné podnika opatfujici
kroky ke zvySeni bezpecnosti a povédomi k tomuto konkrétnimu mistu. V roce 2013 bylo
zaznamenano celkem 4 udalosti, z nichz tfi v mésici fijnu a zbyld v listopadu. Na to konto
byl jesté v mésici listopadu vydan Safety biefs s poradovym cislem 11 upozoriujici na
moznou problematiku s nespravnym vyklizenim drahy 06/24. Graficky znazornéné
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vyjezdové drahy Charlie, Delta a Echo byly doplnény i psanym doporucenim striktné
dodrzovat ATC povoleni a sledovat Zluté osové znaceni vyjezdu na TWY. Alespon
statisticky se lze domnivat, Ze opatfeni splnila sv(j ucel, kdyZz v nasledujicim roce 2014
byly zaznamendny pouze dvé tyto udalosti. V soucasné dobé (prvni ctvrtleti roku 2016)
probiha na LKPR rekonstrukce pojizdécich drah Echo a Foxtrot a posadky jsou nuceny
vyklizet RWY 24 pouze pojizdéci drahou Delta. Jisté bude zpétné zajimavé, kolik nové
vzniklych runway incursion na drahu 12 timto omezenim vzniklo, pokud vibec.
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4. |dentifikace ndvrhu

Dokumentace graficky zndzornujici vystavbu prvni etapy nové paralelni vzletové a
pristavaci drahy RWY 06R/24L byla vypracovana na zadost spolecnosti Letisté Praha, a.s..
Vstupnimi podklady byly také predpisy a manualy pro projektovani letiStnich staveb.[37]

Piivodem Ceska republika

L3 Meteorologie

L10/1 Predpis o civilni letecké komunikaéni sluzbé

L14  Letisté

L17  Bezpecnost, ochrana mezinarodniho civilniho letectvi pred protipravnimi ¢iny
L8400 Zkratky

AIP CR

Plvodem ICAO

Annex 14 — Aerodromes
Volume | — Aerodrome Design and Operations
Aerodrome Design Manual (Doc 9157)

Soucasti ndvrhu je i studie zabyvajici se kapacitou, kterd je v soucasné dobé nedostacujici
a vystavbou RWY 06R/24L by mélo dojit pravé ke kyZenému navySeni a celkovému rozvoji
letisté. Vystavba RWY 06R/24L zvysi hodinovou kapacitu drahového systému na cca 75
pohybl za hodinu, oproti souc¢asnym 46 pohybim, coz je momentalné maximalni inosna
hodnota. Dosazeni této cilové kapacity se predpoklada kolem roku 2029.[37]

V ramci realizace nové paralelni drahy by mélo dojit také k uréitym zménam z hlediska
provozniho statutu jednotlivych RWY (stavajici a nové). Pfehled je zaméren na presnost
pfiblizeni jednotlivych RWY.

RWY 06L: pristrojova RWY pro presné pfiblizeni kategorie |.
RWY 24R: pfistrojova RWY pro presné pfiblizeni kategorie II1.B
RWY 06R: pfistrojova RWY pro presné pfiblizeni kategorie IIl.B

RWY 24L: pristrojova RWY pro presné priblizeni kategorie I1.B
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RWY 12: pristrojova RWY pro nepresné pfiblizeni
RWY 30: pfistrojova RWY pro presné priblizeni kategorie .

RWY 04: po zprovoznéni paralelni drahy bude zpevnéna plocha slouzit pouze
k pojizdéni, parkovani a odbavovani letadel

RWY 22: po zprovoznéni paralelni drahy bude zpevnéna plocha slouZzit pouze
k pojizdéni, parkovani a odbavovani letadel[37]

Vykresleni navrhované paralelni drahy 06R/24L je vyuZito jako primarni zdroj a
podkladovy materidl k provedeni bezpecnostni studie navrhu v této kapitole. Veskera
doporuceni vychazeji zdokumentu Runway Safety Manual[11], ktery byl pfipraven a
vydan ve spoluprdci s organizaci IFALPA vroce 2009. Zabyva se postupné jednotlivymi
¢astmi provoznich ploch letisté, respektive ¢astmi propojenych s drdhovym systémem.
Pro potreby bezpecnostni studie nové paralelni drahy 06R/24L na letisti Vaclava Havla
jsou tato obecna bezpecénostni doporuceni a poznamky doplnény o analyzu konkrétnich
mist v pfipravovaném navrhu. V pfipadé nezbytnosti nebo aktualnosti daného doporuceni
je tato problematika srovnana s pfipady vyskytujici se na letistich, jez byly podrobeny Sirsi
resersi v kapitole Analyza letist. Zavérem by mél vzniknout uceleny prehled moznych
kritickych mist navrhu paralelni drahy s komentarem, podloZzenym vysledky jednotlivych
reSersi a zavérd zkoumdni problematiky kritickych mist HotSpots. Provozni plochy letisté
jsou vtomto navrhu rozdéleny na tfi vyznamnéjsi celky zahrnujici kfizovani drahy a
obecné predpoklady, pojizdéci drahy a stop pricky. Pro zajisténi dostate¢né prehlednosti
jsou urcita doporuceni spolu s konkrétnimi poznamkami doplnéna i o vyrez z grafického
navrhu paralelni drahy 06R/24L.[10]

4.1.1. KfiZovani drahy a obecné predpoklady drahového systému

e Jednotlivé pojezdové drahy spojené s drahou musi byt oznaceny s presnym urcenim,
které jsou vyuZivany jako vstup na drdhu. Takové by mély byt zdrover kolmé ke sméru
drahy.[11]

V navrhu jsou tyto vstupy na drahu znaceny jako pojezdové drahy K1, K2, K3 a P1 ve
sméru drahy 06R (Obr. €. 36). V opacném sméru drahy 24L se jedna o pojezdové drahy
K12, P3, K13, K14 a P4. VSechny jsou rfeSeny jako kolmé k RWY 06R-24L a jsou umistény
soumérné na kazdou stranu drahy ve stejné vzdalenosti. Vstupy na drahu K3, P1, K12 a P3
maji k dispozici vzdalenost TORA 2485 m a vstupy K1, K14 a P4 na prazich drahy umoziuji
TORA 3100 m.
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Vzhledem k vice vstuptim na drahu na kazdém prahu RWY 06R/24L, vyvstava otazka
technickych parametrd jednotlivych vstupl na drahu. Z analyzy kritickych mist na letisti
Malaga (Obr. €. 21) jsou pojezdové drahy uréené ke vstupu na drahu jako HotSpot
oznaceny. Je tak z dGvodU pravé odlisnych technickych parametrd, které neumoznuji
vyuZziti vSech pojezdovych drah veskerym typim letadel. Posadky tedy musi byt s timto
omezenim srozumény a pouzit pouze tu pojezdovou drahu, kterad vyhovuje technickym
pozadavkim daného letadla. Ve vysledku tedy i prahy RWY 06R/24L mohou kvdli
rozdilnym technickym parametriim byt teoreticky oznaceny jako HotSpot.

S 2
F e >

Obr. ¢. 36: Vyrez grafického navrhu paralelni drahy 06R/24L [10]

e potfeba presného a viditelného oznaceni zabrariujici kfiZovdni drahy[11]

Draha jako celek musi byt osazena pfikazovym znakem oznacujici RWY, popfipadé misto,
ze kterého je na drdhu vstupovano. Bezpodminecné nutny je také prikazovy znak
upozornujici na drahu v blizkosti ,,RWY AHEAD", ktery je vykreslen na povrchu pojizdéci
drahy spolu s oznacenim volné RWY informacnim znakem (Obr. €. 37).
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COMMON HOLDING POINT
FOR RWY 06/24 AND RWY 12

Obr. & 37 Vstup na dréhu 06/24 / 12 [38]

Oznaceni nové paralelni drahy by mélo mit stejné proporce jako znaceni zbylych
puavodnich ¢asti letisté LKPR, viz Obr. ¢. 37. Tykd se to predevsim vstupl na drahu
vyjmenovanych v predeslém bodu této analyzy. Vyrez vstupu na drahu 06/24 s mozZnosti i
drahy 12 je identickym prikladem zminénym v kapitole 3 na letiSti Ben Gurion, Tel Aviv
(Obr. €. 20). Z konstrukéniho pohledu v navrhu paralelni drahy se takové kritické misto
nenachazi, ale z celkového pohledu na letisté Vaclava Havla se jedna o nejkriti¢téjsi misto
provoznich ploch.

e jakékoli krizovani drdhy by jiz v ndvrhu projektu paralelni drdhy mélo byt omezeno.
Pokud vyvstavd poZadavek na permanentni kfiZovdani drdahy, méla by byt vystavéna
obvodovd pojezdovd drdha (Obr. ¢. 7 — Malpensa, Obr. ¢. 13 - Frankfurt) nebo jiny zp(sob
premosténi, napr. podjezd (Obr ¢. 19 — Calgary).[11]

Vzhledem ke své historii, pribéznému budovani novych drahovych systémi a k nim
pfislusnych termindld, je letiSté LKPR rozdélené na dvé ¢dsti. V prostoru JIH se nachazi
Terminaly 3 a 4, které jsou vyuzivany k soukromym a vladnim ucellim. Severni ¢ast letisté
je vyuzivana pro obecnou prepravu cestujicich a jsou sem smérovany vsechny pravidelné i
charterové linky letecké dopravy. Navrh nové paralelni drahy 06R/24L je svym umisténim
presné mezi témito castmi letisté a pro vzajemné propojeni je nutné kfizovat novou
paralelni drahu 06R/24L. MoZnym feSenim situace by mélo byt vybudovani objezdové
pojezdové drahy kolem prahu drahy 24L. Prostor letisté je vSak sdm o sobé v téchto
mistech limitovan. Vzhledem k uceldm, ke kterym jsou termindly 3 a 4 vyuZivany, by
nemélo hrozit vyrazné navyseni pohybl s nutnym kfizovanim drahy 06R/24L. Letadla,
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ktera operuji na linkach vyzadujici obsluhu na Terminalu 3 nebo 4, by mohla vyuZzivat pro
vzlet drahu 06R/24L nebo v pfipadé nutnosti drdhu 30. Z hlediska planovani nového
systému provozu na letisti LKPR by méla byt draha 24L vyuZivdna pouze pro pfistani.
Avsak s ohledem na zminény nepravidelny a velmi mirny provoz z Terminall 3 a 4 by
mohla letadla vyuzit drahu 24L i pro vzlet bez vyraznéjsiho vlivu na omezeni provozu na
pfiblizeni této drahy.

e pokud je kriZovani drdhy nezbytné a obvodovd pojezdovd drdha ani jiny zplsob
pfemosténi neni mozné vybudovat, kfiZzovani drdhy musi probihat v mistech, kde je
pfedpokladdna jiz nizkd rychlost s ohledem na drdhovy provoz[11]

Nutnost kfizovani drahy 06R-24L vyvstava s logistickym propojenim Terminald 3 a 4
s hlavnim prostorem letisté, kde se nachazi Terminal 1 a 2, hangar F, cargo zéna a dalsi.
Ke kfizovani drahy 06R-24L mUzZe obecné dochazet v pripadech kdy:

- bude v pouzZivani pro odlet pouze draha 06L/24R

- kvuli meteorologickym podminkam nebo technickym dlvodim bude v pouzivani draha
12

- bude nutné presunout letadla z prostoru JIH na jinou stojanku nebo do hangaru a
naopak

- dochazi k zajisténi pozemniho provozu mezi terminaly automobily (HZS, technické
sluzby, handlingové sluzby, VIP servis a dalsi)

Predpokladanym mistem kfiZzovani drahy 06R/24L je vyuZiti pojezdové drahy P3 navazujici
na K13 a nebo pojezdovou drdhou P4, ktera na prahu drahy pokracuje jako K14.
S ohledem na mozny provoz jsou tato kfizeni v mistech prahu drahy 24L. Letadla, ktera
budou pro pfistani pouzivat drahu 06R, by méla opustit drahu nejpozdéji pojezdovou
drdhou pro rychlé odboceni K11. Pokud by z dlvodl snizeného brzdného ucinku
pokracovala az na konec drahy 06R, bude jejich rychlost stejné predpokladdna a
hodnocena jako dojezdova. Pokud nedojde ke krizové situaci, letadla by v téchto mistech
neméla svym pohybem indikovat rychlost vyssi nez 60 kt, cozZ je pfipustnd rychlost pro
opusténi drahy pojezdovou drahou pro rychlé odboceni. V ramci pldnovaného vyuzivani
drahy 24L pro pfistani a drahy 24R pro odlet, bude nutné zajistit bezpecné kfizovani drahy
s ohledem na provoz na priblizeni. Z tohoto divodu by se opét vybudovani objezdové
pojezdové drahy jevilo jako optimalni feSeni pro zajisténi plynulého provozu na pfiblizeni
drahy 24L a soucasného udrieni provozni bezpecnosti bez rizika neopravnéného vstupu
na drahu a vzniku runway incursion. Pfikladem mohou byt letisté Milano Malpensa (Obr.
¢. 7) a Frankfurt (Obr. ¢. 13). Bez vybudovani obvodové paralelni drahy se misto kfizovani
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drahy 06R/24L pojezdovymi drdhami P3 a P4 (Obr. ¢ 38) mUzZe objevit v navrhu oznaceni
jako HotSpot pravé z divodu nutného ktizovani drahy 24L.

Obr. ¢. 38: Vyrez grafického navrhu paralelni drahy 06R/24L [10]

® pojezdové drdhy pro opusténi RWY musi byt konstruovdny s ohledem na rovny usek po
odboceni, ktery musi byt dostatecny k bezpecnému zastaveni letadla v potrebné
vzddlenosti jak od provozni plochy RWY, tak ndsledného vstupu na navazujici pojezdovou
drahu[11]

Vsechny pojezdové drahy pro rychlé odboceni jsou v projektu paralelni drahy navrzeny se
stejnymi rozméry a zrcadlové soumérné ve stejné vzdalenosti na kazdou stranu RWY od
jejiho stredu. Jmenovité jsou to pojezdové drahy pro rychlé odboceni K4, K5, K7, K8, K10 a
K11. Vyjezdem z téchto pojezdovych drah pro rychlé odboceni budou letadla pokracovat
na pojezdovou drahu M1.

Pokud by se stavba a vysledné technické parametry z jakéhokoli dlivodu projekéni zmény
odliSovaly od zde vyuzivaného grafického navrhu, bylo by nutné se i timto bodem zabyvat
z pohledu provozni bezpecnosti pojezdovych drah pro rychlé odbocdeni. Na letisti Seattle
z pohledu drahy 34C se v dojezdové casti RWY nachazi pojezdovd draha pro rychlé
odboceni Foxtrot, kterd je rozmérové kratSi nez vSechny ostatni pojezdové drahy pro
rychlé odboceni. Konkrétné z tohoto dlvodu je také pojezdova draha Foxtrot oznacena
jako HotSpot (Obr. ¢. 17). Nynéjsi podoba navrhu paralelni drahy 06R/24L s rozdilnymi
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rozméry pojezdovych drah nepocitd, ale jak bylo zminéno, jednd se pouze o navrh a
skutecnd podoba stavby je z tohoto pohledu neznama. Je tedy nutné tuto skutecnost
zminit a prednést moznd rizika souvisejici s rozdilnymi rozméry pojezdovych drah pro
rychlé odboceni.

* pojezdové drdahy pro rychlé odboceni by mély byt konstruovdny tak, aby pouZitim téchto
vyjezdu v Zddném pripadé nedoslo k pfimému kriZovdani druhé RWY nebo TWY[11]

Bez ohledu na findlni reSeni konkrétni situace zabezpeceni provozu na paralelni draze
06R/24L, je pojezdova drdha pro rychlé odboceni K7 ze sméru pristani na RWY 24L vedena
pfimo na RWY 12-30 (Obr. ¢. 39). Timto zpusobem zhlediska navrhu dochazi
k bezprostfednimu naruseni druhé dradhy a zvySeni potencidlniho rizika vzniku runway
incursion. Mimo to je takové projekcni feceni pojezdové drahy pfimo v rozporu s vyse
uvedenym doporucenim, vychazejicim z dokumentu Runway Safety Manual. Je tedy
otazkou bezpecnostniho doporuceni, zda zminéna pojezdova draha K7 bude z hlediska
bezpecnosti vyuzivana pro opusténi drahy 24L pro pfistani ¢i nikoliv.

e Ke znaceni pojezdovych drah by mélo byt vyuZito co nejméné odlisnych Cisel a pismen
vramci jedné pojezdové drdhy. V pfipadé, Ze pojezdovd drdha krizuje RWY, by jeji
oznaceni v misté kfiZovani mélo byt naopak vyrazné odlisné od zbylych ¢dsti pojezdové
plochy. [11]

V ndvrhu se pocita s ozna¢enim pojezdovych drah pismeny Kilo (1 - 14), Mike (1, 2) a Papa
(1, 2 ,3). Dle obecnych letistnich postupl a umisténi pojezdové drahy M1 blize k draze, je
predpoklddano vyuziti této pojezdové drahy pro zajisténi provozu po pfristani
k odbavovacim plocham letisté. Pojezdova draha M2 by tak naopak méla byt vyuZivana
pro zajisténi provozu letadel od odbavovacich ploch k jednotlivym vstupim na drahu
06R/24L. Toto rozdéleni se uplatfiuje z divodd omezeni moziného vzniku stfetnuti
provozu na provoznich plochach.

Navrhy oznaceni konkrétnich mist jako HotSpot mohou byt ve vétsiné pripad(i predbézna.
Z pohledu grafického navrhu je vsak kfizeni nové paralelni RWY 06R/24L s pGvodni RWY
12/30 a pojezdovymi drahami K6, K8 a K7 zfejmé nejvice kritickym mistem celé stavby
(Obr. €. 39). Pfi opousténi drahy ze sméru 06R pojezdovou drdhou K8, hrozi primé
odboceni na pojezdovou drahu K6 a tim mozZnost rizika naruseni prostoru TWY M1 a
predevSim RWY 12/30. V pfipadé pristani v opacném sméru (RWY 24L), pti schopnosti
velmi brzkého opusténi drahy, mlzZe posadka vyklidit pojezdovou drahou K7 namisto K5 a
opét narusit prostor RWY12/30 a s nim i kfiZeni s pojezdovou drahou M1. Viz predchozi
bod této analyzy. Znaceni v téchto mistech by mélo byt velmi vyrazné, posadky by mély
byt upozornovany i prostfednictvim letisStnich mapek nebo bezpecnostnich bulletinG a
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briefingli. Ke znaceni by mély byt vyuzZity veSkeré dostupné prostiedky, zminéné
v kapitole 3.1. PouZiti pozemniho znaceni a osvétleni pro RWY/TWY.
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Obr. ¢. 39: Vyrez grafického ndvrhu paralelni drdhy 06R/24L [10]

4.1.2. Stop pricky

Jednim z nejefektivnéjSich reSeni zabranéni nepovolenému vstupu na drahu je zfizeni
Stop pfricek na vSech kfizenich RWY a pojezdovych drah. Ze statistik vyplyva, Zze Rl m(ze
nastat pfi jakychkoli meteorologickych podminkach. Aby se staly Stop pricky plné
efektivni, musi byt zapnuty a ovladany po cely ¢as provozu na letisti bez ohledu na denni
nebo nocni provoz (viz. Barcelona incident, str. 31).

e Stop pricky by mély byt instalovdny na vsech letistich, kde dochdzi ke kfizovdni drdahy.
Meély by byt umistény na vsech vyckdvacich mistech drahy, vzdjemném kriZovani drahy a
pojezdové drahy, a to véetné pripadu neaktivni drdahy.[11]

V navrhu paralelni drahy 06R/24L je pouze jediné misto, které neni konstruovano jako
vstup na drahu, ale pouze jako kfiZovani drahy pojezdovou drahou. Vznikne vybudovanim
nové pojezdové drahy Papa, kterd bude jizné od RWY 06R/24L kfizovat plvodni RWY
12/30 (Obr. ¢. 41). Vtomto misté by mély byt vybudovany Stop pricky stejné jako je to
v misté kfizovani RWY 12/30 pojezdovymi drahami Delta a Foxtrot v severni ¢asti letisté
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(Obr. €. 40). Vyuzivani Stop pricek i v obdobi, kdy RWY 12/30 nebude aktivni, je z hlediska
principu Stop pfi¢ek zasadni. Jakékoli modifikace a Upravy pravidel pouzivani Stop pricek
v zavislosti na denni dobé nebo provozu RWY 12/30, rapidné zvysuje mozny vyskyt selhani
systému nebo lidského faktoru. Prikladem je incident zaznamenany na letiSti El Prat
Barcelona, kdy pravé r(zné podminky v zdvislosti na denni dobé provozu a lidském
faktoru zpUsobily nespravné vyhodnoceni situace a pochybeni v pouziti Stop pfricek
v pfipadé aktivni/neaktivni drahy (Obr. ¢. 4).
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Obr. ¢. 40: HotSpot (LKPR) [38] Obr. ¢. 41: KriZovani TWY P s RWY 12/30[10]

VSechny ostatni vstupy na drahu zminéné vySe by mély byt také osazeny Stop prickami,
aby v pripadé provozu na draze 06R/24L mohla byt tato jednotlivd mista regulovana a
fizena.

e Stop pricky by mély byt jednotlivé ovldddny z odpovidajici pozice fizeni letového
provozu[11]

V zavislosti na velikosti letisté, poCtu paralelnich drah a mife provozu by ATC pfi vydavani
povoleni k pojizdéni mélo brat ohled na plochu provoznich ploch, za kterou je v ramci
svého uréeni odpovédné. Vydani povoleni ke kfizovani drahy by mélo byt koordinovano
s oddélenim TWR nebo GND, které ma danou RWY ve své kompetenci. V optimalnim
pfipadé by mélo dojit k preladéni na danou frekvenci jesté pred tim, nez letadlo zahdji
kfizovani nebo vstup na provozni plochy letisté fizené jinym oddélenim.

V pripadé paralelni drahy 06R/24L musi dojit ke zfizeni nové frekvence TWR, kterd
prevezme fizeni a odpovédnost za provoz na této draze a k ni pfisluSnym pojezdovym
draham. V optimdlnim pripadé by bylo vhodné zfidit i novou frekvenci fizeni GND South,
které by po vydani primarniho povoleni pro pojizdéni, zajistovalo bezpecné vedeni
v oblasti JIH letisté nebo pripadné predavalo letadlo na stavajici frekvenci GND 121.9,
pUsobici v oblasti SEVER. Stop pricky, jakoZto soucast vzletové a pristavaci drahy, spadaji
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do odpovédnosti fizeni TWR pfislusné RWY. Vzhledem ke kfiZovani drahy 12/30
pojezdovymi drahami jak v oblasti Sever, tak predpokladem v oblasti JIH pojezdovou
drahou Papa, by tedy draha 12/30 byla timto obrazné rozdélena podle RWY, kterd ji
v daném misté ktiZuje a tim i stanova odpovédnost pfislusSného oddéleni TWR sluzby ATC.
Jakékoli kfizovani drahy by mélo byt potvrzeno na frekvenci TWR. Specidlné pfi kfizovani
drahy 06R/24L v misté pojezdovych drah P3/K12 a P4/K14, by mélo byt zavedeno pravidlo
vynuceného potvrzeni kfizovani drahy sluzbou ATC, respektive fizenim TWR pro drahu
06R/24L. Tento postup vychazi z postup(l kiizovani drahy na letiéti Rim Fiumicino (Obr. &.
23), kde si pfi kfizovani drahy 07 pojezdovou drahou Alpha musi posadky vyZzadat nutné
povoleni od Ffizeni TWR. Samotné misto je oznaCeno jako HotSpot, coZ navadi
k podobnému postupu i v pfipadé navrhu paralelni drahy 06R/24L na letisti LKPR.

4.1.3. Pojezdové drahy - Taxiways

e Systém pojezdovych drah by mél byt navrZen s co nejmensimi omezenimi pro letadla pfi
pojizdéni mezi RWY a prostorem apron. Mél by byt také umoznén plynuly provoz letadel
s moZnosti vyuZiti maximdini rychlosti pro pojiZdéni, bez nutnosti vyrazné akcelerovat
nebo decelerovat.[11]

Spolu s vybudovanim paralelni drahy a pfislusnych pojezdovych drah je vnavrhu
naznacen prostor s nazvem APN D2, ktery s nejvétsi pravdépodobnosti bude vybudovan
jako novy odbavovaci prostor vtésné blizkosti paralelni drahy 06R/24L. VyuZivanim
tohoto odbavovaciho prostoru dojde k vyraznému zkraceni doby pro pojizdéni letadel
od/k Terminalu a draze 06R/24L. V soucasné dobé je prevyseni od prahu drahy 12 k prahu
drahy 30 celych 22 m. Vzhledem k poloze planované paralelni drahy je moiné
predpokladat, Ze urcité prevyseni by diky rozsahlym stavebnim Upravam mohlo byt
snizeno na minimum. V praxi by to znamenalo pravé kyzené snizeni nutnosti zbytecné
akcelerace nebo decelerace, coz bylo problémem pfi pojizdéni k prahu drahy 30, kde
posadky zaznamendvaly zvySenou potrebu akcelerace k prekonani vyssiho sklonu
pojezdové drahy Lima.

¢ hlavni pojezdové drahy by mély byt oznaceny pouze jednim pismenem (A, B, T, ..)[11]

Vystavbou paralelni drahy by mély vzniknout také nové pojezdové drahy k zajisténi jeji
obsluhy. Konkrétné tedy nova paralelni draha L2, kterd bude paralelni ke stavajici
pojezdové drdze Lima. Nasledné dojde k prodlouzeni stavajici pojezdové drahy Mike do
celé délky pfipravované paralelni drahy a jeji pfejmenovani na M2. Spolu s ni probéhne
vystavba jeji paralelni pojezdové drahy M1, taktéz v celé délce RWY. Oznaceni zminénych
pojezdovych drah je jedinecné a v rdmci celého letisté neopakovatelné.
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e oznacleni pojezdové drdhy by mélo byt systematicky razeno zjedné strany letisté,
provoznich ploch, na druhou[11]

Pojezdova draha Mike je smérem od paralelni drahy 06R/24L znadena jako M1 a blize
k terminalu jako M2. Systémem z jedné strany na druhou je vedeno znaceni pojezdovych
drah Kilo, kdy na prahu drahy 06R zacind pojezdova draha K1 a postupné se stupriuje az
k prahu drahy 24L, kde kon¢i jako pojezdova draha K14. Stejny postup je aplikovan na
pojezdovou drahu Papa jizné od drahy, kterd taktéz zacina ze sméru drahy 06R jako P1 a
konci na prahu drahy 24L jako P4. Ztohoto hlediska je oznadeni pojezdovych drah
navrhnuto bez problémd a koresponduje s bezpecnostnim doporucéenim vydané
v dokumentu Runway Safety Manual.

e Pismena pro oznaceni pojezdovych drah by méla byt volena sohledem na
jednoznacnost, kdy napfiklad pismena I, O nebo Z by neméla byt vyuZivana prdavé pro
svoji podobnost s Cislicemi 1, 0 a 5. Pri pouZiti pismena X vyvstdvad potencidlni moZnost
zdmeény se znakem oznacujici uzavieni nebo vstup zakdzdn, a proto by také nemélo byt
vyuzivano.[11]

V ndvrhu paralelni drahy se s témito vySe zminénymi pismeny pro oznaceni pojezdovych
drah nepocita, a tudiz neni nutné se timto bodem, vramci ndvrhu paralelni drahy
06R/24L, dikladnéji zabyvat.

e Vyckdvaci mista by méla mit specifické ndzvy zacinajici slovem ,point” (misto) — holding
points, tak aby nemohla byt zaménéna za pojezdové drdhy. Zdroven by méla byt logicky
navdzdna na pojezdové drdhy, ke kterym patii.[11]

Z divod( zverejnéni pouze grafického navrhu paralelni drahy, jakozto plochy s obecné
feSenym znacenim bez detailnich oznadeni vSech moZnych mist, neni moiné toto
bezpeénostni doporuceni jakkoli reflektovat. Lze jen apelovat na projekéni tym, specialné
Runway Safety Team, ktery ma a bude mit provozni bezpecnost paralelni drahy
v kompetenci, aby ucinil veskera opatfeni a v ramci pfedpisu L 14 Letisté zajistil provedeni
nutného oznaceni vSech mist, kterych se bezpecnostni doporuceni tyka.

e mezilehld vyckdvaci mista (intermediatte spots) by méla byt oznacena slovem ,spot”
spolu s vlastnim Cislem (napr. Spot 7)[11]

Viz. pfedchozi bod a souvisejici komentar.
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e ustanoveni a ndsledné vyuZivani standardnich pojezdovych cest je doporuceno pro
sniZzeni zatiZeni letiStnich frekvenci a usnadnéni vyddvdni jednotlivych povoleni pro
pojizdéni[11]

PFi vyuZivani paralelni drahy 24L pro pfistani se nabizi vice mozZnosti vyuZiti pojezdovych
drah pro zajisténi plynulého a zaroven bezpecného provozu pojizdéni letadel. Pro spojeni
drahy 24L pro pfilet s odbavovacim prostorem Termindlu 1 bude vhodné vyuZit pojizdéci
drahu L2, ktera je paralelni s pojizdéci drahou L1 obsluhujici Terminal 2, konkrétné APN
D1 (Obr. ¢. 42). Vyuzitim pojezdové drahy L2 se zamezi kontaktu letadel pohybujicich se
v prostoru APN D1 sprovozem pouze projizdéjicim, sméfujici k Terminalu 1 nebo
Terminalu 2, obsluhovanym pojiZzdéci drahou J. Paralelni fesSeni pojizdécich drah M1 a M2
bylo také jisté planovano za ucelem jejich vyuziti, bez vzajemné interakce provozu po
pfiletu s provozem pojizdéjicim k odletu té samé drahy.

Obr. ¢. 42: Vyrez grafického ndvrhu paralelni drahy 06R/24L [10]

Ustanoveni pravidel, kterymi bude pozemni provoz na letisti LKPR fizen, vyvstane nejspis
az s rozhodnutim a uverejnénim celé strategie mozného rozsiteni stredisek ATC. Vznikem
novych frekvenci TWR a GND, operujicich na strané JIH a predevsim fidicich provoz na
nové paralelni draze 06R/24L, Ize nasledné pocitat i s novymi postupy a procedurami pro
pojizdéni na novych provoznich plochach letisté. Pfipravou téchto pland a strategii se
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zabyva Runway Safety Team ve spolupraci s Runway Capacity Team v ramci programu
Safety Management System. Vzdjemnd spolupriace téchto subjektl je pro zajisténi
optimalniho systému Fizeni pozemniho provozu na letiSti LKPR klicova. Proto spolu
s vysledky této analyzy bude v zavérecné kapitole ¢. 5 predstavena jejich uloha v rdmci
letisté LKPR a navrhy, kterymi by se mély z podstaty svého postaveni a odpovédnosti,
zabyvat.
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5. Shrnuti

PFi ndvrhu aktivnich provoznich ploch je primarnim cilem predevsim zajisténi bezpecnosti
a samotné snizeni rizika vzniku runway incursion by mélo byt jiz pevnou soucdsti strategie
pfi budovani nového systému drah.

LetiStni drahovy systém je pro svou rozsahlost a komplexnost velmi omezovana stavba
s ohledem na moZnou variabilitu navrhu. Pfi dostavbé nové paralelni drahy se musi
pocitat s omezenym mistem, kde lze novou drahu umistit a zaroven propojit se stavajicim
drdhovym systémem, ktery jiz na letisti funguje. Tento uUkol by mély resit, spolu
s projekénim tymem samotné stavby, subjekty plsobici a zajiStujici udrzeni provozni
bezpecnosti na letisti. Pro vytvoreni urcité bezpecnostni kultury je nutné ustanovit také
systém, ktery bude poskytovat potfebné nastroje ke sledovani, sbéru a také
vyhodnocovani udajii a dat, které béhem provozu na letisti vznikaji. Teprve az uplna
implementace takového systému umozni ziskavani provoznich dat nutnych k identifikaci
kritickych mist, v naSem pfipadé provoznich ploch LKPR. Zaroven je nutné do tohoto
systému umoznit pfistup subjektim, které svym plsobenim ovliviiuji nebo mohou ucinit
opatfeni, vedouci ke zvySeni bezpecnosti provoznich ploch letiSté. Pro identifikaci
kritickych mist ndvrhu paralelni drdhy 06R/24L je nutné vychazet z poznatk( a zkuSenosti
stdvajiciho provozu na letisti Vaclava Havla Praha. NiZe predstavené subjekty Runway
Safety Team a Runway Capacity Team byly vytvofeny presné pro potreby letiSté Vaclava
Havla. V jejich kompetenci také zlstava i odborna analyza navrhu paralelni drahy 06R/24L
a identifikace moznych kritickych mist. Odhaleni skuteénych kritickych mist paralelni
drahy 06R/24L je otazkou postupného sbéru a identifikace provoznich dat za pomoci
platformy Safety Management System. Ukolem vak nize jmenovanych subjekt je
zajistovat pro-aktivni pristup a potencidlni kritickd mista identifikovat jiz v navrhu.
Dudkladnou analyzou pak vytvofrit prehled navrh( a opatreni, které by mély predchazet
vzniku jakychkoli kritickych mist. Anebo vydanim ucinnych doporucéeni snizit tyto rizika na
minimum. Tato kapitola predstavuje jednotlivé subjekty, ovliviujici bezpeénost na
provoznich plochach letisté Vaclava Havla. Svym plsobenim se tak stavaji pfimo
odpovédnymi v zaleZitosti bezpecnostni analyzy navrhu paralelni drahy 06R/24L. Veskeré
analyzy a bezpecnostni doporuceni, vztahujici se k jednotlivym kritickym bodim navrhu,
by mély tyto subjekty pfijmout. A pak na zakladé vlastni odborné bezpecnostni analyzy
podniknout odpovidajici kroky a v optimalnim pripadé predejit vzniku téchto potencidlné
kritickych mist navrhu.

5.1. Safety Management System

Jednd se o systémovy pristup k bezpecnosti, ktery zahrnuje pfijeti nové organizacni
struktury, politiky a podnikové kultury, véetné definovanych postupd. SMS je proces,
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jejimz zavedenim dochazi k pribéznému zvySovani bezpecnosti diky identifikaci, sbéru a
nasledné analyze bezpecnostnich dat nebo udaju. Vysledkem by mélo byt vyhodnocovani
bezpecnostnich rizik a proaktivhim pfistupem je ovladat nebo zmirfiovat dfive, nez
prostoupi systémem a jsou poté pfi¢inou nehody nebo incidentu.

Jako zdroj informaci je udavan dokument ICAO Safety Management Manual (Doc. 9859),
ktery vznikl slou¢enim dalSich manudl( jako je napfiklad Accident Prevention Manual
(Doc. 9422). Po clenskych statech ICAO bylo poZzadovano zfizeni statniho Programu
bezpecénosti, ktery by zahrnoval bezpeénost provozu letadel, udrzbu letadel, poskytovani
leteckych provoznich sluzeb a provozovani letisté. Ufad Civilniho Letectvi vydal v roce
2013 Smeérnici CAA-FOD-01/2013 jako Poradni materidl k poZzadavku ORO.GEN.200
systém fizeni. SlouZi k poskytovani vSeobecnych rad a principl pro implementaci systému
fizeni bezpec€nosti (SMS).[39]

Svou proaktivni cinnosti, vrdmci systémového sledovani a sbéru dat i soucasné
dobrovolnému ohlaSovacimu systému, zaznamendva oddéleni Safety letisté Praha
mnohem vice uddlosti s mensim potencidlem rizika, nez by tomu bylo pouze klasickym
zaznamendvanim incidentll, které se staly. Tento pfistup pak dopomahd k vytvareni
analyz a prehledu nad aktudlni situaci na provoznich plochach letisté z pohledu
bezpecnosti. Oddéleni Safety letisté Praha tak ziskdvd okamiZitou zpétnou vazbu
s ohledem na aktualni provozni zmény nebo omezeni, které na letisti v rdmci bézného
provozu vznikaji. Vystupem jsou pak nutné zmény v letiStnich informacich NOTAM, nebo
v dlsledku trvalejsich ¢i rozsahlejsich omezeni i zmény v letistnich mapkach a dokumentu
AIP CR. Pro potfeby mistniho provozu letitnich zaméstnancd, ale i posadek letadel, které
na letisté Vaclava Havla létaji, jsou vydavany jiz mnohokrat zminéné Safety briefs
reflektujici aktualni situace, které svou podstatou maji vliv na provozni bezpeénost letisté
Praha.

5.2. Runway Safety Program

S narGstem provozu a pohybU ve vzdusném prostoru je sledovano i navySeni pohybu
letadel na zemi, respektive na letiStnich plochach. Vzhledem ke skutecnosti, Zze moZnost
navyseni kapacity u provoznich ploch neni pouze otazkou administrativni, ale pfedevsim
otazkou vystavby nebo rekonstrukce, musi provozovatel volit jiné postupy a moznosti, jak
navyseni provozu zvlddnout a nesnizit tak jeho bezpeénost a plynulost.

Na evropské urovni byl v souvislosti s touto tématikou zpracovan dokument European
Action Plan for the Preventation of Runway Incursion a bylo rozhodnuto, Ze jednotlivé
staty rozpracuji Runway Safety Program do svych narodnich plana. Hlavnim cilem tohoto
programu je zajistit snizeni udalosti runway incursions na letistich v Ceské republice.
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Pfedpokladem pro zavedeni programu a jeho implementace je ustanoveni RWY Safety
Teamu Ceské republiky. Timto vznikd jednotnd pracovni platforma, sloZena z expertnich
pracovnikd statnich orgdn( a kli¢ovych organizaci civilniho letectvi, zainteresovanych v
bezpecnosti provozu letadel na letistich.

Ukolem RST CR je ze své pozice tento program vytvofit, sledovat jeho plnéni a neustale
aktualizovat jeho znéni v souladu s evropskymi a svétovymi standardy. Je nutné téz vytycit
strategické cile v oblasti bezpe¢ného provozu, analyzovat letecké nehody na jinych
leti$tich a zavéry vyuZivat pro zvy$ovani Grovné Runway Safety v Ceské republice. Obecné
ma tato pracovni platforma diskutovat a stanovovat strategicky vyvoj pozadavk(l na
provozni bezpeénost v Ceské republice, koordinovat ¢innost LRST letist a vzajemné se
informovat o vyvoji, zjisténych problémech a zplsobech jejich reseni.[7]

Mnohem praktictéji jsou zaméreny mistni Runway Safety tymy (LRST), které se zabyvaji
problematikou bezpeénosti provozu na draze konkrétniho letisté. Ukoly, jeZ jsou zminény
nize, se shoduji i scilem této diplomové prace pfi navrhu bezpecnostni studie
pripravované paralelni drahy 06R/24L na letisti Vaclava Havla Praha.

® provérovat a analyzovat provozni bezpecnost postupt na letisti, pro které byl ustanoven
* provérovat a analyzovat existujici infrastrukturu letisté z pohledu provozni bezpecénosti
* rozpoznat potfebu a navrhovat zlepseni mistnich postup( a zavedenych ¢innosti

* rozpoznat potfebu a navrhovat zlepseni letiStni infrastruktury

navrhovat zpuUsoby jak redukovat neodstranitelnd rizika, kterd na letisti nebo pfi jeho
provozu existuji

vyddvat stanoviska k pfipravovanym zménam infrastruktury, postupli nebo predpist
z pohledu provozu konkrétniho letisté

¢ navrhovat Upravu stdvajicich predpisi nebo jejich doplnéni v ptipadech, kdy je zjisténo
neosetrené riziko[7]

Vsechny Ukoly zminéné vysSe jsou navrhovany, aby dokazaly predchazet situacim jako je
neoprdavnény vstup na drahu, nespravné vyhodnoceni situace na provoznich plochach,
nespravna interpretace nebo pochopeni instrukci, véetné znadeni nebo osvétleni na
provoznich plochdch letisté. Samotnd implementace Runway Safety Policy v Ceské
republice je rozpracovana celkem do 11 ¢asti. Pro kazdou ¢ast jsou vypracovany konkrétni
postupy, s pfifazenou odpovédnosti konkrétniho subjektu, spolu s planovanym datem
dokonceni téchto postup.

90



5.3. Runway Capacity Team

V reakci na situaci, kdy vystavba nové paralelni drahy nebyla doposud schvélena, bylo
nutné ustanovit ndhradni avsak plnohodnotné feSeni. A to v zdjmu udrZeni dostatec¢né
urovné bezpecnosti provozu a zaroven umoznit postupny narlst poctu pohyb( letadel a
prepravenych cestujicich. Hlavnim koordinatorem se stala Ceska sprava letiét (nynf letité
Vaclava Havla Praha) ve spolupréci s Rizenim letového provozu, Ufadem pro civilni
letectvi a povéfenymi osobami ze spoleénosti CSA a Travel Service. Diky vzajemné
domluvé doslo k vytvoreni spole¢ného pracovniho tymu pod ndzvem Runway Capacity
Team. Primarnim ukolem bylo navrieni potifebné uUpravy drahového systému spolu
s Upravou provoznich postupll, které by umozZnily intenzivnéjsi vyuZiti existujici
infrastruktury k pfeklenuti soucasné nedostacujicich kapacitnich moznosti. Diky Uzkym
vztahim a provazanosti jednotlivych organizaci, byla navdzdna spoluprace i svyse
zminénym RST leti$té Vaclava Havla za podpory Technické komise CZALPA CSA, kterd se
na tomto programu také velmi aktivné podili.[4], [33]

Runway Capacity Team svym Sirokym plsobenim zasdhl do mnoha technickych uprav, ale
i kompletni restrukturalizace fizeni letového provozu, pod néjz spada napfiklad otevieni
nového centra vlJenci nebo rozdéleni jednotlivych usek( fizeni pohybl na provoznich
plochach letisté Vaclava Havla. Diky témto postuplm, iniciovanych RCT, se podafilo
navysit hodinovou kapacitu o 30%, coz znamena navyseni z 34 pohybl na 46 pohybU za
hodinu. BohuzZel dle aktualnich studii jsou dal$i moznosti RCT zna¢né omezeny a soucasny
narlst leteckych pohybl muizZe vyresit pouze vybudovani nové paralelni drahy 06R/24L.
V roce 2015 byl celkovy pocet pohyb(l na letisti Vaclava Havla 128 018. Oproti roku 2014
se tak jedna o 2,06% narust. S vystavbou nové paralelni drahy 06R/24L je predpokladan
narlist pohybl az o témér 70%, kdy v roce uvedeni do provozu se ocekavd 216 500
pohybl za rok. V nasledujicich letech je poté letisté pfipraveno pojmout az 274 500
pohybU za rok, coz byl i pvodni zdmér vydané studie.[37]

5.4. Navrh moznych kritickych mist HotSpot

Dukladnou analyzou nékolika zahrani¢nich mezinarodnich letist, které vyuzivaji paralelni
drahovy systém nebo z kapacitnich ddvodl novou paralelni drdhu vybudovaly, byly
ziskany dulezité informace a poznatky tykajici se samotné vystavby, ale také letistniho
provozu pfi vyuzivani paralelnich drah. Slabad mista letistni infrastruktury lze vzdy
identifikovat pomoci zaznamenanych udalosti, incidentl nebo v krajnim pfipadé leteckych
nehod. Proto kazdd jednotliva analyza daného letisté byla doplnéna o konkrétni ptipad,
kdy doslo kincidentu a spolu s popisem udalosti byl doplnén i o graficky vyfez letistni
mapky, poukazujici na kritické misto provoznich ploch letisté. Ve vétsiné pripadl se jiz
jednalo o misto oznacené jako HotSpot a posadky jsou tak o ném, prostiednictvim
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letiStnich mapek Jeppesen, informovany. Ziskdnim takovych poznatkli, podloZenych
skute¢nym pfripadem, bylo moiné se pokusit analyzovat navrh nové paralelni drahy
06R/24L na letisti Vaclava Havla Praha. K doplnéni obecné analyzy letist poslouzila i
analyza jiz konkrétnich kritickych mist, oznacenych jako HotSpot, bez zavislosti na analyze
daného letisté, ale pouze vzaméreni se na konkrétni misto a nebezpedi, které svym
umisténim nebo charakteristikou predstavuje. Nasledné diky bezpecnostnim
doporucenim, vydanych v dokumentu Runway Safety Manual, bylo mozné, spolu se
shromazdénymi informacemi, aplikovat veskeré poznatky a zkuSenosti pravé v navrhu
nové paralelni drahy 06R/24L. Timto postupem vzniklo nékolik potencialnich mist, které
svou charakteristikou predstavuji urcité riziko a pro prvotni ucel této prace je lze oznacit
jako HotSpot (Obr. ¢. 43).
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Obr. ¢. 43: Prehled kritickych mist v navrhu paralelni drahy 06R/24L [10]
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5.4.1. HotSpot HS1

Prah drahy 06R je obsluhovan dvéma pojezdovymi drahami K1 a K2. V zdvislosti na
potencidlné mozZnych rozdilnych technickych parametrech téchto pojezdovych drah, mlze
vzniknout restrikce, podminéna také technickymi parametry letadel. Posadky budou tedy
vyzvany k dodrzovani povoleni od ATC a soucasné ke zvySené pozornosti kvili moznym
omezenim, zpUsobenych rozdilnymi technickymi parametry jednotlivych pojezdovych
drah. Tato omezeni by ndsledné musela byt uverejnéna spolu s popisem konkrétniho
kritického mista HotSpot, vdokumentu AIP nebo vydany jako zprdva NOTAM
s permanentni platnosti. Identickd situace by poté byla naznadena i pro prah drahy 24L,
ktery je také obsluhovdn dvéma pojezdovymi drahami K13 a K14 ze sméru SEVER a
jednou pojezdovou drahou P4 ze sméru JIH letisté.

Bezpecnostni doporuceni
- dodrzovat omezeni v ptipadé rozdilnych technickych parametra pojezdovych drah

- dodrZovat instrukce vydané ATC

5.4.2. HotSpot HS2

Misto kfizeni RWY 06R/24L s RWY 12/30 a pojezdovymi drahami K6, K7 a K8. Samo o sobé
umisténi tolika provoznich ploch dojednoho mista vytvafi z daného kfizeni jedno
z nejkritic¢téjSich mist celého navrhu. S odkazem na bezpeénostni doporuceni vydané
v dokumentu Runway Safety Manual, je nepfipustné, aby pojezdova draha pro rychlé
odboceni pfimo vstupovala na druhou RWY. V tomto pfipadé ze sméru pfistani drahy 24L
vstupuje pojezdova draha K7 pfimo na RWY 12/30. Z mnoha pfipadd, zaznamenanych na
stavajici RWY 24, je pouziti nespravné pojezdové drahy pro rychlé odboceni opakovanou
zalezitosti. VSechny pfipady, kdy posadky pouzily pro vyklizeni RWY 24 misto pojezdové
drahy Delta pfimo RWY 12, byly hodnoceny jako runway incursion. V tomto pfipadé by
tedy kazdé vyklizeni RWY 24L pojezdovou drahou K7 muselo byt hodnoceno jako runway
incursion.

Dale vyvstava moznost, kdy posadky pro vyklizeni RWY 24L po pfistani, pouziji pfimo RWY
12/30 / pojezdovou drahu K6 nebo P2 a tim nabude stejna skutkova podstata incidentu,
ktery je velmi ¢etné zaznamendavan na stavajici draze 24.

Ze strany drahy 06R je toto kfiZeni ve vzdalenosti pouze 1700 m, cozZ ve vétsiné pripadi
letadel kategorie C a D nepostacuje k plynulému decelerovani letadla na rychlost pro
bezpeéné vyklizeni drahy. Nicméné letisté Vaclava Havla a predevsim Terminaly 3 a 4 jsou
zaméreny predevsim na letadla nizSich kategorii, tzv. bizjetl. Tato letadla pro svoji nizsi

94



vahu a nizsi rychlost pfiblizeni jsou schopny decelerovat na mnohem kratsich
vzdalenostech a tudiz budou schopny vyklidit drahu 06R pravé pojizdéci drdhou pro rychlé
odboceni K8, ktera je ve vzdalenosti zminénych 1700 m od prahu drahy. Skutecnost
seskupeni dalSich pojezdovych drah a samotné drahy v jednom misté tvori tento prostor
potencidlné neprehlednym. Vyklizenim pojezdovou drahou K8 tak mulZe dojit
k predbéznému odboceni. Misto plynulého pokracovani pojezdovou drahou K8 k pojizdéci
draze M1, letadlo odbodi pfimo na pojezdovou drahu K6, respektive RWY 12/30 a ze své
podstaty se opét bude jednat o runway incursion.

Bezpecénostni doporuceni
- zvazit pouzivani pojezdovych drah pro rychlé odboceni K7 a K8 k vyklizeni drahy 06R/24L

- zvaiit pouzivani pojezdovych drah K6 a P2, respektive drahy 12/30 k vyklizeni drahy
06R/24L

- bezpodminecéné oznaceni tohoto mista jako HotSpot s patficnym vysvétlenim a z pozice
Runway Safety Team zvazeni vydani specidlnich materiald, napfiklad osvédcenych Safety
briefs

5.4.3. HotSpot HS3

Kfizovani drahy 12/30 pojezdovou drdhou Papa musi probihat pouze s vyslovnym
povolenim sluzby ATC, respektive frekvenci TWR, ktera bude mit provoz na draze 12/30 a
06R/24L ve své odpovédnosti. Sou¢asné musi byt v provozu Stop pficky v kteroukoli denni
Ci provozni dobu. Odpovédné oddéleni ATC je musi ovladat v zavislosti na vydaném
povoleni posadce. Posddka toto povoleni musi respektovat, zopakovat a v pfipadé
nesouladu s povolenim a provozem Stop pri¢ek vidy respektovat Stop pricky. Za Zadnych
okolnosti je nesmi ani s povolenim ATC neprekracovat.

Bezpecnostni doporuceni

- vyzadani ATC povoleni ke kfizovani drahy 12/30

5.4.4. HotSpot HS4

Vzhledem k absenci objezdové pojezdové drahy a konkrétni poloze tohoto mista bude
jisté wvyuzivano ke kfizovani drahy 06R/24L. KfiZovani lze predpokladat ze strany
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pojezdové drahy P3, ale také ze strany pojezdové drahy K12. Kfizovani musi probihat
pouze s vyslovnym povolenim sluzby ATC, respektive frekvenci TWR, ktera bude mit
provoz na draze 06R/24L ve své odpovédnosti. Pfredpoklada se, Ze draha 24L bude
primarné vyuzivdna pro pfistdvani. Misto, kde dochdazi ke kfizovani pojezdovymi drahami
P3 a K13, se stane jednim z nejkritictéjsich, z pohledu kfizovani drahy a provozu na
pfiblizeni. Instalovani Stop pricek vtéchto mistech musi byt samozifejmosti, stejné jako
vyzadani si povoleni od ATC ke kfizovani drahy.

Misto, oznacené jako HS4, je kritické jesté z divodu mozného vyuziti pro vstup na drahu a
zahajeni vzletu ze zkrdceného mista RWY 24L. Stejné misto se nachazi i ze sméru drahy
06R pfi vstupu na drahu pojezdovymi drahami K3 a P1. Posadky se musi jednoznacné
ujistit, Ze vydané povoleni ke vstupu na drahu ziskaly v potradi jedna a zadné dalsi letadlo
se nenachazi na prahu jedné nebo druhé drahy. Teprve poté mohou vstoupit na drahu a
eventuelné provést samotny vzlet. Toto doporuceni reflektuje oznaceni obdobného mista
jako HotSpot na draze 16R letisté Roma Fiumicino (Obr. ¢. 24).

Bezpecnostni doporuceni
- vyzadani ATC povoleni ke kfizovani drahy 06R/24L

- ujistit se, Ze povoleni ke vstupu na drahu bylo vydano v poradi jedna a presvédcit se o
volnosti RWY ze sméru prahu drahy 24L.

- uplatnéni identického postupu pro vstup na RWY 06R pojezdovymi drahami K3 nebo P1
s rozdilem zkontrolovani volnosti RWY ze sméru prahu drahy O6R.

5.4.5. HotSpot HS5

Potencialni rozdilnost technickych parametr( jednotlivych pojezdovych drah na prahu
drahy 24L, byla jiz probrana v ramci kritického mista HS1 na prahu dradhy 06R. Z tohoto
hlediska se jedna o identicky pfipad a neni potfeba tyto informace opakovat. Misto HS5 je
vSak oznaceno také z dlivodu moziného vyuZiti ke kfizovani drahy 24L jak ze sméru
pojizdéci drahy K14, tak ze sméru pojizdéci drahy P4. Ve spojeni s moznymi rozdily
v technickych parametrech navazujicich pojezdovych drah, by mohlo dochazet ke
sloZitému kfizovani drahy, za ucelem dodrZeni technickych parametr(i pojizdécich drah,
s ohledem na technické parametry letadla. Za predpokladu, Ze technické parametry
pojizdécich drah budou stejné, zlistava zde nadale riziko samotného kfizovani drahy 24L.
Kfizovani musi probihat pouze s vyslovnym povolenim sluzby ATC, respektive frekvenci
TWR, kterd bude mit provoz na draze 06R/24L ve své odpovédnosti. Vzhledem
k planovanému rozdéleni pouzivani vzletovych a pfistavacich ploch, by méla byt RWY 24R
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vyuzivana pro vzlety a RWY 24L pro pfistani. Lze tedy predpokladat, Ze ke kfizovani drahy
bude dochdzet velmi casto a tim i k nedmérnému zvySovani rizika vzniku runway
incursion.

Bezpecénostni doporuceni

- zvaiit zménu navrhu paralelni drahy 06R/24L s ohledem na dodate¢né vybudovani
objezdové pojezdové drahy kolem prahu drahy 24L.

- dodrzovat omezeni v pfipadé rozdilnych technickych parametr( pojezdovych drah
- dodrzovat instrukce vydané ATC

- vyzadani ATC povoleni ke kfizovani prahu drahy 24L
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ZAVER

| pres prvotni ndlezy a identifikovani potencialnich kritickych mist ndvrhu je nutné
poznamenat, Ze pokud ma letisté Vaclava Havla tendence si udrZet zavedeny standard a
postupné ho i navySovat zhlediska objemu dopravy, ale i predevSim provozni
bezpelnosti, je vybudovani nové paralelni drahy opravdu jedinym moznym feSenim.
Stdvajici situace je z dlouhodobého hlediska neudrzitelna a ani operativni zasahy a zmény
v provoznich postupech, iniciované subjekty jako jsou Runway Safety Team nebo Runway
Capacity Team, nevyresi problém omezené komplexity drdhového systému letisté Vaclava
Havla Praha. Proto i cilem této diplomové prace bylo vytvofit dikladnou bezpecnostni
studii pripravované paralelni drahy 06R/24L a poskytnout tak poradni materidl, ktery by

mohl byt akceptovan v rdmci Sirsi diskuze ohledné bezpecnostniho rizika konkrétnich mist
nové paralelni drahy 06R/24L.

Kazda bezpecnostni analyza musi vychazet ze zakladniho ustanoveni problematiky. Ta by
méla byt vychozim bodem pro spravné pojmenovani vzniklého problému, coz v pfipadé
letisté Vaclava Havla je narustajici objem dopravy, ptindsejici s sebou typicka negativa
jako castéjsi vyskyt uddlosti bez vlivu na bezpecnost, ale také pfimo udalosti runway
incursion. Definovanim téchto konkrétnich situaci Ize na zakladé spoluprace a nastaveni
urcitych omezeni a doporuceni snizit potencialni riziko vzniku na pfijatelné minimum.
K uceldm dalSich analyz a rozborli dopomohlo také uvedeni konkrétnich pfripadi
typického poruseni pravidel, vedouciho k runway incursion podle jednotlivych ucastnik(
provozu na letisti.

Pfedstavenim projektu nové paralelni drahy se letisté Vaclava Havla predbéiné pfripojilo
k pocetné skupiné evropskych, ale i mimoevropskych letist, které vyuZivaji k zajisténi
provozu paralelni drdhy nebo se také rozhodly pro jeji dodatec¢nou vystavbu (Frankfurt,
Calgary). Letisté vybrand v kapitole 2 se vzajemné lisi jak v ramci usporadani drahového
systému, tak vrozdilnych postupech a neposledni fadé také pristupem k zajistovani
provozu nebo samotné dostavbé paralelni drahy. Poznatky z projekénich studii a pfehledy
stavebnich procesli a nutnych Uprav poskytuji dals$i vyznamny prvek pfi identifikaci
moznych kritickych mist navrhu i z pohledu samotné vystavby paralelni drahy. Cilem vsak
této analyzy bylo shromazdit dostatek relevantnich dat a poznatkd, které by umoznily
vytvoreni seznamu konkrétnich problematickych mist na provoznich plochach letisté,
vyuzivajici paralelni drdhovy systém. Spolu s dodateénou analyzou a rozborem
samostatnych kritickych mist HotSpot i na jinych letistich, mohl byt tento uceleny seznam
sestaven. Svym obsahem zachycuje obecné problematickd mista, ktera mohou na letisti,
které planuje vystavbu nové paralelni drahy, vzniknout.

Stejnym postupem byla provedena i analyza letisté LKPR se zaméfenim na konkrétni
udalosti a incidenty, vazajici se k jednotlivym problematickym mistiim provoznich ploch.
Tato mista spolu s konkrétnimi incidenty byla také vyuZita pro porovnani a souvisejici
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identifikaci potencidlnich kritickych mist navrhu paralelni drahy 06R/24L. PoufZiti
bezpeénostnich doporuceni z dokumentu Runway Safety Manual vedlo kdetailnim
rozbordm konkrétnich mist navrhu paralelni drahy, které byly navic podloZeny poznatky a
rozbory konkrétnich mist HotSpot z kapitoly Analyza letist.

Postupnym shromazdovanim veskerych poznatkl, vychazejicich z provedenych analyz
béhem celé diplomové prace, bylo nakonec dosazeno vytvoreni o¢ekdvané safety studie
navrhu nové paralelni drahy 06R/24L a identifikace potencialnich kritickych mist,
zaznacenych do ndvrhu jako mista HotSpot 1 az 5. Vystupem se staly také rozbory
k jednotlivym kritickym mistdm HotSpot, které podstatou vychazely z metodiky Runway
Safety Program.

Mista, kterd jsou oznacena jako HotSpot HS2 a HS5, mohou byt povazovana z hlediska
potencidlniho rizika za nevyznamnéjsi. Kfizovani nové RWY 06R/24L s plvodni RWY 12/30
v misté, sestavajiciho ze tfi dalSich pojezdovych drah, vyrazné ovliviiuje jeho prfehlednost
a tim i navysuje riziko vzniku runway incursion. Mélo by byt primarné zvaZzeno samotné
vyuZzivani jednotlivych pojezdovych drah pro vyklizeni RWY 06R/24L, ale také cely koncept
této konkrétni kfizovatky, oznacené jako HS2.

Dulezitym bodem navrhu zlstava také moznost vybudovani objezdové pojezdové drahy
kolem prahu RWY 24L. Davody pro vystavbu jsou podloZeny analyzami identickych
pfipadl fesSeni kfizovani drahy (letiSté Frankfurt, Malpensa). Mélo by dojit alespon
k zvdzeni tohoto doporuceni a provedeni dodatecnych studii, které by na zakladé
predpokladanych poctl nutného krizovani RWY 06R/24L potvrdily nebo naopak vyvratily
dllezitost vybudovani této pojezdové drahy. Jedna se predevsim o zvysSeny faktor rizika
naruseni aktivni drahy, pfi jejim predpokladaném vyuziti jako drahy pro pfistani na letisti
Vaclava Havla.

Diplomova prace dle svych vysledkl a mého nazoru splnila zadané téma. Vysledna
identifikace konkrétnich mist probéhla na zdkladé postupné provedenych analyz a
jednotlivé kapitoly na sebe vzdjemné navazovaly. Konkrétni zavéry a bezpeénostni
doporuceni vychdzely ze ziskanych zkuSenosti a ve vétsiné pripadl se snazi odkazovat na
jiz zaznamenané uddlosti, popsané béhem jednotlivych analyz. Soucasti bezpecnostni
studie je i predstaveni jednotlivych subjektd, jejichz ukolem by mélo byt zaznamenani
vzniklych podnéti a provedeni adekvatnich opatreni, v zavislosti na vysledcich vlastni
odborné bezpecnostni studie nové paralelni drahy 06R/24L. Bezpecnostni studie pod
hlavi¢kou této diplomové prace byla vedena z pohledu posadky letadla a uéelové tomu
byly provedené analyzy a nasledné i zavéry prace, prizplsobovany. | timto bodem tedy
splnila vytyceny cil, a to zaznamenani problematiky kritickych mist na provoznich
plochach nové paralelni drahy 06R/24L z pohledu posadky letadla.
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