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Tato prace predklada navrh na rozvoj pohybovych ploch na letisti BeneSov, a to do takové
podoby, aby splilovaly ptedpisové pozadavky kladené na charakteristiku pohybovych ploch
letiSté pro nepifesné pristrojové priblizeni. Autor vénuje pozornost zejména otazce zpevneéni
a prodlouzeni vzletové a pfistavaci drahy 06/24, ale 1 pojezdovym draham a odbavovaci plose.
Kromé toho prace obsahuje popis soucasného stavu letisté¢ a zakladni teoretické podklady,

s nimiZ je potieba seznamit se pied zahdjenim realizace projektu.




Abstract
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This work presents the project of developing the movement area at BeneSov Airport, so that
the movement area fulfills the requirements for non-precision instrument approach.
The author focuses mainly on the issue of paving and lengthening runway 06/24, as well as on
taxiways and the apron. In addition, the work contains an overview of the current condition of
the airport, and basic theoretical considerations that need to be taken into account before the

realization of the project.
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Seznam pouzitych zkratek

Nasleduje seznam zkratek, které autor v praci pouziva. Zkratky, které vysvétlil bezprostredné

po uziti v textu, zde nejsou uvedeny.

ACN Aircraft Classification Number Klasifikaéni ¢islo letadla

AFIS Aerodrome Flight Information Service Letistni a Letova informadni sluzba
AMSL Above Mean Sea Level Vyska nad stfedni hladinou mofte
ASDA Accelerate Stop Distance Available Pouzitelna délka pieruseného vzletu
ATC Air Traffic Control Rizeni letového provozu

CTR Control Zone Rizeny okrsek

GNSS Global Navigation Satellite System Globalni druzicovy polohovy systém
ICAO International Civil Aviation Organisation Mezinar. organizace civilniho letectvi
IFR Instrument Flight Rules Pravidla pro let podle pfistroji

ILS Instrumen Landing System Pristrojovy pristavaci systém

LDA Landing Distance Available Pouzitelna délka pro pfistani

LIS Letova informacni sluzba

MD Ministerstvo dopravy

MLW Maximum Landing Weight Maximalni hmotnost pro pfistani
MSA Mezinarodni standardni atmosféra
MTOW Maximum Take-Off Weight Maximalni vzletova hmotnost

NDB Non-Directional Beacon Vsesmérovy radiovy majak

NPA Non-Precision Approach Nepftesné piistrojové priblizeni

OP Ochranny prostor

PCN Pavement Classification Number Klasifika¢ni ¢islo vozovky

RESA Runway End Safety Area Koncovéa bezpecnostni plocha
RNAV Aera Navigation Prostorova navigace

RWY Runway Vzletova a pristavaci draha (VPD)
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TODA
TORA
TWR
TWY
UCL
VFR

VPD

Take-off Distance Available
Take-off Run Available
Tower

Taxiway

Visual Flight Rules

Pouzitelna délka vzletu
Pouzitelna délka rozjezdu
LetiStni véz

Pojezdova draha

Utad pro civilni letectvi
Pravidla pro let za viditelnosti

Vzletova a pristavaci draha
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Uvod

Letist¢ BenesSov je svym legislativnim statutem definovano soucasn¢ jako vetejné vnitrostatni
1 nevefejné mezinarodni letiSté. PfestoZe se jedna o travnaté VFR letisté, jeho vyznam na poli
vycvikovych letd a vSeobecného letectvi je pomérné unikatni a je tieba hledat odpoved
na otazku, jak by se mélo letisté dale rozvijet. Cilem této diplomové prace je predstavit zamér
na rozvoj pohybovych ploch, zejména vzletové a piistavaci drahy 06/24, a to takovym
zpusobem, aby spliiovaly kritéria na zpiisobilost k IFR provozu. Velky daraz je kladen i na
ekonomicky aspekt véci, tedy aby projekt byl rentabilnim. Z tohoto divodu se prace
nezaobird, ¢i jen velmi okrajové€, jinymi poZzadavky kladenymi na IFR letiSté (pfitomnost
ATC, radionavigaéni vybaveni, apod.), ale zabyva se navrhem na rozvoj pohybovych ploch.
Takovy projekt odpovidd na aktualni potifeby letiSt¢ a fe$i nckterd soucCasna provozni
omezeni. Realizaci tohoto projektu bude navic umoznén provoz vétSich a vykonnéjSich

letound.
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1. Soucasny stav LKBE

1.1 LetiSté Benesov

Letist¢ BeneSov, ICAO kdédem LKBE, je travnaté VFR letisté lezici mezi méstem Bystiice
a obci Nesvacily. Je nejfrekventovanéjsim tuzemskym VFR letistém, tvoii domadci letiste
dvéma leteckym Skolam, jejichz vycvikem kazdoro¢né prochazeji desitky profesionédlnich
1 rekreacnich pilot, a Vv neposledni fadé se jednd o letisté s bohatou a velmi zajimavou

historii.

1.1.1 Historie letisté

O vystavbé letisté BeneSov bylo rozhodnuto v roce 1937, tedy v dobé rostouciho napéti a
eskalujicich konflikti na mezinarodni politické scéné. Pivodnim zdmérem bylo vybudovat
letisté, které by V pfipadé vypuknuti ozbrojeného konfliktu slouzilo jako zalozni letisté
¢eskoslovenské armady, poptipadé pro ucely leteckych operaci spojencti.

Jako hlavni projektant letiSt€ byl vybran pan Ing. Plischke a do praci na vystavbé se
zapojili lidé z Nesvacil a okoli. Diky velikému zapalu a motivaci dokongit letisté co nejdfive,
byla vystavba k zati 1938 dokonéena. Kapitulace Ceskoslovenska v roce 1939 vsak zptisobila,
ze letisté ke svému ptivodnimu ucelu nebylo jiz nikdy vyuzito. [1]

V roce 1943 vstoupila v platnost vyhlaska ¢. 803/9 nafizujici uzavieni zdej$i oblasti.
Luftwaffe. Novi adepti se zde nejprve ucili technice pilotaze na kluzacich a po jejim zvladnuti
prechazeli na stihaci stroje, pfedevsim typu Messerschmitt. V dostupnych zdrojich se uvadi,
ze na letiSti vtéto dobé bylo umisténo az 50 némeckych letound, a to zejména typil
Messerschmitt Me-109, Messerschmitt Me-110, Junkers Ju-52K, Heinkel He-111K a dalsi.
Existuje také nékolik zaznamt o naletech spojenct na toto cvi¢isté. Nejznaméjsim z nich je
asi ptipad no¢niho naletu letouny Lockeed P-38 americkych vzdusnych sil. Americti piloti
tehdy byli na no¢ni misi s cilem poskodit némecké lokomotivy slouzici k pfesunu vojenskych
jednotek SS, kdyZz jejich pozornost upoutala vystielena svétlice. Udajné ji mél vystielit
némecky vojak hlidajici letist¢ v domnéni, ze ptiléta nektery z némeckych stroji a nemiize
letisté najit. Piloti Lightningli nasledné spatiili Spatné maskované letouny stojici na letisti,
zahajili nalet a velkou ¢ast letounti vazné poskodili ¢i zcela vytadili z provozu. [1]

Po ukonceni valky zustala na letisti spousta poskozenych bojovych letadel, ktera jeste

nékolik let po valce ¢ekala na sesrotovani. Kromé toho zde zistala ale i pouzitelna technika a
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nékolik neposkozenych kluzakl. V tomto prostiedi se na letisti zacinaji schazet mistni letecti
nadsenci, ktefi se zdemolované letisté snazi opravit a vybudovat hangar. Tak vznika Aeroklub
Benesov. Aeroklub ze zacatku své &innosti disponuje dvéma jednomistnymi vétroni SK-38
Grunau Baby a dvoumistnym kluzdkem DFS Kranich, na nichz zalind nabizet prvni
plachtaisky vycvikovy kurz. V roce 1947 se zde kona prvni povaleény letecky den. [1]

S pfichodem komunistd k moci v noru 1948 emigruje tovarnik Hrboticky, ktery
vlastni motorova letadla Piper Cup L-4 a Praga E211. Ty na letisti ponechava a flotila
acroklubu se tak rozrusta o dalsi dvé letadla. Komunisté se pteletim S cilem emigrace snazili
zabranit fadou restriktivnich opatieni, jako napf. odmontovavanim vrtuli z letadel.
Po vyostieni situace na letisti zacala ptisobit i hlidka Gtvaru VB, kterd zde fungovala piiblizné
dva roky, nez strazni sluzbu ptrevzaly ozbrojené hlidky aeroklubu. Od padesatych let na letisti
pusobi organizace Svazarm s typicky polovojenskym fizenim aeroklubl, coz mélo sva
pozitiva i negativa. Svazarm poskytoval vycvik pilotd pro armadu, s ¢imz se paraleln¢ rozvijel
i letecky sport. V této dob¢ byla na hranicich se zédpadnimi zemémi vytvofena pohrani¢ni
bezpe¢nostni pdsma, kde platil zdkaz let. Takové omezeni se tykalo i1 néckterych
vnitrostatnich zemi. Sou€asné vSak byl tuzemsky vycvik novych piloti natolik kvalitni, Ze
jeho absolventi dosahovali tspéchti i na mezinarodnich soutézich. V Sedesatych letech se
rovnéz zacala prudce rozvijet zemédélska velkovyroba, pouzivala se chemickd hnojiva a na
zdej$im letisti se spustila letecko-chemicka ¢innost. Vyuzival se k tomu letoun Z-37 Cmelak,
ktery slouzil k praskovani a rozstiikovani hnojiv. [1]

Po revoluci v roce 1989 doslo k zaniku Svazarmu a mistni letecka organizace se opét
prejmenovala na Aeroklub BeneSov. Moznost porevolu¢niho svobodného podnikéni pro
letiSt¢ BeneSov znamena velky rozmach. Vzniké nejen prvni ¢eskd soukroma letecka Skola F-
AlIR, ale 1 dalsi letecké spolecnosti a organizace. Rozviji se 1 infrastruktura letiSté, predevsim
vystavbou novych modernich hangard. V roce 1992 zanikd statut vojenského letist¢ a
provozovatelem leti§té se stavda obec Bystfice. Letist¢ ziskava statut neveiejného
mezindrodniho letist€. V roce 2007 jsou vlastnickd prava statu kletisti prevedena do

vlastnictvi Stredoceského kraje. [1]
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Obrazek ¢. 1: Upoutavka na prvni letecky den v BeneSoveé [2]

1.1.2 Zakladni adaje
Obecné udaje:

Koédové oznaceni:
Charakter letisté:
Provoz:

Druhy letadel:

Pocet VPD:

Provozni doba:

Radiové spojeni:

Poskytované sluzby:

Celni a pasové odbaveni:

Druhy paliva:
Druhy olejt:

LKBE

vefejné vnitrostatni / nevetejné mezinarodni

VFR den

letouny, vrtulniky, kluzéky, ultralehka letadla, volné balony
2

dle sezonni vyuZzitelnosti

1. duben — 31. fijen: 08:00 — 15:00

1. listopad — 15. prosinec: 09:00 — 13:00

6. leden — 31. biezen: 09:00 — 13:00

jinak dle Zadosti nejméné 24 hod. pfedem

BENE RADIO 118,000

PredbéZné info 134,825 — pouze v provozni dobé AFIS
hangarovani, letiStni letova informacni sluzba

na zadost, do 10:00 (09:00) ptedchoziho dne a 24 hod. pfedem
letecky benzin NATURAL 95 oct., AVGAS 100LL
TOTAL D100, TOTAL 15W50, AEROSHELL 15W50,
AEROSHELL sport plus
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Hangarovani: na zadost

Opravy: na zadost
3]

Socidlni moznosti:
Ubytovani: na letiSti omezen¢, Bystfice 2 km, BeneSov 7 km
Restaurace: ano; na letisSti
Doprava: autobus, vlak v Bystfici (1,5 km), taxi na vyzadani
Parkovisté: ano

[3]
1.1.3 Geografické udaje
Poloha: 5,6 km jihozapadné od mésta Benesov
Vztazny bod: 49° 44" 27" N, 14° 38'41" E
Rozloha: 50,4 ha
Nadmoiska vyska: 1322 ft/ 403 m
Okruhova vyska: 2460 ft / 750 m

[3]

1.1.4 Vlastnik a provozovatel

V roce 2007 byla vlastnicka prava k leti§ti pfevedena ze strany statu na StfedoCesky kraj.
Provozovatelem je jiz od roku 1992 obec Bystfice, ktera svou funkci provozovatele plni
prostiednictvim piispévkové organizace Letisté Beneov. Reditelem této organizace je
Vladimir Hada¢ a jeho poradni organ tvoti JUDr. Jan Camrda, Jaromir Fatka, Vladimir
Hadac, Ing. Michal Markovi¢, Vitézslav Novacek, Milo§ Ramert, Miroslav Rohel st., Ing.
Tomas Semrad, Mgr. Daniel Stépanek. [2]
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1.2 Popis drahového systému
1.2.1 Technicky popis

Drahovy systém letist¢ se sklada ze dvou travnatych drah 06/24 a 09/27. Draha 06 se
zpravidla pouziva pro vzlety a letma pfistani, drdha 24 pro pfistani i letma pfistani. Draha 09
standardné jen pro pfistani a draha 27 pro vzlety. Drahy jsou propojeny pojezdovymi drahami
A (Alpha), B (Beta) a C (Charlie) s travnatymi stojankami. Pojezdova draha B kiizuje drahu
09/27 a vede k vyckavacimu mistu drahy 06. Pojezdova draha A sméfuje od stojanek

podélnym smérem k vyckavacimu mistu drahy 27. Pojezdova draha C potom propojuje stiedy

Délka drahy 06/24 je 730 metrt, drdha 09/27 je o 20 m del3i. Sitka obou drah je 60
metri. Unosnost drahy je vzhledem ke stejnému povrchu drah totozna. V kilogramech &ini
5700 kg, v pascalech 0,7 MPa. Pramérny podélny sklon VPD 06/24 je 1,5 %, VPD 09/27
ptiblizné 2 %.

Provoz letist¢ je sohledem na pocasi celorocni. Zejména pii castych srazkach
V zimnich a podzimnich mésicich vSak hrozi riziko proméceni drah, a tedy i omezeni ¢i Gplné
pozastaveni provozu. Ve snaze o zlepSeni tohoto stavu byl letos v dubnu zpevnén usek
pojezdové drahy A mezi Cerpaci stanici a prahem drahy 27, jakoZto nejvytiZzengjs$i Usek
pojezdovych drah. Ke zpevnéni byly pouzity plastove dlazdice Terra Grid E35. Celkova délka

dlazdicemi zpevnéného povrchu je piiblizn€ 600 m a Sitka 5,4 m.
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Obrazek ¢. 2: Drahovy systém na LKBE [3]
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VPD Magneticky smér | Rozméry VPD | Unosnost | Povrch
° 5700 kg / .
06 060 730 x 60 0.7 MPa Trava
o 5700 kg / .
24 240 730 x 60 0.7 MPa Trava
o 5700 kg / .
09 087 750 x 60 0.7 MPa Trava
o 5700 kg / .
27 267 750 x 60 0.7 MPa Trava

Tabulka ¢. 1: Parametry drah na LKBE [3]

1 HE oy

Obrazek ¢. 3: Zpevnény usek pojezdové drahy Alpha [4]

1.2.2 Vyhlasené délky

Za ucelem spravného pochopeni nasledujicich kapitol se nyni kratce zastavime u vysvétleni
vyhlasenych délek a jejich pojmti.

Pouzitelna délka rozjezdu (Take-off Run Available, TORA)

= délka vzletové a pristavaci drahy, ktera je pouzitelna pro rozjezd pii vzletu

Pouzitelna délka vzletu (Take-off Distance Available, TODA)

= délka pouzitelna pro vzlet a plati, Ze je to sou¢et TORA + ptedpoli
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Pouzitelna délka preruseného vzletu (Accelerate Stop Distance Available, ASDA)
= délka, ktera je pouzitelnd pro pferuSeny vzlet, v€etn¢ dojezdu. Je rovna souctu TORA +

dojezdova draha.

Pouzitelna délka pro pristani (Landing Distance Available, LDA)

= dé¢lka, ktera je pouzitelna pro dosednuti a nasledny dojezd béhem pftistani

Dojezdova draha (Stopway)
= plocha navazujici na konec TORA zpisobild k tomu, aby na ni mohl zastavit letoun béhem

preruseného vzletu

Pi‘edpoli (Clearway)
= plocha navazujici na konec TORA, jez je vycCisténd od piekazek a letoun nad ni miize

bezpecné provést Cast svého pocatecniho stoupani az do predepsané vysky

Clearway
Runway Stopway

A

v

TORA

»

ASDA

A~
y

TODA

Obrazek ¢. 4: Vyhlasené délky [5]

RWY | TORA | TODA | ASDA | LDA

06 730 760 730 | 730
24 730 760 730 | 730
09 750 780 750 | 750
27 750 780 750 | 750

Tabulka ¢. 2: Hodnoty vyhlaSenych délek na LKBE [3]
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1.2.3 LetiStni okruhy

Tvary letiStnich okruhti vychazeji zejména z hlukovych omezeni plynoucich z polohy
okolnich obci. LetiStni okruhy jsou stanoveny a publikovany pro obé drahy, piesto se v praxi
zpravidla uzivaji okruhy jen drahy 06/24. Pii tréninkovych letech po okruhu se po vzletu z
drahy 09/27 standardné piechdzi na okruhy drahy 06/24, kde student nacvicuje své lety po
okruhu a pokud situace dovoli, provadi zde 1 plné pfistdni. V opacném piipad¢ se pfi
poslednim kruhu pied zamySlenym plnym pfistinim napoji zpét na okruh drahy 09/27 a
provede plné pfistani zde. Publikovana vyska letu po okruhu je 2460 ft AMSL.

o\ (A Nest@tily i A
R N A e e AN N o
Obrazek ¢. 5: Obrazec letistnich okruhti na LKBE [3]

1.2.4 Ochranna pasma

Pro letiSté BeneSov je dle funkénosti zfizeno nékolik druhl ochrannych pasem:

A, Ochranna pasma okoli letisté

- Ochranné pasma se zékazem staveb

- Ochranné pasma s vySkovym omezenim

- Ochrannd pasma proti nebezpecnym a klamavym svétlim

- Ochrannd pasma s omezenim staveb vzduSnych vedeni vysokého a velmi vysokého napéti
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B, Ornitologicka ochranné pasma
- Vnéjsi ochranné pasma

- Vnitini ochranné pasma

Ochranna pasma se zakazem staveb

Dle rozsahu se da délit dale na OP provoznich ploch a SirSiho tizemi letisté. Obé VPD maji
vlastni OP, ob¢ jsou vSak ve tvaru obdélnika s podélnou osou totoznou s osou VPD. OP pro
VPD 06/24 ma rozméry 1510 m do délky a 300 m do $itky. OP pro VPD 09/27 je potom o
rozmérech 1110 m x 130 m. OP SirSiho uzemi leti§t¢ ma hranice totozné s hranicemi pozemku
letisté¢ a s jizni hranici OP provoznich ploch a pifedstavuje urcitou rezervu pro piipadné

roz§ifovani letisté. [6]

QOchranna pasma s vyskovym omezenim

Prvnim typem OP s vySkovym omezenim jsou OP vzletovych a ptiblizovacich prostori. OP
vzletovych prostort jsou tvofeny rovinami ve tvaru rovnoramenn¢ho lichobéZznika, jehoz
zakladna je totoZznd s kratsi stranou OP VPD. Ramena tohoto lichobé&Zznika se rozsituji o 15%
do kazd¢ strany a dosahuji az do vzdalenosti 5 km. VySkové rovina stoupa z nejvyssiho bodu
prodlouzené osy VPD ve sklonu 1:40. OP pfiblizovacich prostorti jsou potom tvoieny
analogicky v opa¢ném sméru druhého konce VPD. [6]

Druhym typem jsou OP vodorovné roviny, jeZ je vymezena kruhovymi oblouky se
stfedy nad priseciky os kratSich stran VPD. U VPD 06/24 je jejich polomér 2500 m, u drahy
09/27 potom 2000 m. Jejich rovina se nachazi 45 m nad primérnou nadmotskou vyskou
letisté. [6]

DalSim typem jsou OP kuzelové plochy, kdy plocha zac¢ind od kraje OP vodorovné
roviny, odkud déle stoupa ve sklonu 1:25 a to az do dosazeni vysky 55 m nad OP vodorovné
roviny drahy 06/24 a 35 m nad OP vodorovné roviny drahy 09/27. [6]

Poslednim typem OP s vySkovym omezenim jsou OP ptechodovych ploch. Ty zac¢inaji
od kraji OP provoznich ploch a od kraji vzletovych a ptibliZovacich prostorti, odkud déle

stoupaji ve sklonu 1:7 az do vysky OP vodorovné roviny. [6]

Ochranna pasma proti nebezpeénym a klamavym svétlim

V téchto ochrannych prostorech nesmi byt umisténa zadna svétla, kterd by se pilotim mohla

jevit jako klamava. Jsou tvofena ochrannym prostorem ve tvaru obdélnikli s podélnou osou
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totoznou s osou OP VPD 06/24 a 09/27. Sitka je 1500 m, délka piesahujici za kratsi strany
OP provoznich ploch 2500 m. [6]

Ochranna pasma s omezenim staveb vzdu$nvych vedeni vysokého a velmi vysokého napéti

V téchto ochrannych prostorech nesmi byt zadné potencidlné nebezpecné stavby vzdusného
vedeni vysokého nebo velmi vysokého napéti. OP jsou vymezena opét obdélniky s podélnou
osou totoznou s osou OP VPD 06/24 a 09/27. Siika je 2000 m a délka je totozna OP proti

nebezpecnym a klamavym svétlim. [6]

Vnéjsi ornitologickd ochrannd pasma

Jsou to takova OP, ve kterych nejsou vyluéné zakézany stavby s moznosti zvySeni vyskytu
ptactva, ale jejich vznik podléha souhlasu SLI. Jsou vymezena obdélniky s podélnou osou
totoznou s osou OP VPD 06/24 a 09/27. Sitka je 2000 m a délka je takova, Ze presahuje kazdy
konec VPD 0 3000 m. [6]

Vnitrni ornitologickd ochranna pasma

Jsou prostory, ve kterych jsou stavby s moznosti zvySeni vyskytu ptactva zcela zakazany. OP
jsou stejné jako vnéjsi pasma obdélnikového charakteru s podélnou osou totoznou s osou OP
VPD 06/24 a 09/27. Sitka je 1000 m a délka je takova, Ze pfesahuje kazdy konec VPD o 1000
m. [6]

23



1.2.5 Hlukova omezeni

Provoz letisté je tvofen letouny vSeobecného letectvi s pistovymi motory, jejichz hlavnimi
zdroji hluku jsou zejména vrtule a motory. PfestoZze se hlukova zatéz téchto letount neda
srovnavat s provozem obvyklym pro vétsi letisté, je nutno pripomenout, ze z hlediska pohybti
(poctu vzletl a pfistani, pozn. autora) je letist¢ BeneSov druhym nejvytizengjSim letistém v

rowr

CR, coz z hlukové zatéze zdejsiho provozu déla pomémé paléivé téma. Nejvetsi ¢ast provozu
na zdej$im letisti predstavuji vycvikové lety po okruhu, a proto jsou hlukové nejcitlivéjSimi
oblastmi obce kolem letiStnich okruhd. Jsou to pfevazné obce Tisem, TvorSovice, Semovice,
Jirovice, Mokra Lhota, Lisno, Bystfice, Nesvacily a Dlouha Lhota. Za i¢elem snizeni hlukové
zatéze jiz bylo provedeno nékolik opatieni, jako napf. pfizplisobeni tvaru letiStnich okruht
vzhledem k situovani zminénych obci, zvySeni okruhové vysky ¢i sniZzeni mozného poctu
dennich pohybii. Projekt rozvoje letist¢ je nutno realizovat tak, aby nenarazel na hlukova

omezeni téchto obci.
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Obrazek ¢. 6: Pravy okruh drahy 24 s vyznacenim hlukové citlivych oblasti [7]
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2. Predpisy

2.1 Legislativni ramec

vvvvvv

leteckého prava a zaroven souvisi s tématem této prace. Protoze Ceska legislativa upravujici
letecké piedpisy na narodni trovni vychazi ze stanov na nadnarodni Grovni, budeme prvni

mluvit o nich a az poté se budeme vénovat vlastnim narodnim ptredpistm.

2.1.1 Nadnarodni uroven

Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicagska iimluva)

Umluva o mezinrodnim civilnim letectvi je jednou ze étyf mezinrodnich tmluv, které se
podepsaly na Chicagské konferenci v roce 1944, a tvofi zakladni dohodu civilni letecké
dopravy. Mezi nejdilezitési casti této umluvy patii zdsada suverenity deklarujici vylu¢nou
svrchovanost nad danym statnim Gzemim a jeho vzduSnym prostorem. Kromé toho obsahuje
normy rozhodujici pro provozovani pravidelnych i nepravidelnych letd civilnich letadel a
daldi normy upravujici ¢innost v oblasti mezinarodniho civilniho letectvi. Umluva je
rozdélena na dvé hlavni ¢asti, kterymi jsou [8]:
1. ¢ast — Letovy provoz

2. cast — Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO)

Mezindrodni organizace civilniho letectvi (International Civil Aviation Organisation, ICAQ)

Organizace ICAO byla ziizena Umluvou o mezinarodnim civilnim letectvi (¢ast 2, &lanek 43).
Je to vladni organizace, jez ma status odborné organizace pfidruZzené k Organizaci spojenych
narodti (OSN). Sidli v Montrealu a v souc¢asné dob¢ se sklada z 191 ¢lenskych statd. Zakladni
cile organizace jsou: rozvoj mezinarodniho létani bezpecnym a spravedlivym zpiisobem a
podpora rozvoje mezindrodni letecké dopravy. Hlavnimi aktivitami ICAO je vypracovavani
doporuceni a zdokonalovani zavedenych standardi. Kromé toho také podnika Siroké vyzkumy
tykajici se mezinarodni letecké dopravy po celém svété. Regiondlni Gfady spolecné s dalSimi
organizacemi pomdhaji ve vystavbach letecké infrastruktury v zemich tfetiho svéta. Za
ucelem sjednoceni mezinarodnich pravidel ICAO publikuje tzv. Annexy, které obsahuji
pozadavky, jez musi jednotlivé staty plnit, aby dosdhly jednotné urovné, kterou definuje
ICAO. Clenské staty si viak po vlastnim rozhodnuti mohou tyto pozadavky zp¥isnit. Viechny

pozadavky obsazené v Annexech maji bud'to povahu standardi nebo doporuceni. Rozdil mezi
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nimi je nasledujici: Standard neboli norma, obsahuje pozadavky, at’ uz na pouzivané
materialy, technologické feseni, licencovani, naroky na personal, provozni postupy nebo dalsi,
a jejich jednotné piijeti a udrzovani se poklada za nezbytné. Doporuceni, jak uz z nazvu

plyne, jsou soubory, které je zadouci dodrzovat, nikoli v§ak povinné. [8]

Evropské konference civilniho letectvi (European Civil Aviation Conference, ECAC)

ECAC je mezivladni organizace, ktera byla zaloZena ve spolupraci ICAO s Evropskou radou.
Jednani o jejim zaloZeni prob&hlo v roce 1954 na konferenci pro civilni letectvi ve Strasburku.
Byla zaloZena o rok pozdéji a od svého pocatku Citala 19 ¢lenskych statd (dnes 44). Jeji hlavni
cile jsou podpora trvalého rozvoje bezpe¢né¢ho a udrzitelného evropského systému letecké
dopravy, harmonizace politiky a nafizeni v oblasti civilniho letectvi a v neposledni tadé
problematika ochrany Zzivotniho prostfedi. Je tfeba podotknout, Ze ECAC ma pouze poradni
funkci a jeho rozhodnuti ¢i doporuceni podléhaji schvalovani vlad jednotlivych ¢lenskych

stath. [8]

Evropské agentura pro bezpec¢nost letectvi (European Aviation Safety Agency)

EASA vznikla nafizenim Evropského parlamentu a Rady €. 1592/2002 ze dne 15. €ervence
2002 a byla zalozena v roce 2003. Je to agentura Evropské unie, ktera ma za ukol vykonavat
regulacni a vykonné tkoly V oblasti civilniho letectvi (vSeobecného i1 obchodniho). Zajist'uje
jak odborné technické poradenstvi pro Evropskou komisi, tak i technické podklady
K uzavirani mezinarodnich dohod. Dale ma pravomoc k osvéd¢ovani leteckych vyrobki a
organizaci, které je navrhuji, vyrab¢ji nebo provadéji jejich tdrzbu. Takto pomahé zajisStovat
soulad se standardy letové zplsobilosti a tim i jednotnou uroven civilniho letectvi v Evropé.
V roce 2008, na zaklad¢ nafizeni ¢. 1592/2002 Evropského parlamentu a rady, se rozsifila jeji
pusobnost, kdyz prevzala vétSinu aktivit Sdruzenych leteckych ufadii (Joint Aviation

Authorities). JAA v roce 2009 zaniklo. [9]

Evropska organizace pro bezpecnost leteckého provozu (EUROCONTROL)
Organizace EUROCONTROL byla zaloZena v roce 1963. Aktualng zastfeSuje 41 c¢lenskych

stati a spolupracuje s desitkami dal$ich. Hlavni oblasti jeji plsobnosti je harmonizace a
rozvijeni jednotné¢ho evropského tizeni letového provozu (Air Traffic Management), na které
ma rozhodujici vliv. Spolupracuje s ostatnimi vojenskymi i civilnimi organizacemi

zabyvajicimi se fizenim letového provozu, ale i jednotlivymi staty, a koordinuje jejich
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¢innost. Pomaha také napiiklad planovat mezinarodni lety nebo organizovat vycvik fidicich

letového provozu. Jeji struktura je rozdélena na jeden vykonny orgéan a dva fidici organy. [8]

Mezinarodni asociace leteckych dopraven (International Air Transport Association, IATA)

Je nevladdni mezinarodni organizace, kterd sdruzuje 265 aerolinii z pfiblizn€ 150 zemi po
celém svéte. Jeji Clenové predstavuji piiblizné 83% z celosvétové letecké dopravy co do poctu
uleténych kilometri. Historie této organizace sahd k roku 1945, kdy svym vznikem navazala
na ¢innost diivéjsi organizace International Air Traffic Association. Mezi jeji hlavni ukoly
patii koordinace letovych tada jednotlivych dopravcu, ptidélovani tfipismennych letiStnich
kédt a dvoupismennych kédu leteckych piepraved a stanovovani pozadavkil k preprave
nebezpeéného nakladu. V ramci posledni zminéného publikuje ptfirucku Dangerous Goods

Regulations. [10]

2.2.2 Narodni uroven

Ministerstvo dopravy

MD je hlavni narodni autoritou v oblasti civilniho letectvi. V jeho Cele stoji ministr. Rozsah
pusobnosti MD upravuje letecky zdkon a mezinarodni smlouvy zakotvené v pravnim tadu
CR. Organizaéné se MD ¢leni do sekci, které jsou dale fazeny na jednotlivé odbory a ty se
jesté mohou délit na oddéleni.

Odbor civilniho letectvi ma za kol kromé zajiStovani vykonu statni spravy a statniho
odborného dozoru v oblasti civilniho letectvi zastupovat dopravni zajmy CR v mezinarodnich
organizacich, zabezpecovat rozvoj civilniho letectvi a jeho fidicich systému, plsobit jako
odvolaci organ ve spravnich fizenich a vénovat se oblasti ochrany pfed protipravnimi Ciny.
Déli se na 3 oddéleni. [11]

Odd¢leni letecké dopravy ma za tkol zabezpecovat dvou nebo vicestranné mezivladni
dohody o letecké dopravé ¢i leteckych sluzbach a kontrolu plnéni zavazku, které z nich
vyplyvaji. Udé€luje prepravni prava leteckym dopravcim EU a vydava povoleni k provozu
v ramci pravidelné i nepravidelné obchodni letecké dopravy do/z CR. V neposledni fadé se
zabyva otazkami spojenymi s pfepravou nebezpecného zbozi, zjednoduSovanim formalit
Vv letecké doprave, pravy cestujicich a sluzbou patrani a zachrany. [11]

Oddéleni infrastruktury letiSt zajiStuje vykon statni spravy v oblasti zpracovani
odbornych podkladi a vydéavani ptedpisi, vyjadiené predevsim zakonem ¢. 49/1997 Sb. a

leteckymi piedpisy vyplyvajicimi zejména z piiloh k Umluvé o mezinarodnim civilnim
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letectvi, Vv oblasti provozu letist, letiStni infrastruktury a leteckych pozemnich zafizeni.
Zabyva se navrhy rozvoje letistni infrastruktury a zajiSt'uje jejich projednavani s ptislusSnymi
organy CR. Kromé toho se také podilina zadavani a vyhodnocovani veifejnych zakazek,
kontroluje zptisob nakladani s majetkem stitu ve smyslu provozovani letiSt' a zabyva se
problematikou pfidélovani kmitoéti pro pohyblivou sluzbu a radionavigaéni zafizeni. [11]
Oddéleni leteckého provozu, techniky a rozvoje shromazd’uje, zpracovava a
vyhodnocuje statistické tidaje, spravuje zalezitosti poplatkové politiky a podili se na vytvaieni
koncepce rozvoje Ceského civilniho letectvi. Spolecné s legislativnim odborem tzce
spolupracuje na piipravé a projednavani navrht zmén civilniho letectvi i na jejich
implementaci. Dale mezi oblasti plisobnosti tohoto oddé€leni patii i problematika regulace,
uzivani a uspofadani vzduiného prostoru CR, spoluprice na projektu Stiedoevropského
funk¢éniho bloku vzdusného prostoru (FAB CE), sprava kmitoCtového spektra letecké

pohyblivé sluzby i otazky provozni bezpec¢nosti (safety) Ceského civilniho letectvi. [11]

Utad civilniho letectvi

UCL byl zalozen roku 1997 na zakladé ustanoveni § 3 zakona &. 49/1997 Sb. jako titad pro

vykon statni spravy ve vécech civilniho letectvi. Je pfimo podiizen Ministerstvu dopravy a
Vv jeho cele je teditel, ktery je jymenovan i1 odvolavan ministrem dopravy. V oblasti civilniho
letectvi CR vykonava celkovy dohled, dozoruje dodrzovani ptedpisi a podili se na jejich
zavadeéni, hlida zpusobilost letadlové techniky i leteckého personalu a certifikuje jak letadla,
tak i jednotlivé letadlové &asti. Celkovy piehled zékladnich &innosti UCL je mozno nalézt
Vv ustanoveni § 3 zakona ¢. 49/1997 Sb. [12]

Organizacni struktura UCL je roz¢lenéna do niZe uvedenych Ctyt sekcei:

pravni sekce
- bezpec€nostni sekce

letova sekce

- technicka a provozni sekce

Tyto sekce se déli na odbory a oddéleni, které fidi feditelé odbord a vedouci oddéleni. [12]

UCL rovnéz upravuje pozadavky plynouci z Anexi ICAO a provadi navrhy jejich
implementace do prostfedi civilniho letectvi CR. Vysledkem jsou piedpisy fady L, které dale
publikuje MD prostfednictvim Letecké informacni sluzby (LIS). Jednotlivé predpisy fady L

jsou:
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L1 — O zpusobilosti leteckého personalu civilniho letectvi
L2 — Pravidla 1étani

L3 — Meteorologie

L4 — Letecké mapy

L5 — Pouzivani méficich jednotek v letovém a pozemnim provozu
L6 — Provoz letadel

L7 — Poznavaci znacky letadel

L8 — Letova zptisobilost letadel

L9 — Zjednoduseni formalit

L10 — O civilni letecké telekomunikacni sluzbé

L11 — Letové provozni sluzby

L12 — Pétréni a z&chrana v civilnim letectvi

L13 — O odborném zjist'ovani pricin leteckych nehod a incidentt
L14 — Letiste

L15 — O letecké informacni sluzbé

L16 — Ochrana Zivotniho prostredi

L17 — Bezpecnost mezinarodniho civilniho letectvi

L18 — Bezpecna letecka doprava nebezpeéného zbozi
L19 — Rizeni bezpeénosti

L4444 — Postupy pro letové navigaéni sluzby

L7030 — Evropské regionalni doplikové postupy

L8168 — Provoz letadel — letové postupy

L8400 — Zkratky a kody

Stézejnim z predpist fady L je pro tuto praci predpis L14, ktery bude v kapitole 2.4 rozebran
podrobné;ji.
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2.2 Povinnosti provozovatele letisté

Provozovani leti§té mize byt vykonavano pravnickou osobou se sidlem v CR nebo fyzickou
osobou s trvalym pobytem na tzemi CR na zikladé povoleni UCL. Utad Zadost o
provozovani letisté zvazi a na zakladé nize uvedenych podminek vyda povoleni. Pokud je
uchazejicim se subjektem fyzicka osoba, musi spliiovat [13]:

minimalni vék 18 let

zpusobilost k pravnim tkontim

trestni bezthonnost

odborna zpusobilost

Je-li subjektem prévnicka osoba, vSechny fyzické osoby, které jsou statutarnim organem
pravnické osoby nebo Cleny statutdrniho orgdnu, musi spliiovat zminéné podminky na
minimalni v€k, pravni zpisobilost a trestni bezithonnost. Pro odbornou zpiisobilost plati, ze
staci, kdyz tento poZzadavek spliiuje alespon jeden z ¢lenti. Zptisobilost se prokazuje dokladem
o dosazeni stfedniho (popf. vyssiho odborného vzdélani) nebo dokladem o vysokoSkolském
vzdélani ziskaném v magisterském studijnim programu v oblasti ekonomie, technickych véd
nebo prava a dale dokladem o minimalné pétileté odborné praxi v fidici ¢innosti v oblasti

civilniho letectvi. [13]

Povinnosti provozovatele letisté vyplyvaji ze zakona €. 49/1997 Sb., ¢ast 4, hlava Il, § 26. Je
to predevsim povinnost zajistit nasledujici [13]:
- moznost pro pristdvani, vzlety a pohyb letadel s tim souvisejici

ochranu a oSetifovani letadel

- uskuteciiovani leteckych €innosti
- potadek, bezpecnost, zachranou a hasi¢skou sluzbu na letisti
- ochranu pfed protipravnimi €iny ohroZujici bezpecnost

- udrzbu a rozvoj letiste
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2.3 Kodové znaceni letiSté

Dtivodem pro ustanoveni kdédového znaceni letiSt byl zamér zavést jednotny klasifikacni

systém letist’ pro predpisové pozadavky, které se jich tykaji. Kédové znaceni je slozeno ze

dvou prvki, které se vztahuji k vykonovym charakteristikim a rozmérim kritického typu

letounu, pro které bude letisté¢ urceno. Prvek 1 je ¢islo zaloZzené na jmenovité délce drahy

vzletu letounu a prvek 2 je pismeno odvozené z rozpéti kiidla letounu a vnéjsiho rozchodu kol

hlavniho podvozku. Konkrétni ustanoveni se vztahuje ke vhodnéjSimu z obou prvkl nebo k

jejich piislusné kombinaci. Pii uréovani kddového znaceni letisté jsou prvni uréeny letouny,

pro které je letisté uréeno, a potom oba prvky kédového znaceni. [14]

Koédové cislo

Jmenovita délka drahy vzletu letounu

1 méné nez 800 m

od 800 m az do, ale ne véetné 1200 m

2
3 od 1200 m az do, ale ne véetné 1800 m
4 1800 m a vice

Tabulka ¢. 3: Kodové ¢islo a jemu ptislusna jmenovita délka drahy vzletu [14]

Kodové Rozpéti kiidel Vnéjsi rozchod kol hl. podvozku
pismeno
A az do, ale ne vCetné 15 m az do, ale ne v¢etné 4,5 m
B od 15 m az do, ale ne véetn€ 24 m od 4,5 m az do, ale ne v€etn€ 6 m
C od 24 m az do, ale ne vCetn€ 36 m od 6 m az do, ale ne véetn€ 9 m
D od 36 m az do, ale ne v€etn€ 52 m od 9 m az do, ale ne véetné 14 m
E od 52 m az do, ale ne véetn€ 80 m od 9 m az do, ale ne vCetné€ 14 m
F od 65 m az do, ale ne véetné 80 m od 14 m az do, ale ne v¢etné 16 m
G 0d 80 m od 16 m

Tabulka €. 4: Kodové pismeno a jemu ptislusné rozpéti kiidel a vnéjsi rozchod kol hlavniho

podvozku [14]
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2.4 Predpisové pozadavky
V této kapitole budou rozebrany pozadavky, které vyplyvaji z platnych predpisti L14 a ICAO

Doc 9157 (Aerodrome Design Manual). Vlastni navrh rozvoje letist¢ bude autorem

vypracovan v souladu s témito pozadavky.

2.4.1 Predpisové pozadavky pro navrh VPD
Umisténi a smér drahy ovliviiuje cela tada faktorti. Mezi kliCové patii odhad provozni
vyuzitelnosti ¢i mistni meteorologické jevy, vyskytujici se nebo opakujici se s urcitou
pravidelnosti. Je nutné zvazit vSechny dostupné faktory v daném misté, které vytvareji
predpoklad pro budouci provozni podminky. Takovymi faktory mohou byt:

- pocasi, zejména charakteristicky zptisob a smér proudéni vzduchu, lokélni pfehanky ¢i

mistni tvorba mlh

- topografické podminky v oblasti letisté a okoli

- druhy letadel a jejich predpokladané pohyby

- vykonnostni vlastnosti letadel

- environmentalni podminky, pfedevS§im hlukova omezeni

- okolni prekazky a zastavéné oblasti

Prah dréhy

Pokud to provozni podminky umoZiluji, prah drahy by mél byt umistén na zacatku VPD.
V pfipad¢, ze je nutné prah drahy docasné ¢i trvale posunout v piipad€ neprovozuschopnosti
¢asti VPD, musi byt mezi touto ¢asti a posunutym prahem drahy zajiSténa upravend plocha

bez ptrekazek o délce alespon 60 m.

Délka VPD
Pti rozhodovani o délce dréhy je tfeba vzit v potaz ptedevsim nésledujici faktory:
- vykonnostni charakteristiky a provozni hmotnosti provozu vyuZzivajici VPD
- meteorologické podminky, zejména piizemni vitr a teplota
- vlastnosti VPD jako podélny a pfi¢ny sklon, déle typ a stav povrchu
- podminky vyplyvajici z polohy letisté (napf. vys$si nadmotiska vyska ma za vysledek
nepiiznivé ovlivnéni generovani vztlaku a snizenou ucinnost pohonnych jednotek, a

proto je tfeba pocitat s delsi délkou vzletu)
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Sitka VPD
Sitka VPD by neméla byt mensi, neZ je upfesnéno V nize uvedené tabulce. Faktory, které je
tteba vzit v potaz pii navrhu sitky VPD, jsou zejména:

- pramérna odchylka letounu od sttedové Cary pti dosednuti

- slozka boéniho vétru

kontaminace povrchu drahy (dést,, snih, bfecka nebo led)

pristavaci rychlost letounu

- viditelnost
- lidsky faktor
Kodové Kédové pismeno
Cislo A B C D E F
1 18 m 18 m 23m - - -
24 23 m 23 m 30m - - -
3 30m 30m 30m 45 m - -
4 - - 45 m 45 m 45 60

a - Sitka VPD pro piesné pfiblizeni je minimalng 30 m bez ohledu na tuto tabulku

Tabulka ¢. 5: Minimalni Sifka drahy v zavislosti na kodovém ¢islu a pismenu

Podélny sklon VPD

Podélny sklon VPD je pocitan jako rozdil mezi maximalni a minimalni nadmotskou vySkou
drahy méfenymi podél stiedoveé Cary drahy vyjadieny v procentech. Za normalnich okolnosti
by nemél presahovat:

- 1% pro drahy s ¢islem 3 a 4 kédového znaceni

- 2% pro drahy s ¢islem 1 a 2 kodového znaceni

Soucasné€ musi platit, ze by podélny sklon nemél v zadné ¢asti VPD piesahovat:
- 1,25% pro drahy s ¢islem 4 kodového znaceni, kromé prvni a posledni ¢tvrtiny VPD,
kde by tato hodnota neméla ptesahovat 0,8%
- 1,5% pro drédhy s ¢islem 3 koédového znaeni, kromé prvni a posledni Ctvrtiny
pfistrojové VPD I. nebo II. kategorie, kde by tato hodnota neméla pfesahovat 0,8%

- 2% pro drahy s ¢islem 1 a 2 kédového znaceni
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V ptipadé, ze pti ndvrhu VPD neni mozno ptedejit pfechody mezi dvéma ¢i vice sklony, pro
pfechod mezi navazujicimi dvéma sklony by mélo platit, Ze nepiesahuje:
- 1,5% pro dréhy s ¢islem 3 a 4 kddového znaceni

- 2% pro drahy s Cislem 1 a 2 kddového znaceni

Ptechod jednoho sklonu do druhého je proveden zakruzovacim obloukem, kde je maximalni
stupent zmény stanoven na:
- 0,1% na 30 m (minimalni polomér oblouku 30 000 m) pro drahy 4 kddového znaceni
- 0,2% na 30 m (minimalni polomér oblouku 15 000 m) pro drahy 3 kodového znaceni
- 0,4% na 30 m (minimalni polomér oblouku 7 500 m) pro drahy 1 a 2 kodového

znaceni

Pri¢ny sklon VPD

K zajisténi nejrychlejsiho odtoku vody je vhodné vybudovat stiechovitou VPD s ptfi¢nymi, po
obou stranach symetrickymi, sklony. V piipad¢, Ze neni mozné dosahnout takového feSeni, je
také mozné vybudovat jednotny pificny spad ve sméru vétru nejcastéji spojené¢ho s destém.
V tomto ptipad¢ je maximalni pouzitelny sklon:

- 1,5% pro dradhy s pismeny C, D, E a F kddového znaceni

- 2% pro drahy s pismeny A a B kddového znaceni

Pti¢ny sklon by soucasné nemél byt mensi nez 1 % vyjma kiizovatek VPD a pojezdovych
drah. Pfi¢ny sklon by pokud mozno také mél byt také po obou stranach symetricky a
konstantni po celé délce VPD vyjma kfiZovatek s dal§imi VPD ¢&i pojezdovymi drahami.
Neni-li zajistén odpovidajici pficny sklon, Spatny odtok vody mize zpisobit fatalni nasledky.
Nebezpeci je nejvyraznéjsi predevSim pii kombinaci faktoru mokré dréhy a pfitomnosti

bocniho vétru, ktera vytvari idealni podminky pro vznik aquaplaningu.

Unosnost a povrch VPD

Pro ucely stanoveni potfebné unosnosti dradhy je tfeba vzdy vyjit z pfedpokladd, pro jaké
letouny ma draha slouzit. Povrch drahy je tfeba vybudovat bez nerovnosti, které¢ by mohly
neptiznivé ovlivnit tfeni €i jinak ovlivnit vzlet nebo pfistani. Nerovnosti mohou zplsobit
nadskakovani, kymaceni, vibrace ¢i jiné obtize pfi ovladani letounu. Méteni charakteristik

tteni povrchu na novych povrSich zpevnénych VPD musi byt provedeno zafizenim pro
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kontinualni méfeni tieni se samoskrapénim, pfi¢emz hloubka textury nového povrchu nemtize
byt mensi nez 1,0 mm. Pokud je povrch drdzkovany nebo ryhovany, musi byt drazky kolmé

na osu VPD nebo rovnobézné s nekolmymi pfi¢nymi sparami.

Postranni pasy

Postranni pasy slouzi k viditelnému oznaceni piechodu z pIn¢ zpevnéného povrchu VPD do
nezpevnéného povrchu. M¢ly by byt vybudovany takovym zpiisobem, aby v maximalni
mozné mife omezovaly riziko vyjeti letounu. Vyznam spociva také v prevenci eroze pudy
vlivem proudéni horkého vzduchu z motorti a zmirnéni rizika nasati cizich téles do motort.
Postranni pasy musi byt ztizeny pro VPD:

- D, E kodového znaceni, kde §itka VPD je mensi nez 60 m

- F, G kddového znaceni

Co do sitky postrannich past, plati, ze postranni pasy by mély presahovat symetricky na
kazdou stranu VPD tak, aby celkova Sitka VPD spole¢né s postrannimi pasy nebyla mensi
nez:

- 60 m pro drahy s pismeny D, E kédového znaceni

- 75 m pro drahy s pismeny F, G kodového znaceni

Postranni pasy musi vyskové navazovat na povrch VPD a jejich sklon nesmi piesahovat
2,5%, pokud UCL nestanovi jinak. Unosnost musi byt takova, aby byly postranni pasy

schopné ptenést zatizeni v ptipad¢ vyjeti letounu z VPD.

Obratisté
Pokud neni na konci VPD pojezdova drdha ani plocha k otaceni letounu na pojezdové draze
(tzv. taxiway turnaround) a soucasné plati, ze se jedna o drahu D, E, F nebo G kodového

znaceni, musi byt pro usnadnéni otoceni letounii o 180° zfizeno obratiste.

Pasy VPD

Hlavnim smyslem pasu VPD je zajistit prostor od piekazek, které by ptipadné mohly ohrozit
letouny na draze. Pasy VPD museji byt takovych rozméri, aby v nich byla zahrnuta jak VPD,
tak 1 sni spojené dojezdové drahy. M¢ly by disponovat dostatecnou tnosnosti pro piipad

vyjeti letounu z dradhy. Neméné dulezité jsou tyto pasy i1 k ochrané citlivého/kritického
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ILS/MLS prostoru, pokud je témito zafizenimi letiSt¢ vybaveno. Pokud je nutné, aby se
Vv téchto prostorech nachédzelo potiebné vybaveni letisté, jako napt. navigacni zatizeni, které
nemuze byt umisténo jinde, je nutné, aby toto vybaveni spliiovalo pozadavky kichkosti a bylo

instalovano nizko pii zemi.

Délka pasu musi presahovat pted prah VPD a za konec VPD nebo dojezdové drahy nejméné:
- 60 m pro drahy s ¢isly 2,3 a 4 kddového oznaceni
- 60 m pro drahy s ¢islem 1 kédového znaceni, pokud se jedna o ptistrojovou VPD

- 30 m pro drahy s ¢islem 1 kdodového znaceni, pokud se jedna o nepfistrojovou VPD

Sitka pasu zahrnujici VPD pro piesné i nepiesné piistrojové piiblizeni musi byt takova, aby
pas sahal na kazdou stranu od osy VPD do vzdalenosti pokud mozno nejméng:
- 150 mu drah s ¢isly 3 a 4 kddového znaceni

- 75mudrah s ¢isly 1 a 2 kodového znaceni

Sitka pasu nepiistrojové VPD musi byt takova, aby pas sahal na kazdou stranu od osy VPD
do vzdalenosti pokud mozno nejméng:

- 75 mudrah s ¢isly 3 a 4 kdbdového znacéeni

- 40 mu drah s ¢islem 2 koédového znaceni

- 30 mudrah s ¢&slem 1 kodového znadeni

Kromé radionavigaénich zatizeni, zafizeni pro meteorologické tcely a zafizeni urcené pro
navijakovy provoz kluzaku, které na pasu VPD musi z povahy své funkce byt umistény, je
jakykoli jiny objekt pokladan za ptekazku a musi byt z pasu odstranén. Na pasu se také
nemohou vyskytovat Zadné pevné objekty kromé vizudlnich zafizeni potfebnych pro navigaci
nebo ucely bezpecnosti provozu letadel, které museji splilovat jiz zminéné pozadavky
kiehkosti, v nizsich nez nasledujicich intervalech:
- 77,5 m od osy VPD pro ptesné ptiblizeni I., II. nebo III. kategorie s Cislem 4 a
pismenem F nebo G kodového znaceni
- 60 m od osy VPD pro piesné ptiblizeni I., II. nebo III. kategorie s Cislem 3 nebo 4
kédového znaceni
- 45 m od osy VPD pro pfesné piiblizeni I. kategorie s ¢islem 1 nebo 2 kddového

znaceni
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Povrch pasu VPD musi byt odpovidajicim zplisobem upraven k zajisténi dostate¢né unosnosti
pro ptipad vyjeti jakéhokoli z letound, pro které je draha urena. Pozadavky na rozméry takto
upravené plochy se lisi dle toho, zda se jedna o piistrojovou nebo nepiistrojovou VPD. Cést
pasu pristrojové VPD musi byt oSetfena od osy drahy do vzdalenosti alesponi:

- 75 m pro drahy s ¢isly 3 a 4 kddového znaceni

- 40 m pro drahy s ¢isly 1 a 2 kddového znaceni

Pro nepftistrojové VPD plati, ze pas musi byt upraven od osy drahy do vzdéalenosti minimalné¢:
- 75 m pro drahy s ¢isly 3 a 4 kddového znaceni
- 40 m pro drahy s ¢islem 2 kdédového znaceni

- 30 m pro drahy s ¢islem 1 kodového znacent

Tato ¢ast pasu VPD musi byt nejméné do vzdalenosti 30 m pied prahem dréhy oSetfena také

proti erozi pudy vlivem horkych proudt vyfukovych plynd.

Sklony pasit VPD by mély byt takové, aby zabranily hromadéni vody a soucasné by nemély
byt vEétsi nez stanovené limity. Pro podélné sklony tyto limity jsou:

- 1,5% pro drahy s ¢islem 4 kdédového znaceni

- 1,75% pro dréhy s ¢islem 3 kdédového znaceni

- 2% pro drahy s ¢isly 1 a 2 kodového znaceni

Limity ptfi¢nych sklont pasi VPD jsou:
- 2,5% pro drahy s ¢isly 3 a 4 kodového znaceni
- 3% pro drahy s ¢isly 1 a 2 kodového znaceni
S vyjimkou pocatec¢nich 3 m od okraje VPD, postranniho pasu nebo dojezdové drahy, kde pro
zajisténi lepsiho odtoku vody ma byt sklon negativni a mize dosahovat hodnoty az 5%.
Pro podélné i pticné sklony plati, Ze by mély byt pozvolné a mélo by se ptredejit jejich

prudkym zméndm.

Koncové bezpecénostni plochy

ICAO Aircraft Accident/Incident Data Reports (ADREP) ukazuje, Ze vyjeti letount z dréhy,
at’ uz vlivem Spatného odhadu pfi pfistani ¢i pfi obtiZich se vzletem, je ¢asto doprovazeno

vyznamnym poSkozenim letounu. Pro tyto piipady je proto vradmci minimalizovani
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zpusobenych Skod nutné vybudovat v podélném sméru drahy za pasem VPD koncovou
bezpecnostni plochu. Musi byt ziizena na kazdém konci pasu VPD, kde:
- sejedna o drahy 3 nebo 4 kodového znaceni

- sejedna o drahy 1 nebo 2 kédového znaceni a draha je soucasné piistrojova

Plati vSak doporuceni, aby byla koncova bezpecnostni plocha zfizena i na kazdém konci pasu
VPD nepiistrojové drahy 1 nebo 2 kodového znaceni.

Koncova bezpecnostni plocha musi pfesahovat za konec pasu VPD alespoii do

vzdalenosti:

- 240 m u drah s ¢isly 3 nebo 4 kédového znaceni

- 120 mu drah s ¢isly 1 nebo 2 kédového znaéeni, pokud je draha pfistrojova
Pokud koncova bezpecnostni plocha nemiize dosahovat do zminénych vzdalenosti, vzdalenost
muze byt kratsi, ale plati, Ze provozovatel musi vzdy prvni vypracovat letecko-provozni studii
k identifikaci nebezpeéi, nechat ji schvalit UCL a zavést pfiméfena opatieni k minimalizaci
souvisejicich rizik. U pfistrojovych VPD vSak koncovd bezpe€nostni plocha nemiize za
zadnych okolnosti byt kratsi nez 90 m od konce pasu VPD.

Sitka koncové bezpe¢nostni plochy musi byt minimalné dvakrat $ir§i nez Sitka
prislusné VPD. Z diivodu zvySeni bezpecnosti je doporuceno, aby Sitka koncové bezpecnostni
plochy byla stejné Siroka jako upravena ¢ast ptislusného pasu VPD.

Podélné i ptiéné sklony nesmi presdhnout 5%, pokud UCL nestanovi jinak. P¥echody
mezi riznymi sklony musi byt pozvolné, bez nahlych protisklonti.

Pti projektovani koncovych bezpecnostnich oblasti je tieba 1 zde predpokladat riziko
vyjeti letounu z VPD a unosnost musi byt zajiSténa takova, aby se zabranilo poSkozeni
letounu. Rovnéz musi zpUsobit zabrzdéni letounu a musi umoznovat pohyb zachrannych a

pozarnich vozidel.

Piedpoli (Clearway)

Predpoli musi byt ziizeno na vSech pfistrojovych VPD s ¢isly 3 a 4 kédového znaceni.
Zacatek predpoli se bere od bodu konce pouzitelné délky rozjezdu (TORA). Nesmi byt delsi
nez polovina vzdalenosti TORA. U nepfistrojovych VPD s Cisly 1 a 2 kodového oznaceni se
za predpoli poklada ptesah pasu drahy.

Co do sitky se tyce, predpoli musi sahat pticné alespon do vzdalenosti 75 m na kazdou

stranu od osy piistrojové VPD kddového cisla 3 nebo 4.
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Sklony ptfedpoli musi byt takové, aby terén v pfedpoli nepiesahoval rovinu stoupajici ve
sklonu 1,25%, pokud UCL nestanovi jinak, pfi¢emz jeji niz8i okraj je vodorovny a sou¢asné:
- kolmy ke svislé rovin¢ prochézejici osou VPD
a

- prochazi bodem umisténym na VPD na konci délky TORA

Dojezdové drahy (Stopways)

Dojezdové drahy museji mit stejnou Sifku jako VPD, na které navazuji. Stejné¢ tak povrch
zpevnéné dojezdové drahy musi byt vystavén tak, aby byla zajisténa charakteristika tfeni
povrchu alespoil na Urovni navazujici VPD. Pro sklony a zmény sklonii dojezdovych drah
plati stejné pozadavky jako pro VPD, na které navazuji s nasledujicimi vyjimkami:

- omezeni na podélny sklon 0,8% v prvni a posledni ¢tvrtin€ VPD nemusi byt uplatnéno

- maximalni stupent zmény sklonu v napojeni dojezdové drahy na VPD muze byt 0,3% na 30

m (minimalni polomér oblouku 10 000 m) u ¢islic 3 nebo 4 kodového znaceni

2.4.2 Predpisové pozadavky pro navrh pojezdovych drah
Pojezdové drahy jsou spoleéné se vzletovymi a pfistavacimi dradhami nejméné
pfizpusobitelnymi letiStnimi celky, a proto je pted jejich vystavbou velice dilezita dikladna
analyza nejen poctu budoucich pohybt, ale i konkrétnich typi letadel, které budou pojezdové
drdhy vyuzivat, a je tfeba vzit v potaz vSechny faktory, které¢ maji na dimenzovéni vliv.
Reseni pojezdovych drah by nemélo fesit jen aktualni pozadavky, ale i potieby, které

Ize oéekavat v budoucnu s pravdépodobnym rozvojem. Reseni by soudasné mélo byt takové,
aby systém pojezdovych drah:

- propojoval jednotlivé letiStni celky nejkrat$i moZnou vzdalenosti

- byl v maximalni mife srozumitelny s jasnym znacenim

- zajistil bezpecné a plynulé pojizdeéni letadel

Provedeni pojezdové drahy musi byt takové, aby pii letounu symetricky umisténém na osové
¢afe nebyla vzdalenost mezi vnéjSim kolem hlavniho podvozku a okrajem pojezdové drahy

mensi nez je uvedeno v nasledujici tabulce:
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Kodové pismeno Vzdalenost

A 15m
B 2,25m
C 3 m, pokud je TWY urcena pro letouny

srozvorem <18 m

4,5 m, pokud je TWY urcena pro letouny
S rozvorem > 18 m

D 4,5m
E 4,5m
F 4,5m
G 4,5m

Tabulka ¢. 6: Minimalni vzdalenost mezi vnéjsim kolem hlavniho podvozku

a okrajem pojezdové drahy [14]

Sitka pojezdové drahy v rovném useku musi byt minimalné:

Kédové pismeno Vzdalenost
A 7,5m
B 10,5m
C 15 m, pokud je TWY urcena pro letouny s rozvorem
<18 m

18 m, pokud je TWY uréena pro letouny s rozvorem
>18m

D 18 m, pokud je TWY urcena pro letouny s vnéjSim
rozchodem kol hlavniho podvozku< 9 m

23 m, pokud je TWY urcena pro letouny s vné&jim
rozchodem kol hlavniho podvozku>9 m
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E 23m

F 25m

G 25 m, pokud je TWY urcena pro letouny s vnéjSim
rozchodem kol hlavniho podvozku <16 m

(vnéjsi rozchod kol hlavniho podvozku + 9 m),
pokud je TWY urcena pro letouny s vnéjim
rozchodem kol hlavniho podvozku > 16 m

Tabulka ¢. 7: Minimalni Sitka pojezdové drahy v rovném useku [14]

Oblouky pojezdovych drah

A

nezbytné, by mély byt navrZzeny tak, aby poloméry obloukii odpovidaly manévrovacim
schopnostem a pojezdovym rychlostem letount, pro které jsou pojezdové dréhy urceny. Nize
uvedend tabulka ¢. 8 znazoriiuje piipustné pojezdové rychlosti k obloukiim o danych
polomérech. V pifipadé ostrych obloukid, u kterych by navrzeny polomér nemusel byt
dostate¢ny, je nutné zvazit rozsiteni pojezdové drahy tak, aby byly zachovany vzdalenosti

mezi vnéjSim kolem hlavniho podvozku a okrajem pojezdové drahy uvedené v tabulce €. 6.

Pojezdova rychlost [km] Polomér oblouku [m]
16 15
32 60
48 135
64 240
80 375
96 540

Tabulka ¢. 8: Minimalni §itka pojezdové drahy v rovném tseku [15]
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Napojeni a kiizovatky

V napojeni a kiizeni pojezdovych drah s VPD, jinymi pojezdovymi drahami nebo
odbavovacimi plochami se vyuzivaji tzv. napojovaci oblouky. Jejich smyslem je zajistit
vzdalenosti mezi vnéjSim kolem hlavniho podvozku a okrajem pojezdové drahy uvedenymi

v tabulce ¢. 7.

Podélné sklony pojezdovych drah

Limity pro podéIné sklony pojezdovych drah jsou:
- 1,5% pro kategorie C, D, E, F nebo G kédového znaceni

- 3% pro kategorie A nebo B kddového znaceni

Podélny sklon by pokud mozno mél byt zachovan jednotny. Pokud vSak nelze ptedejit jeho
zménam, je nutné prechod z jednoho sklonu do druhého provést zakruzovacim obloukem
S maximalnim stupném zmeény:
- 1% na 30 m pro kategorie C, D, E, F nebo G koédového znaéeni (minimalni polomér
oblouku 3000 m)

- 1% na 25 m pro kategorie A nebo B kodového znaceni (minimalni polomér oblouku
2500 m)

V ptipad¢ zmén podélnych sklonll je rovnéz nutné zajistit patfi¢nou viditelnost téchto zmeén.

Blizsi informace K této problematice je mozné dohledat v predpise L-14, ¢asti 3-10.

Umisténi osovpch rdwésidel
pojezdove drahy {viz. 5.3.16.11)

T [} l
i
Elﬂil:l;g;mz T{_ LA AR Neh

(viz. 39.4) 1
/!

Umisténi osového znadeni pojesdows
dirdhy viz. 5.2.8.4) ,

Mirnimaini vzdalerost ___
miezi unéfim kolem
hiamiho podvozku letadila

& alrajem pojezdave drd by
(vz 1.0.8)

Rozdifeni
pajezdove

THYE0 PADOTENOS

Dbrazes ukazryje prikiad rezaifeni pojezdove drahy pro dosazeni
stanavend vzddlenost kola v oblouku pojezdow draty.
P e b fﬂZI'I'IEfy ]!0u uvedens ¥ Asrodrome DQ'SQI'I Manual, Par 2.

|
L
/

!

Obrazek ¢. 7: Oblouk pojezdové drahy [14]
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Pri¢né sklony pojezdovych drah

Provedeni pricnych skloni musi byt takové, aby zabranily hromadéni vody na pojezdové
draze, avSak soucasn¢ nesmi piesahnout tyto limity:
- 1,5% pro kategorie C, D, E, F nebo G kédového znaceni

- 2% pro kategorie A nebo B kddového znaceni

Unosnost a povrch pojezdovych drah

V disledku pomalu pojizdé€jiciho nebo stojiciho provozu existuje predpoklad, ze budou
pojizdéjici drahy zatiZzeny stejné€ nebo vice nez VPD, a proto i jejich tnosnost musi byt stejna
mozno nalézt v dokumentu ICAO Aerodrome Design Manual (Doc. 9157), Part 3.

Povrch pojezdovych drah musi byt o€iStén od nerovnosti, které by mohly poskodit
letoun, a charakteristika jeho povrchu musi byt takova, aby bylo dosazeno vhodného tfeni

povrchu.

Pojezdové drahy pro rychlé odbocéeni (Rapid Exit Taxiways)

Pojezdova draha pro rychlé odboceni je takova pojezdova draha, jez je s VPD spojena ostrym
uhlem a svym provedenim umoznuje letouniim vyjeti z VPD ve vyssi rychlosti. Takova
pojezdova draha je vhodnym feSenim ke sniZzovani €asu letounu straveného na VPD, coz je
velice pozitivnim faktorem zejména na vétSich a vytiZzené&jSich letiStich. Obecnou hranici, nad
kterou se 1 pies vysSi provozni nédklady jiz vyplati feSeni pojezdovych drah pro rychlé
odboceni nad konven¢nimi pravouhlymi, je pfiblizn€ 25 provoznich operaci (vzlety a ptistani)

za hodinu.

Pojezdova draha pro rychlé odboceni musi mit polomér odbocovaciho oblouku alespon:
- 550 m pro kategorie 3 nebo 4 kédového znaceni

- 275 m pro kategorie 1 nebo 2 kédového znaceni

K umoznéni vyjezdové rychlosti za podminek mokrého povrchu:
- 93 km/h (50 kt) pro kategorie 3 nebo 4 kédového znaceni
- 65 km/h (35 kt) pro kategorie 1 nebo 2 kédového znaceni

43



Uhel kfizovatky pojezdové drahy pro rychlé odbodeni s VPD nemiize byt vétsi nez 45° a
soucCasn¢ ne mens$i nez 25°. Vhodnym feSenim je zpravidla 30°. Za odbocCovacim obloukem
musi byt pfed kiizovanim jakékoli dal§i pojezdové drahy dostate¢né dlouhy rovny usek
umoziujici Uplné zastaveni vSech letount, pro které je pojezdova draha pro rychlé odboceni

urcena.

Postranni pasy pojezdové drahy

Postranni pasy pojezdovych drah slouzi jako bezpecnostni opatieni zabezpecujici piechod
Z pln¢ zpevnéné pojezdové drahy do vné-drahové oblasti. Jejich Gcelem je mimo piidavné
rezervy pro ptipad vyjeti kol podvozku z pojezdové drahy i ochrana turbinovych letount pred
nezadoucim nasatim cizich téles a zabrana eroze ptilehlé pidy.
Postrannimi pasy musi byt opatfeny vSechny pojezdové drahy kategorie C, D, E, F nebo

G koédového znaceni a musi byt minimalné takové Sitky, aby celkové Sitka pojezdové drahy
spolu s postrannimi pasy nebyla mensi nez:

- 60 m pro kategorie F nebo G kodového znaceni

- 44 m pro kategorie E kddového znaceni

- 38 m pro kategorie D kddového znaceni

- 25 m pro kategorie C kodového znaceni

Pasy pojezdové drahy

Pasy pojezdové drahy musi byt vybudovany symetricky na kazdou stranu od osové cary

pojezdové dréhy, a to minimaln€ do nize uvedenych vzdalenosti od této cary:

Kategorie kédového Minimalni nutna vzdalenost pasi
znaceni pojezdové drahy od osy TWY
A 195m
B 28,5 m
C 40,5m
D 59,5m
E 72,5m
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F 87,5m

G dle rozhodnuti UCL

Tabulka ¢&. 9: Siika pasii pojezdovych drah [14]

2.4.3 Predpisové pozadavky pro navrh odbavovaci plochy

Odbavovaci plocha je prostor letist¢ uréeny k nastupovani nebo vystupovani cestujicich,
nakladéni nebo vykladani nakladu ¢i k obsluze letounu po dobu stani na zemi. VétSinou,
zejména u véetsich letist, je tato plocha zpevnénd, nicméné neni to podminkou. Jejich rozméry
vychazeji z analyzy hustoty 1 typu provozu a plati, ze musi byt dostatecné k zajisténi
maximalni ocekdvané miry hustoty. Mista urend ke stani ¢i parkovani letounti se potom
nazyvaji stojanky.

Maximalni povolend vyska travniho porostu u nezpevnénych ploch je 35 cm. Plati, ze
kazda cast odbavovaci plochy musi mit odpovidajici nosnost k provozu letountl, pro které je
uréena. V dusledku pomalu pojizdéjicich ¢i stojicich letount je také tieba pocitat s vyssi
statickym zatiZenim povrchu.

Sklony odbavovacich ploch musi byt takové, aby zabranily hromadéni vody, avSak

nesmi byt soucasné vétsi nez 1%, pokud UCL nestanovi jinak.

Vzdalenosti na stanich letadel

Mezi jednotlivymi stanimi musi byt zvoleny takové rozestupy, aby byly mezi letadly
pouZivajici stani a dalSimi letadly na jiném stdni, pfilehlymi budovami ¢i jinymi objekty

zachovany alespon tyto vzdalenosti:

Kategorie kodového Vzdalenost
znaceni
A 3m
B 3m
C 4,5m
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D 7,5m

E 7,5m
F 7,5m
G 75m

Tabulka ¢. 10: Vzdalenost mezi letadly na stani a dal$imi objekty [14]

U pismen D, E, F nebo G kodového zna¢eni mohou byt za urcitych okolnosti vzdalenosti

zmenS$eny na tzv. stanich "nose-in".

Odloucena parkovaci stani letadel

Pro ucely teSeni situaci nezdkonného zdsahu na palubé ¢i jinych situacich vyzadujicich
izolovani letadla od ostatniho provozu, musi byt uréena odloucend parkovaci stani letadel.
Takové mista se musi nachazet v nejvetsi mozné vzdalenosti, nikdy vSak blize nez 100 m, od
jinych parkovacich stani, budov ¢i vefejnych prostord. Rovnéz se musi predejit umisténi
odloucenych parkovacich stani letadel k blizkosti podzemnich rozvodi plynu nebo
pohonnych hmot. Pokud okolnosti umozni jiné feSeni, nemé¢la by se stani nachdzet ani v

blizkosti silnoproudych ¢i slaboproudych kabeld.
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3. Specifikace planovaného rozvoje

3.1 Predstaveni a opodstatnéni zaméru rozvoje LKBE

Letisté BeneSov je svym legislativnim statutem definovano soucasné jako vefejné vnitrostatni
letiSt€é 1 nevefejné mezinarodni letist€. Co do poctu pohybii se tyce, letist¢ BeneSov
kazdoro&né obhajuje pozici druhého nejfrekventovangjsiho letisté v CR. Vyznamnou &ast z
celkového poctu letiStnich pohybii tvofi klienti letecké Skoly F-AIR, jez je nejvétsi leteckou
Skolou ve stfedni Evropé. S ohledem na rostouci zajem zahrani¢nich i Ceskych klienti o
vycvik bazovany na zdejSim letisti, navySujicich se ptilezitosti na tuzemském pracovnim trhu
na uplatnéni pilotd i rostouci zajem o sportovni 1étani coby hobby, 1ze ocekévat, ze bude 1 v
nasledujicich letech nadale dochéazet k vzristu provozu na letisti.

Prestoze LKBE nedisponuje ptfedpoklady k tomu, aby se stalo strategickym leti§tém pro
mezinarodni obchodni piepravu, jeho vyznam na poli vycvikovych letd a vSeobecného
letectvi je pomérné unikatni a je tfeba hledat odpovéd’ na to, jak by se mélo letist¢ dale
rozvijet. Zpevnéni a prodlouzeni vzletové a pristavaci drahy je bezpochyby cesta, kterou by
m¢l rozvoj sméfovat. Vysledkem nebude jen to, ze bude letisté pfipraveno k dalsimu rozvoji,
ktery pjde bez zpevnénych pohybovych ploch jen tézko realizovat, ale predev§im to bude
znamenat okamzité a jasné piinosy jiz nyni. Zpevnéni VPD bude znamenat, Ze provoz bude
moci fungovat nezévisleji na meteorologickych podminkach nez je tomu Vv soucasné dobg,
kdy je situace takova, Ze je poptavka po 1étani na LKBE celoro¢ni, ale podméaceni VPD to
zejména v podzimnich a zimnich mésicich ¢asto neumoznuje. ProdlouZzeni VPD umozZni
provoz vétsim a vykonnéjsim letountim.

Optimalnim zdmérem na rozSifeni LKBE, jeZ se zaroven jevi byt i rentabilnim, je dle
mého ndzoru vystavit takové letiSté, které by dokézalo pojmout nepravidelnou leteckou
dopravu letounti se vzletovou hmotnosti do 10 000 kg, tedy provoz ICAO kategorie L (Light)
a lehké letouny kategorie M (Medium). Do této Skaly spadaji vSechna mald letadla
vSeobecného letectvi (jednomotorova i dvoumotorova) a ¢ast proudovych letadel kategorie
oznacované jako ,.corporate”, jejichz ptrikladem muze byt napi. Cessna CJ 525, Cessha
Caravan 208 ¢i Beechjet 400. Tento uvazovany druh provozu spada do kategorie Cisla 2 a
pismena B kodového znaceni letist. Jinymi slovy, jejich jmenovitd délka drahy vzletu je
mensi nez 1200 m, rozpéti kiidel je mensi nez 24 m a vnéjsi rozchod kol hlavniho podvozku

je mensi nez 6 m.
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3.2 Posouzeni zaméru LKBE pro IFR provoz
Pro posouzeni zdméru mozného uzptsobeni letist¢ pro IFR provoz, je nutné se nejprve
pozastavit nad jednotlivymi pozadavky, které rozhoduji o zpusobilosti letis§té pro provoz
podle pfistroji. Zazemi, zafizeni a vybaveni, kterym je pfi planovani infrastruktury nového
letisté potieba vénovat pozornost, je mozno rozdélit do téchto hlavnich celki:

e pohybové plochy (vzletové a pristavaci drahy, pojezdové drahy a stojanky)

e letiStni stavby (termindly, hangary a zazemi pro udrzbu)

e navigacni vybaveni a osvétleni

¢ jiné vybaveni nutné k provozu letisté (zdchrannd a poZzarni sluzba, vybaveni k

zajisténi k odklizeni nanosu znecisténi na VPD, atd.)

Prestoze s rozvojem LKBE pro vétsi provoz vzrostou i naroky na troven poskytované
ochrany pro zachrannou a pozarni sluzbu i uroven ostatniho vybaveni, nejsou tyto naklady
stézejni prekdzkou. Zazemi pro udrzbu bude potieba rozsifit o vybaveni pro vétsi letouny
uvazovaného provozu, ale vzhledem k jiz stavajici infrastruktuie letiStnich staveb,
neptedpoklada se, ze by byla nutna vystavba staveb novych.

Ve vyse uvedeném vyctu vSak neni zahrnut pozadavek na ATC. V soucasné dobé¢ se
sice na letiSti nachdzi LetiStni letova informacni sluzba (AFIS), avSak k provozu IFR neni
dostatecnd. Sluzba fizeni letového provozu, jeZ by odpovidala za fizeni a rozestupy letadel, je
klicovou podminkou k IFR provozu, bez které neni mozné otazku moznosti IFR provozu dale
rozvijet. K zavedeni ATC by bylo nutné zfidit v okoli letisté fizeny okrsek (CTR) a na letisté
potom stanovisté fizeni letového provozu (TWR). Pro takové stanovisté neni v soucasné dobé
na leti$ti Zddna vhodnd budova, tudiz by ji bylo nutné vybudovat a stanovisté v ni zfidit.
Jednorazové naklady na vybudovani samotného stanovisté fizeni letového provozu se
pohybuji kolem ¢astky 12 - 15 mil. K&, ro¢ni naklady potom kolem 7 - 9 mil. K¢, coz z této
mysSlenky déla nerealistickou vizi.

Cesta by v budoucnu, dle mého nazoru, mohla vést ve dvou zplisobech vyfeseni otdzky
ATC. Prvni vychazi z prognostik, ze se bude v Evropé po vzoru Spojenych rozsifovat koncept
priletti a odletti IFR na nefizena letist¢ na zéklad¢ povoleni ATC, popt. dojde ke zméndm v
pravidlech vyuZivani vzdusného prostoru ve ttidé G, napt. po vzoru Velké Britanie, kde jsou
pfistrojové postupy na nefizena letisté ve tfidé G pomérné béznou zalezitosti. Druhou, avsak
nakladn&jsi moznosti by mohl byt tzv. ,,Remote Tower* koncept, pokud by doslo k jeho
rozsifeni. K wvyuziti principu Remote Tower poprvé doSlo 21. dubna 2015 na letisti

Ornskoldsvik [18], kdy byl uveden do provozu systém vyvinuty spoleénosti SAAB.
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Dosavadni provozni zkuSenosti jsou velmi pozitivni. Tento systém umoziuje fizeni az Ctyf
letist’ jednim stanovi§tém. Ridici se vénuje letisti jen v piipadé provozni potieby, tedy kdyz se
na ném nachazi IFR provoz, a na ostatnich letiStich bez IFR provozu je aktivni sluzba AFIS.
Vyhody jsou zjevné; efektivnéjsi zptsob fizeni pro mensi, IFR provozem nepfili§ vytizené
letiste, a to za vyhodnéjsich ekonomickych podminek. Potizovaci naklady jsou sice ptiblizné
dvojnéasobné vyssi, nez je tomu u klasickych stanovist', a provozni ndklady srovnatelné, ale v
piipadé realizace na vice letistich zlistavaji pofizovaci i provozni néklady piiblizn¢ stejné. To
je velkou vyhodou, nebot’ by se tak naklady daly rozpocitat mezi jednotlivé letisté, které by
byly do tohoto projektu zapojené.

Co se tyce radionavigacniho vybaveni letisté, tak nejen po strance ekonomické, ale i s
ohledem na o¢ekavany vyvoj radionaviga¢nich zafizeni v budoucnu, nejvhodngéjsi variantou je
jednozna¢né zfizeni postupii RNAV s vyuzitim GNSS. Nebereme-li v potaz koncepcné jiz
zastaralé NDB, naklady na zfizeni ostatnich tradi¢nich pozemnich radionavigacnich zatizeni
se pohybuji od ¢astky piiblizné 10 mil. vyse (ILS od 30 mil.), zatimco naklady na zfizeni
RNAV (GNSS) postupt jsou oproti tomu jen zlomkové. Dale by spoleéné se zavedenim
RNAV (GNSS) bylo nutné vybudovat jednoduchou piibliZzovaci svételnou soustavu, rozsifit
stavajici ochranné prostory a samoziejmé vypracovat samotné letové RNAV postupy.

Zavér posouzeni moznosti IFR provozu je tedy takovy, ze v souc¢asné dobé neni mozné
rozs§ifit letiSt€ na pfistrojové, a to z ditvodu vySe nutné investice pro zavedeni sluzby fizeni
letového provozu, ktera by nebyla rentabilni. Autor nastinil n€které Givahy, kterymi by otazka
ATC mohla byt v budoucnu vyfeSena. Piestoze UCL v minulosti jiz provedlo studie pro
zhodnoceni umoznéni neptesnych prtistrojovych ptiblizeni na nefizena letiSté se stanovenymi
parametry, bez hlubsi zmény piedpist neni mozné tento projekt na LKBE realizovat. Piesto,
jak jiz autor piedstavil v kapitole 3.1., projekt na zpevnéni pohybovych ploch a prodlouzeni
VPD je vhodné realizovat jiz nyni, a to bez ohledu na moznost budouciho IFR provozu. Autor

se bude této problematice ve své praci nadale vénovat.
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3.3 Soucasny letecky provoz

Stavajici letecky provoz letist€¢ je tvofen jednomotorovymi a dvoumotorovymi letouny
vSeobecného letectvi do 3,5 tun, ultralehkymi letouny a kluzaky. Ziidka jsou zde ke spatieni i
letouny nad 3,5 tun, jejich provoz je vSak omezen jak aktualni inosnosti (5700 kg), tak délkou
VPD. Piedevsim v horkych dnech letnich mésict, kdy se mistni podminky vyznamné odliSuji
od standardnich podminek MSA, je nutné, aby piloti pfepocitali skute¢nou délku a ovéfili
maximalni pfipustnou vzletovou hmotnost. Piilezitostné letist¢ vyuzivaji 1 vrtulniky (do

hmotnosti 2,5 tun).

Vahové rozdéleni Typ provozu

Ultralehké¢ letouny P92 Echo, P96 Golf, KPU2 Sova, WT9 Dynamic

Jednomotorové letouny do 1,5 t C150, C172, C182, Z43, Z142, Z226, Z326, Piper P28,
P92JS, P2002JF, P2008JC, P2010

Jednomotorové a dvoumotorové P2006T, P32R Saratoga, P34 Seneca, C421, L200
letouny do 3,5t
Vrtulniky Robinson R22, Bell

Tabulka €. 11: Nejfrekventovanéjsi provoz na LKBE

3.4 Kriticky letoun
K vytvoreni souboru poZadavki, které budeme na charakteristiku letisté klast, je vZdy nutné
pfedem znat provoz, pro ktery ma byt letisté uzptisobeno. V Kkapitole piedstaveni zaméru
projektu jsme si provoz, pro ktery by letisté po realizaci projektu mélo byt uzptsobeno,
pfiblizili. Existuje sedmnact charakteristik letadel, které je pro ndvrh letiS§t¢ nutné vice ¢i
mén¢ vzit v ivahu. Jsou to [19]:
a, geometrické rozmery letadel

e rozpéti kiidla

e vzdalenost motorti od hlavniho podvozku

e vzdalenost mezi vné&jSimi koly hlavniho podvozku

e vzdalenost mezi nosovym a hlavnim podvozkem

e vyska letadla
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celkova délka letadla

vyska kabiny pilota

b, provozni charakteristiky letadel

Pro usnadnéni orientace piedpis zavedl pojem tzv. kriticky letoun a kodové znaceni letist.
Kriticky letoun je konkrétni typ letounu, vybrany ze skupiny letount, s jejichz provozem se
na letisti pocita, a ktery ma nejvétsi provozni poZadavky na vlastnosti letist€. Koédové znaceni

letist’ jsme si jiz vysvétlili v kapitole 2.3. Jako kriticky letoun budouciho provozu jsme si

délka vzletu a pfistani

rychlost pfibliZeni na pfistani

rychlost nadzdvihnuti

uhel sklonu trajektorie pfibliZzeni na pfistani
uhel sklonu trajektorie vzletu

rychlost pojizdéni

polomér otaceni

hmotnost

rychlost proudu vytokovych plynti a motori

typ z rodiny Cessna Citation.

Obrazek ¢. 8: Cessna Citation CJ4 [16]
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Max. piepravni kapacita 10 cestujicich
Délka 16,26 m
Vyska 4,69 m
Rozpéti kiidel 15,49 m
Vzdalenost mezi vnéjSimi koly 3,76 m
Vzdalenost mezi nosovym a hlavnim 6,45 m
podvozkem

Délka vzletu 1039 m

Délka pristani 896 m
Z:akladni prazdna hmotnost (BEM) 4663 kg
Max. vzletova hmotnost (MTOW) 7761 kg
Max. piistavaci hmotnost (MLW) 7103 kg

Tabulka ¢. 12: Technicky popis letounu Cessna Citation CJ4 [17]

3.5 Vypocet skute¢né délky VPD
Vyrobcem stanovené hodnoty v tabulce ¢. 12 plati na Grovni mofe za podminek modelu
standardni atmosféry. Pro béZny provoz v aktudlnich podminkéch letiSt¢ je vSak potieba

stanovit skute¢nou délku VPD za pouziti korek¢nich faktort:

| D skutecna délka VPD, jeZ odpovida navrhovym podminkam letisté

Ly..... délka VPD na trovni mote pii standardnich atmosférickych podminkach, bezvétii a
nulovém podélném sklonu vzletové a ptistavaci drahy

kp......... opravny soulinitel na atmosféricky tlak, jez vyjadifuje zménu tlaku vzduchu v
zavislosti na nadmotské vysce letisté; k, = 1 + 0,07 3% , kde H je nadmoiska vyska

letiste
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keo........ opravny souéinitel na teplotu; k, = 1 + 0,01 (¢, — t&f) , kde:
t, je vztazna teplota letisté
t¥ je teplota standardni atmosféry, odpovidajici nadmotské vysce H;
td = +15°C — 0,0065 H
k... opravny soucinitel na podélny sklon vzletové a pfistavaci drahy; k; = 1 + 0,1 i, kde:

i je prumérny sklon vzletové a pfistavaci drahy vyjadieny v procentech

Po dosazeni:

Opravny soudéinitel na atmosféricky tlak:

k —1+007403—1094
P 3000

Opravny soudinitel na teplotu:

Jelikoz vztazna teplota pro LKBE neni publikovana, musime ji odhadnout. Nejblizsi letiSté s
publikovanou vztaznou teplotou je LKPR, kde je tato hodnota 25,3 °C pii nadmoiské vySce
376 m. Vime, ze za standardnich podminek MSA (mezindrodni standardni atmosféra, pozn.
autora) se vzduch ochlazuje o 0,0065 °C/m. Vztaznou teplotu pro LKBE tak s uritou

nepresnosti mizeme odhadnout na 25,12 °C. Déle jesté musime dopogitat t{:

t¥ = 4+15°C — 0,006 - 403 = 12,58 °C

Dosadime-li do vzorce pro vypocet opravného soucinitele na teplotu:

k., =1+0,01(2512—-12,58) = 1,125

Opravny soucinitel na podélnv sklon vzletové a pristavaci drahy:

Z ptedpisu vyplyva, ze pro letisté kategorie 1 a 2 kodového znaceni je maximalni pfipustny
podélny sklon 2 %. Podélnym profilem se podrobnéji zabyva kapitola 4.1.2. této prace.
Vyplyva zni, ze vhodny maximalni podélny sklon je 1,7 % a stouto hodnotou budeme
pracovat i nyni. V pifipadé, ze by byl nakonec zvolen jiny podélny sklon, pro piepocet

skutecné délky vzletu jej pouze jednoduse dosadime namisto hodnoty 1,7 %.
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ki=1+01-1,7=1,17

Dosadime-li vypocitané korekéni soucinitele do puvodniho vzorce pro vypocet skuteéné

délky drahy, dostaneme:

L= Lzk,kik; =1039-1,094-1,125-1,17 = 1496,14 m

Vypocitany vysledek je skutecna délka vzletu v mistnich podminkach letisté, béhem jehoz
vypocétu se uvazovala délka vzletu pti MTOW letounu. Analogicky mizeme dopoditat i

skutecnou délku pro pristani.

L= Lzkpkek; =896-1,094-1,125-1,17 = 1290,22 m

Zavér nasich vypocta je takovy, Ze idedlni vhodna délka VPD by byla 1500 m. Umoznila by
tak vzlet letounu Cessna Citation CJ4 pti MTOW. Je vSak nutné konstatovat, ze pokud bude
délka VPD krat$i nez nami vypocitana, tento fakt sdm o sob& neznemoziuje vzlet nami
uréeného kritického letounu, ale znamena pouze to, Ze posadka bude muset stanovit pomoci

vzletového diagramu maximalni ptipustnou hmotnost letounu pro vzlet na dané draze.
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4. Navrh rozvoje LKBE

Cilem této kapitoly je predlozit vlastni navrh na rozvoj pohybovych drah letisté. Postupné
budou v jednotlivych kapitolach rozebrany vzletové a pfistavaci drahy, pojezdové drahy a
odbavovaci plocha. V kapitole 4.4 pak bude piedstaveno schéma letisté se zapracovanymi

poznatky z kapitol pfedchozich.

4.1 Vzletové a pristavaci drahy

4.1.1 Geometrické rozméry

Rozsiteni letisté k vyuzivani vétSimi letouny samoziejmé vyzaduje prodlouzeni soucasné¢ho
drahového systému. Se zohlednénim provozni vyuZitelnosti, hlukovych omezeni nad
okolnimi obcemi i dlouhodobého pozorovani proudéni vzduchu v daném misté je naSim
zamérem prodlouzit VPD 06/24, a to posunutim prahu drahy 24 o 520 m. Nova délka VPD
06/24 tak bude 1250 m. Ta je za praimérnych mistnich atmosférickych podminek dostate¢na
zpravidla proudovych, letounti, pro které bude letist¢ urceno, je nutné, aby posadka ucinila
piepocet pro zjisténi maximalni pfipustné vzletové hmotnosti.

Jako minimalni §itku pro kategorii leti§t¢ 2B udava ptedpis L14 hodnotu 23 m. Za
normalnich okolnosti neptfedpokladame provoz s vétSim rozpétim kiidel nez 16 m. Draha o
minimalni pfedpisové Sifce 23 m by vSak vyzadovala jisté naroky na pilotaz, predevSim pfti
pristani s boénim vétrem, a s ohledem na velky pocet vycvikovych letd, ¢i letd piloth
zacateCnikl, bych doporucoval zvolit vétsi Sitku VPD, a to i za cenu vySSich ndklada
spojenych s vystavbou vétsi plochy. Optimalni Sitka se jevi byt 30 m. Pti pohybu letounu po
osové Care to znamend, Ze mezi koncem kiidla a okrajem VPD bude na kaZdou stranu
minimalné 7 m volné vzdalenosti. Tato hodnota predstavuje dostatecnou rezervu i pro pripady
mirného vyboceni letounu ¢i ptistdni mimo osu VPD, napft. pravé z diivodu neptesné pilotaze.

Spole¢né¢ srozvojem VPD 06/24 neplanujeme Zzadny rozvoj VPD 09/27.
Charakteristika drahy tak zlstane stejnd, jako bylo popsano v kapitole 1.2. Bude nadale

slouzit jako vedlejsi travnata VPD, spliiujici pouze pozadavky na nepftistrojové piiblizeni.
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4.1.2 Sklony

Vzhledem k charakteristice daného terénu a vyskovym rozdilim terénu v oblasti prodlouzené
drahy 06/24 je nutno fesit podélny sklon. Maximalni podélny sklon VPD pro danou kategorii
letisté je dle predpisu 2 %. Z toho diivodu, aby hodnota skute¢né délky drahy zistala co
nejnizsi, jsem prioritné uvazoval o maximalnim sklonu 1,5 %, tedy zachovani souc¢asného
sklonu drahy. Rozhodl jsem se vSak posoudit i dal$i varianty maximalnich sklond, a to sklony
1,7 % a 2 %. Pro v§echny zminéné jsem vypracoval fez podélného profilu.

Na fezu S maximalnim sklonem drahy 1,5 % (modfe) je patrné nejvétsi prevySeni terénu
ve vzdalenosti 860 m od zacatku drahy 06, které ¢ini 4,15 m. V oblasti drahy 600 m — 1250 m
by byly nutné rozsahlé izemni Gpravy s velkym objemem piesouvané zeminy. Z toho divodu
jsem se rozhodl uvazovat o variant¢ maximalniho sklonu drahy 2 %.

U varianty maximalniho sklonu drahy 2 % (magenta), pokud by doslo k jeji realizaci,
bylo by vhodné pfemyslet kvuli prodlouzeni skuteéné délky vzletu nad prodlouzenim drahy
na 1300 m. Zde je maximalni pievySeni terénu 3,2 m, rovnéz ve vzdalenosti drahy 860 m.
Objem ptesouvané zeminy by byl pfiblizné 78,8 % (pocitano s prodlouzenou délkou VPD na
1300 m) oproti varianté sklonu 1,5 %.

Jako posledni uvazovana varianta byl vybran sklon 1,7 % (Cervené), ktery predstavuje
piiblizné kompromis mezi pfedchozimi dvéma variantami. Maximalni pfevySeni terénu je
Vv tomto piipadé opét ve vzdalenosti 860 m od prahu drahy 06 a ¢ini 3,35 m. Objem
pfesouvané zeminy je v tomto piipad¢ pfiblizné 70,8 % oproti varianté sklonu 1,5 %. Varianta
sklonu 1,7 % se jevi jako nejvhodnéjsi. Neprodluzuje vyrazné skute¢nou délku drahy vzletu a
variantu sklonu 2 % draha prodluzovala na 1300 m, byla by tak varianta sklonu 1,7 % jesté

levnéjsi.

Snaha o snizeni ekonomické zatéze spojené s Gipravou terénu a presunem zeminy mé privedla
na myS$lenku mirného pooto€eni drahy. Nejlepsi vysledek poskytuje feseni, kdy je zachovéan
roh drahy 06 a konec drahy 24 je posunut o 54 metrt. Jde o pootoceni drahy o uhel 3,2°.
Novy magneticky smér drahy 06 by tak byl 057° a drdhy 24 potom 237°. V této varianté je
konec drahy o 2 m nadmotské vysky priznivéjsi. Srovnavaci rovina je zde 392 m n. m. oproti
srovnavaci roviné nepooto¢ené drahy, ktera je 390 m n. m. Pfi tomto feSeni dostavame u
variant sklonu 1,5 % i 1,7 % o0 jeden metr nizsi rozdil vysky terénu, u varianty sklonu 2 % by

pak byly nutné jen minimalni zasahy do terénu. Ve vSech tfech variantich by toto feSeni
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znamenalo znatelné mensi objemy ptfesouvané zeminy. Tato varianta by narazela na dalsi
posuzované okolnosti (zhodnoceni ekonomicnosti terénnich praci, posouzeni hlukovych
dopadii na okolni obce, stanovisko ochrany zivotniho prostiedi, apod.), slouzi vsSak
k zamysleni pii vystavbé.

Pticny sklon drahy neni problematicky a je v intencich stavebnich tGprav podélného

sklonu. Je nutné vyhovét predpisové maximalni hodnoté 2 %.
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4.1.3 Povrch a unosnost
Nasim zamérem je spole¢né s prodlouzenim VPD 06/24 zpevnit povrch. Protoze je planovan
provoz letadel do hmotnosti 10 000 kg, bude nutné specifikovat tinosnost VPD metodou
"klasifika¢ni Cislo letadla - klasifikacni Cislo vozovky (ACN - PCN)". I pfes vyssi pocatecni
investici bude zejména z divodi delsi zivotnosti a niz§ich provoznich naklad upiednostnit
tuhy povrch (rigid) pfed netuhym (flexible). Pro stavebni material se tak jevi jako vhodngjsi
vyuzit beton ptfed asfaltem, jehoz dalsi velkou vyhodou jsou lepsi brzdné ucinky. Tloustka
betonového povrchu se u letist’ dimenzovanych na provoz do hmotnosti 10 000 kg pohybuje
zpravidla kolem 28 - 35 cm, av8ak pfesnou hodnotu bez podrobné studie nelze urdit.
K piesnému uréeni unosnosti bude potfebny software specializovany na vypocet
unosnosti vozovek (napf. COMFAA ¢i FAARFIELD), ale muzeme piedpokladané PCN
alespoit odhadnout s ohledem na ACN kritického provozu a porovnanim s jinymi VPD se
zpevnénym povrchem o podobnych vlastnostech. Hodnota 25 je dostate¢na pro veskery
provoz, ktery se na letisti bude vyskytovat, a soucasné je rovna PCN na letitich v Ptibrami
a Mnichovu Hradisti, tedy na srovnatelnych drahach. Dale se jako vhodna jevi kombinace
sttedni unosnosti podlazi a sttedni (do 1,25 MPa) kategorii maximalniho ptipustného husténi

pneumatik. Vyslednou klasifikacni kombinaci by tak bylo PCN 25/R/B/Y/T.

4.1.4 Pas VPD a koncova bezpe¢nostni plocha

Prvni plochou, kterou bude k VPD 06/24 nutné vybudovat, je pas VPD. Bude pfesahovat pted
prah a za konec VPD do vzdalenosti 60 m a 75 m do kazdé strany od osové ¢ary. Celkové
rozméry pasu VPD tedy budou 1370 x 150 m. Je nutné jej vybudovat tak, aby jeho maximalni
podélny sklon byl 2%. Povrch pasu VPD ve vzdalenosti do 40 m od osy VPD musi byt
oSetfen takovym zplsobem, aby tato ¢ast spliiovala pozadavky na unosnost odpovidajici
10 000 kg Vv ptipad¢ vyjeti jakéhokoli letounu.

Za VPD bude nutné vybudovat koncovou bezpecnostni plochu (RESA), ktera bude
navazovat na pads VPD a bude dosahovat do vzdélenosti 120 m od konce pasu VPD. Do S§itky
bude dosahovat do vzdalenosti 30 m na kazdou stranu od osy drahy. Jeji pticny 1 podélny
sklon musi byt maximalné 5 %.

Samostatné predpoli budovat pro drahu nebudeme, nebot’ piedpis pro nasi kategorii

letist€¢ umoziuje uvazovat o pasu VPD za trovni konce VPD jako o pfedpoli. Stejné¢ tak
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nebudeme zfizovat samostatnou dojezdovou drahu ani postranni pasy VPD, protoZe nejsou

pro tuto kategorii vyzadovany.

Prodlouzenim drahy, zvétSenim pasu VPD a vybudovanim koncovych bezpecnostnich ploch

dosdhneme zvyseni vyhlasenych délek na nize uvedené parametry.

RWY | TORA | TODA | ASDA LDA
06 1250 1310 1250 1250
24 1250 1310 1250 1250
09 750 780 750 750
27 750 780 750 750

Tabulka €. 13: Parametry drah po prodlouzeni 06/24

< 120 m <4 120 m P
Pas RWY
: Y. it coopionil s inolng Lo B
i % o\oT,xREsA o MEXT.T% MAX11% y | RESA” 2 1 s%
£ ol > = [ & & Aal &
_f“ 3 %‘“*"“— % I e RWY 1250 x 30 —>—< ——————— S 8—‘—————4—— % S ——é—
e 2 M §
¢ MAX 2% gml MAX 2 %
Pas RWY 1370 x 150
—»{ 60m |4 1250 m J 60m 4

Obrazek ¢. 11: Koncova bezpecnostni plocha (RESA) a pas VPD 06/24

(pozn. autora: schéma je ve formatu A4 umisteno vV priloze DP)
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4.1.5 Znaceni VPD
Tato kapitola pojednava o vizualnich znacenich, které bude nutné ztidit na prodlouzené VPD
06/24.

Poznavaci znaceni

Poznavaci znaceni se bude nachdzet nad prahovym znacenim. Znaceni pro kazdou VPD bude
slozeno z dvoumistného ¢isla (,,06 ¢i ,,24%). Musi byt bilé barvy a ptfedpis L14 piesné hovofi

o standardizovaném tvaru a rozmeéru ¢islic.

EE

l
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I_Z‘U i 2.0
[] |1§

1
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2.4
e

26, 4.0
| os
[ 29 | 27
(=l

L)
3

3.0 3.9

Obrazek ¢. 12: Pfedepsané rozméry a tvary znakl poznavaciho znaceni VPD 06/24 [14]

Prahové znadeni

Pruhy prahového znaceni budou zacinat ve vzdalenosti 6 m od prahu drdhy. Znaceni bude
sestavat z osmi podélnych pruhli stejnych rozméri rozmisténych soumémné k ose VPD. Ty
musi byt nejméné 30 m dlouhé a piiblizné€ 1,8 m Siroké se stejné Sirokymi mezerami, vyjma

mezery v ose VPD, ktera bude Siroké 3,6 m.

Osové znaceni
Osové znaceni se sklada ze stejnomérné stfidajicich se pruhli a mezer. Délka kazdého pruhu

bude 30 m a délka kazdé mezery 20 m. Sitka pruhti bude 0,3 m.
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Znadeni zamé&fovaciho bodu

Znaceni zaméfovaciho bodu je tvofeno dvéma pasy soumérnymi k ose drahy, jejichz vnitini
okraje jsou ve vzdalenosti 9 m od sebe. Délka téchto past je 30 m a Sitka 6 m. Zacatek
znaceni zamétovaciho bodu bude pro VPD 06/24 umistén 300 m od prahu.

Nize uvedeny obrazek znazoriiuje spolecné s prislusSnymi kotami vSechna znaceni, ktera

se budou na draze 06/24 nachazet.
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Obrazek ¢. 13: Znaceni VPD 06/24

(pozn. autora: schéma je ve formatu A4 umisteno v priloze DP)
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Nize uvedena tabulka znazorfuje charakteristiku VPD 06/24 po provedeni popsanych

uprav.

Vlastnosti VPD VPD 06/24
Provoz VFR, denni
Rozméry 1250 x 30
Magneticky smér 060°/240°
Podélny sklon 1,7%
Pti¢ny sklon max 2%
Povrch beton
Unosnost PCN 25/R/BIY (X)/T
Pas VPD 1370 x 150
RESA (na obou koncich) 120 x 60

Tabulka ¢. 14: Parametry zpevnéné VPD 06/24
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4.2 Pojezdové drahy

4.2.1 Popis systému pojezdovych drah

Vystavbe nové drahy 06/24 bude nutno ptizptisobit rovnéz pojezdové drahy. Nové pojezdové
drahy budou mit zpevnény povrch S inosnosti minimalné do hmotnosti 10 000 kg. Jelikoz
soucasné pojezdové drahy propojujici stojanky a drahu 06/24 vedou ptes drahu 09/27, nebyly
by ani v pfipad¢ zpevnéni jejich povrchu dostatecné, a to pfedevSim ze dvou diavodi. Prvnim
divodem je skuteCnost, ze unosnost drahy 09/27 je 5700 kg, a draha tak neni urCena ke
ktfizovani letouny o vys$sich hmotnostech. Druhym diivodem je to, ze ptfinos nové zpevnéné
drahy 06/24 ma byt kromé jiného v zajisténi vyssi nezavislosti provozu na meteorologickych
podminkach. V ptipad¢, ze travnata draha 09/27 nebude zptisobild k provozu, napt. z davodu
promaceni, nebylo by mozné tuto drahu kiizit. Proto je nutné vybudovat ¢i rozsifit alespon
jednu TWY tak, aby vedla mimo drahu 09/27. Pfi planovani nového systému pojezdovych
drah je, kromé¢ vyhovéni ptedpisovym pozadavkiim, nutné klast diraz i na celkovou
jednoduchost, ptehlednost a ekonomickou néaro¢nost novych pojezdovych drah. Vhodnym

feSenim pojezdovych drah by mohlo byt:

TWY A — propojeni prahu VPD 24 a ktizovatky s TWY Ba TWY C
TWY B — propojeni sttedu VPD 06/24 a TWY E

TWY C — propojeni VPD 06/24 a kiizovatky s TWY Ba TWY A
TWY D — propojeni prahu VPD 06 a odbavovaci plochy

TWY E — propojeni VPD 06/24 s odbavovaci plochou

TWY F — propojeni odbavovaci plochy s ¢erpanim pohonnych hmot

4.2.2 Charakteristika pojezdovych drah

Sitka vsech pojezdovych drah v rovnych tsecich bude 10,5 m. Vybudovani zpevnénych
pojezdovych drah je nutné realizovat tak, aby byly podélné sklony maximalné 3% a pficné
sklony, obdobné jako u VPD, 2%. V piipad¢ nutnych ptechodl z jednoho sklonu do druhého
bude tieba zakruZovaci oblouk s maximalnim stupném zmény 1% na 25 m.

Polomér osy naSich pojezdovych drah v obloucich je 18,75 m (polomér vnitinich
oblouku je tedy 13,5 m a vnéjSich 24 m). Spliiuje tak pfedpisové minimum a pridava
dostatecnou bezpecnostni rezervu na to, aby zata€eni pii pojizdéni bylo snadné a nebylo tfeba
pfiliS§ zpomalovat. Polomér je rozSifen pouze v napojovacich obloucich v kiizovatkach

pojezdovych drah A,B,C a A,C, kde je tato hodnota zvySena na 24 m. Mezi paralelnimi

65



pojezdovymi drahami B a E je vzdalenost jejich os 154 m. Vzdalenost mezi osou VPD a na ni
paralelni TWY A a C je 92,25 m, coz také spliuje piedpisovy pozadavek na alespon 87 m.
Vybudujeme-li pojezdovou drahu D tak, aby se jeji osa v Giseku napojovani na VPD 06/24
nachazela ve vzdalenosti 45 m od prahu drdhy 06, mizeme vybudovat vyckavaci misto D
ptimo u VPD 06/24, aniz by se muselo nachazet jesté pred drdhou 09/27, jako je tomu pfi
soucasnych podminkach letisté. Vzdalenost mezi osou VPD 06/24 a vsemi vyckavacimi misty
A,B,C a D bude 40 m.

Je nutné vybudovat pasy pojezdovych drah, které budou sahat od osy pojezdovych drah
do vzdalenosti 28,5 m na kazdou stranu. Postranni pasy pojezdovych drah budovat nebudeme,
jelikoz nejsou pro nasi kategorii letisté¢ predpisem vyzadovany. Pojezdové drahy bude nutné
oznacit ptehlednym a viditelnym znacenim.

Moznou tspornou variantou, kterou by bylo potieba dale zvazit, by mohlo byt zpevnéni
povrchu pojezdové drahy B v Giseku od ktizovatky pojezdovych drah A,B,C po kiizovatku
B,E a povrchu pojezdové drahy D plastovymi dlazdicemi, nebot po téchto pojezdovych
drahach z divodu kiiZzovani drahy 09/27 neptedpoklddame provoz s vyrazné vyssi hmotnosti

nez 5700 kg.

NiZe uvedena tabulka pfedstavuje charakteristiku pojezdovych drah po provedeni popsanych

uprav.

Vlastnosti TWY A/B,C, D EF
SiFka 10,5 m
Podélny sklon max 3%
ZakruZovaci oblouk max. zména 1% na 25 m
Pri¢ny sklon max 2%
Povrch Zpévnény
Unosnost min. 10 000 kg?
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Sife pasi pojezdové drahy 2x 28,5m

a - vyjma dlazdicemi zpevnénych ¢asti (TWY D a ¢ast TWY B)
Tabulka ¢. 15: Parametry zpevnénych pojezdovych drah

4.2.3 Znaceni pojezdovych drah

Pojezdové drahy budou opatfeny nasledujicim zna¢enim.

Osové znaceni

Osové znaceni pojezdové drahy je tvofeno nepierusovanou carou zluté barvy. Musi byt
ziizeno takovym zpusobem, aby poskytovalo vedeni od osového znaceni VPD k bodu na
odbavovaci plose, kde za¢ina znaceni stani letadla. V blizkosti vy¢kavacich mist VPD by bylo
vhodné zvyraznéni znaceni osy pojezdové drahy, které také bude provedeno na vsech
ktizovatkdch pojezdovych drah. V obloucich pojezdovych drah bude osové znaceni
pokracovat z pfimé ¢asti v konstantni vzdalenost od vnéj$iho kraje oblouku. Osové znaceni

musi byt nejméné 15 cm Siroké.

Znadeni vyCkavaciho mista

Znaceni vyckavaciho mista musi byt zfizeno na vSech vyckavacich mistech VPD a sklad4 se
ze dvou Zlutych plnych ¢ar a dvou preruSovanych Zlutych car, jako je zobrazeno na obrazku
¢. 14. V tuto chvili ptedpis umoziuje znaceni dle obrazce Al i obrazce A2, avSak platnost
obrazce Al je omezena pouze do 26. listopadu 2026, a proto bude pfi realizaci projektu pouzit

zpusob obrazce A2.
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OBRAZEC A1: OBRAZEC A2:
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Obrazek ¢. 14: Znaceni vyckavaciho mista [14]
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4.3 Odbavovaci plocha
V soucasné dob¢ na letisti neni, vyjma zpevnénych celkt odbavovacich ploch urcenych pro
najezd letounti do hangart, zpevnéna odbavovaci plocha. Bude nutné vybudovat zpevnénou
odbavovaci plochu (APRON MIDDLE) pro stani letadel. Z analyzy piedpokladané hustoty a
typu provozu vychdzi pozadavek na alesponl 9 zpevnénych stdni. Zpevnénd odbavovaci
plocha APRON MIDDLE by se méla nachazet zhruba uprostied zastavby letisté, v blizkosti
mista pro Cerpani pohonnych hmot, se kterym ji bude propojovat pojezdova draha F. Pro stani
leteckych parkt soukromych leteckych skol F-AIR a BEMOAIR by mély byt i nadéle
dostatecné travnaté stani, odkud je nutné vybudovat najezdy na zpevnéné pojezdové dréhy.
Letecké Skoly by piipadné mohly zpevnéné stojanky vyuzivat pro své vétsi a tézsi letouny.
Stani letadel musi byt takové, aby vzdalenost mezi letadlem zajizd&jicim na stani, popf.
opousté¢jici stani, a jakoukoli pfilehlou budovou, letadlem na jiném stani nebo jinymi objekty,
byla vzdy alespoii 3 m. Sklon odbavovaci plochy miize byt maximalné 1 %. Unosnost musi
spoCitana tak, aby odpovidala zatizeni stojicich nebo pomalu pojizdgjicich letountt do
hmotnosti 10 000 kg. Zpisob stani letadel by mél byt koncipovan tak, aby umoziioval
letouniim zajizdét 1 vyjizdét vlastnim pohonem. Rozméry odbavovaci plochy zcela zalezi na
zpusobu fazeni stojanek. Dle mého nézoru by bylo optimalni feSeni 2 fady stani s nijezdem
pro kazdou fadu zvlast. Prvni fada by byla pro 5 letound s rozpétim kiidel do 12 m, druha
fada potom pro 4 letouny s rozpétim kiidel do 16 m. Prvni fada by byla jen pro vrtulové
letouny, druha fada i pro letadla proudova, avSak bylo by tfeba zhodnotit bezpecnost zajizdéni
proudovych letadel na stani vlastnim pohonem. Pokud by bylo stani letadel feSeno
navrhnutym zptisobem, odbavovaci plocha by tak méla mit rozméry piiblizné 90 na 130 m.
Znaceni stani letadel musi byt uspotaddano tak, aby zajiStovalo bezpecné vzdalenosti
mezi letadly uvedené v pfedchozim odstavci. Musi obsahovat znaceni stani, vjezdové znaceni,
pricku zacatku otaCeni, znaCeni otaceni, vyrovnavaci znaceni, piicku zastaveni a vyjezdové
znaceni v zavislosti na pozadavcich na uspofadani parkovani. Pozndvaci znaceni stani letadla
muze byt bud’ ¢islo nebo pismeno. VySka umisténi kabiny pilotl se u vétsich letount, jejichz
provoz lze predpokladat, pohybuje do 2 metri. Poznavaci znaCeni by mélo byt takové
velikosti, aby z této vySky bylo zfetelné a Citelné. Je tieba dodrzet i dal$i piedpisové
pozadavky na znaCeni stani letadla, které vyplyvaji z predpisu L14 (5.2.13), avSak v ramci

této prace nejsou dale rozebrany z diivodu jednotnosti bez ohledu na kategorii letiSté.
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4.4 Situace letisté

V této kapitole je predstaven pudorys navrhovaného letis§t¢ s méfitkem 1:5000. Narys

Vw7

s mirnou toleranci nepiesnosti adekvatni méfitku respektuje poznatky, které byly predstaveny
Vv kapitolach 4.1, 4.2 a 4.3, Prvni obrazek je na podkladu mapy s podrobnymi vrstevnicemi po

2 m. Druhym obrazkem je ptiblizna podoba mozné letiStni mapy navrhovaného letiste.
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Obrazek ¢. 15: Projekt letisté na mapovém podkladé s vrstevnicemi po 2 m

(pozn. autora: projekt je ve formdtu A3 umistén v priloze DP)
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Obrazek €. 16: Projekt letisté na mapovém podkladé s vrstevnicemi po 10 m

(pozn. autora: projekt je ve formdtu A3 umistén v priloze DP)

K situaci letisté autor vypracoval i schéma piekazkovych rovin. Z toho divodu, ze je jiz mimo
vytyCeny ramec této diplomové prace, neni vV této kapitole uvedeno. Schéma je k nahlédnuti

Vv piiloze €. 7.
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Zavér

Tato prace se zabyva otdzkou rozvoje letist¢ BeneSov. Je mozné ji rozd¢€lit na dveé Casti.
Do prvni casti spadda prvni a druhd kapitola, kde autor popisuje soucasny stav letiste
a seznamuje Ctenaie s teoretickymi podklady a pfedpisovymi pozadavky. Druhou ¢ast potom
tvofi tieti a ¢tvrtd kapitola, kde autor nejprve predstavuje a odiivodiuje zamér projektu. Tim
je rozsifeni letisté pro leteckou dopravu letadel o hmotnosti do 10 000 kg, tedy provoz ICAO
kategorie L (Light) a lehké letouny kategoriec M (Medium). Do této Skaly spadaji vSechna
mald jednomotorova i dvoumotorova letadla vSeobecného letectvi, ale i néktera ,,corporate™
proudova letadla, jejimz pfedstavitelem je napfiklad letoun Cessna Citation CJ4. Pravé tento
letoun autor vybral pro navrh letisté jako tzv. kriticky a ma v praci dale rozhodujici vyznam
pro nékteré parametry letiste.

V posledni kapitole potom autor piedklada vlastni navrh na rozvoj pohybovych ploch.
Navrhuje zpevnénou vzletovou a pfistavaci drahu, systém pojezdovych drah i odbavovaci
plochu, a to do takové podoby, aby spliiovaly pozadavky pro tzv. nepiesné pfistrojové
pfiblizeni. Pfi navrhu autor vychazi z platnych ptedpisii a rovnéz bere zietel na zvyklosti
bézného kazdodenniho provozu. Navrzené feSeni je nakonec znazornéno na situaci letisté

v métitku 1:5000.
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Priloha ¢. 3: Koncova bezpe¢nostni plocha (RESA) a pas VPD 06/24
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Příloha č. 3: Koncová bezpečnostní plocha (RESA) a pás VPD 06/24


Priloha ¢&. 4: Znaceni VPD 06/24
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Příloha č. 4: Značení VPD 06/24
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Lenovo
Text napsaný psacím strojem
Příloha č. 5: Projekt letiště na mapovém podkladě s vrstevnicemi po 2 m
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Příloha č. 6: Projekt letiště na mapovém podkladě s vrstevnicemi po 10 m


Priloha ¢. 7: Prekazkové roviny VPD 06/24

Kuzelova

Pas VPD 1370 x 150 m

VPD 1250 x 30 m
€
PFechodova S o
o (o 0]
v 159, @ o)
A g R l/ 10%
o
(o))
109
_\ ,\50/0 8
60 m 1250 m 60 m
2500 m 2500 m
Vnitfni vodorovna \
Kuzelova
B
R 4700 m
R 3500 m
Rez A-A e
£ Vnitfni vodorovna =
2 /
3,339 S~ KuZelova s~ Y
~“_ Pfechodova —~»~
MVPD
60 m 1250 m | 60 m
2500 m 2500 m
Pfiblizovaci | 900m _
Rez B-B £ Prechodova Vit vod . E
o nitFni vodorovna v
© N olo = € o
< / v D < / K
5%

5% A Kuzelova —y~



Lenovo
Text napsaný psacím strojem
Příloha č. 7: Překážkové roviny VPD 06/24
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