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Abstrakt:

Cilem diplomové prace je vypracovani studie vyuzitelnosti letisté Hradec Kralové
pro provoz IFR za podminek RNAV, s pfistrojovym pfiblizenim, a naslednym
zhodnocenim dosazenych vysledkl. Prace obsahuje metodiku autora pfi feSeni
problému, popis stavu letisté, urCeni limitujicich Ciniteld a studii, v€etné analyzi

vstupu, popisu tvorby postupl a zhodnoceni.

Abstract:

The objective of this thesis is development study of airport Hradec Kralové for IFR
traffic on the basis of RNAV, with instrument approach, and it's evaluation. Thesis
contains author’'s methodology for problem solving, description of the airport,
determination of the lifting factors and study, including inputs analysis, description

of the work and evaluation.
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2 Uvod

Téma prace je velmi zajimavé, jelikoz zavedeni IFR provozu na letisti spiSe
regionalniho charakteru je v Ceské republice ne zcela b&Znou skuteénosti. Zaroven
jasné koresponduje se studiem oboru Letecky provoz a je prakticky zaméreno
na letovy provoz a provozni postupy. V odborné literatufe je problematika feSena
pouze na obecné urovni, jedna se zejména o predpisy pro tvorbu IFR letovych
postupl pro lety na trati, pfilety, pfiblizeni na pfistani a odlety letadel. Diplomova
prace proto obsahuje i metodiku pro feSeni uvazovaného problému na letiStich
obdobné kategorie.

Hlavnim problémem, ktery prace popisuje, je zavedeni IFR provozu v nefizeném
vzdusném prostoru. Diplomova prace je koncipovana jako analyza vychodisek
a moznych feSeni zavedeni IFR provozu za podminek RNAV na letisti Hradec
Kralové. Tato bere v uvahu legislativni aspekty, bezpecnostni standardy, rozdéleni
vzdudného prostoru Ceské republiky, poskytovani letovych provoznich sluzeb,
souCasny stav letist€é a realné moznosti investic provozovatele letisté. Analyza
umozni vytvofit studii letovych postupl na hradeckém letisti, ktera je hlavnim cilem
diplomové prace.

Vztah autora k tématu je znacny, nebot autor je aktivni pilot (absolvent bakalarského
oboru Profesionalni pilot) a zarover je jeho domovskym letiStém pravé letisté Hradec
Kralové. Zde v pribéhu poslednich 5 ti let absolvoval vS8echny pilotni vycviky
(az do kvalifikace CPL/MEP/IR) v letecké Skole DSA, a.s.. Ma tak zkuSenosti
s provozem IFR, respektive s aktualné pouzivanymi procedurami a postupy na
kralovéhradeckém letisti.



3  Charakteristika problému

Zajmem kazdého statu je zlepSovat a zvySovat stupen dopravni infrastruktury.
V tomto smyslu v oblasti letectvi zalozil Ufad pro civilni letectvi koncepéni skupinu,
ktera se bude zabyvat problematikou IFR provozu na nefizenych letistich, ktery
pfedstavuje mozné zvySeni letecké infrastruktury v Ceské republice. Diplomova
prace bude vyuzita provozovatelem letisté Hradec Kralové pfi procesu zavadéni
tamniho IFR provozu. Mlze také poslouZit jako podklad moznych FeSeni skupiny
ustanovené rozhodnutim Konzultaéni skupiny AMS 1 pfi rozhodovacim procesu k
rozdéleni vzdusného prostoru CR a umoznéni nepiesného pristrojového pfiblizeni na
letisté, kde neni poskytovana sluzba fizeni letového provozu [21]. Zaroven pak
mohou byt vysledky vyuZity pfi rozhodovacim procesu Ceské republiky k
proveditelnosti nepfesného pristrojoveho pfiblizeni na letiSté obdobné kategorie,
kterato jiz dfive o obdobny projekt usilovala, napfiklad letité Ceské Budé&jovice a
Mnichovo Hradisté.

V Ceské republice se v sougasné dobé jedna o pilotni projekt v této oblasti, nebot
zde prozatim nebyla potfeba aplikace takovychto postupu, zejména pokud se jedna
o IFR provoz v prostoru bez sluzby fizeni letového provozu, tedy v nefizeném
prostoru. Letisté Hradec Kralove, jako velmi dobfe vybavené a pfipravené letisté se
sluzbou AFIS v Ceské republice, se stalo oficialnim partnerem Ufadu civilniho
letectvi, sekce letovych standardd, pro realizaci projektu IFR LKHK s nepfesnym
pristrojovym pfiblizenim RNAV — pro letouny pfistavajici na VPD za nepfiznivych
povétrnostnich podminek (NPP) za stavajici sluzby AFIS na LKHK.

Dle pfedbéznych informaci neni v zajmu majitele letisté zainvestovat bézné
pouZivana zarizeni a postupy pro IFR provoz. Proto se studie zaméfi zejména
na vyuziti nastupujici generace letecké navigace, tedy vyuziti globalnich navigacnich
satelitnich systému (viz. kapitola 8.2). Z hlediska provozovatelu letist tyto systémy
obecné predstavuji velmi nizké investicni i provozni naklady ve srovnani s pouzitim
klasickych zafizeni.

Vhodnost vyuziti druzicovych navigacnich systému je umocnéna faktem, Ze klasicka
radionavigacCni zafizeni a s nimi spojené postupy jsou nebo maji byt v blizké dobé
vyfazovany z provozu (viz. kapitola 5.6, [18]). GNSS je v soucCasnosti bézné
pouzivan pro globalni tratovou navigaci, pro lety v koncovych oblastech i pro
navadéni na pfistani. Nicméné v Ceské republice se GNSS pro téely navadéni na
pfistani teprve vyuziti implementuje [30]. V roce 2010 se v CR docgkaly GNSS
postupy zavedeni pouze na letisti Praha Ruzyné, avSak v zahranici, zejména pak ve
Spojenych statech americkych, jsou zcela béZznou praxi na vétsiné letist [39].

LetiSté Hradec Kralové je svym umisténim a vybavenim vhodnym letiStém
k provedeni takovéto studie (viz. kapitola 5). Vzhledem k faktu, Ze hradecké letisté
bylo jiz v minulosti uzpusobeno pro IFR provoz, je proces znovuzavedeni snazSi o to,
Ze provozni plochy nemusi byt znaCné upravovany. LetiSté je provozovano
a udrzovano na vysoké urovni, nebot ma statut neverejného mezinarodniho letisté.



4 Metodika prace

Tato kapitola objasrfiuje postup autora pfi feSeni problému a zaroven muze poslouzit
jako navrh postupu pfi zavadéni IFR provozu na obdobnych letistich, pficemz nekteré
c¢innosti koresponduji se vztahem autora vUci provozovateli letisté, UCL CR a RLP
CR.

NiZe uvedené Cinnosti jsou vyjmenovany chronologicky:

Reserse zdroju

V oblasti literarnich zdroju autor klade duraz zejména na zahrani¢ni poznatky, studie
a predpisy statli, kde je problematika feSena (Spojené staty americké [39], [40],
Némecko [4], Belgie [1], Norsko [3]). Konzultacemi s odborniky z praxe pak lze zjistit,
jak zhruba a na jakych letiStich je zaveden IFR provoz v nefizeném vzduSném
prostoru, respektive RNAV GNSS postupy. Co se tyCe pocitatové podpory, je
vhodna konzultace s odborniky z oboru, v konkrétnim pfipadé autora s vedoucim
diplomové prace.

Konzultace s provozovatelem letisté

Pfi FeSeni jakékoliv Cinnosti na letiSti je komunikace s provozovatelem letisté
naprosto zasadni. Konzultaci autor zjisti provozni a investi¢ni zameér provozovatele,
ur€i kategorie letadel vyuzivajicich letisté, zjisti veSkeré provozni kapacity a moznosti
rozvoje letisté. V ramci konzultace se autor dohodne na spolupraci a koordinaci
¢innosti.

Konzultace s UCL CR

Veskerou &innost v oblasti civilniho letectvi Fidi UFad pro civilni letectvi, ktery vydava
prislusné opravnéni a povoleni. Spoluigast UCL je tedy nezbytna. Konzultace
mohou byt na zakladé dohody realizovany prostfednictvim provozovatele letisté,
a nasledné diskutovany s autorem. Konzultace by mély urcit nazor a pfipadny zamér,
pozadavky a podminky ufadu.

Zjisténi stavu letisté

Je vhodné urcit alespori minimum z historie a vyvoje letist€, rovnéz pak zvazit polohu
a turisticky potencial, bezpecCnostni situaci na letisti. Potfebné je zjistit provozni
a pohotovostni sluzby a dostupnost meteorologické sluzby. V neposledni fadé je
dalezité prozkoumat dostupné ZLT a SZZ.

Urcéeni limitujicich Ciniteli zamyslenych postupu

Jedna se o vymezeni okolniho vzdusného prostoru. Rozbor pfilehlych fizenych
oblasti a okrskd, zakazanych, omezenych a nebezpelnych prostorli, doasné
vymezenych a vyhrazenych prostoru. Autor uvazuje vyuziti vzduSného prostoru
ve smyslu pfiletovych a odletovych toku okolnich letist, rovnéz pak vyuziti letovych
trati.

Analyza vstupt a studie postupu

Pfi analyze je provedeno dukladné zvazeni vSech dosavadnich poznatkd, podnétd
a namétu. Studie spociva v tvurci ¢innosti. Tuto provede autor formou Uvah a nacrtd,
ze kterych vychazeji vypocty, modelace a simulace podpofené vypocetni technikou.



Konzultace s RLP CR

Autor konzultuje navrzené postupy s aktivnim fidicim letového provozu.
PFi konzultace se zaméfi zvlasté na koordinaci Cinnosti poskytovatelll ATS. V pfipadé
nejasnosti s tvorbou postupu pfipada v uvahu i konzultace s metodikem postupl
z RLP CR.

Uprava postupt

Po zvazeni ptipominek a rad vzeslych z konzultace s RLP CR nasleduje optimalizace
navrzenych postupu. Duraz je kladen na zjednoduSeni postupu a tim snizeni zatéze
posadek letadel i poskytovatell ATS.

Zhodnoceni studie
Autor ve zhodnoceni popiSe vytvofenou studii a jeji celkovy pfinos v oblasti letectvi.



5 Letisté Hradec Kralové

Kralovéhradeckeé letisté lezi zhruba 4 km severovychodné od centra meésta,
vychodné od feky Labe. V souCasné dobé ma status vefejného vnitrostatniho
a nevefejného mezinarodniho letisté kategorie 2B (moznost pfistani letadel
do rozpéti 24 m) [37]. Z pohledu statistickych Cisel je nutné uvést, ze primérny pocet
pfistani na letiSti za poslednich pét let se roCné pohybuje kolem 22 300 [27], [28],
[29], z toho pfiblizné 430 jsou mezinarodni lety a pfiblizné 95% tvofi vSeobecné
letectvi. Drahovy a pojizdéci systém je ovSem schopen, diky unosnosti a ostatnim
parametram, pfijimat i dopravni letadla s vétsi tonazi.

Legenda:

Travnatd plocha
Tranala phistévaci draha
Komunikace a drahy
Vodni plochy
[-JNTE
I Noveiejnd st letiste
= Budow
®  Ridicivéz
TWY A Afa
TWY B Bravo

WY C Charlie

WY D Delta

H

Obr. 1 — mapa letisté Hradec Kralové [25]

Zameérem provozovatele a soucasné politické reprezentace mésta, jakozto vlastnika,
je vybudovat regionalni letisté, které by slouzilo pfedevSim kralovéhradeckému
regionu. V blizké budoucnosti je snahou provozovatele nabidnout obyvatelim
regionu moznost létat do zajimavych destinaci na dovolenou. Problémem je,
Ze letisté v souCasné dobé neni vybavené Zzadnym navigaCnim systémem
umoznujicim pfistani letadel za nepfiznivych povétrnostnich podminek, coz je jeden
z nejdulezitéjSich predpokladl pro budouci charterové lety nebo pro pravidelnou
dopravu. Bez takového systému jsou jednani s cestovnimi kancelafemi
nebo leteckymi dopravci velice slozita, az nemozna.

Muze vyvstat otazka, k ¢emu podobné snahy, kdyZ nedaleko je mezinarodni letisté
Pardubice. LetiSté Hradec Kralové je majetkem mésta, jakozto jediného vlastnika,
a v Ceské republice zfejmé jiz nikdo nevybuduje dalsi leti§t& podobného charakteru.
Hustota letiSt v zapadni Evropé je daleko vysSi a prece funguji. Kralovéhradecké
letisté nema za cil konkurovat letiSti v Pardubicich, zamérem provozovatele je



vyuzivat letisté i za NPP. Letisté ma ohromny potencial dalSiho rozvoje, snadnou
dostupnost do centra mésta, blizkost dalnice a kvalitni vzletovou a pfistavaci drahu.

V nejblizSi dobé bude Hradec Kralové nejprve usilovat o zvySeni kategorie letisté
na vefejné vnitrostatni letist€ a nevefejné mezinarodni letisté kategorie 4C. Ta
povoluje pfistavani letadel s rozpétim do 36 metrl, tedy velkych dopravnich letadel
Boeing a Airbus. Soubézné se zménou kategorie letisté, ktera je dllezitym bodem
v dalSim rozvoiji, se jiz koncem roku 2010 zacalo pracovat na pfipravé nepfesného
pfiblizeni. Pomalu se tak pokraCuje po vytyCené cesté, kdy by se mohl prvni
charterovy let uskutecnit jiz v roce 2012 nebo o rok pozdéji. Letecké dny CIAF
ukazuji, Ze na hradeckém letisti stale mohou pfistavat kromé téch uplné nejvétsich,
jakakoliv letadla [25]. Jedinym problémem je zatim mala vybavenost letiSté, omezeny
odbavovaci prostor a to, Ze velka dopravni letadla jsou do Hradce Kralové navadéna
z Pardubic.

L
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Obr. 2 - testovac let B-737 na hradeckém letisti [67]
5.1 Historie

Historie kralovéhradeckého letisté ve VékoSich saha do roku 1925, kdy vojenska
sprava vznesla pozadavek na vystavbu letisté. V letech 1927-30 probéhla pfiprava
pozemkU a zapocCala vlastni vystavba. Na rozestavéném letisti v roce 1930 pfristaly
prvni letouny vojenského letectva. Prvni let civilni letecké dopravy z letisté Hradec
Kralové byl uskuteCnén dne 1. Cervence 1935 na lince Praha - Hradec Kralové -
Moravska Ostrava.

V prubéhu okupace byly na letisti dislokovany vycvikové utvary Luftwaffe
a v poslednich mésicich 2. svétové valky také bitevni a bombardovaci jednotky.
Po valce se na kratkou dobu na letisté vratil plachtarsky oddil a byla zde zalozena
Vojenska letecka akademie. V jejich fadach studovali nejen novi pfislusnici
Ceskoslovenského vojenského letectva, ale byli zde Skoleni také piloti a technici
izraelského letectva. Po dostavbé betonové drahy na podzim roku 1957 prelétl
z letisté Caslav-Chotusice do Hradce Kralové 2. letecky 3kolni pluk vyzbrojeny
letouny Mig-15. Tento utvar mél za ukol preSkolovat absolventy leteckého ucilisté
na proudovou techniku. Tak se diky tomuto utvaru i na hradeckém letiSti objevila
nejmodernéjSi proudova technika této doby.

V roce 1987 byla provedena kompletni rekonstrukce drahového systému. Na zakladé
politické situace v 90. letech se zacCal vojensky letecky provoz omezovat



atoinanaSem letisti. V tomto obdobi ,ranvej* vyuzivaly letouny sovétské
a Ceskoslovenské vyroby fady Mig-21, Su-22, LL-29, IL-14, Mi-17, L-410, An-30, aj.
Roku 1994 vznika na vojenském letisti, takzvany smiSeny letecky provoz a o Sest let
pozdéji v roce 2000 odchazi z letisté armada Ceské republiky a letité prebira mésto
Hradec Kralové. Do té doby se v Hradci Kralové vystfidalo nékolik vojenskych
leteckych utvard — mimo jiné 30. bitevni letecky pluk, 47. pruzkumny letecky pluk
nebo Fotoletecka skupina (Fotolet).

V souc€asné dobé je letisté provozovano spolecnosti Letecké Sluzby Hradec Kralové
a.s., ktera vznikla na zakladé rozhodnuti zastupitelstva mésta Hradec Kralové a byla
zapsana do obchodniho rejstiiku dne 14. srpna 2007. Dva mésice poté ziskala
spoleénost od Utadu pro civilni letectvi CR Opravnéni provozovat leti§té. Na po&atku
roku 2008 byl proveden audit skute€ného stavu letisté, ktery zjistil 74 zavad. Tyto
byly b€hem roku odstranény.

V roce 2009 meésto odkoupilo fidici véz, byl instalovan novy svételny drahovy systém
a realizoval se projekt vodorovného znaceni. V souasné dobé probéhla druha etapa
oploceni neverejné Casti letiSté a bylo instalovano pasivni sledovaci zafizeni ERA,
které zvySuje bezpec€nost a udava prehled o vzdusné situaci v prostoru ATZ [25].

5.2 Poloha a turisticky potencial

Mésto Hradec Kralové je pfirozenou krajskou metropoli Vychodnich Cech, dopravnim
uzlem, sidlem mnoha ufadd, statnich instituci, bank a primyslovych podnikl. Je také
méstem univerzitnim. Je €astym mistem konani odbornych kongresl a sympozii.
Plsobi zde mnoho vyznamnych kulturnich instituci. Mésto se stalo znamym rovnéz
mnoha hudebnimi festivaly s mezinarodni u€asti. Hradec Kralové je nejen méstem
kongresové turistiky, ale i vychozim mistem zajimavych tras za pamétihodnostmi
a pfirodnimi krasami v okoli. Dnesni rozvoj mésta tak védomé navazuje na své dobré
tradice.

Hradec Kralové je kulturni a turistické centrum Kralovéhradeckého kraje. Jeho
nejCastéjSimi turisty jsou zejména Némci, Britové, Americané a Polaci. V posledni
dobé vSak mizeme stale vice pozorovat i vzestup oblibenosti mésta u Asiatl. Mésto
je téz dualezitym uzlem turistd pokracujicich za zimnimi sporty. Nedaleko od néj se
totiz nachazi nejvyssi pohofi Krkonose ¢i Orlické hory.

A

Obr. 3 — letecky hle na mest radec Kravé



NiZze popsany potencial v ramci dopravni infrastruktury CR, mésta Hradce Kralové
jako takového, je rozdélen dle druhu uvazované dopravy:

Zelezniéni doprava
Hradec Kralové neni zvlasté dulezitym uzlem Zelezni¢ni dopravy. Dlraz je kladen
zejména na spojeni s Pardubicemi, které lezi na patefnim zelezni¢nim koridoru.

Silniéni doprava

Na rozdil od Pardubic je Hradec Kralové dualezitym bodem v silniéni dopravé
mezi Polskem a zbytkem Ceské Republiky. Stejné jako jina krajskd mésta je
ddlezitym dopravnim uzlem ve svém regionu a kraji. Dalezita je pro kraj hlavné
doprava mezi hlavnim méstem Prahou (D11) a sousednim krajskym méstem
Pardubicemi (R37). Mésto je svou polohou a diky Gocarovu okruhu znamé jako
kfizovatka republiky [6].

Letecka doprava

Vychodni Cechy jsou z hlediska obchodni letecké dopravy velice malo vyuzivany
(zaméfeno na spodni vzdudny prostor). Mezinarodni lety zde sméfuji na letisté
v Pardubicich, které je od Hradce Kralové vzdaleno zhruba 30 kilometr(. Taméjsi
letisté odbavilo za poslednich 5 let primérné 72 700 cestujicich rocné [68].
Uvazime-li byt jen polovi¢ni pocet odbavenych cestujicich na letisti v Hradci Kralové,
zavedeni IFR provozu, respektive charterovych linek, by znamenalo znacné oZiveni
cestovniho ruchu v Kralovéhradeckém kraji. Zavedeni IFR provozu by mohlo rovnéz
zlepSit situaci nizSich IFR trati (RNAV vzhledem k radionavigacni infrastrukture)
vdané oblasti. Navic po dokoncéeni planovaného velkého prazského okruhu,
rychlostnich silnic R35 a R43 a dalnice D11 muze byt diverznim letiStém pro lety
mifici do Prahy, Brna i Ostravy diky své vyhodné poloze v navaznosti na rychlostni
komunikace a tim kratkych dojezdovych ¢asu.

Vezmeme-li navic v potaz predikci Evropské agentury pro bezpecnost letectvi
(EASA), ktera uvadi, Zze mezinarodni dopravni letecky provoz nad Evropou
zaznamena do roku 2020 zhruba 100% narust [18], je mySlenka zavedeni novych
letiSt’ schopnych odbavit ¢ast tohoto provozu zcela namisté.

IFR provoz na LKHK by jednoznacné uvitaly i mistni letecké Skoly. Jelikoz
pfiblizovaci poplatky jsou nedilnou soucasti nakladl na vycvik pilotl, snazi se letecké
Skoly svym studentim nabidnout nejlevnéjsi alternativy. Pfikladem muaze byt politika
spoleénosti DSA a.s., jedné z prednich leteckych $kol v CR a nejvétsiho uzivatele
letiSté Hradec Kralové, kdy zaci létaji IFR vycviky zejména do vzdalenéjSich
Vodochod, avsak prakticky vibec do pfilehlych Pardubic. Divodem jsou pravé nizké
priblizovaci poplatky. Pokud by byl na kralovéhradeckém letiSti zaveden IFR provoz
bez nutnosti poskytovani sluzby fizeni letového provozu, dle zaméru provozovatele,
mohlo by letisté nabidnout nezvykle nizké naklady na vycvik pilotd, ¢imz by pfilakalo
i dalSi letecké Skoly. Napfiklad uvazime-li jen v pfipadé spole¢nosti DSA a.s. zhruba
4 500 vycvikovych hodin rocné [8], ze kterych az tfetina zahrnuje lety za podminek
IFR, méla by moznost vycvikd IFR v Hradci Kralové znaény ziskovy potencial.
Zaroven by umoznil stalym uzivateldm vyuzivat leti§té i za nepfiznivych
povétrnostnich podminek, tedy vice.



Pohyby na LKHK
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Graf 1 — statistika celkového poctu pohybd letadel na LKHK v letech 2006 az 2010

5.3 Bezpecnost a ochrana pred protipravnimi ¢iny

Jakakoli ginnost v oblasti civilniho letectvi CR se Fidi hlavné zakonem &.49/1997 Sb.,
zménami a doplnénim zakona ¢€.455/1991Sb. a dalSimi zakony, vyhlaskami
a nafizenimi. Z téchto je zpracovan ,Narodni bezpecnostni program ochrany civilniho
letectvi Ceské republiky pred protipravnimi &iny* (NBP), ktery je zavaznym
dokumentem i pro letisté Hradec Kralové (LKHK). Na zakladé NBP bylo letisté nutno
rozdélit na dvé zakladni &asti - vefejnou (volny vstup a vjezd) a nevefejnou
(s rezimovym vstupem a vjezdem). Na konci fijna 2010 bylo dokon¢eno oploceni
nevefejné c&asti letidté, &mz byla odstranéna neshoda zjisténa MD CR. To
v neposledni fadé umoznilo plnou kontrolu dodrzovani pravidel pro vstup a vjezd do
této Casti letisté. V poslednich letech nedosSlo na letiSti Hradec Kralové k zadné
mimoradné udalosti v oblasti ochrany civilniho letectvi. Pfi kontrolach provadénych
auditorem ministerstva dopravy byly zjiStény drobné nedostatky hlavné v oblasti
pouzivani letistnich identifikacnich prikazi a vjezdovych povoleni uzivateli letisté.
Toto se Castecné dafi zlepSovat CastéjSi kontrolni Cinnosti pracovniky spole€nosti.
V roce 2010 méla tento problém eliminovat nezavisla bezpecnostni agentura.

Byl ocenén rezim vydavani povoleni a bezpecCnostnich Skoleni, které pro uzivatele
organizuje provozovatel. Zaméstnanci LSHK uspésné absolvovali specializované
bezpecCnostni Skoleni spojené s povinnou praxi odbaveni cestujicich a zavazadel.
Na zakladé tohoto Skoleni mohou provadét fyzické kontroly osob a zavazadel. V roce
2008 byla uvedena do provozu budova €. 154, ktera mimo jiné slouzi v pfipadé
vyhlaseni jako Vyhrazeny bezpec¢nostni prostor pro odletové cestujici. Z duvodu
zamezeni vstupu nepovolanych osob do nevefejné casti letisté (Schengensky
prostor) byla zprovoznéna zavora u budovy €. 69. Dale byla vybudovana dalSi ¢ast
mobilniho oploceni dle projektu. Koncem roku 2009 byl letiStnim vyborem
pro bezpecnost schvalen a predlozen k pfipominkovému fizeni na Ministerstvo
dopravy novy bezpecnostni program zohlednujici stavajici situaci letiSté Hradec
Kralové a moznosti jeho dalSiho vyuziti. BezpecCnostni vybor letisté LKHK zaseda
zhruba Ctyfikrat roCné [25].
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5.4 Provozni a pohotovostni sluzby

Pfehled provoznich a pohotovostnich sluzeb je uveden v pfiloze C formou tabulky.
Za zminku stoji zajisténi pozarni a zachranné sluzby, ktera je na LKHK poskytovana.
V pfipadé zavedeni charterové dopravy by bylo tfeba zajistit tyto sluzby
v pfedepsaném rozsahu.

Mésto Hradec Kralové podepsalo v roce 2009 s méstem Borohradek smlouvu
o vyuziti sboru dobrovolnych hasi¢ a jejich techniky pro zvySeni pozarni kategorie
letiSté ze stavajici CAT 2 az na CAT 6, kterou potiebuji pro svuj provoz letadla typu
Boeing B737 nebo Airbus A320. SDH Borohradek jako jedina jednotka v regionu ma
techniku vhodnou pro letovy provoz a je schopna pfi vyjezdu na LKHK zabezpecit
i pohotovost v obci. Clenové sboru prosli Skolenim a typovymi zkouskami
na letadlech, ktera na letiSté Hradec Kralové |étaji.

Systém spoluprace funguje tak, Ze po obdrZzeni objednavky na zvySeni kategorie
od velitele letadla (min. 24 h pfedem) zaméstnanec handlingu poSle objednavku na
Obecni ufad v Borohradku. Hasici pfijedou s pozadovanou technikou a osadkou 30
minut pfed planovanym pfiletem nebo odletem letadla a zabezpeci jeho pfistani,
vzlet i pfipadné tankovani. HasiCi jsou formovani do dvou druZstev zachranné
a pozarni sluzby Letisté Hradec Kralové. Druzstvo A tvofi velitel a Ctyfi Clenové,
druzstvo B tvofi velitel a pét ¢lend. VSichni maji pfi zasahu rozdéleny funkce a ukony
[25].

o

s s SN
Obr. 4 — asistence SDH Borohradek na LKHK [25]
5.5 Meteorologicka sluzba a biologicka ochrana

V souCasné dobé je na letisti nainstalovana meteorologicka stanice VAISALA.
Pro pilotni vefejnost je navic na portalu LSHK [60] dostupné zobrazeni
meteorologickych informaci z dalSi meteostanice (necertifikované pro provoz).

Meteorologicka sluzba METAR a TAF zde neni zavedena.

Biologickou ochranu na letisti zajistuje spole¢nost Jifi Gallat, s.r.o.. Cinnost firmy je
pfedevsSim zamérena na biologickou ochranu letist, kromé té provadi i poradenskou
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a konzultacni cCinnost, zpracovava odborné studie a posudky (se zaméfenim
na biologickou ochranu letist). Biologickou ochranou letist se zabyva od roku 1982,
kdy byla ACR zavedena na vojenskych letistich. Od roku 2004 provadi biologickou
ochranu letist nejen pro ACR, ale i pro civilni leti§t& jako soukroma firma na letisti
Pardubice, od roku 2006 zabezpeCuje i mezinarodni letisté Ostrava Mosnov
a od roku 2008 i na letiSti Hradec Kralové.

5.6 Zabezpecovaci letecka technika

Letisté v souCasné dobé neni vybaveno Zzadnym navigaénim prostfedkem
schvalenym UCL pro letecky provoz. Jesté v devadesatych letech minulého stoleti,
kdy bylo leti$té provozovano Armadou Ceské republiky, zde byl leti$tni pfiblizovaci
majak NDB. Tento majak je nyni majetkem soukromé osoby. Majitel provozuje
zafizeni na své naklady. To znamena zejména pronajem frekvence u Ceského
Telekomunikaéniho Utadu, nelehkou udrzbu a komplikované opravy, jelikoz se jedna
0 vojenskeé zafrizeni.

Modernizace ¢i vyména by se mohla zdat jako nejjednodussi feSeni obnoveni IFR
provozu, nicméné pfi souCasném trendu a vyvoji v letecké navigaci by se ocCividné
jednalo o krok zpét. Dle kvalifikovanych odhadu je vyfazeni NDB a s nimi spojenych
postupu otazkou fadové péti let, pokud uvaZzujeme mezinarodni obchodni leteckou
dopravu. Nehledé na to, Ze dle Navigacni strategie o vyuziti navigacnich prostfedkd,
vypracovanou Eurocontrolem pro Evropskou konferenci pro civilni letectvi, by tyto
majaky uz mély byt davno vyfazeny.

2005 2010 2015 2020

GPS/GLONASS
GPS/SBAS®
GPS/GALILEO
GPS/GBAS

GAL/GBAS \ |

MLS

ILS |
| “Ecnos |

Obr. 5 — navigacni strategie o vyuZiti navigacnich prostredkd [18]

Za ucCelem zvySeni bezpecCnosti provozu byl na letisti nainstalovano radarové
prehledové zafizeni od spoleCnosti ERA, a.s.. Prozatim jde o zkuSebnim provoz,
dle uzaviené smlouvy s provozovatelem. Pro plnohodnotné uZziti systému je potfeba
Ctyf zdroja informaci (stanic). OvSem pro zkuSebni provoz byl na hradeckém letisti
instalovan pouze jeden pfijimac. DalSi zdroje radarové informace dodava vyvojové
stfedisko spole¢nosti ERA, sidlici v Pardubicich. Tyto zdroje pak davaji uspokojivou
informaci o poloze sledovanych cilll, tedy letadel. Pro zpfesnéni detekce by bylo
vhodné umistit dal§i stanici v pfilehlé obci Chlum a na Cerné Hote v Krkonosich.
Rozmisténi stanic navrhlo vyvojové stfedisko spole¢nosti ERA (dle konzultace
s LSHK). Informace o sledovanych cilech jsou odesilany i na stanovisté RLP, tudiz je
tento systém schopen doplnit sekundarni pfehledové radary a zvySit tak miru
bezpecnosti pfipadného IFR provozu na LKHK.
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Vzhledem k tomu, ze LKHK je nyni letiStém s VFR provozem a je zde zfizena ATZ,
uskuteCnil provozovatel letisté zalet zafizeni ERA v prostoru po hranici (monitorovani
vstupu do ATZ). Letadlo provadéjici zalet bylo detekovano po celém obvodu ATZ
v nadmorské vySce zhruba 2000 ft, pfiemz v sektorech V, JV, J, JZ, Z, SZ
v nadmorské vySce zhruba 1500 ft. Zalet byl proveden i pro pohyby po letiStnim
okruhu pro monitorovani letadel na pfiletu a po vzletu (viz. pfiloha B).

DispecCefi AFIS maji na svém stanovisti zobrazovaci jednotku, na které maiji
znazornény detekované cile. Zobrazeni je modifikovatelné dle pozadavki
provozovatele. V pfipadé LKHK je na monitoru znazornéna draha letisté, okraj ATZ
a pfilehlé vesnice, které slouZzi jako orienta¢ni body. Cil je zde zobrazen jako bod
(kole€ko), u kterého je zobrazen nastaveny kéd a mod odpovidace, nadmorska vyska
a rychlost (viz. obrazek 6). Napfiklad bezprostfedné po spusténi systému ERA byli
hradecti dispecefi schopni pozorovat i letadla pfiblizujici se na pristani na LKPR
az do nadmorské vysky zhruba 3000 ft AMSL. Vice o systému ERA viz. kapitola 6.3.

)
Jaromer

O
Cernilov

)
X04 ERA

Obr. 6 — zobrazeni vystupu prehledového zarizeni ERA na LKHK

5.7 Svétlotechnika a znaceni

Plvodnim svételnym zabezpelovacim zafizenim (SZZ) byl vojensky systém, ktery
nemé&l Osvédéeni typové zplsobilosti a kterému vzhledem k ptivodu a stavu UCL
odmitl toto wvydat. Bylo tedy vypsano vybérové fizeni na modernizaci
svétlotechnického systému, které vyhrala firma Transcon Electronic Systems.
Rekonstrukce byla rozdélena do tfi etap. Jako prvni a hlavni ¢ast byla vyména svétel
a s tim souvisejicich rozvodd na betonové vzletové a pfistavaci draze a pojizdécich
drahach, rekonstrukci vétrného pytle, pfiblizovaci a sestupové svételné soustavy
(PAPI). Druhou etapu pfedstavovalo doplnéni osvétleni TWY v severni €asti letisté
a konecné tfeti etapa spocivala v instalaci zakladniho svislého informacéniho znaceni.
Ovladani SZZ je pfimo z pracovniho pultu na stanovisti AFIS, pomoci dotykové
obrazovky zafizeni.
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Nyni letiSté disponuje jednoduchou pfiblizovaci svételnou soustavou o stfedni
svitivosti, tato se obecné pouziva pro nepfistrojové RWY a RWY pro nepfesné
pfistrojové pfiblizeni. Na svételném zabezpeCovacim zafizeni je dvakrat roc¢né
provadéno letové ovéfeni zplisobilosti na zakladé kterého UCL povoluje dalsi
provoz.

Vodorovné znaceni bylo opraveno a doplnéno vroce 2009 podle aktualnich
pfislusnych predpist. Slo zejména o vyznaceni navadécich ¢ar na pojizdécich
drahach a stojanek, jak pro mezinarodni lety, tak i pro vSeobecné letectvi [25].

Obr. 7 — jednoducha svételna priblizovaci soustava pro drahu 34 na LKHK [25]

5.8 Letové provozni sluzby

Pfehled vSech provoznich sluzeb poskytovanych na letiSti je uveden v pfiloze C.
LetiStni letova informacni sluzba (AFIS), jako soucast Letové informacni sluzby (FIS),
poskytuje pilotim letadel informace o ostatnim znamém provozu, pohybu, pfistanich,
vzletech a pojizdéni letadel v blizkosti letisté. Letova informacni sluzba (FIS) je
jednou z letovych provoznich sluzeb (viz. kapitola 6.2), ktera je poskytovana viem
letadlim v pfislusné Letové informacni oblasti (FIR). Je definovana jako informace
souvisejici s bezpe€nym a hospodarnym provedenim letu. Obsahuje informace o
mozném konfliktnim provozu, meteorologické informace, informace o letiStich a
informace o moznych nebezpecich pro let. Na letisti Hradec kralové je AFIS
poskytovana v provoznich hodinach. Oblast, ve které je AFIS poskytovana, je jasné
definovana a nazyva se Okrsek letisté (ATZ, viz. kapitola 6.1).

V nékterych zemich je letiStni letova informacni sluzba poskytovana na letistich,
kde neni takova hustota provozu, kterd by vyzadovala sluzbu Rizeni letového
provozu (ATC), avSak urcita sluzba je zde potfebna, oproti méné vyuzivanym letiStim
bez AFIS. Na tento koncept se da nahlizet jako na doplfujici ¢lanek mezi nefizenymi
a Fizenymi letisti. V CR je sluzba AFIS poskytovana na véech vefejnych vnitrostatnich
letiStich bez rozdilu.

Na Letisti Hradec Kralové zajistuji AFIS tfi zaméstnanci LSHK [26], nicméné skoro
vSichni zaméstnanci maiji prukaz dispe€era AFIS. Diky tomu je zajisténa vysoka mira
zastupitelnosti, vhodna napfiklad v letnim obdobi se zvySenym provozem a pohybem
letadel. Poskytovani sluzby AFIS na LKHK se fidi internimi smérnicemi
provozovatele letisté. Zde je napfiklad definovana koordinace s letiStém Pardubice
a RLP. Hradeé&ti dispedefi absolvuji jednou za rok povinné odborné $koleni.
V souCasné dobé jsou vSichni dispecCefi na hradeckém letisti byvali vojensti
pfislusnici, ktefi maji zna¢né zkusenosti s IFR provozem. Nicméné kurz pro ziskani
prukazu dispecera AFIS nezahrnuje vyuku zaméfenou na tento druh provozu.
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6 Postupy pri provozu IFR

Let podle pristrojl, ¢asto zvany jako let IFR, je druh letu, ktery mize byt uskute¢nén
i za nepriznivych povétrnostnich podminek, které nedovoluji uskuteCnéni letu
za viditelnosti, béZzné oznacovaného jako let VFR. Pfi letu IFR pilot fidi a naviguje
letadlo na zakladé udaju z palubnich pfistroja k tomu uréenych, na rozdil od letu
VFR, kdy se pilot orientuje v prostoru vyhledem z kabiny letadla.

Lety IFR probihaji po pfistrojovych tratich (vyjma zkracovani na pokyny fidicich
letového provozu), podle standardnich odletovych a pfiletovych postupl, podle
postupu pro pfiblizeni na pfistani a postupd pro nezdafené pfiblizeni. Tyto jsou
definovany navigacnimi body. Obecny postup pfiblizeni letadel na pfistani je
znazornéno na obrazku 8. Pristroje a systémy vyuzZivané k letecké navigaci jsou
uvedeny v kapitolach 7 a 8.

Pfi letu IFR udrzZuje pilot letadla radiové spojeni se stanovisti poskytujicimi letové
provozni sluzby (viz. kapitola 6.2), napfiklad sluzbu Fizeni letového provozu. VSechna
stanovisté fizeni letového provozu pak zodpovidaji za usporadanost letového
provozu, ve smyslu dodrZzovani rozestupu mezi letadly (v zavislosti na tfidé
vzduSného prostoru — viz. kapitola 6.1) a efektivni vyuzZivani vzdusného prostoru.
V urCitych pfipadech pak i rozestup od zemé a vySkovych prekazek, napfiklad
pfi radarovém vektorovani, za dodrzeni vyhlasené minimalni nadmofské vysky
pro radarové vektorovani (MRVA).

Sluzba RLP zajistuje Fizeni a rozestupy letadel pravé pomoci radarového
vektorovani, dale pak proceduralné, tedy na zakladé hlaseni pilotd o poloze, kurzu
a rychlosti. Uziti radaru pro navigaci a pfehled letadel je blize popsano v kapitole 6.3.
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Obr. 8 — jednotlivé segmenty pfistrojoveho pfiblizeni na pristani [15]
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6.1 Rozdéleni vzdusného prostoru CR

Vzdusny prostor je vSeobecné jakakoliv trojrozmérna Cast atmosféry. Vzdusny
prostor statu je Cast atmosféry nad jeho suchozemskym uUzemim a vnitfnimi
a pobfeZznimi vodami (vzdusSny prostor nad mezinarodnimi vodami je také
mezinarodni). Horni hranice vzdusSného prostoru statu neni presné stanovena
Zadnou mezinarodni dohodou a kolisa podle vykladu pfislusného statu od 30 do 160
km. Podle Mezinarodni letecké federace se hranice mezi atmosférou a kosmickym
prostorem nachazi ve vySce 100 km.

V pocatcich létani bylo letadel malo a jejich vybaveni umozfiovalo pouze lety
za viditelnosti. | na nejvétSich letistich byla hustota provozu nizka a nebezpedi srazek
také. Letadla létala pouze vné oblacnosti a za dostate¢né viditelnosti, a proto byl
piloti schopni v€as vidét terén i ostatni letadla a vyhnout se srazce. VeSkery vzdusny
prostor byl nefizeny. Pokrok v oblasti leteckych pfistroji umoznil lety v oblagnosti
a za ztizenych povétrnostnich podminek. V mraku pilot pochopitelné nemuze vidét
ostatni letadla a vyhnout se jim. Proto byla zfizena sluzba fizeni letového provozu,
aby zajistovala rozestupy mezi letadly. Byl vytvofen systém letovych cest mezi
radionavigac¢nimi majaky (viz. kapitola 7) a kolem téchto cest fizeny vzdusny prostor
pro oddéleni fizeného a nefizeného provozu. S rlstem hustoty provozu a se
zavadénim systému pro priblizeni na pfistani podle pfistroju bylo nutné zfidit fizené
prostory také kolem letist.

S dalS$im rozvojem letectvi a stalym rustem hustoty provozu bylo potfeba stale

slozitéjSi rozdéleni vzdusného prostoru pro uspokojeni vSech jeho uzivatell

vrstvy, ve kterych je Fizen vétSi a vétsi pocet uzivatell. To vyplyva z toho, Ze pomala
a Spatné vybavena sportovni letadla vétSinou létaji nizko, naopak dopravni letadla
vyuzivaji velké vysSky. Navic jsou vyhlaSeny dalSi prostory kolem letist, nékterych
objektl na zemi, prostory pro potieby vojenskych letl atd. Kazda vrstva nebo prostor
patfi do nékteré tfidy vzdusného prostoru. Tyto tfidy urcuji zakladni pravidla létani
vnich a pozadavky na letadla (viz. pfiloha D). Rozeznavame 2 zakladni druhy
vzdusného prostoru z hlediska pohybu v ném (létani), fizeny a nefizeny. Prostor tfid
A az E je fizeny (prostor E je fizeny pouze pro lety IFR), F a G nefizeny [36].

V Ceské republice jsou zavedeny pouze &tyfi z vySe zminénych tfid vzdudného
prostoru, a to C, D, E a G. Tfida G je od zemé do vysky 1000 stop nad terénem,
zde navazuje prostor tfidy E az do FL 95. Nad FL 95 je prostor tfidy C. Tfida D je
vyuzivana pro TMA, MTMA a CTR, MCTR (viz. nize). Pro lety VFR ve tfidach C, D
a E je stanovena minimalni letova dohlednost 8 km va nad FL 100 a 5 km pod FL
100, minimalni vzdalenost od oblaki 1500 m horizontalné a 300 m (1000 ft)
vertikalné. Pro tfidu G je to letova dohlednost 5 km, vné oblakl a za viditelnosti
zemeé.

Vyjimkou jsou lety pfi letové dohlednosti nizSi nez 5 km, ale ne nizSi nez 1500 m,
které mohou byt provadény:

1. pfi rychlostech, které pfi pFevladajici dohlednosti poskytnou pfiméfenou
moznost v€as spatfit jiny provoz nebo prfekazky v Case, ktery dovoli vyhnout se
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srazce s tim, ze podil Ciselné hodnoty indikované vzdusné rychlosti (km/h) a letové
dohlednosti (km) nesmi byt vétsi nez 100,

2. za okolnosti, pfi kterych pravdépodobnost setkani s jinym provozem by byla
normalné mala, napf. v prostorech s malou hustotou provozu nebo pfi leteckych
pracich v nizkych hladinach.

Rovnéz pak lety vrtulnik( pfi letové dohlednosti nizS§i nez 1500 m, ale ne nizsi
nez 800 m, které mohou byt provadény, jestlize manévruji rychlosti, ktera poskytne
pfiméfenou moznost v€as spatfit jiny provoz nebo pfekazky v Case, ktery dovoli
vyhnout se srazce.

Dale rozeznavame nize uvedené razné typy vzdusného prostoru dle ICAO [36].

Letova informacni oblast (FIR)

V CR zahrnuje FIR Praha veskery &esky vzdu$ny prostor, v rozlehlej$ich statech
muze byt stanoveno vice FIRU. Je-li FIR rozdélen horizontalné na niz8i a horni ¢ast,
vySSi Cast se oznaCuje UIR. Kazda Cast atmosféry pfinalezi do nékteré FIR, prostor
nad mezinarodnimi vodami spada do pUsobnosti pfilehlych FIRU. Hranice FIR jsou
stanoveny mezinarodnimi dohodami v ramci ICAO.

Rizend oblast (CTA)

Je oblast, které je pfedmétem fizeni letového provozu. V CR je CTA tvofena dvéma
dil&imi oblastmi. CTA 1 se rozklada nad Gzemim CR od 1000 stop nad terénem
do FL 660. CTA 2 je vertikalné situovana od FL 125 do FL 660. Z CTA jsou vyjmuty
TMA/CTR civilnich letist, respektive MTMA/MCTR (viz. nize). Provoz v CTA je fizen
stanovistém ACC.

Koncova fizena oblast (TMA, MTMA)

Je Cast vzdusného prostoru v okoli letisté, ktera slouzi k ochrané pfilétavajicich
a odlétavajicich letadel. V CR je spodni hranice TMA obvykle ve vysce 1000 ft
nad terénem a horni ve FL 125. Horizontalni hranice oblasti muze byt az 30 NM
od letisté. Vzdusny prostor v TMA je obvykle tfidy D, avSak muze byt i tfidy C (vétSi
hustota provozu) nebo tfidy E (menSi hustota provozu). Letadla v TMA jsou tedy
pfedmétem letového povoleni a musi udrzovat spojeni s ATS. Provoz v TMA je Fizen
fidici stanovisttm APP. Kolem letist€ mize byt stanoveno nékolik na sebe
navazujicich TMA s raznymi horizontalnimi a vertikalnimi hranicemi tak, aby byly
pokryty vSechny traté, po kterych probihaji pfilety a odlety letadel, a pfitom nebyl
vzdusny prostor obsazen neefektivné.

Rizeny okrsek (CTR, MCTR)

Pfedstavuje ¢ast vzdusného prostoru v tésném okoli fizeného letisté a slouZi
k ochrané letadel pfi pfistani a vzletu. Spodni hranici prfedstavuje zemsky povrch.
Na CTR zpravidla navazuje koncova fizena oblast. Horizontalni rozsah je obvykle 5
az 10 NM, nejvice ve smérech vzletovych a pfistavacich drah. Provoz v CTR je fizen
Fidici vézi, tedy stanovistém TWR. V CR jsou CTR vzdus$ny prostor tfidy D. Letadla
v CTR jsou tedy pfedmétem letového povoleni a musi udrzovat spojeni s organy
ATS.
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Okrsek letisté (ATZ)

Je vymezeny prostor v tésném okoli nefizeného letisté. Slouzi k ochrané letistniho
letového provozu. V CR saha vertikalng od zemského povrchu do vysky 4000 ft
AMSL. Horizontalni hranici tvofi kruznice o poloméru 3 NM se stfedem ve vztazném
bodu letisté. Provoz v ATZ je nefizeny, je zde pouze poskytovana sluzba AFIS
a pohotovostni sluzba znamému provozu. Velitel letadla o priubéhu letu rozhoduje
sam a také na ném leZi veSkera zodpovédnost, zejména za rozestupy od ostatniho
provozu a prekazek. Letadla vlétajici do ATZ by méla navazat spojeni se stanovistém
AFIS, méla by se vyhnout letiStnimu okruhu nebo se do néj zaradit.

Zakazany prostor (P)

Slouzi ochrané pozemnich objektl. Vertikalni i horizontalni hranice mohou byt rizné
(spodni hranici tvofi zemsky povrch). Zakazané prostory se definuji kolem
vyznamnych pozemnich objektl, které je nutné chranit pfed pfipadnym dopadem
letadla pfi vysazeni pohonné jednotky. Zakazané prostory jsou napfiklad kolem
Prazského hradu, jadernych elektraren Temelin a Dukovany nebo tovaren, které
vyrabi vybusniny. Zakazanym prostorem neni dovoleno proletét.

Omezeny prostor (RA)

Je Cast vzdusného prostoru, u které je prlilet omezen. Vertikalni i horizontalni hranice
mohou byt rizné. Omezené prostory se zfizuji napfiklad jako prostory pro provadéni
stfelby, ochranu letadel, které provadéji nestandardni Cinnost (vojenska cviceni,
letecké dny) &i ochranna pasma kolem jadernych elektraren. Omezenym prostorem
je mozné v dobé jeho aktivace (obsazeni) proletét s povolenim pfislusného
stanovisté, které za dany prostor zodpovida, pokud neni stanoveno jinak v AIP.

Nebezpecny prostor (DA)

Pfredstavuje prostor, ktery slouzi ochrané letadel pfed Cinnosti, ktera by mohla ohrozit
bezpecénost letu. Vertikalni i horizontalni hranice mohou byt rizné (spodni hranici
tvofi vétSinou zemsky povrch). Nebezpecnym prostorem je mozné proletét, ale je
doporuceno se mu vyhnout. NebezpecCné prostory jsou nad objekty, nad kterymi
mizZe byt nebezpeéné prolétat. V CR typicky nad kompresorovymi stanicemi
plynovodu, které nepravidelné vypoustéji plyn do atmosféry.

Docasné vymezeny prostor (TRA)

Je Cast vzduSného prostoru, ktera slouzi k ochrané letadel, kterym neni mozné
zajistit rozestupy vzhledem k jejich standardni cinnosti. Vertikalni i horizontalni
hranice mohou byt rizné. NejCastéjSim vyuzitim jsou pracovni prostory pro vojenska
letadla. Pokud chce jiné letadlo proletét skrz TRA v dobé jeho aktivace (obsazeni),
musi navazat spojeni s pfislusnym stanovistém, které za dany prostor zodpovida. To
vétSinou zajisti obéma letadlim rozestup a prllet povoli, ale obecné ho povolit
nemusi.

Docasné vyhrazeny prostor (TSA)

Slouzi k ochrané letadel, kterym neni mozné zajistit rozestupy vzhledem Kk jejich
standardni Cinnosti, nejcastéji pro lety vojenskych letadel v malé vySce a vysokou
rychlosti. V CR je spodni hranice TSA je ve vy$ce 300 ft a horni ve vy$ce 1000 ft nad
terénem. Horizontalni hranice oblasti ma tvar uzkého lomeného pasu, vétSinou
navazuje jednim koncem na CTR vojenského letis§té a druhym na TRA.
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6.2 Letové provozni sluzby v CR

Uradem odpovédnym za fizeni letovych provoznich sluzeb (ATS) v Ceské republice
je odbor civilniho letectvi Ministerstva dopravy CR. Za poskytovani letovych
provoznich sluzeb civilnimu letovému provozu ve FIR Praha (s vyjimkami uvedenymi
nize) a na letistich v Praze, Brn&, Ostravé a Karlovych Varech, odpovida Rizeni
letového provozu CR, s.p..

Za poskytovani ATS na vojenskych letistich a v fizenych okrscich vojenskych letist
(MCTR), odpovida Armada Ceské republiky. Za poskytovani ATS civilnimu letovému
provozu v jednotlivych Castech vojenskych koncovych fizenych oblasti (MTMA)
odpovida Armada Ceské republiky a Rizeni letového provozu CR, s.p., podle
prislusného rozdé&leni MTMA, publikovaného v AIP CR. Za poskytovani ATS
na letiStich Kunovice a Vodochody, v CTR Kunovice a CTR/TMA Vodochody
odpovida provozovatel letisté. Mimo provozni dobu letiSté odpovida za poskytovani
ATS v TMA Vodochody Rizeni letového provozu CR, s.p.. Za poskytovani ATS
na letiStich pouze s provozem VFR jsou odpovédni provozovatelé letist. Na téchto
letiStich je v provozni dobé poskytovana pouze sluzba AFIS [2].

V Ceské republice jsou poskytovany nasleduijici letové provozni sluzby:
- Letova informacni sluzba (FIS)
- Sluzba fizeni letového provozu (ATC)
- Pohotovostni sluzba (ALRS)

Soucasti Letové informacni sluzby je i Letistni letova informacni sluzba (AFIS), ktera
byla popsana v kapitole 5.8. Letova informacni sluzba muze byt vysilana
i rozhlasové, pak se jedna o Automatickou informacni sluzbu (ATIS).

Sluzba Fizeni letového provozu dostava informace o zamyslenych pohybech,
zménach pohybu a skuteCném pribéhu letadel. Z pfijatych informaci urcuje
vzajemné polohy letadel, nacez vydava letova povoleni a informace, s cilem zabranit
srazkam letadel ji fizenych a urychlovat a udrzovat spofadany tok letového provozu.

ATC zahrnuje:
- Oblastni sluzba fizeni a Radarova sluzba (ACC)
- Pfiblizovaci sluzba fizeni (APP)
- Letistni sluzba fizeni (TWR)

Pohotovostni sluzba je poskytovana vSem letadlim, kterym je poskytovana sluzba
fizeni letového provozu. Pokud je to proveditelné, pak vSem ostatnim letadlim,
ktera maji podany letovy plan nebo letadlim, jinak znamym letovym provoznim
sluzbam. A v neposledni fadé kterémukoliv letadlu, o kterém je znamo, Ze je
pfedmétem protipravniho €inu.

Dalsi, avsak v Ceské republice neposkytovanou letovou provozni sluzbou, je i Letova
poradni sluzba (ADVS).
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6.3 Radary pouzivané ATS

Radiolokator neboli radar (anglicky akronym pro Radio Detecting And Ranging) je
elektronicky pfistroj urCeny k detekci, zaméreni a urCeni vzdalenosti objektd pomoci
elektromagnetickych vin. Obecné se sklada z vysilaCe (obvody detekce cile),
pfijimaCe (obvody zpracovani dat) a indikatoru (obvody integrace cill). Energie
vysilace radaru je vysilana uréenymi sméry ve formé impulzd nebo ve formé stalé
elektromagnetické viny. RozliSujeme aktivni radary, které aktivné vysilaji a pfijimaji,
a pasivni radary, které pouze pfijimaji. Aktivni radary dale rozliSujeme na primarni
a sekundarni.

Primarni radary pfijimaji a zpracovavaji odrazenou energii (viny) od cili o stejném
kmito¢tu (vyjma Dopplerova jevu). Sekundarni radary vysilaji na urcitém kmitoctu
(dotaz) a cile jim aktivné odpovidaji na jiném kmitoCtu (odpovéd). Pasivni radary
pfijimaji veSkerou radiovou komunikaci letadla, elektromagnetické ruseni
a vyzarovani zpusobované motorem a dalSi elektronikou v letadle. NejCastéji je
vyuzivano signall z odpovidadl sekundarniho radaru. Pfi pouziti vice antén
na rlznych mistech lIze urcit polohu a vySku letadla. V praxi se tyto radary v civilni
sféfe kombinuji a vysledna situace je zobrazovana na jednom monitoru
(multiradarova informace).

Pasivni sledovaci systém ERA

Je multifunkéni sledovaci zafizeni (MSS) spole¢nosti ERA a.s., které poskytuje
v realném case polohu a identifikacni udaje vSech letount, pozemnich dopravnich
prostiedkd a ostatnich subjektd vybavenych vhodnym odpovidacem. Systém rovnéz
umi dekdédovat ADS-B signaly (Automatic Dependent Surveillance Broadcast —
sledovaci technika pro Fizeni letového provozu) a muze byt konfigurovan
jako samostatna sit' z vice ADS-B pozemnich stanic. Systém ERA umoziuje spinéni
nejvzdalenéjSich letovych trati (dosah az 200 NM). Spliuje standardy ICAO
a EUROCONTROL ASTERIX.

K podpofe jednoznacné identifikace vozidel pohybujicich se na plose letisté (VTS
Vehicle Tracking Systems) je wurCen specialni mobilni vysilaC. Vysila
standardizovanou zpravu v médu S, ktera obsahuje identifikaéni adresu a udaj
o poloze, identifikaci vozidla, kategorii prostfedku a typ kodu. Na LKHK je umistén
na Handlingovém pohotovostnim vozidle.

Ke grafickému zobrazeni informace ziskané ze systému MSS firmy ERA a mobilniho
vysilaCe slouzi program nainstalovany na bézném stolnim PC. Dale umozriuje
zobrazeni a tisk tabulek sledovanych cili a jejich parametru (vyska, rychlost, smér,
oznaceni letounu i pozemniho cile). Aktualné je na letisti LKHK v testovacim rezimu
jedna pfijimaci stanice MSS, ktera je doplfiovana signalem z ostatnich pfijimacich
stanic umisténych hlavné v pardubickém regidnu a pFenaSenych Sifrované
internetovou siti na pracovisti dispecera AFIS [25].
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7  Klasicka pristrojova navigace

Rozvoj letecké pfistrojové navigace souvisi s rozvojem letadel samotnych, dalSich
technickych oborli a s rlstem pozadavkl moderni civilizace. Historie usporadani,
respektive fizeni letového provozu byla uvedena v kapitole 6.1. V pocatcich se
zabezpeceni letového provozu omezovalo pouze na poskytovani leteckych informaci
a Tizeni pomoci vizualnich prostfedku. Pilotim byla pfed letem pFedana
meteorologicka predpovéd. Pfi zhorSeném pocasi dochazelo k vaznému ohrozeni
bezpec&nosti a pravidelnosti letld. Vznikaly tedy systémy zabezpedeni, fizeni letového
provozu a pfistrojové navigace, které vychazely ze tfi zakladnich koncepci
uvedenych nize.

Americka koncepce

Koncepce byla zaloZena na aktivni navigaci posadky letadel pomoci stfedovinnych
radiomajakl a palubnich pfijimacu (zaméfovacl). Tato metoda nezbytné vyZadovala
zavedeni systému pevnych letovych cest, pfiCemz fizeni letového provozu probihalo
na zakladé hlaseni od posadek. Systém rovnéz umoziioval rozhlasové vysilani
letovych a meteorologickych informaci.

Evropska koncepce (bez Ruska)

Tato byla zaloZzena na urCovani polohy letadla pozemni sluzbou vyuzitim
stfedovinnych zamérovacu. Trat letu byla tvofena spojnicemi mezi zamérovadi
na letistich, respektive na trati. Korespondence probihala v Q kddech,
coz umoznovalo komunikaci na mezinarodni urovni bez nutnosti znalosti narodnich
jazyku. Pfi odletu (letu od zamérovace) byly letadlim pfedavany odletové magnetické
kurzy nebo zemépisna zaméreni polohy aZz do doby (polohy), nez mohly byt
spolehlivé pfedavany pfiletové magnetické kurzy nebo zemépisna zaméreni
pfi pfiletu (letu k dalSimu zamérovaci na trati).

Ruska koncepce

Byla stejné jako Americka zalozena na aktivni navigaci posadek letadel a urCovani
polohy letadla na jeho palubé. Bylo vyuzito nesmérovych radiomajaku
nebo rozhlasovych stanic. Opét byl vytvofen systém pevnych trati.

Shrneme-li vySe zminéné koncepce navigace letadel a fizeni letového provozu,
pouzitim klasické pfistrojové navigace bylo vzdy nutné létat od jednoho pozemniho
zafizeni ke druhému (viz. obrazek 9).

@ Majak 1
Majak 3

O Majak 5
Majak 4 @

Obr. 9 — schéma principu klasické pfistrojové navigace
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8 Koncepce RNAV

S rozvojem letectvi a rlstem objemu pfepravy dochazi k charakteristickému
presyceni vzdusného prostoru a komplikovanosti koordinace fizeni letového provozu.
Vznikla tedy koncepce prostorové navigace.

RNAV koncepce pfedstavuje vyraznou zménu ve filozofii letecké navigace. Namisto
létani od jednoho pozemniho zafizeni ke druhému (viz. kapitola 7), ziskava letadlo
navigacni data od vice pozemnich zafizeni, aby definovalo jejich polohu vugéi trati.
RNAYV systém je tedy kazdy systém, ktery umoziuje navigaci letadel dle pfedepsané
RNP (viz. kapitola 8.1) na tratich jinych, nez které predstavuji spojnice jednotlivych
pozemnich zafizeni (viz. obrazek 10). RNAV koncepce byla v Evropé roku 1998
puvodné vytvofena s vyuzitim specifickych navigaCnich zafizeni jako VOR/DME,
vice pak DME/DME, nasledné GNSS. Ddvodem byla navigacni infrastruktura
a palubni vybaveni letadel. Koncepce RNAV je rozSifenim palubnich navigacnich
systémda, které jsou schopny zpracovavat navigacni data z vice zdroji v ramci velmi
specifickych pozadavku na presnost, dostupnost, integritu a nepfetrzitost (navigaéni
specifikace) [22].

Zavedeni RNAV piinasi vétsi flexibilitu pfi tvorbé letovych postupl, stejné jako
znacné ekologickeé, ekonomické a provozni vyhody pfi leteckych cinnostech,
respektive poskytovatelim ATS. Tyto by meély byt dosazeny diky vylepSenému
vedeni na trati, pfiméjSim tratim, optimalizovanym vertikalnim profilim letq,
paralelnimu provozu a zmenSeni rozestupu jednotlivych trati. VSechny uvedené
charakteristiky koncepce sméfuji k efektivnéjSimu vyuzivani vzdusného prostoru.

RNAV je tedy metoda navigace, ktera umozriuje provoz letadla, po libovolné trati letu
v ramci dosahu referen¢nich navigaénich zafizeni, v ramci moznosti autonomnich
zafizeni nebo jejich kombinaci. Zahrnuje tyto 3 urovné vedeni letu:

- 2D RNAYV vedeni pouze v horizontalni roving,

- 3D RNAV vedeni navic ve svislé roving,

- 4D RNAV poskytuje navic dalsi Casové funkce vedeni.

Letadla certifikovana pro RNAV mohou automaticky ur€it svou polohu, z jedné
nebo vice rdznych informaci, z navigacnich prostfedki0 VOR, DME, GNSS, INS
a IRS. Jednosenzorové systémy RNAV pouzivaji pouze jeden typ zdroje navigacnich
dat, napfiklad stanice DME, zatimco vicesenzorové RNAV systémy sleduji vétsi
pocet navigacnich zafizeni a systému a urcuji nejlepsi zdroje navigacnich dat.

Systém RNAV ma pfistup k sofistikované palubni naviga¢ni databazi obsahujici
udaje o naprogramovanych tratich, vzdusnych prostorech, naviga¢nich prostfedcich
obsluhujicich dany vzdusny prostor, odletovych, pfiletovych a diverznich letistich.
Systém postupné identifikuje body naplanované trati letu, zvoli nejvhodnéjSi
navigacni prostfedky k urCeni polohy letadla a obvykle poskytuje fidici vstupy
pro autopilota.

Je povinnosti provozovatelll letadel zajistit pfisluSna osvédéeni a schvaleni letové
zpusobilosti [15]. Zejména:
- vybaveni RNAV na letadle by mélo udrZzovat poZzadovanou uroven presnosti,
integrity, dostupnosti a nepretrzitosti,
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- letova posadka musi byt vhodné vySkolena k letim ve vzduSného prostoru
RNAV.

Odpovédnosti velitele letadla je zajistit, aby bylo letadlo navigovano dle pfedepsané
presnosti. Zejména tam, kde se jedna o GNSS postupy, je odpovédnosti velitele
letadla urcit provozni integritu GNSS v daném Case a pFfedpokladanou dostupnost
RAIM (viz. kapitola 8.2) pro planovany postup [15].

@ Hajalc RNAV bod 2
w AN

RNAV bod 1

A Majak 2
RNAV bod 3 G)

Obr. 10 — schéma principu RNAV pristrojové navigace

8.1 Navigacni specifikace

Navigacni specifikace koncepce RNAV jsou budto RNP nebo RNAV specifikace.
Tyto definuji pozadovanou navigacni vykonnost, ktera je vyrazem navigacni
pfesnosti provedeni letu nezbytné pro provoz ve vymezeném vzduSném prostoru.
RNP specifikace dale zahrnuje pozZadavky na funkce palubnich systému
monitorovani vykonnosti a varovani o jejich zménach. Specifikace RNAV tyto
pozadavky nezahrnuje.

Koncepce RNAV byla pavodné predstavena s ohledem na specifické navigaéni
prostifedky, jako VOR/DME. Za takovych okolnosti bylo mozné urcit pfi€nou tratovou
toleranci (XTT) a podélnou tratovou toleranci chyb (ATT) kazdého bodu traté,
v zavislosti na daném naviga¢nim zarizeni. Pokud uvazujeme GNSS, jsou XTT/ATT
ur¢eny horizontalnimi varovnymi limity (IMAL).

Pro kazdou cast letu jsou navic definovany bezpecnostni prostory (BV),
které spolecné s ATT a XTT vytvareji symetricky ochranny prostor na kazdou stranu
podél trati letu (pfimy let), tento je oznaCovan jako AW (jedna polovina prostoru
od osy soumérnosti je oznaCovana jako 2 AW). Ochranny prostor slouzi k uréeni
a zajisténi predepsané OCH/OCA. Vnitfnich 50% celého prostoru je oznaovano
jako primarni ochranny prostor a zbytek jako sekundarni ochranny prostor.

Nasledujici vzorce obecné urCuji ATT, XTT a %2 AW pro vSechny postupy
nepfesného pfiblizeni RNP-RNAV:
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ATT = RNP,
XTT = RNP,
2 AW =2 x RNP + BV,
kde BV ma hodnotu 0,3 NM pro odlety a nezdafena pfiblizeni, 1 NM pro pfilety
ve vzdalenosti vétsi nez 25 NM od IAF, 0,5 NM pro pfilety, pocate¢ni a stfedni
pfiblizeni, a 0,2 NM pro konec¢né pfiblizeni [15].

Dle RNP jsou definovany i dalSi pozadavky tykajici se dostupnosti, integrity
a nepretrzitosti. Typ RNP definuje celkovou navigaéni chybu systému (TSE), ktera je
povolena v boc¢ni, podélné, a v nékterych pfipadech, vertikalni ose v ramci urcitého
vzdusSného prostoru. Obsahuje navigacni chyby systému, RNAV vypocetni chyby,
chyby zobrazeni a technické chyby letu (viz. obrazek 11). TSE nesmi prekrocit
stanovené hodnoty RNP po 95% doby letu.

Béhem vyvoje RNAV koncepce v Evropé byly navrzeny dva typy RNAV, zakladni (B-
RNAV) a presny (P-RNAV). Globalni koncepce RNP pfirovnava B-RNAV k RNP 5
a P-RNAV k RNP 1 (certifikace P-RNAV ovSem neopraviiuje provozovatele letadla
k letdm ve vzdusSném prostoru typu RNP 1). Jsou RNP a RNAV specifikace,
které jsou pouzivany, nebo se o jejich pouzivani uvazuje. PFi aplikaci koncepce RNP
na postupy pro pfibliZeni bylo také nutné definovat navigaéni pfesnost i ve vertikalni
roviné.

True Aircraft True Aircraft True Aircraft
Flight Path Position (1) Position (2)
A
a \e
L,
RNAV Cross Track 4§
System Tolerance Tolerance 3 ©
Estimated RNAV i 3 B
Flight Path Along-track 1 %
Tolerance 3|
o
. 2 RNAV
—_— -——— = - —_— - - > - =, Route
Width
Autopilot Tolerance or Estimated RNAV Position (1)
! Flight Technical Tolerance Estimatéd
Desired Desired Aircraft Position (1) iti
Flight RNAV Position (2)
Path Desired Aircraft Position' (2)
]

Obr. 11 — schéma letu za podminek RNAV [15]
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8.2 GNSS

Globalni navigaCni satelitni systém v souCasné dobé je mozZné realizovat
s americkym NAVSTAR Global Positioning System (GPS), ruskym Global Navigation
Satelite System (GLONAS) a evropskym systémem GALILEO. GNSS eliminuje
potfebu klasickych navigacnich (pozemnich) zafizeni, jelikoz umozniuje definovat
RNAYV body prakticky kdekoliv (dle dostupnosti satelitnich signalu).

Autor zde nebude popisovat funkéni strukturu téchto systému, avSak pro dalSi
pochopeni problematiky je nutné uveést, ze jednotlivé satelity jsou monitorovany
(poloha, apod.) pro pfipad nespravné cinnosti (poruchy). Toto monitorovani se
nazyva ABAS a je realizovano na palubé letadla dvéma principy. Prvnim je RAIM,
ktery predstavuje testy vnitfnich funkci samotného pfijimace satelitnich signall
a soubézné prijimani signall od vétSiho poctu satelitl. Druhym principem je AAIM,
kdy jsou udaje palubniho satelitniho pfijimaCe porovnavany s udaji ostatnich
radionavigaCnich systému a detekuji se vétSi odliSnosti, které jsou vhodné
odstranovany. Navigacni feSeni ABAS je pouzivano pro lateralni navigaci (LNAV).
K feSeni vertikalni navigace (VNAV) mlze byt pouZit vstup z ineréniho referenéniho
systému nebo pfesnych barometrickych vySkomera.

Certifikace pro P-RNAV v Evropském vzdusném prostoru je pouzitelna pro vSechna
letadla letici po RNAV SID, STAR a APP az do FAF. Tato poZaduje dodrzeni
horizontalni vedeni na trati s pfesnosti nejméné £ 1 NM po 95% celkové doby letu.
Pozadavek P-RNAV by nemél byt zaménovan s RNP 1, ktery ma navic specifické
pozadavky na integritu, dostupnost a nepfetrzitost, v€etné informovani pilota
o pfedpokladané navigacni vykonnosti.

Ochrana letadlim poskytovana podle kritérii pro nejhorSi pfipad dostupnosti
navigacni infrastruktury v koncové oblasti, pro DME/DME nebo Basic GNSS, je
povazovana za dostatenou P-RNAV systémy. Kritéria Basic GNSS byla vytvofena
dle a pro GNSS RNAYV systémy tfidy A s velmi omezenou funkénosti (vysSi tfidy jsou
B a C). Pro postupy zaloZzené pouze na GNSS musi byt pfisluSnym ufadem zvazena
mira pfijatelnosti rizika ztraty schopnosti P-RNAV (porucha satelitl nebo doCasna
nedostupnost RAIM) v prostoru s vice letadly operujicimi za IMC. Sluzba predikce
RAIM je dostupna na ,http://augur.ecacnav.com/augur/app/home* [15].
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9 Analyza vstupl

Letisté LKHK

Kralovéhradecké letiSst¢ svymi parametry, vybavenim a provoznim zazemim
nezapada do skupiny vice nez 80 vefejnych vnitrostatnich letist v CR, jeho charakter
a uroven odpovida regionalnimu dopravnimu letisti. V podobném stavu a stupni
rozvoje je u nas jen malo nefizenych letist. NejspiSe pravé diky této skuteCnosti se
rozhodl UCL provést novou kategorizaci letist v CR (v prib&hu roku 2012). Tato by
méla urcit letisté, ktera budou nadale poskytovat AFIS a bude pro né zfizena ATZ,
respektive letisté, ktera budou kategorizovana pouze jako provozni plochy (na téchto
napfiklad nemuze byt provozovana vysadkova cinnost, aj.). Letist¢ LKHK ma
patficné predpoklady k IFR provozu, coz dokazuje i fakt, ze si ho UCL vybralo jako
partnera v pilotnim projektu, jehoz vysledky poslouzi pfi rozhodovacim procesu
Ceské republiky k proveditelnosti umoznéni nepfesného pfistrojového pfiblizeni
na letisté obdobné kategorie. Navic zde jiz v minulosti IFR provoz byl.

Terén a prekazky

Charakter terénu v okoli Hradce kralové je rovinny. Nejsou zde vyznamngjsi
vertikalni gradienty prevySeni, jakoz i prevySeni celkové. Terén zde neni nikterak
limitujicim faktorem. Dle AIP se v blizkosti LKHK nachazi 4 prekazky (vyssi nez 100
metrd). Jedna se o kominy v Hradci Kralové, Jaroméfi, CernoZicich a Opatovicich.
Autorovi se nepodafilo sehnat jiny relevantni zdroj informaci o prfekazkach v dané
oblasti, proto proved| kontrolni let, pfi kterém nezaznamenal Zadnou dalSi vyznacnou
prekazku vétsi nez 60 m (viz. pfiloha R).

Vzdusny prostor

Letisté Hradec Kralové bylo dfive vojenskym letistém, stejné jako letisté
v Pardubicich, které je nyni smiSenym mezinarodnim, pod jehoz TMA dfive spadalo.
Nyni ma letisté LKHK svou ATZ. Pardubické letisté ma svou CTR a TMA.

Kralovéhradecké letisté se nachazi mezi 4 TRA ve sméru vychod-zapad. Na vychod
se nachazi TRA 72, od zemé do nadmorské vysky 3000 stop, a na ni vertikalné
navazuje TRA 57, ktera saha do FL 125. Obdobné na zapad lezi TRA 71, od zemé
do vysky 1000 stop nad terénem, a na ni navazuje TRA 56, sahajici taktéz
do FL 125. Dale se pak nachazi severné TRA 50, od nadmofské vysky 5000 stop
do FL 240. A pfimo nad LKHK se rozprostira rozsahla TRA 70, vertikalné situovana
od FL 125 do FL 660. Ponékud vice na zapad lezi jesté TRA 61, od zemé do FL 90,
a TRA 62, od nadmorské vysky 3000 stop do FL 240. VSechny TRA jsou vyuzivany
vojenskym letectvem jako vycvikové prostory, jejich obsazenost a spravce jsou
uvadény v platném AUP.

V okoli LKHK jsou 3 vefejna vnitrostatni letisté, Jaroméf (LKJA), Dvir Kralové
(LKDK) a Hofice (LKHC). Tyto maji své ATZ. Provoz na téchto letiStich je znacné
nepravidelny (ze zkuSenosti autora), je pfevazné plachtaifsky a ma charakter
aeroklubového létani. V CTR Pardubic je vymezen zakazany prostor LK PG,
vertikalné definovany od zemé do nadmoiské vysky 4000 stop. Tento je zfizen
za ucCelem ochrany chemické tovarny, ktera se nachazi v praimyslové oblasti Semtin.
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Obr. 12 — vyuZziti vzdusného prostoru v okoli LKHK

Letoveé traté a sluzby

Spodni letové traté v oblasti vychodnich Cech prakticky nejsou zavedeny. Pikladem
toho mohou byt nezvykle dlouhé standardni priletové a odletové traté pro LKPD,
které zacCinaji napfiklad uz 68 NM, respektive konCi az 79 NM od vztazného bodu
letisté. Obvyklé jsou pfitom hodnoty 30 NM. Sluzba fizeni letového provozu je
dostupna od vysky 1000 stop nad terénem, dle rozdéleni vzdusného prostoru CR,
avSak v prostoru FIR Praha jsou vyhlaSeny minimalni nadmorské vysky pro radarove
vektorovani (poskytovatelem sluzby je ACC Praha). Obdobné jsou vyhlaSeny MRVA
v oblasti Pardubického letisté, zde je poskytovatelem letové sluzby APP Pardubice
(dle koordina¢nich dohod mezi civilni a vojenskou slozkou). Tyto vysky jsou 4000
stop (4300 stop vzimnim obdobi), respektive 2300 stop (2500 stop v zimnim
obdobi).

Uzivatelé IFR postupt na LKHK

Zamérem provozovatele letiSté je zavést na letisti charterovou dopravu. Pro jeji ucely
jsou nejc¢astéji vyuzivany letouny kategorie C a D (dle vysSSich pfistavacich rychlosti).
Nicméné mezi majoritni uzivatele patfi a nadale bude patfit provoz vSeobecného
letectvi, kde se obvykle jedna o letouny kategorie A a B (dle nizSich pfistavacich
rychlosti). Vybaveni letadel vSeobecného letectvi (GA) je vesmés omezené
v porovnani s vybavenim letadel mezinarodni obchodni letecké dopravy. Pokud se
jedna o palubni zastavbu satelitni navigaci, tuto u letadel GA certifikovanych pro IFR
provoz vétSinou predstavuji systémy spolecnosti GARMIN (dominantni postaveni
na trhu). NejCastéji se jedna o GNS 430/430W [66] nebo G1000 [67], které spadaji
do tfidy C (odvozeno z volné dostupnych udaju od vyrobce). Systémy této tfidy
obsahuji senzory GPS (vCetné funkce RAIM), které poskytuji navigaéni data
pro integrovany navigacni systém a ten nasledné poskytuje fidici impulzy
pro autopilota nebo FD pfi letu na trati, pfiletech a odletech a pfi nepfesném
pfiblizeni (viz. tabulka 1).
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Class A B c
Sub- Definition Stand-alone equipment | A GNSS sensor that | A GNSS sensor that provides data
class incorporating GNSS provides data to an to an integrated navigation system
sensor, RAIM and integrated navigation | that provides enhanced guidance
navigation system capability to an autopilotflight director to
reduce the FTT
1 Man precision Traditional means of navigation approved for IFR must be available when the RAIM
approach capability is lost
capability with
RAIM
2 MO approach Traditional means of navigation approved for IFR must be available when the RAIM
capability with capability is lost
RAIM
3 MNan precision Mot applicable Traditional means of navigation approved for IFR must be
approach available; integrity manitaring equivalent to RAIM must be
capability performed by the navigation system
WITHOUT
RAIM
4 MO approach
capability
WITHOUT
RAIM

Tab. 1 — prehled tfid palubnich GNSS zarizeni pro NPA [15]

RNAV GNSS

V CR jsou RNAV GNSS postupy definovany navigaénimi specifikacemi RNAV
(viz. kapitola 8.1). Na postupy pro pfilety, odlety a pocCatecni pfiblizeni letadel je
kladen poZzadavek P-RNAV. Na konecné pfiblizeni nejsou kladeny pozadavky RNAV.
Tato jsou v CR implementovana jako pfiblizeni typu RNAV(GNSS) a BaroVNAV.
Jedna se o nepiesné pristrojové priblizeni s vyuzitim GNSS a APV s vyuzitim
BaroVNAV. U prvné zminéného je smérové vedeni na kone¢ném pfiblizeni zajisténo
prostifednictvim prostorové navigace vyuzivajici signaly GNSS. Pro dany postup jsou
definovany minima OCA/OCH, oznaCovana jako LNAV. Vyuziti APV na LKHK neni
vzhledem k tomu, Ze se jedna o nefizené letisté, vhodné, proto zde neni popsano.

Konstrukce postupt

Postupy musi byt realné proveditelné, proto pfi jejich navrhu a konstrukci musi autor
vychazet zrychlosti letadel v jednotlivych fazich letu. Tyto jsou pro jednotlivé
kategorie letadel uvedeny v tabulce 2.

GNSS RNAV postupy jsou rozdéleny do jednotlivych segmentd (pfimych
a pfechodovych usekl) pomoci naviga€nich bodl (waypointt). Kazdy bod na RNAV
trati (postupu) predstavuje polohu, ve které je vétSinou od palubniho navigacniho
systému pozadovan automaticky pfechod na dalSi pfimy usek. Tento pfechod muize
zahrnovat zmény rychlosti, vySky anebo sméru letu. Vyjimku tvofi postupy
pro vyckavani, kde mize byt nutny manualni zasah pilota pfi pfechodu z vy¢kavaciho
obrazce. Pfechody, které znamenaji zménu sméru traté o 5 a vice stupiiti, by mély
byt definovany jednim z nasledujicich zpusobu (waypointl):

- Fly-By
Definuje polohu celého pfechodu, coz znamena, Ze nad timto bodem letadlo nemusi
nutné letét. Tento druh pfechodl ma byt nejvice preferovan pfi konstrukci postupd,
s vyjimkou definovani MAPt, respektive DER. Pfechody Fly-By nesméji byt pouzity
pro B-RNAYV prilety a odlety, ani u postupu pro letadla s vybavenim GNSS tfidy A.
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- Fly-Over
Definuje polohu zacatku pfechodu, tedy po preleténi tohoto bodu je letadlo uvedeno
do pfechodu. Fly-Over pfechody se pouzivaji vyhradné v koncovych oblastech
a navic jen tehdy, neni-li mozné pouzit jiny zpasob pfechodu.

- Konstantni polomér zatacky do fixu
Tento prechod je definovan poCatecnim bodem, stfedem zatacky, pevné stanovenym
polomérem zatacky a fixem (pevné definovanym kone¢nym bodem pfechodu).
Obecné predstavuje nejpfesnéjSi, nejpfedvidatelnéjSi a snadno opakovatelny
pfechod. Je preferovan v koncovych oblastech a pouzivan vzdy pro zatacky o vice
nez 120° (preferovan i pro zatacky o vice nez 90°). Nelze definovat pro GNSS tfidy
A.

- Podminény prechod
Spociva v tom, ze je zahajen pfi dosazeni definované nadmorské vysky. Podminény
pfechod je nejCastéji pouzit pfi odletech k zajisténi dostateCného rozestupu
od prekazek. Nelze definovat pro GNSS tfidy A.

- -~ v Fly-B /
Fly-Over __;'\T“‘" ¥ .

S—

e a
by S
Turn Initiation
r———Minimum Twern Ei:ianc:\—+— Distance 2
+ Rall-in

Minimum Segment Langth

Konstantni polomér zataéky do fixu

Obr. 13— GNSS RNAV waypointy [15]

Aircraft Category A B C D E
Departure (Normal)®® 121 165 264 292 303
Departure (Minimum}) 110 143 176 204 253
Arrival (>25NM from IAF) 325 325 325 325 325
Arrival (£25NM from IAF), 150 180 240 250 250
Initial and Intermediate

Approach Segments

Holding (Up to 14000 ft)¥ Mormal: 170 Mormal: 230
Turbulent: 170 Turbulent: 280

Final Approach Segment 100 130 160 185 230

Missed Approach Segment 100 130 160 185 230

(Intermediate)

Missed Approach Segment 110 180 240 265 275

(Final)

Tab. 2 — navrhové hodnoty IAS [15]
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10 PocitaCova podpora
Pfi tvorbé navrhu autor vyuzil nasledujici poCitaCové programy:

Kalkulator zemépisnych souradnic

Jelikoz jsou veSkeré polohy navigaCnich zafizeni, bodu, postupu apod. definovany
v leteckych informacnich pfiru¢kach (AIP) jako zemépisné soufadnice (dle WGS-84),
autor svou studii koncipoval rovnéz v siti zemépisnych soufadnic. K vypoctim
soufadnic modelovanych bodl autor pouzil kalkulator dostupny na webovych
strankach GPSVISUALIZER.COM (viz. pfiloha A), ktery vypocty provadi v systému
soufadnic WGS-84 (dle ICAO). Zde je rovnéz dostupna funkce zobrazeni téchto
bodu (pfipadné €ar a obrazctl) na mapovém podkladu ve 2D (dle rdznych nastaveni).

Prohlize¢ zemského povrchu

Jedna se o program umoznujici 3D zobrazeni uzivatelskych bodul, ¢ar a obrazcu
zadanych formou zemépisnych soufadnic (distribuce geografickych dat).
Mezi nejznaméjsi patfi GOOGLE EARTH. Tento je prohlize¢ soubort formatu KML.
Tyto soubory obsahuji geoprvky standardu programovaciho jazyku KML (bod, linie,
plocha, aj.) a vyuzivaji pro lokalizaci soufadnicovy systém WGS84 ve tvaru celych
stupnd. Vysky vztaznych bodu prvkd nejsou povinné (H = Om) a pokud jsou uvedeny,
tak je jejich vztazny systém EGM-96. Jazyk KML vychazi z jazyku GML a v roce
2008 se stal ve verzi KML 2.2 standardem OGC. Tento prohlize¢ ma v sobé navic
zabudovanou funkci leteckého simulatoru.

Graficky vektorovy editor

Je program umoziujici tvorbu a upravy vektorové grafiky, ktera je jednou ze dvou
zakladnich zplUsobu reprezentace obrazovych informaci v pocitacové grafice.
Zatimco v rastrové grafice je cely obrazek popsan pomoci hodnot jednotlivych
barevnych bodl (pixell) usporfadanych do pravouhlé mfizky, vektorovy obrazek je
slozen ze zakladnich geometrickych uatvari jako jsou body, pfimky, kFivky
a mnohouhelniky. RozSifenim klasické vektorové grafiky je SVG (Skalovatelna
vektorova grafika). Jde vlastné o znackovaci jazyk a format souboru, ktery popisuje
dvojrozmérnou vektorovou grafiku pomoci jazyku XML. Tyto soubory tedy
Ize zobrazit v bézném internetovém prohlizeCi. AvSak pro upravu je tfeba editor.
Volné dostupnym editorem SVG je napfiklad INKSCAPE.

Minima Estimation Tool (MET)

MET je softwarovy nastroj vyvinuty spoleCnosti Nexua pro EUROCONTROL.
Umozniuje rychlé uréeni provoznich minim pfi pfiblizeni na pfistani (APV I, APV I,
LNAV, BaroVNAV a ILS. Nastroj pracuje pouze v segmentu pfimého konecného
pfiblizeni, pocate¢niho a stfedniho nezdafeného pfiblizeni (viz. pfiloha K). Je
uziteCny pfi planovani postupu. Vysledky ziskané v MET nejsou nijak pravné
vymahatelné. Nejnovéjsi verze (2.23) bere v uvahu ICAO Doc 8168.11 (5. vydani) —
zména 2. Je volné ke stazeni z internetu [50].
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11 Studie zavedeni IFR provozu na letisti Hradec Kralové

Studie bude vychazet z nasledujicich kritérii a parametru:

- co nejméné naruSit zavedené postupy a prostory (horizontalni rozestup 1NM,
vertikalni rozestup 500 ft),

- co nejvice vyuzit stavajici traté, postupy a navigaCni infrastrukturu
(viz. pfiloha E),

- pravidla pro tvorbu RNAV GNSS postupd,

- provoz dle P-RNAV,

- kategorie letadel A a B, respektive C a D,

- maximalni IAS 250 kt,

- naklon letadla maximalné 15°,

- pfistavaci draha 34, odletova draha 16/34 dle potfeby,

- ohled na mistni provoz,

- zajistit uspokojivou miru bezpecnosti,

- uvazit koordinaci pfi poskytovani letovych provoznich sluzeb.

Vzhledem k tomu, Ze letisté Hradec Kralové je znacné obklopeno okolnimi TRA,
budou tak postupy tvorfeny s maximalnim ohledem na usporu vzdusného prostoru.
Proti tomuto zaméru plsobi pozadavek na minimalni vzdalenosti navigacnich bodu,
dle predpisu o tvorbé téchto postupu, vydaného EUROCONTROLem [15]. Miru rizika
naru$eni okolnich prostord autor eliminuje uréenim minimalnich rozestupl 1 NM
horizontalné (v ramci odchylek P-RNAV), respektive 500 stop vertikalné.

Pro dosazeni jednoduché koordinace mezi stanovisti ATS, autor vyuZije nékteré
pfiletové a odletové postupy pro LKPD. Musi ovSem zvazit navaznost na letové traté
a hustotu provozu. Z duvodu bezpeénosti spole¢ného provozu IFR a VFR autor
navrhuje vytvofeni nového ochranného prostoru v okoli LKHK, nebot sou€asna ATZ
se nejevi jako dostatecna. Novy prostor by mél svym charakterem zastavat funkci
CTR. Tento typ prostoru, oznaéme ho TIZ, by byl prostor tfidy G (respektive tfidy F,
pfi souCasném zavedeni letové poradni sluzby). Mohl by byt definovan jako vzdusny
prostor sahajici od zemského povrchu do specifické nadmoriské vysky,
a ve kterém jsou poskytovany stanovistém AFIS letova informacni a pohotovostni
sluzba. Letova informacni sluzba maze byt poskytovana i stanovistém ATC. V tomto
prostoru (3 minuty pfed vstupem) musi byt navazana obousmérna radiova
komunikace mezi stanovistém AFIS a letadly v ném (pfi pfiletu), tedy vSechna letadla
zamyslejici operovat v TIZ musi byt vybavena radiostanici. Autor vychazel v navrhu
z norského konceptu [3].

Jakmile bude zavedena TIZ, je mozné neuvazovat riziko ztraty schopnosti P-RNAV
za IMC tim, Zze v daném prostoru bude umoznén IFR provoz vzdy jen jednomu
letadlu vdaném c&asovém intervalu. Tento postup je bézné pouzivan v USA
na nékterych nefizenych letitich. Casovy interval je mozné definovat na zakladé
delegovanych letovych povoleni ATC s omezenou Casovou platnosti (CVT) [40].
Ovsem z ddvodu ojedinélosti podobného postupu v CR autor doporuéuje jeho pouziti
za vSech meteorologickych podminek, tedy IMC i VMC.

Prostor tfidy G je nefizeny prostor, letadla v ném nepodléhaji letovému povoleni.
Stanovisté letovych provoznich sluzeb vsak letadlim poskytuji informace dulezité
informace pro bezpecnost letu. Navic autor navrhuje, aby stanovisté poskytovala
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i informace poradniho charakteru pokud je to proveditelné, napfiklad rady k vyhnuti
se provozu (nemusi nutné jit o poradni sluzbu), pfiemz témito by se méla letadla
fidit a podle nich postupovat vzdy, vyjma situaci ohrozujicich bezpecnost letu.
Konecna zodpovédnost za provedeni letu je vzdy na veliteli letadla.

VFR letadla, ktera odlétaji z LKHK a chtéji pfejit na IFR let, musi za souCasné
situace nejprve dosahnout MRVA. Jakmile ma ATC radarovy kontakt s letadlem, je
zahajen let IFR. Pfechod by mél povolit fidici PRAHA RADAR, avSak autor ma
nejednu zkuSenost, Ze pfechod na let IFR je béZné povolen i fidicim Pardubice APP.
Jelikoz nejniz§i MRVA pro LKHK je 2300 (respektive 2500) ft AMSL (APP
Pardubice), autor s vyhodou (nikoliv podminkou) doporucuje pro lepsi prehled
o provozu pod touto vySkou vyuzit prehledovy systém ERA, jako dopinék
pro dispeCery AFIS. Tito by tak mohli podavat letadlim efektivnéjsi a pfesnéjsi rady
k vyhnuti za VMC a monitorovat letadla IFR za IMC. Nadmofiska vySka vztazného
bodu letisté LKHK je 791 ft, uvazime-li jako pfiletovou drahu 34 a odletovou drahu
16, pak je prokazatelna mozna detekce cill pomoci systému ERA uz od 700 ft AGL
(na kratkém finale dle praxe bézné uz od 200 ft AGL). Za zminku stoji, napfiklad
ve Spojenych statech americkych jsou naprosto bézné postupy pro prilety a odlety
letadel provadéjicich lety IFR na letist¢ bez radarového pokryti az do vysky
pravé 700 ft AGL (v USA horni hranice vzdusného prostoru tfidy G) [39].

Do budoucna a v obecném pfipadé by pro zavedeni IFR provozu na nefizeném letisti
poskytujicim pouze sluzbu AFIS bylo z hlediska bezpecnosti provozu vhodné
uvazovat o urcité zméné v licencovani dispeceru sluzby AFIS. Moznym FeSenim by
bylo napfiklad rozSifeni vyukovych kurzi o problematiku IFR provozu
nebo rozliSenim dispecert AFIS pro letisté s provozem VFR a VFR/IFR. Napfiklad
ve Velké Britanii je AFIS poskytovana licencovanym dispeCerem letové informacni
sluzby (FIS0), ktery je vycviCen na dané letisté [7]. V jeho kompetenci je pak i fizeni
letadel pfi pojizdéni, ¢imz nahrazuje pIné kvalifikovaného fidiciho letového provozu
(ATCo). Dalo by se tedy uvazovat i o zméné vycviku dispecCeri AFIS ve smyslu
kvalifikace pro dané letisté. ReSeni této problematiky by ovéem pfipadalo na UCL,
nejspide ve spolupraci s RLP. Dale studie predpoklada odpovidajici modernizaci
provoznich sluzeb, zejména zajisténi meteorologické sluzby (METAR a TAF).

Vhodné, s ohledem na pilotni projekt UCL (fe$i zavedeni nepfesného pfiblizeni na
pfistani na LKHK, [21]). Vyuziti APV nema na kralovéhradeckém letisti v souCasné
dobé ani provozni opodstatnéni, naopak by zifejmé znamenalo bezpecénostni riziko.
Zameérem provozovatele neni umoznit pfistani letadel IFR za nejhorSiho mozného
poCasi (nizka provozni vySka postupu), ale elementarné provoz IFR umoznit.
Prevaznymi uZzivateli letiSté Hradec Kralové jsou a zfejmé i nadale budou letadla
vSeobecného letectvi. Letadla vSeobecného letectvi zpravidla nejsou vybavena
certifikovanymi barometrickymi vyskoméry, které jsou pfi APV vyuzivany (v CR bude
pro APV vyuZzivana Baro-VNAYV, [30]). Mohly by tak nastavat pfipady, kdy se bude
o pfiblizeni pokouSet nepatficné vybavené letadlo. Letadlo by pak mohlo nedodrzet
minimalni provozni vysku sestupu, at uz zamérné ¢i nikoliv, ¢imz by se vystavilo
riziku fizeného letu do terénu (CFIT)
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11.1 Popis tvorby postupt

V této kapitole je chronologicky uveden vycCet a popis Cinnosti pfi tvorbé postupl
na pfikladu postupu pro nezdarené pfiblizeni (kategorie letadel C, D). Jednotlivé
¢innosti byly rizné &asové narocné, nicméné vSechny mély stejnou dullezitost
pfi navrhu a tvorbé kazdého z postupu.

Nacrt

Autor dle vSech relevantnich vstupl a svych zamérd navrhl postup. UvaZzoval
pfedepsané gradienty pro stoupani (klesani) a rychlosti pro danou kategorii letadel.
Nacrt by mél byt sjistym cCasovym odstupem podroben retrospektivni analyze
proveditelnosti a vyhodnosti. Ze zkuSenosti autora vypliva, Ze optimalné navrzeny
postup je otazkou optimalné 1 mésice. Dle navrhu autora zacCina vySe zminény
postup v MAPt v nadmofrské vySce 1034 ft AMSL (viz. kapitola 11.2.2), dale zahrnuje
pravotoCivou stoupavou zatacku, ktera zacina v bodé MASOC a konci v bodé dotyku
teCny (MASOC_EXIT_CD) vedené ke kruznici (o poloméru zatacky) z nasledujiciho
bodu na trati (zde bod s pracovnim nazvem VONTA), ktery je zaroven nasledujicim
Fly-By fixem. Od VONTA pokracuje do bodu PK (NDB u LKPD) ve 4000 ft AMSL.
Zde postup konci (viz. obrazek 14).
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Obr. 14 — nacrt postupu nezdareného priblizeni

Postup vypocti

Nacrtnuté postupy bylo nutné definovat vsoufadném systému WGS-84.
K horizontalnim vypo&tdm soufadnic autor pouzil kalkulator dostupny on-line. Slo
napfiklad o vypoCty nové definovanych bodu vici navigaénim bodim (vzdalenost
a smér) uvedenych v AIP CR. Tak také ziskal i body definované na kruznici (stfed a
polomér) a mohl urcit vzdalenost a smér 2 znamych bodu (viz. pfiloha A). Pro uréeni
poloméru zatacek (v€etné pocatecniho a konecného bodu) byly nutné dale uvedené
vypocty. Pro urychleni vypoctd byl vyuzit tabulkovy procesor, ve kterém provadél
i vertikalni vypocty dle pozadovanych gradientl stoupani C&i klesani. Nasledujici
pfiklad vypoctu pfi navrhu postupu nezdareného pfiblizeni (kategorie C a D) pomuze
vypocty a uvahy objasnit.
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Aby byly postupy konstruovany s co mozZna nejvétsi mirou bezpelnosti, byly
uvazovany nejhorsi parametry letu. PocCatek stoupani (MASOC) byl tedy zvolen
ve vzdalenosti 1,8 NM od MAPt (odvozenim od tabulkovych hodnot toleranci
pro DME/DME postupy). Tato vzdalenost, oznaCovana jako pocCateCni nezdafené
pfiblizeni (viz. obrazek X), zahrnuje reakéni dobu pilota (3 s) a dobu pro prevedeni
letadla do stoupani (zménu konfigurace, 15 s) a uvazuje 10 kt vitr do zad. Gradient
stoupani byl zvolen 2,5% a navrhova rychlost 185 kt (IAS;). Dale jsou uvedeny
jednotlivé kroky vypoctu:

uréeni MASOC ve vzdalenosti 1,8 NM od MAPt a ve sméru osy drahy 34
pomoci kalkulatoru (vySka 1034 AMSL (H1)),

vypocet poloméru zatacky dle zadanych parametrt (nejhorsi podminky),
kalkulace souradnic kruznice (v€etné stfedu) o poloméru zatacky,

vypocet jejich vzdalenosti od fixu (X), a se znalosti smérl jednotlivych useku,
uréeni souradnic téchto bodl (vzhledem k fixu),

se znalosti poCateCniho a kone¢ného bodu zatacky urceni obvodového uhlu
(uhel mezi spojnici stfedu a pocatecniho bodu zatacky a spojnici stfedu
a konecného bodu zatacky),

vybér bodu kruznice, které pfedstavuji zatacku,

vypocet délky oblouku zatacky (D),

ur€eni vysky Hz vbodé MASOC_EXIT_CD dle pozadovaného gradientu
stoupani,

vySkové nadefinovani jednotlivych bodl zatacky s konstantnim pfiristkem
odpovidajicim gradientu 2,5%,

uréeni vzdalenosti a polohy bodu dosazeni navrhové vysky (TOC_CD) pomoci
kalkulatoru,

pro Fly-By pfechod v bodé VONTA v navrhové vySce 4000 ft AMSL vypocty
pro definovani pfechodové zatacky avSak pro navrhovou 250 kt (IAS>),
zkalkulovani kruznice charakterizujici zataCku a vybrani bodu, které ji
reprezentuji.

TAS (V) 201,5 kt
Naklon (o) 15 °
Vertikalni gradient ( G ) 25 %
Pocateéni nadmofiska vyska ( Hq ) 1034 ft
Uhlova rychlost (R) 1,4523 °/s
Polomér (r) 2,2082 NM
Obvodovy uhel (B) 238,03 °
Délka oblouku (D) 9,1738 NM
Nadmorska vySka na konci zatacky ( H, ) 2431 ft
Vzdalenost TOC od konce zatacky (Z) 10,3022 NM

Tab. 3 — vypocty stoupavé zatacky

TAS = IAS x 171 233 x [(288 + VAR) - 0,00198 H]"* + (288 - 0,00198 H)*%
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IAS 2 250 kt

Navrhova nadmorska vySka TOC (H) 4000 ft
Teplotni odchylka od ISA ( VAR ) 15 °C
TAS (V) 272,3 kt

Naklon (o ) 15 °
Uhlové rychlost (R ) 1,0747 °/s
Polomér (r) 4,0325 NM

Zatacka o uhel () 123,852 °
Bod dotyku ( X)) 2,1508 NM

Tab. 4 — vypocty horizontalni zatacky

Pro urCeni pocate¢niho a kone¢ného bodu u zatalek vétSich nez 180° je tfeba
pfi vypocCtech uvazovat doplikovy uhel. Takto autor ziskal vSechny body postupu,
respektive jejich soufadnice WGS-84 a nadmofrskou vysku.

Programovani v KML

Autor se naucil programovat vjazyku KML na takové urovni, aby mohl vytvaret
(zobrazovat v GE) body, ¢ary, vrstvy a prostory. Béhem programovani narazil
na problém pfi tvorbé prostort definovanych vyskové AGL. Tyto prostory Ize vytvofit
pouze tak, Zze vySku AGL respektuji pouze nad krajnimi body, které tyto prostory
definuji horizontalné. Nicméné tento problém nebyl v konecném dusledku pfi tvorbé
postupl nikterak omezujicim. VSechny body ziskané vypocty tedy naprogramoval
do souboru KML. Ukazka programovaciho jazyku je uvedena v pfiloze .

Vertikalni zobrazeni v GE

Autor naprogramoval do souboru KML vSechny ziskané soufadnice a ziskal tak ¢aru
reprezentujici nominalni trat’ postupu. Prohlize€ GE umozrfiuje zobrazeni vySkového
profilu naprogramovanych ¢&ar. Pro kontrolu minimalni vySky nad terénem
(pFekazkami) byl postup naprogramovan je$té jednou znovu pomoci stejnych
soufadnic, ovéem tak, aby kopiroval zemsky povrch. Porovnanim téchto dvou &ar
ziskame prehled o vertikalni situaci (viz. obrazek 15), ktery ma podobny charakter
jako graficka definice postupu nezdafeného pfiblizeni (viz. obrazek 16).
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Obr. 15 — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)

MAWF s0c

DU | U R o

S0m (164ft)

I-_ initlal Missed Intermedlate Missed Final Missed
Approach Approach Approach

Obr. 16 — definice postupu nezdareného priblizeni [15]

Simulace ve vzdusném prostoru (GE)

Nyni autor pfistoupil k tvorb& simulace vzdudného prostoru CR. Z AIP CR ziskal
soufadnice a vysky definujici letisté VFR (vCetné ATZ) a IFR (v€etné CTR a TMA),
z ddvodu znacné Casové narocnosti pouze v okoli LKHK. Veskeré prostory P, RA,
DA, TSA a TRA, radionavigaéni zafizeni a systémy VOR, DME, NDB, SSR a VHF
a prekazky vyssi nez 100 m AGL. Tyto naprogramoval spolu se zobrazenim
tratovych map do souboru KML, ktery elektronicky k diplomové praci pfiloZil a navic
ho planuje modernizovat a publikovat on-line (pfiloZeny soubor pak bude automaticky
aktualizovan). Jakmile byl namodelovan vzdusny prostor CR, mohl autor v GE
s urCitosti zhodnotit uspésnost navrzeného postupu (dle poZadovanych Kkritérii
a parametra viz. kapitola 11). 3D zobrazeni v GE je zachyceno na obrazku 17 (vice
viz. pfiloha J).
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Obr. 17 — prostoroveé zobrazeni postupu nezdafeného pfiblizeni (kat. A, B) v GE

Program GE navic obsahuje i jednoduchy letecky simulator, ktery autor pouzil
pro ovéfeni proveditelnosti postupu. Pro schvaleni navrzenych postupl je nicméné
naprosto nutné tyto ovéfit béhem skutecného letu [14]. Snimky ze simulovaného letu
je pak mozné porovnat se snimky ze skutecného zaletu, ktery by bylo pfi realném
ovérovani postupu nutné provest.

Graficky vystup

Portal VISUALIZER.COM umoznuje pocitacové renderovani soubori KML
na kartografické podklady ve 2D grafickém formatu SVG. Autor tuto funkci vyuzil
a nasledné vygenerovany obrazek SVG upravil v programu INKSCAPE, aby vytvoril
nazorné schéma postupu (viz. kapitola 11.2).

11.2 Navrhy postup

V navrzich autor pouzil pro oznaceni bodl a trati postupl pracovni nazvy. Postupy
autor rozdélil do jednotlivych fazi po vzoru AIP. Jedna faze zahrnuje priletové traté,
které zacCinaji pfisluSnym bodem pouZitych letovych trati (zde neznazornény) a konci
v bodech pocatecniho pfiblizeni (IAF). Do této faze navic autor zaclenil i navrh nové
letové traté. DalSi faze predstavuje postup pfiblizeni na pfistani pro drahu 34
a postup pro nezdafené pfiblizeni. Posledni fazi jsou postupy pro odlet z drah 16
a 34. Jednotlivé postupy jsou zobrazeny na zakladé souradnic WGS-84 a rozloZzenim
odpovidaji skute¢né poloze v realném vzdusném prostoru. Méfitka jsou rlzna a neni
treba je presné definovat, protoze u jednotlivych navrhl jsou vzdy zobrazena
graficky. V pfipadé potieb |ze méfitka jednoduse transformovat, vzhledem k tomu
Ze referovana schémata jsou pravé vektorovou grafikou. Uvedené kurzy jsou
magnetické. VSechny autorem navrzené body jsou vCetné soufadnic uvedeny
v pfiloze M. V navrzich autor uvazuje vice omezujici hodnoty MRVA (pro zimni
obdobi).
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11.2.1 Prilety

Pro pfilety letadel na LKHK autor ¢astec¢né vyuzil priletové postupy pro LKPD
(viz. pfiloha H). Jedna se o pfilety GOSEK 1A, ELPON 1A, VLM 1A, BNO 1A a TBV
1A (viz. obrazek 18). Zaroveri vSak nové navrhl CDR 1 letovou trat L625, z jejihoz
bodu OLMIK zacina pfiletova trat OLMIK 1A. Autor dale popiSe vhodnost uziti
jednotlivych pfiletovych trati v navaznosti na spodni letové traté, respektive body
vstupu nad uzemi CR (bez Uvah o zkracovani na pokyn ATC). Mapa spodnich
letovych cest je uvedena v pfiloze F. Popisy jednotlivych pfiletovych trati jsou
uvedeny v priloze N.
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Obr. 18 — schéma pfiletovych trati (RWY 34), véetné nové letové traté

L625

Autor navrhuje zavést podminkovou trat’ typu 1 (CDR 1), kterou je mozno vyuzivat
stejné jako stalou letovou trat ovSem vzdy ve stanoveném cCasovém intervalu
a vertikalnim rozmezi. V pfipadé doCasné nepouzitelnosti bude poskytnuto
vektorovani od ATC. Trat umozni jednoduchy pfilet od severu, respektive odlet timto
smérem, ¢imz eliminuje nutnost zavadéni vice jednotlivych pfiletovych a odletovych
trati z LKHK do tratovych bodu zminénych dale. Umozni také pfilet od severu
bez toho, aby musely vést pfes prazska TMA a bod BEKVI. Konstrukéné se sklada
z aktualné pouzivanych bodi GOLOP, KOMUR a LEMBI. Navic obsahuje nové
navrzeny bod OLMIK, ktery je definovan radialy R-065 NER (23,53 NM) a R-164
OKX (23,93 NM). Vertikalni pouzitelnost trati od 5500 ft AMSL do FL 120. Horni
vySkové omezeni trati je z ddvodu toku letadel na pfistani a po vzletu z LKPR
v uvazovaném prostoru zhruba ve FL 140 a z ddvodu TRA 70 (od FL 125 vySe).
Casové vyuziti autor navrhuje H24.
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OLMIK 1A

Pro pfilety od bodu RASAN, TOMTI, DEKOV, OMELO, LALUK a VOR/DME HDO.
Prilet vede z bodu OLMIK, pfes HK773 do bodu pocatecniho pfiblizeni IAF VONTA
(B-153 PK, 4,59 NM DME PK). Minimalni letova vyska pfi pfiletu OLMIK 1A je 5000 ft
AMSL a délka je 40,5 NM. Nominalni trat nezasahuje do Zadného vymezeného
prostoru, neuvazujeme-li FIR a CTA, az na vstup do MTMA Pardubice. Horizontalni
rozestup od TRA 56 je 1INM (odvozeno od pozadavku P-RNAV na presnost
horizontalniho vedeni letu). Nad MRVA je bude pro ucel zkraceni pfiletové traté
uvazovat radarové vektorovani fidicim v pfipadé, Zze nebude aktivovan prostor TRA
56, respektive TRA 62. Priletova trat je tedy typu ,,Open®.

GOSEK 1A

Trat je vhodna pro pfilety od bodu LUSAN (jihozapad). ZaCina bodem GOSEK
a pokraCuje prfes body PR582, ELPON a GOLIN az do PK (lAF), kde zacina
pocate¢ni priblizeni. Minimalni letova vySka je 5500 ft AMSL do bodu GOLIN,
dale 4000 ft AMSL. Nominalni trat v minimalni letové vySce vede pfes néktera
prazska TMA, Caslavské a pardubické MTMA a MCTR. Celkova délka je 76 NM.

ELPON 1A

Je vhodna pfiletova trat od OKG a ODOMO (zapad). Zac€ina bodem ELPON a vede
do PK (IAF) pfes GOLIN. Formalné je Casti vySe popsané traté GOSEK 1A a jeji
délka je 48,6 NM.

VLM 1A

Trat mohou vyuzivat lety pfilétavajici od AGNAV (zapad), ADLET, LANUX (jih). Prilet
touto trati zacina ve VLM a vede pfimo do PK (IAF) v minimalni letové vySce 4000 ft
AMSL. Vzdalenost je 34,3 NM.

BNO 1A

Tato je pouzitelna pro pfilety od bodu ODNEM (jihovychod). Priletova trat zacina
v BNO, pokracuje pfes bod EVIKU, NDB TBV, do bodu ORLIX (IAF). Na celé trati je
minimalni letova vyska 4000 ft AMSL a jeji délka je 59 NM.

TBV 1A

Predstavuje trat vhodnou pro pfilety od bodi LEDVA, MAVOR, MAKAL (jihovychod),
BILNA, TUSIN, PADKA, BAVOK, REGLI (vychod). Vede od TBV do ORLIX (IAF), je
¢asti BNO 1A a je dlouha 19,2NM.

11.2.2 Priblizeni na pristani a nezdarené priblizeni

Autor navrhuje zavést na letisti Hradec Kralové pouze nepfesné pfistrojové pfiblizeni
LNAV s vyuzitim GNSS, vzhledem k tomu, Ze se jedna o pilotni projekt, ktery ma
za snahu zavést IFR provoz v nefizeném vzdusném prostoru. PFiblizeni APV | pak
muze byt do budoucna alespon uvazovano jako rozSifeni NPA. V Programu MET
autor nadefinoval poZadované parametry pfiblizeni a nasledné urcil minimalni vysku
1034 ft pro klesani pfi pfiblizeni NPA, coz predstavuje OCH 247 ft. Pro pfiblizeni
APV program vypocital OCH 132 ft (Cat A), 142 ft (Cat B), 151 ft (Cat C), respektive
161 ft (Cat D). RozSifeni postupu pfiblizeni na LKHK o APV by tak snizilo minimalni
provozni vySky o zhruba 46 % (Cat A) a 35 % (Cat D) oproti prvoplanové
zavedenému NPA (viz. pfiloha K).
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Body pocatecniho pfiblizeni jsou VONTA, PK a ORLIX. Koncepce horizontalniho
rozvrzeni postupl pro pfiblizeni je zde volena do tvaru T (viz. obrazek 19). Postup
od VONTA zacina v minimalni vySce 5000 ft AMSL, aby byl dosazen prilet MCTR
Pardubice ve vétSi vySce a nebyl tak omezovan provoz na LKPD. Zbyla dvé
pfiblizeni zaCinaji v minimalni vySce 4000 ft AMSL. Sestupovy gradient kone¢ného
priblizeni byl zvolen 5,24 % (3°), jednak kvuli doporu€eni pfedpisu [15] a dale pak,
protoZe sestupova svételna soustava je na LKHK v sou¢asné dobé nastavena pravé
na tfistupnovy sestup.

10.0 nmi
crested by GFS\imualizer. om

Obr. 19 — schéma GNSS priblizeni (RWY 34), v€etné nezdafeného priblizeni

Na obrazku 20 je €ernou barvou znazornén vertikalni profil vybraného pfiblizeni
(od IF je profil shodny pro pfiblizeni od vSech IAF). Jsou v ném Sedivou a svétle
zelenou barvou vyznaceny minimalni vySky pro radarové vektorovani (PRAHA
RADAR a APP Pardubice), fialové prostor ATZ, Cervené prostor MTMA a Zluté
prostor MCTR. Z obrazku je patrné Ze profil zemského povrchu ma podél nominaini
trati koneCného pfiblizeni sestupny charakter. Dale je z obrazku patrné, Ze cast
sestupu (vyznaeno hnédou barvou) je pod minimalni vySkou pro radarové
vektorovani od APP Pardubice a zaroven Castecné v prostorech tfid E, respektive G
nez vstoupi do ATZ. Autor proto navrhuje zfidit provozni prostor okolo letiSté Hradec
Kralové, ktery bude zminénou situaci fesit (viz. kapitola 11.3).

RNAV (GNSS) RWY 34 - IAF VONTA
5000 ft

1524 m

MTMA |
-6,2%

LKPD

|
J FAF 3000 ft IF
750 m t
oo _5‘2%/
M5 m g

moa 1134 1t | e—— 1 R N -

1 km 6 km 11 km 16 km 21 km 25 km 31 km 36 km 41 km

Obr. 20 — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a tprava 2 zobrazeni)

VONTA
1250 m

I ! 4000 ft !

-6,1%

|
1000 m l
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Podobna situace nastane i pfi postupu pro nezdafené pfiblizeni (kategorie A a B),
ktera je znazornéna na obrazku 21 (rizova barva). Letadla jsou pfi vystupu z ATZ
pod MRVA. Jsou ale ve vySce vétsi jak 1000 ft AGL, tedy v prostoru tfidy E. Situaci
opét muze vyresit zfizeni nového provozniho prostoru v okoli LKHK (viz. kapitola
11.3). Profil zemského povrchu je podél nominalni trati nezdafeného pfiblizeni
prakticky rovinny (jen s minimalnim vertikalnim pfevySenim). V obrazku 21 je také
tlustou €ervenou €arkou znazornéna mistni pfekazka (komin). Vertikalni rozestup je
od ni vice jak 100 m, coz je naprosto postacujici hodnota OCH (vice jak dvojnasobek
pozadavku pfedpisu [15], viz. obrazek 16). Nominalni trat nezasahuje do Zadného
TRA, avSak od zakazaného prostoru LK P6 nedodrzuje ani horizontalni ani vertikalni
rozestupy. Pokud by to bylo problémem v ramci zavadéni postupl, navrhuje autor
zvazit redesign zminéného prostoru. Vertikalni profil postupu nezdareného pfiblizeni
pro kategorie letadel C a D je uveden v pfiloze L.

Missed Approach (Cat A B, 2,5%)
MTMA

| [ [T vomd

750 m /’

500 m

MAPt  HKTT9 /

M5me—7m7 - | J

1219 m

| | e |

5 km 10 km 15 km 20 km 25 km 30 km 35 km
Obr. 21 — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)

11.2.3 Odlety

Pro odlety letadel z LKHK zdrahy 16 autor Castec¢né vyuzil odletové postupy
pro LKPD (viz. pfiloha CH). Jedna se o odlety RAK 1S, BEKVI 1S, VLM 1S, VOZ 1S
, BNO 1S a TBV 1S (viz. obrazek 22). Zaroven vSak nové navrhl odletovou trat
OLMIK 1S. Autor dale popiSe vhodnost uZiti jednotlivych odletovych trati
v navaznosti na spodni letové traté, respektive body opusténi uzemi CR (bez Gvah o
zkracovani na pokyn ATC). Mapa spodnich letovych cest je uvedena v pfiloze F.
Popisy jednotlivych odletovych trati (RWY 16) jsou uvedeny v pfiloze O.
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Obr. 22 — schéma odletovych trati (RWY 16)

OLMIK 1S

Je pouzitelna pouze pro letadla kategorie letadel A a B. Pro odlety k bodum LAGAR,
TOMTI, RODUX a VOR/DME HDO (sever). S umyslem nezatéZzovat prostor
prazskych TMA i pro odlety k bodu RAPET a VOR/DME OKG (zapad). Odlet za¢ina
v bodé HK16D, nasleduje zataCka pevné stanovenym polomérem pres body HK881
a HK882, dale pak pfes bod HK773 az do bodu OLMIK, ktery je bodem nové
navrzené podminkové traté L625. PoCatecni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni
trat nezasahuje do Zadného vymezeného prostoru, neuvazujeme-li FIR a CTA.
Horizontalni rozestup od TRA 56 je 1NM (odvozeno od pozadavku P-RNAV
na presnost horizontalniho vedeni letu). Je zde mistni pfekazka (komin). Vertikalni
rozestup je od ni vice dle pozadavku predpisu vice nez postacujici [15]. Nad MRVA
v pfipadé, ze nebude aktivovan prostor TRA 56, respektive TRA 62. Celkova délka
odletové traté je 42,1 NM. Trat OLMIK 1S povazuje autor jako nejvice vyuzivanou
pro vzlety z RWY. Proto je na jejim pfikladu znazornén vertikalni profil postupu
(viz. obrazek 23). Na ném je tmavé zelenou barvou znazornén vertikalni profil odletu
(a zemského povrchu). Jsou v ném Sedivou a svétle zelenou barvou vyznaceny
minimalni vySky pro radarové vektorovani (PRAHA RADAR a APP Pardubice)
a fialové prostor ATZ. Z obrazku je patrné Ze profil zemského povrchu ma podél
nominalni trati odletu nepatrné vzestupny charakter. Dale je zobrazku patrné,
ze Cast odletu (vyznaceno hnédou barvou) je pod minimalni vySkou pro radarové
vektorovani od APP Pardubice a zaroven Castecné v prostorech tfid E, respektive G
nez je dosazena MRVA. Autor proto navrhuje zfidit provozni prostor okolo letisté
Hradec Kraloveé, ktery bude zminénou situaci feSit (viz. kapitola 11.3). Vertikalni
profily ostatnich postupu jsou uvedeny v pfiloze L.

42
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Obr. 23 — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a tprava 2 zobrazeni)

1524 m

RAK 1S

Je alternativou odletové traté OLMIK 1S pro letadla kategorie C a D pro odlety
smérem na zapad (bod RAPET a VOR/DME OKG). Odlet za¢ina v bodé HK16D,
nasleduje zatacka v bodé HK663, dale pak pokracuje pfes NDB PK, body GOLIN,
BEKVI, VOR/DME OKL az k NDB RAK. Pocatecni vySka pro stoupani je 5000 ft.
Nominalni trat nezasahuje do Zzadného okolniho TRA (minimalni horizontalni
rozestup 1NM). Celkova délka odletové traté je 97 NM.

BEKVI 1S

Je alternativou odletové traté OLMIK 1S pro letadla kategorie C a D pro odlety
smérem na sever (body LAGAR, TOMTI, RODUX a VOR/DME HDO). Odlet zacina
v bodé HK16D, nasleduje zataCka v bodé HK663, dale pak pokracuje pfes NDB PK,
bod GOLIN az do BEKVI. Pocate¢ni vyska pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat
nezasahuje do zadného okolniho TRA (minimalni horizontalni rozestup 1NM).
Celkova délka odletové traté je 57,3 NM.

VLM 1S aVOZ 1S

Odletové traté jsou vhodné pro odlety smérem na jih (body ADLET, PISAM
a LANUX). Odlet zacCina v bodé HK16D, nasleduje zatacka v bodé HK663, dale pak
pokraCuje pfes NDB PK, az do VOR/DME VLM, respektive VOR/DME VOZ.
Pocate¢ni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat nezasahuje do Zadného
okolniho TRA (minimalni horizontalni rozestup 1NM). Celkova délka odletové traté je
57,3 NM.

BNO 1S a TBV 1S

Odletové traté jsou vhodné pro odlety smérem na jihovychod a vychod (body MIKOV,
ODNEM, MAVOR, MAKAL, PADKA, BAVOK a REGLI). Odlet za¢ina v bodé HK16D,
nasleduje zatacka v bodé ZORBA, az do NDB TBV, respektive dale bod EVIKU,
az do VOR/DME BNO. Pocate¢ni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat
nezasahuje do zadného okolniho TRA (minimalni horizontalni rozestup 1NM).
Celkova délka odletové traté je 42,9 NM, respektive 81,7 NM.

Pro odlety letadel z LKHK zdrahy 34 autor cCastec¢né vyuZil odletové postupy
pro LKPD (viz. pfiloha CH). Jedna se o odlety BNO 1E, TBV 1E, BNO 1W, TBV 1W,
VLM 1N a VOZ 1N (viz. obrazek 24). Zaroveni vSak nové navrhl odletovou trat
OLMIK 1N. Autor dale popise vhodnost uziti jednotlivych odletovych trati
v navaznosti na spodni letové traté, respektive body opusténi tzemi CR (bez Gvah
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o zkracovani na pokyn ATC). Mapa spodnich letovych cest je uvedena v pfiloze F.
Popisy jednotlivych odletovych trati (RWY 34) jsou uvedeny v pfiloze P.
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Obr. 24 — schéma odletovych trati (RWY 34)

OLMIK 1N

Je vhodna pro odlety k bodim LAGAR, TOMTI, RODUX a VOR/DME HDO (sever).
S umyslem nezatéZovat prostor prazskych TMA i pro odlety kbodu RAPET
a VOR/DME OKG (zapad). Odlet zacCina v bodé HK34D, pfes bod HK773 vede
az do bodu OLMIK, ktery je bodem nové navrzené podminkové traté L625.
Pocate¢ni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat nezasahuje do Zadného
vymezeného prostoru, neuvazujeme-li FIR a CTA. Horizontalni rozestup od TRA 56
je 1NM (odvozeno od pozadavku P-RNAV na pfesnost horizontalniho vedeni letu).
Nad MRVA je bude pro ucel zkraceni pfiletové traté uvazovat radarové vektorovani
fidicim v pfipadé, Ze nebude aktivovan prostor TRA 56, respektive TRA 62. Celkova
délka odletové traté je 30,7 NM. Trat OLMIK 1N povazuje autor jako nejvice
vyuzivanou pro vzlety z RWY 34. Proto je na jejim pfikladu znazornén vertikalni profil
postupu (viz. obrazek 25). Na ném je tmavé zelenou barvou znazornén vertikalni
profil odletu (a zemského povrchu). Jsou v ném Sedivou a svétle zelenou barvou
vyznaceny minimalni vysky pro radarové vektorovani (PRAHA RADAR a Pardubice
APP) a fialové prostor ATZ. Z obrazku je patrné Ze profil zemského povrchu ma
podél nominalni trati odletu nepatrné vzestupny charakter. Dale je z obrazku patrné,
Ze Cast odletu (vyznac¢eno hnédou barvou) je pod minimalni vySkou pro radarové
vektorovani od APP Pardubice a zarover Castecné v prostorech tfid E, respektive G
nez je dosazena MRVA. Autor proto navrhuje zfidit provozni prostor okolo letisté
Hradec Kralové, ktery bude zminénou situaci fesit (viz. kapitola 11.3). Vertikalni
profily ostatnich postupl jsou uvedeny v pfiloze L.
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Obr. 25 — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a tuprava 2 zobrazeni)

BNO 1W a TBV 1W

Jsou pouzitelné pouze pro kategorie letadel A a B. Odletové traté jsou vhodné
pro odlety smérem na jihovychod a vychod (body MIKOV, ODNEM, MAVOR,
MAKAL, PADKA, BAVOK a REGLI). Odlet zagina v bodé HK34D, nasleduje zatacka
pevné stanovenym polomérem pfes body HK441 a HK442, dale bod HK663, bod
ZORBA, az do NDB TBV, respektive dale bod EVIKU, az do VOR/DME BNO.
Pocateéni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat nezasahuje do Zadného
okolniho TRA (minimalni horizontalni rozestup 1NM). Celkova délka odletové traté je
54,7 NM, respektive 93,5 NM.

BNO 1E a TBV 1E

Je alternativou odletovych trati BNO 1W a TBV 1W pro letadla kategorie C a D.
Odletoveé traté jsou vhodné pro odlety smérem na jihovychod a vychod (body MIKOV,
ODNEM, MAVOR, MAKAL, PADKA, BAVOK a REGLI). Odlet za¢ina v bodé HK34D,
nasleduje zataCka pevné stanovenym polomérem pfes body HK551 a HK552, dale
bod HK993, az do NDB TBYV, respektive dale bod EVIKU, az do VOR/DME BNO.
PocCate¢ni vySka pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat zasahuje TRA 50,
pouzitelnost této odletové traté je tak podminéna koordinaci a dohodou s pfipadnym
spravcem TRA. Aby letadla nenarusSila TRA 70 je nutné v pfislusné Casti odletu
omezit vySku pro stoupani do FL 120 (zajiStuje ATC). Celkova délka odletové traté je
59,7 NM, respektive 98,5 NM.

VLM 1N a VOZ 1N

Odletové traté jsou vhodné pro odlety smérem na jih (body ADLET, PISAM
a LANUX). Odlet za€ina v bodé HK34D, nasleduje zataCka pevné stanovenym
polomérem pres body HK441 a HK442, dale bod HK663, dale pak pokraCuje pfes
NDB PK, az do VOR/DME VLM, respektive VOR/DME VOZ. Pocate¢ni vyska
pro stoupani je 5000 ft. Nominalni trat nezasahuje do Zzadného okolniho TRA
(minimalni horizontalni rozestup 1NM). Celkova délka odletové traté je 61 NM,
respektive 73,8 NM.

U odletovych trati BNO 1W, TBV 1W, VLM 1N a VOZ 1N jsou 2 mistni prekazky
(kominy). Horizontalni rozestup je od nich vice nez 1NM (pro nominalni trat), rovnéz
pak vertikalni rozestup je od nich postacujici (dle poZzadavku predpisu [15]).
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11.3 Navrh provozniho prostoru letisté

Dle navrzenych postupd, respektive MRVA ve FIR PRAHA (viz. pfiloha F) a MRVA
v MTMA Pardubice (viz. pfiloha G) je zjevné, Ze stavajici ATZ neni dostatecna.
Napfiklad pfi odletu OLMIK 1N (Cat A, B) opousti letadlo ATZ jednak ve vySce nizsi
nez 1000 ft AGL a zaroven pod kteroukoliv MRVA (uvazujeme-li navrhovy gradient
stoupani 3,3%). Letadlo tak vlastné vyléta z provozniho okrsku letisté, kde je mu
znam a sdélovan provoz od AFIS, do volného prostoru tfidy G, bez moznosti
spolehnout se na ATC pokud se jedna o rozestup od provozu, respektive prekazek.
Autor proto navrhuje zfidit provozni prostor TIZ HRADEC (viz. obrazek 26) se
sluzbou AFIS tak, aby jednak umoznil dosazeni alespon 1000 ft AGL (dosazeni tfidy
E) pfi jeho opusténi nebo v lepSim pfipadé dosazeni MRVA a zaroven umoznil
dostatecné a v€asné informovani o okolnim provozu VFR tim, Zze jeho okraje budou
v kritickych mistech vzdaleny od nominalnich trati postuptu alespot o 1 NM.
Odsazeni o 1 NM koresponduje s pozadavkem P-RNAV na pfesnost horizontalniho
vedeni spolu s povinnosti provozu, ktery zamysli vstup do TIZ HRADEC, se hlasit
(viz. kapitola 11), pak zajisti potfebny rozestup. Vétsi rozmér obrazku 26 je v pfiloze
Q, souradnice krajnich bodl jsou uvedeny v pfiloze M.

Prostor TIZ HRADEC autor navrhuje zavést od zemé do nadmoiské vysky 5000 ft.
Horizontalné prostor kopiruje na zapadé TRA 56, na jihu MTMA Pardubice
anavychodé do jistt miry TRA 57. Kvuli postupu nezdafeného pfiblizeni
pro kategorie letadel C a D je vhodné prostor zfidit na ukor TRA 57. OvSem vertikalni
rozsah zmenSeni TRA 57 pfedstavuje pouze 2000 ft, nejedna se tak o nikterak
vyrazné zmenseni tohoto prostoru. Podobna situace nastava na severu opét kvdli
postupu nezdareného pfiblizeni (Cat C, D) a navic kvuli odletim BNO 1W, TBV 1W,
VOZ 1N a VLM 1N. Provozni prostor TIZ je tfeba zfidit na ukor ATZ Jaromér. Zde je
zmenSeni plvodniho ATZ znacné (zhruba polovina), nicméné vzletova a pfistavaci
draha na LKJA nebude lezet v TIZ. Provozni okruhy jsou zde severni, proto nebudou
vzlety a pfistani na LKJA omezeny a nebudou vyZadovat ani Zadnou koordinaci
s AFIS na LKHK. Na zabrani ¢asti ATZ Jaromér se da nahlizet budto tak, ze letisté
v Jaroméfi pfijde o ¢ast ,svého” prostoru, avSak racionalnéjsi pohled spociva v tom,
Ze se snizi zatéz dispecerl AFIS na LKJA a naopak zvySi zatéz dispecert AFIS
LKHK (z podstaty ATZ), coz je v dusledku pro AFIS na LKJA pfinosem a AFIS
na LKHK ,dani“ za zavedeni IFR provozu.
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Obr. 26 — schéma navrhu provozniho prostoru TIZ HRADEC
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12 Zhodnoceni studie

V Ceské republice tato studie predstavuje zna&né inovativni pfistup k vyuzivani
vzdusného prostoru, pokud se jedna o zavedeni provozu IFR v nefizeném vzdusném
prostoru, at uz tfidy G nebo F. Béhem reSerSe autor zjistil, Ze obdobna koncepce
vyuzivani nefizeného vzdusSného prostoru je pfi pouZiti klasickych navigaénich
prostiedkd bézna. Jmenovité uvedme priklad Spolkové republiky Némecko, kde Ize
provadét lety IFR v prostoru tfidy F, a Norského kralovstvi, kde Ize provadét lety IFR
v prostoru tfidy G (i v oblastech se znaénymi vertikalnimi pfevySenimi). Ve Spojenych
statech americkych je mozné provadét odlety a prilety IFR na nefizena letisté
na zakladé povoleni ATC kodletu (delegované) a povoleni pro pfiblizeni
(pFed dosazenim minimalni vySky pro radarové vektorovani pfimo od ATC). Povoleni
zajistuje, ze na daném letiSti operuje pouze 1 letadlo provadéjici IFR let. Ma
omezenou Casovou platnost, ¢imz jednak umoznuje fidicim koordinaci a takeé
umoznuje uziti postupl pfi patrani a zachrané. Postup s letovym povolenim
s omezenou &asovou platnosti autor doporuduje vyuzit i v Ceské republice. Letové
povoleni by vydavalo pouze jedno stanovisté ATS, aby nebyla nutna koordinace
a nemohlo dojit k vydani dvou soubéznych povoleni. Pro LKHK by se jednalo
o stanovisté Pardubice APP. Ridi provoz v t&sné blizkosti kralovéhradeckého letisté
(MTMA Pardubice a vétSinou okolni TRA) a navrhované postupy pro pfiblizeni vedou
pfes provozni prostor, ktery spravuje.

Navrhované pfiletové traté do znacné miry ucelné kopiruji nékteré pfiletové traté
na letisté Pardubice. Nicméné s ohledem na vytizenost vzduSsného prostoru v okoli
letisté Praha-Ruzyné, byla navrzena podminkova trat' a na ni navazujici priletova trat
situovana v severni ¢asti republiky. Podobné tomu je i u navrzenych odletovych trati.
Pro pfiblizeni na pfistani autor zvolil pouze RNAV(GNSS) nepiesné pfiblizeni LNAV,
které poskytuje velkorysé moznosti pro klesani béhem sestupu. Napfiklad minimum
pfi vyuZziti NDB je obecné 300 ft AGL, zatimco zde navrzené NPA predstavuje
minimum 247 ft AGL. Zavedeni postupu APV predstavuje provozni zlepSeni oproti
nepfesnému pribliZzeni, nicméné na letisti Hradec Kralové neni prioritou, provozovatel
ani UCL s jeho aktualnim vyuzitim na LKHK nepogitaji.

Provozni prostor TIZ HRDAEC, ktery autor navrhl, zajisti separaci letadla
provadéjiciho let IFR na letisti Hradec Kralové od letadel, ktera by mohla byt
na koliznich tratich pfi pFiletech, respektive pruletech. Zavedeni provozu IFR sebou
pfinasi i nutnost rozsSifeni provoznich sluzeb poskytovanych na LKHK. Provozovatel
letiSté bude muset zajistit odpovidajici meteorologickou sluzbu, spolu s ATC bude
muset vytvofit koordinaéni postupy pro komunikaci a pfedavani letovych povoleni
a letovych planu, rovnéz pak postupy pro pfipad ztraty spojeni s letadlem béhem letu
IFR.
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13 Zaveér

Autor vypracoval studii vyuzitelnosti letisté Hradec Kralové pro provoz IFR
s pfistrojovym pfiblizenim za podminek RNAV. Problematiku feSil nejprve
na teoretické urovni, proved! reSersi zdroji. Seznamil se s nespoétem zahrani¢nich
a mezinarodnich pfedpist a dokumentu, které mu umoznily zvazit veSkeré aspekty
feSeného problému. Nasledné vytvofil navrhy postupl IFR provozu na letisti Hradec
Kralové.

DoSel k zavéru, Ze trend v letecké navigaci jasné sméfuje k maximalnimu vyuzivani
globalnich navigaCnich satelitnich systému. Proto postupy pro lety IFR byly
na kralovéhradeckém letisti navrzeny dle podminek RNAV s vyuzitim GNSS. Postupy
byly konstruovany se znacnym ohledem na okolni prostory. Pokud by v okoli nebyly
vubec zavedeny prostory TRA, mohly by byt pfednosti navigace pomoci GNSS vice
vyuzity. Jedna se zejména o horizontalni sméfovani a o zjednoduseni a optimalizaci
vertikalnich profila jednotlivych postupu.

Pro pfilety, pfiblizeni a odlety z letisté Hradec Kralové autor v ramci studie navrhl
pfislusné postupy s ohledem na mistni vyuziti vzdusného prostoru. Navrhl provozni
prostor v okoli letisté, k zajiSténi bezpecnosti provozu. Samotna konstrukce postupt
v soufadnicich WGS-84 byla znacné Casové naro¢na, nicméné umoznila autorovi
ovéfeni vhodnosti pouZiti a samotné proveditelnosti (letecky simulator). DoSel pak
k zavéru, Ze zavedeni téchto postupl z funkéniho hlediska nic nebrani. Konstrukce
respektovala pozadavky a doporuceni pfislusnych pfedpist [15], [22]. Navigacni
body Ize vlozit do databazi bézné pouzivanych palubnich navigaCnich zafizeni
GNSS.

Zavérem autorovi studie je doporuceni umoznit lety IFR v prostoru tfidy G pro pfilety
a odlety letadel z nefizeného letiSté Hradec Kralové v ramci provozniho prostoru
tomu urCeného. Pro vhodny provozni prostor navrhuje autor zavést novy typ
vzdusného prostoru po vzoru Norska, oznatme ho TIZ. V TIZ muzeme zavést
pozadavek na obousmérné radiové spojeni vSech letadel se stanovistém ATS,
respektive pozadavek na vybaveni letadel odpovidacem. Provozni prostor tak muze
zajistit prostorovy rozmér letového povoleni s omezenou €asovou platnosti, ¢imz
nepfimo zajisti rozestup od ostatniho provozu IFR (vné prostoru). Za rozestup
od ostatniho provozu VFR bude zodpovidat velitel letadla, kterému bude poskytovat
rady k vyhnuti dispeCer AFIS. Ten bude rovnéz vydavat pokyny ostatnimu provozu
VFR, aby nevznikla kolizni situace. Prehled dispeCera AFIS je zde podstatnym
faktorem, proto autor obecné doporucuje jejich adekvatni vycvik se zaméfenim
i na problematiku letll IFR, napfiklad zaklady proceduralniho fizeni. Na letisti Hradec
Kralové je navic instalovano multifunkéni sledovaci zafizeni, které maze dispecerovi
praci usnadnit.

Diplomova prace, respektive studie vyuzitelnosti LKHK pro provoz IFR dle RNAV,
poslouZi provozovateli letisté v jeho zaméru realného zavedeni provozu IFR na letisti.
M(ize zaroven poslouzit jako podkladovy material pro UCL CR. V8echny navrzené
postupy a simulaci vzdusného prostoru Ceské republiky autor umistil
na http://www.hortex.cz/pedro/kml/kml.zip. Jejich zobrazeni je mozné ve volné
dostupném programu GE [54]. Soubory KML bude dale aktualizovat a doplfiovat.
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15 Seznam zkratek a symbolu

Yz one half jedna polovina

2D 2-dimensional dvourozmérna

3D 3-dimensional trojrozmérna

4D 4-dimensional Ctyfrozmérna

AAIM airborne antonomous integrity palubni nezavislé monitorovani
system integrity

ABAS  aircraft-based augmentation system rozSifeni moznosti GPS - palubni

segment

ACC area control centre oblastni stfedisko Fizeni

ADVS  advisory service letova poradni sluzba

AFIS aerodrome flight information service letistni letova informacni sluzba

AGL above ground level nad povrchem zemé

AIP aeronautical information publication letecka informacni pFirucka

ALRS  alerting service pohotovostni sluzba

ALT altitude nadmorska vyska

AMS airspace management system systém fizeni vzduSného prostoru

AMSL  above mean sea level nad stfedni hladinou mofe

APP approach priblizeni

APV approaches procedures with pfiblizeni s vertikalnim vedenim
vertical guidance

ATC air traffic control fizeni letového provozu

ATCo air traffic controller fidici ATC

ATIS automatic terminal information automatické informacni rozhlasové
service letiStni vysilani

ATS air traffic service letova provozni sluzba

ATT along-track tolerance podélna tratova tolerance

ATZ aerodrome traffic zone okrsek letisté

AUP airspace use plan plan vyuZziti vzdusného prostoru

Baro- barometric VNAV barometricka VNAV

VNAV

B-RNAV basic RNAV zakladni RNAV

BV buffer value bezpecnostni prostor

C Celsius Celsius

CAT category kategorie

CDR conditional route podminkova trat

CFIT controlled flight into terraint fizeny let do terénu

CIAF czech international air festival letecka prehlidka

CPL comercial pilot licence licence obchodniho pilota

CTA control area fizena oblast

CTR control zone fizeny okrsek

CVvT clearance void time Cas platnosti letového povoleni

CR Ceska republika

DA dangerous area nebezpecny prostor
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DER
DME
EASA

FAF
FD
FIR
FIS
FISo
FL
FPL
FRI
FT

ft
GA
GBAS

GE
GNSS
GPS

H24
IAF
IAS
ICAO

IF
IFR
ILS

IMAL
IMC

INS
IRS

JAN
JV
Jz

km
KML

LKDK
LKHC
LKHK
LKJA

departure end of runway
distance-measuring equipment
European Aviation Safety Agency

final approach fix

flight director

flight information region
flight information service
FIS officer

flight level

flight plan

friday

feet

feet

general aviation
ground-based augmentation system

Google Earth

global navigation satelite system
Global Positioning System
hour

non-stop

initial approach fix
indicated air speed
international civil aviation
organization

intermediate approach fix
instrument flight rules
instrument landing system

integrity monitoring alerting limit
instrument meteorological
conditions

inertial navigation system
inertial reference system

january

kilometer
keyhole markup language

airport Dvur Kralové
airport Hofice

airport Hradec kralové
airport Jaromer

koncovy bod vzletové drahy
zameérovac vzdalenosti

Evropska agentura pro bezpecnost
v civilnim letectvi

pocateéni bod konecného pfriblizeni
ukazatel letovych povelu

letova informacni oblast

dispecer FIS

letovy plan

patek

stopy

stopy

vSeobecné letectvi

rozSifeni moznosti GPS - pozemni
segment

Google Earth

globalni navigacni satelitni systém
Global Positioning System

hodina

nepretrzité

pocate€ni bod pfiblizeni
indikovana vzdusna rychlost
mezinarodni organizace pro civilni
letectvi

pocate¢ni bod stfedniho pfiblizeni
podminky pro let podle pfistroju
systém presného pfiblizeni

na pfistani

varovneé limity

meteorologické podminky pro let
podle pfistroju

iner¢ni navigacni systém

inercni referen¢ni systém

jih

leden

jihovychod

jihozapad

kilometr

programovaci jazyk pro zdileni
geodetickych informaci

letisté Dvuar Kralové

letiSté Hofice

letiSté Hradec Kralové

letiSté Jaromer
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LKPD
LKPR
LNAV
LSHK

MAPt

MASOC

MAX
MCTR
MD
MDA

MEP
METAR

MHD
MHz
MLS
MOC
MON
MRVA

MSS
MTMA
NBP
NDB
NM
NPP
O/R
OCA

OCH
0GC

PAPI
P-RNAV
RA
RAIM

RNAV
RNP
RWY
RLP

airport Pardubice
airport Praha Ruzyné
lateral navigation

meter
missed approach point

missed approach start of climb

maximum
military control zone

minimum descent altitude

multi-engine piston aircraft
aviation routine weather report

megahertz

microwave landing system
minimum obstacle clearance
monday

minimum radar vectoring altitude

multiple surveilance system
military terminal manuevring area

non-directional beacon
nautical mile

on request
obstacle clearance altitude

obstacle clearance height
Open Geospatial Consortium

prohibited area

precision pproach path indicator
precise RNAV

restricted area

random antonomous integrity
monitoring

random navigation

required navigation performance
runway

second

letiSté Pardubice

horizontalni navigace

Letecké sluzby Hradec Kralové, a.s.
metr

pocCateCni bod nezdafeného
priblizeni

pocatecCni bod stoupani po
nezdafeném pfiblizeni

maximum

vojensky fizeny okrsek
ministerstvo dopravy

minimalni nadmorska vyska pro
klesani

vicemotorové pistové letadlo
zprava o letistnim meteorologickém
pozorovani

meéstska hromadna doprava
megahertz

mikroviny pfistavaci systém
minimalni rozestup nad prekazkou
pondéli

minimalni nadmofrska vyska pro
tradaroveé vektorovani
multifunkéni sledovaci zafizeni

narodni bezpe€nostni program
vSesmeérovy majak

namorni mile

nepfiznivé povétrnostni podminky
na vyzadani

bezpecna nadmorska vyska nad
prekazkou

bezpecna vyska nad prekazkou
Mezinarodni standardiza¢ni
organizace

zakazany prostor

indikator sestupoveé roviny
presna RNAV

omezeny prostor

nahodné nezavislé monitorovani
integrity

systém prostorové navigace
pozadovana navigacni vykonnost
vzletova a pfistavaci draha
fizeni letového provozu
sekunda
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SAT
SBAS

SDH
SID
SOC
SSR
STAR
SUN
SVG
SZ
Sz7
TAS
TE
TIZ
TMA
TOC

TRA
TSA
TSE
TWR
TWY
ucL
USA

VDF
VFR
VHF
VMC

VNAV
VOR
VPD
WGS-
84
XTT

ZLT

saturday
satelite-based augmentation
system

standard instrument departure
start of climb

secondary surveillance radar
standard instrument arrival
sunday

scalable vector graphics

true air speed

traffic information zone
terminal manuevring area
top of climb

temporery restricted area
temporery segregated area
total system error

tower

taxiway

United States of America
VHF direction finder
visual flight rules

very high frekvency

visual meteorological conditions

vertical navigation
VHF omnidirectional radio range

world geodetic system of year 1984

cross-track tolerance

sobota

rozSifeni moznosti GPS - kosmicky
segment

sbor dobrovolnych hasicu
standardni pristrojovy odlet
pocCatecCni bod stoupani po vzletu
prehledovy radar

standardni pfistrojovy pfilet
nedéle

Skalovatelna vektorova grafika
severozapad

svételné zabezpecCovaci zafizeni
prava vzdusna rychlost
obCansky soumrak

provozni informacéni zéna

bod dosazeni pozadované
vysky/hladiny

docCasné vymezeny prostor
doCasné vyhrazeny prostor
celkova chyba systému

letiStni véz

pojezdova draha

urad pro civilni letectvi

Spojené staty americke

vychod

pozemni radiovy zaméfovac
podminky pro let za viditelnosti
vysokofrekvencni
meteorologické podminky pro let za
viditelnosti zemé

vertikalni navigace

smérovy majak

vzletova a pfistavaci draha
svétovy geodeticky systém z roku
1984

pfi¢na tratova tolerance

zapad

zabezpecCovaci letecka technika
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Seznam priloh

Kalkulator zemépisnych soufadnic
Zaznam ze zaletu zafizeni ERA
Provozni a pohotovostni sluzby na LKHK
Tfidy vzdusného prostoru

Mapa spodni letovych trati ve FIR PRAHA
Mapa MRVA FIR PRAHA

Mapa MRVA LKPD

Mapa STAR RWY 27 LKPD

Mapa SID RWY 27 LKPD

Ukazka souboru KML

Simulace postupu v GE

Pouziti MET

Vyskoveé profily navrzenych postupu
Navrhové body

Popis RNAV STAR RWY 34 LKHK

Popis RNAV SID RWY 16 LKHK

Popis RNAV SID RWY 34 LKHK

Navrh provozniho prostoru TIZ HRADEC
Autordv zélet na LKHK
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Obr. A — nahled na kalkulatory na VISUALIZER.COM [55]
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Obr. B, C — zalet zafizeni ERA po letistnim okruhu a po obvodu ATZ [LSHK, a.s.]




Priloha C — Provozni a pohotovostni sluzby na LKHK

AFIS

v Ceském i anglickém jazyce

Dostupnost z/do mésta

MHD - linka €.15 a €.25

Druhy letadel

letouny, vrtulniky, kluzaky, ultralehka letadla

TOTAL 15W-50, SHELL 15W-50, EXXON 20W-50

Druhy olejd MON-FRI 0600-1600 (0500-1500)

Druhy paliva AVGAS 100LL, JET A1 MON-FRI 0700-1500
yp (0600-1400), SAT-SUN O/R 24 hodin predem

Hangarovani O/R

Moznost stravovani

na letisti omezené, ve mésté

Odbaveni celni a pasové

O/R miniméalné 24 hodin pfedem, viza se neudéluji

Odbaveni cestujicich

prostory pro zhruba 20 cestujicich, po Upravach az
pro 60 cestujicich

Odbaveni letadel

1 charterovy let za den (v€etné mezipfistani)

Odstranovani snéhu

z pohybovych ploch v omezené mife

Opravy

O/R, dle smlouvy s Hradeckéa Letecka Servisni
s.r.0., Cessna - fada 100, 200 (ne 208, 210), Piper
- vSechny pistové typy, ULL - vSechny typy

Provozni doba

MON-SUN 0700-TE (0600-TE), mimo 24-26 DEC,
1 JAN; jinak O/R

Provozni pouzitelnost

VFR den/noc, vysadkova ¢innost

Rozsviceni RWY a TWY

pro jednotlivé pfilety a odlety 24 hodin pfedem

Ubytovani

O/R 24 hodin pfedem

Zachrannd a pozarni sluzba

kategorie 2, na vyzadani minimalné 24 hodin
predem kategorie 6

Zavadéci sluzby

FOLLOW ME, MARSHALLING

Tab. | — prehled provoznich a pohotovostnich sluzeb na LKHK [2]




Priloha D — Tridy vzdusného prostoru

S . . Pozadavek Podléha
Zajistén Poskytovana Omezeni L ;
rozstup sluzba rychlosti * radloyeho Ietovemg
spojeni povoleni
Vsem Sluzba Fizeni L Stalé
A IFR letadltim letového provozu Neuplatruje se obousmérné Ano
Vsem SluZba Fizeni L Stalé
B IFR letadltim letového provozu Neuplatruje se obousmérné Ano
Véem Sluzba Fizeni L Stélé
VFR letadltim letového provozu Neuplatiiuje se obousmeérné Ano
IFR IFR od IFR Sluzba Fizeni Neuplatiiuie se Stalé Ano
IFRod VFR | letového provozu pratnu] obousmérné
1. Sluzba Fizeni let.
C pgol"FoFZ{L‘zplrofmZSt“p 250 kt IAS pod St
0 . Informace talé
VFR | VFROdIFR | ;b 60v0zu VFRVFR 30?8%\(/'13800 obousmémeé | AM°
(a na vyzadani rada
k vyhnuti)
Sluzba Fizeni
letového provozu
. ’ | 250 kt IAS pod 14
IFR | IFRodIFR |Mformaceoprovozu | q554, (10800 Stalé Ano
VFR letim (a na ft) AMSL obousmérné
vyzadani rada k
D vyhnuti)
IFR/VFR a VFR/ IFR
VER Zadny informace o provozu :2,’8(5)(;:1'?180888 Stalé Ano
(a na vyzadani rada ft) AMSL obousmérné
k vyhnuti)
Sluzba Fizeni
O o 2 | 250 ktIAS pod Stalé
IFR | IFRod IFR pokua Je 1o 3050m (10000 - Ano
proveditelné ft) AMSL obousmérné
E informace o provozu
VFR letim
; Informace o provozu | 250 kt IAS pod Neublatfiuie
VFR Zadny pokud je to 3050m (10000 pse I Ne
proveditelné ft) AMSL
IFR od IFR Letova poradni 250 kt IAS pod Stalé
IFR pokud je to sluzba, letova 3050m (10000 0boUSMEMNE Ne
E proveditelné | informacni sluzba ft) AMSL
L . . | 250 kt IAS pod L
VFR Zadny Letova |nvformacn| 3050m (10000 Neuplatfiuje Ne
sluzba ft) AMSL se
L. .. | 250kt IAS pod -
IFR Zadny Letova informacni | 34501 (10000 Stale Ne
sluzba ft) AMSL obousmérné
G
L . . | 250 kt IAS pod L
VFR Zadny Letova |nvformacn| 3050m (10000 Neuplatfiuje Ne
sluzba ft) AMSL se

* Kde je prevodni vyska nizsi nez 3050 m (10000 ft) AMSL, méla by se pouZzit FL 100 namisto 10000 ft.

Tab. Il — klasifikace vzdusného prostoru dle ICAO [36]



Priloha E — Mapa spodnich letovych trati ve FIR PRAHA
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Obr. D — mapa spodnich letovych trati ve FIR PRAHA [2]
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Priloha F — Mapa MRVA FIR PRAHA

Obr. E — mapa MRVA ve FIR PRAHA [2]



Priloha G — Mapa MRVA LKPD
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Priloha H — Mapa STAR RWY 27 LKPD
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Priloha CH — Mapa SID RWY 27 LKPD
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Priloha | — Ukazka souboru KML

<?xml version="1.0" encoding="UTF-8"?>
<kml xmins="http://www.opengis.net/kml/2.2" xmIns:gx="http://www.google.com/kml/ext/2.2" xmIns:kml="http://www.opengis.net’/kml/2.2"
xmins:atom="http://www.w3.0rg/2005/Atom">
<Document>
<name>RNAV SITUATION</name>
<open>0</open>
<LookAt>
<longitude>15.5041701367489</longitude>
<latitude>49.83028266900379</latitude>
<altitude>0</altitude>
<heading>0.001950675126271595</heading>
<tilt>0</tilt>
<range>444444.9615104811</range>
<altitudeMode>absolute</altitudeMode>
</LookAt>
<Style id="rnav_point_n">
<lconStyle>
<color>ff00ffff</color>
<scale>0.5</scale>
<lcon>
<href>http://maps.google.com/mapfiles/kml/shapes/star.png</href>
</lcon>
</IconStyle>
<LabelStyle>
<color>ff00ffff</color>
<scale>0.5</scale>
</LabelStyle>
<BalloonStyle>
<text><![CDATA[<p align="left" style="white-space:nowrap;"><font size="+1"><b>$[name]</b></font></p> <p
align="left">$[description]</p>]]></text>
</BalloonStyle>
</Style>
<Style id="rnav_point_h">
<lconStyle>
<color>ff00ffff</color>
<scale>0.5</scale>
<lcon>
<href>http://maps.google.com/mapfiles/kml/shapes/star.png</href>
</Icon>
</IconStyle>
<LabelStyle>
<color>ff00ffff</color>
<scale>0.5</scale>
</LabelStyle>
<BalloonStyle>
<text><![CDATA[<p align="left" style="white-space:nowrap;"><font size="+1"><b>$[name]</b></font></p> <p
align="left">$[description]</p>]]></text>
</BalloonStyle>

</Style>
<StyleMap id="rnav_point">
<Pair>
<key>normal</key>
<styleUrl>#rnav_point_n</styleUrl>
</Pair>
<Pair>
<key>highlight</key>
<styleUrl>#rnav_point_h</styleUrl>
</Pair>
</StyleMap>
<Style id="arrival_n">
<LineStyle>
<color>ffffff00</color>
<width>2</width>
</LineStyle>
</Style>
<Style id="arrival_h">
<LineStyle>
<color>ffffff00</color>
<width>2</width>
</LineStyle>
</Style>
<StyleMap id="arrival">
<Pair>
<key>normal</key>
<styleUrl>#arrival_n</styleUrl>
</Pair>
<Pair>
<key>highlight</key>
<styleUrl>#arrival_h</styleUrl>
</Pair>
</StyleMap>
<Style id="rezervovany_prostor_h">
<lconStyle>
<scale>1.2</scale>
</IconStyle>
<LineStyle>
<color>540000ff</color>
</LineStyle>
<PolyStyle>
<color>540000ff</color>
</PolyStyle>
</Style>
<Style id="rezervovany_prostor_n">
<LineStyle>

<color>540000ff</color>
</LineStyle>



<PolyStyle>
<color>540000ff</color>

</PolyStyle>
</Style>
<StyleMap id="rezervovany_prostor">
<Pair>
<key>normal</key>
<styleUrl>#rezervovany_prostor_n</styleUrl>
</Pair>
<Pair>
<key>highlight</key>
<styleUrl>#rezervovany_prostor_h</styleUrl>
</Pair>
</StyleMap>
<Placemark>
<name>VONTA</name>
<styleUrl>#rnav_point</styleUrl>
<Point>
<altitudeMode>absolute</altitudeMode>
<coordinates>
15.75929166,50.08817777,1371.3
</coordinates>
</Point>

</Placemark>
<Placemark>
<name>VONTA - MAPt</name>
<description>5000 - 1034 ft AMSL</description>
<styleUrl>#approach</styleUrl>
<LineString>
<tessellate>1</tessellate>
<altitudeMode>absolute</altitudeMode>
<coordinates>
15.75929166,50.08817777,1523.7 15.7872264,50.0481695,1219.0 15.7885075,50.0463746,1219.0
15.7900084,50.0445925,1219.0 15.7916522,50.0428629,1219.0 15.7934345,50.0411906,1219.0 15.7953505,50.0395801,1219.0 15.7973953,50.0380358,1219.0
15.7995631,50.0365622,1219.0 15.8018482,50.0351631,1219.0 15.8042445,50.0338426,1219.0 15.8067454,50.0326044,1219.0 15.8093441,50.0314518,1219.0
15.8120337,50.0303882,1219.0 15.8148067,50.0294165,1219.0 15.8176554,50.0285396,1219.0 15.8205722,50.0277598,1219.0 15.8235489,50.0270794,1219.0
15.8265774,50.0265004,1219.0 15.8296493,50.0260243,1219.0 15.8327560,50.0256527,1219.0 15.8358889,50.0253864,1219.0 15.8390395,50.0252264,1219.0
15.8421987,50.0251730,1219.0 15.8453579,50.0252264,1219.0 15.8485085,50.0253864,1219.0 15.8516414,50.0256527,1219.0 15.8547481,50.0260243,1219.0
15.8578200,50.0265004,1219.0 15.8608485,50.0270794,1219.0 15.8638252,50.0277598,1219.0 15.8667420,50.0285396,1219.0 15.8693908,50.0293511,1219.0
15.9313330,50.0492662,914.2 15.9342189,50.0502725,914.2 15.9368291,50.0513043,914.2 15.9393511,50.0524224,914.2 15.9417782,50.0536237,914.2
15.9441038,50.0549047,914.2 15.9463214,50.0562619,914.2 15.9484252,50.0576915,914.2 15.9504095,50.0591896,914.2 15.9522691,50.0607520,914.2
15.9539987,50.0623743,914.2 15.9555940,50.0640522,914.2 15.9570505,50.0657810,914.2 15.9583645,50.0675560,914.2 15.9595326,50.0693724,914.2
15.9605515,50.0712251,914.2 15.9614187,50.0731093,914.2 15.9621318,50.0750197,914.2 15.9626889,50.0769513,914.2 15.9630886,50.0788987,914.2
15.9633298,50.0808569,914.2 15.9634119,50.0828204,914.2 15.9633346,50.0847840,914.2 15.9630981,50.0867423,914.2 15.9627030,50.0886902,914.2
15.9621508,50.0906223,914.2 15.9614415,50.0925334,914.2 15.9605783,50.0944185,914.2 15.9595631,50.0962721,914.2 15.9578885,50.0987598,914.2
15.92708970,50.14104290,914.2 15.85921220,50.23408840,315.1 15.85238889,50.24341944,315.1
</coordinates>
</LineString>
</Placemark>
<Folder><br></br><name>LK TRA 57</name><br></br><open>0</open>
<Placemark><br></br><name>LK TRA 57</name><br></br><description>LK TRA 57 RYCHNOV - 3000 ft AMSL / FL
125</description><br></br><visibility>1</visibility><br></br><styleUrl>#rezervovany_prostor</styleUrl><br></br>
<Polygon><br></br><tessellate>1</tessellate><br></br><altitudeMode>absolute</altitudeMode><br></br><extrude>0</extrude><br></br><outerBoun
daryls><br></br><LinearRing><br></br><coordinates>15.92903611,50.27695833,914 15.92903611,50.27695833,3809 16.20780555,50.27401944,3809
16.20780555,50.27401944,914 15.92903611,50.27695833,914
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Priloha J — Simulace postupu v GE
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Priloha L — Vyskové profily navrzenych postupu
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Obr. M — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)
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Obr. N — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)
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Obr. O — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a Uprava 2 zobrazeni)
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Obr. P — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a tuprava 2 zobrazeni)
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Obr. Q — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)
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Obr. R — vyskovy profil postupu dle GE (sloZeni a uprava 2 zobrazeni)




Priloha M — Navrhové body

Oznaceni Zemépisna Sitka  Zemépisna délka Poznamka
FAF 50 08 27,850 N 1555 37,453 E Fly-By
HK16D  501436,310N 1551 08,600 E Fly-By
HK34D  501546,659N 1550 17,123 E Fly-By
HK440 50 18 25,768 N 1551 24,992 E Fixed-Radius (stfed, polomér 1,8111 NM)
HK441 5017 40,615 N 1548 53,706 E Fixed-Radius (vstup do zatacky)
HK442  501819,950 N 1554 11,690 E Fixed-Radius (konec zatacky)
HK550 5019 51,320 N 1554 21,302 E Fixed-Radius (stfed, polomér 4,1576 NM)
HK551 5018 07,745 N 1548 33,828 E Fixed-Radius (vstup do zatacky)
HK552 502329,610N 1557 16,600 E Fixed-Radius (konec zatacky)
HK663 5010 56,240 N 1553 48,920 E Fly-By
HK773 5021 30,000N 1546 05,540 E Fly-By
HK779 5016 13,988 N 154957,136 E Fly-Over
HK880 50 12 07,329 N 1549 50,468 E Fixed-Radius (stfed, polomér 1,8111 NM)
HK881 5012 53,120 N 155223,809 E Fixed-Radius (vstup do zatacky)
HK882  501201,670N 1547 01,590 E Fixed-Radius (konec zatacky)
HK993 5017 49,630N 1613 48,350 E Fly-By
HK997 5006 24,300N 1557 07,600 E Fly-By
IF 50 0356,493N 155855,254 E Fly-By
MAPt 5014 36,310 N 1551 08,600 E Fly-Over
MDA 5014 02,718 N 1551 33,164 E Fly-By
OLMIK  503059,320N 1511 07,300 E Fly-By
VONTA 5007 17,440 N  154533,450 E Fly-By
ZORBA 500624,300N 1557 07,600 E Fly-By

Tab. Il — zemépisné souradnice nové navrZzenych navigacnich bodd

Zemépisna délka

Zemépisna Sirka

50 19 34,160 N

1556 37,740 E

50 16 34,500 N

1559 36,640 E

5014 15,180 N

1556 23,620 E

50 08 15,010 N

1558 05,490 E

50 08 48,450 N

1544 24,700 E

50 18 25,000 N

1544 32,230 E

502124,670N

1544 38,180 E

5021 54,090 N

1551 15,270 E

Tab. IV — zemépisné souradnice nové navrzeného
provozniho prostoru TIZ HRADEC



Priloha N — Popis RNAV STAR RWY 34 LKHK

MAG MNM IFR
Vyznaéné body trat  Vzdalenost (NM) vyska Spojeni
OLMIK 1A
OLMIK

291° 24,3 5000 ft PRAHA RADAR / 118,375 MHz
HK773

179° 16,2 5000 ft PARDUBICE APP / 127,650 MHz
VONTA
GOSEK 1A
GOSEK

038° 10,1 5500 ft PRAHA RADAR /127,825 MHz
PR582

049° 17,3 5500 ft PRAHA RADAR /127,825 MHz
ELPON

058° 16,4 5500 ft PRAHA RADAR / 118,375 MHz
GOLIN

092° 32,2 4000 ft CASLAV APP / 123,675 MHz
PK PARDUBICE APP / 127,650 MHz
ELPON 1A
ELPON

058° 16,4 5500 ft CASLAV APP / 123,675 MHz
GOLIN

092° 32,2 4000 ft PARDUBICE APP / 127,650 MHz
PK
VLM 1A
VLM

054° 34,3 4000 ft PRAHA RADAR /127,825 MHz
PK CASLAV APP / 123,675 MHz

PARDUBICE APP / 127,650 MHz

BNO 1A
BNO

356° 31,2 4000 ft PRAHA RADAR / 127,125 MHz
EVIKU

356° 7,6 4000 ft PRAHA RADAR /127,125 MHz
TBV

306° 19,2 4000 ft PRAHA RADAR / 127,125 MHz
ORLIX PARDUBICE APP / 127,650 MHz
TBV 1A
TBV

306° 19,2 4000 ft PRAHA RADAR / 127,125 MHz
ORLIX PARDUBICE APP / 127,650 MHz

Tab. V —popis RNAV STAR RWY 34 LKHK



Priloha O — Popis RNAV SID RWY 16 LKHK

Vzdalenost
Oznaéeni Trat' (MAG) (NM)
OLMIK 1S  Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK881 (Fixed-Radius); 1,9
tocit doprava MAX 165 IAS na HK882 (Fixed-Radius); 6,4
pokracovat trati 354° na HK773 (Fly-By); 9,5
tocit doleva trati 291 ° na OLMIK (Fly-By). 24,3
VLM 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 235°na VLM (Fly-By). 34,3
VOozZ 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 235°na VLM (Fly-By); 34,3
tocit doleva trati 233° na VOZ (Fly-By). 12,8
BEKVI 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 272°na GOLIN (Fly-By); 32,2
pokracovat trati 272° na BEKVI (Fly-By). 10,2
RAK 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 272°na GOLIN (Fly-By); 32,2
pokracovat trati 272° na BEKVI (Fly-By); 10,2
pokracovat trati 272° na OKL (Fly-By); 17,7
todit doleva trati 268° na RAK (Fly-By). 22
TBV 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
pokracovat trati 153° na ZORBA (Fly-By); 5
tocit doleva trati 120° na TBV (Fly-By). 33,8
BNO 1S Stoupat ve sméru vzletu (153°) na HK663 (Fly-By); 41
pokracovat trati 153° na ZORBA (Fly-By); 5
tocit doleva trati 120°na TBV (Fly-By); 33,8
tocit doprava trati 176°na EVIKU (Fly-By); 7.6
pokradovat trati 176° na BNO. 31,2

Stoupat
do

5000 ft
AMSL/
Max.
stoupani

Spojeni
HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PRAHA RADAR /118,375 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
CASLAV APP /123,675 MHz

HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP / 127,650 MHz
CASLAV APP /123,675 MHz
PRAHA RADAR / 127,825 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
CASLAV APP /123,675 MHz
PRAHA RADAR / 118,375 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP / 127,650 MHz
CASLAV APP /123,675 MHz
PRAHA RADAR /118,375 MHz
PRAHA RADAR /118,375 MHz
PRAHA RADAR / 120,275 MHz

HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PRAHA RADAR / 127,125 MHz

HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz

Tab. VI - popis RNAV SID RWY 16 LKHK




Priloha P — Popis RNAV SID RWY 34 LKHK

Vzdalenost
Oznaéeni Trat' (MAG) (NM)
OLMIK 1N Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK773 (Fly-By); 6,3
tocit doleva trati 291 °na OLMIK (Fly-By). 24,3
BNO 1E Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK551 (Fixed-Radius); 2,6
togit doprava MAX 250 IAS na HK552 (Fixed-Radius); 10,2
pokracovat trati 117° na HK993 (Fly-By); 12
tocit doprava trati 148°na TBV (Fly-By); 34,8
to¢it doprava trati 176°na EVIKU (Fly-By); 7,6
pokracdovat trati 176° na BNO (Fly-By). 31,2
TBV 1E Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK551 (Fixed-Radius); 2,6
tocit doprava MAX 250 IAS na HK552 (Fixed-Radius); 10,2
pokracovat trati 117°na HK993 (Fly-By); 12
tocit doprava trati 148°na TBV (Fly-By). 34,8
BNO 1W Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK441 (Fixed-Radius); 2,1
tocit doprava MAX 165 IAS na HK442 (Fixed-Radius); 6,4
pokracovat trati 180° na HK663 (Fly-By); 7.4
tocit doleva trati 153°na ZORBA (Fly-By); 5
tocit doleva trati 120°na TBV (Fly-By); 33,8
tocit doprava trati 176°na EVIKU (Fly-By); 7,6
pokracovat trati 176° na BNO. 31,2
TBV 1W Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK441 (Fixed-Radius); 2,1
tocit doprava MAX 165 IAS na HK442 (Fixed-Radius); 6,4
pokracovat trati 180° na HK663 (Fly-By); 7.4
tocit doleva trati 153°na ZORBA (Fly-By); 5
tocit doleva trati 120° na TBV (Fly-By). 33,8
VOZ 1N Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK441 (Fixed-Radius); 2,1
tocit doprava MAX 165 IAS na HK442 (Fixed-Radius); 6,4
pokracovat trati 180° na HK663 (Fly-By); 7.4
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 235°na VLM (Fly-By); 34,3
tocit doleva trati 233° na VOZ (Fly-By). 12,8
VLM 1N Stoupat ve sméru vzletu (333°) na HK441 (Fixed-Radius); 2,1
tocit doprava MAX 165 IAS na HK442 (Fixed-Radius); 6,4
pokracovat trati 180° na HK663 (Fly-By); 7.4
tocit doprava trati 196 ° na PK (Fly-By); 10,8
tocit doprava trati 235° na VLM (Fly-By). 34,3

Stoupat
do

5000 ft
AMSL /
Max.
stoupani

Spojeni
HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PRAHA RADAR /118,375 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PRAHA RADAR /118,375 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz

PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz
PRAHA RADAR /127,125 MHz

HK INFO /122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz

PRAHA RADAR /127,125 MHz

HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP / 127,650 MHz
PARDUBICE APP / 127,650 MHz
PARDUBICE APP / 127,650 MHz
CASLAV APP / 123,675 MHz
PRAHA RADAR / 127,825 MHz

HK INFO / 122,000 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz
PARDUBICE APP /127,650 MHz

CASLAV APP / 123,675 MHz

Tab. VIl — popis RNAV SID RWY 34 LKHK




Priloha Q — Navrh provozniho prostoru TIZ HRADEC
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Obr. S — schéma navrhu provozniho prostoru TIZ HRADEC (Kralové)



Priloha R — Autortv zalet na LKHK

Obr. T — snimek z autorova zaletu (obhlidka prekazek)
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