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ANOTACE

Bakalarska prace se bude zabyvat odbavovacimi plochami na Letisti Pardubice, zejména pak
zdapadni stojankou vyuzivanou civilnim provozem. Hlavni pozornost bude vénovana soucasnym
omezenim téchto ploch z hlediska kapacitnich a bezpecnostnich omezeni. Vystupem z této prdce

by mélo byt zhodnoceni soucasného stavu a navrh na zlepSeni v tomto ohledu.

KLIiCOVA SLOVA

odbavovaci plochy, kapacitni omezeni, bezpecnostni omezeni, efektivita provozu

TITLE

The Concept of apron reorganization at Pardubice Airport

ANNOTATION

The bachelor thesis deals will focus on the apron areas at Pardubice Airport, particularly the
western stands used for civil air traffic. The main attention will be devoted to the current
limitations of these areas in terms of capacity and safety constraints. The outcome of this thesis

should be an evaluation of the current state and a proposal for improvement in this regard.

KEYWORDS

apron areas, capacity constraints, safety constraints, operational efficiency
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Uvod

K ivodu mé bakalatské prace bych rad uvedl, Ze jiz tfetim rokem jsem zaméstnan na
Letisti Pardubice na pozici ground handling agenta. Prace m¢ dlouhodobé napliuje a studium
oboru Technika, technologie a fizeni letecké dopravy mi ptineslo teoretické znalosti, které jsou

prakticky uplatnitelné na této pracovni pozici a umoznuji mtj dalsi budouci rozvoj.

JakoZto pracovnik oddé€leni handlingu se v zaméstnani vénuji odbaveni jak cestujicich
a jejich zavazadel, tak samotnych letadel. S tim souvisi 1 ur¢ita mira planovani, a to z hlediska
kapacity letisté, nebot’ jde o malé regionalni letisté. Jednim z klicovych parametri tohoto

planovani je rozvrzeni odbavovacich stani pro jednotlivé ptilety a odlety letadel.

Vzhledem k rozvoji Letiste¢ Pardubice, ktery je posledni dobou zaznamenavan, se ¢im
dal castéjSim problém stavd nedostatecna kapacita odbavovacich ploch, coz samotny rozvoj

znacné limituje. V praxi dochézi ke koliznim situacim, které zapticCinuje pravé nedostatecna

odbavovaci plocha.

V praci postupné rozeberu teoreticky zaklad k problematice odbavovacich ploch. Déle
se vénuji analyze soucasného stavu téchto ploch, kde je zejména nutné zminit jeji nedostatky.
Ve finalni ¢asti prace pak piinaSim subjektivné navrzené varianty, jak odbavovaci plochy na
Letisti Pardubice posunout vpfed zejména z hlediska zvétSeni kapacity a umoznit tak letisti
dalsi rist do budoucnosti. Cilem této bakalarské prace je piinést navrhy na zlepSeni soucasného
stavu odbavovacich ploch na Letisti Pardubice, které by bylo mozné v budoucnu aplikovat pii
dalSim rozvoji letiste, a to za ucelem zlepSeni stavu provozni bezpecnosti na téchto plochach a

zvyseni jejich kapacity. Navrhy fesi primarné technologickou stranku.
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1 Vyznam LetiSté Pardubice

Jednim z mezinarodnich letisf na mapé Ceské republiky je Mezinarodni letistd
Pardubice (LKPD). Diky své poloze uprostied republiky je vyznamnou infrastrukturou pro
odvétvi letecké dopravy v CR. Svilj vyznam ma z hlediska civilniho, ale také vojenského. Jedna

se 0 vojenské letiste se statusem vetfejného mezinarodniho letiste.

1.1 Historie

Pardubické letisté¢ ma dlouhou historii, kterd sahd az do prvni poloviny 20. stoleti. Mésto
Pardubice je spjato s prikopnikem ceského letectvi Janem KaSparem, jak piSe Pavel Svitak
v knize Ing. Jan Kagpar a zagatky motorového létani v Cechach. V roce 1910 totiz uskutecnil
prvni let na Ceském uzemi nad Pardubicemi. Rok poté zahajilo svou ¢innost pardubickeé

Aviatické druzstvo. Letisté jako takové bylo zkolaudovano v roce 1933.

Po konci druhé svétove valky pieslo letisté pod spravu eskoslovenské armady a vratilo
se k procesu postupné modernizace a rozvoje. DoSlo k vystavbé 2500 metr dlouh¢ vzletové a

pristavaci drahy a bylo zalozeno vojenské vycvikové centrum piloti.

V 90. letech zacala transformace letisté k civilnimu vyuziti. V roce 1993 byla zalozena
spolec¢nost East Bohemian Airport a.s. (EBA), kterd méla zajiStovat odbaveni civilniho provozu
na Pardubickém letisti, aby se v roce 1995 uskutecnil prvni civilni let z Pardubic. V roce 2017

byl postaven novy termindl, jehoz druha faze dostavby probiha v roce 2025 [1].

1.2 Kombinace vojenského a civilniho provozu

Letisté Pardubice funguje od roku 1995 se smiSenym provozem. V tomto roce doslo
k uzavieni spoluprace mezi Armadou CR a spoleénosti EBA. Parametry této spoluprace jsou
ujednané smluvné mezi témito subjekty. Aktudlné uzaviend smlouva o spoluprici byla
podepsana v roce 2024 a je platnd na 7 let, tj. do roku 2032, jak uvadi LetiSt¢ Pardubice na
svych webovych strankéach [2]. Smlouva umoZiiuje spole¢nosti EBA vyuzivat ¢ast letisté pro
své potieby odbaveni civilnich letll, avSak je vic¢i armadé vazand zavazky napf. v podobé
finan¢nich odvodli za nékteré vybrané poplatky od leteckych provozovatelli vyuZivajicich
jejich sluzeb. Letiste diky této smlouvé funguje jako vojenské letisté se statusem mezinarodniho
vycviku (CLV). Jedna se o civilni subjekt, ktery zajistuje komplexni vycvik pilotu Vzdusnych
sil Armady Ceské republiky.
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Vojenské letisté se statusem mezinarodniho letisté je letisté, které primarné slouzi
vojenskym ucelim, ale zaroven je schvaleno pro mezindrodni civilni provoz. To znamena, Ze
muize odbavovat i lety za do zahrani¢i a musi spliovat urcité¢ standardy pro mezinarodni
leteckou pfepravu stanovené Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (ICAQO). Standardy pro
letisté, ktera mohou byt uznana jako mezinarodni stanovuje ICAO v pfiloze (Annex) 9 —
Facilitation Chicagské umluvy [3], kterd se v celkovém meéfitku zabyva odbavovacimi a
administrativnimi procesy na mezinarodnich letiStich. To jsou mimo jiné pozadavky na
pasovou, celni a zdravotni kontrolu, pfeddvani informaci mezi letisti, dopravci a jinymi
subjekty, pohyb osob mezi staty (vstup do zemé, tranzit a vystup ze zemg), feSeni krizovych
situaci ¢i ochrana osobnich idaji. Na narodni urovni tuto problematiku upravuje predpis L9 —
Zjednoduseni formalit [4] vytvofeny a vedeny Utadem pro civilni letectvi (UCL), ktery spada
pod gesci Ministerstva dopravy CR. Tento piedpis vychazi pravé z ICAO piilohy 9.

Pozadavkim na mezinarodni leti§té se UCL vénuje v Pedpisu L9 zejména v Hlavé 6
[4]. Hlava 6 se zaméfuje na technické a organizacni pozadavky, které musi letist€ splnit pro
zajisténi bezpecnosti, efektivniho provozu v souladu s mezinarodnimi normami. Obsahuje
pravidla tykajici se infrastruktury, vybaveni a organizace sluzeb, které jsou nezbytné pro
mezinarodni provoz letisté¢. Mezinarodni letiSt€ musi poskytovat provozovatelim letadel
odpovidajici vybaveni ve smyslu odbaveni letadel, cestujicich ¢i ndkladu. To zahrnuje soubor
infrastruktury, vybaveni letisté, informacnich toki a nabidku sluzeb. Podstatné je zejména

poskytovani celniho a pasového odbaveni a hrani¢ni kontroly vSeobecné.

Dalsi oblasti, které se v rdmci pozadavkl na mezinarodni civilni letisté predpisy vénuji,
je ochrana letectvi pfed protipravnimi ¢iny (security). Touto problematikou se zabyva ICAO
v piiloze (Annex) 17 — Aviation Security Chicagské umluvy [5] a UCL v piedpise L17 —
Bezpecnost: Ochrana mezindrodniho civilniho letectvi ptfed protipravnimi Ciny [6]. Podle
ptedpisu L17, Hlavy 3, kapitoly 3.2 [6] vychazejiciho z ICAO ptilohy 17 musi provozovatel
letiSté zajistit implementaci konkrétnich bezpecnostnich opatfeni v souladu s narodnimi a
mezinarodnimi standardy, které jsou stanoveny jako UCL, tak ICAO. Bezpeénostni povinnosti
zamé&stnancl a pozadavky na ptistup k zabezpeCenym prostoram letiSté ostatnich osob jsou pak
podrobné upraveny v Hlavé 4 ptredpisu L17 [6]. V neposledni fadé opatieni piijata pro feSeni

mimotadnych bezpecnostnich situaci jsou podrobné upravena v Hlavé 5 predpisu L17 [6].
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Vvhody letisté s kombinovanym provozem z pohledu provozovatele civilni ¢asti letisté:

Hlavnim benefitem této formy spoluprace je snizeni ndklad civilniho provozovatele na
provoz a udrzbu infrastruktury. To zahrnuje i vyuziti vojenského vybaveni, vcetné radard,
navigacnich systémi a sluzbu fizeni letového provozu, ktera je na Letisti Pardubice plné v gesci
armady. S tim je spojené i zajisténi urcité kvality této infrastruktury, ktera spliuje standardy
pozadované armadnim provozem. Piitomnost armady také pfinasi nové obchodni prilezitosti,

kdy civilni provozovatel vypomaha za uplatu pti odbaveni ¢asti vojenskych lett.

Nevvhody letist€ s kombinovanym provozem z pohledu provozovatele civilni ¢asti letiste:

Kromé& zminénych vyhod pfindsi tato forma provozu pro civilniho provozovatele
omezeni z pohledu provozni kapacity. V nékterych ptfipadech totiz mize aktivita armady byt
uptednostnéna na tikor civilniho provozu. Vojensky provoz ma v tomto smyslu prioritu. Dal§im
problematickym bodem mize byt ndro€nost administrativy a koordinace mezi vojenskym a
civilnim provozovatelem. Konkrétnim piikladem jsou omezeni vycvikovych leti ve dny

vycvikli armadni letky.

Celkov¢ lze tici, ze tato forma smiSeného provozu a vyuzivani vojenského letisté pfinasi
pro provozovatele civilni Casti letiSté finan¢ni a infrastrukturni vyhody, avSak za cenu zhorSeni
flexibility fungovani, komplikovanéjsi organizace a obCasnych omezeni civilniho provozu

v dob¢ potieb armady.

1.3 Civilni provoz

Letist¢ Pardubice v soucasné dob¢ nabyvd na svém vyznamu z pohledu civilniho
letectvi v Ceské republice. Funguje jako regionalni letité pro obchodni dopravu a tento provoz
dale dopliuje vSeobecné letectvi (z aj. General Aviation, GA) zahrnujici soukromé rekreacni

lety, nepravidelné privatni obchodni lety ¢i vycvikové lety.

Z hlediska obchodni letecké dopravy piedstavuje Letist¢ Pardubice infrastrukturu
vyuZivanou piedevs§im pro piepravu cestujicich. LetiSt¢ aktudlné nabizi tfi pravidelné linky do
destinaci Alicante, Girona a Palma de Mallorca s leteckou spole¢nosti Ryanair, jak uvadi
LetiSt¢ Pardubice na svych webovych strankach [7]. Dilezitou soucasti provozu je také
charterova doprava vyuZzivana cestovnimi kancelafemi pro prepravu svych klient béhem letni
sezony. LetiSté aktivné pracuje na dalSim rozvoji spoju prostifednictvim uzavienych partnerstvi

jak s leteckymi spolecnostmi, tak s cestovnimi kancelafemi.
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Dal$im druhem obchodni dopravy je pteprava nakladu (cargo). Aktualné Letisté
Pardubice nemé pravidelnou ndkladni leteckou linku a je vyuzivano pouze pro nepravidelné
lety tohoto typu. Vybaveni letist¢ umoznuje odbaveni téchto letil, nebot’ disponuje veskerou
technikou pottebnou k odbaveni, ktera je pozadovana dopravci a odpovida standardim
organizace IATA (Mezinarodni asociace leteckych dopravct). Tyto standardy vyzaduji, aby
letisté spliovala pfisné normy tykajici se manipulace s nakladem, bezpe¢nosti a ochrany
nakladu. Konkrétni postupy a pozadavky pro odbaveni nékladu jsou stanoveny v IATA Cargo
Handling Manual (ICHM) [8]. Organizace IATA dale definuje pfisné normy a postupy pro
piepravu nebezpecného zbozi, jeho nakladku, vykladku i skladovani v dokumentu IATA

Dangerous Goods Regulations (DGR) [9].

Vliv na provoz letisté¢ ma silna sezénnost provozu. To je zplisobeno zejména zvysSenou
poptavkou v obdobi léta, predevsim letnich prazdnin. Jakozto regionalni letisté, které samo o
sob€ neni cilovou destinaci, ale zaméfuje se prednostné na outcomingovy turismus, jedna se o
pfirozeny jev. Sezonnost ma negativni vliv na ekonomiku provozu letisté z riiznych hledisek.
Silné 1éto piindsi ekonomické vysledky, avsak je narocné z pohledu poptavky po pracovni sile

vvvvvv

vysledky. Toto nerovnomérné rozdéleni je negativnim aspektem.

Dlouhodobé je ptitomnost civilniho provozu na letisti v Pardubicich kritizovana
nekterymi prilehlymi obcemi z divodu zvySeni hlukové zatéze v okoli letisté. Civilni provoz
na pardubické letisté skutecné ptinasi vyssi hlukovou, ale i ekologickou zatéz. Je tedy mozné,
z pohledu mistnich ob¢anti, povazovat to za negativni aspekt letového provozu v Pardubicich.
Provozovatel letist¢ se snazi pii sestavovani letovych fadii o minimalizaci provozu po 23.

hoding, jak zmitiuje ve Vyro¢ni zpravé 2024 spolecnosti East Bohemian Airport, a. s. [10].

Letisté Pardubice mé znacny potencial pro budouci rozvoj, zejména diky své poloze
uprostied Ceské republiky. Mésto Pardubice zaroven piinasi idedlni dopravni dostupnost. Jedna
se 0 vyznamny Zelezni¢ni uzel, odkud je mozné spojeni téméf po celé CR. Podobné je mésto
Pardubice napojené také na silni¢ni sit’. Tato dopravni dostupnost umoZiiuje klientele letiste,
jak cestujicim, tak obchodni partnertim, vyuZzivat Letist€ Pardubice pro své Gcely. V teoretické
roving je v budoucnosti mozné vyuZiti letisté¢ v Pardubicich jako sekundarniho leti§té pro mésto
Praha, a to pravé diky pfijatelnému dopravnimu spojeni s hlavnim méstem. Takovy scénaf by
odpovidal trendu, ktery je mozné nalézt u fady evropskych metropoli, kde vznikaji sekundarni

letiSté pravé mimo samotné metropole.
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1.4 Statistiky po¢tu odbavenych cestujicich

Za posledni roky dochazi na Letisti Pardubice ke znacnému nértstu poctu odbavenych
letadel, a tedy i cestujicich. Civilni odbavovaci spole¢nost East Bohemian Airport, a.s. ve své

vyro¢ni zpraveé za rok 2024 [10] uvedla nésledujici statistiky.

Tabulka 1: Statistiky poctu odbavenych cestujicich

Pocet cestujicich 2020 2021 2022 2023 2024
Pravideln¢ lety 23782 72 496 29302 22 815 57 928
Charterové lety 9 605 7 542 52237 99 302 141 248
Vseobecné letectvi (GA) 514 758 1352 1 002 1 029
Celkem 33901 80 796 82 891 123119 | 200 205

Zdroj: East Bohemian Airport a.s., Vyrocni zprava 2024 [10]

Jednd se o obdobi od pandemie COVID-19, kterou lze povaZovat za jakysi restart

v letecké dopravé, kdy toto odvétvi zacinalo sviij rast prakticky od nuly, co se poctu leti tyka.

V prabéhu nékolika poslednich let, jak vyplyva ze statistik, tedy dochazi ke znaénému
narastu poctu odbavenych let a cestujicich. Tento rast si zada stale vétsi kapacity zejména
odbavovacich ploch, kde probiha veskeré technické odbaveni letadel, jejich kratkodobé ¢i
dlouhodobé stani. Letisté¢ Pardubice v souvislosti stim stile Castéji narazi na problém
nedostatecné kapacity odbavovacich ploch. Letist¢ Pardubice tak postupné dosahuje téchto

mantineld, které jej brzdi v dal§im intenzivnéjSim rozvoji provozu.

Soucasné odbavovaci plochy jsou jednak nedostatecné z pohledu kapacity stani pro
letadla, ale zaroven nejsou ideédlni z pohledu provozni bezpec¢nosti. To 1ze povazovat za dalsi

omezeni v potencidlnim rozvoji LetiSté¢ Pardubice.

S ohledem na budouci rozvoj Letist¢ Pardubice bych se ve své praci rad zaméfil na
problematiku odbavovacich ploch, jakoZto diilezitého faktoru v rdmci rozvoje letisté a poukézal

na jejich limity v ptipadé pardubického letiste.
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2 Odbavovaci plochy

Obecné odbavovaci plochy letisté predstavuji prvek infrastruktury, kde probihd pohyb
letadel pouze pti parkovani po jejich ptiletu ¢i pred jejich odletem. Na téchto plochach se

provadi veskera tidrzba letadel, v¢etné jejich obsluhy pti odbaveni.

2.1 Legislativni ramec

Letistni infrastruktufe celkové se vénuje ICAO v ptiloze (Annex) 14 — Aerodoromes

Chicagské imluvy [11], respektive piedpis L14 [12] vydany Utadem pro civilni letectvi.

Ptedpis L14 definuje v Hlavé 1 [12] odbavovaci plochu (Apron) jako vymezenou
plochu na pozemnim letisti ur€enou k umisténi letadel pro nastupovani nebo vystupovani
cestujicich, nakladani a vykladani poSty nebo zboZi, pro jejich plnéni pohonnymi hmotami,
parkovani nebo udrzbu. Spolu s provoznimi plochami se souhrnné oznacuji jako pohybové
plochy. Provozni plocha (Manouvering area) je pak v Hlavé 1 ptedpisu L14 [12] definovdna

jako cast letiSté urCend pro vzlety, ptistani a pojizdeéni letadel s vyjimkou odbavovacich ploch.

Primérni funkci odbavovacich ploch je parkovani letadel. Kapacita odbavovacich ploch
predstavuje klicovy aspekt z pohledu letisté. Stani letadel na odbavovacich plochach mtize byt
kratkodobé, napt. pti odbaveni cestujicich a nékladu, nebo dlouhodobé v pripad¢ odstaveni
letadla z provozu napt. z divodu udrzby. Odbavovaci plochy musi byt uzptisobeny pro pohyb
pozemni techniky, ktera je pii odbaveni letadla vyuzita. Touto technikou mohou byt nastupni

schody, pasové nakladace Ci palivové cisterny.

2.2 Typy odbavovacich ploch

1. Kontaktni odbavovaci plochy (4pron)

Jak je uvedeno v dokumentu ICAO Aerodrome Design Manual (Doc 9157), Part 2,
kapitola 3 [13] jednd se o plochu uréenou k manévrovani a parkovani letadel, kterd se nachézi
v blizkosti infrastruktury termindlu pro cestujici, nebo cargo termindlu. Veskeré odbaveni
letadel na kontaktnim stani probiha v dosahu terminalu. Vyhodou tohoto typu odbavovacich
ploch je moZnost vyuziti pfi snaze o co nejefektivnéjsi provoz vzhledem k blizkosti veskeré
navazné infrastruktury pro cestujici nebo naklad. Kontaktni odbavovaci plochy byvaji ¢asto

zjednoduSené oznacovany jako stani letadel.
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2. Vzdalené odbavovaci plochy (Remote parking apron)

Standardni kontaktni odbavovaci plochy byvaji ¢asto doplnény vzdalenymi plochami.
Tyto plochy jsou vétSinou vyuzivany pro dlouhodoba stani letadel, nebo pfi udrzbé. Vyhodou
téchto odbavovacich ploch je moznost dlouhodobého vyuziti bez vétsiho vlivu na okolni
provoz. Tato stani jsou stranou od primarn¢ vyuzivanych kontaktnich stani, avsak dokument
ICAO Aerodrome Design Manual (Doc 9157), Part 2, kapitola 3.1 [13] doporucuje jejich
vystavbu v co nejkratsi vzdalenosti od termindlu a dal$i letistni infrastruktury. Tato stani se

mohou nachazet pted servisnimi hangary, kde slouzi k manipulaci pii pfesunu na udrzbu.

3. Plochy uréené ke specidlnimu vyuziti (Pad)

Jde o specificky typ vzdaleného stani letadel, u kterého je vzdy stanovena konkrétni
funkce. Nejcast¢jsi takovou plochou je de-icing pad (plocha ur¢ena k odmrazovani letadel), fuel
pad (plocha urcena k tankovani letadel pohonnymi hmotami, ¢i helipad (plocha urena pro
pristavani vrtulnik). Vyhodou téchto ploch je, ze prave slouzi konkrétnim uceliim, na které

jsou specificky navrzené a vybavené.

Obrazek 1: Kontaktni a odloucenda odbavovaci stani na LKPD

Zdroj: Google Maps [14], uprava autor

Odbavovaci plochy lze dale délit dle jejich funkce a vyuziti. Na letiStich se mohou
nachazet odbavovaci plochy pro osobni dopravu, pro nékladni cargo dopravu, pro lety
vSeobecného letectvi, plochy slouZici k tdrzbé letadel ¢i plochy pro odmrazovani letadel.
Odbavovaci plochy z hlediska jejich vyuziti jsou definovany v dokumentu ICAO Aerodrome
Design Manual (Doc 9157), Part 2, kapitola 3.1 [13]. Vé&tsinou se odbavovaci plochy vyuZivaji
k vicero riznym vyse uvedenym uceliim. V soucasné chvili maji i vS§echny odbavovaci plochy

na Letisti Pardubice smiSené vyuziti.
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Odbavovaci stani

Na odbavovacich plochach jsou dale ustanovena jednotliva parkovaci stani pro letadla,
tzv. odbavovaci stani neboli stojanky (z aj. aircraft stand). Spravné usporadani a typ
odbavovaciho stani na letisti hraje klicovou roli pro plynuly, efektivni a bezpecny pohyb letadel
na odbavovaci plose. Této problematice se vénuje dokument ICAO Doc 9157 Aerodrome
Design Manual vydany v ¢asti 2: Taxiways, Aprons and Holding Bays, konkrétn¢ v kapitole 3
Aprons [13]. Pii navrhovani konfigurace odbavovacich stani je nutné¢ myslet zejména na
poZadavky provozni bezpecnosti. Ty jsou zminény v kapitole 3.2 Design Requirements [13].
Ptikladem jsou poZadavky na bezpecnost pii plnéni letadel palivem, riziko vzniku a Sifeni

pozari nebo problematika jet-blast.

Reaktivni proud (tzv. jet blast), vznikajici pi1 chodu proudovych motorti, predstavuje
zévazné riziko jak pro personal pohybujici se na odbavovaci ploSe, tak pro ostatni provozni
prostiedky a zafizeni. Tlakové ucinky vyfukovych plynii mohou zptsobit ptevraceni vozidel,
poSkozeni vybaveni nebo zranéni osob, pokud neni dodrzena dostatecna bezpecnostni
vzdalenost za motory. Podle dokumentu ICAO Doc 9157 — Aerodrome Design Manual, ¢asti
2, by mély byt tyto zony navrZeny s ohledem na dany typ letadla [13]. Pro rtizné typy letadel

s riznymi typy pohonnych jednotek se tyto zony mohou lisit.

Krom¢ zadni ¢asti motorti a zonami za vystupy z motoru je tieba dbat také na zonu
nasavani pred vstupy do motoru, kde miize dojit k nasati predméti nebo osob. EASA Easy
Access Rules for Aerodromes v kapitole ADR.OPS.D.055 Jet blast precautions [15] dale uvadi
povinnost provozovatele letisté¢ pfijmout provozni a technicka opatieni k omezeni ptisobeni jet
blastu, véetné mozného ziizeni fyzickych zabran. Kritické jsou zejména situace s velkymi
letadly a pfi pouziti maximdlnich vykonii motort. Pfedpisy doporucuji vymezeni
bezpe¢nostnich zon graficky pfimo na odbavovaci ploSe. Pozemni personal na letisti by o
rizicich spojenych s jet blastem mél byt informovan v ramci povinnych Skolenich provozni
bezpecnosti a bezpe¢ného pohybu na odbavovacich plochach. To fikd mimo jiné i dokument
ICAO Doc 9870 — Manual on Ground Handling v kapitole 2. Development of a Framework for

a Vehicle Driver Training Programme [16].

Vybér konkrétni konfigurace odbavovacich stdni na odbavovaci ploSe zavisi na
charakteristikach letisté, prostorovych omezenich a zptisobu nastupu cestujicich. Vliv mohou
hrat i pozadavky dopravct, piipadné snaha o maximalizaci ochrany pied protipravnimi Ciny.

Typy odbavovacich stani jsou zobrazeny v Ptiloze A tohoto dokumentu a rozebrany zde.
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1) Nose-in stand (Celni sténi)

Nejbéznéjsim typem odbavovacich stani je tzv. nose-in konfigurace, pii které letadlo
najizdi na stani celn¢, ptidi smérem k terminalové budové ¢i jiné infrastruktufe pro odbaveni
letadla. Naopak pro opusténi stani je zpravidla zapotiebi pouziti pushbacku, neboli vytlaceni
letadla za vyuziti tahace. Tento typ stani je zminén napt. v dokumentu ICAO Doc 9157 —
Aerodrome Design Manual, ¢asti 2, kapitole 3.4.5. [13]. Vyhodou tohoto typu stani je efektivni
vyuziti prostoru, praktickd orientace piidé letadla k budové termindlu umoznujici snadny
nastup cestujicich ¢i moznost vyuziti nastupnich mosti. Nevyhodou je zavislost na pozemni

technice, ktera musi letadlo vytlacovat ze stani zpét na provozni plochy.

2) Angled nose-in stand (Sikmé celni stani)

V nékterych pripadech nose-in stani mize byt letadlo navadéno na stani pod uhlem
(obvykle 45° az 60°), cemuz se fika angled nose-in. Tento typ zjednoduSuje odjezd letadla ze
stani, protoze Casto umoziuje odjezd bez pouziti pushbacku. Takové odbavovaci stani se pak
oznacuje jako self-manouvering. V dokumentu ICAO Doc 9157 — Aerodrome Design Manual,
casti 2, kapitole 3.4.5. [13] je tento typ stani zmiflovan jako alternativa pro klasické nose-in
stani. Pouziva se pfedevsim u odbavovacich stani bez nastupnich mostii nebo tam, kde neni
potieba Settit prostor, piipadné pokud letisté neni vybaveno odpovidajici pozemni technikou.
V ptipad€ nepouziti pushbacku vSak hrozi, Ze vytokové plyny proudovych motora (jet blast)
mohou pii otdCeni letadla ohrozit infrastrukturu a persondl nachéazejici se v blizkosti
odbavovaciho stani. Pfikladem angled nose-in stani jsou odbavovaci stani na Letisti Pardubice

na odbavovaci plose ZAPAD.

Obrazek 2: Angled nose-in stani na LKPD

Zdroj: Mapy.com [17], uprava autor
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3) Nose-out stand (zadni stani)

Zadni stani, znamé jako nose-out, je mén¢ obvyklym typem odbavovaciho stani, kdy
letadlo stoji ptidi od termindlu. Zpravidla se vyuziva u malych letist nebo v pripadech, kde
existuji prostorovd omezeni. Vyhodou tohoto typu stani je moznost odjezdu letadla bez
asistence pushbacku, tj. jedna se o self-manouvering stand. Tento typ odbavovaciho stani taktéz
zminuje dokument ICAO Doc 9157, ¢ast 2, kapitola 3.4.5 [13] Naopak nevyhodou je narok na
veétsi manévrovaci prostor pro najizdéni letadel na stani. V nékterych piipadech je toto najizdéni
pod ostrym uhlem a zvySuje se riziko opotiebovani podvozku letadla. Dalsi nevyhodou je
zvysené riziko ohrozeni infrastruktury vytokovymi plyny. Pfikladem nose-out stani jsou

odbavovaci stani na Letisti Brno (LKTB) na odbavovaci plose STRED.

Obrazek 3: Nose-out stani na LKTB

Zdroj: Google Maps [14], uprava autor

4) Angled nose-out stand (Sikmé zadni stani)

Nose-out stani mlZe byt taktéZ v konfiguraci pod urcitym Uhlem, pokud to mistni

prostorové podminky vyZzaduji. Jedna se také o self-manouvering stand.

5) Drive-through stand (priijjezdné stani)

Dle dokumentu ICAO Doc 9157, ¢asti 2, kapitoly 3.4.5 [13] drive-through nebo téz
paralelni stani umoznuje, aby letadlo samo najelo na odbavovaci stani a po odbaveni odjelo
vpied bez potieby pohybu dozadu. Tento typ stani snizuje zavislost na pozemni obsluze, ale
vyzaduje vice prostoru za a pied stdnim. Tato stani jsou Casto vyuzivana na vétSich letistich na
vzdalenych odbavovacich plochach (remote parking stands), dale od termindlu a dalsi

infrastruktury.
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Bezpecnostni vzdalenosti

Predpisy stanovuji bezpe€nostni vzdalenosti mezi letadly, pozemni technikou a
infrastrukturou, aby se predeslo kolizim a bylo mozné bezpeéné provadét Cinnosti jako
tankovani, nakladku nebo nastup cestujicich. Stejn¢ tak tyto vzdalenosti zarucuji bezpecny
pohyb letadla pfi parkovani nebo opousténi parkovaciho stani. Stanovené bezpe€nostni
vzdalenosti zavisi na velikosti letadla a jeho zatazeni do prislusné kategorie. Tyto vzdalenosti
jsou uvedeny napt. v dokumentu od EASA Easy Access Rules for Aerodromes v kapitole CS
ADR-DSN.E.365 Clearance distances on aircraft stands [15].

Tabulka 2: Klasifikace letadel do trid dle rozpeti kridla

Ttida Rozpéti kiidel Bezpecnostni vzdalenost
A do I5m 3m
B 15-24 m 3m
C 24-36 m 4,5m
D 36-52 m 7,5 m
E 52-65 m 7,5 m
F 65-80 m 7,5 m

Zdroj: EASA Easy Access Rules for Aerodromes [15]

Klasifikace letadel do tfid A—F vychazi od ICAO. Organizace ICAO stanovuje
v ptiloze (Annex) 17 — Aviation Security Chicagské umluvy v kapitole 1.4 — Aerodrome
Reference Code [5] d€leni letadel do jednotlivych kategorii podle rozpéti kiidla. Toto kddové
rozd€leni se vyuZziva v souvislosti s ndroky na letiStni infrastrukturu véetn¢ prostorového

planovani odbavovacich ploch.
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2.3 Konstrukce odbavovacich ploch

Z konstruk¢niho hlediska existuje pro odbavovaci plochy nékolik faktort, na které je
tieba brat ohled pfi jejich navrhovani a konstrukci. Dulezité jsou prvky jako je osvétleni,
bezpec¢nostni znaceni a signalizace pro spravnou orientaci pilotli a pozemniho personalu ¢i
povrchova uprava samotné vozovky. Odbavovaci plochy je také nutné v pravidelnych
intervalech kontrolovat a udrzovat v dobré kondici. Konstrukci pohybovych ploch, véetné
odbavovacich ploch, se vénuje ICAO v piiloze (Annex) 14 — Aerodoromes Chicagské umluvy

[11], respektive piedpis L14 [12] vydany Ufadem pro civilni letectvi.

Pevnost a zatéz

Odbavovaci plochy letist’, véetn€ pojezdovych drah, stani a dalSich souvisejicich ploch,
musi byt navrzeny a provozovany tak, aby bezpecné odolavaly zatizeni letadel béhem jejich
pohybu, stani nebo manévrovani. Klicovym aspektem je jejich strukturni pevnost, ktera je
primarné urovana typem pouzitych materiali a zpusobem konstrukce. Nejcastéji se vyuzivaji
betonové nebo asfaltové konstrukce, pfi¢emz beton nabizi vysSi tnosnost a dlouhodobou

zivotnost, zatimco asfalt umoziuje rychlejsi pokladku a jednodussi udrzbu.

Zésadni roli pii1 planovani a spravé pohybovych ploch sehrava metodika ACN/PCN
(Aircraft Classification Number / Pavement Classification Number), ktera byla zavedena
Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi (ICAO) pro jednotné hodnoceni inosnosti letiStnich
ploch. Kazdé letadlo ma ptidéleno své ACN, které udava relativni zatizeni, a kazda plocha
letisté ma své PCN, které reprezentuje maximalni inosnost, jakou mize dana plocha bezpecné
piijmout bez rizika strukturalniho poskozeni. Metodika ACN/PCN je stanovena v ptiloze 14

Chicagské umluvy, v kapitole 2.6 Strenght of pavements [11].

Provozovatel letisté je podle piedpisu L 14, Hlavy 2, kapitoly 2.6 [12] povinen uvadét
unosnost kazdé vozovky a v ptipad€ vozovek urcenych pro letadla s maximélni hmotnosti nad
5 700 kg uvadét hodnotu PCN (klasifikaéni ¢islo vozovky) v letecké informacni publikaci
(AIP). Urceni této hodnoty musi byt zalozeno bud’ na vysledcich detailnich konstrukénich

vypoctl, nebo méfenim z redlného provozu.

22



V letecké informacni ptiruc¢ce (AIP) se krom¢ hodnoty PCN uvadi tyto udaje:

e Typ vozovky (R/F): Rigidni (R) oznacuje tuhou konstrukci, typicky Zelezobetonovou,
zatimco pruzna (F) predstavuje netuhou vozovku, naptiklad asfaltovou.

o Kategorie uinosnosti podloZi (A-D): Hodnoceni od vysoké tinosnosti (A) po velmi
nizkou (D).

o Kategorie maximadalniho prFipustného husténi pneumatik (W, X, Y, Z): Stanoveni
omezeni pro tlak v pneumatikach, pfi¢emz napt. kategorie W znamend neomezeny tlak,
zatimco Z omezuje tlak na 0,50 MPa.

o Zpiisob hodnoceni (T/U): Bud’ technickym vypoctem (T), nebo na zadkladé provoznich

zkuSenosti (U).

Piiklad standardniho zapisu pro odbavovaci plochu ZAPAD na Letisti Pardubice, jak je
uvedeno v AIP — LKDP — AD 2.8 Udaje o odbavovacich plochach [18]: PCN 47/R/B/W/T
znaci, Ze vozovka ma unosnost 47, je tuhé konstrukce, lezi na podlozi se stfedni tnosnosti, bez

omezeni tlaku v pneumatikdch a hodnoceni bylo provedeno technickou analyzou.

Pokud je vozovka urcena pro letadla s maximalni hmotnosti pro pojizdéni rovnou nebo
mensi nez 5 700 kg, uvadi se misto PCN piimo maximalni pfipustnd hmotnost letadla a

maximalni ptipustné husténi pneumatik.

Pfi stanoveni zatizitelnosti je nutné brat v potaz i zatizeni podvozku letadel a jeho
rozlozeni. Dilezitym faktorem je rovnéz vliv opakovaného zatizeni, klimatickych podminek a
udrzby. ICAO 9157 Aerodrome Design Manual, Part 3 — Pavements [19] poskytuje komplexni
doporuceni pro konstrukci a hodnoceni pevnosti letiStnich povrcht, véetné vlivii dynamického

zatizeni a Unavy materiala.

Zvetejnéné hodnoty PCN musi byt stanoveny tak, aby jakékoliv letadlo s hodnotou
ACN rovnajici se nebo nizsi nez dané PCN mohlo bezpe¢n¢ danou plochu pouzivat. V
ptipadech, kdy je nutné provozovat letadlo s ACN vy$§im nez PCN, je nutné aplikovat zvIastni
reZim provozu s pietizenim, jak je uvedeno v dokumentu ICAO 9157 Aerodrome Design

Manual, Part 3 — Pavements [19].
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Odvod vody

Dulezitym parametrem pii konstrukei pohybovych ploch véetné ploch odbavovacich
je zajisténi fadného odvodu vody. Je to klicovy prvek k zajisténi bezpeéného pohybu letadel.
Dopln€k A Piedpisu L14 v kapitole 7 [12] stanovuje pozadavky na efektivni odvodnovani
letiStnich ploch s cilem zabranit akumulaci vody, kterd by mohla negativné ovlivnit vlastnosti
povrchu a ohrozit provozuschopnost pohybovych ploch. Snahou je konstruovat plochy tak, aby
byl zajistén co nejrychlejsi odvod vody z mist dotyku kol letadla s povrchem drahy, zejména

pfi intenzivnich srazkach.

Ptedpis rozliSuje mezi ptirozenym a dynamickym odvodem vody. Pfirozeny odvod
predstavuje klasicky spad vody z vozovky. Sklony pro jednotlivé pohybové plochy jsou
stanoveny v Hlaveé 3 Predpisu L14 [12], kde ¢lanek 3.13.4 tika, Ze sklon musi byt takovy, aby
nedochézel k hromadéni vody, avSak ¢lanek 3.13.5 tika, Ze maximalni sklon na odbavovaci
ploSe nesmi pfesahnout 1 procento. Naproti tomu dynamicky odvod se tyka odstraiiovani vody
zpod pohybujicich se kol letadel pomoci textury povrchu a piipadného drazkovani vozovky.
Dynamicky odvod je nezbytny pro zachovani adheze mezi pneumatikou a vozovkou za mokra.
Navrh a konstrukce povrchu pohybovych ploch tedy musi brat v potaz potiebné piicné a

podélné sklony, ale 1 povrchovou texturu, ktera zajistuje dostateCny koeficient tieni.

Obrazek 4: Drazkovani vozovky Obrazek 5: Rez vozovky s drazkovanim
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Zdroj: Cardinal Grooving, Inc. [20] Zdroj: Miller a Kinney [21]

Udrzba a ¢iSténi

Dtlezitou soucasti celého systému je tdrzba, nebot’ i spravné navrZzeny povrch ztraci
své vlastnosti bez pravidelného ¢isténi, kontrol a monitorovani nerovnosti. Udrzba pohybovych
ploch letisté, zejména jejich povrchii, hraje kli¢ovou roli v zajiSténi bezpec¢nosti leteckého

provozu.
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Podle ptedpisu L14, Hlavy 10, ¢lanku 10.2.1 [12] musi byt povrchy vSech pohybovych
ploch, vcetné vzletovych a pfistavacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch,
pravidelné kontrolovany. Cilem téchto opatfeni je snizit riziko pfitomnosti cizich pfedméta
(FOD, z aj. Foreign Object Debris), které by mohly poskodit podvozek nebo trup letadla.
Druhym cilem preventivnich kontrol je moznost vcasného odhaleni jakéhokoli naruSeni
integrity samotné vozovky. Zejména v mistech s vysokym provozem a v oblastech zatizenych

letadly s velkou hmotnosti je doporuceno vénovat zvySenou pozornost staviim vozovky.

Povrch vzletové a pfistavaci drahy musi byt dle ¢lanku 10.2.2 rovnéz udrZzovan tak,
aby nevznikaly Skodlivé nerovnosti a aby byly zachovany dostate¢né charakteristiky tfeni, jak
stanovuje Clanek 10.2.3. Tyto charakteristiky se pravidelné méii pomoci zafizeni pro
kontinualni métfeni koeficientu tfeni. VSichni pracovnici provadéjici tato méfeni musi byt

odborné vyskoleni, jak uvadi ¢lanek 10.2.6.

Hlava 10 piedpisu L14 [12] dale v clancich 10.2.7. az 10.2.9 stanovuje postup
v ptipadé zjisténi poklesu tfecich charakteristik pod minimalni uroven. Je nutné provést
napravna opatfeni. Za dostateCnou pro provedeni udrzby lze povazovat Cast vzletové a
pristavaci drahy (RWY) dlouhou fadové 100 m. hodnou metodou je vizualizace a inspekce
drahy pfi skute¢nych nebo simulovanych destovych podminkach, ktera pak slouzi k identifikaci
mist s potencialnim nedostatecnym odvodiovanim. U pojezdovych drah je déle kladen diiraz
na odstranéni volnych predmétt jako jsou kameny, zejména kvuli riziku jejich nasati

proudovymi motory.

Odstranovani necistot je samostatnou slozkou udrzby RWY a ostatnich ploch. Snahou
je co nejrychlejsi a nejucinngjsi odklizeni sn¢hu, ledu, blata, prachu, oleje, zbytkli gumy a
jinych necistot, jak je uvedeno v Hlavé 10 predpisu L14, ¢lanku 10.3.1 [12]. V zimnich
podminkach neni zakadzédn provoz na ujezdéném sn¢hu nebo ledu, pokud jsou splnény
bezpec¢nostni podminky a vozovky splituji dostateény koeficient tfeni. Pojezdové i odbavovaci
plochy musi byt rovnéZ udrZzovany v takovém stavu, aby bylo zajisténo bezpecné pojizdéni,
tlaceni nebo tazeni letadel. Dle ¢lanku 10.3.4 v pifipadé, Ze nelze provadét tklid vSech ploch
soucasn¢, stanovuje se priorita €isténi v ramci tzv. snéhového planu. Tento plan je zvetfejnén
v Letecké informac¢ni pifruéce CR (AIP CR), &asti AD 1.2.2.42 — Sn&hovy plan [18].
Specifické pozadavky pro sndhovy plan jsou uvedeny v Piedpise UCL L 10066, Dopliiku 2,
¢asti 3 — Letisté (AD) 1.2.2 [22].
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Kontrola stavu povrchu

V souladu s ustanovenimi Annexu 14 ICAO, Volume I — Aerodromes, konkrétné v
c¢asti 10 [11], ktera se vénuje udrzbé pohybovych ploch, se doporucuje vyuzivani zatizeni jako
Airport Surface Tester (ASFT) pro pravidelné sledovani stavu RWY vcetné ostatnich
pohybovych ploch z hlediska tieni. V Ceské legislativé jsou tyto pozadavky reflektovany v
predpisu L14, Hlava 10 [12], ktery nafizuje, ze charakteristiky tfeni provoznich ploch musi byt

pravideln¢ méteny samoskrapécim zatizenim odpovidajicim schvalenym standardim.

Airport Surface Friction Tester (ASFT) je kliCové zafizeni urCené pro kontinualni
meéfeni tfecich vlastnosti povrchu letiStnich pohybovych ploch, zejména za ztizenych
povétrnostnich podminek, jako je dést,, snih ¢i namraza. Zatizeni simuluje kontakt pneumatiky
letadla s povrchem a poskytuje data o koeficientu tfeni (Friction Coefficient), ¢imz umoziuje
piesné hodnotit, zda troven adheze splituje minimalni pozadavky pro bezpecné pfistani, vzlet
pfipadné pojizdéni letadel. Mé&feni se provadi pomoci tzv. ,self-wet continuous friction
measuring equipment” (CFME), tedy zafizeni s vlastnim zavlaZovanim. V praxi se jedna
v podstaté o vozidlo s pfidavnym patym kolem, které je zabudované ve vozidle a provadi
samotné méfeni, jak napf. uvadi kapitanka Zuzana Spackova v ¢lanku publikovaném na

webovych strankach Ministerstva obrany CR [23].

Obrazek 6: Friction tester

Zdroj: DUFEK, Frantisek [24]

Dokument ICAO Circular 329 — Assessment, Measurement and Reporting of Runway
Surface Conditions [25] potom stanovuje zasady pro Cetnost méteni, kalibraci zatizeni a zptsob
interpretace vysledkd. Vysledky téchto méfeni slouzi nejen jako zaklad pro rozhodovani o
nutnosti Udrzby povrchu, ale také pro poskytnuti pfesnych a aktualnich iidajii posadkam letadel
prostiednictvim zprav SNOWTAM a Runway Condition Assessment Matrix (RCAM). ICAO
se touto problematikou dale zabyva v dokumentu 9981 PANS-Aerodromes (Procedures for Air
Navigation Services — Aerodromes) v kapitole 2.1 Runway Surface Condition Assessment and
Reporting [26].
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Stavy povrchu pohybovych ploch

Stavy povrchu pohybovych ploch (predevsim RWY — vzletové a pristavaci drahy) jsou
klasifikovany za i€elem piesného popisu podminek, které mohou ovlivnit vykonnost letadel.
Jednotlivé stavy povrchu jsou popsany v dokument ICAO Circular 329 — Assessment,

Measurement and Reporting of Runway Surface Conditions v kapitole 6 [25]:

Tabulka 3: Stavy povrchu pohybovych ploch

Stav povrchu: Popis:

Povrch nevykazuje Zadné znamky vlhkosti ani
Suchy (DRY) kontaminace. Tento stav neomezuje provoz a je
povazovan za optimalni.

Povrch je tmavy kvali vlhkosti, ale nejsou
Vihky (DAMP) pfitomny Zadné voln¢ stojici kapky vody. Muze
mirné snizit koeficient tieni.

Povrch je pokryt viditelnou vrstvou vody (do
Mokry (WET) hloubky 3 mm). Ovliviiuje brzdné vlastnosti a
muze zpusobit aquaplaning.

Vrstva vody hlubsi nez 3 mm. Vyznamné
Stojici voda (STANDING WATER) ovlivituje brzdéni a fizeni letadla, riziko
aquaplaningu je velmi vysoké.

Nesoudrzny snih, lze snadno sfouknout nebo

Suchy snih (DRY SNOW) odhrnout.

Mokry snih (WET SNOW) Me¢kky a t€zky snih obsahujici volnou vodu.

Zhutnény snih s pevnou strukturou, chova se jako

Udusany snih (COMPACTED SNOW) led

Tuha vodni kontaminace s hladkym nebo hrubym
Led (ICE) povrchem. Znaéné sniZuje tfeni a bezpecnost
provozu.

Snih nasyceny vodou, ktery se deformuje pod

Rozbredly snih (SLUSH) tlakem. Je velmi kluzky a téZky pro odklizeni.

Kontaminace jako guma, olej, prach nebo blato.
Zbytky gumy, olej, prach, blato Vyznamné ovlivituji brzdny uG¢inek a musi byt
odstraniovany dle ptedpisu.

Zdroj: ICAO Circular 329 [25]

Pro mezinarodni vyménu informaci se pouZziva jesté tzv. Runway Condition Code
(RWYCC) ve skéle 0 az 6, pricemz 6 oznacuje suchy povrch a 0 silné kontaminovany povrch
uvedeny v dokumentu 9981 PANS-Aerodromes (Procedures for Air Navigation Services —

Aerodromes), kapitole 2.1.3 Operational practices [26].
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2.4 Rizeni provozu na odbavovacich plochich

Bezpecny provoz na odbavovacich plochach predstavuje klicovy aspekt celkové
bezpecnosti letistniho provozu. Odbavovaci plochy jsou prostfedim s vysokou koncentraci
ruznorodych pohybi — jak letadel, tak mobilnich prosttedkti — ¢imz vznika zvySené riziko kolizi
nejen mezi letadly, ale i mezi letadly a dalS$imi pfekazkami. Vzhledem k témto rizikiim
stanovuje Letecky ptedpis L 14 v Hlavé 9, ¢lanku 9.5.1 [12], pravidla pro zfizeni a provoz

sluzby tizeni provozu na odbavovaci ploSe.

Sluzba tizeni provozu na odbavovaci ploSe (t€Z apron management service) by méla
byt zavedena tam, kde to vyzaduje intenzita provozu nebo mistni provozni podminky. Tuto
sluzbu mtize zajist'ovat bud’ organ fizeni letového provozu, jiny povéteny subjekt, nebo jejich
kombinace. Napf. na Letisti Pardubice se na tomto podili jak arméda, tak provozovatel civilni
casti spolecnost EBA a.s. Jejich ucelem je zejména koordinace pohybu letadel a ostatnich

ucastnikli provozu tak, aby bylo zabranéno kolizim na odbavovacich plochach.

V néekterych ptipadech fizeni provozu na odbavovaci plose neni integrovano s letistni
fidici vézi. V téchto piipadech je nezbytné stanovit pfesné postupy pro piredavani odpoveédnosti
mezi jednotlivymi sluzbami, jak tiké predpis L14 v ¢lanku 9.5.2 [12]. Pro zajisténi plynulé
komunikace mezi subjekty plisobicimi na plose je zaroven nutné vybavit tuto sluzbu

odpovidajici radiokomunikacni technikou, coz uvadi predpis L 14 v ¢lanku 9.5.3 [12].

Pti snizené dohlednosti je vyZzadovano omezeni pohybu osob a vozidel na nezbytné
minimum. VSechny mobilni prostiedky maji povinnost dat pfednost zasahovym vozidlim,
pfiCemz tato maji absolutni prioritu. Zarovenl vSak musi byt respektovan pohyb letadel
pojizdéjicich, tazenych nebo tlacenych a dodrzovdna mistni pravidla pohybu po odbavovacich

plochach. Tato pravidla rozebira piedpis L14 v ¢lancich 9.5.4 az 9.5.6. [12].

Ptedpis rovnéz klade diraz na vycvik persondlu, ktery tuto sluzbu zajistuje.
Provozovatel letisté je povinen zajistit vycvikovy program, jehoZ sou¢asti musi byt teoreticka i
prakticka pfiprava. Tuto ¢innost mohou vykondvat pouze vySkolené osoby, jak stanovuje

predpis L14 v ¢lanku 9.5.8 [12].

Na Letisti Pardubice provadi sluzbu fizeni provozu na odbavovacich plochéach air
marshaller spole¢nosti EBA a.s., ktery zaroven zajiStuje sluzbu follow me a navedeni letadla

z RWY na odbavovaci plochu a konkrétni odbavovaci stani.
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Obrazek 7: Vizualni signaly vidicich odbavovacich ploch
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Zdroj: AVIATION LEARNINGS [27]
Visual Docking Guidance Systems

V ramci zvySovani efektivity a bezpecnosti letiStniho provozu dochdzi k postupnému
nahrazovani tradi¢nich metod vizualniho navadéni letadel jako jsou vozidla typu follow-me a
personal s marshallingovymi signdly modernimi automatizovanymi systémy v podobé¢

digitalnich navadécich tabuli, tzv. Visual Docking Guidance Systems (VDGS).

Tyto systémy, umisténé v blizkosti odbavovacich stani, poskytuji pilotim vizualni
pokyny pro findlni navedeni letadla na stani, v€etn¢ informaci o poloze vuci referencni ose,

vzdalenosti od cilové pozice a pokynech ke zpomaleni a zastaveni.

Podle ICAO Annex 14 — Aerodromes ¢lanku 5.3.23 [11] jsou tyto systémy oficidlné
uznavany jako alternativa nebo dopln¢k ke klasickému navadéni pomoci personélu. Jejich
pouziti je doporuCovano na letiStich s vys§i hustotou provozu ¢i za zhorSenych
meteorologickych podminek. Evropskd agentura pro bezpecnost letectvi (EASA) rovnéz
uznava piinos téchto systémi. V dokumentu EASA Easy Access Rules for Aerodromes (¢ast
AMC ADR-OPS.B.035) [15] uvadi, Ze systétmy VDGS mohou byt schvéleny jako soucast

systému fizeni provozu na odbavovaci plose

V dokumentu ICAO Aerodrome Design Manual, ¢asti 4 — Visual Aids (Doc 9476) [28]
je kladen diraz na standardizaci vzhledu a funkénosti VDGS, aby se predeSlo zdménam a
chybné interpretaci. Zajisténi jednotného vzhledu a logiky zobrazeni pokyni je diilezité nejen

pro piloty, ale i pro ndvazné systémy letiStni infrastruktury.

29



Obrazek 8: VDGS panely Obrazek 9: Instalace VDGS
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Pridélovani odbavovacich stani letadlim

Ptidélovani odbavovacich stani letadlim (stand allocation) piedstavuje proces
planovani konkrétnich stdni pro jednotliva letadla. Cilem je optimalizovat vyuZiti letiStni
infrastruktury s ohledem na kapacitu a zachovani plynulosti provozu. Proces alokace se mtze
provadét bud’ jako dlouhodoby plan, nebo v realném cCase podle aktualniho stavu provozu a

podminek (napt. zpozdéni, zmény typu letadla apod.), coz je v realném prostiedi praxi.

V souladu s ICAO dokumentem 9981 — PANS Aerodromes, casti 2, kapitolou 1.3.1
[26], se ocekava, ze alokace stani bude zohlediiovat i bezpecnostni hlediska — zejména

dostatecné rozestupy mezi letadly, rozméry letadel a kompatibilitu s pozemnim vybavenim.

Automatizované systémy Fizeni provozu

S rostouci komplexitou letiStniho provozu se do popiedi dostdvaji automatizované
systémy fizeni pohybu na odbavovacich plochach, které prebiraji ¢ast rozhodovacich procest
od lidského operatora. Tyto systémy zahrnuji napt. automated pushback clearance, dynamické

fizeni pojizdéni (routing management), fizeni sekvence odleti a autonomni vozidla.

EASA Easy Access Rules for Aerodromes (AMC & GM to ADR-DSN) v ¢asti GM1
ADR-DSN.D.220(A)(2) [15] uvadi, Ze zavadéni automatizovanych systémi musi probihat v
souladu s procesy fizeni zmén a zajiSténi bezpecnosti (safety assurance). Krom¢ efektivity
pfinaseji tyto technologie vyhodu v podobé konzistence rozhodovani a schopnosti reagovat na
provozni vykyvy v redlném case. Podle ICAO Doc 9981, casti 2, kapitoly 7.3.2 [26], ptispivaji

automatizované systémy ke zkraceni Casti na pohybovych plochach.
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2.5 Odbavovaci plochy na Letisti Pardubice

Letisté Pardubice (LKPD) disponuje dvéma hlavnimi odbavovacimi plochami, které slouzi
k manipulaci, stani a odbaveni letadel. Jsou ozna¢eny jako odbavovaci plocha ZAPAD (APN
W) a odbavovaci plocha VYCHOD (APN E). Tyto plochy piedstavuji kli¢ové prvky pozemni
infrastruktury letisté a jejich provozni vyuziti se fidi primarné leteckou informacni ptiruckou
AIP AD LKPD [18] a doplnkové také VFR piiruckou v ¢asti AD LKPD [30] vydanymi a
fizenymi Rizenim letového provozu Ceské republiky. Detailngjsi pohled na mapu Leti§té

Pardubice je pak v Piiloze B tohoto dokumentu v mapé¢ letisté vydané ICAO.

Obrazek 10: Poloha odbavovacich ploch na Letisti Pardubice

RWY 09/27

Zdroj: Mapy.com [17], uprava autor

Odbavovaci plocha ZAPAD

Odbavovaci plocha ZAPAD (t6z "APN W") se nachazi na zapadni strané leti§té a
slouzi ptredevSim pro odbaveni civilnich letadel pod zastitou spolecnosti East Bohemian
Airport, a. s. (EBA, a. s.). Tato plocha ma betonovy povrch s inosnosti PCN 47 R/B/W/T, coz
odpovida letounim stfedni velikosti (napf. Boeing 737). Po okrajich odbavovaci plochy se
nachdzi asfaltové pasy o Sifce 7,5 metru, které eliminuji zatiZeni okrajovych ¢&asti. Tato
odbavovaci plocha je jako jedina na LetiSti Pardubice v SRA (security restricted area), coZ je

bezpeénostné omezend zona, kde maji ptistup pouze osoby podrobené bezpecnostni kontrole.

Na této ploSe je vyznafeno Sest odbavovacich stani, oznacenych W1 az We.
K dispozici jsou tii stani pro letadla kategorie A —napt. Cessna 510 s rozpétim kiidel 13,16 m
(stani W1 az W3) a tii stani pro letadla kategorie C — napt. Boeing 737-800 s rozpétim kiidel
35,8 m (stani W4 az W6). Na odbavovaci ploSe se nachézi jesté jedno alternativni odbavovaci
stani W5A, které zasahuje do stani W5 a W6. Jedna se o stani pro letadla kategorie F (napf.
Boeing 747-400 s rozpétim kiidel 64,4 m) které mulze byt v pfipadé potieby vyuZzito pii
odbaveni vétsich strojii. Viechna stani na odbavovaci plose ZAPAD jsou self-manouvering,

tedy neni potieba vyuziti pushback a letadlo je schopné na stani najet a opétovné vyjet samo.
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Obrdzek 11: Odbavovaci sténi na odbavovaci plose ZAPAD

Zdroj: AIP AD LKPD [18], uprava autor

Stani na odbavovaci plose ZAPAD nejsou ozna¢ena vizualnim navadécim systémem,
a proto je pii priletu a pojizdéni letadel vyZadovana pfitomnost air marshallera, ktery poskytuje
vizualni pokyny pii navadéni. Letadla mohou vjizdét na stani pouze na zakladé¢ téchto pokyn.
Vjezd na odbavovaci plochu bez pfitomnosti air marshallera je zakézéan. Dale je na odbavovaci
plose ZAPAD piisné vyzadovano pojizdéni s minimalnim vykonem motort, aby se piedeslo
posSkozeni letiStni infrastruktury a ohroZeni pozemniho persondlu z divodu blizkosti

odbavovacich stani od budovy terminalu.

Pfipojeni na hlavni pojezdovou dradhu je zajisténo pres TWY W, kterd ma také
betonovy povrch, $itku 23 metri a shodnou tnosnost s odbavovaci plochou ZAPAD. Vstupy a
vystupy z TWY W na odbavovaci plochu ZAPAD jsou navrzeny obloukovité, véetné
rozSitenych zpevnénych pasl, coz zajistuje vhodné geometrické parametry pro pojizdéni.
Navadéni letadel ze vzletové a pristavaci drahy ptes pojezdové plochy az na odbavovaci stani
je zajisténo sluzbou follow-me. Na Letisti Pardubice tuto sluzbu zajist'uje pro civilni letadla
spolecnost EBA, a. s. Letadlo miZe byt na odbavovaci plochu ZAPAD vedeno dvéma zpiisoby.
Jednou moznosti je navedeni pies pojezdovou dréhu D na drdhu W a nasledné na odbavovaci
plochu ZAPAD. Druhou mozZnosti je navedeni po pojezdové draze C na drahu T a W a nasledné
na odbavovaci plochu ZAPAD. Trasy pro navadéni letadel na odbavovaci stani na plose

ZAPAD jsou znazornény ve schématu niZe.
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Obrdzek 12: Trasy navddeéni letadel na odbavovaci plochu ZAPAD
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Zdroj: AIP AD LKPD [18], uprava autor

Odbavovaci plocha VYCHOD

Odbavovaci plocha VYCHOD (oznalovana také jako "APN E") se nachazi ve
vychodni cCasti letisté a slouzi primarné pro vojensky provoz. Jeji provozni a konstrukéni
parametry nejsou vefejné pristupné v ¢asti AIP ¢i VFR prirucce, nebot’ tato oblast spadd do

vojenské &asti letisté a funguje v odlisném reZimu neZ civilni odbavovaci plocha ZAPAD.

Tato odbavovaci plocha neni bézn€ uzivana pro civilni provoz vcetné leti
vieobecného letectvi. Vyuziti zde je zejména pro potfeby armady CR, jejich vojenské lety a pro
Centrum leteckého vycviku a vojenské vycvikové lety. PrestoZze se jednd o vojenskou
odbavovaci plochu, je v n€kterych situacich mozné i vyuziti civilnim provozem. To vSak pouze
na zadost civilniho provozovatele letist¢ East Bohemian Airport, a.s. a na zéklad¢ predchoziho
schvaleni armadou. MlZe jit o situace, kdy napf. z kapacitnich dlivodl neni civilni odbavovaci

plocha ZAPAD dostateéna a je potieba dodasné najit potfebné kapacity.

Zadost o vyuziti odbavovaci plochy VYCHOD pro civilni provoz vychazi od
managementu spole¢nosti EBA, a.s. Tato zadost je zpravidla pisemna. Ke schvaleni vétSinou
dochazi v fadu hodin. V piipadé nenadélych okolnosti vSak miZe byt zZadano telefonicky

sménou odd¢leni handlingu a néasledné schvaleno fidicimi letového provozu na LKPD.
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Pad MIKE

Jednou ze specifickych ¢asti letistni infrastruktury je odbavovaci plocha oznacena jako
pad MIKE (PAD M), ktera se nachézi v severozapadni ¢asti aredlu Letisté Pardubice v blizkosti
odbavovaci plochy ZAPAD. A&koliv neni samostatnd popsana v textové &asti AIP ani ve VFR
prirucce, jeji existence je dolozitelnd na mapovém vytezu letisté¢ publikovaném v ramci AIP.

Tato plocha méa pfimé napojeni na pojezdové drahy TWY C, TWY W a TWY T.

Z provozniho hlediska se jednd o plochu vyhrazenou pfedevSim pro vojenské lety.
Z definice pad vyplyva, ze slouzi primarn¢ k ucelim parkovani a technické obsluze letadel.
Nejednéd se tedy o standardni odbavovaci plochu. Na pad MIKE byly napf. v minulosti
pfechodné parkovany stroje z jinych leteckych vojenskych zakladen (Caslav) v dobach vyluk.
Pad MIKE muiZe byt, stejné jako odbavovaci plocha VYCHOD, na zékladé Zadosti civilniho
provozovatele a predchoziho schvéleni ze strany armady vyuzita pro civilni acely. Tomu se
déje napt. pfi odbaveni ne€kterych nakladnich letl, které kvili rozmérim, ptipadné kapacité

nelze odbavit na bézné¢ vyuzivané odbavovaci plose ZAPAD.

Z provozniho hlediska a vzhledem k rozméram pad MIKE je pfi jeho vyuziti nutné
uzavtit pojezdovou drahu TWY W od TWY C po zacatek APN W, jelikoz letadla stojici na pad
MIKE zasahuji do drahy pojizdgjicich letadel. Veskery provoz na odbavovaci plochu ZAPAD

je v takovém piipad¢ veden ze vzletové a piistavaci drahy pres TWY D.

Pro vyuziti pad MIKE civilnim provozovatelem EBA, a.s. pro civilni provoz toto
podléhd stejnému procesu schvaleni ze strany armady jako pii vyuziti vojenské odbavovaci

plochy VYCHOD.
Pad CLV

Dalsi specificky vymezenou ¢asti letiste, ktera je zfejmd z mapového vytezu v AIP, je
pad CLV. Tato oblast se nachazi na severni stran¢ arealu Letisté Pardubice zhruba uprostied a
ptiléha na pojezdovou plochu TWY T. Jde o pohybovou plochu vyuZivanou Centrem leteckého
vycviku. Tato plocha je vyuZivana pro stani a manipulaci s letadly pouzivanymi pii vycviku,

jako jsou Zlin Z-142 ¢i Enstrom 480.
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3 SWOT analyza odbavovaci plochy ZAPAD

Odbavovaci plochu ZAPAD, ktera je primarni plochou pro odbaveni civilnich letd
spolecnosti East Bohemian Airport, a.s., bych rad analyzoval z hlediska silnych a slabych
stranek a definoval prilezitosti a hrozby, které tato odbavovaci plocha ma. Tato SWOT analyza

je uvedena v tabulce nize a jednotlivé body jsou déle rozvedeny v textové casti.

Tabulka 4: SWOT analyza odbavovaci plochy ZAPAD

Silné stranky Slabé stranky
Strenghts Weaknesses

— Kontaktni odbavovaci plocha — Chybégjici push-back

Piilezitosti omost orostorouh technika
Opportunities — Moznost prostorového o o 5
rozsifeni - SIPthe navad,en,l letadel pti
jejich parkovani
— ,,Self-manouvering* stand — Omezena kapacita
Hrozby ‘ '
Threats — Technicka udrzba odbavovaci | — Jet-blast pii otaceni letadel

plochy ze strany Armady CR

Zdroj: autor

Silné stranky (Strenghts)

e Kontaktni odbavovaci plocha
Z pohledu silnych stranek, kterymi odbavovaci plocha ZAPAD disponuje, je jeji
hlavni pfednosti zejména jeji bezprostiedni pfilehlost k terminalu a dalsi letiStni
infrastruktufe. To umoziuje efektivni a rychlé odbaveni ptfedevSim letd s cestujicimi.
V soucasnosti se letecti dopravci snazi o co nejkratsi tzv. ,turnaround time* (¢as mezi
piiletem a odletem letadla). Témto pozadavkiim pak odbavovaci plocha ZAPAD odpovida
a odbavovaci spolec¢nost je schopna tyto ¢asy dodrZovat. Pfi vystupu a nastupu cestujicich

neni nutné vyuziti autobust a cestujici se sami piesouvaji mezi letadlem a terminalem.

e ,Self-manouvering* stand
Dalsi vyhodou pro rychlé odbaveni leti je fakt, ze vSechna odbavovaci stani na
odbavovaci plose ZAPAD jsou tzv. self-manouvering, tedy bez pouziti techniky jako je
push-back. Letadlo se na parkovaci stani dostane vlastni silou a stejnym zplsobem
z parkovaciho stani i odjede. Oproti stani, kde je vyuzit push-back, je proces rychlejsi.
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MozZnost prostorového rozsireni

Sou¢asna podoba odbavovaci plochy ZAPAD miiZe byt povaZovana za silnou stranku
zejména diky dostupnosti volného prostoru v okoli odbavovaci plochy, ktery umoznuje jeji
budouci rozsifeni. Tato moznost je v ramci silnych stranek vnimana jako strategicka
flexibilita, protoze umoziuje reagovat na zvysSenou poptavku, rozsiteni sluzeb nebo

zavedeni specializovanych provozii jako je cargo ¢i general aviation.

Technicka udrzba odbavovaci plochy ze strany Armady CR

Spoluprace s Armadou CR, ktera zajistuje technickou udrzbu odbavovaci plochy,
pfedstavuje vyznamnou vyhodu. Pravidelna tidrZzba vedena vojenskym persondlem zarucuje
vysokou kvalitu a spolehlivost infrastruktury. Navic tato spoluprace odlehcuje civilnimu

provozovateli letisté od nékterych logistickych, a pfedevsim finan¢nich narokd.

Slabé stranky (Weaknesses)

Omezena kapacita

Jednim z hlavnich limitd odbavovaci plochy ZAPAD je nizky poéet odbavovacich
stani. Konkrétné jde pouze o 3 odbavovaci stani pro letadla kategorie C a 3 odbavovaci stani
pro letadla kategorie A. Tato omezena kapacita vyrazné¢ omezuje moznosti soucasného
provozu obchodni letecké prepravy, ktery vyuziva vétsi stroje kategorie C, a to jak z
hlediska poc¢tu odbavenych letii, tak i flexibility pii planovani. V Casech Spicek muze
dochazet ke zpozdénim C¢i nutnosti odbavovat letadla na vzdalenéjSich plochach. V praxi
muze dochazet k vyuziti vzdaleného stani na pad MIKE. Do budoucna tak tato kapacita

odbavovaci plochy ZAPAD piedstavuje brzdu rozvoje provozu.
Priklad kritické situace z pohledu kapacity:

Ptikladem, kdy se kapacita odbavovaci plochy jevi jako znacné omezeni pro provoz,
je v letni sezoné 2025 letovy fad na sobotu. Béhem sobotniho dne na Letisti Pardubice dle
letového fadu je 8 rotaci obchodni dopravy. Letovy fad je sestaven tak, aby se na odbavovaci
ploSe seSly pouze dva stroje, avSak v ptipad¢ zpozdéni mize dochazet k setkani aZ tfi stroji
v jeden okamzik. To predstavuje kritickou situaci. V piipad¢ zpozdéni vice strojli miize

kapacita dojit a nebude mozné odbaveni ¢tvrtého letounu zajistit.
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Chybéjici push-back technika

Na odbavovaci plose ZAPAD diky self-manouvering stanim neni nutné vyuziti push-
back techniky. Nicméné absence této techniky na letisti muze v pfipadé nékterych
mimoradnych situaci komplikovat fungovani letist€. Muze jit napt. o situace, kdy je potteba
odtahnout letadlo v poruse na jinou plochu. V takovém ptipadé¢ musi v soucasné situaci
civilni provozovatel feSit nakladny pronajem techniky od externiho dodavatele mimo
letiste.
Slozité navadéni letadel pfi jejich parkovani

Soucasné prostorové uspotfaddani odbavovaci plochy, spolu s omezenou vizudlni
podporou a znacCenim, zpusobuje obtiznéjsi navadeéni letadel na stani. Tento nedostatek
muZe v extrémnich ptipadech vést ke zvySenému riziku kolizi pti neptiznivych podminkéach

nebo Spatné viditelnosti.

Jet-blast pri otaceni letadel
Soucasny stav a rozlozeni odbavovaci plochy ZAPAD piinasi do praxe nékolik
nedostatkit v podobé¢ intenzivniho proudéni vzduchu za motory (tzv. jet-blast). Nize jsou

rozebrany konkrétni kolizni situace, ke kterym v realném provozu dochazi.

Prvni situaci je samotné odjizdéni letadel z odbavovacich stani. Konkrétni problém
pak najdeme u odbavovacich stani W4 az W6 pro letadla kategorie C, kdy pti pohybu letadla
vlastni silou pii odjizdéni ze stani, musi letadlo zatocit vpravo a otoCit se o témeétr 180
stupiiti. B€hem této rotace nastane otoceni proudéni vzduchu za motory smérem
k letiStnimu terminalu, respektive dalsi infrastruktuie ¢i zaparkované letiStni technice.
Obzvlaste problematicka a provozné nebezpecna je situace, kdy se na obsluznych plochach

mezi terminalem o odbavovaci plochou nachazi osoby, napt. cestujici.

Priklad 1 — jet-blast na obsluznych plochdch

Ve chvili, kdy zaparkované letadlo na jednom z odbavovacich stani W4 az W6 spousti
motory a nasledné vlastnim pohonem opousti odbavovaci stani, musi se oto¢it smérem
doprava a odbavovaci plochu opustit. Ve chvili, kdy se letoun otoci, vytokové proudy
vzduchu z proudovych motorli jsou namifeny smérem na obsluzné plochy nachazejici se
v t&sné blizkosti odbavovaci plochy ZAPAD. Jak je vidét na obrazcich niZe, jet-blast za
motory smétuje do koridor pro cestujici. V ptipadé takového otaceni letounu napt. na
odbavovacim stani W4, musi byt pohyb cestujicich v koridorech pferusen, coz mize omezit

nastup €1 vystup cestujicich na vedlej$im odbavovacim stani W5.
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Obrazek 13: Otaceni letounu B737-800 na stani W4 Obrazek 14: Otaceni letounu B737-300 na stani W4

Zdroj: autor Zdroj: autor

Dalsim kritickym bodem z pohledu ohrozeni vytokovymi proudy vzduchu za motory
je stani letadel na odbavovacich stani W1 az W3 pro letadla kategorie A. Zde je kriticka
chvile spousténi motorti zaparkovanych letadel, jsou-li parkovana smérem na zéapad.
V ptipadé, Ze tou dobou se nachazi jiné letadlo na odbavovacim stani W4, musi byt veskery

pohyb osob na stani W4 pozastaven.

Priklad 2 — jet-blast na odbavovacim stani W4

Ve chvili, kdy na odbavovacim stani W3 kategorie A stoji letoun zaparkovany
smérem na zéapad, jeho vytokové plyny z motord jsou sméfovany vychodnim smeérem.
Vychodné od odbavovaciho stani W3 se pod thlem nachazi odbavovaci stani W4 pro
letadla kategorie C. Na odbavovacim stani W4 se standardné odbavuji letouny obchodni
letecké dopravy, jako je napt. Boeing 737-800 ¢i Airbus A320. V situaci, kdy letoun na
stani W3 se chystd ke spousténi motort, veSkery pohyb osob na odbavovacim stani W4
musi byt pferusen, nebot’ cely prostor je ohrozen vytokovymi plyny letounu ze stani W3.
To pfinasi znatné omezeni, zejména, pokud je zrovna nutné prerusit nastup ¢i vystup

cestujicich na stani W4. Pro provoz je toto velmi omezujici.

Obrazek 15: Spousténi motorii letounu F2TH na stani W3

Zdroj: autor
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Piilezitosti (Opportunities)

Kontaktni odbavovaci plocha

Blizkost odbavovaci plochy k budové termindlu ptinasi do budoucna atraktivitu pro
letecké dopravce. Tato blizkost mize byt uréitym komfortem pro cestujici, ktefi nebudou
nuceni vyuzit autobus pro cestu mezi letadlem a terminalem. Dopravci to mize byt vnimano

zaroven jako moznost uskuteénéni kratSich priletovych ¢asti mezi ptiletem a odletem.

Slozité navadéni letadel pri jejich parkovani

Soucasna slozitost navadéni letadel ru¢nimi signdly od air marshallera mize byt
vnimana jako prostor pro technologické i infrastrukturni zlepSeni. Modernizace znaceni
nebo zavedeni pokrocilych automatizovanych navadécich systémi (napt. VDGS — Visual
Docking Guidance System) piedstavuji ptilezitost ke zvySeni bezpe€nosti a efektivity. Tim

1ze nejen zlepsit provozni bezpecnost, ale 1 zvysit divéru dopravel v kvalitu sluzeb letiste.

Moznost prostorového rozsireni

MozZnost rozsSiteni odbavovaci plochy pfedstavuje vyznamnou pfilezitost do
budoucna. S rostoucim poctem letli a zvySenym provozem roste 1 potieba zvysené¢ho poctu
stani, coz miiZe vést ke stavebnimu rozvoji infrastruktury. Odbavovaci plocha ZAPAD ma

jednoznacéné potencial ristu a vystavba dalsi infrastruktury v okoli je mozna.

Chybéjici push-back technika

Absence push-back techniky muize byt do budoucna ptilezitosti pro investici, ktera by
letiSti umoznila rozsitit Skalu odbavovanych letadel, ale také schopnost odtahu letadel
v ptipad¢ technickych zavad. Nakup nové techniky by ptinesl vétsi provozni variabilitu pro

civilniho provozovatele letisté.

Hrozby (Threats)

Bezpecnostni rizika ,,self-manouvering“ stand

Ackoliv self-manouvering stani pfedstavuji vyhodu z hlediska rychlosti odbaveni,
zaroven s sebou nesou zvysené provozni a bezpe€nostni riziko. Vzhledem k tomu, Ze letadla
manévruji vlastni silou, je provoz zavisly na ptresnosti a zkuSenostech pilotli a pozemniho
personalu, ktery letadla na odbavovaci stani navadi. Pfi nepfiznivych podminkach miZze

dojit ke kolizim nebo poSkozeni infrastruktury, coz miiZe mit vazné provozni disledky.
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Jet-blast pri otaceni letadel

Pti otaceni letadel na stani vlastni silou dochazi k intenzivnimu proudéni vzduchu za
motory (tzv. jet-blast), které mize poskodit zafizeni, konstrukce, nebo ohrozit personal v
okoli. Zvlasté v pripad€ tézsich letadel s vysSim vykonem pohonnych jednotek nebo pfi
otaCeni v blizkosti jinych letadel, vozidel ¢i zafizeni vznika riziko provoznich incidentd,
vcetné kontaminace plochy tlomky ¢i jinymi pfedméty unasenymi proudem vzduchu. Tato
situace vyzaduje zvySeny dohled pii provozu, zejména, pokud se na odbavovaci plose nebo

v jejim okoli nachézi cestujici.

Omezena kapacita

Omezeny polet odbavovacich stani na odbavovaci plose ZAPAD mize byt
dlouhodobou hrozbou pro rozvoj letisté. Pii ristu leteckého provozu hrozi, ze nebude
mozné odbavit pozadovany pocet letadel v daném cCase, coZ muze ke slozitym Upravam
letovych tadu, ptipadné az k jejich redukovani na mensi pocet letii. Dlouhodobé se tim
snizuje konkurenceschopnost letisté a komplikuje jakékoliv planovani rozsifeni provozu

bez infrastruktury dodate¢né infrastruktury.

Technicka tdrzba odbavovaci plochy ze strany Armady CR

PiestoZe spoluprace s Armadou CR v oblasti udrzby miize byt piinosna z finanéniho
hlediska, zaroven predstavuje potencialni hrozbu z hlediska provozni zavislosti. Pokud by
doslo k omezeni kapacit ze strany armady, mohlo by to mit pfimy dopad na kvalitu a
pravidelnost udrzby plochy. Zavislost na externim (v tomto piipadé vojenském) subjektu

sniZzuje provozni autonomii civilniho provozovatele letiste.

Zavér analyzy:

SWOT analyza ukazuje, Ze odbavovaci plocha ZAPAD mé silnou vychozi pozici diky

své poloze a samostatnému provoznimu rezimu. Pro budouci rozvoj je kliCové vyuzit

prostorovy potencial a feSit slabiny jako chybéjici techniku ¢i kapacitni omezeni. Hrozby

spojené s provozni bezpecnosti je vhodné fesit modernizaci infrastruktury a jasn€ nastavenymi

provoznimi standardy.

Na zékladé této analyzy ptfinaSim v nasledujici kapitole dva navrhy, které by bylo mozné

aplikovat za ti¢elem vyfeseni nékterych kritickych mist odbavovaci plochy ZAPAD, které

letiSté v obdobi silné letni sezony omezuji.
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4 Navrhy na reorganizaci odbavovacich ploch

V této kapitole jsou prezentovany dva navrhy na reorganizaci odbavovacich ploch pro
civilni vyuziti na Letisti Pardubice (LKPD). Hlavnim motivem téchto navrhti je snaha o
zlepseni odbavovacich ploch ve dvou oblastech. Prvni oblasti je potencidlni navySeni kapacit
odbavovacich ploch tak, aby letisté nebylo dale omezovano pro budouci rozvoj. Druhou oblasti
je snaha o zvysSeni provozni bezpecnosti a eliminace ¢i snizeni rizika jet-blast pfi provozu

letadel na odbavovacich plochéch.

4.1 Navrh 1 - reorganizace odbavovaci plochy ZAPAD

Prvni navrh tesi Gpravu stavajicich ploch bez nutnosti vystavby nové infrastruktury.
Tento navrh tedy lze povazovat za jednodussi a finann€ méné naro¢ny. Stavajici plochy maji
urCity potencidl na vylepSeni. Navrh feSi primarné dva problémy, které jiz byly zminény
v ptedchozich kapitolach této prace — omezend kapacita a provozni bezpecnost ve smyslu

ohroZeni jet-blast.

Soucasna podoba odbavovaci plochy je zndzornéna v ICAO mapé¢ LKPD, ktera je
publikovana v letecké informacni ptiru¢ce AIP v casti AD LKPD [18]. Mapa se nachazi
v Pfiloze B této prace. Detailngjsi pohled na odbavovaci plochu ZAPAD je v této praci na strand
32 v kapitole 2.5 Odbavovaci plochy na Letisti Pardubice v ¢asti Odbavovaci plocha Zapad.
Jak je uvedeno 1 v letecké informacni piiruc¢ce v ¢asti AD LKPD [18], podél odbavovaci plochy
ZAPAD se nachazi postranni pas o $ifce 7 m, ktery dale navazuje na pfilehlé provozni plochy.
Samotna odbavovaci plocha bez postranniho pasu je 280 m Sirokéd a 50 m hluboka (vzdalenost
mezi severnim a jiznim okrajem odbavovaci plochy). Na odbavovaci plose se nachéazi 3
odbavovaci stani oznacend W1, W2 a W3 pro letadla kategorie A a tii odbavovaci stani
oznacena W4, W5 a W6 pro letadla kategorie C. Letadla kategorie C jsou béZné provozovana

komer¢ni letadla pro lety s cestujicimi jako jsou letouny z rodin Boeing 737 a Airbus A320.

Soucasné rozloZeni odbavovacich stdni nevyuzZiva celé plochy odbavovaci plochy,
nebot’ vSechna stani jsou ,,self-manouvering®, coz vyzaduje dostate¢nou manipulacni plochu
pro otaceni letadel v okoli samotného stani. Navrh 1 vychazi z mySlenky zavedeni ,,nose-in*
odbavovacich stani a vyuzZiti push-back techniky. Tim dojde k maximalnimu vyuZiti

odbavovaci plochy bez nutnosti manipulacni plochy okolo stani.
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Jak je vidét v ndkresu niZe, na misté soucasnych stani W4, W5 a W6 by bylo mozné
upravit vodorovné znaceni navadécich ¢ar na odbavovaci stani tak, aby vznikla ¢tyfi paralelni
,»hose-in“ stani. Pracovné je mizeme oznacit W4, W5, W6 a W7. Najizdéni letadel na tato stani
by byla mozna vlastni silou. Naopak ze stani by letadla musela byt vytlaCcovana pozemni

technikou — push-back.

Obrdazek 16: Navrh 1 - reorganizace odbavovaci plochy ZAPAD
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Zdroj: autor

Navrh vychazi ze snahy pfidat jedno odbavovaci stani pro letadla kategorie C oproti
souCasnému stavu. Letadla kategorie C jsou definovana ptfedpisem od EASA Easy Access
Rules for Aerodromes v kapitole CS ADR-DSN.E.365 Clearance distances on aircraft stands
[15], jak jiz bylo zminéno v kapitole 2.2 Typy odbavovacich ploch. Pfedpis fika, Ze se jedna o
letadla s rozpétim kiidla 24 az 36 m. Bezpecnostni vzdalenost mezi letadly kategorie C je pak

stanovena na minimalni hodnotu 4,5 m.

V nékresu jsou pro ptiklad naznaceny dva letouny s rozpétim 36 m (18 m na kazdou
stranu) zaparkované na stanich W5 a W6. Stani jsou navrzena tak, ze mezi konci kiidel letounti
je dostatecnd vzdalenost (11,6 m), kterd bohaté spliiuje pozadovany limit 4,5 m. V tomto
piipadé jsou jednotliva odbavovaci stani navrzena s rozestupy 47,6 m. Jedna se tedy pouze o

navrh a tato vzdalenost nemusi byt piesné takova, jak je naznaceno v nékresu.

Hlavnim pfinosem této reorganizace je zvySeni poctu odbavovacich stani. To vyfesi
problém kritickych situaci, jako je v letnim letovém fadu sobotni soub&h néckolika letd.
Zjednodusi se tak strategie ptidélovani stani a v ptfipad¢ nepravidelnosti nenastane situace, kdy

by odbavovaci plocha nestacila po¢tu odbavovanych letadel.
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Z navrhu je vSak patrné, Ze odbavovaci plocha ZAPAD disponuje dostate¢nym
prostorem pro pfidani jednoho odbavovaciho stani kategorie C, pokud provozovatel letisté
investuje do ndkupu pozemni techniky a upravy vodorovného znaceni. Je tedy mozné navysit
kapacitu odbavovaci plochy na moznost odbavovani 4 letounti kategorie C soucasné. To by
provozovateli letisté zna¢n¢ pomohlo zvlast¢ v letni sezoné, kdy letl stale pribyva. Rozvoj

letisté by tak nebyl omezen.

V ptipadé nakupu vozidla pushback (pushback traktoru, letadlového tahace) je nutné
pocitat s dodate¢nymi naklady. Samotny nakup takového stroje, pokud je jiz pouzity, miize na
bazarovych serverech vychéazet na cca 80 tisic euro, coz je zhruba 2 miliony korun Ceskych.
Piikladem takového vozidla muze byt Goldhofer AST-2P/X. Zavedeni pushback techniky
zarovenl znamend nutna Skoleni pro pozemni personal. Na tuto ¢innost mohou byt zaskoleni

soucasni pracovnici, kteti zajist'uji technické odbaveni letadel.

Obrazek 17: Pushback traktor Goldhofer AST-2P/X

Zdroj: IAC Acoustic [31]

Dal§im pozitivem této Gpravy odbavovaci plochy ZAPAD by bylo vyieseni problému
s jet-blast na souCasnych stanich W4 az W6, nebot’ by bylo eliminovano otaceni letadel, a tedy

ohrozeni okoli odbavovaci plochy vytokovymi plyny za motory letadel.

Vvhody ndvrhu 1:

e Snadna realizace upravy infrastruktury.
e Navyseni kapacity odbavovaci plochy o jedno odbavovaci stani kategorie C.

e VyfeSeni problému s jet-blast zavedenim ,,nose-in* stdni W4 az W7.

Nevvhody navrhu 1:

e Nutnost nakupu pozemni techniky — push-back a vyskoleni pozemniho personalu.
e ProdlouZeni ¢asu odbaveni letadel z divodu vytlatovani letadel ze stani.

e Pretrvavajici ohroZeni jet-blast na odbavovacich stanich W1 az W3 kategorie A.
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4.2 Navrh 2 — vystavba odbavovaci plochy GA

Druhy névrh se zabyva moznosti vystavby nové odbavovaci plochy v blizkosti
odbavovaci plochy ZAPAD, ktera bude specificky vyuzita pro vieobecné letectvi (general
aviation, GA). Tento navrh vychézi z faktu, Ze na zapadni strané odbavovaci plochy ZAPAD
se nachazi plocha, ktera v souasné¢ dobé nema vyuziti a predstavuje idedlni pozici pro tuto
potencialni novou odbavovaci plochu. Je to jediny prostor, kam je mozné potencidlné rozsitit
soucasné odbavovaci plochy a zvétsit tak celkovou kapacitu letisté. Zaroven se jedna o idealni

umisténi vzhledem k blizkosti vesker¢ infrastruktury letiste, ktera se tu nachazi.

Obrazek 18: Lokalita k potencialni vystavbé nové odbavovaci plochy

MOTOROVA ZKUSEBNA

(TZV. FORSAZNI{ STOJANKA)

Zdroj: Google Maps [14], uprava autor

Vystavba nové odbavovaci plochy by vyzadovala povrchové Upravy krajiny, ale také
likvidaci staré forsdZzni stojanky, kterd jiz del$i dobu neni vyuzZivdna. Forsazni stojanka je
neoficidlni / slangové oznaceni, které se béZzné pouziva pro tzv. motorovou zkuSebnu (z aj.
engine run-up area). Takové stani je vzdy vybaveno zvukovou bariérou vcetné tohoto piipadu.
Tuto stojanku na Letisti Pardubice diive vyuZivala arméda pro motorové zkouSky vojenskych

letadel. Dnes nicméné nema vyuZiti a jeji likvidace by byla moZna.

Obrazek 19: Volna plocha k vystavbé u odbavovaci plochy ZAPAD

Zdroj: Mapy.com [17], uprava autor
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Nize je nakres potencialni odbavovaci plochy GA. Na této plose by bylo mozné

zavedeni 6 odbavovacich stani pro letadla kategorie A s rozpétim kiidel do 15 m (napt. Zlin Z-

142). V nakresu jsou tato stani pracovné oznacena jako G1 az G6. Alternativné by mohla tato

stani byt vyuzita pro letadla kategorie B s rozpétim kiidel 15 az 24 m (napt. Dessault Falcon

10). V takovém piipad¢ by se vyuzila stani G1 a G3 nebo G4 a G6. V pfipadé, ze na n¢kterém

z téchto stani by se nachdzel letoun kategorie B, musi byt ptilehlé odbavovaci stani (tj. G2 a

G5) prazdné, aby byl dodrzen bezpecny rozestup mezi konci kiidel letadel kategorie B. Tento

rozestup stanovuje predpis od EASA Easy Access Rules for Aerodromes v kapitole CS ADR-

DSN.E.365 Clearance distances on aircraft stands [15] jako 3 m. Tato minimalni vzdalenost se

vztahuje na letadla kategorie A i B.

Obrazek 20: Navrh 2 - odbavovaci plocha GA
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Tato odbavovaci plocha by nasla vyuziti pfi odbaveni veskerych mensich typt letadel,

které spadaji do kategorii A a B. Obsluzna komunikace by lemovala severni okraj odbavovaci

plochy a umoZziovala by pfistup pozemni technice na odbavovaci plochu.
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Navrh pocita s vystavbou samotné odbavovaci plochy, kde by se nachédzelo celkem Sest
odbavovacich stani. Ta by byla od sebe ve vzdalenosti 18 m, coz s dostatecnou rezervou splituje
pozadavky na minimalni rozestupy mezi letadly. Celd plocha je navrzena o plose 140 m na
Sitku a 55 m na hloubku. Kromé samotné odbavovaci plochy by byla nutna vystavba provoznich
ploch, které by celou odbavovaci plochu napojily na zbytek infrastruktury. Zde je pocitano
s Sitkou této komunikace 18 m. Jedna se o prodlouzeni soucasné provozni plochy TWY W
smérem na zapad a vystavba tfi pfipojnych ramen na odbavovaci plochu. To by umoznilo
variabilitu odbavovacich stani a moznost stani na vychodni 1 zdpadni stranu, coZ by umoZiiovalo

provoz za jakychkoli meteorologickych podminek, zejména sméru vétru.

Vystavba nové odbavovaci plochy, ktera by izolovala vSeobecné letectvi, tedy letadla
kategorie A, ptipadné B, od vétsich letount obchodni dopravy, by navysila kapacitu soucasné

odbavovaci plochy ZAPAD.

Jak je vidét na nakresu nize, bylo by mozné zrusit souc¢asna odbavovaci stani W1, W2
a W3 pro letadla kategorie A a nahradit je jednim odbavovacim stanim kategorie C. Vysledkem
by bylo zvétSeni poctu odbavovacich stani kategorie C ze soucasnych tii na Ctyfi stani. VSechna
tato stani by byla ,,self-manouvering®, tedy bez nutnosti vyuziti push-back. Vzdalenost mezi
vodicimi Carami nového stdni W1 a pracovné nazvaného stdni W2 by byla stejnd jako mezi

puvodnimi stanimi, tj. 71 m.

Obrazek 21: Néavrh 2 - iprava odbavovaci plochy ZAPAD
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V piipadé tohoto navrhu se nabizi provedeni dalsi apravy odbavovaci plochy ZAPAD
v podob¢ instalace rozrazect vytokového proudu vzduchu (z anglického ,,jet blast deflectors®).
Jedna se o bariéry, které se instaluji na okraj odbavovacich ploch, a to za i¢elem eliminace
vlivu jet blast za proudovymi motory. Prostor na severnim okraji odbavovaci plochy ZAPAD
by toto umozioval. Doslo by k oddéleni samotné odbavovaci plochy od obsluznych
komunikaci. Zaroven by byly kryté koridory pro pohyb cestujicich. Problém jet blast na
odbavovaci plose ZAPAD by tak byl vyfesen. Tato dodate¢na tprava by viak piinesla dalsi
finan¢ni naklady. V nékresu vyse je potencialni umisténi téchto rozrazecli znazornéno modrou

barvou.

Obrazek 22: Rozrazece vytokoveho proudu vzduchu

Zdroj: IAC Acoustic [32]

Vvhody navrhu 2:

e Rozsifeni kapacity stani pro letadla vSeobecného letectvi kategorie A a B.
e Rozsifeni poétu odbavovacich stani kategorie C na odbavovaci plose ZAPAD.
e (Odd¢leni obchodniho provozu od v§eobecného letectvi, a tedy vyfeSeni problému jet-blast

mificiho ze souc¢asnych odbavovacich ploch W1 azZ W3 a odbavovaci stani W4.

Nevvhody navrhu 2:

e Naroc¢nost Uprav po technické strance — vystavba nové odbavovaci plochy.
e Nevyfeseni problému jet-blast na odbavovaci plose ZAPAD bez aplikace rozrazedi
proudt vzduchu.

e Delsi vzdalenost odbavovaci plochy GA od terminalu.
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Srovnani navrhu:

Oba ptedstavené navrhy tesi zlepSeni ve smyslu zvyseni kapacity Letisté Pardubice pro
odbaveni civilnich letd. Prvni ndvrh pocitd s Gipravami soucasné infrastruktury bez nutnosti
vystavby nové infrastruktury. Tento navrh lze povazovat za jednodussi co se tyka realizace, a
tedy i méné ndkladny. Zaroven by doSlo k eliminaci z pohledu provozni bezpecnosti
nepraktickych ,,self-manouvering” odbavovacich stani. Pohyb na okolnich obsluznych
komunikacich severné o odbavovaci plochy ZAPAD by tak jiz nebyl ohroZen vytokovymi

plyny za motory pfi otaceni letadel.

v

tak pfedevsim z pohledu samotné realizace. Zahrnuje totiZ vystavbu uplné nové infrastruktury.
Tou je novéa odbavovaci plocha, pracovné nazvana jako odbavovaci plocha GA, a pfipojné
provozni plochy, které by zajistily vhodné napojeni této odbavovaci plochy na soucasnou
infrastrukturu. Samotna realizace by tak byla 1 ¢asoveé ndro¢né. Na druhou stranu tento navrh

pocita s vyraznym zvySenim kapacity odbavovacich ploch.

Nabizi se také moznost oba vySe uvedené navrhy zkombinovat a vyuzit tak maximalné
potencialu ploch na Letisti Pardubice. Bylo by mozné jak potizeni push-back techniky a
reorganizace odbavovaci plochy ZAPAD, tak vystavba separatni odbavovaci plochy pro

odbaveni letd vSeobecného letectvi.

Lze tedy zkonstatovat, Ze oba navrhy pfinasi zlepseni soucasného stavu a kazdy ma své
vyhody 1 nevyhody pro svou realizaci. V budoucnu by tak mohlo k tomuto zlepseni dojit, a to

jednim ¢i druhym zpiisobem.

Z pohledu zavaznosti problémii soucasné odbavovaci plochy ZAPAD by bylo
jednodussi a rychlejsi realizovat prvni navrh, a to reorganizace soucasné plochy. Kapacita
odbavovaci plochy by tak narostla. V del§im ¢asovém horizontu by pak mohlo dojit k realizaci

odsunu odbaveni vSeobecného letectvi na separatni plochu, jak prezentuje druhy névrh, ktery

vvvvvvvvvv
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Zavér
Na zavér své bakalarské prace bych rad uvedl, ze Letisté¢ Pardubice v poslednich letech
zaznamenava viditelny nartist provozu. To vyZzaduje mit dostatek kapacity pro odbaveni vétsiho

poctu let. Jednou z podminek je dostate¢na kapacita odbavovacich ploch, a tedy moznost

odbaveni vice letadel najednou.

Soucasna podoba odbavovacich ploch ma sva omezeni a v budoucnu by mohla rtst
Leti§té Pardubice omezit. Odbavovaci plocha ZAPAD, kde probiha odbaveni veskerych
civilnich leti, narazi na své kapacitni limity. Zaroven na ni dochazi z diivodu jeji organizace

k bezpecnostné rizikovému jet-blast efektu.

Samotna odbavovaci plocha ZAPAD ma potencial na zlep$eni. Ke zlepseni miize dojit
jak z pohledu kapacity, tak z pohledu provozni bezpecnosti. Pfi reorganizaci odbavovaci plochy
ZAPAD je mozné doséhnout zvétieni kapacity v podob& navyseni poétu odbavovacich stani a

zménu typu odbavovacich stani je mozné vytesit problém s jet-blast.

Dalsi potencial ke zlepSeni nabizi i okolni nezastavéné plochy. Na téchto plochach je
mozn¢é rozsifeni infrastruktury a vystavba nové odbavovaci plochy, ktera by slouzila vyhradné
k odbaveni letli vSeobecného letectvi. Pfesunem tohoto typu leti by doslo k uvolnéni kapacit

na odbavovaci plose ZAPAD.

Letisté Pardubice ma potencial ke zlepSeni svych odbavovacich ploch a tim také zvySeni
svého potencidlu pro sviyj rast. Zaroven by tato zlepSeni byla pfinosem i pro chod odbaveni
letadel z pohledu zaméstnance odd€leni handlingu na tomto letiSti. Proces organizace a
ptidélovani odbavovacich stani by se zjednodusil a jakékoli eliminace jet-blast by taktéz byla

ulevou.
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Priloha A: Typy odbavovacich stani
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Priloha B: ICAO Aerodrome Chart - Pardubice
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