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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva faktory, které ptimo ¢i neptimo ovliviiuji chod letiste. Prace
obsahuje teoretické poznamky ovliviigjicich faktor,, vypis letadel a jejich
charakteristiku, v¢etné vzajemného porovnani v grafech. Dalsi ¢ast se zaméfuje na
samotné letisté, kde se snazi idenfitikovat faktory, které maji na jeho chod vliv, véetné
historickych udalosti. Dals$i ¢ast je soustiedéna na vybér letist’ ve Stfedni Evropé, urceni
vhodnych vykonovych charakteristik, které jsou nasledn€¢ porovnavany a

vyhodnocovany.

Abstract

The diploma thesis deals with factors that directly or indirectly affect the operation of
the airport. The thesis contains theoretical notes of influencing factors, a list of aircraft
and their characteristics, including mutual comparison in graphs. The next part focuses
on the airport itself, where it tries to identify the factors that affect its operation,
including historical events. The next part focuses on the selection of airports in Central
Europe, determining the appropriate performance characteristics, which are then

compared and evaluated.
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UvVOD

Je to jiz vice nez 100 let, co se poprvé bratii Wrightové odlepili nohama od zemé
ve svém létajicim stroji a tim tak zacali psat historii letectvi. Od té doby se nasla spousta
nadSencii, kteii se pokouseli o totéz a ktefi zdokonalovali své stroje. Z pocatku
neexistovala zadna letisté, ze kterych se vzlétalo, rovnéj$i louka byla naprosto
dostacujici. Po druhy svétovy valce se letadla vyznamné zdokonalila a dala vzniknout
proudovym motorim, které dokazaly ptenést letadlo na velké vzdalenosti. Pro ty bylo
potieba vybudovat letiStni drahu, ktera by zabezpecila pohyb letadel a zvysila jejich
efektivitu. Zaroven probihal rozmach civilniho letectvi a letiSté se zacala zdokonalovat
1 po strance zazemi. Objevovaly se nové letistni termindly, zdokonalovala se logistika

na letistich, objevovaly se vyhody letecké piepravy zbozi na velké vzdalenosti apod.

V dnesni dobé je leteckd doprava neodmyslitelnou soucasti transportu cestujicich a
na svété. To si ale vybira svou dan v podob¢ riznych potiebnych systémi, urovné

zabezpeceni, kvality, synchronizace, a v neposledni fad¢ i ceny.

S tim, jak se leteckd doprava zvySovala, objevovaly se jeji nové a nové moznosti.
Toho si vS§imli i ti, ktefi se toho snazily zneuzit a riznym zpiisobem obracet leteckou

dopravu proti lidem. I proto mame takovou uroven zabezpeceni a ruzné typy kontrol.

Obcas svétem ottfese udalost, kterd zahybe s celou podstatou letectvi a je jen na
leteckych profesionalech, s jakymi Sramy nakonec letectvi pieZzije tuto krizi a jak se z ni

dokéaZe nasledné poucit.

V letectvi mame spoustu faktor, které dokdZou ovlivnit chod letisté. Nekteré letiste
jen letmo zasahnou a nemaji vyznamny vliv na budouci chod letisté. Jsou tu ale 1 takové,
které dokaZou zatfepat se samotnymi zaklady letisté. To se poté projevi uroven kvality
letisté. Letecky personal si je dobie védom, Ze 1 v tomto odvétvi Cas jsou penize. Proto
je potieba, aby veskeré tikony, které se provadi na letiStich v rdmci odbavovani letadel,
probihaly co nejrychleji, zadrovenl ale nesmi byt ohroZena bezpecnost a zdravi vSech

v okoli.

Letisté je stejn¢ jako jina spolecnost ovlivnéna nekolika faktory. Mezi ty hlavni

patii technické, provozni a finan¢ni faktory. Technické faktory jsou takové, které
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fyzicky ovliviiuji letisté a Zivot kolem né&j. Mlze se jednat o technologické vybaveni
letisté, typu a poctu drah, o dopravu ziizenou na samotné letisté, o kvalitu sluzeb, které
jsou nabizeny v ramci letisté a jeho okoli atd. Provozni faktory jsou naopak takové, na
které ma vysoky podil lidsky faktor. Vedeni spolecnosti, zamé&stnanci, analytici a dalsi,
to jsou ti, ktefi se podili na tom, aby letist¢ prosperovalo a zanechdvalo zdravy odkaz
na dalsi roky a aby bylo v o€ich cestujicich silné natolik. A pokud jejich kvalita prace
bude na vysoké urovni, odrazi se to naptiklad na poctu cestujicich a leteckych
spolecnostech, které budou zfizovat linky s timto letiStém. Finan¢ni faktory souvisi
s obéma predchozimi faktory. Pokud bude zabezpecena kvalita technickych a

provoznich faktorti, na finan¢nich faktorech se to pozitivné projevi.

Je tedy potteba udrzovat ty faktory, které se osvédcily a které se dotkly pomyslného
vrcholu technologie, zaroven je potieba ostatni posouvat stejnym smérem a ptipadné
vyhledavat nové zpusoby, jakymi dosahnout co nejvétsi spokojenosti cestujicich,

zaméstnancu, zainteresovanych lidi a dal$ich.
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1. LETISTE

Na docela jednoduchou otdzku, co je to letiste, 1ze nalézt rizné typy odpovédi podle

toho, z jakého thlu pohledu a v jakém rozsahu na tuto problematiku leti$té nahlizime.

VT

Dle definice z ptedpisu L14, jenz je ¢eskym vykladem Annex 14 organizace ICAO,
je letiste definovano jako: ,,Letisté (Aerodrome) je Vymezena plocha na zemi nebo na
vodeé (véetné budov, zarizeni a vybaveni), urcena bud zcela, nebo zcdasti pro prilety,
odlety a pozemni pohyb letadel. “ [2]. Z definice je patrné, Ze soucasti je vSe, kde muze
byt s letadlem manipulovano. Miize se jednat o hangary, sklady, fidici véz, zdzemi

letisté, dale 1 provozni vybaveni, jako znacky, navéstni plochy, vétrny rukav.

Ptedpis L14 déle definuje fyzické vlastnosti, plochy a piekazky, vybaveni a rtizné
sluzby, které jsou na letisti k dostani anebo jsou vyzadovany pro spravny a bezpecny

chod letisté.

Letiste je misto, kde se se jeho uzivatel (cestujici nebo zbozovy prepravce) setkava
se sluzbami jednotlivych subjekti, které jsou soucasti tohoto procesu. Zde zacina a
kon¢i vlastni pfeprava zbozi, zde se vyznamnym zplsobem rozhoduje o jeji kvalité a
také efektivnosti. LetiSté neni jen pojem, ale jednd se o komplexni projekt, ktery je
chytie zasazen do okolniho prostfedi, jak po strdnce environmentalni, tak i strance
ekonomické. Musi se na néj nahliZet jako na pfepravni médium za pomoci kterého lze
pfepravovat na veliké vzdalenosti zboZzi a cestujici v co nejkrat§im mozném case. Pro
cestujici je to misto posledniho kontaktu pti odletu z dané destinace a zaroven prvni
misto, které navstivi pii ptiletu do destinace. Takze je velmi dilezité, aby kvalita sluzeb
a provozu na letisti byla co nejvyssi a stale se drzela nejnovéjSich trendi. Jesté pred
pandemii, kterd ochromila svét roku 2020, pfedstavovala Cinnost letiSt¢ a vSech
ostatnich subjekti plisobici v sektoru cestovniho ruchu podil ptiblizné 3 % na celkovém

HDP Ceské republiky a podil na zamé&stnanosti mé&l cestovni ruch vice nez 4 %. [3]

Na letisté jsou ovSem kladeny vysoké pozadavky, zejména v ramci bezpecnosti a
spolehlivosti, taktéz technického zazemi a vybaveni, které musi spliiovat nejvyssi
kvalitu. Kladen je dlraz na finan¢ni zajisténi a schopnosti provozovateli poskytovat

efektivné své sluzby, a v neposledni fad¢ je kladen diiraz na Zivotni prostiedi.
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Budoucnost letist’ a jeho rozvoj ovSem neni viibec snadné ptedvidat. Jako jistota se
da povazovat snad jen technologickd modernizace, kterd bude muset byt udrzovana, aby
byl zajistén bezpecny chod. VIady a organizace se budou nadale snazit o zvySeni
efektivnosti provozu pomoci novych pravidel a nafizeni, ale nakonec bude o rozvoji
branit naptiklad samotnad kapacita letiStnich systémt a vzdu$ného prostoru. Pravé
vzdusny prostor je z velké ¢asti nad Evropou jiz nasycen a pokud nedojde k zavedeni
novych systému, které by ulehcili evropskému nebi, miize mit tento problém vliv na

letectvi celosvétove, tak 1 v rdmci jednotlivych zemi.

1.1 Zakladni postaveni a tloha letiSt’

Na letisté v systému civilni letecké dopravy lze nahlizet nékolika sméry.

1.1.1 Letisté jako prozni celek

Timto zplisobem nahliZzime na letisté Cisté pivodnim, provoznim vyznamem. Na
letiSt¢ se mlizeme divat nejen z uz§iho pohledu — soubor Cisté provoznich ploch a
staveb, ale také SirSim zpusobem — soubor staveb s timto provozem souvisejicich a

tvotici jeho obchodni zazemi.

Obvykle, z pohledu umisténi, rozliSujeme ,,stranu k letadlim* (airside) a ,,stranu
k mé&stu (landside). Airside mizeme vidét i pod ozna¢enim nevetejna ¢i provozni ¢ast
letisté, landside pod nazvem vetejna cast letisté. Mezi typické provozni stavby patii
naptiklad runway, pojezdové drahy, odbavovaci a parkovaci plochy, odbavovaci
budovy a stavby zabezpecujici provoz (prostor pro skladovani leteckych pohonnych
hmot, pozarni stanice, stfezené oploceni, zafizeni zabezpecujici rozvod energii...).

Soucasti je samoziejmé 1 infrastruktura pro fizeni leti.

Letisté je tvofeno i plochy a stavbami, které maji zcela komer¢ni charakter
oznaceny jako ,strana k méstu® (landside). Slouzi pro veskery pohyb cestujicich —
odbavovaci budovy, ubytovaci a stravovaci zafizeni a jiné. Taktéz slouzi pro provoz
pozemnich vozidel, které pouZzivaji pozemni komunikaci pro pfepravu z centra mésta a

zpct, dale komunikace pro pohyb vozidel v ramci budov v aredlu letist€¢ a taktéz
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parkovisté jak pro persondl, tak i cestujici. Zvlastnim piipadem je terminal, ktery tvoii

pfechod mezi vefejnym a nevetejnym prostorem.

Trendem je neustale rozvijeni sluzeb a rozsifovani izemi, které letisté¢ pokryva.
Nekteré letisté pak mohou plnit komplexni funkci (provoz, obchod, logistika, volny
¢as). Takové komplexy se nazyvaji letiStnimi mésty. Dilezité jsou i dopravni systémy,
které propojuji letisté s nejblizSim méstem siti linek vefejnych i soukromych dopravct.
Proto Casto na letiStich nalézame autobusové a zelezni¢ni terminaly, taxisluzby a jsou
zde navedené i linky metra. Dobra provazanost letisté¢ hraje ¢im dal tim vétsi ulohu pii

zvySovani konkurenceschopnosti letist’. [1]

1.1.2 LetiSté jako ekonomicky celek

Dalsi zplisob, jakym miZeme nahlizet na letisté je z hlediska ekonomického. Je uzsi
nez provozni, protoze zde nahlizime na letisté jako na subjekt ¢i obchodni spole¢nost.
Rozumime mu jako organizaci provozovatele letisté, ktery zabezpecuje jeho podnikani

a provozni funkce a pfimo nebo nepfimo t&€zi z aktivit na letisti. [1]

1.1.3 Letisté jako socialni celek

Letisté vytvareji nezanedbatelné mnozstvi pracovnich pfilezitosti a zvySuji tim
zaméstnanost. Tvofi komplexy, které zaméstnavaji desitky tisic lidi, at’ pfimo — pod
hlavic¢kou spolecnosti letisté, anebo nepiimo — sluzby, které sidli v prostorach letisté a
Vv jeho pfilehlém okoli. Problém muze nastat pti feSeni dopravy nejen cestujicich, ale

praveé zaméstnancu. [1]

1.1.4 LetiSté jako soucast Zivotniho prostredi

Letisté tim, jak je veliké, rozsdhlé a komplexni, velkou mirou zasahuje do okolni
krajiny a ¢innost na letiStich podstatnym zplisobem ovliviiuje jak Zivot v tésné blizkosti
letisté, tak 1 na uzemi, nad kterym letadla pielétaji. Pfevazné tedy negativné, a to vinou
hluku, emisi a n€kdy i1 tiniku Skodlivych kapalin. Existence letiSté¢ v okoli obci znamena

zasah do jejich rozvoje. [1]
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1.2 Predpovidani letiStniho provozu

Planovani letist¢ a vybudovani davéryhodného investicniho programu letisté
vyzaduje, aby byla budouci doprava predvidana dikladnym a rozumnym zptisobem.
Ptili§ optimisticka prognéza mize zpusobit pfed¢asné investicni naklady a vyssi nez
potiebné provozni naklady; piilis konzervativni pfedpoveéd’ podpoii zvysSené pietizeni s
vysokou urovni zpozdéni a potencialné ztracenymi vynosy.

Nekteré dilezité faktory, které je tfeba vzit v tvahu pii planovani konkrétniho
letisté, zahrnuji nasledujici:

e Neobvyklé demografické faktory existujici v komunité

e Geografické faktory, které ovlivni rozsah pouzivani letounu

e Zmeény disponibilniho pfijmu umozilujici nékterym cestujicim cestovat vice

e Blizka letiste, jejichz provoz mize Cerpat z planovaného letisté

e Zmény ve zpusobu, jakym letecké spolecnosti vyuzivaji letisté (vice prestupt,
zmeény tras atd.)

e Novy mistni priimysl, coZ znamena vice pracovnich mist a vice sluzebnich

cest
e Nova rekreaéni a kongresova odvétvi nebo kapacita, kterd pfinese cestujicim

na dovolenou [4]
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1.3 Rozdéleni letist’

vvvvvv

¢. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi [5] délime letiste:

a) Podle vybaveni, provoznich podminek a zakladniho urceni na leti§té
e Vnitrostatni — urCeno a vybaveno k vnitrostatnim letim, pfi kterych
neni pfekrocena statni hranice daného statu
e Mezinarodni — letiste, u kterého se pocita s lety mimo statni hranice
zemé, kde je letist€¢ umisténo. Tyto letiSté se mohou dale délit na:
i. Uvnitf Schengenského prostor

ii. Mimo Schengensky prostor

b) Podle okruhu uzivatelii a charakteru letisté na letisté
e Civilni
I. Vefejna — piijima veskeré lety v ramci moznosti a vybavenosti
ii. Nevefejna — na zaklad¢ predchozi dohody v ramci moznosti a
vybavenosti letis§té

e Vojenska

LetiSt¢ dle zdkona je rozdéleno jen omezené, my si ho miizeme nadale rozdélit

nasledovné:

c) Podle povrchu
e Zpevnéné
e Nezpevnéné
e Vodni
d) Podle doby provozu
e S dennim provozem
e S noc¢nim provozem
e) Podle po¢tu RWY
e Jednodrahové

e Dvoudrahové
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e Vicedrahové

f) Podle druhu provozu

e VFR —den
e VFR -noc
e IFR

g) Podle rozsahu poskytovanych sluzeb
e LetiSté s fizenym provozem
o Letisté s letistni letovou informacni sluzbou

e Neobsazena letisté

Dle kdédového znadenti letist’

Utelem koédového znadeni letist je zavést jednoduchou metodu pro vzajemné
vztahy velkého mnozstvi ustanoveni tykajicich se vlastnosti a vybaveni letist, aby
vyhovovala letountim, pro jejichZ provoz jsou uréena. Je to kombinace dvou prvku, a
to kodového ¢isla zna¢ici minimalni délku vzletu letounu pii maximum take-off weigth
(MTOW) na hladiné moie za MSA a kédového pismene znacici rozpéti kiidel a Sitku

rozchodu hlavniho podvozku. [6]

Kodovy prvek 1 Kodovy prvek 2
Ké’)i(:;):é Jmenovita ?:tlé(jniréhy vzletu ;?;')ltlil(gli Rem K]
A Az do, ale ne véetné 15 m
1 Méné nez 800 m B Od 15 m az do, ale ne véetné 24 m
2 ?ggg?nm az do, ale ne véetné C Od 24 m az do, ale ne véetné 36 m

Od 1200 m az do, ale ne
véetné 1 800 m
4 1 800 m a vice

Od 36 m az do, ale ne véetné 52 m

m

Od 52 m az do, ale ne véetné 65 m

T

Od 65 m az do, ale ne véetné 80 m

Tabulka 1: kddové znaceni letist (zdroj: L14 predpis)
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1.4 Draha (RWY - Runway)

Runway je vymezend plocha obdélnikového tvaru, kterd se nachdzi na letisti a
slouzi jako misto pro vzlety a pfistani letadel. Runway mizeme dale rozdélit z $irSiho
pohledu na nepfistrojovou runway, ktera slouzi pro lety podle pravidel letu za Visual
Flight Rules (VFR) a na pfistrojovou runway, ktera slouzi pro lety podle pravidel letu
za Instrument Flight Rules (IFR). [7]

— ——

PR s

/
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\

Obrdzek 1: Draha (RWY), zdroj [76]
Ptistrojové RWY pro lety za IFR mizeme dale délit dle:

e RWY pro pristrojové priblizeni — vybavené vizudlnimi prostiedky zajiStujici
alesponl smérové vedeni pro pfimé priblizeni

e RWY pro presné priblizeni I. kategorie — vybavend zatfizenim ILS/MLS a
vizudlnimi prosttedky umoznujici operace az do vysky rozhodnuti 60 m a
do drahové dohlednosti 800 m

e RWY pro presné priblizeni Il. kategorie — vybavena ILS/MLS a vizualnimi
prostfedky umoziujici operace az do vySky rozhodnuti 30 m a do drahové

dohlednosti 400 m
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e RWY pro presné priblizeni IIl. kategorie — vybavena zatizenim ILS/MLS

s krytim jeho navigacnich signalti k povrchu RWY a po celé délce drahy
o umoznujici pfiblizeni az do drahové dohlednosti 200 m s pouzitim
vizudlnich prosttedkt v kone¢né fazi pristani
o umoznujici ptiblizeni az do drahové dohlednosti 50 m s pouzitim
vizualnich prosttedkl pro pojizdéni
o umoziujici operace bez nutnosti vizualniho kontaktu pfi pfistani

nebo pojizdéni [7]

Dulezitym faktorem, na ktery je potieba brat ohled je délka drahy. Draha musi byt

dostate¢né dlouhda, aby umoznovala bezpecné pfistani a vzlet riznym typiim letadel,

které sem budou Iétat a zaroven musi drahy vyhovovat rozdilim v dovednostech pilota

a provoznim pozadavkim.

Faktory, které nejvice ovliviiuji délku drahy:

Vykonnostni charakteristiky letadel vyuZivajicich letisté
Hmotnost letadla pri vzletu a pri pristani

Nadmorska vyska letisté

Priimérna denni maximalni teplota pro nejteplejsi mésic na letisti
Sklon drahy

Ucel drahy

Geografické viastnosti [8]

Predpis L14 uvadi 4 vyhlasené délky drah:

Take-off runway available (TORA) — neboli pouzitelna délka rozjedu je RWY,

ktera neni opatfena dojezdovou drahou ani ptfedpolim a préh drahy je na zacatku RWY.

Take-off distance available — (TODA) — neboli pouzitelna délka vzletu je RWY,

které je zvétsena o délku predpoli. Sitka predpoli musi odpovidat poloving $iiky pasu

drédhy na kazdou stranu od prodlouzené osy a délka nesmi piesahovat polovinu délky

RWY
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Accelerate-stop distance available (ASDA) — neboli pouzitelna délka pteruseného

vzletu je pouzitelna délka rozjedu zvétSena o délku dojezdové drahy.

Landing distance available (LDA) — neboli pouzitelna délka ptistani je RWY, ktera
je vyhlasena za pouzitelnou a vhodnou pro dosednuti a dojezd pftistavaciho letounu.
Pokud ma RWY posunuty prah dréhy, je délka LDA zmenSena prave o tuto vzdalenost
posunutého prahu drahy

1.5 Pristavaci zarizeni

Jednd se o ¢ast draku, kterd vykonava vzlet, pfistani, pojizdéni a stani letadla.
Zatizeni se sklada vétSinou ze dvou ¢i vice podvozki, ty délime na hlavni a vedlejsi
podvozek, piipadné dalSich pomocnych. U pfistavaciho zafizeni déle rozliSujeme

rozvor a rozchod kol letadla. [9] [10]

Rozvor letadla je definovan jako vzdéalenost mezi stiedem hlavniho podvozku
letadla a stiedem piidového podvozku, nebo ocasniho kola, v piipad¢ ocasniho kola.
Rozchod kol letadla je definovdn jako vzdalenost mezi vnéjSimi koly hlavniho
podvozku letadla. Rozvor a rozchod kol letadla uréuji jeho minimalni polomér otaceni,
coz zase hraje velkou roli pfi navrhovani odbocek na pojezdovych drahéach, kiizovatek
a dalSich oblasti na letisti, které¢ vyzaduji, aby se letadlo otocilo. Maximalni ihly se
pohybuji od 60° - 80°, ackoli pro konstrukéni ucely se Casto pouziva thel fizeni

piiblizn& 50°. [11]
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Ptistavaci zafizeni pfi pfistavani letadla méni jeho smér pohybu ze sestupného
klouzavého letu do dopredného pohybu podél drahy. Hlavni podvozek ma za tkol
pfevzit a utlumit energie pfistavaciho razu a nasledné vyrovnat nerovnosti povrchu
drahy pfii pojizdéni. Pokud podvozek tspeésné plni prvni tlohu, vétSinou je splnéna 1

uloha druha. [9] [10]

Path of
\ main gear

Obrazek 2: rdadius otaceni letounu [11]

U konstrukéniho feSeni pfistavaciho zafizeni s vedlejSim pfidovym podvozkem
jsou nejvetsi sily na ptidovém podvozku pii dosednuti a ndsledném brzdéni kol.
Ukolem ptidového podvozku je eliminace a tlumeni téchto sil. Taktéz zabezpecuje

smérove fizeni letounu a vykonava nezbytnou tlohu pii pozemnim pohybu a jeho stani.

Letadla aktualné vyuzivana na svétovych letiStich pro civilni pouziti byla navrzena
s ruznymi konfiguracemi podvozku. VétSina letadel je navrZzena s jednou ze tii

zakladnich konfiguraci podvozku:

e konfigurace jednoho kola, definovana jako hlavni podvozek s celkem dvéma
koly, jedno na kazdé vzpéte

e konfigurace dvou kol, definovana jako hlavni podvozek s celkem ¢tyfmi koly,
dvé na kazdé vzpéte

e dualni konfigurace, definovana jako dv¢ sady kol na kazdé vzpére [11]
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“S" Single wheel “D” Dual wheel “2D" Dual tandem

Obrazek 3: tradicni uspordddani kol podvozku [11]

Konfigurace nejvétsich dopravnich letadel, které jsou aktualn€ ve sluzb¢, musi mit
podvozek vice komplexni, nez podvozku na obrazku 3. Pro pfiklad jsou na dal$im

obrazku ukazany podvozky letount Boeing 747, Boeing 777 a Airbus A-380. [11]

“2D/2DZ" “30" *2D/3D2"

Double dual tandem Triple tandem Dual tandem plus
Boeing 747 Boeing 777 triple tandem
Airbus A-380

Obrazek 4: usporddani kol velkych letounii [11]

Konfigurace pfistavaciho zatizeni hraje rozhodujici roli pii rozloZzeni hmotnosti
letadla na zemi, na které se nachazi, a ma tedy vyznamny dopad na konstrukci letiStnich
drah. Konkrétné, ¢im vice kol na podvozku, tim t€Z8i mize byt letadlo a stale bude

spliiovat podminky pro pohyb na RWY, TWY a odbavovacich plochach. [11]
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Runway length requirement (ft), sea level ISA

1.6 Orientacni stanoveni délky RWY

Jestlize nam nejsou zndmy provozni charakteristiky jednotlivych letadel, které
budou operovat na letisti, je mozno stanovit alesponn orientacné délku hlavni RWY

vSeobecnymi faktory.
L=L,x*k,xk*k;
Kde:

o L je skutecna délka RWY, odpovidajici navrhovym podminkam letiste

o L, je délka RWY na urovni more pri standartnich atmosférickych
podminkach, bezvétri a nulového podélného sklonu

ok, je opravny soucinitel na atmosféricky tlak

o k; je opravny soucinitel na teplotu

o k; opravny soucinitel na podélny sklon RWY

Pro piipad vzletu z nezpevnéného povrchu se vSe vynasobi jesté k,, ktery zahrnuje

vliv nezpevnéného povrchu (vétsinou 1,15). [7]
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Graf 1: délka RWY pro urcité typy letadel v rozmezi 1910-2020 (9)
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Tabulka obsahuje vybrané typy letadel a jejich pozadovanou délku drahy. Taktéz
uvadi pocet sedadel, pocet motort a MTOW. [11] [12] [13]

Primérny | Pozadovana

Letadlo M(':'((;)\N Motory pocet ¢ délka drahy
sedadel [m]“
Beechcraft 1900c | 7530 2 19 1006
Dornier 328-100 | 12500 2 30 1006
AT-42-300 16 699 2 45 1097
SAAB 340B 12 927 2 37 1280
Short 360 12 292 2 35 1311
F50 20 820 2 50 1356
ATR-72 21500 2 74 1408
Bae-RJ70 40 823 2 95 1433
F28-4000 33112 2 85 1584
EMB 120 11990 2 30 1585
A320-200 71999 2 160 1737
CRJ 900 36 514 2 90 1768
A319 64 000 2 140 1768
B757-200 99 790 2 210 1768
Bae-RJ100 44 225 2 110 1829
MD 90-30 70 760 2 165 2073
B747 SP 285 763 4 315 2134
ERJ 145 20990 2 50 2 286
A310-300 149 998 2 240 2 286
MD 87 67 812 2 135 2 316
A300-600 165 001 2 310 2 316
A340-200 253 513 4 320 2 316
B747-300 322 048 4 608 2 346
B727-200 83 824 3 165 2621
B777-200 242 672 2 375 2 652
B747-400 362 874 4 535 2682
L1011-500 231 332 3 290 2804
DC10-30 259 455 3 320 2832
B747-100 322 048 4 480 2 895
DC10-40 251 744 3 325 2 896
B787-8 Dreamliner | 109 769 2 230 2926
MD11 273 289 3 365 2987
A380 560 187 4 525 3048
Concorde 185 064 4 128 3443
An-225 600 000 6 0 3500

Tabulka 2: letadla a jejich potiebné délky RWY
& — na hladiné more, teplota 20 °C, standartni den, zadny vitr
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1.7 Sifka RWY

Sitka RWY je ovlivnéna geometrickymi charakteristikami letadel. Urduje se na

zékladé kodového ¢&isla a dle vngjsiho rozchodu kol hlavniho podvozku letadla. Sitku

RWY vsSak ovliviiuji i provozni Cinitelé, jako pfiblizovaci rychlost letadel nebo

prevladajici meteorologické podminky. [14, s. 46]

[m] Vn¢jsi rozchod kol hlavniho podvozku
Méng 0d45m Od6ém 0Od9m 0Od9m
Kodové nes 4.5 az do, ale | az do, ale | az do, ale | az do, ale
¢islo m ’ ne véetné | ne véetné | ne véetné | ne véetné
6 m 9m 14 m 15m
1 18 m 18 m 23m
2 23 m 23 m 30m
3 30m 30m 30m 45 m
4 45 m 45 m 60 m

Tabulka 3: sirka RWY (zdroj L14 predpis)

Pti snizené viditelnosti, velké rychlosti bo¢niho vétru anebo v disledku snizeni

brzdného G¢inku RWY je pravdépodobnost vyboceni pfi pfistdvani nebo vzletu vyssi.

Proto sitka pro pfesné ptiblizeni kodového ¢isla 1 a 2 nema byt mensi nez 30 m. [6]
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1.8 Kontaminace drahy

Aby mohlo letadlo bezpe¢né operovat na drahach, zejména na vzletovych a
pristavacich drahach, musi byt zabezpecena jejich fadna Gdrzba. Na suché a Cisté draze
je odporova draha dana pouze tfenim loziska a pneumatiky. Pokud je ale drédha
kontaminovana, pak se bude jednat o dalsi prvek, ktery vytvari hydrodynamicky odpor.
Tento odpor vznika pii prijezdu stojici vodou, snéhem anebo blatem. Cim je vyssi
rychlost, tim je tento odpor vyssi, ale jen do doby, nez se dosahne kritické hodnoty, od
které¢ naopak odpor klesa. Jakékoliv znecisténi drahy — voda, snih, blato, led, pisobi

negativné na letadlo a prodluzuje délku vzletu a tim vzniké potieba delsi drahy.

Z diavodu bezpecnosti si muze provozovatel letadla ve své piirucce stanovit
omezeni a limity provozu. Nasledujici pfiklad se vztahuje na Boeing 737 tuzemské

letecké spolecnosti:

Vzlety se nedoporucuji, pokud je vzletova a pristdvaci draha pokryta rozbiedlym,
suchym nebo mokrym sné¢hem nebo stojatou vodou o hloubce vyssi nez 13 mm nebo

suchym sné¢hem o hloubce vyssi nez 102 mm.

Dal$im omezenim je maximalni rychlost bo¢niho vétru. V takovém ptipadé hrozi,
ze na kontaminované draze dojde ke ztraté pfilnavosti letounu a nasledné vychyleni ze

sméru vzletu ¢i pristani. [15]

Vzlet Pristani
Smeér vétru /
Kontaminace B737-800 [kt] B737-800 B737-800 / 800
2 s winglety [kt] s winglety [kt]
drahy
Celni vitr 60 60 60
Sucha 36 34 20
B’OCHI Stojici 19 19 20
vitr voda
Snih 26 24 35
Led 8 8 17
Zadni vitr 10 10 10

Tabulka 4: limity vétru pro vzlet a pristani [15]

V tabulce jsou uvedené limity pro vzlet a piistani. V obou pfipadech nejnizsi
maximalni hodnota bo¢niho vétru je u drahy, kterd je kontaminovana ledem a hrozi zde

nejvyssi riziko vychyleni ze sméru.
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Tento priklad, ktery je dle [15] ukazuje priklad letounu Boeing 737 a jeho vlastnosti
na kontaminované draze. Hodnoty jsou vypoctené pomoci softwaru. Byla vypocitana
maximalni vzletovd hmotnost pfi vSech typech kontaminace drahy. Nebyla dopiedu
nastavena hodnota vztlakovych klapek, software vzdy vybral tu nejoptimalnéjsi
variantu pro dané podminky. Rychlosti Vi, VR, V2 byly vypocitany na zakladé vahy
letounu 55 000 kg. Ostatni parametry byly:

Letadlo
Type letounu Boeing 737-800 s winglety
Typ motoru CFM56-7B26
Ptedpokladand vaha | 55 000 kg
Derate settings 24K Derate (omezeni tahu motoru)
Antiskid On
Anti-iccing Engine and wings
Air conditioning Auto
Thrust reverse One reverse INOP
PMC/EEC Normal
Improved Climb No
Letiste
Letisté Brno Tuiany (778 ft)
Draha 28 (TORA: 2650 m, CWY: 60 m, Sklon drahy -0,08 %)
Vitr 250° /12 kt
Teplota -8 °C
QNH 990 hPA

Tabulka 5: ostatni parametry letadla a letisté [15]

V nasledujici tabulce jsou vysledky. Je z ni zfejmé, Ze maximalni vzletovd hmotnost
letounu je ovlivnéna pii kontaminaci drahy stojatou vodou a bieckou. TaktéZz maximalni
hmotnost je limitovana dostupnou délkou drahy. Taktéz rychlost Vi je v nékterych
ptipadech nizka. To znamena, Ze za dané kontaminace v piipad¢ vysazeni motoru pied

dosaZenim této rychlosti bude letoun tézsi ubrzdit.
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Max. T
. | Optimalni e
Stav drahy f:/ AT vztlakové Vi | Vr | V2 LA e
motnost sty (] faktor
[ka]
Sucha 77 831 1 131 | 131 | 141 | Délka letisté
Gradient
Mokra 76 675 5 117 | 126 | 136 | stoupani po
vzletu
Stojatd voda (6 mm) | 67 034 15 102 | 122 | 132 | Délka letiste
Btecka (6 mm) 67 556 15 101 | 122 | 132 | Délka letisté
Gradient
Ujezdény snih 76 675 5 114 | 126 | 136 | stoupani po
vzletu
Suchy snih (6 mm) 73131 5 99 126|136 | Délka letisté
Mokry snih (6 mm) 73131 5 99 | 126 | 136 | Délka letiste
Suchy led 73 131 5 99 | 126 | 136 | Délka letisté
Mokry led 68 564 15 95 | 122 | 132 | Pfekazkave
sméru vzletu

Tabulka 6: vysledky vypoctii maximdalni vzletové hmotnosti v zavislosti na kontaminaci [15]

Pro zimni udrzbu letist’ se vydava SNOWTAM, ktera poskytuje pilotim informace
o aktualnim stavu pohybovych ploch. Tuto zpravu vydava RLP daného letisté, a to vzdy
s maximalni platnosti 24 hodin, ale za podminek, ze se po€asi na daném misté néjak

vyznamné nemeéni.

Ptikladem SNOWTAM nam mitize byt zprava z Letisté Praha pro RWY 06/24:

SWLKO0128 LKPR 12111040
(SNOWTAM 0128 A)LKPR B)12111040

C)06 D)3200 E)40L F)4/4/5 G)20/10/10 H)30/35/30 SFH J)30/5L K)YES L
L)TOTAL M)1140 P)YES 12

S$)12111200 T)FIRST 200M RWY 06 COVERED BY 40 MM SNOW, RWY
CONTAMINATION 100%

Zprava je vydana pro LetiSté Praha 11. prosince v 10:40 UTC. Informuje o draze
06, kterd je odklizena pouze v délce 3200 metrli a Sifce 40 metrii. OCiStény pas je
posunut vlevo od osy drahy. Prvni dvé jsou pokryty suchym snéhem a posledni tfetina

snéhem mokrym. Primérna vyska snéhové pokryvky v jednotlivych tfetinach je 10 mm,
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10 mm a 20 mm. Prvnich 200 metrt je v§ak pokryto 40 mm vrstvou snéhu. Koeficienty
tteni jsou 0.30 pro prvni, 0.35 pro druhou a 0.30 pro tfeti tfetinu drahy. Koeficienty
tfeni byly méfeny pfistrojem pro méieni tieni Surface friction. Pét metrti od levého
okraje drahy se vyskytuji kritické snéhové valy o vysce 30 cm a na té stejné stran¢ jsou
sné¢hem zakryta dradhova svétla. V 11:40 UTC bude draha znovu ¢isténa do celé své
Sitky a délky. Na pojezdovych drahach se nachazi snéhové valy vyssi jak 60 cm a jsou

od sebe vzdaleny 12 metri. Dalsi méfeni se ocekava v 12:00 UTC. [15]

Aby se zamezilo nehodam spojenych se Spatnou udrzbou letistnich ploch, je potieba
dbat na jejich pravidelné kontrole a dikladné tprave. Musi byt zajistény dostateCny
pticny sklon, ktery odveze vodu pry¢ z letiStni drdhy, nejlépe do odvodnovacich
drendzi, které se nachazi kolem drahovych systému. Podle piedpisu L14 musi byt
zajistén jednotny pfiény spad ve sméru vétru nejcastéji spojeného s destém. Pricny
sklon musi byt nejlépe:

e 1,5 % pro tiidy letist C, D, E, F, G

e 2 % pro tiidy letist A, B

Necistoty typu prach, pisek, olej, zbytky gumy a jiné necistoty musi byt odstranény
z povrchu RWY tak rychle, jak jen to je mozné, aby nebyl narusen provoz na RWY a
necistoty se neshromazd’ovali. Tomuto se odborné fika Foreign Object Derbis (FOD) —

ulomky cizich ptredméti. [6]
Hlavni oblasti, které vyzaduji zvlastni pozornost:

e RWY FOD —jedna se o jakykoliv pfedmét, ktery nesouvisi s letiStnim provozem
a mohl by nepfiznivé ovlivnit rychle se pohybujici letadlo

e Taxiway/Apron FOD — neklade se takovy diraz, jako na samotnou RWY, ale
muze nastat situace, kdy proud vzduchu z motorti miize potencialné nebezpecny
pfedmét posunout az na RWY.

o Udrzba FOD — jakékoliv natadi, které se pouzivé pii idrzbach letadel a letist —
naradi, material, malé Casti.

FOD muze zplsobit nehody, jako naptiklad poSkozeni motord, profezani

pneumatiky, zaneseni do pohyblivych casti letadla, které¢ nasledné nebudou spravné
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fungovat, nebo zranéni lidi. Proto by se méla provadét pravidelna kontrola vSech

letistnich ploch a celého arealu letisté. [16]
Byl zaveden program kontroly FOD, ktery se zamé&iuje na 4 hlavni oblasti:

e Vycvik — vSichni zaméstnanci letisté a leteckych spolecnosti musi byt
proskoleni v identifikaci a eliminaci FOD

e Inspekce — veskery personal letisté by se mél zapojit pii kontrolach

e Udrzba — zametani, sbér pomoci magnett

e Kazdé letisté¢ by mélo mit zastupce z vyboru FOD [16]

Jako konkrétni ptiklad nebezpeci nasati necistot do motor uvedu Boeing B747-8 a
RWY Letisté Praha. Letist¢ odpovida dle ICAO kodovému znaceni 4E, jeji draha 06-
24 ma vcetn€ 7,5 m Sirokych postrannich pasti 45 m. B747-8 svymi rozméry spada do
kategorie F, coz by znamenalo rozsifeni RWY. Takova Gipravna neni ale potieba, jelikoz
postranni pasy plni funkci zpevnéné plochy a brani tak nasati cizich pfedméti do motort
letadla (napt. rizné kaminky nebo okolni necistoty). TakZe u 4 motorového letounu je

potieba, aby vS§echny motory byly nad pasy RWY, coZ je v tomto piipad¢ splnéno. [17]

Jak je vidét na obrazku 6, vnéjsi motory letounu B747-8 mirn¢ presahuji hranici
odd¢lujici pasy RWY se samotnou RWY. Jedna se o pfesah motor v rdmci desitek
centimetrl. Podle dokumentii organizace Boeing Airport Compatibility Group (BACG)
neni nutné¢ provadét rozSiteni RWY do kategorie F, pokud je dostate¢né zajiSténa

bezpecnost letounu ve fazi priblizeni na pfistani. [18]
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Obrazek 6: pozice vnéjsich motoriit B747-8 viici postrannim pasiim RWY

Patrn¢ nejzndméjsi nehoda v rdmci FOD se stala 25. ¢ervence 2000, kdy havaroval
Concorde letecké spolecnosti Air France kratce po vzletu. Concorde po dosaZeni
rychlosti V1 najel na asi 40 cm dlouhou titanovou lamelu, ktera pochazela z krytu
obracece tahu na motoru letounu DC-10. Ten startoval par minut pted Concordem. Po
najeti na lamelu pneumatika explodovala a byla roztrhdna na né€kolik kust, jedna cast
zasahla 1 palivovou nadrz. Po vypoctech bylo zjisténo, ze samotny kus pneumatiky
nemohl poskodit palivovou nadrz. Ta byla vlivem tlakové viny roztrzena zevniti a

nasledoval pozar, ktery vznikl z elektroinstalace na podvozku. [19]
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1.9 Taxiways (TWY) — Pojezdové drahy

Je to pas, ktery slouzi pro spojeni RWY s plochou pro stani letadel. Navrhuji se tak,
aby umoznily organizaci provozu na letisti co nejvyhodnéji, a kladly diiraz na minimalni
Casové ztraty a zajistily bezpecné a plynulé pojizdéni letadel. Drahy se navrhuji co
nejkratsi a zaroveil musi umoznovat maximalni propustnost RWY, proto musi byt pro
kazdou RWY ziizen dostatek vjezdovych a vyjezdovych pojezdovych drah. Tam, kde
se nelze vyhnout zatoceni pojezdové drahy, mél by byt polomér zatacky dostateéné

velky, aby umoznovaly pojizdéni rychlosti fadoveé 20-30 mph. [8]

1.9.1 Siika pojezdovych drah

Piima ¢ast pojezdové dradhy nesmi mit Sitku mensi, neZ je uvedeno v nasledujici
tabulce. Ta taktéz pojednava o vzdalenosti mezi vnéjSim kolem hlavni podvozku

letounu a okrajem pojezdové drahy. [6]

OMGWS — outer main gear wheel span
. Od4,5maz | Od 6 mazdo, | Od9 m az do,
Az do, ale ne . x Y
. . do, ale ne ale ne véetné | ale ne véetné
véetné 4,5 m v
véetné 6 m 9m 15m
3 mo b
Vzdalenost 1,5m 2,25 m c 4m
4m
Sitka
pojezdovych 7,5m 10,5 m 15m 23 m
drah

Tabulka 7: $irka pojezdové drdahy a vzdalenost mezi vnéjsim kolem hlavniho podvozku a okrajem pojezdové drahy
(zdroj: L14 predpis)

a — na primych castech

b — na zakrivenych castech, jestlize je pojezdova draha urcena k pouzivani letouny
S rozvorem mensim nez 18 m

C — na zakrivenych castech, jestlize je pojezdova draha urcend k pouzivani letouny
S rozvorem veétsim nez 18 m
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1.9.2 Oblouky pojezdovych drah

Mnozstvi a velikost zmén sméru pojezdovych drah musi byt co nejmensi. Poloméry
oblouki musi odpovidat manévrovacim schopnostem a pojezdovym rychlostem

letounu, pro které je pojezdova draha urcena.

Sitka pojezdovych drah v obloucich musi byt navrZena tak, aby mezi vn&j$im kolem
hlavniho podvozku letadla a okrajem pojezdové drahy byly zachovany minimalni

vzdalenosti. [6]

I,;«z

b-minimum wheel clearance

-
Obrazek 7: oblouk pojezdové drahy (zdroj: L14 predpis)
193 Pojezdové drahy pro rychlé odboceni

Pojezdové drahy pro rychlé odboceni slouzi pro rychlé opusténi RWY letadlim,
které maji kratsi délku pfistani. Uhel napojeni rychlostni odbotky k RWY byva
V rozmezi 25°- 45°. [7]

Pojezdova drdha pro rychlé odboceni musi byt navrzena s polomérem
odbocovaciho oblouku nejméné:

e 550 m pfi kddovém znaceni 3, 4

e 275 m pti kddovém znaceni 1, 2
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Pro umoznéni vyjezdové rychlosti za podminek mokrého povrchu:

e 93 km/h pti kédovém znaceni 3, 4

e 65 km/h pii kddovém znaceni 1, 2 [6]

POIEIDOVA DRAHA

POLONER OD8OCOMALHO
ofLouK

'/’\
L 1/ 4 - - ARWY —

e UHEL KRIZOVATHY

Obrazek 8: pojezdova draha pro rychlé odbocent (zdroj: L14 predpis)

1.10  Odbavovaci plochy (Aprons)

Odbavovaci plochy slouzi pro umisténi letadel a jejich odbaveni. Musi umoznit
nastupovani nebo vystupovani cestujicich, nakladani nebo vykladani posty, zavazadel
nebo jiného zbozi. Dale k plnéni pohonnymi hmotami a k jejich odstaveni nebo
opravam, tedy pro obsluhu letadel za predpokladu, Ze nebudou narusovat okoli letecky

provoz. Pozadavky na konstrukci jsou obdobné, jako u ostatnich zpevnénych ploch:

e Co nejkratsi rolovaci cesta — blizko RWY

e Umoznit nezavislé pohyby letadel

e Dostatek stani podle kapacity a vyuziti letiSté

e C(Cestujici a naklad by mély byt efektivné nakladany a vykladany
e Prostfedky musi mit dost prostoru kolem letadel

e Omezeni hluku a vyfukovych plynt

e MozZnost rozsiteni stani

e Minimalizovat vzdalenosti pro cestujici [14]
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1.10.1 Usporadani stani letadel

® Rozvinuté stani — Jednotlivé stojanky jsou umistény podél odbavovaci budovy

kolmo anebo okolo odbavovaci budovy. [14]

Bl b e

R

FIPLFI I[P

— -

Obrazek 9: rozvinuté stani letadel, zdroj: [14]

o Systém oteviené plochy — podobné pfedchozimu typu. Kromé stani letadel
VvV pfimé navaznosti na odbavovaci plochu jsou stojanky umistény v jednom

nebo né€kolika fadach pied budovou. [14]
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Obrazek 10: systém oteviené plochy pro stani letadel, zdroj: [14]

e Prstové usporadani — typ, kdy mohou byt letadla parkovana po obou stranach

mola, a to bud’ pod ur¢itym thlem, rovnobézné anebo kolmo. [14]
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Obrazek 11: prstové usporadani stani letadel, zdroj: [14]

e Ostrovni nastupiste — Jednotlivé néstupis$té neboli satelity, jsou spojeny
s odbavovaci budovou nejc¢astéji za pomoci podzemnich tunelt. Pocet stojanek

v takovych satelitech je mezi 4-8, zalezi na velikosti daného letadla. [14]

Obrazek 12: Ostrovni ndstupisté, zdroj: [14]

1102 Typy stani letadel

Zakladni rozdé€leni, jak mohou letadla zarolovat k odbavovaci plose jsou dvé. Bud’
oto¢né, kdy letadlo pfijizdi i odjizdi za pomoci vlastnich motort. Dalsi varianta je nose-
in, kdy letadlo zajede ptidi k odbavovaci hale za pomoci vlastnich motort a po odbaveni
musi byt vytlaeno.

Dalsi rozdé€leni:

e Pridi dovnitt

e Pod thlem ptidi dovnitf

e Piidi ven
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e Pod thlem piidi ven

e Rovnobézné s odbavovaci plochou [7]

PRIDI DOVNITR POD UHLEM PRIDI DOVNITR PRIDI VEN

ODBAVOVAC| BUDOVA

POD OHLEM VEN ROVNOBEZNE

L

ODBAVOVACI BUDOVA

Q_'\

A

Obrazek 13: typy stani letadel [7]

1.11 Kapacita odbavovaci plochy

Odbavovaci plocha by méla byt uspotradéana tak, aby zdrzeni kvili jeji malé kapacité
bylo omezené na minimum. Pokud bychom odbavovaci plochu usporadali na Spicku
leteckého provozu, v provozu bézném by byla Casto nevyuzita a neefektivni. Kapacitu
odbavovaci plochy je mozné zvysit zfizenim dal$i stojanky déale od odbavovaci budovy,

na tzv. odstavnych stani.
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Teoreticky je mozné pocet potfebnych stojanek vyjadiit za pomoci tohoto vzorce:

t*xn

N=k
* 760

Kde:

e N jepocet stojanek

e Kk je soucinitel nerovnomeérnosti vyuziti stojanky; pohybuje se v rozmezi 1,3-
2,0

e t jedoba odbaveni ptipadajici na jeden pohyb letadla

e n jepocet pohybi v dopravni $picce [14]

Orientacné se rozloha odbavovaci plochy podle velikosti letisté a leteckého provozu

pohybuje v rozmezi 10 000 az 150 000 m?. [20]

Minimalni vzdalenost mezi letadlem vstupujicim na stani nebo opoustéjici stani a

jakoukoliv ptilehlou budovou, jinym letadlem nebo jinym objektem, musi byt dle

nasledujici tabulky:
Kodove Vzdalenost
pismeno [m]
A 3
B 3
C 4,5
D 7,5
E 7,5
F 7,5
G 7,5

Tabulka 8: vzddlenosti stani letadel na odbavovaci plose (zdroj: L14 predpis)
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1.12 Kapacita drahového systému

Faktory, které ovliviiuji kapacitu drahového systému, mohou byt urcené
jednoduchymi vypocty pro pocet pohybii za stanovené obdobi. Nastava zde ale znacny
problém, protoze na provoz letadel plisobi mnoho vedlejsich faktort, které vyslednou

kapacitu zkresluji. Mlze se jednat napiiklad o:

a) Pocet a uspofadani RWY

b) Rozstupy mezi letadly stanovené ATM
c) Viditelnost, obla¢nost, srazky

d) Sila a smér vétru

e) SlozZeni letadel

f) Provozni vyuzivani jednotlivych RWY
g) Typy a umisténi vyjezdi z RWY

h) Stav a vykonnost ATM

i) Hlukova a dalsi omezeni tykajici se Zivotniho prostiedi [4]

L

3

e, o

d -

Obrazek 14: typy usporadant letist [7]
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1.13 PredbéZna analyza kapacit

FAA zvetejnila né€kolik publikaci, které blize specifikovaly hodinové a rocni
kapacity letisté. V téchto publikacich se vychdzi z rizného uspofadani drdhovych
systému a zavislosti na IFR nebo VFR podminkéach. Podminky IFR existuji, kdyz je
zékladna mrakid mensi nez 300 m a/nebo viditelnost mensi nez 4,8 km. Kapacita drahy

je za podminek IFR obvykle mensi nez za podminek VFR.

Abychom pochopili nasledujici tabulku, musime si rozd¢lit letadla, podle ptirucky
FAA, do 4 trid:

e A —mala jednomotorova letadla — 6 250 kg a mén¢é
e B — mald dvoumotorova letadla — 6 250 kg a mén¢
e C —stfedn¢ velka letadla — 6 250 — 150 000 kg

e D - velka letadla — 150 000 kg a vice

Pomoci tohoto rozdéleni dokaZzeme urcit mix index MI, ktery je urcen

Z procentualniho zastoupeni letadel v tfidé C a D.
Mix index = (% letadel C) + 3*(% letadel D)

Ptikladem nam bude letisté s jednou RWY, kde procentudlni zastoupeni malych

letadel muZe byt 30 %, sttednich letadel 37 % a velkych 33 %.

Dosadime hodnoty do mix indexu — MI = 37 + 3*(33) = 136. Dle tabulky poté
zjistime, ze letiSté je schopno dosahnout kapacity 51 operaci/hod dle VFR provozu a 50

operaci/hod pti IFR provozu. Ro¢ni odhad pak bude 240 000 operaci. [8]
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Hourly capacity Annual

(operations per hour) service

Runway Mix index— volume
configuration percent (operation

Configuration diagram (C+4+3D) VFR IFR per year)
A 0-20 98 59 230,000
Single Runway — 21-50 74 57 195,000
51-%0 63 56 205,000

81-120 55 53 210,000

121-180 51 50 240,000

B 0-20 197 59 155,000
Dual Lane s e——— 21-50 145 57 275,000
Runways T =/ 31-80 121 36 260,000
81-120 105 59 285,000

121-180 o4 60 340,000

(o 0-20 197 19 370,000
Independent IFR _ — 21-%0 149 114 320,000
Parallels e S 51-80 126 i 305,000
X 81-120 111 105 315,000

121-180 103 99 370,000

D 0-20 197 62 355,000
Pamallels plus R\ 21-50 149 63 285,000
Crosswind Runway  mecwww 51-80 126 65 275,000
- 81-120 11 70 300,000

121-180 103 75 365,000

E 0-20 304 119 715,000
Four Paralicls pe——  21-50 2 114 550,000
e 51-80 242 11 515,000

e — 81-120 210 117 565,000

TR 121-180 189 120 675,000

F 0-20 150 59 270,000
Open V Runways —_— 21-30 108 57 225,000
51-80 85 56 220,000

\ 81-120 77 59 225,000

121180 73 60 265,000

G 0-20 295 59 385,000
Parallels plus —t— 21-50 210 57 305,000
Crosswind Runway " ——— 51-80 164 56 275,000
< 81-120 146 59 300,000

\ 121-180 129 60 355,000

Tabulka 9: predbéznd analyza kapacity RWY [8]
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2. LETISTNI TERMINALY

Letistni terminal slouzi primarné pro odbaveni cestujicich. M¢l by tedy zajist'ovat
check-in cestujicich, dostate¢ny pocet piepazek cestovnich i leteckych spole¢nosti,
piepazky pro nadrozmérna zavazadla a mista, kde se mize cestujici informovat. Letistni
terminal by meél v ramci komfortu zajistovat 1 vedlejsi sluzby jako restaurace a
obcerstveni, riizné obchody a dopliiky, suvenyry a dalsi sluzby v nevefejné ¢asti letiste.
Jeho funk¢ni stranka se sklada z icelného rozvrzeni prostoru, spravné organizace chodu
a z kvalitnich informac¢nich systémua. Pohyb cestujicich by mél zde byt plynuly,

organizovany, pohodIny a dostatecn¢ prehledny.
LetiStni termindly se vertikalné déli:

o Jednourovinové usporadani
o Jedno a piil urovinové usporadani
e Dvouuroviiové usporadani

o Triurovinové usporadani

Hlavni rozdil v takto rozdélenych terminalech je ve sméru nastupu a vystupu

cestujicich a podle proudéni zavazadel na letisti.

LetiSt¢ musi mit neustale prostor pro rozvoj. Pokud se nemé letis§té¢ dale kam
rozsifovat, nachézi se tzv. ,,mrtvém bod¢*, kde i ptes zvysujici se poptavku neni mozné
zvySovat nabidku. Pfi hodnoceni kapacity letiSt€ se hodnoty zaznamenavaji

v dopravnich $pickach, kdy je vytizeni nejvyssi. Spi¢kova hodina se uréuje pro:

e Pocet odbavovacich prepazek

e Pocet bezpecnostni a pasovych prepazek

e Velikost odbavovaci haly

e Délka chodniku pted ptiletovou a odletovou halou
e Velikost pfiletové haly

e Kapacita restauraci

e Kapacita obchodni ¢asti. [21]
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LetiStni termindly se stavi v zavislosti na potiebach letiS§t¢ pfi odbavovani
cestujicich. Jejich pocet je tedy zavisly na velikosti provozu daného letisté tak, aby
letadla mély dostatecny pocet stojanek a zaroven aby cestujici byli bezpecné a

komfortné odbaveni.

2.1 Faktor vytiZenosti drahového systému

Jednim z faktortu ovliviiujici leti$tni terminaly je pocet piistavajicich a odlétajicich
letadel z RWY. VytiZenost jednoduse zjistit z podilu mezi poétem pohybu letadel a
poctem vyuzivanych RWY na daném letisti. Z tohoto vypoctu zjistime ro¢ni vytizenost
kazdé drahy na letisti. Pro zjednodusSeni se pocitd, ze kazda dréha je pouzivana 365 dni

V roce a stejnym zatizenim.

Pocet odbavenych Pocet pohybu Pocet vyuzivanych
cestujicich letadel drah
Praha 16 797 006 155 530 1
Atlanta 104 258 612 889 205 5
Peking 100 983 290 614 022 3
Londyn 80 100 000 475 624 2

Tabulka 10: statistické udaje jednotlivych letist z roku 2018 [22] [23] [24] [25]

Jak je patrné, letisté v Atlanté, Pekingu a Londyné maji podobny pocet odbavenych
cestujicich, ale charakterem letl se zna¢né lidi. Dal§im aspektem by teda méla byt

povaha letu, kterou je potieba brat v potaz pii projektovani letisté.

Déle se da zjistit celkova obsaditelnost letadel. Ta byla spocitana jako podil poctu
odbavenych cestujicich ku po¢tu pohybt letadel. V potaz je bran i pocet vyuzivanych
RWY. Z tabulky 10 vyplyva, Ze na Letisti Praha a Atlanté pifevazuje pocet kratkych a
sttedné dlouhych linek, jelikoz dalkova letadla maji vyssi kapacitu. To lze pozorovat
napiiklad na letisti Heathrow a v Pekingu. Letisté Peking ma o néco niz§i obsaditelnost
nez Heathrow, pfitom vétSina letd je vnitrostatnich. To je dano velkou mistni

poptavkou.
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Primérné obsazenost Primérny pocet pohybtll na jedné draze za
letadla den
Praha 108 426
Atlanta 117 487
Peking 164 561
Londyn 168 652

Tabulka 11: obsazenost letadla a pohyb letadel na RWY, rok 2018 [22] [23] [24] [25]
Z tabulky 10 je patrné, ze kazdé letist€ ma jinak vytizeny drdhovy systém. Pokud
nebudeme brat v potaz Letisté Praha, které je nejmensi, tak nejvyssi vytizeni drahového

systému bylo zaznamenano na letiSti Heathrow a naopak nejnizsi na letisti v Atlanté.

2.2 Pocet letiStnich stojanek

Dal§im faktorem je poéet stojanek s nastupnimi mosty. Cim je uspoiadani terminald
linearni uspofadani stojanek s dominantnim ucelenym komplexem, naopak Letisté
Atlanta zvolila prstencovy koncept letiStnich termindlu, kdy disponuje malou
zastavénou plochou ale velkym poétem stojanek. Letist¢ Heathrow a Praha je

kombinace né€kolika koncepci, pievlada prstové a linearni usporadani. [21]

Pocet letadlovych stojanek
S nastupnim mostem
Praha 30
Atlanta 193
Peking 107
Londyn 133

Tabulka 12: pocet stojanek s nastupnim mostem [22] [23] [24] [25]

2.3 Vnitrostatni a mezinarodni terminaly

LetiStni termindly se daji rozdélit do dvou kategorii — mezinarodni a vnitrostatni
lety. Pii navrhovani letiSté se mize volit bud’ kategorie jednoho terminalu, ktery bude
uréen vSem, anebo postavit oddélené termindly. Specidlnim piipadem jsou letiStni

termindly, které slouzi pouze jednomu dopravci. Takové déleni se urcité podle faktord,
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jako celkovy pocet odbavenych cestujicich, celkovy pomér mezindrodni a

vnitrostatnich cestujicich a pocet transferovych cestujicich.

Pokud bychom méli letisté, které neni déleno na mezinarodni a vnitrostatni
terminaly, vznikaji jak vyhody, tak nevyhody. Za vyhody mlizeme povazovat pfesun
cestujicich, ktefi pfileti mezindrodni linkou a dale budou pokracovat vnitrostatni. Dalsi
vyhodou je piehledny systém priletd a odletii, kdy cestujici nemusi hledat ptislusny
terminal pro sviij odlet. Nevyhodou je vysoka koncentrace cestujicich v jednom misté.
Pokud mame oddélené termindly, je potfeba zajistit transfer cestujicich mezi terminaly.

Tim se zvySuji ndklady pfi vystavbé letiste.

Existuji také pifipady, kdy je nezbytna separace. Takovy systém je uplatiiovan ve
statech, které spadaji do schengenského prostoru, kdy by mély byt zvlast’ terminaly pro
cestujici, ktefi leti v rdmci schengenského prostoru a pro cestujici, ktefi cestuji mimo

schengensky prostor. Tak je tomu napiiklad na prazském letisti.

Vnitrostatni cestujici | Mezindrodni cestujici
Praha 31 426 16 765 580
Atlanta 92 896 242 12 311 858
Peking 77 692 591 23 290 699
Londyn 4 800 000 75 300 000

Tabulka 13: pocet vnitrostatnich a mezindrodnich cestujicich z roku 2018 [22] [23] [24] [25]

Tabulka poukazuje na pocet vnitrostatnich a mezinarodnich cestujicich. Jde vidét,
ze z Letist¢ Praha a Heathrow nejvice cestuji mezinarodni cestujici, naopak na
Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport a letiSti v Pekingu nejvice cestuje

vnitrostatnich cestujicich.

Typickou vlastnosti velkych letiSt’ je separace terminald pro jednoho konkrétniho
dopravce. V takovém ptipadé ma dopravce na letisti svou zakladnu nebo velky pocet
provozovanych linek. Napiiklad na letiSti Heathrow ma takové postaveni domadci

spole¢nost British Airways, v Atlanté je tomu tak u Delta Airlines. [21]
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3. EKONOMICKY VYZNAM LETIST (NA ROZVOJ
REGIONU)

Letisté jsou stale vice brana jako podniky se znaénym ekonomickym dopadem na

okolni regiony. Poskytuji nezbytnou infrastrukturu na podporu hospodaiského,

regionalniho, a i socialniho rozvoje a jsou schopné navratit investice svym akcionaiim,

dal$im zainteresovanym stranam a spole¢nostem. LetiSté se v ramci svéta jiZz nebere jen

jako subjekt poskytujici sluzby ostatnim subjektiim, ale stdva se z n¢j hybna sila pro

hospodarsky a socidlni rist. V ramci Evropy leteckd doprava zaméstnava 13,5 mil.

obcCanli a vydélava 991 miliard USD. To je 3,6 % vSech zaméstnanci a 4,4 % HDP

v zemich Evropské unie v roce 2018. Piimo v letectvi bylo v roce 2018 zaméstnano

zhruba 2,7 mil. lidi, ktefi byli rozd€leni:

553 000 (21 %) bylo zaméstnano leteckymi spole¢nostmi jako letova posadka,
odbavovaci personal, posadka udrzby nebo vedouci

230 000 (9 %) mélo praci u provozovatell letist’ jako je sprava letisté, udrzba
a bezpecnost

1,7 mil. (53 %) pracovalo na letiStich v maloobchodnich prodejnach,
restauracich a hotelech

395 000 (15 %) bylo zaméstnano ve vyrobé civilnich letadel, véetné systémil,
soucastek, draku letadel a motoru

69 000 (3 %) pracovalo pro poskytovatele letovych naviga¢nich sluzeb [26]
[27]

V roce 2018 veskery pocet zahrani¢nich turisti, kteti pfiletéli do Evropy pomohli

V obsazeni pracovnich pozic u 5,6 mil. lidi a pfispéli k HDP ve vysi 324 miliard USD.

[26]

Ekonomické dopady mtizeme rozdélit do 4 kategorii:
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3.1 Primé ekonomické dopady

Jedna se o pfimé Cinnosti na letiStich, spojenou s provozem a fizenim ¢innosti na
letisti, véetné podnikli nachazejici se v blizkosti letisté a které maji uzkou vazbu na jeho

chod. Cinnosti a sluzby, které se poji s pfimym ekonomickym dopadem:

e Sluzby letecké dopravy

e Pozemni manipulace

e Podpora letist

e Obcerstveni na letisti

e Letecka bezpecnost

e Maloobchodni a statni sluzby
o Udrzba

e Pozemni doprava [28] [27]

3.2 Neprimé ekonomické dopady

Za nepiimé ekonomické dopady mizeme povazovat sluzby, které jsou letistém a
jeho chodem ovlivnény a diky letisti maji moznost provozovat své c¢innosti —
zaméstnanost podporujici ¢innosti na letiSti v rdmci dodavatelskych fetézcii. Mize se
jednat o spolecnosti, které zajistuji maloobchodni fetézce na letiStich, spole¢nosti
zasobujici letist¢ pohonnymi hmotami, riizné pravni spolecnosti, taktéz kancelare
leteckych uradt apod. Tyto dopady hodn¢ zavisi na regionu, ve kterém se letisté nachazi

a na jeho ekonomickou silu. [27]

3.3 Indukované ekonomické dopady

Jedné se o pracovni mista vytvotfena v disledku vydaji rezidentl z pfijmu, které
obdrzi z turistické aktivity, napf. rozvoj maloobchodi. Jsou taktéz ovlivnény riznymi
faktory, jako napf. Groveil pfijmil osob pfimo a nepiimo zaméstnanych v letectvi, nebo

nutnost potieby domaciho zbozi (¢im vyssi je poptavka, tim vyssi je nabidka). [27]
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3.4 Katalytické dopady

Jsou takové dopady, ve kterych hraje leteckd doprava roli katalyzatoru, tedy
stimulatoru dalstho vyvoje, rastu ostatnich sektort. Letectvi v okoli snizuje
nezameéstnanost a ma za nésledek ekonomicky rozvoj narodniho hospodafstvi. Tyto

faktory mtizeme pozorovat na nasledujicich odvétvi:

e Obhchod
e Investice

e Cestovni ruch [28]

Zaméstnanost [mil.] Ekonomické
" | benefity [mld. USD]
Piimé dopady 10,2 704.,4
Neptimé dopady 10,8 637,8
Indukované dopady 7,8 4540
Katalytické dopady 36,7 896,9
Celkem 65,5 2,7 bilionu USD

Tabulka 14: celkovy vliv letectvi na zaméstnanost a HDP v roce 2016 [29]

3.5 Situace v CR

V roce 2014 bylo v Ceské republice zaméstnano pfiblizng 4 974 300 lidi. V roce
2018 to bylo jiz 5 293 800 lidi, je to nartst o 6,42 %.

Z tohoto poctu lidi tvofila doprava v roce 2014 295 900 lidi (5,95 %), v roce 2018
jiz 328 000 (6,2 %) lidi, coZ je nartst o 10,9 %.

Z toho letectvi zastavalo v roce 2014 2 307 1lidi a v roce 2018 2 633 1lidi, narast

zaméstnancu v tomto obdobi byl 14,1 %.

Letectvi se né¢jak zadsadn€ neméni v jednotlivych rocich. Kdybychom si ur€ili podil
zaméstnanych lidi v letectvi ku podili lidi zamé&stnanych celkové, tak v roce 2018 tvofi

tato ¢ast zaméstnanci pouze 0,01 %. [30] [31] [32]

Dle [33] Tvofi nejvétsi ¢ast zaméstnanci v letecké dopravé umisténa ve Ctyfech

nejvyznamnéjsich sektorech, a to:

e Vyrobci letadlovych ¢asti a komponenti do letadel
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o Letiste
e Letecké spolec¢nosti

e Poskytovatelé leteckych sluzeb

Pomér zaméstnancl naptic¢ obory se v letectvi nijak nezménil.

Co se tyée HDP v CR, dle [33] v letech 20142018 vzrostl piiblizné z 4,6 biliont
K¢ na piiblizné 5,3 bilionti K¢, jde o nérlst o 14 % béhem 4 let. V sektoru letectvi, opét

ve stejném rozmezi, obrat vzrostl z 44,9 miliard K¢ na 62,9 miliard K¢, nartst o 29 %.

V ramci sledovaného obdobi se na celkovém obratu podilely vyraznym podilem
¢tyti skupiny leteckych podniku:

e Letecké spolecnosti — 35 %

e Poskytovatelé leteckych sluzeb — 21 %

e Vyrobci letadlovych ¢asti a komponenti — 19 %

o LetisSte—12%
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Graf 2: vwvoj celkového obratu v letecké dopravé (VLEVO) a HDP v CR (VPRAVO) [33]

3.6 Cestovni ruch

Leteckd doprava je povazovdna za hnaci motor cestovniho ruchu, ktery je
ukazatelem hospodaiského ristu, a to hlavné ve statech, které se nachazi
v ekonomickém ristu. Leteckd doprava diky svym vlastnostem zvySuje zijem O
cestovani a dopravu a ve findlnim disledku vytvaii nové pracovni ptileZitosti. Je tedy

patrné, Ze letecka doprava uzce souvisi s rozvojem cestovniho ruchu CR. Zahrani¢ni
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turisté utrati praimérné pii navitéveé Ceské republiky pies 141 mld. K&, leteckd doprava
se na této ¢astce podili zhruba 6,6 mld. K¢. Dle grafu je patrné, ze leteckou dopravu
vyuzivé asi jenom 5 % turisti, ktefi cestuji do CR.

Cestovni ruch se vyznacuje n€kolik ekonomickymi pfinosy, napf.:

e Ovliviiovani platebni bilance statu

e Tvorba ptijmu vefejného rozpocétu

e Tvorba HDP

e Tvorba novych pracovnich ptilezitosti

e Podpora investi¢nich aktivit

e Rozvoj na urovni malého a stfedniho podnikani

e Rozvoj mezinarodni spoluprace [34]

» Silniéni doprava « Zelezniéni doprava = Letecka doprava

3%

Graf 3: typ dopravy vyuzivany turisty pii navstévé CR [33]

3.7 Podnikatelsky sektor

Letecka doprava se vyznacuje hlavné svou rychlosti ptepravy a vzdalenosti, na
kterou dokéaze ptepravit cestujici a zbozi. Diky tomu dokéze, témét kazdé letiste,
kumulovat ve svém okoli podnikatelské aktivity a dale je rozvijet. LetiSté 1ze oznacit
jako ekonomické akceleratory, je taktéz povazovano za magnety na budovani novych
podnika. Praveé diky rychlosti umoznuje firmadm rychly pfistup k dodavatelim a
zakaznikiim, coZ pro znacny pocet firem znamena zefektivnéni jejich aktivit. LetiSté se

tedy podili na zakladani novych firem a na rozSifovani téch stavajicich — hotely,
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kancelarské komplexy, parkovisté, nakupni centra, ale také logistické a priimyslové
parky.

Obecné se udava, ze zhruba kazdy milion odbavenych cestujicich na letisti za rok
na sebe vaze ptiblizn¢ 3 000 dobie placenych dlouhodobych pracovnich mist. Tato
nezanedbatelnd zameéstnanost navic souvisi i s vystavbou a modernizaci letist’
samotnych. Tyto 3 000 pracovnich mist je impulzem pro dalsi ekonomicky rozvoj
celého leteckého méstecka a méstské aglomerace (finanéni sluzby, sluzby

marketingovych kancelafi, projektanti a dodavateld apod) [35]

Naptiklad Letist¢ Praha ma ve svém okoli hned 5 logistickych parkti. Nelze z urcit
presné, kolik je v jednotlivych parcich zaméstnanct, s jistotou ale fict, ze se jedna o
desitky spole¢nosti, které zamé&stnavaji stovky az tisice zaméstnanctll. Z toho jednoduse
usoudit, Ze letiSt¢ ma velky vyznam na okolni regiony v rdmci zaméstnanosti a zvySeni

HDP statu.
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Obrazek 15: logistické a vyrobni parky v okoli Letiste Praha, zdroj: vlastni
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3.8 Rozvoj regionu

Existence letiSté¢ zvySuje konkurenceschopnost regionu, a tim zvySuje zajem

potencialnich investord. Ti se rozhoduji na zakladé jednoduchych pravidel:

e Naklady
e Dopravni dostupnost

e Prostfedi a souvisejici aktivity

Nejvice se investofi zajimaji pravé o naklady. Jedna se naptiklad o mésicni platby za
pronajem budov, vyse investic do rekonstrukei apod.
Dalsim je dopravni dostupnost. Do té je v tomto piipad¢ zahrnuta jak méstskéd hromadna

doprava, tak 1 existence cestovniho ruchu v daném regionu. Budova by méla byt dobie

umisténa jak pro zaméstnance, tak i pro zakazniky a dodavatele.

Pod pojmem prostiedi a souvisejici aktivity Ize oznacit frekventovanost lidi, kulturnost,

bezpecnost okoli a parkovani a stravovani. [33]
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4. LETADLA

Prvné bylo letadlo, poté az letisté. Letadla jsou z naseho pohledu dualezitym

faktorem ovlivitujici vykon letist. Jejich vlastnosti maji ve findlnim disledku vliv na

ziskovost letist’ a jejich zdravé fungovani. Samotné letisSt€¢ musi byt pfizplisobeno

jednotlivym typum letadel, aby zde byla schopna bezpe¢né piistat a bezpeéné vzlétnout.

Pokud na urcité lince 1éta letadlo, které nema parametry shledavajici se s bezpe¢nym

pfistdnim, nemiize byt tato linka s timto typem letounu provozovéni na tomto letisti a

tim padem se mohou napiiklad zisky letisté snizit.

Nekteré z faktort byly jiz uvedené v predchozich kapitolach, zde uvedu pouze

vycet téch dulezitych fyzikalnich vlastnosti letadel, které ovliviiuji konstrukei letisté:

Maximalni vzletova hmotnost

Rozpéti kiidel

Délka letadla

Vyska svislé ocasni plochy

Rozvor kol

Sitka podvozku

Ptima viditelnost/ zoéna bez piekazek v predni Casti letadla

Dé¢lka letadla mezi sttedem hlavniho podvozku a ¢elem letadla

Letadla se d¢li dle typu motorti na:

Letadla s pistovym motorem — existuji v nékolika zakladnich verzich, jako
hvézdicové, rotacni, radové

Turbovrtulova letadla — jednd se vesmes o proudovy motor, jehoZ pohon se
pouziva k pohonu vrtule a jen 10 % vykonu se podili pfimo na pohonu letadla
Proudova letadla — funguje na principu Newtonova zakona o akci a reakci.
Spaliny vychézejici z motoru plisobi silou opacnou na motor a tim jej Zenou

vpred
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Dale se letadla mohou dé¢lit dle typu letu. Nékteré letadla jsou uréeny pouze pro
1étani kratkych trati, tzv. regiondlni lety, ale poté tu mohou byt i letadla, které jsou

nasazeny na dlouhé traté a 1étaji dlouhé vzdalenosti.

e Regiondlni traté (do 1 000 km) — Bombardier Dash 8, Embraer 170
e Stiredni traté (1 000 — 3 000 km) — Boeing 737
e Dlouhé traté (nad 3 000 km) — Boeing 767, A380

Jak jiz bylo uvedeno, prvné bylo letadlo, poté az nasledovalo letisté. Prvni oficidlni
let probéhl 17. prosince 1903, kdy bratii Wrightové sestrojili letadlo nesouci nazev
Wright Flyer, ktery vzlétl z obycejné rovné louky. Letadla od té doby urazila velkou
dalku a zdokonalovala se obrovskou rychlosti az do dnesnich dnti. Piikladem muze byt
fakt, ze od doby, kdy bratii Wrightové svym letadlem poprvé vzlétli do nebes az po

prvni pfistani na mésici uplynulo necelych 66 let.

Prvni letadla neméla prakticky zddné pozadavky na povrch ani rozméry drihy,
stacila pouze rovna louka, na které se nedrzela voda. Naptiklad Blériot X1, z roku 1909,
ktery vazil 230 kg dokazal vzlétnou z pouhych 30-60 m a Junkers Ju 52 z roku 1930,
ktery vazil 6 510 kg, vzlétal z drahy o délce 400 m. Postupem ¢asu se charakteristiky
letadel ménily co do rozmért, tak hmotnosti, kapacity, typi, po¢ti pohonnych jednotek
a dalsi.

V ptiloze €.3 se nachazi tabulka s technickymi charakteristikami vybranych letadel

od roku 1955 az do soucasnosti, ktera je soucasti této kapitoly pojednavajici o letadlech.

Zaroven se zde nachazi ptiloha €.6 az €.8, kde jsou zobrazeny grafy, které
porovnavaji vybrané technické vlastnosti praveé vybranych letadel. Grafy jsou rozdéleny
podle délky letti jednotlivych letadel. Jsou rozdéleny na: regionalni lety, lety na stfedné

dlouhou vzdalenost a lety na dlouhou vzdalenost.
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4.1 Celkovy proces odbaveni letadel

Letadlo vydélava, jen pokud je ve vzduchu, to je znamy fakt. Proto se snazime ¢im
dal vice zkratit a zefektivnit, Cas, ktery letadlo vyzaduje pro manipulaci s nim na zemi.
Tento fakt je i vsamotném zajmu letist, protoze ¢im déle letadlo operuje na
odbavovacich plochéach, tim vice zkracuje cas pro odbaveni ostatnich letadel a letisté

nemuze ptijmout dalsi letadla a nemuze tedy generovat vétsi zisk.

Zpusobu, jak letadlo efektivné odbavit, je mnoho. Zavisi na vice faktorech, jako
napft. typ letadla, vybaveni letisté, druh linky apod. Nejcastéji si zptsob odbaveni letadel
urc¢i samotny vyrobce, ktery je uveden v ptrirucce daného typu letadla. Jako ptiklad

uvadim zptsob odbaveni letadla Boeing B737-8.

NOTE

Obrazek 16: odbaveni B737-8 [94]

Odbavovaci proces mé nékolik fazi, které maji vytyceny ¢as vykonavani a je tedy
nutné, aby se ¢asovy plan co nejvice dodrzel. Odbavovaci ukony jsou na sebe navazany,

takze pfi problému jednoho tkonu se zacne zpozdéni prendSet na dalSi procesy
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odbavovani a celkové se zvySuje Cas potiebny pro bezpe¢né odbaveni a odletu letadla.

Jako ptiklad uvadim opét model Boeing B737-8.

Obrazek 17: cas itkonii pri odbaveni B737-8 [94]
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5. LETECKE PALIVO

V dnesni dobé¢ jsou nejvice pouzivana paliva na svété letecky petrolej a letecky benzin.

5.1 Letecky petrolej

Letecky petrolej je nejrozsitenéjsi letecké palivo, pouzivané proudovymi motory.
Do urcité miry je podobny lehké motorové nafté pro arktické klima, jeho kvalitativni
parametry ale musi odpovidat jinym provoznim podminkédm. Nejvice pouzivany typ na
svété je Jet A-1, ktery mrzne piti -47 °C, ptipadné Jet B (s vyssi odolnosti nizkym

teplotam). Je vhodny pro dlouhé mezinarodni lety a lety za polarni kruh béhem zimy.

Letecky petrolej podléhd piisnym kontrolam kvality, protoze nelze pfipustit

technickou zavadu letadla zpisobenou $patnou kvalitou paliva. [36]

5.2 Letecky benzin

Letecky benzin ma zkratku AVGAS, ktera vychazi ze spojeni anglickych slov
aviation gasoline. Je pouzivan pro zazehové pistové motory pievazné pro malé typy
letadel a pro vrtulniky. Letecké benziny maji oproti automobilovym niz$i tékavost.
Ptisné&jsi jsou také poZadavky na jeho Cistotu. Bezolovnaté typy benzinu se pouzivaji
spiSe pro mensi a vykonové slabsi letadla. Olovnaté typy se pouZivaji pro moderni
letecké motory, pfedev§im u malych vrtulovych letadel. Letecky benzin mé bod

krystalizace okolo -57 °C.

V minulosti se pouZivaly paliva s obsahem olova az na Grovni 2,11 g/kg. V dnesni
dobé se pouzivaji environmentalné piijatelnéjsi typy benzinu, nesouci oznaceni 100 LL

s obsahem olova max 0,75 g/kg benzinu. [36]
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Aircraft Maximum fuel tank Maximum fuel tank
capacity (standard) capacity (long-range
n version)
L]

Turboprop

ATR 42 5.625

ATR 72 6,173

Dash 8-Q400 6.616

Jet

BAe 146 11,728 12,901

Embraer 170/190 11,525 16,013

B 737-300 20,105 23.170

A 320-200 24210 30,190

B 73TNG 600-900ER 26.020

A 300-600 R 68,150 73.000

B 767-200/-200ER 63.000 91.400

DC 10-30 138,294 153434

A 340-200 155,040

B 787-8/-9 126,210 138,700

A 330-800/ 1000 129,000 156,000

A 330200 139,090

B 747-100B 183.380

B 777-200LR 202.270

A 340-500HGW 222,000

B 747-400/400 ER 216,840 241,140

B 747-81 243,120

A 380-800 323,546 352,000

Tabulka 15: kapacita nadrzi u vybranych letounii [20]

Dollars per Gallon
5

1980 1985 1390 15995 2000 2005 2010 2015 2020

— U.5. Kerosene-Type Jet Fuel Wholesale/Resale Price by Refiners

Graf 4: vyvoj ceny leteckého paliva v rozmezi 1970-2020+ (76)
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5.3 Doprava a skladovani paliva
Letecké palivo je dopravovano do zasobnikl nebo k terminaliim vice zptsoby:

e Potrubim pfimo z rafinérie
e Tankerem nebo nékladni lodi
e Zelezni¢ni dopravou za pomoci cisternovych vagoni

e Nakladnimi kontejnery [20]

Nektera letisté pouzivaji vice nez jeden zplisob dopravy paliva z divodu poruchy
hlavniho pfepravniho systému nebo z divodu udrzby. Pfeprava paliva pomoci potrubi
je typicka pro velké letisté nebo pokud je situovano blizko rafinérie. Potrubni systém
vyuziva naptiklad letisté¢ Heathrow, Gatwick, Stansted a letist¢ Viden. Dalsi zplisob
pfepravy je pomoci tankerii nebo nakladni lodi, pokud je letisté situovano blizko velké

feky nebo na pobiezi. Takovy systém vyuziva napt. Frankfurt, Hong Kong a Shannon.

V ptipadé¢ Zelezni¢ni dopravy nemusi byt letiSté¢ napojeno na vetejnou zelezni¢ni
trat’. V mnoha ptipadech ma letisté pouze Zelezni¢ni vlecku, jak je tomu naptiklad u
letist¢ v Praze a Bratislavé. V pfipad¢ prazského letiSté, vlecka obsahujici 14-28
cisternovych vagonii je schopna dorucit 0,9-1,5 milion litri pohonnych hmot.
Skladisté paliva na letiSti Praha ma Sest skladovacich nadrzi a celkovy objem 4,8
milionu litr. Letisté planuje rozsiteni skladovani pohonnych hmot pro potteby budouci

dalkové dopravy.

Doprava pohonnych hmot pomoci cisteren je typickd a vyhodné&j$i pro mensi
letisté. Skladovaci kapacity paliva na letiSti by mély byt stanoveny v zavislosti na
spolehlivosti dodavek paliva a na zménach v poptavce. Mnozstvi paliva vétSinou

odpovida zasobé¢, v zavislosti na potieb¢, mezi 3-7 dny.

Podle IATA Airport Development Reference Manual by mély byt skladisté
pohonnych hmot umistény v aredlu letiSt¢ a ne mén¢, nez 100 m od nejblizsi vefejné
komunikace, pokud je to mozné. V opacném piipadé musi byt v arealu instalovana
cihlova nebo zelezobetonova zed do vysky az 1,8 m. Sklad paliva dale nesmi ruSit

radary (odrazy). Vyhodnégjsi je umisténi ve vzdalenych castech, daleko od terminalt a

vefejnych prostor.
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Skladovani paliva vytvaii potencialni nebezpeci, protoze uniky mohou ovlivnit jak
kvalitu podzemnich a povrchovych vod, tak ptdni prosttedi. Tomuto se da predchazet

dostate¢nou kvalitou pouzitych technologii a konstrukénimi opatienimi. [20] [14]

5.3.1 Distribuce paliva

Distribuci paliva na letiStich do letadel 1ze provadét v zdsadé dvéma zplsoby.
Jednim z nich je distribuce do letadel tankerem, druhym distribuce zabudovanymi
systémy (hydranty) ptfimo do letadel. Oba systémy maji své vyhody i nevyhody. V
soucasné dobé vétsina velkych mezinarodnich letist’ upfednostiuje distribuci pomoci
hydrantového systému. Hydrantovy systém by mél byt navrzen jako uzaviena smycka

pod odbavovaci plochou nebo kolem terminalu. [20]

| T
BRI - S ;
Obrazek 18: hydrantovy systém plnéni paliva [20]

V ptipadé€ cisternové dopravy, cisterny a tzv. dispenzéry musi mit parkovaci misto.
Z pohledu provozovatele je nejvyhodnéjsi parkovat cisterny co nejblize odbavovacim
plocham, aby byla zvySena jejich efektivita a snizily se naklady. Pokud je parkovisté
dale od odbavovacich ploch, cisterny navysuji provoz na letisti a tim vznikaji dalsi

problémy, jako tfeba v ptipadé nehody a uniku paliva, ptipadné vzniku pozéru.
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Dalsi moznosti je takzvany ,.free ramp concept™. Tankovani je ptimo z vydejnich
mist zabudovanych do letistni odbavovaci plochy, ty jsou v jedné rovin¢ s tGrovni
odbavovaci plochy, pokud se zrovna nepouzivaji. Takovy systém vyuziva napiiklad

Dubai International Airport nebo Beijing Capital International Airport.

Prestoze letisté ma k dispozici hydrantovy systém, je vzdy nutné mit k dispozici
nékolik zaloznich cisteren v ptipadé poruchy nebo udrzby tohoto systému, aby byla
stale zabezpeéena doprava pohonnych hmot do letadla stojici na odbavovaci plose nebo

v hangaru. Cisterny taktéz slouzi pro od¢erpani paliva z letadla. [20] [14]

Vyhody hydrantového systému:

e VyS8i pozarni a ekologicka bezpecnost

Nizs§i pozadavky na potiebnou plochu tankovani
e Mensi potieba pracovnikt
e Rychlejsi tankovani letadla

e SniZeni dopravy na letisti

Nevyhody:

e VySS§i pocate¢ni investice

e Mala flexibilita

e Vysoka cena pfi poruse a nasledné oprave

e Potieba nékolika cisteren [20]

5.4 Ekologie

I maly Unik nebo rozliti paliva béhem tankovani miize mit stejné vazné nasledky
jako vétsi tnik paliva po poruSe zafizeni. Unik paliva je vétSinou zpusoben Spatnym

stavem pouzivaného plniciho zafizeni.
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Unik paliva mize vzniknout:

e Pii pfepravé nebo pii skladovani
e Z potrubi pii nehod¢
e Pii dopliovéni paliva

e V hangarech pfi udrzbach letadel [20]

P#i uniku paliva na odbavovaci ploSe se palivo nejcastéji dostane do retenénich
nadrzi, kde se zadrzi. V takovém piipadé musi byt letist€¢ vybaveno separatorem

ropnych produktt, ktery dokaze vyfiltrovat palivo od ostatnich neskodnych latek. [20]

5.5 Pozarni ochrana

Letecky benzin je zafazen mezi hotflaviny tfidy I (nejvy$si hodnoceni) a letecky
petrolej do hoflavin tfidy II. Ke vzniceni paliv miize dojit nejen pii kontaktu s ohném
nebo s materidly o vysoké teploté, ale také ze statické elektfiny. Proto musi byt pii

plnéni paliva vSechny ¢asti palivového systému utésnény a uzemnény.

Pokud chceme neprodlené pterusit plnéni letadla, existuji k tomu 3 zptisoby. Zaprvé
ventilem typu ,,Dead Man®“, nebo pomoci hydrantového ventilu umisténého v
urovni odbavovaci plochy, nebo za pomoci tlacitka nouzového vypnuti paliva —

Emergency Fuel Shutoff System (EFSO) [20]

5.6 Systém LetiSté Praha

Systém pro zasobovani a dopravu pohonnych hmot na LetiSti Praha se sklada ze 3
casti — stacisté s zelezni¢ni vleCkou v KnéZevsi, centralni sklad a depo autocisteren,

které jsou situovany piimo na letisti. VSechny tyto ¢asti jsou propojené potrubim.

V minulosti se na Letisti Praha plnilo palivo pomoci hydrantového systému, ale
v 70. letech se zjistilo rozsédhlé zamoteni spodnich vod z divodu velkého prosakovani
nadrzi a systému a prokazala se nevhodnost vnitini hermetizace betonovych nadrzi.
Byly provedeny opravy, ale nakonec v 80. letech byl hydrantovy systém zrusen. Jednak
kvili Spatnému stavu systému a také proto, Ze na letiSti byl zaveden tzv. NOSE-IN

systém stani letadel.
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Aktualné je na letisti feSeno plnéni letadel pomoci cisteren, které nepatii letisti, ale
jedna se o Into-plane spole¢nosti. Dohromady se jednd o 21 cisternovych automobilti.

Informace mi byly poskytnuty samotnym letistém Praha. [37]

Rok | Mnozstvi paliva [l]
2005 377 149 483
2006 398 235 059
2007 402 723 842
2008 412 383 230
2009 390 108 219
2010 374 884 657
2011 382 122 916
2012 334 775 370
2013 320 227 420
2014 326 593 642
2015 349 778 913
2016 391 099 787
2017 447 310 282
2018 501 354 291
2019 515 449 464
2020 134 734 226

Tabulka 16: Mnozstvi spotrebovaného paliva na Letisti Praha 2005-2020, pri 15 °C [37]

5.7 Posouzeni vhodnost zavedeni hydrantového systému plnéni

paliva na Letisté Praha

V roce 2017, na zakladé exkurzi, provedla studentka CVUT Bc. Markéta Kafkova
vyzkum, zdali je vhodné opétovné budovat na LetiSti Praha hydrantovy systém plnéni

paliva. Rozhodovala se na zaklad¢ 4 hypotéz, ja jsem vybral pouze 3:

e Hypotéza 1 —na letiSt€ s ro¢nim pritokem leteckého petroleje vyssim, nez 500
mil. litri je vhodné implementovat hydrantovy rozvodny systém

e Hypotéza 2 — zavedeni hydrantového rozvodného systému zvysi Groven
provozni bezpecnosti letiste

e Hypotéza 3 — zavedeni hydrantového rozvodného systému zkrati dobu priletu
letadla [38].
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5.7.1 Velikost letisté

Jeji prace uvadi, ze rozhodujicim indikatorem pro volbu plnéni paliva pomoci
hydrantového systému nebo cisternami je poc¢et pohybt letadel na letiSti. TaktéZ na
problematiku nahlizet z hlediska skladby letadel odbavovanych na letisti a jejich letové
trasy, protoze pokud leti letadlo delsi trasu, potfebuje natankovat vétsi mnozstvi paliva.
Z toho vypliva, ze pro zavedeni hydrantového systému je rozhodujicim faktorem

dostate¢ny objem prutoku paliva.

Vysledky dotaznikového Setfeni

2 é x % B g 5 = T x o £ 2 o @ § _g
2132 | 82z |282 |25 |23 58
£ '&5 o g = a @ o 2 © g & d f :
mvmt [ RE | FUImiL] FpRI I

A 2012 153 295 76 648 425 5545 ano
B 2016 86 047 43 024 184 4271 ne
Cc 2016 108 200 54 100 285 5259 ne
D 2016 99 337 49 669 456 9182 ano
E 2016 75038 37 519 161 4 291 ne
F 2016 397 799 198 900 2000 10 055 ano
G 2016 45456 22728 174 7 660 ano
H 2016 41079 20 540 50 2455 ne
| 2016 192 944 96 472 444 4 602 ano
J 2016 67 746 33873 142 4205 ne
K 2016 160 904 80 452 358 4 448 ne
L 2011 50 329 25 165 230 9140 ano
M 2016 85 169 42 585 95 2235 ne
N 2016 378 150 189 075 1453 7 684 ano
(o] 2016 28 464 14 232 50 3527 ne
P 2016 414 234 207 117 3338 16 115 ano
Q 2016 166 842 83 421 1022 12 251 ano
R 2013 387 983 193 992 2433 12542 ano
S 2016 237 618 118 809 550 4629 ano
T 2016 93 468 46 734 298 6 384 ano
u 2012 424 566 212283 3290 15498 ano
\' 2016 51829 25915 17 4514 ne
w 2012 424 566 212 283 3290 15498 ano

Tabulka 17: vybrana letisté a jejich viastnosti ve véci paliva [38]

Prizkum ukazal Ze z 23 letiSt’, primarné evropskych, probiha na 13 letistich plnéni
pohonnych hmot pomoci hydrantového systému. 10 z téchto letist’ mélo ro¢ni pritok
paliva vyssi, nez 425 mil. litra leteckého petroleje, coz je o 75 mil. litrd paliva méné,

nez bylo uvadéno v hypotéze. Z tabulky 14 je ziejmé, Ze Letisté Praha v letech 2018-
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2019 dosahovalo poctu vice nez 500 mil. litrt vydaného paliva, ¢imz se fadi do skupiny

letist’, které by mély mit zavedeny hydrantovy systém [38].

Prvni hypotéza byla potvrzena.

57.2 Uroveii bezpe&nosti

Doprava a plnéni paliva pomoci hydrantového systému je vice bezpecna, nez
doprava a plnéni paliva pomoci cisternovych automobili. Pti pohybu cisteren po letisti

a po odbavovacich plochach vznika vysoké bezpe¢nostni riziko nehody.

Data byla ziskana ve spolupraci s organizaéni jednotkou Rizeni kvality, safety a
procest Letisté Praha, a.s. Z jejich archivli bylo vybrano celkem 18 nehod, které souvisi
s ¢innosti plnéni letadel palivem. Ty byly rozdélené na nehody, které se staly pfi stani

letadel a ty, které vznikly pti pohybu po odbavovaci plose.

Vliv velikosti Vysoké riziko
Pravdépodobna

Udalost plniciho vozidla pozaru

pficina
na udalost a ropné havarie

Kolize ACLPH Lidsky faktor
a pasového nakladace
Poskozeni mobilniho Lidsky faktor Ano Ne
zdroje 400 Hz
Kolize ACLPH a tahace Lidsky faktor Ano Ano
Kolize voziku a ACLPH Lidsky faktor / Ne Ano
technicka zavada

Kontakt voziku Lidsky faktor Ano Ano
a ACLPH
Kolize nastupnich Lidsky faktor Ne Ano
schodil a ACLPH
Kolize MMP a plnicich Lidsky faktor Ano Ano
schodi
Kolize MMP a ACLPH Lidsky faktor Ano Ano
Kolize pasového Lidsky faktor Ano Ano
nakladace a ACLPH
Pfesah ACLPH Lidsky faktor Ano Ano
do pojezdové drahy

| Kolize dvou MMP Lidsky faktor Ano Ano
Poskozeni plniciho Lidsky faktor Ne Ano
hrdla

Tabulka 18: nehody plnicich vozii, které se staly na stani letadel [38]
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Kontakt MMP s ACLPH pfi couvani Lidsky faktor Ano
Kontakt MMP s ACLPH pfri mijeni Lidsky faktor Ano
Sblizeni konce kfidla a ACLPH pfri pretahu | Lidsky faktor Ano
Naruseni stani letadla autocisternou Lidsky faktor Ano
Nahlé zastaveni plniciho vozidla Technicka zavada Ano
Kontakt ACLPH s nastupnim mostem Lidsky faktor Ano

Tabulka 19: nehody plnicich vozii, které se staly na odbavovacich plochdch [38]

Na zékladé této analyzy bylo doporuceno zavedeni hydrantového systému plnéni

paliva v disledku nehod, které se staly a tim zvySeni bezpe¢nosti na letisti.

Tato zména bude mit vliv na handlingové spolecnosti, protoze se zveétsi manipulacni
prostor pro prostfedky technického odbaveni na odbavovaci plose letisté. Zaroven se
snizi riziko kolize cisternovych automobilll s letadly a jinymi prostiedky, které se

pohybuji po letisti. Tim by doslo celkové i ke snizeni provozu na letisti. [38]

Druha hypotéza byla potvrzena.

5.7.3 Doba priletu letadla

Pro co nejvyssi efektivnost letadla je potfeba co nejvice zkracovat nedilezity cas,
ktery vznika pfi manipulaci s letadly. Béhem technického odbaveni se tedy dba nejen
na bezpecnost, ale také na zkracovani casu pii odbavovani. Pii odbavovani se postupuje
dle daného harmonogramu, ktery se méni v zavislosti na urcitych faktorech. Kritickym
faktorem je plnéni paliva. Zde je dano, ze ¢im rychleji je palivo z cisteren natankovano
do letadla, tim diive mohou byt vykonavany dalsi ukony. Zaroven cisternovy automobil
zabira velkou manipulativni plochu v okoli letadla, ktera by bez jeho pfitomnosti mohla
byt vyuZita pro jiné ucely.

Data byly ¢erpany z dokumentu Aircraft Characteristics Airport and Maintenance
Planning jednotlivych vybranych letadel. Byly pouzity cisterny s objemem nadrzi

40 000 I, které odpovidaji aktualné pouzivanym na Letisti Praha.
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Doba

Doba

Mnozstvi Pocet Solfle{; manévru manévru Sésbt:
Letadlo aliva [I] cisteren }f,ista eni pristaveni | odpojeni Inéni
P (40 000 I) Eister:n a pfipojeni | a odjezdu f:)min]
[min] [min]
ASﬁ(;;)ZOO 20 000 1 1 +2,5 +2,5 16
A330-200
A330-800 115 000 3 2 +8 +8 32
A330-300
A330-900 90 000 3 2 +8 +8 24
A340-500 | 178 000 5 3 +3 +3 30
A340-600 | 191 000 5 3 +3 +3 28
A350-900 | 100 000 3 2 +8 +8 36
Al:(a)gg- 100 000 3 2 +8 +8 36
A380-800 | 242 700 6 3 +8 +8 36

Tabulka 20: mnozstvi paliva na pocet cisteren a casy pinéni [38]

Z tabulky je patrné, Ze pro vétSinu zvolenych letadel je potieba vice, nez jedna
cisterna o objemu 40 000 I. Tento zpuisob musi byt dobfe ¢asové sladén, a to kvili
jaky lze zajistit plnénim dvéma cisternami soubézné pod obéma kiidly, dochézi
k zna¢né prodlevé. Je to zplsobeno odpojovacim a nasledné piipojovacim cyklem
stavajici a nasledujici cisterny. V takovém ptipad€ maji cisterny negativni dopad na
manipulativni prostor kolem samotného letadla a zvySeni rizika vzniku nehody pii
pojizdéni cisternovych automobilid. Zavedenim hydrantového systému by se plnéni
omezilo pouze na jeden mobilni hydrantovy plnici prostfedek. Zaroven by se sniZil
naklad na obsluhu, zvysil by se prostor pro manipulaci po odbavovaci plose a zvysila

by se bezpecnost eliminovanim samotnych cisternovych automobild.

Na zéklad¢ vsech téchto Casovych udaju byl spocten predpokladany cas plnéni
letadel aktudlné probihajici na Letisti Praha. Tento ¢as byl porovnan s pfedpokladanou

délkou plnéni paliva za pomoci hydrantového systému.
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Celkové Ptedpokladana doba plnéni
Zoboz:a véetné manévrl Rozdil Podil
Letadlo . , Systém plnéni casu oc
odbaveni Hydrantovy — [min] [%]
Lillz) spsttei it cisteren [min]
AB?&)ZOO 44 21 21 0 -
22282388 53 48 64 16 30,2
2228;388 59 40 56 16 27,1
A340-500 59 36 48 12 20,3
A340-600 68 34 46 12 17,7
A350-900 61 52 68 16 26,2
A350-1000 70 52 68 16 22,9
A380-800 140 52 84 32 22,9

Tabulka 21: rozdil ¢asii plnéni pomoci hydrantového systému oproti cisternam [38]

Doba pInéni pomoci autocisteren a hydrantového systému
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Graf 5: grafické znazornéni rozdilii casu pri plnéni hydrantového systému oproti cisternam [38]

Na zaklad¢ analyzy, kterd se zaméfila na ¢asovou narocnost odbaveni vybranych
letadel z pohledu doplnéni paliva se pfislo k vysledku, ze hydrantovy systém zkrati
dobu plnéni primérné o0 23,9 % nez je tomu pii plnéni pomoci cisternovych automobilt.
[38]
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Vsechny 3 hypotézy, které¢ byly zkoumany pouze potvrzuji fakt, ze na prazském

letisti by bylo vhodné zavést hydrantovy systém plnéni paliva. Jednalo by se o

stavajicim plnéni paliva za pomoci cisternovych voz.

Tteti hypotéza byla potvrzena.

Na zéklad¢ vSech hypotéz, které¢ byly zkoumany, se dospélo k zavéru, ze
hydrantovy systém plnéni paliva by zna¢né zredukoval ¢as pottebny k naplnéni letadla
LPH. Zarovenn by byla zabezpecena vyss$i bezpeCnosti proti pfipadnym nehodam

spojenych s Cerpanim paliva.
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6. DEREGULACE A LIBERALIZACE LETECKE
DOPRAVY

Deregulace v dopravé je proces, ve kterém je dovoleno dopravni spolec¢nosti volné
pusobit na trhu, a to na zaklad¢ odstranéni vétsiny regulacnich kontrol nad tvorbou cen
a nad rozhodnutim, zda mtze dopravce vstoupit na trh ¢i nikoliv a také, ze ho miize

kdykoliv opustit.

Diive se leteckd doprava rozvijela pod zastitou a dohledem vnitrostatnich organt
na zékladé¢ mezindrodnich oboustrannych dohod. V Evropé to napiiklad znamenalo
monopol narodnich dopravcu a letiSté ve vefejném vlastnictvi a s vefejnou spravou.
Globalni letecky trh byl vesmés rozdélen na mensi vnitrostatni trhy. Casté monopoly
nebyly pfinosné, protoze prakticky chybéla konkurence, coz vedlo k zavedeni vysokych
cen letecké dopravy, i kdyz poptavka po tomto typu dopravy se se zvySujicim Zivotnim

stylem stéale zvétSovala.

K piisné regulaci leteckého odvétvi od pocatku provozu letadel vedla naptiklad
technologicka naro¢nost, nutnost koordinace poskytovatelti riaznych sluzeb, nutnost
srovnatelnych obchodnich podminek, potfeba vysoké profesionality i potencialni
nebezpeci pro uzivatele letecké dopravy a nezcastnéné strany. Postupem casu se vSak
pomeéry na trzich leteckych dopravcti zacaly uvoliiovat. Byl odstranén naptiklad vladni
dohled nad cenotvorbou a piepravni kapacitou a letecké spolecnosti pomalu pfechazely

do soukromého vlastnictvi.

Leteckd doprava ale nadale ziistala fizena mezinarodnimi dohodami, které musely
byt implementovany do ndrodnich zdkonii. Nové se ale mohly samotné letecké
spole¢nosti rozhodovat, do jakych destinaci budou 1état, kolik si za lety budou uctovat,

jaké produkty a sluzby budou nabizet a jaka bude jejich cilova klientela.

Od poloviny 70. let muselo civilni letectvi ptejit z fizeného hospodafstvi k trznimu
hospodatstvi. Takto zdkon o deregulaci letecké dopravy z roku 1978 pfinesl Gplnou
liberalizaci tohoto trhu v USA. Na zaklad¢ uspéchu v USA se zacalo pfemyslet i o
deregulaci evropského letectvi. Ta zacala v roce 1986 v ramci desetiletého procesu,
ktery byl zahajen po pfijeti Jednotného evropského aktu. Evropska deregulace probihala

v n€kolik fazich. Zde byl proces zdlouhavéjsi. Je to z ditvodu, protoze Evropa, na rozdil

72



od USA, neni jen jeden stat, ale byla fragmentovana na jednotlivé vnitrostatni trhy.
Nejveétsi podil na liberalizaci evropského leteckého primyslu méela Velka Britanie.
Hlavné proto, Ze se jedna o ostrovni stat a letecka doprava pro tento stdt znamenala

hlavni dopravni prostiedek se zbytek svéta. [39] [40]
Nekteré ¢innosti, souvisejici s leteckou dopravou, které podl€haji regulaci:

e Bezpecnost provozu po strance technické i lidského Cinitele

e Ochrana pted protipravnimi Ciny

e Piistup leteckych dopravct k trhu a s tim souvisejici ekonomické aktivity
e Usnadnovani letecké dopravy v mezinarodnim styku

e Poplatky za poskytovani letiStnich a navigacnich sluZzeb dopravciim

e QOchrana zivotniho prostiedi

e Ochrana spotiebiteld [39]

6.1 Liberaliza¢ni balicky

Jak jiz bylo zminéno, transformace Evropy zapocala v roce 1986, kdy byl podepsan
Jednotny evropsky akt. Jeho cilem bylo vytvofeni vnitiniho spole¢ného trhu (tzv.
pfedchiidce dnesni EU), ktery se vyznacoval volnym pohybem zboZi, sluzeb a kapitalu.
Letecka doprava a jeji liberalizace do vnitiniho trhu EU byla rozdélena do tti fazi, kdy

kazda faze odpovida jednomu liberaliza¢nimu bali¢ku — multilateralni dohody.

6.1.1 Prvni liberaliza¢ni balicek

Prvni bali¢ek byl schvalen v roce 1987 a v platnost vstoupil k 1. ledna 1988. Tento
bali¢ek nechal v platnost systém zaloZzeny na bilaterdlnich dohodéch, ale zaroven
uvolnil nékterd obecné zdvazna pravidla tykajici se osobni letecké dopravy v Evropé.
Jednim z pravidel bylo, Ze stat mohl jmenovat vice nez jednoho narodniho dopravce,
ktery mohl operovat na lety na konkrétni trase. Balicek dale umoznil leteckym
spole¢nostem ze dvou riznych zemi, které mély uzavienou bilateralni dohodu, aby se
dohodly na rozd¢leni kapacit v letadlech a dohodly se na vzajemnych linkach. Dale
zavedl tarifni pdsma, jez umoznovala cenovou konkurenci, avSak v rozmezich

multilateralnich limita.
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6.1.2 Druhy liberaliza¢ni bali¢ek

Druhy balicek byl schvalen v roce 1990 a jednalo se o rozsifeni prvni balicku.
Umoznoval naptiklad piepravu neomezeného mnozstvi cestujicich, vétsi svobodu pii
urcovani cen za pfepravu a oteviel trasy na vSechny letist¢ v ramci Evropského
spoleCenstvi. Druhy balicek byl také dulezity v garanci 3., 4. a 5. svobody vzduchu

v§em dopravcim.

6.1.3 Treti liberaliza¢ni balicek

vvvvvv

liberalizaci letecké dopravy v EU. Vstoupil v platnost 1. ledna 1993 a jeho cilem bylo

dokonceni tvorby jednotného trhu letecké dopravy.

Balic¢ek umoznil ptistup na v§echny evropské trhy vSem dopravcim ¢Elenskych stath
a nastolil volnou cenotvorbu, takze letecti dopravci si mohli urcovat tarify dle vlastniho
uvazeni. Organy EU si ponechaly pravo zasdhnout do cen v piipadé predatorské
cenotvorby —naptiklad kdyz letecky dopravce stanovi do¢asné pfiliz nizkou cenu sluzeb
se zamérem likvidace konkurence nebo naopak pfiili§ vysokym cendm, které
neodpovidaji nabizenym sluzbam letecké spole¢nosti. Dal§im dulezitym opatienim byla
naptiklad antidiskrimina¢ni politika. To znamend, Ze pokud zadatel spliiuje veskera
kritéria k dosazeni dopravni licence, nesmi mu byt odepfena. TaktéZ udé€lil leteckym

spole¢nostem prava 7. a 8. svobody vzduchu. [41] [40]

6.1.4 Letecké svobody

Letecké svobody davaji aerolinkdm, v riiznych variantach, pravo vstupovat do
letového prostoru jiného statu, pfistavat na jeho tzemi nebo nakladat ¢i vykladat zbozi

a cestujici.
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Obrazek 19: devét leteckych svobod [718]

Prvni svoboda — pravo letét ptes uzemi jiného stat bez ptistani

Druha svoboda — pravo pfistat na izemi druhého statu z neobchodnich divoda
Tteti svoboda — pravo ptepravy cestujicich nebo sluzeb na izemi druhého statu
Ctvrta svoboda — pravo piijmout cestujici nebo zboZi z druhého statu

Pata svoboda — pravo vysadit nebo nabrat cestujici ¢i zboZi na izemi prvniho statu
sméfujici do nebo z tietiho statu

Sesta svoboda — pravo provozu letecké linky s mezipfistanim na vlastnim uzemi
Sedma svoboda — pravo provozovat let mezi dvéma cizimi staty

Osma svoboda — pravo piepravovat cestujici ¢i ndklad v druhém staté, 1 kdyz let
zapocal na uzemi vlastniho statu

Devata svoboda — pravo provozovani letu, ktery zapocal i kon¢i na tzemi druhého

statu, aniz by zapocal na vlastnim tizemi [42]
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6.2 Dopady liberalizace na letectvi

Nez zapocala deregulace letecké dopravy, bylo bézné, ze stit mél jen jednoho
narodniho dopravce, ktery mél vysadu vykonavat mezinarodni lety. Totéz platilo i o
Ceskoslovensku do pocatku 90. let. S nastupem volného trhu se zadalo objevovat vice
a vice novych leteckych spolecnosti, které se snazily chopit ptilezitosti. Deregulace
znamenala pro klasické dopravce mnoho pfilezitosti. Rychle rostlo mnozstvi a
frekvence letl, ptfibyvaly spoje do novych destinaci apod. Toto meélo negativni
environmentalni dopady. Protoze se leteckd pfeprava stala vice dostupnou sluzbou,
nastal problém s nedostatecnou kapacitou letist. To dalo vzniknout novym modeltim
piepravy — Hub-and-Spoke a Point-to-Point. Druhy model byl typicky hlavné pro

nizkondkladové spolecnosti, které se po liberalizaci zacali objevovat.

Jelikoz byly odstranény bariéry pro vstup na trh letecké dopravy, zvySovala se
konkurence, a to vedlo ke zlepSeni nabizenych sluzeb a hlavné snizovéani cen. Klasicti
dopravci vidéli v nizkonakladovych spoleénostech hrozbu, a proto zacaly vznikat
letecké aliance, které umoznovaly délit se o kapacitu letadel a ndklady spojené

s provozem. [41] [40]

6.2.1 Hub-and-Spoke vs Point-to-Point

Jedné se o dva rtizné modely pfepravy. Pfed deregulaci byl typickym modelem
prave Point-to-Point, to znamenad, ze letecké spolecnosti provozovali pouze pifimé lety

z bodu A do bodu B s minimalnimi pfestupnimi moznostmi.

Znakem deregulovaného leteckého trhu byl vznik nizkondkladovych spolecnosti,
které zacaly vyuZivat pravé Point-to-Point model. Zde dochazi k obsluze velkého poctu
destinaci pfimym spojenim. Klasi¢ti dopravci si tento model nemohou dovolit hlavné
Z finan¢nich divodd, protoze nizkonakladovi dopravci si vybiraji pievazné mensi

letisté, které nemaji tak vysoké poplatky a nejsou pieplnéné.

Klasi¢ti dopravci vyuzivali Hub-and-Spoke model. Tento model obsahuje centralni
letist¢ — Hub — to je vyuzivano jako hlavni uzel pfi piepravé cestujicich. Spoke jsou

poté lety, které zacinaji ¢i konci pravé v hubu. [40] [43]
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Obrazek 20:Point-to-Point vs Hub-and-Spoke [77]

Vyhodou Hub-and-Spoke je, Ze cestujici ma moznost se dostat do vice destinaci,
pouze s jednim pfestupem, nez je tomu u Point-to-Point modelu. Velkou roli v tom hraji
pravé letecké aliance. Tento model se taktéz zaslouZil za finan¢ni Gsporu a sniZeni
letového provozu. Méné provozovanych letli ma za nésledek Usporu paliva a snizeni
emisi. Huby jsou pfinosné i pro cestovni ruch, kdy v okoli takového letiste¢ vznikaji

hotely a restaurace, nabizi se vice sluzeb, a to ma za nasledek sniZzeni nezaméstnanosti
Vv okoli. [44]

Hub-and-Spoke mél vyrazny vliv na pocet tras obsluhovanych leteckymi
spole¢nostmi. Po deregulaci se jejich pocet vyrazné zvysil. Pfikladem nam miize byt

letist¢ v Dublinu, kdy v roce 1992 vedlo z toho letisté 36 tras, v roce 2016 jiz 127. [45]

Obrazek 21: letisté Dublin a jeho trasy 1992 vs 2016 [45]
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Vyhodou Point-to-Point modelu je zkraceni doby letu a zpozdéni, jelikoz
nizkondkladovi dopravci nenabizi navazujici lety. S tim souvisi uspora v rdmci
manipulace se zavazadly, jelikoz dopravce pouze vylozi zavazadla ve findlni destinaci
a nemusi platit za pfepravu do navazujiciho letadla. Nevyhodou je pravé vyuzivani

odlehlejsich letist a s tim spojena alternativni doprava z letisté¢ do mésta. [46] [40]

6.2.2 Nizkonakladovi dopravci

Nizkonakladovi lete¢ti dopravei (zkratka LCC) jsou spolecnosti, které nabizeji
levngjsi letenky vymeénou za niz8$i kvalitu nabizenych sluzeb béhem letu. Jsou
povazovany za jeden z nejvétSich dasledka regulace a liberalizace letecké dopravy.
Jejich vznik byl vniman jako veliké plus pro cestujici i z nizSich cenovych kategorii,
protoze cestujicim nabidli nizsi ceny a pravidelné spoje i do odlehlejSich destinaci (v
angli¢tin€¢ je tento typ dopravy oznaovan jako low-cost carriers). Tim, Ze
nizkonakladovi dopravci zacali obsluhovat vice leteckych tras, 1étali i na letiste, kam
obycejny dopravce nelétal, zvysili frekvenci leti a stali se v ocich cestujiciho
spolehlivym zpiisobem dopravy, vyvolal mezi cestujicimi velky zdjem o zpisob této

dopravy. Diky tomu se z LLC stali rovni konkurenti klasickych leteckych dopravct.

Kromé nizkych cen ma vétsina nizkonakladovych leteckych dopravet dalsi typické

charakteristiky, diky kterym dokéaZou snizit naklady. Je to naptiklad:

e Flotila zaloZena pouze na jednom typu letadel — Boeing 737, Airbus 320.
Diky tomuto jsou sniZeny néklady na Skoleni pilotli, sniZené naklady na
pofizeni i udrzbu

e PrfisnéjSi omezeni pro pfepravu zavazadel

e Mensi spoluprace s cestovnimi kancelafemi

e Neexistuje jakakoliv ndvaznost s dalSimi leteckymi spole¢nostmi

e Point-to-point pieprava

e Vyuzivani sekundérnich letist

e Maximalni denni vytizenost letadel

e On-line prodej letenek [47]
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V tabulce nize jsou uvedeny nizkondkladové spolec¢nosti od roku 1995 do roku
2011, které zacaly v Evropé provozovat svou ¢innost. Z tabulky je patrné, Ze mezi lety
1995-2011 vzniklo v Evrop¢ 110 leteckych nizkonakladovych spoleénosti, ale pouze 32
Z nich provozovalo svou ¢innost i vV roce 2011. Zbylych 78 zaniklo a 30 z nich zaniklo

mén¢ nez rok po jejich vzniku. [48]

Total number of airlines entering LCC sector 110
Number of airlines remaining active in 2011 32
Total no. exits by LCCs in Europe 1995-2011 78
Number of LCCs that 'existed’ for less than one year 30
Average duration of airlines that exited during the period* 3.4 vears
Median duration of airlines that exited during the period” 3 years

Tabulka 22: pocet leteckych spolecnosti 1995-2011 [48]

Asi nejznaméjsim LLC v Evropé se stala spolecnost Ryanair, kterd byla zalozena
roku 1985. Pocet ptepravenych cestujicich touto spole¢nosti mezi roky 1997-2018 je na
obrazku nize. [49]
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Graf 6: pocet cestujicich Ryanair 1997-2018 [49]
6.2.3 Letecké aliance

Aby Kklasi¢ti leteéti dopravci dokazali udrzet krok s rychle rostoucim
nizkondkladovym dopravcem, byla potieba zacit ptistupovat k dopravé trochu jinak.
V tomto dusledku zacali vznikat Letecké aliance. Jednd se o dohodu mezi nékolika

leteckymi spolecnostmi jejichz hlavnim cilem je posileni ekonomické a
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konkurenceschopné stranky spole¢nosti. Prvni letecké aliance zacaly vznikat v 90.
letech minulého stoleti. Rozsah a hloubka spoluprace se lisi od aliance k alianci, ale

V principu se jedna o:

e Koordinace letovych fadi a harmonizace kapacit vSech leteckych dopravct
e Sjednoceni rezervacnich a odbavovacich systémi

e Nabidka pribéznych cen do destinaci aliance

e Vyhody cestujicim za vyuzivani jejich spole¢nosti

e Unifikace letového parku a opravarenskych kapacit [47]

Pro zdkaznika, tedy cestujiciho, to znamend vétsi vybér z nabizenych destinaci,
vetsi frekvence leth a taky nizsi cenu za letenku a prepravu celkové. V ramci alianci

funguji letecké spole¢nosti na modelu Hub-and-Spoke.
Za nejvétsi letecké aliance v dne$ni dobé 1ze povazovat:

e OneWorld — zalozena roku 1999 v New Yorku. Obsahuje 13 ¢lenskych a 12
ptidruzenych aerolinii, obsluhujici 1012 letiSt’ mezi 158 staty. Ro¢né ptepravi
480 miliont cestujicich.

e SkyTeam — zalozenad roku 2000, Amsterdam. Obsahuje 19 ¢lenskych a 2
pridruzené aerolinie, obsluhuje vice nez 1150 letiSt’ naptic 175 staty. Rocné
piepravi 630 miliont cestujicich. Soucasti SkyTeamu je i CSA.

e Star Alliance — zalozena 1997 ve Frankfurtu nad Mohanem. Obsahuje 26
¢lenskych a 40 ptidruZenych aerolinii. Obsluhuje 1296 letiSt’ napfic 195 staty
svéta. Ro¢né prepravi 762 milionl cestujicich. Jedna se o nejvétsi svétovou

leteckou alianci. [50]

6.3 Dopady na letiSté

Hlavnimi zménami ovliviigjici strukturu letist€¢ bylo sluCovani leteckych
spole¢nosti do globalnich alianci, intenzifikace vazeb a tendence k posileni hub-and-
spoke systému. DtileZzita ale byla také expanze nizkonakladovych spole¢nosti, na jejichz
zaklad¢ byly rozSifovéana stavajici letisté (prevazné sekundarni a regiondlni letiSte).
V nékterych ptipadech byl zahajen provoz na zcela novych letistich, kde pfedtim nebyl

komer¢ni provoz. V Evropé se pravé diky nizkonakladovym spole¢nostem a novym
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letiStim mezi roky 1996-2004 zvysil pocet destinaci s pravidelnym leteckym provozem

0 40 %. [51]

6.3.1 Sekundarni letiSté — vznik a vyvoj

Vznik sekundarniho leti§té je podminén lokalizaci hlavniho letisté v dané spadové
oblasti (napf. Praha, Heathrow Londyn, Amsterdam). Divody pro vystavbu ¢i rozsifeni
novych letist’ zavisi vyhradné na konkrétni lokalité (napt. letist€¢ Luton bylo otevieno
z duvodi zvySeni kapacity na linkach v oblasti Londyna v obdobi deregulace, mezitim
letist¢ Bergamo fungovalo jako civilni a komer¢ni letisté jiz od 80. let). Podle divodi

muzeme letisté rozdélit na dva typy:

e Satelitni letisté

e Nizkondkladov3 letisté

Na satelitni letisté se pfesouva ¢ast provozu z divodlt nedostatecnych kapacit

drahového systému nebo odbavovacich terminald hlavniho letisté (Gatwick).

Nizkonakladova neboli low-cost letiSté byla zrekonstruovana nebo nové ziizena
kvili vysoké poptavce nizkondkladovych dopravcei, ktefi sem sméfuji svij provoz

z divodi nizsich poplatkd, néz které jsou na hlavnich letistich (Barcelona-Girona).

Takova letiste¢ byvaji vétSinou dale od centra mésta, nékdy 1 v fddech nékolika
desitek kilometra. Sekundarni letisté tak vznikaji jako konkurence hlavnim letiStim, ale
zaroven se diky jejich lokalizaci mimo hlavni centrum méni a piekryvaji spadové

oblasti letiSt’ stavajicich.

Vyznamnou roli v postaveni letisté hraje jeho funkce, zdali se jedna o ptijezdovy
nebo vyjezdovy region. Taktéz je velmi dilezitd vzajemnd poloha, vzdalenost, velikost
a funkce letiSt v okoli. Sekundéarni letiSt¢ vdéci za svij ndzev pravé leteckym
spole¢nostem, jez zde zahajily provoz (Londyn-Stansted, Frankfurt-Hahn), ovSem
nekdy se takto pojmenované letisté stalo teréem nespokojenosti vlastnikd primarnich

letist’ a toto oznaceni muselo byt zruseno (napf. Bratislava-Vienna). [52]

Vystavba novych terminali a letist’ pro nizkondkladovou dopravu byl pro investory
velky risk, jelikoz v té dob¢ se v souvislosti s vyuzivanim sekundarnich letist’ jednalo o

nezndmé a neprobadané odvétvi. Nebyla zajist€na poptavka a samotné letist€ nemélo
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zajisténo cestujici. Investice se nasledné vracely i1 z produktd, které nesouvisi
s letectvim, tzv. sekundarnich neleteckych produkti (autoptijcovny a parkovisté,
obcerstveni a sluzby atd). Spole¢nost Ryanair $la v tomto sméru metodou pokus-omyl,

tedy zfizovani a nasledné ruSeni nerentabilnich linek.

Na nékterych linkéach tvofi sekundarni letisté a nizkondkladovi dopravci i vice jak

50 % podil veskerého provozu. [52]

_ . Konkureneni Podil cestujicich ‘
Linka Hlavni letiste letiste nizkonakladové spolecnosti
na sekundarnich letiStich [%]
Londyn-Oslo Oslo Torp 25,8
Londyn-Benatky Benatky Treviso 40,4
Londyn-Rim - Rim- Rim-Ciampino 34,1
iumicino
Londyn-Frankfurt Frankfurt Hahn 20,7
giurkr)rilirr:;;ham Birmingham | East Middlands 31,8
Irsko-Brusel Brusel Charleroi 66
Dublin-Londyn Heathrow | Stansted, Luton, 53,1
City, Gatwick '
Dublin-Glasgow Glasgow Prestwick 66,4
Dublin- Liverpool, Leeds
Severozapadni Manchester Black, | ’ 45,5
. poo
Anglie

Tabulka 23: podil sekundarnich letist na vybranych trasach v roce 2003 [53]

Lze tedy fict, ze nizkondkladové spolecnosti vyuZzivaji primarni letisté¢ jenom tak,
kde neni jiné moZnosti. V opacném ptipad¢ preferuji letisté s niz§imi naklady. Diky této
poptavce byly na nékterych stavajicich hlavnich dopravnich uzlech vytvotreny nové

low-cost terminaly. Ty jsou jednodussi konstrukce a s omezenym mnozstvi a kvalitou
sluzeb. [52]
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7. COVID 19

Aktudlné nejvétsi dopad na celosvétovou ekonomiku ma virus nesouci nazev
Covid-19. Jedna se o vysoce infekéni onemocnéni, které je zplsobeno koronavirem
SARS-CoV-2. Prvni zminka tomto typu onemocnéni pochazi uz z 60. let minulého
stoleti. Tento typ viru zpusobuje infekci hornich dychacich cest, kterd se pii neléceni

muze rozsifit po celém téle, napadnout plice a miize zpasobit smrt.

Poprvé byl koronavirus oficialné objevem v Ciné v prosinci 2019, 11. biezna 2020
vyhlasila WHO svétovou pandemii a od této doby se §ifi po celém svété, kde napachal
velké, az katastrofalni ekonomické Skody, které budou mit obrovsky dopad na
nasledujicich par let. Pandemie se nevyhnula ani letectvi, kde zptisobila obrovské
finan¢ni ztraty. Pocty letl se snizily o 95 %, mezindrodni cestujici prakticky vymizeli.
Pravé na turisticky pramysl budou mit tyto efekty devastujici dopady. [54]
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Graf 7: cisty zist leteckého priomysiu a EBIT (Earning before taxes/zisk pied zdanénim)

IATA uvadi, Zze Covid-19 je nejvétsi Sok, ktery zasdhl letectvi od druhé svétové
valky. Odhaduje, ze globalni RPK (revenue passenger-kilometers) se v roce 2020 snizil
0 66 %. Dale se uvadi, ze k 24. listopadu 2020 poskytly jednotlivé vlady celosveétove

finan¢ni pomoc leteckym spolecnostem a letistim ve vysi 173 miliard USD. [55]
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Worldwide passengers kilometers flown (RPKs) annually
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Graf 9: celkovy pocet uleténych kilometrii vSemi cestujicimi [55]
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Graf 8: penézni zasoba vybranych letist [55]

V grafu 6 je vidét, jak se vybrané udalosti promitly na poc¢tu uleténych km. Po
teroristickych Utocich 11. zafi 2001 a globalni finan¢ni krizi (GFC) nebyl pozorovan
nijak zavazny propad. V aktualni krizi ale je vidét rapidni propad oproti standardu. Graf
7 vyobrazuje finan¢ni zasoby jednotlivych letist, které maji k dispozici. Poukazuje na

fakt, Ze primérné maji letiSt€ financni zadsoby na chod a provoz cca 8,5 mésice.
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Global RPK medium term scenarios
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Graf 10: ndvrat RPK po onemocnéni covid-19, predikce [83]

7.1 MERS

Jedna se o virové onemocnéni, které bylo poprvé identifikovano v Saudské Arabii
v roce 2012 a vétSina pripadd byla pravé na Stfednim vychodé. Nékteré pripady se
objevily i v Asii, konkrétné v Jizni Koreji a Thajsku. V Jizni Koreji vyznamné ovlivnil
letecky provoz. Dle IATA se zde provoz zacal vracet do normalu jiz po 2 mésicich, po

6 mésicich doslo k navratu na pavodni uroven. [56] [57]

7.2  SARS

Historie ukazuje, ze onemocnéni SARS byla nejzavaznéjsi epidemie ovliviujici
objem provozu v poslednim obdobi. Prvni zemi, kde byl SARS objeven, byla Cina a
pfevazné Asie byla nejvice zasazena. Celosvétoveé zemielo na toto onemocnéni cca 800
lidi. Na vrcholu ohniska (kvéten 2003) mési¢cni RPK (revenue passenger-kilometers)
asijsko-pacifickych leteckych spole¢nosti byly nizsi o cca 35 % nez pred krizi. IATA
uvadi, ze asijsko-pacifické letecké spolecnosti ztratily kvili SARS asi 8 % ro¢niho

provozu, coz je stalo zhruba 6 miliard USD. [56] [57]
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Z grafu 5, ktery odkazuje na vySe zminéné pandemie, je patrné, Ze ndvrat
K normalnim trendiim v obdobi pandemii nastal v fadu nékolik mésici od prvni zminky

této pandemie.
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Graf 11: dopady vybranych krizi na letectvi [56]

Pandemie tohoto typu se nedaly piedvidat, pfiSly z niceho nic, a proto se na né neda
nijak pfipravit. VétSina leteckych spolecnosti se domnivala, Ze n¢kolik tydnii nebo snad
meésict bude stacit k vyfeseni situace. Proto se rozhodly nezbavovat majetku a ponechat
si vétSinu zaméstnancu, i kdyz by se jim zacaly kumulovat okamzité velké financni
ztraty. O mésic pozdéji si vSichni mysleli, Zze zdjem o cestovani se vrati v fijnu 2020.
Firmy si zajistili likviditu a ptijali vladni pomoc. Ale zmény se nedockaly a v €ervenci
si v§ichni zacali uvédomovat, Ze tato krize potrva déle a letecké spolecnosti byly nucené
zacit spofit, jak to jen jde. Proto se zbavuji piebyte¢nych letadel, personalu a zdroju,

v

které planuji najimat zpatky, az bude situace priznivé;si.

Velky problém je i predikce budouciho vyvoje v letectvi a globalni ekonomické
sféte. Podle grafu 5 se IATA domniva navratu ke standartni ristové kiivee nékdy mezi
roky 2023-2024. Lze piedpokladat, Ze pteziji jen ty letecké spolecnosti, které byly

v dobrém stavu jiz pted krizi, a zdroven ty, které dosdhly na statni podporu.

Dalsim dutsledkem je vyfrazovéani velkych c¢tyf motorovych letadel a jejich

nahrazovani mensimi typy. Tento trend probihd jiZz del$i dobu, ovSem tato pandemie
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situaci jen urychlila. Otazkou zGstava i situace ohledné low-cost spolecnosti. Jejich
model je postaven na maximalnim vyuziti kapacity sedacek provozovanych letadel.

Jednoduse, letadlo musi byt plné, aby spolecnost vydélavala.

S piihlédnutim k hrozicim ztratdm pracovnich pozic v fadu desitek, mozna stovek
milioni a tézko predstavitelnym finanénim Skodam, které byly v zafi roku 2020
odhadovany na 8 bilioni USD (asi deset procent svétového HDP), lze s urcitosti
konstatovat, Ze se letectvi zméni. Lidé budou i nadale touzit spatfit zahrani¢ni destinace
a nadale budou cestovat. Mohou ale nastat globalni zmény v cestovani a povinnostech
cestujicich, kteti budou nuceni pro cestovani podstupovat zdravotni vySetieni, nebo mit

vizové povinnosti. [54]
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8. TERORISMUS

Tato kapitola je vénovana zménam, které bylo nezbytné pfijmout po teroristickych

¢inech. Zamé&tfim se asi na nejvetsi teroristicky utok v déjinach letectvi.

24

11. z&ti 2001 doslo na vychodnim pobiezi USA k nékolik leteckym havariim, které
m¢ély dalekosahlé dusledky. 19 teroristi uneslo 4 letadla, dvé z nich narazila do World
trade center, jedno narazilo do Pentagonu a posledni spadlo do poli nedaleko
Shankswille v Pensylvanii. V reakci na vzniklé situace, FAA zaviela v 9:12 veskeré
letisté v okoli New Yorku, v 9:40 bylo natizené zavieni veskerych letist na izemi USA

a veSkera letadla byla uzemnéna. [58]

Septemer 11, 2001

0929 AM EDT

Septermber 11, 1001

12200 '™ EDT

Obrazek 22: letecky provoz nad vizemim USA v 9:29 a 12:00 [84]
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Zprava New York Comptrollers Office z roku 2002 odhaduje naklady na fyzické
poskozeni tohoto utoku na 55 miliard USD. Dow Jonestv Index okamzité klesl o 7,13
%, cena ropy klesla z 23,77 USD na 15,95 USD za barel. Letecky prumysl pfiSel o
zhruba 5 miliard USD. Ctyfdenni odstaveni leteckého provozu, ktery byl vyhlasen
okamzité po utocich, stal letectvi 1,4 miliardy, ale velké obavy cestujicich o 1étani
zpusobil dalsi ztraty. Vysledkem bylo, Zze béhem této doby bylo zaparkovano 1000
letadel a tisice zaméstnanct bylo propusténo. 22. zafi byla poskytnuta ptajcka ve vysi

22 miliard USD leteckym spole¢nostem. [58]

LetiStni kontroly pfed 11. zafim nebyly nijak ndrocné. Byly rozdélené na kontroly
soft a hard. Hard kontrola se zamétovala na skenovani zavazadel a skenovani cestujicich
pfed vstupem na palubu. Dle zdroji bylo ale pouze 5 % zavazadel kontrolovdno na
pfitomnost vybusnin. FAA uvadi, Ze zhruba 20 % veskerych nebezpecnych pfedméti
nebylo pomoci skenovani zaznamenano. Soft kontrola se skladala ze seznamu ,,no-fly*
cestujicich a systému Computer-Assisted Passenger Pre-screening System (CAPPS).

Ten dokézal identifikovat podezielé ndkupy letenek a upozoriioval na mozné riziko.

Po 11. zafi byla piijata rozsahla opatfeni. Byly provedeny tUpravy jak na letistich,
tak v letadlech. Zavazadlo bylo detailn¢ kontrolovano pomoci skenovaciho systému,
ktery mél 4 ¢asti: Explosive Detection System (EDS), Explosive Trace Detection (ETD)

zafizeni, psi vycviceni na rozpoznani vybusnin a fyzicka kontrola zavazadel.

TSA (Transportation Security Administration) pfedstavila novy skenovaci systém,
ktery dokazal identifikovat cestujici, ktefi predstavuji bezpecnostni riziko. Déle byl
predstaven systém Secure Flight, ktery shromazd’oval informace o cestujicich a TSCD

(Terrorist Screening Center Database). [59]
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Obrdzek 23: pocet unesenych letadel od rok 1920-2020 [59]

Airline Hijackings
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Nejvice postizeny byly vnitrostatni americké lety, kde jesté¢ po 4—5 mésicich byla
poptavka nizsi o 31 %. Vypukla cenova valka mezi velkymi spole¢nostmi a vznikly
nové, ultralevné low-costy, diky ¢emu se snazily spolecnosti ptilakat cestujici zpét. Ale

jeste po péti letech zhstavala poptavka o 7,4 % niz$i nez diive.

Urcitym diivodem byly zvySené bezpecnostni kontroly na letistich, které jsou
zdlouhavé a pomérné neptijemné a pies to, ze zvysuji bezpe€nost, je to svym zplisobem
piekazka. Dfive na  vnitrostatnich americkych letech nic  podobného
neexistovalo. Dal§im zajimavym efektem bylo dlouhodobé sniZeni cen letenek zhruba

o deset procent. V1iv na mezinarodni leteckou piepravu byl vyrazné nizsi. [54]

8.1 Nasledky

Tento ¢in vedl ke komplexnimu zpiisnéni bezpecnostnich prohlidek a detekénich
kontrol, v¢etné kontrol zavazadel ru¢nimi detektory vybusnin, a dbal na vétsi kontrolu
zapsanych zavazadel. Dale byl vypracovan seznam zakazanych a nebezpecnych
pfedmétii, které nesmély pokraCovat s cestujicim na palubu, a to ani v zapsanych
zavazadlech. Zajimavosti bylo i sepsani vSech teroristickych organizaci po celém svéte
a jejich ¢lent.

V USA byl vytvofen novy bezpecnostni systém. Byla vytvofena stupnice stavu
ohroZeni, od cestujicich byly brany otisky prstii a jejich fotografie, byly zavadéné nova
viza. Bylo zfizeno ministerstvo vnitini bezpecnosti, Centrum monitorovani terorismu,
Centrum shromazd’ovani udajlii o hrozbé a Sprava pro bezpeCnost dopravy. Tyto

opatieni nakonec zacaly zavadét veskere letisté po celém svété pro zvySeni bezpecnosti.

Jak se kladl vétsi diraz na kontrolu cestujicich a zavazadel, zacal se klast diiraz i
na nové bezpecnostni vybaveni letist. Krom prichozich detektoru kovi a rentgenu se

zacaly zavadét i ruéni detektory kovi a detektory stopovych castic vybusnin.
Dle konstrukce zatizeni lze zatizeni pro kontrolu cestujicich rozdélit:

e Ramové detektory kovu
e Detekeni rentgeny pro kontrolu zavazadel
e Detekeni rentgeny pro kontrolu cestujicich

e Prlchozi chemické analyzatory
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e Rucni detektory kovu a ruéni chemické analyzatory

Vsechny tyto opatfeni maji za ukol snizit pocet teroristickych ¢inti a zvysit
bezpecnost cestujicich na letisti a v letadle. Negativni dopad tohoto kroku je zajisté
Casové zpozdéni, které vznika v dusledku piisnéjSich kontrol pied vstupem do
nevefejného prostoru letisté. I kdyz se vyviji nové postupy pii odbavovani, nebo se
zfizuje vice mist pro kontrolu cestujicich, stale se bude jednat o ¢asové zdrzeni. DalSim

negativnim vlivem je stres, ktery vznika tésné pred podstoupenim kontroly.
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Obrazek 24: uroven stresu pri riiznych procesech na letisti

Bohuzel, v disledku pandemie neni mozné provadeét zddné vyzkumy piimo na
letisti. Urcit¢ by byly zajimavé vysledky pifi méfeni Casu v procesu odbaveni a

nasledného pokusu o zefektivnéni tohoto procesu tak, aby se zkracoval samotny cas.
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9. EKONOMICKA KRIZE 2008

Globalni finan¢ni krize, ktera zacala v roce 2008, méla na svétové letectvi taktéz
velky dopad. Od ledna 2007 do biezna 2009 ztratili akcie leteckych spolecnosti 68 %
hodnoty, akcie hoteld, resortt a vyletnich lodi 74 %. Lidé zacali Setfit na vydajich, které
byly nezbytné, zkracovali nebo dokonce rusili dovolené a v korporatni sfétfe se také

utahovaly opasky s naslednym sniZzenim obchodniho cestovani. [54]

Letecké spole¢nosti, pievazné v USA, prosly v letech 2010-2013 fazi bankrotd,
restrukturalizace a konsolidace, coz zpomalilo nabor novych zaméstnanci. Nejvice byly
zasazeny hotely, motely a kasina, kterd propustila béhem let 2008-2009 144 000
pracovnikl. Letecky primysl v USA byl po n¢kolika letech kone¢né schopen vydélavat,
a to hlavné diky rekordnimu poc¢tu cestujicich (849 miliont v roce 2017), niz§im cenam

a pfiznivé cené ropy. [60]

Graf 12: vyvoj zaméstnanosti v sektoru cestovniho ruchu (USA) [60]

Tato finanéni krize se nevyhnula ani Ceské republice, konkrétné osudu Ceskych
aerolinii, které po letech nezdjmu svého vlastnika a nedostatecné kvality vedeni
prodé€laly bankrot na podzim roku 2014. Z kdysi vyznamné firmy zbyly jen trosky. Dnes
provozuje hrstku letadel pod jménem svého byvalého konkurenta Travel Service (Smart

Wings). [54]
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Ve svéte doslo jen mezi roky 2008-2009 k poklesu obsazenosti letadel o 7,4 %
s velmi rychlym diisledkem na zaméstnanost — SAS (Scandinavian Airlines) propustily
8 600 zaméstnanct, Aeroflot 2 000 a United Airlines 9 000.

Dalsim dasledkem této krize byla diskuse, ktera se zabyvala posouzenim nutnosti

statu mit vlastniho leteckého dopravce.

Zasazena byla vSechna odvétvi, ne jenom letectvi. Dle IATA bylo snizeni marze
nejvetsi od roku 1930. Cestovani ekonomickou ttidou propadlo o 9 %, vy$s$imi tiidami
0 25 %. V nasledujicim roce po vypuknuti ekonomické krize zbankrotovalo tiicet

leteckych spolec¢nosti. [60] [54]
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Graf 13: Vyvoj letecké dopravy v letech 1998-2018 [54]
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10. ERUPCE SOPKY EYJAFJALLAJOKULL

Eyjafjallajokull je ndzev sopky nachazejici se na jihu Islandu. Po celou dobu jeji
existence je sopka pomérné aktivni, nejvétsi aktivita byla ale zaznamenéna v roce 2010,
kdy projevy vulkanické aktivity dosdhly maxima a sopka vyvrhla do ovzdus$i tuny
sope¢ného popela. To mélo v obdobi od 14.-22. dubna za nasledek zna¢né omezeni
letecké dopravy nad Evropou a v severoatlantickém regionu. Erupce sopky se objevily

1 kratce v kvétnu daného roku, ovSem ty jiz nemély takovy dopad na leteckou dopravu.

Dubnova krize zptisobila zruseni vice nez 100 000 lett a az 10 milionim cestujicich
nemohlo v dusledku této erupce cestovat. Kvétnova krize, trvajici zhruba 8 dni, pfidala
zhruba dalSich 7 000 zrusenych letd. Tento celkovy pocet zrusenych leti predstavuje

50 % objemu lett, v obdobi 17.-18. dubna bylo zruseno dokonce 80 % letd. [61] [62]
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Graf 14: pocet letii v Evropé v obdobi 8.-25. dubna [61]

Dubnové statistiky jsou zkreslené dodate¢nymi lety, za pomoci kterych se letecké
spolecnosti snaZily ptepravit cestujici. Ty probihaly v obdobi od 19.-25. dubna. Jiz 19.
dubna bylo vypraveno na 645 dodate¢nych let. Celkovy pocet pak ¢ini 5 285 lett.

Nejvice zasazenymi staty této krize byly Svédsko, Finsko, Dansko, Velka Britanie,
Irsko a Francie, kde bylo v obdobi 15. — 22. dubna zruseno 71 % - 81 % vSech letu.

Vzdu$ny prostor nebyl uzavien napiiklad v Recku a Portugalsku. Ovsem i tyto staty
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pocitily znacny pokles letecké dopravy, z divodu uzavienych vzdusnych prostorti

ostatnich zemi. [61] [62]

15.4 | 16.4 | 17.4 | 18.4 [ 19.4 [ 20.4 | 21.4 | 22.4 | Celkem
L [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [%] | [%]
Rakousko 15 61 98 99 76 53 21 0 52
Ceska 12 87 08 98 89 66 28 5 60
republika
Dénsko 60 87 99 99 97 91 40 16 72
Finsko 39 90 98 | 100 93 96 82 64 81
Francie 20 67 87 92 77 54 16 0 51
Némecko 20 84 98 99 26 81 40 2 64
Irsko 54 94 98 10 [ 100 90 48 8 74
Nizozemsko 53 96 98 99 98 75 33 1 68
Norsko 92 73 92 77 44 50 15 34 57
Svédsko 54 84 99 99 83 80 57 32 71
Svycarsko 13 64 98 98 94 61 23 2 56
UK 74 95 99 99 99 93 38 6 74
Recko 11 32 47 42 12 0 0 0 19
EU27 27 62 80 83 72 56 25 5 50

Tabulka 24: procentualni pokles letecké dopravy jednotlivych statii mezi 15.-22. dubna [61]

Nejvice zasazenym sektorem byly tzv. low-cost letecké spolecnosti. Ty ztratily
béhem 8denni krize na 61 % letd, predstavujici 48 % vSech letl. Nejméné bylo zasazeno
obchodni letectvi s poklesem provozu o 34 %. Podobna situace nastala i pfi kvétnové

krizi, ale v mnohem mens§im méftitku. [61]

V disledku kompenzacénich faktort je t€zké urcit celkovy ekonomicky dopad na
letecky primysl. Dubnové wuzavieni vzdu$ného prostoru zplsobilo leteckym
spole¢nostem ztratu 1,7 miliard USD. British Airways a Air France-KLM pfisli denné
0 20 miliont liber béhem péti nejvice omezenych dnt. Celkové pak letecké spolecnosti
pfisli o 200 miliontt USD denn¢. Evropska ekonomika pfisla asi o 650 miliontt USD a
ekonomika Spojenych Stati Americkych o 450 miliontit USD. Celkové¢ tak krize ptisla
na 2,8 miliardy USD. [61] [63]

Krize méla i do¢asny dopad na poptavku po pohonnych hmotach. IATA napftiklad
uvadi pokles poptavky po leteckych pohonnych hmotach o 1,2 miliont bareli, coz

odpovida hodnot¢ ptiblizné¢ 100 miliond americkych dolard. [61]

Pti erupci sopky Eyjafjallajokull se postupovalo dle aktualnich omezeni, které byly

nafizeny. Jednalo se naptiklad o nulovou toleranci vulkanického popela v ovzdusi. To
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To je zaroven hlavni divod, pro¢ byla uzaviena tak velka oblast vzdusného prostoru

nad Evropou a taky pro¢ uzavieni trvalo tak dlouho.

Ze strany leteckych spolecnosti byl vyvijen tlak na evropské letecké urady, aby se
zménily pravidla pro provozovani leteckych linek pii podobnych krizich zptisobenych
vybuchem sopky. Bylo totiz jasné, ze stavajici postupy pro situace kontaminace
vulkanickym popelem jsou nedostacujici. Na zaklad¢ toho ICAO ziidilo Mezinarodni
ukolovou jednotku pro vulkanicky popel (IVATF — International Volcanic Ash Task
Force) jejimz ukolem bylo koordinovat situace spojené se sope¢nou erupci a sopeénym
popelem obsazenym ve vzduchu. Hned na prvnim zasedani bylo zruseno pravidlo
nulové tolerance, které bylo nahrazeno toleranci 2mg/m® vulkanického popela

V ovzdusi.

V praxi to znamena, ze pokud koncentrace vulkanického popela v ovzdusi
nepiekona hodnotu 2mg/m?3, nebude tento vzdusny prostor uzavien. V opa¢ném piipadé
bude tento vzdu$ny prostor uzavien, véetné okolniho prostoru sahajiciho do vzdalenosti

60 NM (111 km). IVATF byla roku 2012 ukonc¢ena. [61] [64] [63]

Vulkanicky popel, ktery se dostane az na letist€¢ ma pro chod Spatny vliv. Popel
pokryje veskeré vzletové a piistavaci drahy, pojezdové drahy, taktéz stani pro odbaveni
letadel a dalSi prostory. Jsou sniZeny ovladaci prvky samotného letadla. LetiStni
navestidla, znaceni, cedule a dalsi jsou vlivem nanosu popela Spatné¢ az celkové
neviditelné, coz znesnadiiuje orientaci po letiSti. S tim souvisi celkovd Spatna

viditelnost na letisti a pfi pohybu letadel se situace jesté zhorSuje kviili rozvifeni popela.

Celkové se da ftict, ze popel zplsobuje problémy, které se neshleddvaji se

schopnosti dalsiho bezpe¢ného operovani letisté a je potieba ho docasné uzavtit.
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11. SCHENGENSKY PROSTOR

Jedna se o spolecny prostor nekterych evropskych statli, mezi kterymi nejsou
vykonavany hrani¢ni kontroly pti piechodu statnich hranic a je tak dovolen volny pohyb
obyvatel a zbozi mezi staty smluvnich zemi schengenského prostoru. Schengenska
smlouva byla podepsdna 14. Cervna 1985. Zemé, které podepsaly tuto smlouvu,
vyuzivaji spolecné postupy a pravidla pii kratkodobych pobytech z vnéjsich stati, pii
zédostech o azyl a také pifi ochrané spoleénych hranic. Obnova vnéjSich hranic je

povolena, ale pouze v pfipadé vazné hrozby a ohrozeni ob¢ant daného statu.

Jak jiz bylo fe€eno, zruSenim vnitinich hrani¢nich kontrol bylo ob&anlim usnadnéno
prekraCovat statnice hranice. To bohuzel plati i pro pachatele trestnich ¢inti a terorista.
Je proto potieba, aby statni organy smluvnich statd spolupracovali v boji proti zlo¢inu.
Clenské staty taktéz musi spoleéné hlidat vnéjsi hranice schengenského prostoru. Za
vngjsi hranice se nepovazuji jenom hrani¢ni pfechody, ale také mezinarodni letisté,
pristavy a Zelezniéni stanice. [65] [66]

Schengensky prostor

® Clenské staty EU, které jsou soutasti
schengenského prostoru

M Clenskeé staty EU, které nejsou
soutasti schengenského
prostoru

Staty schengenského prostoru,
které nejsou clenskymi staty EU

AT
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Rakousko
Belgie
Bulharsko
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Ceska republika
Némecko
Dansko
Estonsko

Recko
Spanélsko
Finsko

Francie
Chorvatsko
Madarsko

Irsko

Island

Italie
Lichten3tejnsko
Litva
Lucembursko
LotySsko
Malta
Nizozemsko
Norsko
Polsko
Portugalsko
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Svédsko
Slovinsko
Slovensko
Spojené kralovstvi

-

Obrazek 25: clenské staty schengenského prostoru [79]
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Schengenska dohoda nevznikla nardz, méla dvé ¢asti. Prvni Schengenska dohoda
vznikla vroce 1985 za ucelem fyzického uvolnéni zbozi a sluzeb na hrani¢nich
piechodech, jelikoz se zde zbozi hromadilo kvili dvojité kontrole. Zbozi sice nebylo
proclivano, avSak bylo kontrolovano z hlediska konformity s podminkami uvedeni na

trh v daném staté, ale i z divodu zdanéni.

Prvni Schengenska dohoda tento problém tak upln¢ netesila, pouze zrusila kontrolu
dokladi ptevazeného zbozi (ndkladniho listu) a pro obCany piekracujici statni hranice
zavedla zelené disky s néapisem ,nic k procleni®. Ditlezitym aspektem prvni
Schengenské dohody byl zavazek smluvnich stran feSit komplexné problematiku
pfepravy zbozi, a to ve véci zruseni kontrol zbozi a osob na vnitinich hrani¢nich

pfechodech. [65]

Druha Schengenska dohoda (Schengenska umluva) vstoupila v platnost roku
1995 a od té¢ doby se k ni ptidala vétSina Clenskych stati EU. Schengenskd umluva

spoc¢iva na tiech hlavnich zésadéch:

- Fyzické uvolnéni pohybu zbozi a osob uvnitt schengenského prostoru.
Kontroly 1 nadale existuji, jen se jiz neprovadi na statnich hranicich

- Zprtisnéni kontroly zbozi a osob na vnéjsi hranici schengenského prostoru a
pfijimani dalSich opatteni

- Jsou pfijimana kompenzacni opatieni, ktera harmonizuji a usnadiuji
spolupréci statnich orgént a jejich piedpisti ve véci zadrzeni nebezpecného
zbozi, opatieni ke kontrole osob a zbozi, spolupraci bezpecnostnich slozek

apod. [65]

11.1 Schengensky informacni systém (SIS)

SIS je informacni databaze schengenského prostoru, na niZ jsou napojeny veskeré
bezpecnostni slozky, vcetn€ pohrani¢ni policie. Jeho hlavnim ukolem je patrani po
osobach, které jsou trestné stihany, po pohieSovanych osobéach nebo osobach, kterym
neni povolen vstup do schengenského prostoru. Jsou do ni ukladany veskeré tidaje osob,
které jsou ziskavany pii béznych kontrolach, ¢imz je usnadnéno monitorovani jejich

pohybu. Dale obsahuje ptfehled ztracenych dokladd, odcizenych zbrani, faleSnych
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penézich apod. Tyto informace jsou dostupné vSem, kteti jsou pfipojeni na systém, do

120 sekund a jsou srozumitelné ve vSech jazycich. Dba se na ochranu osobnich udaja.

V roku 2013 byl zprovoznén SIS II. Jedna se o vyspélejsi systém, ktery je rozsifen
o dals$i monitorovaci prvky jako napi. biometrie otisku prstii, fotografie a evropského

zatykace. Systém obsahuje aktualné vice nez 46 milionti zaznamu. [67] [68]

11.2 Dopad na letiSté

Hlavnim rozdilem, ktery plyne pro cestujici, ktefi cestuji v rdmci schengenského
prostoru a pro cestujici pfilétajici mimo tento prostor je v kontrole. Cestujici, ktefi
cestuji mimo schengensky prostor se musi pfipravit na dikladnéjsi kontroly, které
Vv sobé zahrnuji i dal$i proces — pasova kontrola. Spousta letist’ pro tento typ cestujicich
ma vyhrazeny zvlast prostor, jako tieba celé letecké terminaly (napf. Letisté Praha, dle
obrazku, vyuziva pro cestujici mimo schengensky prostor terminal 1, zatimco pro
cestujici v ramci schengenského prostoru vyuzivéa prostory terminalu 2). V disledku
toho je potieba pii navrhovani leti§té pocitat s touto variantou a planovat tak letiStni

systém.

Obrdazek 26.: rozdéleni terminalu Letisté Praha [80]

99



12. VYBER LETIST STREDNI EVROPY

V této kapitole se pokusim porovnat stiedoevropské letisté, které jsou podobné

hlavnimu letisti v Praze. Pii vybéru letist jsem bral v potaz pocet odbavenych

cestujicich, pocet pohybt letadel, pocet drah apod. Vybrana letisté¢ budou posuzovana

Vv obdobi od 2015 do 2020.

V této kapitole jsem zamérn€ pouzil i data z roku 2020, kdy vypukla celosvétova

pandemie COVID-19. Pouzita byla z divodu ukazky a porovnani, jak moc se podepsala

pandemie na jednotlivych faktorech a letistich celkove.

Vybrana letisté:

"y ICAO IATA . vy ,
Poradi skratka skratka Nazev letisté Stat

1. LKPR PRG Vaclav Havel Airport Prague CeSk.a
republika

2. LOWW VIE Vienna International Airport Rakousko

3. EDDM MUC Munich International Airport Némecko

5. EDDB BER Berlin Brandenburg Airport Némecko

4. | LHBP | BUD Budapest Ferenc Liszt Madarsko

International Airport

Tabulka 25: porovndvand letisté

12.1 Vaclav Havel Airport Prague

Letisté Praha je nejvétsi vefejné mezinarodni letisté CR a jedno z nejvétsich letist

sttedni Evropy. Nachazi se na severozapadni ¢asti Prahy a je situovano mezi dalnicemi

D6 a D7.

Celkem disponuje 4 hlavnimi terminaly:

Terminal 1 — lety mimo schengensky prostor

Terminal 2 — schengensky prostor

Terminal 3 ur€eny pro VIP a privatni lety

Terminal 4 vyuZivajici armada pro statné dilezité lety
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Letiste¢ disponuje dvéma funkénimi RWY — 06/24 s délkou 3 715 m a 12/30
s délkou 3 250 m. Tyto RWY se kiizi a nelze je pouzivat ob¢ zaroven. Letisté pouziva
pievazné na prilety a odlety RWY 06/24, druhé draha se prakticky nepouziva, pouze pti
provadéni udrzby na hlavni RWY. Je to hlavné z divodi, ze letecky koridor pro tuto

drahu vede ptes husté obydlené ¢asti Prahy.

Oficidlni stranky Letist¢ Praha uvadi, ze kapacita terminali je 15,5 milionil
cestujicich ro¢né. Pres terminal 1 lze ptfepravit 3 200 zavazadel za hodinu, terminal 2
dokaze prepravit 4 750 zavazadel za hodinu a terminal 3 120 zavazadel za hodinu.

Celkem se na tfech teminalech nachazi 51 bran. [69]

Letist¢ ma dlouhou dobu v planu postavit paralelni drahu s dradhou 06/24, ovSem
tento plédn je stale pouze jen na papite a pocatek stavby je v nedohlednu. Diky této draze
by se navysila kapacita letisté, co do poctu odbavenych cestujicich, tak pohybii letadel
na letisti. Zaroven by se zvedla vyznamnost samotného letist¢ jakozto dulezitého

dopravniho uzlu.
Zakladni informace o této vystavbé:

e Délka RWY —3550m
o Sitka RWY —45 m, 75 m (v&etn& postrannich pasti)
e Celkovy pocet piepravenych cestujicich za rok — 21,2 mil.

e Celkovy pocet pohybt letadel za rok — 274,5 tis [27]

Doprava na je velikou nevyhodou prazského letisté. Pro spojeni leti$té s méstem lze
pouZit pouze automobil, autobus, pfipadné taxi. Aktudlné zde neni navedeno metro ani

jina Zelezni¢ni doprava.

12.2 Vienna International Airport

vewr

centra Vidné a cca 40 km od Bratislavy. Spadova oblast letisté zasahuje hluboko na
Moravu, Slezsko a Slovensko. Diky jeho vyznamnosti a lokaci, cestujici preferuji lety

z Vidné, nez naptiklad z Bratislavy nebo Brna.
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Letisté se sklada ze 4 terminalu:

- Terminal 1 — pouzivam aliancemi OneWorld a SkyTeam
- Terminal 1A — pro nizkondkladové dopravce
- Terminal 2 — je v rekonstrukci

- Terminal 3 — slouzi hlavné rakouské Austrian Airlines a alianci Star Alliance

Letisté aktualn¢ disponuje dvéma RWY — 11/29 s délkou 3 500 m a Sifkou 45 m, a
16/34 s délkou 3 600 m a Sifkou 45 m. Sméry 29 a 16 patii do kategorie CAT IIIb.
V planu je stavba tieti drahy, kterd bude paralelni s drahou 11/29 a bude umisténa jizné

od letisté. [70]

Na letisté, kromé automobilové a autobusové dopravy, se 1ze dostat i pomoci vlaku,
nesouci oznaceni City Airport Train (CAT), ktery jezdi v pravidelnych intervalech

z dopravniho uzlu Viden stied a cesta na letisté trva pouhych 16 minut. [71]

12.3 Munich International Airport

24

leti§t¢ v Némecku — vroce 2019 obslouzilo necelych 50 mil. cestujicich. Je to
vyznamny letecky uzel pro spole¢nost Lufthansa a dulezitou kiizovatkou pro Star

Alliance.
LetiSté¢ ma dva terminaly:

- Terminal 1 — obsahuje 6 hal (A-F) — vyuzivaji jej tieba Air Berlin, British
Airways

- Terminal 2 — pouzivam cleny Star Alliance — vyuzivaji jej Lufthansa, Thai
Airways

- Terminal 2 Satelitni

Letisté disponuje dvéma RWY — 08R/26L o délce 4 000 m a Sifce 60 m, a 26R/08L
o délce 4 000 m a Sifce 60 m. Do budoucna se planuje se tfeti drahou, kterd ma zvysit
pocet pohybi letadel ze stavajicich 90 na 120 za hodinu. Ma byt situovana na

severovychod¢ od stavajicich drah a bude s nimi paralelni.
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Na letisté vede dobré dopravni spojeni, vede tudy dalnice A 92. Lze tedy dojet
bezpetné za pomoci osobniho automobilu, ktery lze zaparkovat na jednom z 30 000
parkovacich mist, nebo za pomoci autobusovych linek, které jezdi kazdych 20 minut,
365 dni v roce z centra Mnichova. Je mozné i zeleznicni dopravy, ptfesnéji linek S1 a

S8, které spojuji letisté s centrem Mnichova a jezdi kazdych 10 minut. [72]

12.4 Berlin Brandenburg Airport

Mezinarodni letisté¢ Berlin se nachazi ve stejnojmenném meésté v Brandenburgu.
Lezi zhruba 18 km na jihovychod od mésta a slouzi jako zékladna pro letecké
spolecnosti easylJet, Eurowings a Ryanair. Leti$t¢ nahradilo ostatni 3 letist¢ v okoli
Letist¢ dostalo licenci na provozovani az v roce 2020, takze se jednd o jedno

z nejmladsich letist’ v Evropé.
Letisté aktudlné disponuje 3 termindly:

- Terminal 1 — je troviiové rozdélen. Urovenr 1 (brany A01-A20, B01-B20)
slouzi pro cestujici v ramci schengenského prostoru. Uroveni 2 (brany CO1-
C19, D01-D17) slouzi pro cestujici vn¢ schengenského prostoru. Operuji zde
easylJet, Lufthansa, Air France, British Airways, Turkish Airlines, Qatar
Airlines, United Airlines

- Terminal 2 — nachazi se v severni Casti, obsahuje sekce B30-B45. Nejvice
vyuzivan Wizz Air nebo Eurowings.

- Terminal 5 — v severni casti letisté, skladd se z byvalych terminall letisté.

Aktualné mimo provoz.

Letisté Berlin — Brandenburg ma dvé paralelni drahy, které od sebe jsou vzdaleny
1 900 m a jsou tedy na sobé& nezavislé. Severni draha 07L/25R je upravena dréha starého
letisté. Jeji délka ¢ini 3 600 m a Sitka 45 m. Jizni draha 07R/25L disponuje délkou 4 000

m a Sitkou 60 m.
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Na letiSté se dostat auty, autobusy, vlaky, podzemni drahou a planuje se i napojeni
pomoci levitujiciho vlaku, ktery se pohybuje pomoci magnetil. Letisté disponuje zhruba

10 000 parkovacimi misty. [73]

12.5 Budapest Ferenc Liszt International Airport

v

Letist¢ Budapest’ je nejveétsi a nejdilezite)si letiste¢ Mad’arska. Je po Frankfurtu,
Budapesté a jeho vzdalenost ¢ini 16 kilometri. Jako zékladnu si letis§té vybrala

spole¢nost Wizz Air a zdkladnu zde ma i spolecnost Ryanair.
Letisté disponuje 4 terminaly:

- Terminal 1 — pro charterové a soukromé lety

- Terminal 2A — pro cestujici v rdmci schengenského prostoru

- Terminal 2B — pro cestujici mimo schengensky prostor

- Sky Court — budova, ktera spojuje Terminal 2A a 2B. Taktéz slouzi pro ¢ekani

a pro nakupovani.

Letisté ma dvé paralelni drahy, které obklopuji hlavni budovu. Draha 13L/31R se
nachazi v severni casti, délka ¢ini 3707 m a Sitka 45 m. Draha 13R/31L ma délku 3010
m a §itku 45 m. [74]

Na letisté se da dostat pomoci osobnich automobild, pomoci vefejné dopravy — linka
100E a 200E, pomoci taxi, taktéZ za pomoci Zelezni¢niho spojeni. Plsobi zde 1
spolecnost Flixbus, kterd je schopna cestujici dovézt do Sirokého okoli, vcetné

mezinarodnich cest. [75]
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13. ANALYZA VYBRANYCH UKAZATELU
JEDNOTLIVYCH LETIST

V ptedchozi kapitole byla stanovena zdkladni leti§té, pro které bude tvofena
analyza. Ta se bude zabyvat srovnanim vykonovych ukazatelii kazdého letiste. Toto
srovnani bylo rozdéleno po letech, od roku 2015-2020 vcetné. Zamérné jsem vybral i
statistiky z roku 2020, kdy veskera letisté byla zasazena pandemii. To proto, aby bylo

vidét, jestli a jak se pandemie podepsala na vykonovych charakteristikach letist’.

Vétsina informaci, které jsou v této analyze, jsou Cerpdna z oficidlnich stranek
jednotlivych letist, pfevazné z vyrocni zprav daného roku. Ovsem nékteré hodnoty
nemusi byt pfesné, a to kvili jejich postrddani na oficidlnich strankach letist’. Pro tyto

potieby byly pouzity mén¢ ovéiené internetové stranky.

13.1 Vykonové ukazatele

Pro srovnani jednotlivych letist jsem zvolil na zikladé¢ svého uvazeni tyto

ukazatele:

Celkovy pocet odbavenych cestujicich
o Primérny pocet odbavenych cestujicich za den

- Celkovy pocet mezinarodnich a vnitrostatnich cestujicich
- Celkovy pocet pohybt letadel
- Primérny pocet cestujicich v jednom letadle
- Pocet mezindrodnich a vnitrostatnich letii
- Celkové mnozstvi piepraveného zbozi

o Primérny pocet odbavenych tun nakladu za den
- Pocet ptimych destinaci letisté

- Pocet zaméstnancu

Veskeré informace k nésledujicim grafiim se nachazi v ptiloze ¢.1 a ¢.2.
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13.1.1 Celkovy a primérny pocet odbavenych cestujicich

Jedna se o celkovy pocet cestujicich, které letisté odbavilo za rok.
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Graf 15: celkovy pocet odbavenych cestujicich

VSechna letiSt¢ v rozmezi let 2015-2019 méla rlstovou tendenci v poctu

odbavenych cestujicich. V roku 2019 celilo letist¢ ve Vidni mirné¢ vy$Simu nértstu

cestujicich.
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Graf 16: primérny denni pocet odbavenych cestujicich

Graf nemd sdm o sob€ zadnou vypovéditelnou hodnotu, kiivky kopiruji hodnoty

grafu 15. Tento graf nam dava ucelen¢jsi piehled poctu dennich odbavenych cestujicich.

13.1.2 Celkovy pocet vnitrostatnich a mezinarodnich cestujicich

Pojednavd se zde o poméru cestujicich, kteti cestuji z daného letisté v ramci

jednoho statu, nebo kteti cestuji za hranice daného statu.
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Graf 18: pocet mezinarodnich cestujicich
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Graf 17: pocet vnitrostdatnich cestujicich

2017 2018 2019
Roky
33770 31426 4056
L o— —
2017 2018 2019
Roky

—8—PRG

=@ \/|E
MucC
BER

—=@-BUD

—8—PRG

=@=VI|E
MuC
BER

=@=BUD

Z grafu na prvni pohled pozorovat, Ze nejveétsi mezera mezi mezindrodnim a

vnitrostatnim cestujicim je na letiSti v Praze. LetiSté je zaméfeno vyhradné na

mezinarodni cestovani, a to z duvodu velikosti samotného statu.

Pro Vienna International Airport a Budapest Ferenc Liszt International Airport

nebyly data k nalezeni.

13.1.3 Celkovy pocet pohybii letadel na letisti

Téma pojednava o poctu pohybu letadel na jednotlivych letiStich v jednotlivych

letech. Pohybem se mysli jak pfistani, tak vzlet.
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Graf 19: pocet pohybii letadel na letistich

Z grafu je patrné, ze zadné letisté nemélo vyrazné vykyvy co do poctu odbavenych
letadel na letisti mezi lety 2015-2019. V roce 2020, kdy vypukla celosvétova pandemie,
se vétSina letiSt’ nedostala ani na 50 % piedchozich pohybil letadel. Nejvétsi ranu

dostalo Munich International Airport, kde pocet letadel klesl o vice nez 270 tisic.

13.1.4 Prumérny pocet cestujicich v jednom letadle

Graf poukazuje na primérny pocet cestujicich. Hodnoty byly vypocitany jako rozdil

celkové odbavenych cestujicich proti celkovému poctu letadel v daném roce na daném

letisti.
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Graf 20. primérny pocet cestujicich v letadle

Nejvyssi obsazenost letadel v tomto ptipadé bylo na Budapest Ferenc Liszt

International Airport. Naopak Letisté Praha se potyka s nejniz§im poétem cestujicich.
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13.1.5

Pocéet mezinarodnich a vnitrostatnich letu

Je to pom¢ér letl, které byly uskutecnény v ramci statu, kde se nachazi i samotné

letiste, a lett, které byly mezinarodni.
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Graf 22: hodnota mezindrodnich letii
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Graf 21: hodnota vnitrostatnich letii

V tomto pfipadé se mi nedafilo najit informace o poctu vnitrostatnich a

mezinarodnich letd z letiSt’ Vienna International Airport, Berlin Brandenburg Airport a

Budapest Ferenc Liszt International Airport.

13.1.6

Celkové mnoZzstvi pirepraveného zbozi

Graf poukazuje na celkové mnozstvi prepravené¢ho zbozi z jednotlivych letist’ za

danych let. Hodnoty jsou v tunéch.
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Graf 23: celkové mnozstvi prepraveného zbozi

Nejvice tun zbozi bylo pfepraveno z letist€¢ Mnichov. To zaroven zazilo i1 nejveétsi

propad po vypuknuti pandemie. Ostatni letiSté nezazila tak vyrazny propad hodnot.
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Graf 24: primérny denni pocet odbaveného zbozi za dany rok

13.1.7 Pocet piimych destinaci letisté

Jedna se o pocet destinaci, které Ize pfimo navstivit z dan¢ho letisté.
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Graf 25: pocet destinaci z jednotlivych letist

Nejvice destinaci, které navstivit v rdmci jednoho letisté, I1ze z letist¢ Mnichov.
V roce 2020 po vypuknuti pandemie, se zda, ze vétSina letist’ neutrpéla velké ztraty lett.
Jedna se ale o hodnoty, které plati po cely rok 2020, tzn. pied pandemii i v letnich

mésicich, kdy se zdélo, Ze je konec vSech omezenich.

13.1.8 Pocet zaméstnancii
Graf pojednavd o poctu zaméstnanci, ktetfi jsou pfimo zaméstndni spole€nosti
provozujici dané letist€. V hodnotach jsou zapocitdni 1 brigadnici, studenti a

zaméstnanci v zaudeni.
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Graf 26: pocet zaméstnancii
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13.2 Vyhodnoceni

Na zaklad¢ srovnani vykonovych ukazatelti bude zpracovano vyhodnoceni u vSech
péti letist. Kazdé letisté bude hodnoceno v rozmezi let 2015-2020 pomoci bodového

ohodnoceni. Mezi hodnocené kategorie nelze zaradit nasledujici:

- Celkovy pocet vnitrostatnich a mezinarodnich cestujicich

- Pocet vnitrostatnich a mezinarodnich letu

Je 10 z divodu nekompletnosti informaci, které jsou k dispozici, a tedy zkresleni
vysledki. Zaroven jsem zamérné vynechal bodové hodnoceni u primérného denniho

poctu odbavenych cestujicich a zbozi, jelikoz tyto hodnoty kopiruji hodnoty rocni.

Urceni potadi bylo provedeno pomoci bodového hodnoceni. Kazdému letisti se
ptifadily body podle pofadi v jednotlivych vykonovych ukazatelich v letech 2015-2020
— napf. letiSt€ na prvni pozici obdrzelo 5 b, letist€ na posledni pozici ve stejném
ukazateli daného roku dostane 1 b. Letisté s nejvyssim poctem bodu se poté umisti na

prvnim misté vykonovych charakteristik.

Vysledna tabulka:
Celkové
Lér-:-aéeni Stat bodové , Poradi
hodnoceni
MUC Némecko 165 1
VIE Rakousko 124 2
BER Némecko 114 3
BUD Madarsko 71 4
PRG Cesko 68 S

Tabulka 26: vysledné hodnocent

Na prvnim misté se umistilo Leti§t€ Munich International Airport se 165 body, nejhlre

naopak dopadlo leti§té Vaclav Havel Airport Prague, které obdrzelo 68 bodi.
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ZAVER

Diplomova prace byla zamétfena na technicko-provozni faktory, které ovliviiuji
samotny chod letisté. Takovych faktord je veliké mnozstvi a vSechny se tady nedaji
popsat. Byly vybrany pouze ty, o kterych se myslelo, ze maji vyznamny vliv na letiste.
Prace obsahuje plno teoretickych témat, které maji pouze informativni charakter.
Néktera z nich by zaslouzila vétsi pozorovani a rozbor, ktery by mohl nasledné vyustit
Vv pokus o zlepSeni a pfinos pro leteckou dopravu. Bohuzel, nebylo ale v silach autora,
aby tomu tak bylo. Hlavnim faktorem tohoto nezdaru byla aktualni pandemie, ktera
drasticky omezovala veSkerou ¢innost a praktické zkoumani na letiStich bylo
vylouceno. I tak prace shrnuje n¢které z faktorti a snazi se dané téma detailné ptiblizit.
Zaroven zde byly interpretovany jiné prace, které se zabyvaly jednim z faktord a které

m¢ély pfinos pro tuto praci.

Soucésti diplomové prace je 1 obsahla tabulka, kterd popisuje vybrana letadla od 50.
let minulého stoleti az do soucasnosti. V tabulce se nachazi rizné technické vlastnosti
letadel, které byly nasledné pievedeny do podoby grafii, kde jsou proti sobé postaveny
pravé tyto technické faktory. Grafy jsou rozdéleny do tii kategorii, a to podle letadel,
které jsou nasazeny na rizn¢ dlouhé typy linek — lety na kratké traté, sttedné dlouhé

traté a dlouhé traté. To vSe v ptiloze prace.

V diplomové praci se autor zabyval 1 porovnanim zéikladnich vykonovych
charakteristik letiSt. Byla vybrana letisté, ktera jsou svymi charakteristikami podobna
prazskému letiSti a zarovein se nachazi v jeho blizkosti nebo spadové oblasti — musi tedy
splitovat podminku, ze se nachdzi ve Stiedni Evropé&. Letisté byla nakonec vybrana ze
zemi Némecka, Rakouska, Ceska a Madarska. Tyto leti§té se nasledné podrobily
porovnani a za pomoci informaci, které¢ byly z valné vétSiny k dostadni na oficialnich
strankach letisté, byla vyhodnocena. Soucasti dat byla i data z celého roku 2020, tedy
z roku, kdy probihala pandemie a vSechna letiSt¢ byla touto skutecnosti zasaZena.
Hodnoceni bylo udéleno od nejlepSiho po nejhorsi vysledek podle piidélenych bodu.

Toto vyhodnoceni by mélo poukézat na silu daného letisté.
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SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK A SYMBOLU

Zkratka Vyznam

% percent procento

° degree stupen

°C Celsius stupné celsia

ASDA Acc.elerate-stop distance
available

AVGAS Aviation gas Letecky benzin

BACG Boeing Airport Compatibility Boeing leteckd spolecnost
Group

CAPPS Computer-Assisted Passenger systém kontroly cestujicich
Pre-screening System

CAT City Airport train

COVID-19 | llness onemocnéni

CR Czech Republic Ceska republika

CSA Czech aerolines Ceské aerolinie

¢vut Ceské vysoké uéeni technické

EDS Explosive Detection System systém detekce vybusnin

EFSO Emergency Fuel Shutoff System | nouzové vypnuti paliva

ETD Explosive Trace Detection Detekce vybusnin

EU European Union Evropska unie

FAA Federal Aviation Administration | federalni leteckd sprava

FOD Foreign object derbis Ulomky cizich pfedmét(

ft foot stopa

g gram gram

GFC global financial crysis globalni financni krize

HDP gross domestic product hruby domaci produkt

hPA hectopascal hektopascal

IATA International Air Transport mezinarodni asociace letecké dopravy
Association

ICAO International Civil Aviation Mezindrodni organizace pro civilni letectvi
Organization

IFR instrument flight rules Let podle pristrojl

ILS Instrument Landing System elektronicky pfistrojovy pristavaci systém

IVATE International Volcanic Ash Task | mezindrodni jednotka pro vulkanicky popel
Force

K¢ Ceska koruna

kg kilogram kilogram

KLM aviation company letecka spolecnost

km kilometer kilometr

km/h kilometer per hour kilometr za hodinu

kt knot uzel
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kwW kilowatt kilowatt

| liter litr

LCC low cost carriers nizkonakladovi dopravci

LDA Landing distance available

m meter metr

m? square meter metr ¢tverecni

m3 cubic meter metr krychlovy

mg milligram miligram

M mix index mix index

mil million milion

min minute minuta

mlid billion miliarda

MLS Microwave landing system

mm millimeter milimetr

Mph miles per hour mile za hodinu

MSA mean sea lever nad hladinou more

OMGWS | outer main gear wheel span rozchod kol

PAX passenger pasazér

QNH pressure tlak

RPK revenue passenger-kilometers osobokilometr

RWY runway draha

RLP/ATM | Air traffic management fizeni letového provozu

SIS Schengen information systém Schengensky informacni systém

t tonne tuna

TODA Take-off distance available

TORA Take-off runway available

TSA Transp.ortat?on Security Sprava bezpecnosti obrany
Administration

TSCD Terrorist Screening Center teroristicka databaze
Database

TWY taxiway pojezdova draha

USA United States of America Spojené Staty Americké

usD United States dollar Americky dollar

UTC Coordinated Universal Time Koordinovany svétovy ¢as

Vi rychlost rozhodnuti

V, bezpecna rychlost stoupani

VFR Visual Flight Rules Let za viditelnosti

Vr rychlost rotace

WHO World Health Organization Svétova zdravotnickd organizace
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SEZNAM PRILOH

Priloha ¢€.1 — vykonové charakteristiky vybranych letist’

Zdroje: [76] [77] [78] [79] [80] [81] [82] [83] [84] [85] [86] [87] [88]

Celkovy pocet cestujicich odbavenych na daném letisti jednotlivych let
IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 12030928 | 13074517| 15415001 | 16797006 | 17 804 900 3665871
VIE Rakousko 22775054 | 23352016| 24400000| 27 000000| 31700000 7 812938
MUC Némecko 40981522 | 42172828 | 44546263 | 46253623 | 47941348 | 11120224
BER Némecko 29531464 | 32906881 | 33326000| 34726367 | 35645005 9097 788
BUD Madarsko | 10298963 | 11441999 | 13097239| 14867491 | 16173489 3859379
Primérny pocet odbavenych cestujicich za den
IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 32961 35 821 42 233 46 019 48 781 10 043
VIE Rakousko 62 397 63 978 66 849 73973 86 849 21 405
MUC Némecko 112 278 115542 122 045 126 722 131 346 30 466
BER Némecko 80908 90 156 91 304 95 141 97 658 24 925
BUD Madarsko 28 216 31 348 35 883 40 733 44 311 10574
Pocet mezinarodnich a vnitrostatnich cestujicich
IATA | Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG | Cesko mezinarodni | 11 979 806 | 13 037 600 | 15 381 231 | 16 765 580 | 17 800 844 | 3 663 354
vnitrostatni 51 122 36 917 33770 31 426 4 056 2517
VIE |Rakousko mt?zmar?drln
vnitrostatni
MUC | Némecko mezindrodni | 31 395 880 | 32 569 420 | 34 721 745 | 36 548 789 | 37 995 660 | 8 556 259
vnitrostatni | 9585642 | 9603408 | 9824518 | 9704834 | 9945688 | 2551996
BER | Némecko mezinarodni | 21 242 502 | 24 131 607 | 24 824 119 | 25 892 571 | 26 984 526 | 7 062 488
vnitrostatni | 8 288 962 | 8 775274 | 8501881 | 8833796 | 8 660479 | 2 035 300
’ mezindrodni
BUD | Madarsko — "
vnitrostatni
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Celkovy pocet pohybU letadel

IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020

PRG Cesko 128 018 136 766 148 283 155 532 154777 54 163
VIE Rakousko 226 811 226 395 224 568 241 004 266 802 95 880
MUC Némecko 379911 385 081 395 047 413 469 417 138 146 833
BER Némecko 260 610 282 062 275014 293 247 288 979 105 309
BUD Madarsko 92 294 96 141 102 747 115 028 122 814 48 196

Pramérny pocet cestujicich v jednom letadle

IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020

PRG Cesko 94 96 104 108 115 68
VIE Rakousko 100 103 109 112 119 81
MUC Némecko 108 110 113 112 115 76
BER Némecko 113 117 121 118 123 86
BUD Madarsko 112 119 127 129 132 80

Pocet mezinarodnich a vnitrostatnich letd

IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Eesk mezindrodni| 120827| 129338| 141261| 148360| 148753 48 318
esko
vnitrostatni 4223 4035 3980 4150 2942 3114
mezinarodni
VIE Rakousko - —
vnitrostatni
. mezinarodni| 284209| 293016| 302118| 311854| 318547| 110248
MUC Némecko —
vnitrostatni 95 702 92 065 92929| 101615 98 591 36 585
. mezindrodni
BER Némecko - —
vnitrostatni
mezinarodni
BUD Madarsko — —
vnitrostatni
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Celkové mnoistvi prepraveného zbozi

IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 50595299 | 71090866| 81879598 | 80915290| 81768140| 52442778
VIE Rakousko 272 575000 | 282 726 000 | 287 962 000 | 295 427 000 | 283 806 000 | 217 888 000
MUC Némecko 356 365000 | 334497000 | 362 789000 | 375247 000 | 356 970 000 | 158 456 000
BER Némecko 43236313 | 46981804 49290757| 38941903 | 34854244 | 22015759
BUD Madarsko 91422000| 112143000 127 145000| 146 113000 | 135521000 134 459 000
Priimérny pocet odbavenych tun nakladu za den
IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 139 195 224 222 224 144
VIE Rakousko 747 775 789 809 778 597
MUC Némecko 976 916 994 1028 978 434
BER Némecko 118 129 135 107 95 60
BUD Madarsko 250 307 348 400 371 368
Pocet pfimych destinaci letisté
IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 138 143 163 157 165 111
VIE Rakousko 181 186 195 205 217 201
MUC Némecko 247 257 266 264 254 226
BER Némecko 179 194 193 203 190 195
BUD Madarsko 95 113 125 134 153 168
Pocet zaméstnancl
IATA Stat 2015 2016 2017 2018 2019 2020
PRG Cesko 1676 1804 1995 2 539 2 809 2400
VIE Rakousko 4360 4353 4317 4476 4 983 5063
MUC Némecko 8 347 9141 9568 9773 10 109 9 625
BER Némecko 1862 1922 2 005 2054 2137 2 310
BUD Madarsko 900 984 1102 1145 1197 1054
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Priloha ¢.2 — tabulka vyhodnoceni

Cesko

Rakousko 18 18 16 25 23 24 124
Némecko 30 30 16 29 30 30 165
Némecko 24 24 26 6 19 15 114
Madarsko 7 6 27 18 7 6 71
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Priloha ¢.3 — technické vlastnosti letadel

Nazev Rok Dolet | Dostup | Kapacita | Motory | Vykon | Rychlost | Rozpéti | Délka | Vyska | Hmotnost | MTOW
Letounu vyroby [km] [m] [pax] [kwW] [km/h] [m] [m] [m] [t] [t]
(prvni let)

F27-200 1955 1250 | 8880 52 2 1653,0 474 29,0 23,6 8,5 10,5 19,7
B707-320 1957 7450 | 11 346 189 4 70,3 876 43,4 46,6 | 12,9 61,2 141,5
11-18D 1957 3700 | 9000 65 4 3124,0 625 37,4 35,9 | 10,2 35,0 64,0
Trident 1C 1962 2388 | 12500 101 3 43,8 932 27,4 35,0 - 30,3 52,2
1-11 500 1963 2744 | 10670 119 2 55,8 742 28,5 32,6 7,5 24,8 47,4
B727-100 1963 3260 | 11125 131 2 62,3 917 32,9 40,6 | 10,4 40,4 76,7
11-62M 1963 8000 | 12 000 204 4 112,8 935 43,2 53,1 | 12,3 67,0 165,0
Tu-134A 1963 2200 | 11900 72 2 66,7 850 29,0 37,3 9,0 29,0 47,0
DC-9-30 1965 2148 | 10 000 115 2 64,5 909 28,5 36,4 8,4 24,0 44,5
F.28-1000 1967 1850 | 9150 65 2 43,8 670 23,6 27,4 - 15,7 28,6
B737-100 1967 2946 | 10675 113 2 64,4 780 28,4 28,7 | 11,2 28,1 44,2
Tu-144S 1968 3080 | 18 000 120 4 196,1 2 350 28,0 65,7 | 12,5 85,2 195,0
Tu-154M 1968 5600 | 12 100 180 3 104,0 880 37,5 48,0 | 11,4 53,0 100,0
Concorde 1969 6850 | 18 290 120 4 172,7 2179 25,6 62,2 | 11,3 78,7 185,1
1.-1011-500 1970 9653 | 12 800 300 3 213,6 899 47,3 50,3 | 16,9 109,0 25,2
DC-10-40 1970 6485 | 12 800 380 3 218,0 906 50,4 55,5 | 17,7 121,2 251,7
Mercure 1971 750 | 12500 162 2 68,9 825 30,6 34,0 | 11,4 28,9 56,5
A300-600 1972 7505 | 12 200 266 2 276,0 876 44,8 54,1 | 16,5 90,9 172,0
Dash 7 1975 1279 | 7315 50 4 835,0 428 28,4 24,5 8,0 12,6 21,3
Jak 42 1975 1450 | 11 000 120 3 63,2 820 34,2 36,4 9,8 29,0 52,0
11-86 1976 4600 | 13 000 350 4 127,5 900 48,1 59,5 | 15,8 116,3 206,0
MD-80 1979 3800 | 11300 144 2 92,9 810 32,9 45,1 9,0 37,9 67,8
BAe-146 1981 2685 | 9500 85 4 31,0 800 26,2 28,6 8,6 24,5 42,2
A310-300 1982 5600 | 12 192 218 2 240,0 850 43,9 46,6 | 15,8 83,1 164,0
B757-200 1982 7 600 | 12 800 239 2 193,5 850 38,1 47,3 | 13,6 57,8 115,7
Dash 8-400 1983 2401 | 7620 78 2 3782,0 648 28,4 32,8 8,3 16,5 28,7
ATR-72 1985 1528 | 7600 70 2 1800,0 509 27,1 27,2 7,7 13,0 22,8
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Nazev Rok vyroby | Dolet | Dostup | Kapacita | Motory | Vykon | Rychlost | Rozpéti | Délka | Vyska | Hmotnost | MTOW
Letounu (prvnilet) | [km] [m] [pax] [kW] [km/h] [m] [m] [m] [t] [t]

F50 1985 1019 | 9150 68 2 1864,0 500 29,0 | 25,2 | 8,3 12,5 19,9
F100 1986 2956 | 10670 107 2 122,0 861 28,1 | 353 | 8,5 23,3 41,5
B767-300ER 1986 11000 | 13 100 269 2 280,2 850 47,6 | 54,9 | 15,8 9,0 186,9
A319 1987 4907 | 12134 140 2 120,0 828 35,8 | 33,8 | 11,8 40,1 76,0
A320 1987 5460 | 11900 165 2 120,0 828 358 | 37,6 | 11,8 41,5 78,0
ATP 1988 1739 | 7600 68 2 2051,0 437 30,6 | 26,0 | 7,2 14,2 23,7
B717 1988 3815 | 11 300 115 2 93,0 810 28,5 | 37,8 | 89 30,9 54,9
B737-400 1988 4635 | 11285 188 2 104,5 795 28,8 | 36,5 | 11,1 35,1 62,8
B747-400 1988 13 600 | 13 700 450 4 258,0 930 64,4 | 70,7 | 19,4 178,7 394,6
11-96-300 1988 9000 | 12000 300 4 156,9 900 60,1 | 55,4 | 17,6 117,0 216,0
Tu-204 1989 2900 | 12100 214 2 157,3 830 41,8 | 46,1 | 13,9 56,9 94,6
MD-11 1990 12 569 | 12 800 323 3 273,6 876 51,8 | 61,2 | 17,6 131,0 273,3
CRJ-200 1991 3713 | 12500 50 2 41,0 851 21,2 | 26,8 | 6,2 13,8 13,1
A340-300 1991 12415 | 12 527 277 4 145,0 871 60,3 63,7 | 17,0 129,8 277,0
Saab 2000 1992 2222 | 9450 50 2 3096,0 650 248 | 273 | 7,7 13,8 22,8
F70 1993 1690 | 10668 80 2 85,0 800 28,1 | 30,9 | 8,5 22,7 41,7
A321 1993 4350 | 12500 206 2 147,0 828 35,8 | 44,5 | 11,8 48,5 94,0
A330-300 1993 10200 | 12 527 277 2 320,0 871 60,3 63,7 | 16,8 123,1 242,0
MD-90 1993 4200 | 12100 153 2 111,2 809 32,9 | 46,5 | 9,3 40,0 70,8
ATR-42-500 1994 1326 | 7620 48 2 1610,0 556 226 | 22,7 | 7,6 11,7 18,6
B737-800 1997 5422 | 12505 189 2 107,0 850 34,3 | 395 | 12,6 41,5 79,0
ERJ190 2002 4260 | 12000 100 2 63,0 871 28,7 | 36,2 | 10,6 - 51,8
B777-300ER 2004 13350 | 11 600 451 2 514,0 895 60,9 | 73,9 | 18,4 167,8 340,2
A380 2005 14 800 | 13 000 853 4 332,0 903 79,8 | 72,7 | 24,1 277,0 575,0
SUkho.l 2008 3048 | 12500 87 2 68,5 828 27,8 | 29,9 | 10,3 24,25 45,8
Superjet
B787 2009 13620 | 13100 242 2 280,0 903 60,1 | 65,7 | 16,9 119,0 227,0
A350 2013 15000 | 13 100 315 2 374,0 903 64,8 | 66,8 | 17,1 - 280,0
B737 MAX 8 2016 6570 | 12000 162 2 130,0 839 39,5 | 359 | 12,3 65,9 82,2

130



Priloha ¢.4 - SNOWTAM

FORMULAR SNOWTAM
qp'ﬁiomsml (OZNACENI ADRESATA/D) =
{com A
=) 1 oarum (OZNACENI <=
AS PODAN) DDESILATELE)
@ {SWAA" PORADOVE CSLO) (SMEROVACT ZNACKA) DATUM-CAS MEREN( (VOLITELNA SKUPINA)
Gl o 1 O Y I 0 O
SNOWTAM | (Poradowé Hslo) —_— <E|
(SMEROVACT ZNACKA LETISTE) A ———
(DATUM/CAS POZOROVANI (2as dokonéeni méfeni v UTC)) B) —_
(OZNACENI RWY) c) —
(DELXA OCISTENE RWY, JE-LI MENST NEZ ZVEREINENA (m)) o) —_
(SIRKA OCISTENE RWY, JE-LI MENSI NEZ ZVEREINENA (m; fo-Il o&822nd (ds? posunuta vpravo nebo wevo od osy. uvedts “R” neto E)
1) —_—
(NANOSY PO CELE DELCE RWY (pazorovdne ng katdé teting drdhy v pofadi od prahy nl2éha tisia RWY) [ D SN S
NiL - CISTA A SUCHA
1 -VLHKA
2 -MOKRA
3 - POKRYTA JINIM NEBO NAMRAZOU (Howstka wstyy mensi na2 1 mm)
4 - SUCHY SNiH
5 -MOKRY SMiH
6 - ROZBREDLY SNiH
7 -LED =2
& - ZHUTNENY SNiH
9 - ZMRZLE KOLEJE) —_
(PRUMERHA TLOUSTKA NANOSU (mm) V KAZDE TRETINE DRAHY) B).oofedee.
(ODHAD BRZDICIHO UCINKU NA KAZDE TRETINE RWY | JOERE SIRXN 2R
ODHADNUTY KOEFICIENT
DOBRY - 5
STREDNIDOBRY - 4
STREDN( 3
smmlrsm\mv - 2
SPATNY - 1
{Prachodové hodnaty STREDNIDOBRY" 2 ‘STREONUSPATNY" ume2Aujl poskytnout informaci  véesi plesacstl odhady, pokud jsou
podminky n3 pomezi mezi stfednimi a bud dobrymi nebe Spatngmi)) —
(KRITICKE SNEHOVE VALY (¥ vyskytu udsyte vyéku v (cm) a vaddienost od okraje RWY (m), dopiite podie potfety “L* “R” nebo “LA”)) | J) —_—
(DRAHONA SVETLA (jsou-¥ 2skryta uvedte “YES® pius symbody “L” “R* nab o “LR")) K) —_—
(DALSI CISTENI (Duvde-ii providéng uvedts do jaké déky (m), Sifky (m) nebo v celé déice a &fce “TOTAL")) 1] —_
(DALSI CISTENI SE PREDPOKLADA UKONEIT _...... UTC)) M) —_—
(POSEZDOVE DRAHY (nen-ii Zddnd k dispazici uvadts “NO)) N —
(POJEZDOVE DRAHY-VYSKA SNEHOVYCH VALL NA TWY (Jsou-li vy$&/ ne2 60 cm napiéte “YES* a dopiéte data o phitné vzddienosti mezl | P)
Al (mp) — =
(ODBAVOVACI PLOCHA (nani-¥ poulitaing uvedte “‘NO%)) R) —>
(DALS( POZOROVANIMERENI) (se pidnuje provést v mésicidenhodtn ... UTC) 5) —_—
(POZNAMKY V OTEVRENE RECI (provazné vyznamné informsce, napf. posyp piskem, odmrazovdnl chemiksie ata. ) n o=

POZNAMKY: 1. *Uvést 2natiu Zkratiy statu die ICAO Doc 7910 Pan2
2. Informace pro daid{ erdhu opaikovat od B
3. Siova v zivorkach se nevyshal(( )

Podpis pivodce (nevysild se)
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Priloha ¢.5 — navod na vyplnéni SNOWTAM

NAVOD NA VYPLNENI FORMULARE SNOWTAM

1. VSEOBECNE

a) Hiadenli o vice neZ |edné draze, zopakujte poloZky
od B do P v&etné.

b) Nejsou-li k dispozici informace pro uréitou poloZku,
pak se tato ve SNOWTAM neuvadi.

c) Musl byt pouZity pouze metrické jednotky, jejichZ
znacky se vSak neuvadéji.

d) Maximalni délka platnosti SNOWTAM je 24 hodin.
Novy SNOWTAM musi byt vydan vzdy, kdyZ dojde
k vyznaéné zméné podminek. Za vyznalné zmény
se povazuli:
1) zména koeficientu tfenf o hodnotu 0,05,

2) zména tloustky vrstvy nanosu vétsi nez 20 mm
u suchého snéhu, 10 mm u mokrého, 3 mm
u tajictho nebo rozbfedlého snéhu,

3) zména délkky nebo Sitky RWY, |e2
k dispozici, pokud tato zména pfedstavuje 10
a vice procent od publikovanych rozméra,

4) jakakoliv zména podminek na RWY, kterd
vyZaduje, aby byla provedena reklasifikace
informaci v poloZkach F nebo T,

5) phi vyskytu kritickych snéhovych vallt na jedné
nebo obou stranach RWY, jakakoliv zména
Jejich vyEky nebo vzdalenosti od osy,

B8) jakakoliv zména ve viditelnosti drahovych
navéstidel, k niZ doslo zakrytim navéstidel
snéhem,

7) jakékoliv jiné znamé podminky, je2 |jsou
vyznamné z hlediska zku$enostl nebo mistnich
okoinosti.

e) Zkracené zahlavi “"TTAAIlii CCCC MMYYGGgg
(BBB)" je pfeddvano k usnadnénl automatického

zpracovani zprdvy SNOWTAM v poéitatovych
databéazich.

Vysvétlivky symbola:

TT = oznaceni pro SNOWTAM - SW,

AA = zemépisné oznalenl statu, napl.
LK - CESKA REPUBLIKA (viz.
Location Indicators (Doc 7810),
Part 2, Index to Nationality Letters
for Location Indicators),

iiii = SNOWTAM (Cislo série ve
Styfmistném cisle,

CCCC = {tyfpismennda smérovacl znalka
letisté, jehoZz se SNOWTAM tyka
(viz. Location Indicators (Doc
7910)),

MMYYGGgg = Datum/Cas  pozorovaniiméten,
KDE:

MM = mésic, napf. JAN = 01, DEC = 12,

YY = den v mésici,

GGag = {as v hodinach (GG) a minutach
(ag) UTC,

(BBB) = volitelna skupina pro opravu zpravy
SNOWTAM rozSifené se stejnym
pofadovym &islem = COR.

Poznamka 1:  Zavorky u (BBB) znadi, 2e je tato

skupina volitelna.

Poznamka 2:  V pfipadé hlaseni o vice nez jedné

draze a v pfipadé, 2e v opakujici se poioZce B jsou
indikovany finé Casy/data pozorovani/méfeni, se pro
zZkracené zahlavi (MMYYGGgg) pouZije nejpozdéjsi
Cas/datum méfenl/pozorovani.

Prikiad: Zkracené zahlavl zpravy SNOWTAM
&. 149 z Curychu méfeniipozorovani 7 NOV v 0620
uTC:

SWLS0149 LSZH 11070620.

Poznamka: Skupiny informaci jsou oddéleny
mezerou, jak je zobrazeno vyse.

f) Text . SNOWTAM® ve formuldfi SNOWTAM
a pofadové Cislo SNOWTAM musi byt oddéleny
mezerou. Pfikiad: SNOWTAM 0124

g) Z divodu Citelnosti zpravy SNOWTAM vioZte novy
fadek za pofadové &islo SNOWTAM, za poloZku
A, za poslednl poloZku vztahujici se k draze
{napf. poloZku P) a za poloZku S.

2. Polozka A - Smérovaci znalka letiSté
(Etyfpismenna).
3. Polozka B - Uvadi se osmimistnd &asova

skupina - &asu pozorovani v pofadi mésic, den,
hodina a minuty v UTC, tato poloZka musi byt vZdy
Gpiné vyplinéna.

4. Polozka C - Uvadi se niz3[ &islo RWY.

5. Polozka D - Délka oliSténé drahy v metrech,
je-i men&i nez zvefejnéna (viz polozka T - hiadenl|
délky casti RWY, ktera neni oCisténa).

6. Polozka E - Sitka o&iténé drahy v metrech,
je-i mensi neZ zvefejnéna. Jedi otisténa c&ast
posunuta vievo nebo vpravo, uvede se (bez mezery)
"L" nebo "R" z pohledu od prahu ni2&iho &isla RWY.

T Polozka F - Nanosy po celé déice drahy, jak
je vysvétleno ve formulafi SNOWTAM. Vhodné
kombinace téchto Cisel Ize pouZit k oznaleni
rozdiinych podminek na jednotlivych &astech RWY.
Vyskytuje-ii se v téZe casti RWY vice vrstev, oznacuji
se v pofadi shora (nejbliZze obloze) smérem k povrchu
RWY. Zavéje, loustky  vrstev, které znaéné
pfesahujl primémé hodnoty a jejich vyznaéné
viastnosti, se uvadéjl pod pismenem T v oteviené
feti. Hodnoty pro kazdou tfetinu dréhy musi byt
oddéleny lomitkem (/) bez mezer mezi hodnotami
nanosd a lomitky. Napfikiad 47/47/47.

Poznamka: Definice riznych druhd snéhu jsou
uvedeny na konci tohoto Dopifiku.
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8. PoloZzka G - Primérna tloustka vrstvy v mm
na kazdé tfetiné drahy, nebo jestlize neni méfitelna
nebo provozné vyznalna uvede se XX.
Méfeni je tfeba provést s pfesnostl do:

- 20 mm u suchého snéhu;

- 10 mm u mokrého snéhu; a

- 3 mm u rozbfediého sné&hu.

Hodnoty pro kaZdou tfetinu drahy musi byt oddéleny
lomitkem (/) bez mezer mezi hodnotami a lomitky.
Napfiklad 20/20/20.

9. Polozka H - Odhadnuté podminky brzdéni
(jedna Cislice) na kaZdé tfetiné drahy vZdy od prahu
niz8iho Cisla RWY. Zafizenl pro méfen| brzdnych
Géinkil mohou byt pouZita jako d&ast celkového
vyhodnoceni povrchu drahy. Nékteré staty mohly
vyvinout postupy pro vyhodnocovani povrchu drahy,
které mohou zahrnovat pouziti informaci ziskanych ze
zafizeni pro méfeni brzdnych uG&inkd a hiaSeni
kvantitativnich hodnot. V takovém pfipadé by tyto
postupy mély byt uvedeny v AIP a ve zpravé poloZkou
T formuldfe SNOWTAM.

Hodnoty pro kaZzdou tfetinu drahy musi byt oddéleny
lomitkem (/) bez mezer mezi hodnotami a lomitky.
Napfiklad 5/5/5.

10. Polozka J - Kritické snéhové valy. Vyskytuji-li
se, uvedte vy3ku v cm a vzdalenost od okraje drahy
v m, doplnéné o (bez mezery) vievo "L* nebo vpravo
"R" nebo na obou stranach "LR", z pohledu od prahu
niz&tho &isla RWY.

1. Polozka K - Jsou-i drahova navéstidia
zakryta snéhem, uvedie "YES", nasleduje (bez
mezery) "L", "R" nebo na obou straniach "LR". z
pohledu od prahu niZ&iho ¢&isla RWY.

12 Polozka L - Pfedpoklada-li se, 2e bude
pokracovano v €isténl, uvedte délku, $ifku RWY nebo
“TOTAL", bude-li RWY otiiténa v celém rozméru.

13. Polozka M - Pfedpokiadany &as ukonéenl
&isténi v UTC.

14. Polozka N - Pro popsani podminek na TWY
lze pouzit kédu (a kombinaci kédi) a zdsad podie
poloZky F. Neni-li 2adna k dispozici, uvede se "NO".

15. Polozka P - Snéhové valy vy33i neZz 60 cm,
uvedte “YES" suvedenim pficné vzdalenost
oddélujicl snéhové valy (vzdalenost mezi) v metrech.

16. Polozka R - Pro popsani podminek na
odbavovaci plode Ize pouZit kédu (a kombinaci kéda)
a zasad podle polozky F, neni-li odbavovaci plocha
pouzitelna, uvedte "NO".

17. Polozka S - Uvést &as daldiho pozorovani/
méfenl v UTC.

18. Polozka T - Otevienou feti popiste jakoukoliv
provozné vyznamnou informaci, ale vZdy uvedte délku
neotisténé RWY (poloZzka D) a rozsah znelisténi
(poloZzka F) pro kazdou tfetinu RWY (je-li to moZné)
podie této stupnice:

ZNECISTENI DRAHY 10 %

jestlize 10 % nebo méné drahy je znedisténo
ZNECISTENI DRAHY 25 %

jestlize 11 - 25 % drahy je znelisténo
ZNECISTENI DRAHY 50 %

jestlize 26 - 50 % drahy je znedisténo
ZNECISTENI DRAHY 100 %

jestlize 51 - 100 % drahy je znetisténo

Pfiklad Gplného SNOWTAMu
GG EHAMZQZX EDDFZQZX EKCHZQZX
070645 LSZHYNYX

SWLS0149 LSZH 11070700

(SNOWTAM 0149

AILSZH

B)11070620 C)02 D)...P)

8)11070600 C)09 D)...P)

B)11070700 C)12 D)...P)

RINO S)11070920
T)DEICING
Poznémka: Daisi  pfiklady ~ SNOWTAM

vyuzivajici rizné podminky drdhy Ize nalézt
v dokumentu ICAO Aeronautical Information service
Manual (Doc 8126).

Definice riznych druhi snéhu:

Rozbfedly snih

Snih nasyceny vodou tak, Ze se pfi dupnuti nohou
rozstiikne. Hustota je 0.5 aZ 0,8 kg/dm?*

Poznamka: Pri soutasném vyskytu ledu a snéhu
nebo vrstvy vody mohou zejména pfi desti, snézeni
nebo desti se snéhem vzniknout hmoty s hustotou
vétsl nez 0.8 kg/dm®. Tyto hmoty jsou viivem
vysokého obsahu vody prisvitnéj$i a pfi své vyssl
hustoté jsou snadno odfiSitelné od rozbrediého snéhu.

Snih (na zemi)

a) Suchy snih - snih, ktery, je-li sypky, se muZe

navat nebo byl-li stlaen rukou, se po uvolnéni

opét rozpadne. Hustota je aZ do (nikoliv vEetné)

0,35 kg/dm?.

Mokry snih - snih, ktery byl-li stlaten rukou, drzi

pohromadé a je moZno z ného wvytvofit kouli.

Hustota je od 0,35 kg/dm® aZ do (nikoliv v&etn&)

0,5 kgldm?®.

c) Zhutnény snih - snih, ktery je zhutnén v pevnou
hmotu vzdorujici dal&imu stlaovani a je-li odtrZen,
dr2i pohromadé& nebo se rozpadne na Kkusy.
Hustota je 0,5 kg/dm®a vétsi.

b

—
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Priloha €.6 — Grafy letadel regionalnich leti

Dolet [km]

Kapacita [PAX]
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Piiloha ¢.7 — Grafy letadel na stifedni vzdalenosti

Dolet [km]

Kapacita [PAX]

Graf zavislosti doletu na uvedeni do provozu
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136



Dolet [km]

MTOW [t]

16000

14000

12000

10000

8000

6000

4000

2000

8000

300

250

200

150

100

50

0
1950

Graf zavislosti doletu na dostupu

°
° °® °
°
® o
o °
08 o ¢
° °®
) o
9000 10000 11000 12000 13000 14000
Dostup [m]

Graf zavislosti MTOW na uvedeni do provozu

°
°
b °
°
L4 ® o S
) o o ®
. ° °
1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Rok uvedeni do provozu

® F27-200

@ B707-320

®1-18D
B727-100

@ B737-100

® Tu-154M

@ A300-600

@ Jak 42

@ |1-86

® MID-80

@® A310-300

® A310-300

® B757-200

® A319
A320
B737-400

® Tu-204

® A321

® MD-90

® B737-800

® ERJ190

® A350

@®B737 MAX 8

® F27-200

® B707-320

®1-18D
B727-100

@ B737-100

® Tu-154M

@ A300-600

® Jak 42

® 1I-86

® VID-80

® A310-300

® A310-300

® B757-200

® A319
A320
B737-400

® Tu-204

® A321

® MD-90

@ B737-800

@ ERJ190

® A350

@ B737 MAX 8

137



Priloha ¢.8 — Grafy letadel na dlouhé vzdalenosti
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Kapacita [PAX]
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