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Abstrakt

Cilem této diplomové prace je zhodnotit vyuZitelnost letisté Ostrava v jeho
aktualnim stavu pro velkokapacitni letouny. Uvodni éast obsahuje vy&et letount dané
kategorie a charakterizuje soucasné parametry letisté Ostrava. V nasledujici Casti
prace jsou uvedeny pozadavky vybrané skupiny letound na letistni vybaveni
a rozméry drahového systému, na coZ navazuje vyhodnoceni téchto prvka letisté

nasledované navrhem fesSeni nevyhovujicich parametra.

Abstract

The aim of this thesis is to evaluate the usefulness of Ostrava airport in its
current state for large aircraft. An introductory part includes a list of the aircraft of
particular category and characterizes the current parameters of the Ostrava airport.
The following part shows the requirements of the selected group of airplanes on the

airport facilities and dimensions of the runway system. Furthermore, it proposes
a solution of the unsatisfactory parameters of the airport.
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1. Uvod

Leteck& doprava, jakozto nejmladSi druh pfepravy osob a zboZzi, zazila b&éhem
své relativné kratké existence dramaticky rozvoj. Pfestoze civilni letectvi vstoupilo
do nového tisicileti poklesem zajmu o leteckou dopravu a sniZzenim provozu, vyhlidka
na budoucnost tohoto oboru je optimisticka a obecné se predpoklada dalSi vzestup
objemu prepravenych osob i zboZi pravé touto cestou. Duvodl poptavky po letecké
dopraveé je hned nékolik, a to pfedevsim bezpecnost, rychlost a s ni spojeny komfort
cestovani. S vyhlidkou zvySujiciho se zajmu o leteckou pfepravu rostou také naroky
na vSechen obsluhujici personal, kapacitu letount, vzduSného prostoru, i samotnych
letist.

Predni svétovi vyrobci letadlové techniky jsou tedy nuceni pruzné reagovat
na zvysujici se poptavku po vzdusné dopravé a zasobovat trh letouny s odpovidajici
pfepravni kapacitou. Také z tohoto duvodu vznikaji v posledni dobé velkokapacitni
stroje typu Airbus A380 nebo Boeing 747-8, schopné pFepravit velké mnozstvi osob
i zbozi na vzdalenosti daleko pfesahujici 10 000 km.

Spolu s rostouci kapacitou novych letound se samoziejmé& Umérné zvétsSuji
i jejich vnéjSi rozméry. Tento fakt se tedy musi nutné projevit na zvySujicich
se narocich na rozméry letist, a to jak na prostorech pro odbaveni cestujicich,
tak na pohybovych plochach. Néktera letiSté se v souCasné dobé potykaji s faktem,
Ze nejsou schopna vyhovét pozadavkim neustale rostouciho poétu cestujicich
a leteckych spolec¢nosti, které je vyuZivaji. V fadé pfipadd maji nedostate¢nou
kapacitu drahového nebo odbavovaciho systému, v nékterych pfipadech nejsou
vybaveny pfiblizovacimi systémy schopnymi navadét letouny na pfistani
pfi zhorSenych meteorologickych podminkach a podobné. Z iniciativy vedeni Letisté
LeoSe Janacka Ostrava (dale jen LKMT — kod letisté dle ICAO) vzniklo téma této
diplomové prace, jejiz napini je zhodnotit vyuZitelnost LKMT v jeho aktualnim stavu
pro provoz jiz zminénych velkokapacitnich letouni. Na zakladé vyhodnoceni vSech
dostupnych informaci o tomto letiSti bude navrzen soubor stavebnich, udrzbovych
a provoznich opatfeni, postupll a omezeni, aby byl zajiStén bezpeény provoz téchto
letound. Diplomova prace by méla ve své konecné podobé poslouZit jako zaklad
pro vypracovani vnitfni smérnice LKMT, kterd feSi problematiku provozu letount
neodpovidajicich kategorii tohoto letisté.

Reseni tohoto tématu m& své opodstatnéni s ohledem narozvoj celého
Moravskoslezského kraje v poslednich letech. Pfisun zahrani¢nich investord do této
oblasti ma za nasledek celkové oZiveni kraje a je tedy pravdépodobné, Ze vytiZzenost
LKMT bude v nasledujicich letech rast. DalSim ddvodem, pro¢ se zabyvat
vyuZitelnosti tohoto letisté pro velkokapacitni letouny je poradéani leteckych akci,
které se zde pravidelné konaji. Jedna se predevSim o ,Dny NATO jeZ jsou
v poslednich letech spojeny s provozem rozmérnych vojenskych letound typu
Boeing B-52 Stratofortress nebo Lockheed C-5 Galaxy. Tyto letouny nékterymi svymi
rozméry neodpovidaji kategorii ostravského letisté a pro jejich provoz je tfeba
udélovat vyjimky. Jelikoz je vSak LKMT civilnim letiStém, bude tato prace zaméfena
vyhradné na nevojenské osobni a nakladni letouny.

[11]
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2. Pravni p fedpisy souvisejici s provozovanim letist &

Provozovani letist je spojeno jak s eskymi zakony, tak i s mezinarodnimi
smlouvami, Umluvami a predpisy.

V Ceské republice fesi tuto problematiku zakon &. 49/1997 Sb., o civilnim
letectvi v platném znéni. Upravuje podminky stavby a provozovani letadel, podminky
zfizovani, provozovani a osveéd¢ovani zpusobilosti letiSt, vyuzivani vzduSného
prostoru, poskytovani leteckych sluzeb i ¢innost leteckého personalu. V omezeném
rozsahu se vztahuje i na vojenské letectvi, pfedevsim v oblasti leteckého personalu,
vojenskych letist a poskytovani leteckych sluzeb.

Vyhlasky ministerstva dopravy tykajici se letectvi:

v

> VyhlaSka ministerstva dopravy a spoj G €. 108/1997 Sb. — podrobné
rozpracovava jednotliva ustanoveni zakona o civilnim letectvi.

» VyhlaSka ministerstva dopravy €. 410/2006 Sb. — o ochrané civilniho
letectvi pfed protipravnimi €iny. Upravuje predevsim provadéni bezpeénostni
kontroly osob, vozidel a program bezpec€nosti provozovatele letiSté.

Jak jiz bylo zminéno, provozovani letist nefeSi jen zakony prislusného stéatu,
ale i razné nadnéarodni zavazky. Mezi nejdulezitéjSi mnohostranné mezinarodni
dohody patfi Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi, pfijata roku 1944
na konferenci v Chicagu (tzv. Chicagska 0Umluva), jejiz soucasti byl vznik
Mezinarodni organizace pro civilni letectvi — ICAO. Tato Umluva je zakladni
dokument FeSici technické, bezpecnostni, provozni, obchodni a pravni zalezitosti
mezinarodniho civilniho letectvi. Zakladni amluva obsahuje pfilohy, tzv. Annexy,
coz jsou standardy uréené pro jednotlivé oblasti civilniho letectvi. Ty prebiraji
jednotlivé &lenské staty do svych pravnich Gprav. Pro Ceskou republiku jsou tyto
Annexy uplatfiovany v podobé& predpist fady L, z nichZz provozovani letisté feSi
predpis L14 . Ten bude podrobnéji popsan v dalSi ¢asti této prace.

Chicagskad umluva vSak neposkytuje pravo provozovat mezinarodni leteckou
dopravu, stanovuje pouze zpUsob, kterym muize byt toto pravo udéleno. Pravidelna
mezinarodni doprava mlze byt provozovana pouze na zakladé dohody mezi dvéma
prisluSnymi staty. Provozu samotného letisté se ale tyto dvoustranné dohody pfimo
netykaji, proto zde nebudou dale rozvadény.

[12]
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3. Velkokapacitni letouny sou €asnosti

v o~ 7 N1

Svétovy trh si v posledni dobé Zada letouny schopné pojmout stale vySSi pocet
cestujicich a nuti pfedni vyrobce dopravnich letadel produkovat ¢im dal rozmeérnéjsi
stroje s neustale rostoucimi pfepravnimi vykony. Vysledkem tohoto trendu je vyvoj
letound, jakymi jsou Airbus A380 nebo konkurenéni Boeing B747-8, jez je
momentéalné ve fazi nékolikamési¢niho testovaciho programu, ktery by mél skoncit
na podzim roku 2011.

Vybér velkokapacitnich letound, jejichz parametry budou pouzity pro potfeby
této diplomové prace, byl proveden na zakladé konzultace s feditelstvim provozu
LKMT. Kritérii pro vybér bylo nékolik a mezi hlavni z nich bych uvedI:

» kategorie letounu dle ICAO — LKMT je letisté kategorie 4E (viz. Pfiloha
[2] ,Potfebné rozméry drahového systému letisté a jeho blizkého okoli
dle predpisu L14"). Z tohoto davodu byly voleny letouny kategorie 4E
a vyssi.

* rozmeér a hmotnost letounu - zohlednovana byla délka, rozpéti kfidel,
rozméry hlavniho podvozku a hmotnosti pro jednotlivé faze pohybu
letounu.

* naroky na drahovy systém — souviseji nejen s rozméry, ale i vykony
daného typu (ovliviuji hlavné délku vzletu a pfistani)

Jiz v souCasné dobé probihd na LKMT velmi nepravidelny provoz nékterych
ze srovnavanych letoun. Jednd se napfiklad o Antonov An-124 vyuZzivany
pro prepravu rozmérnych zasilek pfevazné ze strojirenstvi.

3.1 Airbus A340

Jedna se o velkokapacitni dopravni letoun se d&tyfmi proudovymi motory
pro dlouhé traté. Byl vyvijen spole¢né s modelem A330, od kterého se I[isi
hlavné poétem motoru (verze A330 je dvoumotorovd) a zesilenim nékterych prvku
konstrukce, prevazné pak v oblasti kfidel. Pivodné byl navrzen jako alternativa
pro Boeing B747, v poslednich verzich vSak pfimo konkuruje typu B777.

Obr. 3 -1 Schéma letounu Airbus A340 [10]

[13]
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Historie

Prvni mysSlenky na vyvoj tohoto letounu se ve spolecnosti Airbus objevily
jiz v poloviné sedmdesatych let. Do konce roku 1980 byly firemnimi vyvojéfi
vytvoreny dokonce tfi rizné navrhy. Tento model mél doplnit fadu jiz existujicich
typu, ve které chybél letoun pro dlouhé a velmi dlouhé traté. Oficialni program vyvoje
¢tyfmotoroveho A340 byl vSak spustén az v €ervnu 1987 a samotna vyroba byla
zahajena o rok pozdgji. Pfi prvnim letu, uskute¢néném 25. fijna roku 1991,
byly zjiStény drobné nedostatky v konstrukci kfidla, které muselo byt dodatecné
upraveno. Diky této skute¢nosti byl letoun komeréné provozovan az od roku 1993.

Verze

» A340-200 - jedn& se o jednu ze dvou plvodnich verzi letounu, je ze vSech
variant nejkratSi, byla vyrabéna od roku 1987 a poprvé vzlétla 1. dubna 1992.
Tato verze si vzhledem k velkému rozpéti kfidel, ¢tyfmotorové koncepci
a pfesto malé kapacité neziskala oblibu u mnoha leteckych spole¢nosti.

» A340-300 — prvni verze tohoto typu letounu, kterd poprvé vzlétla 25. fijna
1991. Pozdéji vznikly jesté dveé dalSi varianty:

= A340-300E se zvySenou maximalni vzletovou hmotnosti
(MTOW) a vykonng&jSimi motory.

= A340-300 Enhanced, kter4 je vybavena moderné&jSimi motory,
lepSi avionikou a systémem fly-by-wire.

» A340-500 — byl svého Casu letoun s nejvétSim doletem. Oproti dfivéjSim
verzim nabizi rozSifeny trup, zvétSenou plochu kfidel a vyrazné vysSi
kapacitu palivovych nadrzi. Speciélni verze A340-500 HGW (High Gross
Weight) ma zesilenou konstrukci a vysSi MTOW.

» A340-600 — byla vyvinuta jako alternativa k dosluhujicim Boeingum 747,
dokaze prepravit stejné mnozstvi cestujicich, dvojnasobné mnozstvi nakladu
pfi nizSich nakladech, nez B747.

Verze A340-200 | A340-300 A340-500 A340-600
Podet mist 240-420" | 295-440' 313-375" 380-520"
Rozpéti kidel [m] 60,3 60,3 63,45 63,45
Délka [m] 59,39 63,6 67,9 75,36
Vyska [m] 16,7 16,85 17,1 17,3
Sifka trupu [m] 5,64 5,64 5,64 5,64
Dolet [km] 16 060 14 350
(pfi plném 15 000 13 700 (17 000)? (14 600)?
zatizeni)

Kategorie letounu 4E 4E 4E 4E
dle ICAO

Vysvétlivky: - — v zavislosti na konfiguraci paluby, * — verze HGW (High Gross Weight)

Tab. 3 - 1 Porovnani vybranych parametr( jednotlivych verzi A340 [10]

[14]
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3.2 Airbus A380

Airbus A380, v soucasnosti nejvétSi osobni dopravni letadlo svéta, je uréen
pro provoz na velmi dlouhych tratich. Jedna se o ¢tyfmotorovy letoun, jehoz paluba
je dvoupodlazni po celé délce trupu, aby dokazal pojmout co nejvétSi mnozstvi
cestujicich.

Obr. 3 - 2 Schéma letounu Airbus A380 [11]

Historie

Myslenka na vyvoj letounu téchto rozméra vznikla po¢atkem devadesatych let
minulého stoleti, kdy se spolecnosti Airbus a Boeing spole¢né zabyvaly navrhy
na velkokapacitni letadlo, které bude schopno pojmout pfes 600 cestujicich. Tato
spoluprace vsak netrvala dlouho a evropska spole¢nost Airbus se rozhodla pro vyvoj
vlastniho projektu, ktery zapocal v roce 1994 a puvodné nesl ndzev A3XX. Finalni
konfigurace letounu byla zrealizovana pocatkem roku 2001, samotna vyroba
zahdjena v roce nasledujicim. Tou dobou uz bylo rozhodnuto o finalnim oznaceni,
tedy A380. Prvni sériovy kus byl pfedstaven vefejnosti v lednu roku 2005 a ke vzletu
prvniho prototypu doSlo 27. dubna téhoz roku.

V soucCasnosti ma spole€nost Airbus 244 objednavek na tento letoun,
z nichz bylo jiz 44 uskute¢néno a tento typ maji k dispozici spole¢nosti Singapore
Airlines, Qantas, Lufthansa, Air France a Emirates. Posledné jmenovana spole¢nost
je se svou objednavkou na 90 téchto stroju nejvétSim odbératelem.

Verze

» A380-800 — zakladni verze letounu, kterd je dnes jako jedina ve vyrobé.
V zakladni konfiguraci ma kapacitu 525 osob rozdélenych do tfi tfid nebo 853
cestujicich ve tfidé economy. Kfidla letounu jsou dimenzovana pro MTOW
presahujici 650 tun s ohledem na vyvoj dalSich verzi.

» A380-800F — toto je oficialni oznaceni pro nékladni variantu. Do roku 2005
bylo objednano celkem 27 téchto letound, spoleénost Airbus vSak méla
problém se zpozdénim vyroby a po Case dokonce vyvoj nakladni A380
prerusila. Z tohoto divodu bylo 20 objednavek Uplné zruSeno a 7 dalSich bylo
preobjednano na verzi A380-800.

[15]
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» A380-900 — v listopadu roku 2007 byly potvrzeny plany na tuto zvétSenou
verzi, které vSak byly v kvétnu lonského roku pozastaveny a s vyrobou této
verze se planuje na dobu, aZz bude stabilizovana vyroba zakladni varianty.

Verze A380-800
Podget mist 525-853"
Rozpéti kfidel [m] 79,75
Délka [m] 72,73
VySka [m] 24,45
Sitka trupu [m] 7,14
Dolet [km] 15 400
(pfi plném zatizeni)

Kategorie letounu dle ICAO 4F

Vysvétlivky: - — v zavislosti na konfiguraci paluby

Tab. 3 - 2 Porovnani vybranych parametra verze A380-800 [11]

3.3 Boeing B777

Boeing B777 je nejvétSi dvoumotorovy dopravni letoun svéta. Tento typ byl
vyvinut z ddvodu vyplnéni mezery v produktové fadé Boeingu a vypliiuje misto mezi
modely B767 a B747, co se tyCe velikosti i doletu.

Obr. 3 — 3 Schéma letounu Boeing B777 [13]

Historie

Vyvoj letounu saha do poloviny osmdesatych let minulého stoleti. V té dobé
se na trhu vytvofil prostor pro vyvoj nového typu, jelikoZ bylo nutné obmeénit letadlovy
park mnoha spole€nosti, u kterych dosluhovaly stroje konceplné vychazejici
ze Sedesatych let. PoZadavek leteckych spole¢nosti byl na vyvoj letounu, schopného
létat na kratSich i mezikontinentalnich letech s prostornou kabinou a nizkymi
provoznimi naklady. Zakladni konfigurace designu, na které se poprvé vyraznéji
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podilely i samotné letecké spole€nosti, byla navrzena v bfeznu roku 1990. Prvni let
tohoto letounu je datovan na 12. ¢erven 1994 a prvni komeréni let nasledoval v roce
nasledujicim. Spole¢nost Boeing uvadi, Ze se jednd o jeden z nejuspésnéji
prodavanych modell v historii spole¢nosti.

Verze

» B777-200 —

jednd se o puavodni verzi letounu, kter4 byla poprvé dodana

15. kvétna 1995 spole¢nosti United Airlines. Plvodné byl tento typ uréen
pfevazné pro americky trh.

200ER (Extended Range) — diky zvétSené kapacité palivovych
nadrzi a vy3si MTOW je tato verze vyuZivana prevazné
na transatlantickych letech. Prvni 200ER byl dodan spolecnosti
British Airways 6. inora 1997.

200LR (Longer Range) Worldliner — timto oznacenim chtéla
spole¢nost Boeing poukdzat na skuteCnost, Ze tato verze
se zvySenym doletem dokaze propojit teméf jakékoliv dvé letisté
na svété i pfes omezeni pro dvoumotorové letouny.
Prvnim zakaznikem se stala spole¢nost Pakistan International
Airlines v anoru roku 2006.

» B777-300 — varianta, ktera byla vyvinuta jako mozna nahrada starSich B747,
oproti niz méla o tfetinu nizSi spotfebu paliva a vyrazné nizsi néklady
na udrzbu. Na trhu se tato verze objevila v kvétnu roku 1998.

300ER (Extended Range) — tento typ ma& zesileny hlavni
I pfidovy podvozek, dale trup, kfidla a motorové loZe. Jeho dolet

je oproti zakladni verzi zvySen o 30% diky pfidanym palivovym

nadrzim.

» B777 Freighter (777F) — jednd se o nakladni verzi, vychazejici z B777-
200LR. Prvni letoun tohoto typu byl dodan spole¢nosti Air France 19. Uunora

2009.
Verze B777-200 B777-300 B777F
Pod&et mist 301-440" 365-550" cargo
Rozpéti kfidel [m] 60,9 (64,8)° 60,9 (64,8)° 64,8
Délka [m] 63,7 73,86 63,7
Vyska [m] 18,5 18,5 18,6
Sifka trupu [m] 6,2 6,2 6,2
Dolet [km] 9 700 11 120 9 070
(pFi plném zatiZeni) (14 310°, 17 370%) (14 690°)

Kategorie letounu dle ICAO 4E 4E 4E

Vysvétlivky: - — v zavislosti na konfiguraci paluby, * — verze 200LR, ° — verze 300ER, "~ — verze200LR

Tab. 3-3

Porovnani vybranych parametrd jednotlivych verzi B777 [13]

3.4 Boeing B747

Boeing B747 je Cc{tyfmotorovy dopravni letoun, pouZivajici dvoupodlazni
konfiguraci pro ¢ast délky trupu. Je v mnoha smérech revoluénim strojem, poloZil

zaklad koncepce

modernich letound a vyrazné se podilel na rozvoji

mezikontinentalni letecké dopravy.
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Obr. 3 - 4 Schéma letounu Boeing B747 [14]

Historie

Konstrukéni tym, ktery mél za kol vyvinout dosud nejvétsi letoun, schopny
uspokojit rostouci poptavku po letecké dopravé v sedmdesatych letech, byl sestaven
jiz na jafe roku 1963. Vyrobni program se rozbéhl o tfi roky pozdéji a uz v lednu roku
1970 byl prvni tento letoun nasazen na komeréni lince spole¢nosti Pan American
po trase New York — Londyn. Boeing mél tedy na vytvofeni pfelomového stroje
pouhé c¢tyfi roky. Béhem nich musel napfiklad ve mésté Everett pobliz Seattlu
vybudovat novou konstrukéni halu, do které by se prvni model 747-100, tehdy
netradi¢ni svou velikosti, mohl vejit. Netradi¢né je feSeno umisténi pilotni kabiny,
ktera sidli v samostatném vy¢nélku nad nosem letadla. Od pocCatku se pocitalo
S moznym prestavénim na nakladni letadlo, a tak byl kokpit projektovan mimo nos,
ktery se tak maze cely odklapét, ¢imz se usnadnuje nakladka a vykladka zboZzi.

Verze

S ohledem na velké mnozZstvi variant a specialnich verzi tohoto letounu zde
bude uvedeno jen zakladni typoveé rozdéleni.

> B747-100 — plvodni verze letounu, vyznacujici se pouze tfemi okny na kazdé
strané horni paluby. Do provozu se dostala vroce 1970 u spole¢nosti
Pan American World Airways.

» B747-200 — verze 100 postaCovala na pokryti domaciho amerického trhu,
pro delSi mezinarodni lety vSak svymi vykony nestacila, proto vznikl typ 200
a jeho variace, které mély silngjSi motory, vétsi dosah a MTOW.

» B747-300 — nejviditelnéjSim rozdilem oproti pfedchozim verzim je vyrazné
prodlouzena délka horni paluby. Prvnim zédkaznikem byla spole&nost Swissair,
ktera tento typ uvedla do provozu v roce 1983.

» B747-400 — verze nahrazujici model 300 pouhé dva roky po jeho uvedeni
na trh. Jedna se o variantu s vétSim doletem, rozSifenym trupem a zvétSenou
plochou kfidel. Letoun byl uveden na trh v roce 1989 spole¢nosti Northwest
Airlines, jeho nakladni verze pak roku 1993.

[18]
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» B747-8 — jedna se jiz o Ctvrtou generaci tohoto letounu. Tento model je z fady
B747 nejvétSi a jeho podoba je znama od roku 2005. Je vyvijen ve dvou
verzich, a to osobni (B747-8I) i nakladni (B747-8F). Prvni let osobni verze
se uskutecnil 20. bfezna 2011 a v této dobé je ve fazi testovani.

Verze B747-100 | B747-200 | B747-300 | B747-400 | B747-8
Pocget mist 366-452" | 366-452° | 412-496' | 416-524' | 467
Rozpéti kidel [m] 59,6 59,6 59,6 64,4 68,45
Délka [m] 70,6 70,6 70,6 70,6 76,25
Vyska [m] 19,3 19,3 19,3 19,4 19,35
Sifka trupu [m] 6,1 6,1 6,1 6,1 6,1
Dolet [km] 9 800 12 700 12 400 13450 | 14815
(pfi piném zatizeni) (14 205)?
Kategorie letounu dle 4E 4E 4E 4E 4F
ICAO

Vysvétlivky: ' — v zavislosti na konfiguraci paluby, °— verze 400ER (Extended Range)

Tab. 3 — 4 Porovnani vybranych parametr( jednotlivych verzi B747 [12]

3.5 Antonov An — 124

Antonov An — 124 Ruslan je jednim z nejvétSich transportnich letount na svété.
Jedné se o &tyfmotorovy letoun, jehoZ trup je rozdélen na dvé paluby.

Obr. 3 -5 Schéma letounu Antonov An-124 Ruslan [15]

Historie

Vyvoj tohoto obfiho letounu pro prepravu velkorozmérnych nakladl byl zahajen
v druhé poloviné sedmdesatych let. BEhem vyvoje byl znam pod oznacenim Izdeliye
400 (na zapadé pak A-40). Prvni prototyp vzlétl 26. prosince 1982 a do komeréniho
provozu se stroj dostava od roku 1986. Prace na tomto letounu zacaly na poZzadavek
sovétské armady, ktera se uz delSi dobu poohlizela po velkém transportnim letadle
s dlouhym doletem, jeZ by mohli vyuZivat pro pfepravu objemnych nakladd. Nakladni
prostor meél mit takovou Sifku, aby mohl pojmout sovétské rakety SS-20.

[19]
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Velkou vyhodou letounu je schopnost pfistat a vzlétnout z nezpevnénych ploch.
Kromé vojenské transportni verze se vyuziva take civilni dopravni verze. Z vnéjsku je
podobny americkému stroji Lockheed C-5 Galaxy, oproti kterému ma o 25% vyssi
uziteCné zatizeni. Jelikoz byl pdvodné vyvijen pro ob&asné vojenské pouZiti,
jeho zivotnost byla jen 7 500 letovych hodin. Jako odpovéd na hromadici se stiznosti
zfad komer€nich uZivateld byla od roku 2000 vyvinuta verze An-124-100
se zvySenou Zivotnosti az na 24 000 letovych hodin. Tato varianta se v poslednich
letech jesté dale zlepSovala.

Verze

» An-124 — pGvodni vojenské transportni verze.

» An-124A - varianta s podvozkem o vice kolech, ktera je schopna operovat
na nezpevnénych letistich.

» An-124-100 - civilni verze letounu, modifikovana pro cargo provoz
na komer¢énich letistich.

» An-124-100M — model s moderng&jSimi pohonnymi jednotkami umoznujicimi
letounu kratSi vzlet a vétSi dosah. Je také vybaven vyspélejSi avionikou,
diky které je mozné snizit pocet €lent posadky z Sesti na Ctyfi.

» An-124-100M-150 - verze s uzite€nym zatizenim az 150 000 kg a Zivotnosti
rozSifenou na 40 000 letovych hodin.

Verze 124-100 124-100M | 124-100M-150
Maximalni uzitecné 120 000 150 000 150 000
zatizeni [kg]

Rozpéti kridel [m] 73,3 73,3 73,3
Délka [m] 69,1 69,1 69,1
Vyska [m] 20,78 21,1 21,1
Dolet [km] (pfi plném 3 500 4 500 5223
zatizeni)

Kategorie letounu dle ICAO 4F 4F 4F

Tab. 3 -5 Vybrané parametry letounu An-124-100 [15]

3.6 Zduvodn éni vyb éru velkokapacitnich letoun

Vybér letountd byl proveden na zakladé kategorie letount dle kédového
pismene E a F, jelikoZz se jedna o v souCasné dobé nejrozmérnéjsi civilni dopravni
letouny. Na zékladé jejich parametra (rozpéti kfidel, délky, hmotnosti a rozchodu kol
hlavniho podvozku) bude provedeno vyhodnoceni pohybovych ploch LKMT.

MenSi verze letounu, které rozmérové spadaji do kategorie kddového pismene
E, nebyly do vybéru zahrnuty, jelikoz jejich parametry v Zzddném ohledu nevyboduji

ze standardu dané kategorie.
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4. Charakteristika LetiSt é LeoSe Jana ¢ka Ostrava

LetiSté LeoSe Janacka Ostrava je vefejné mezinarodni letisté uréené
pro vnitrostatni i mezinarodni pravidelny i nepravidelny provoz a pro provoz
vramci tzv. Schengenského prostoru. Je dulezitym leteckym centrem nejen
Moravskoslezského kraje, ale zaroven nejvétsim regionalnim letistém v Ceské
republice. Jeho vzdalenost od centra Ostravy ¢ini 20 km a svou polohou blizko
hranic se Slovenskem a Polskem je také vyznamna jeho role na mezinarodni arovni.

| I I
I 0 200 40d  el) B0 1000

@ﬁj’ /'/ JI:"N
Obr. 4 - 1 Situaéni mapa LKMT [16]

4.1 Historicky vyvoj letist & v letech 1909 az 2010

Misto, kde se nyni LKMT nachazi, poprvé vyuzili k leteckym pokusum bratfi
Zurovcové v letech 1909-1914. Tito prakopnici letectvi na Moravé zde testovali
své prvni, amatérsky vyrobené, motorové letadlo. K leteckému provozu bylo poprvé
vyuzito az némeckym véle¢nym letectvem Luftwaffe, které zde koncem srpna roku
1939 vybudovalo polni letisté. 1. zafi téhoz roku, jiZ po Upravé povrchu, z néj zacala
startovat letadla k utoku na Polsko. V prabéhu valky bylo letisté opusténo a letecky
provoz se zde vratil az poCatkem roku 1945, kdy mél tento prostor slouZzit letectvu
ustupujicich némeckych vojsk. Na konci valky bylo letiSsté na malou chvili vyuzivano
1. Ceskoslovenskou smisSenou leteckou divizi, ale brzy po valce byl prostor vyklizen
a vracen k zemédélskému vyuziti.
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Novodoba historie LKMT zacina v 50. letech dvacéatého stoleti, kdy potfebam
mésta Ostrava, i celé pfilehlé oblasti prfestava stacit staré letisté v Ostravé-Hrabulvce,
nachazejici se pfimo v méstské aglomeraci. Proto byly roku 1956 zahajeny stavebni
prace na soucasném letiSti u MoSnova, které zasahlo do katastru nékolika okolnich
obci. Od pocatku bylo vyuzivano pfedevSim pro potieby vojenského letectva.
Byl zde umistén stihaci a dopravni pluk, pozdéji i vrtulnikova letka. Oficialni zahajeni
civilniho letového provozu je datovano 16. fijnem roku 1959, kdy zde pfistal letoun
Tu-104A OK-LDA Ceskoslovenskych aerolinii. Zajistovala jej spoleénost CSA
a zpocCatku se jednalo hlavné o vnitrostatni lety. Postupné zde byl zaveden
i nepravidelny zahraniéni provoz a aerotaxi. 21. srpna 1968 pfistal na ostravském
letiSti stihaci-bombardovaci pluk s letouny Suchoj Su-7B a letiSté obsadil rovnéz
sovétsky tankovy pluk.

Obr. 4 - 2 Tupolev Tu-104A Ceskoslovenskych aerolinii

Vyrazny zlom pro ostravské letisté pfichazi po rozpadu federace, roku 1993,
kdy dochazi ke snizovani stavu vojenskych jednotek a v fijnu 1995 je posadka uplné
zrudena. Veskera &innost spojena se zajist&nim provozu piesla na Ceskou spravu
letiSt. Dne 1. Cervence 2004 bylo ostravske letiSté prfevedeno do vlastnictvi
Moravskoslezského kraje a jeho provozovatelem se pozdéji stala spole¢nost Letisté
Ostrava, a.s. 13. prosince 2006 byla oteviena nové vybudovana odletova
a odbavovaci hala. Jedn4 se o dvoupodlazni stavbu, ktera je provozné rozdélena
na ¢ast vefrejnou a neverejnou. Otevienim haly byla zvySena kapacita letiSté na 500
osob za hodinu, coz vyznamné posililo konkurenceschopnost letisté, zejména
s ohledem na vstup Ceské republiky do Schengenského prostoru. Od stejného dne
nese letisté jméno znamého hudebniho skladatele Leo3e Janacka, rodaka
z nedalekych Hukvald.
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v v s

Nejvyznamn &jSi udalostivd é&jinach LKMT

DATUM HISTORICKA UDALOST

1.6.1936 Zahjen provoz prvni pravidelné linky na trase Praha - Hradec Kralove-
Moravska Ostrava/Opava

15.7.1946 Obnoveno pravidelné letecké spojeni Ostrava-Praha, pfreruSené
2. svétovou valkou

16.10.1959 Zahdjen civilni provoz LKMT pfistanim letounu Tupolev Tu-104A
Ceskoslovenskych aerolinii

1.1.1978 LKMT pod kompetenci a spravou CSA, stejné jako v3echna ostatni
dopravni letisté v tehdejsi CSSR

1.4.1989 LKMT obdrzZelo status mezinarodniho leti$té, jako treti v tehdejsi CSSR,
po Praze a Bratislavé

3.4.1989 Zahjen provoz historicky prvniho leteckého pravidelného
mezinarodniho spojeni Ostrava-Moskva

3.9.1989 Na leteckém dni se zde pFedstavil nejvétsi letoun svéta Antonov An-225
Mrija

29.10.1993 LKMT se stava ¢lenem ACI (Airport Council International)

1.7.2004 ZalozZeni akciové spole¢nosti LetiSté Ostrava, a.s.

13.12.2006 Otevieni nové odletové haly, zména nazvu letist€ na dnesdni Letisté
LeoSe Janacka Ostrava
25.2.2009 LKMT dosahla certifikace pro provoz LVO - CAT Il dle ICAO

v s

4.2 Provozni vykony LKMT

Leteck& preprava cestujicich je v souCasné dobé jedna ze stéZejnich oblasti
civilniho letectvi. Jeji uUloha spociva v plnéni planovanych objema prepravy
pfi minimélnich nékladech, vysoké rentabilité, efektivnosti, rychlosti, bezpecnosti
a pravidelnosti provozu. Pfepravni vykony v tomto odvétvi neustale rostou s vyjimkou
poslednich tfi let, kdy z ddvodu celosvétové ekonomické recese doslo k do¢asnému
poklesu zajmu o tento druh dopravy.

DalSim aspektem pro porovnani provoznich vykona letiSté je pfeprava nakladu
a zvlasté pak posty, jez byla v pocatcich letectvi rozsifenéjsi, nez preprava osob.
Tato oblast ma v letectvi vyznamné postaveni, jelikoz je jeji rozvoj dokonce rychlejsi,
nez doprava cestujicich. V dnedni dobé jiz prakticky neexistuje vyznamna letecka
spolecnost, ktera by neméla svou dcefinou cargo spolec¢nost.
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4.2.1 Osobni p feprava v letech 2001 az 2010

Celkovy pocet cestujicich zahrnuje odbavené cestujici ve vnitrostatni doprave,
mezinarodni dopravé a cestujici v pfimém tranzitu, tedy ty, ktefi pokraCovali
pres ostravské letisté na jina letisté stejnym letadlem. [16]

Osobni p feprava v letech 2001 az 2010
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Graf 4 - 1 Vyvoj osobni pfepravy na ostravském letisti

Jak je patrné z uvedeného grafu (Graf 4 - 1), pocCet pfepravenych cestujicich
na LKMT v poslednich letech vyrazné rostl a jeho objem se oproti roku 2000 vysSplhal
aZz na trojnasobek. Vyrazny zlom v tomto vzrustajicim trendu pfiSel v pribéhu roku
2009, ktery byl pro leteckou dopravu celosvétové nepriznivym rokem. Zacaly
se projevovat dopady celosvétové ekonomické a finanéni krize, jejichz dusledkem byl
pokles zajmu o leteckou prepravu. Ta se v zacatcich projevila prevazné v oblasti
pravidelnych linek. U nepravidelnych letd se pokles projevil se zpozdénim,
coz vyplyva z charakteru charterovych letl, kdy je velkd Cast kapacity letounu
smluvné zajiSténa dopfedu a Ubytek cestujicich se vyraznéji projevil az v lofiském
roce. Podrobny rozpis pfepravenych osob za dané obdobi v jednotlivych odvétvich je
uveden v pfiloze [1] ,Provozni vykony LKMT v letech 2001 — 2010".

Mezi nejvétsi dlouhodobé klienty LKMT patfily v pravidelné dopravé Ceské
aerolinie, a.s. se svou linkou Praha-Ostrava, Ostrava-Praha a spole¢nost Job Air,
provozujici pravidelné letecké spojeni mezi Ostravou a Vidni. Tyto dvé linky jsou
v souc€asnosti jediné, které spadaji do kategorie pravidelnych letd. V minulosti
na letisti pusobila jesté leteckd spolec¢nost Cirrus Airlines, provozujici pravidelnou
linku do Mnichova. Vroce 2006 vSak doSlo kjejimu zruSeni. NejvysSi podil
na nepravidelné osobni dopravé v poslednich deseti letech mély spoleénosti Ceské
aerolinie, a.s. a Travel service.
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4.2.2 Nakladni p feprava v letech 2001 az 2010

Vnitrostatni pfeprava nakladu je zajistovana dokladkou zasilek na pravidelnych
letech Ceskych aerolinii. Vzhledem k kapacité letound provozovanych na této lince
se touto cestou prepravuji jen zasilky menSich rozmérld. Mezinarodni preprava
nakladu neni na pravidelné bazi a objemy pfepravovaného nakladu jsou zavislé na
aktualni poptavce. ZboZi je vSeobecného charakteru, jedna se predevsSim
0 strojirenské zafizeni pro té€Zzebni primysl. Nejvyznamné&jSim klientem v oblasti
prepravy posty byla Ceska posta, s. p., provozujici pravidelné letecké postovni linky
mezi Prahou a Ostravou. V lofiském roce vSak byla zruSena dlouholeta nocni linka
prepravujici poStu na trase Ostrava MoSnov — Praha Kbely — Ostrava MoSnov,
zavedend jiz v roce 1994. Davodem tehdy bylo dodrZeni limitu pro doruceni zasilky
nasledujici pracovni den po dni podani. Letadlo pfekonalo jednosmérnou trasu
za 65 minut a létalo pétkrat tydné.

m Nakladni p Feprava v letech 2001 az 2010 [t]
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Graf 4 - 2 Vyvoj nakladni pfepravy na ostravském letisti

V z&fi roku 2007 byl soukromym investorem, firmou ACO (Air Cargo
Operations), uveden do provozu novy Cargo terminal, ktery je ur€en pro odbavovani
néakladnich letd sméfujicich za do Ostravy. V oblasti ndkladni pfepravy na LKMT
se v poslednich letech ocekaval prudky rast v souvislosti s vystavbou automobilky
Hyundai v nedalekych NoSovicich, kterd zvySovala poptavku po vSech druzich
dopravy, v€etné letecké. Jak je ale patrné z grafu (Graf 4 — 2), i vtomto odvétvi
se projevila hospodarska krize a roku 2008 doSlo ke snizeni celkového objemu
nakladni prepravy. [16] DalSim faktorem, ktery se podepsal na tomto faktu, je pokles
ad-hoc cargo charterovych letd z divodu poklesu poptavky po takovychto letech
z LKMT. V poslednich dvou letech je vSak patrny opétovny rast v objemu nékladni
prepravy a tento trend by mél pokracovat i v dalSich letech, jelikoZ je Ostravsko stéle
primyslovym regionem a jeho produkty mifi do celého svéta. Podil objemu
pfepraveného nakladu je podrobnéji rozepsan v pfiloze [1] ,Provozni vykony LKMT
v letech 2001 — 2010". NejvétSi mnozstvi zasilek pfilétd na pravidelnych letech
spole¢nosti DHL. Ta musela za dobu svého puasobeni nékolikrat ménit nakladni
letouny za vétSi a v sou€asnosti pouziva kontejnerovy Antonov An-26 spolecnosti
Raf Avia s maximalni pfepravni kapacitou 5,5 t.

[25]
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4.3 Vybrané udaje o LKMT

Pro Uplny prehled o LKMT je nutno uvést hlavni technicka data, mezi ktera patfi
Udaje o poloze letisté a specifikace jeho drahového systému. NejdalezitéjSi udaje
tohoto druhu jsou uvedeny v nasledujicim pfehledu.

Zemepisné a administrativni Udaje

>

YVVYY

Zemeépisné soufadnice vztazného bodu letiSté a jeho umisténi:

49 41 46 N 018 06 39 E stfed RWY 04/22

Smér a vzdalenost letisté od mésta: 20 km SW Hlavni nadrazi v Ostravé
Nadmorska vysSka / vztazna teplota: 257 m / 23,5C

MAG deklinace / roéni zména: 3E (2005) / +6 MIN

Povoleny druh provozu: IFR/VFR

Kategolrie letiSté pro UCely zachranné a pozarni sluzby: CAT 7, na vyzadani
CAT 9

Udaje o odbavovacich plochach a pojezdovych drahach

» Povrch a anosnost odbavovacich ploch:

centralni — asfaltobeton PCN 43/R/B/W/T
jizni — beton PCN 40/R/B/WIT

sever 2 — beton PCN 34/R/B/WIT

general aviation — beton PCN 34/R/B/W/T
let’s fly — asfaltobeton PCN 10/F/C/X/U

> Sitka, povrch a Unosnost pojezdovych drah: Sitka 21 m (po obou stranach
méné unosné Ziviéné pasy, Sifka 5,6 m), betonovy povrch, tnosnost: PCN
43/R/B/WIT ?

Systém vedeni a Fizeni pohybu na ploSe a zna €eni

» RWY a TWY (znacky a svételné znaceni):

RWY:

zna€eni - poznavaci, osové, prahové, zaméfovaciho bodu,
dotykového pasma, postranni drahové.

svételna néav éstidla - postranni drdhovad naveéstidla, prahova

naveéstidla a vnéjsSi polopficky (pouze RWY 22), koncova naveéstidla,
osova naveéstidla, navéstidla dotykové zony (pouze RWY 22).

TWY:

znaéeni - osové znaceni, postranni znaCeni na TWY E, znaceni
vyCkavacich mist a vystrazné znaceni na vSech kfizenich TWY/RWY,
znaceni mezilehlych vyckavacich mist na kfizenich TWY/TWY.
svételna nav éstidla - postranni navéstidla (mimo TWY E, s rozestupy
50 m, na TWY F v rovném useku 100 m), osova naveéstidla na TWY E.

! AIP Ceské republiky, &ast letité, LKMT — OSTRAVA/MOSNOV, Vydalo RLP-CR dne 16. Prosince, 2010. Kapitola
2.2, Zemépisné a administrativni udaje o letisti.

% AIP Ceské republiky, &ast letigté, LKMT — OSTRAVA/MOSNOV, Vydalo RLP-CR dne 16. Prosince, 2010. Kapitola
2.8, Udaje o odbavovacich plochach, pojezdovych drahach a umisténi kontrolnich bod.
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5. Zhodnoceni parametr a4 LKMT z hlediska vyuZzitelnosti pro
velkokapacitni letouny

Kodove zna €eni letisS t' dle p fedpisu L14

Pro stanoveni vzdjemnych vztahl velkého mnoZstvi pozadavki
na charakteristiky letist bylo podle pfedpisu ,L14 Letisté“ zavedeno kédové znaceni,
které je slozeno ze dvou prvkl vztahujicich se na vykonové charakteristiky letadel
a na jeho rozméry (viz. Pfiloha [2] ,Potfebné rozméry drahového systému
letiSté a jeho blizkého okoli dle pfedpisu L14%). Prvnim je kdédové c¢islo, druhym
kodové pismeno. Kodoveé Cislo je vrozmezi od 1 do 4 a uruje interval jmenovité
délky drahy pro vzlet. Kodové pismeno letisté se urCuje v rozmezi od A do G, toto
pismeno vyjadfuje interval rozpéti kfidel a interval vnéjSiho rozchodu hlavniho
podvozku. Je dulezité zminit fakt, Ze existuje mnohem vice charakteristik letadel,
které by mély byt vzaty v Gvahu pro kddové znaceni. Jsou to:

a. Geometrické rozméry letadel
rozpéti kfidel, vzdalenost motoru od hlavniho podvozku, vzdalenost mezi
vnéjSimi koly hlavniho podvozku, vzdalenost mezi pfidovym a hlavnim
podvozkem, vzdalenost kabiny pilota od pfidového podvozku, vySka letadla,
celkova delka letadla a vySka kabiny pilota.

b. Provozni charakteristiky letadel
délka vzletu a pfistani, rychlost pfiblizeni na pfistani, thel sklonu trajektorie
pfiblizeni na pfistani, uhel sklonu trajektorie vzletu, rychlost pojizdéni, polomér
otaceni, hmotnost, rychlost proudu vytokovych plynt z motoru.

Ostravské letisté spada do kategorie 4E a je tedy uzpusobeny pro provoz
letounu, jejichZz rozméry a vlastnosti odpovidaji tdajam v tabulce ,Kédové znaceni
letiSt' dle pFedpisu L14“ (viz. Pfiloha [2] ,Potfebné rozméry drahového systému letisté
a jeho blizkého okoli dle pfedpisu L14%).

5.1 Radionaviga €ni a pFistavaci za Fizeni

Na LKMT je k dispozici pouze jedina RWY 04-22, ktera je v kazdém smeéru
vybavena odliSnym radionavigacnim a pfistavacim zafizenim. Ve sméru 22 je drédha
vybavena systémem pro pfesné pristrojové priblizeni v kombinaci ILS/DME a je
schvalena pro provoz za meteorologickych podminek CAT Il (vySka rozhodnuti
ne mensi nez 30 m, drdhova dohlednost ne mensi nez 300 m) a vzlety za nizké
dohlednosti LVTO (Low Visibility Take-Off). Radionaviga¢ni vybaveni pro RWY 04
zahrnuje navadéci system VOR/DME, NDB/DME a stejné jako ve sméru 22 je
pouzitelna pro vzlety za nizké dohlednosti. Standardni sestupova svételna soustava
je pro oba sméry feSena systémem PAPI, jenZ je tvofen postranni pfickou skladajici
se ze Ctyr vicezarovkovych navéstidel. [9]

Z vySe uvedeného je patrné, Ze systémy pro pfiblizeni na pfistani jsou
v pfipadé LKMT na dobré Urovni a stejné jako v pfipadé vzletd letounu je diky nim
umoznén provoz i za zhorSenych povétrnostnich podminek. Z pohledu provozovani
vétSiny modernich dopravnich letounl v oblasti navadéni na pfistani ¢i vzlet neni
vyrazny rozdil v zavislosti na jejich velikosti, ale na pfistrojovém vybaveni daného
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letounu. S ohledem na tuto skute€nost Ize LKMT povaZovat za dostate¢né vybavené
a v této oblasti vyhovuijici pro provoz velkokapacitnich letound. Navic se v dohledné
dobé planuje dalSi modernizace systému a provoz za meteorologickych podminek
CAT llIA.

5.2 RWY 04-22

Kompletni drahovy systém letiSté je tvofen RWY, pojezdovymi drahami
a odbavovacimi plochami. Jako celek pfimo ovliviiuje kapacitu letisté, a to jak svym
rozvrzenim (napf. vzdalenost dvou rovnobéznych drah, kfizeni drah), tak skladbou
letound, které mohou drdhovy systém vyuZivat. Ta je omezena predevsim rozméry
RWY pouZzitelné pro vzlet a pfistani.

RWY je vymezena plocha ur€enéa pro vzlety a pfistavani letadel. Je oznaCena
dvoumistnym cislem, které vyjadfuje nejblizSi desitku magnetického severu
pfi pohledu ze sméru pfiblizeni. V pfipadé, Ze tento postup vede k jednomistnému
&islu, musi byt &islu prediazena nula.’

Obr. 5-1 Nacért RWY 04-22 na LKMT

5.2.1 VyhlaSené délky

Pro kazdé letisté jsou v Letecké informacni pfiru¢ce deklarovany jednotlivé
pouzitelné délky drahy. Jsou to:

« TORA (Take-off Run Available) — pouzitelna délka rozjezdu — délka drahy,
ktera je deklarovana jako vyuzitelna délka pro rozjezd pfi vzletu.

» TODA (Take-off Distance Available) — pouZzitelna délka vzletu — délka drahy
rovnajici se souctu TORA a predpoli, ktera je vyuZzitelna pro vzlet.

» ASDA (Accelerate-Stop Distance Available) — pouzitelna délka preruseného
vzletu — definovana délka rovnajici se sou¢tu TORA a dojezdové drahy,
kterou je mozno vyuZzit pro preruseny vzlet.

« LDA (Landing Distance Available) — pouzitelna délka pfistani — délka
pristavaci drdhy deklarovana pro dané letisté, vhodna pro dosednuti a dojezd
letounu. [8]

® Pfedpis L14: Letigté. RLP CR, LIS. Praha 2009, Hlava 5, Kapitola 5.2, Poznavaci zna&eni RWY.
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Kromé vyhlaSenych délek mazZou byt na letisti zfizeny jesté:

 CWY (Clearway) — pfedpoli - plocha nachazejici se za koncem RWY, ktera je
bez vyznamnych prekazek, a nad niz mize letoun dokongit vzduSnou c&ast
vzletu do stanovené smluvni vysky

 SWY (Stopway) — dojezdova draha - upravena plocha pokracujici od konce
RWY, kterd umoznuje letounu dojezd v pfipadé preruSeného vzletu. Nemuze
byt pouzivana pro vzlet letounu. [8]

CWY

TORA, ASDA, LDA

TODA

Obr. 5 - 2 Schematické znazornéni vyhlaSenych délek a pfedpoli na LKMT

Vyhlasené délky, které maji byt uréeny pro kazdy smér RWY, zahrnuji TORA,
TODA, ASDA a LDA. Pro LKMT jsou tyto délky uvedeny v Tab. 5 - 1.

Oznacéeni RWY

22 3500 3800 3500 3500

Tab. 5 - 1 VyhlaSené délky na LKMT [9]

Z hlediska provozu velkokapacitnich letounl je potfeba ur€it, zdali jsou
vyhlaSené délky na LKMT dostate¢né dimenzovany. K tomuto je potfeba vyhodnotit
naroky jednotlivych letount na délku RWY pro vzlet a pfistani. Ty jsou ovlivnény
nékolika faktory.

Dulezitym c¢initelem ovliviujici vykony kazdého letadla je jeho hmotnost. Jedna
se o jeden z limitujicich faktor( pfi vzletu i pfistani, proto je pro kazdou z téchto fazi
pohybu letounu uréena zvlast. Obecné je mozno konstatovat, Zze maximalni hmotnost
pro vzlet (MTOW) pfedstavuje hmotnost prazdného letounu, uzZiteCnou hmotnost
(cestujici, zavazadla, naklad) a hmotnost leteckych pohonnych hmot. Pomér téchto
sloZzek Ize v omezené mife pfizpusobovat v zavislosti na potfebach konkrétniho letu.
Jak jiz bylo uvedeno, stanovena je i maximalni hmotnost pro pfistdni MLW
(Maximum Landing Weight), a to kromé jiného i s ohledem na konstrukci a namahani
podvozku letounu. Tu nelze prekro€it ani v pfipadé, Ze je po vzletu s maximalni
vzletovou hmotnosti letadlo nuceno ihned pfistat (napf. z ddvodu nahlé poruchy).
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DalSim faktorem majicim vliv na délku jak vzletu, tak pfistani je poloha
samotného letisté, prfesnéji jeho nadmorska vySka a vztazna teplota (viz. kapitola
4.3). V pfipadé LKMT se vSak nejedna o hodnoty, které by vyraznéji komplikovaly
provoz na letisti.

Vzlet

Samotny vzlet letounu je mozné rozdélit na dvé etapy: rozjezd a nasledné
zvySovani rychlosti se stoupanim. Rozjezd se uskute€niuje po povrchu drahy
aZz do rychlosti rotace (vr), pfi niz vztlak vyrovna tihu startujiciho letounu. Na konci
rozjezdu se letadlo odpoutd od povrchu drahy a zane stoupat za soudasného
zvySovani rychlosti a nabirani vysky.

Jako z&kladni charakteristiku pro vyhodnoceni drahového systému LKMT
budeme uvazovat hodnoty kritického letadla, tj. letadla s nejvétSimi naroky na jeho
rozméry. Hodnoty maximélnich hmotnosti pro vzlet a k nim vztaZzené pozadavky
na délku RWY pro vzlet jsou pro pfehlednost uvedeny v Tab. 5 - 2.

MTOW [kg] 380 000 | 569 000 420 000 439985 | 299 370
Délka vzletu [m] * 3400 3000 3000 3246 3 300
(naroky na RWY)

TORA LKMT [m] 3500 [9]

Vysvétlivky: * — referenéni vyska - hladina more, atmosférické podminky dle standardni atmosféry
Tab. 5 - 2 Maximalni hmotnosti pro vzlet a délky vzletu letount

Kritickym letounem je tedy Airbus A340-600, u néhoz je pro maximalni
vzletovou hmotnost 380 000 kg potfebna délka RWY pro vzlet 3400 m
(viz. Graf 5 - 1). Porovnanim této hodnoty s pouzitelnou délkou rozjezdu na LKMT
dojdeme k zavéru, Ze je RWY 04-22 dimenzovana dostate¢né.

Navic je nutno zohlednit fakt, Ze k ur€eni potfebné délky RWY pro vzlet bereme
letoun o maximalni vzletové hmotnosti. V pfipadé, kdy bylo mozné volit variantu
pohonné jednotky, byly vybrany varianty s nejmenSim tahem. S ohledem na tyto
okolnosti budou ve vétsiné pfipadud naroky na délku RWY mensi a rezerva v pfipadé
LKMT naprosto dostacujici.
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Graf 5 - 1 Délky vzletu letounu Airbus A340-600 v zavislosti na nadmorské
vySce a vzletové hmotnosti [10]
Pristani

PFi stanoveni délky pfistani vychazime z pfedpokladu, Ze tah motoru letadla je
postupné zmensSovan az na pozadovanou urovefl nutnou pro priblizeni a pfistani.
V bézny pfipadech predpokladame, Ze je letoun pfi pfistdvacim manévru ve vySce
15 m nad koncem RWY a dale uskutecnuje podrovnani, dosednuti a dojezd.

Postup pro vyhodnoceni dostateCné délky RWY na LKMT z hlediska pfistani
bude stejny, jak tomu bylo v pfipadé vzletu. Rozdil nastava pouze v konfiguraci
letounu, kdy je vychozim parametrem ke stanoveni pouZzitelné délky pro pfistani
maximalni pfistavaci hmotnost letounu. Tyto Udaje jsou pro vybrané letouny uvedeny
v Tab.5- 3.
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Typ letounu A340-600 A380-800 An-124- B747-400 B777-300
[10] [11] 100M-150 [14] [13]
[15]
MLW [kg] 265 000 391 000 330 000 285764 | 237680
Délka pristani [m] * 2 200 1900 1 800 2 260 1900
(naroky na RWY)
LDA LKMT [m] 3500 [9]

Vysvétlivky: * — referenéni vyska - hladina more, bezvétii, sucha RWY, pouZitelné pro viechny teploty
Tab. 5 - 3 Maximalni hmotnosti pro pfistani a délky pfistani letounu

Kritickym letounem z hlediska pouZzitelné délky pro pfistani je Boeing B747-400
(pro tento pfipad ma verze B747-400 vySSi naroky na délku RWY, nez je tomu
u rozmérnéjSi verze B747-8l), u néhoz vyrobce pfi maximalni pfistavaci hmotnosti
285 764 kg pozaduje délku RWY 2 260 m (viz. Graf 5 - 2). S touto hodnotou je pfimo
spojena pouzitelna délka pfistani na LKMT v pfipadé RWY 04-22, jejiz hodnota ¢ini
3 500 m. Drahovy systém tedy svou délkou pIné vyhovuje i pro pfistani srovnavanych
velkokapacitnich letoun. Néaroky letound na délku RWY jsou v pfipadé pfistani
obecné mensi, nez je tomu u vzletu. RWY na LKMT svou délkou plné vyhovuje

i pro pfistani na mokré draze, kdy se potfebna délka prodluZuje cca o 25%.
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Graf 5 - 2 Délky pfistani letounu B747-400 v zavislosti na nadmorské vysce, podminkach
na RWY a pfistavaci hmotnosti pfi klapkové konfiguraci 25°[14]
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5.2.2 Sifka a Gtnosnost RWY 04-22
Sitka

DalSim dulezitym udajem z hlediska rozméru RWY je jeji Sitka. Ta je zavisla
na rozmérech kritického typu letadla a na trajektorii jeho pohybu. Mezi rozhodujici
rozméry letounu pro tento pfipad patfi vnéjSi rozchod kol hlavniho podvozku
a rozpéti kiidel. Limitni hodnoty Sitfky RWY jsou uvedeny v tabulce ,Pozadavky
na Sitku RWY dle pfedpisu L14“ (viz. Priloha [2] ,Pot/ebné rozméry drahového
systému letiSté a jeho blizkého okoli dle pfedpisu L14"). Pfedpis L14 déle uvadi
nutnost zfizeni postrannich past RWY pro v8echny letisté kddového pismene F

nebo pro letisté kodového pismene D nebo E, kde je Sitka RWY mensi nez 60 m.
S ohledem na Sitku drahy v pfipadé LKMT tedy postranni pasy nejsou nutné. [9]

Porovnavané letouny spadaji do kategorie 4E (Airbus A340-600, Boeing
B747-400, Boeing B777-300) a 4F (Airbus A380-800, Antonov An-124, Boeing
B747-8). Pro zajiSténi bezpecného provozu je tedy dle predpisu L14 dostacujici RWY
o Sifce 45, respektive 60 m. Sitka RWY 04-22 na LKMT méa hodnotu 63 m,
se zpevnénymi postrannimi pasy dokonce 77 m a je tedy dostate¢né dimenzovana
pro provoz letounu kategorie az 4G.

v rv

Poslednim aspektem, ktery se tyka Sitky RWY, je jeden z pozemnich manévr(
letount pohybujicich se po drahovém systému letisté. Je jim schopnost letounu
otoCit se na RWY o0 180°za vyuziti maximalniho nato ¢eni kola pfidového podvozku,
aktivniho Fizeni hlavniho podvozku bez pouziti asymetrického tahu pohonnych
jednotek a diferencialniho brzdéni. Kritickym typem letounu z vybranych
velkokapacitnich stroju pro tento druh manévru je Airbus A340-600, jelikoZ jeho
naroky na prostor pro otoCeni jsou nejvysSi (potfebna Sitka RWY pro vSechny
srovnavané letouny jsou uvedeny v Tab. 5 — 4). Konkrétni hodnoty pro tento letoun
jsou znazornény na Obr. 5 — 3, z kterého vyplyva, Ze pro oto€eni o 180°je potfebna
Sitka RWY 65,8 m pfi zachovani rezervy okraje RWY od hlavniho i pfidového
podvozku o velikosti 4,6 m. ZvySe uvedenych hodnot je moZno vyvodit zaveér,
Ze pro tento manévr by musela byt RWY 04-22 na LKMT o 2,8 m SirSi, aby byla
zachovana bezpecna rezerva na obou stranach drahy.

Typ letounu A340-600 A380-800 | An-124-100M- B747-81 B777-300

150 [15] [12] [13]

Naroky na Sifku

RWY pfi otoceni 65,8 60 50 52,4 56
0 180°[m]

Sitka RWY LKMT 63 [9]

[m]

Tab. 5 - 4 Naroky na Sitku RWY potfebnou pro oto¢eni letount o 180°
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Obr. 5 - 3 Potfebné rozméry RWY pro otoCeni letounu Airbus A340-600 o 180°[10]
Unosnost

Zatizeni letounu na jakoukoliv vozovku je zavislé na celkové hmotnosti, typu
podvozku, poctu kol na hlavni podvozkové noze, prostorovém usporadani kol
v podvozku a husténi pneumatik. Rozhodujici zatizeni je vyvolano hlavni
podvozkovou nohou.

Jednim ze zakladnich udajl tykajicich se RWY, TWY a odbavovacich ploch je
tzv. klasifika¢ni Cislo vozovky (PCN) vyjadfujici unosnost vozovky nezavisle na poctu
vzletd nebo pfistani. Porovnava se s klasifikaénim cCislem letadla (ACN), které je
stanoveno pro letouny se vzletovou hmotnosti vySSi nez 5700 kg. [8] Pokud ma
letadlo €islo ACN niz8i nebo rovno Cislu PCN, muze vyuzit letisté pfi dodrzeni

predepsaného husténi pneumatik.
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Ozna€eni  Zemépisny a Rozméry Unosnost Rozméry vzletového
RWY magneticky RWY (PCN) a povrch  a pristavaciho pasu
smeér [m] RWY a SWY [m]
04 046°GEO 3500 x63 50/R/B/W/T 4100 x 300
043°MAG
22 226°GEO 3500 x63 50/R/B/W/T 4100 x 300
043°MAG

Tab. 5 - 5 Fyzikalni vlastnosti RWY na LKMT [9]

PCN se stanovuje exaktni (matematicky vypocet) nebo empirickou (na zakladé
zkuSenosti s provozem urcitého kritického letadla, podle jeho ACN) metodou. Letisté
ma pravo uréit hodnotu PCN metodou, kterou pozaduje za adekvatni. Kédové
oznateni PCN pro RWY 04-22 na LKMT je dle pFedpisu L14 stanoveno
na 50/R/B/WIT. Pokud bychom méli tento kéd rozepsat slovné, zjistili bychom,
e se jedna o tuhou vozovku (R) stfedni Gnosnosti s moznym zatizenim 80 MN/m?
(B) s hodnotou PCN 50 bez omezeni maximalniho pfipustného husténi pneumatik
(W). Zpasob technického hodnoceni byl proveden na zakladé speciélni studie
charakteristik vozovky a aplikace teorie jejiho chovani (T). [8]

Klasifikaéni c&islo kazdého letounu stanovuje ICAO a je uréeno zvlast
pro maximélni hmotnost pro pojizdéni a zvlast pro hmotnost prazdného letadla.
Dale jsou tyto hodnoty rozdilné v zavislosti na kategorii tnosnosti podloZi. Vyjadfuje
pomérny ucinek letadla na vozovku. Stanovuje se pro takovou polohu tézisté,
kterd vyvolava kritické zatizeni na kriticky podvozek. Zpravidla se pro vypocet ACN

v v

Ve vyjime¢nych pfipadech muaze kritictéjSi zatizeni na vozovku pusobit predni

podvozek pfi nejpfedné&jSi poloze tézisté. Pro LKMT budeme zohlednovat Cisla ACN
pro tuhou vozovku o stfedni Unosnosti podlozi.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124- B747-81 B777-300
[10] [11] 100M-150 [12] [13]

ACN 61

(maximalni pomérny 70 48 67 69

ginek na vozovku) 64>

ACN

(minimalni pomérny 28 26 18 25 28

ucinek na vozovku)

Vysvétlivky: - — Sestikolovy hlavni podvozek; © — étyfkolovy hlavni podvozek
Tab. 5 - 6 Klasifika¢ni ¢isla (ACN) vybranych letount

Jak je uvedeno vTab. 5 - 5, dnosnost RWY 04-22 na LKMT je dana
klasifikacnim ¢&islem vozovky s hodnotou 50. Aby letoun mohl pouzivat danou
vozovku, musi byt dle metody ACN-PCN jeho klasifikacni ¢islo mensi nebo rovno
této hodnoté. Jak vyplyva z Tab. 5 - 6, pro vSechny porovnavané letouny vyjma
Antonova An-124 (v pfipadé maximalni vzletové hmotnosti) plati, ze ACN>PCN.
Z tohoto divodu je nutno klasifikovat RWY 04-22 z hlediska Unosnosti jako
nevyhovujici pro pravidelny provoz vybranych velkokapacitnich letound. Obecné
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Ize Gnosnost této RWY vyhodnotit jako dostacujici pro vétSinu letount kategorie 4D
(Airbus A300, A310; Boeing B707, B757, B767) a menSi varianty letounu kategorie
4E (Boeing B777-200, B747-SP). Nutno ovSem poznamenat, Ze v pfipadé pohybu
letounu po RWY dochazi v podstatné c&asti k nadlehCovani letounu puasobicim
vztlakem a zatiZzeni pfenasSené podvozkem na drahu se snizuje. Je tfeba také zminit
fakt, Ze nejvySSi hodnoty klasifikacnich Cisel letountd jsou stanovovany pro maximalni
pojizdéci hmotnost, které letoun ve vétSiné pripadl nedosahuje. Jedna se hlavné
o pohyb letounu po pfistani, kdy je jeho hmotnost podstatné nizsi. Tyto skutecnosti je
tfeba brat v potaz pfi posuzovani unosnosti celého drahového systému letisté.

5.3 Pojezdové drahy

Pojezdova draha (TWY), po nichZ letouny pojizdéji nebo jsou pretahovany
tahacem (push back), maji velky vyznam pro zajiStovani technologickych procesu
letiSté. Spravné a racionalné rozvrzeny systém pojezdovych drah umoznuje vyhodné
organizovat provoz letadel na letisti, tj. pfi minimalnich ¢asovych ztratach a vysokém
stupni bezpecénosti. Pojezdové drahy musi byt co nejkratS§i a soucasné musi
umozniovat maximalni propustnost systému RWY-TWY.

RWY 04.22

Gl s

Obr. 5 - 4 Schéma pojezdovych drah na LKMT

Hlavni pojezdové drahy jsou vétSinou navrhovany rovnobézné s RWY a jejich
parametry jsou dany predpisem L14. Na volbu polohy pojezdové drahy muze mit
také vliv instalace navigac¢niho leteckého zabezpecovaciho systému, jelikoZz musi byt
vylouéeno mozné ruSeni vysilacu ILS pojizdéjicimi nebo stojicimi letadly. U napojeni
a kfizeni pojezdoveé drahy s RWY, odbavovaci plochou nebo jinymi drahami musi byt
pro usnadnéni pohybu letadel vybudovany oblouky, které maji zajistit pozadovanou
minimalni vzdalenost mezi vnéjSim kolem hlavniho podvozku a okrajem pojezdové
dréahy.

5.3.1 Sifka, postranni pasy a pasy pojezdovych drah

Sitka TWY

Minimalni Sifka pojezdovych drah je dana predpisem L14 dle kategorie daného
letiSté a je uvedena vtabulce ,PoZadavek na Sifku TWY v pfimém sméru
dle kategorie letisté" (viz. Pfiloha [2] ,Potfebné rozméry drahového systému letisté
a jeho blizkého okoli dle pfedpisu L14"). V pfipadé kategorie 4E, do niz patfi LKMT,
je Sitka TWY stanovena na 23 m. [8]
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Provedeni pojezdové drahy musi byt takové, aby v dobé, kdy se pilotni prostor
letounu nachazi nad osovym znaéenim pojezdové drahy, nebyla vzdalenost mezi
vnéjSim kolem hlavniho podvozku letounu a okrajem pojezdové drahy menSi nez je
uvedeno Tab. 5-7. [8]

Kédové Vzdalenost [m]
pismeno
A 1,5
B 2,25
C 3 (jestlize je pojezdova draha uréena k pouzivani letouny s rozvorem mensim
nez 18 m) a 4,5 (jestlize je pojezdova draha uréena k poZivani letouny
S rozvorem rovnhym nebo vétSim nez 18 m)
D 4,5
E 4,5
F 4,5
G 4,5

Tab. 5 - 7 Minimalni vzdalenost vnéjSiho kola hlavniho podvozku od okraje TWY [8]

Aby bylo moZzné posoudit pojezdové plochy z hlediska dostateéné rezervy
okraje TWY od vnéjSiho kola hlavniho podvozku, je tfeba i vtomto pfipadé urcit
kriticky letoun. Tim je Airbus A380-800 (Obr. 5 — 5) srozchodem kol 12,456 m.
Vzdalenost vnéjSich okrajl kol hlavniho podvozku je vSak vétsi, a to 14,336 m.
Dle Tab. 5 - 7 je velikost rezervy pro zajisténi bezpe¢ného provozu tohoto letounu
stanovena na 4,5 m. Po selteni téchto hodnot se dostavame k potfebné Sifce
pojezdové drahy o velikosti 23,34 m. Piehled ostatnich hodnot potfebnych Sifek

pojezdovych drah je uveden v Tab. 5 — 8.

T = |
= S
Hlavni podvozek
Pridovy &S O ]
podvozek = o S
“o—1 : 1700 mm 1700 mm
S O SR sz s
&= 1 530 mm
(B0.2in) 4 —1 )
1 050 mm p— -
{41.3 im) —r{:; _;_':‘_}.—_ 1
1 790 mm | | 1550 mm
(56.9in) (61.0 in}
' = C}—t
4 LRy 1 530 mm
{602 in)
L 28 506 mm {93.85 it) : 1 350 mm
El {63.1 in}
| 31 BB2 mm (104.5 i) |

Obr. 5 - 5 Rozmeéry letounu Airbus A380-800 dulezité pro pohyb po TWY [11]

Porovnanim skuteénych a potfebnych Sifek pojezdovych drah dospéjeme
k zavéru, Ze jejich Sifka postacuje pouze pro pojizdéni letounu Antonov An-124.
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V pfipadé pohybu zbyvajicich letound je dostadujici pouze Sitka TWY E, ktera jako
jedina vyhovuje kategorii letisté kddoveho pismene E. Vyjimku tvofi pouze letoun
Airbus A380-800, u néhoz jsou z hlediska Sifky nedostacujici vSechny pojezdové
drahy a u zadné z nich neni mozné zajistit bezpe&nou vzdalenost (4,5 m) hlavniho
podvozku od okraje TWY danou pfedpisem L14.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124-  B747-8| B777-300
[10] [11] 100M-150 [12] [13]
[15]
Vnéjsi rozchod kol hl. | 12,18 14,34 10,06 12,73 12,47
podvozku [m]
Potfebna $itka TWY? 23,34 19,06

Sitka TWY [m] 21,1 21,1 21 21 23 21,1
Sitka postranniho 10,9 10,8 10,5 11,2 21 11,2
pasu (celkem) [m]

Celkova Sifka TWY 32 31,9 31,5 32,2 44 32,3
[m]

Vysvétlivky: ' — pfi dodrzeni vzdalenosti vnéjiho kola hlavniho podvozku od okraje TWY dle Tab. 5-7

Tab. 5 - 8 Potfebna Sifka pojezdovych drah pro vybrané letouny véetné rozméru
pojezdovych drah na LKMT [9]

Postranni pasy TWY

V pfipadé pfimych ¢asti pojezdovych drah je dle predpisu L14 nutné
vybudovani postrannich pasu, které zasahuji symetricky na obé strany pojezdové
drdhy. Celkova Siftka pojezdové drahy spolu s postrannimi pasy by neméla byt
v pfimych ¢astech mensi, nez [8]:

e 60 m tam, kde kédové pismeno je F nebo G
e 44 m tam, kde kédové pismeno je E
* 38 m tam, kde kodové pismeno je D
e 25 m tam, kde kédové pismeno je C

Jestlize je pojezdova draha uréena k pouzivani turbinovymi letouny (pfipad
LKMT), povrch postranniho pasu musi byt upraven tak, aby zabranil erozi a nasati
materialu z povrchu motory letounu.*

Sitka postrannich past na LKMT (viz. Tab. 5 — 8) odpovida kategorii letisté
kédového pismene E pouze v pfipadé TWY E. U ostatnich pojezdovych drah jsou
dle pfedpisu L14 rozméry postrannich pasu dostacujici pouze pro kategorii kodového
pismene C. K zajisténi bezpecného provozu vybranych letound vSak postacuije,
aby Sifka postrannich pasu zajiStovala pohyb vnéjSich motorl letound nad jejich
zpevnénou plochou. Tim bude eliminovano nebezpeci nasati cizich predmétl

* Predpis L14: Letist&. RLP CR, LIS. Praha 2009, Hlava 3, Kapitola 3.10, Postranni pasy pojezdové dréhy.
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z nezpevnéné plochy do pohonnych jednotek. Kritickym letounem je i vtomto
pfipadé Airbus A380-800, u kterého je vzajemna vzdalenost vnéjSich pohonnych
jednotek 51,4 m. Hodnoty pro vSechny letouny jsou uvedeny v Tab. 5 — 9.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124- B747-81 B777-300

[10] [11] 100M-150  [12] [13]
[15]

Vz4jemny rozestup
vnéjSich pohonnych 51,4 19,22
| jednotek [m]

Tab. 5 - 9 Vzajemné rozestupy vnéjSich pohonnych jednotek srovnavanych letount(

Postranni pasy pojezdovych drah na LKMT jsou svou Sitkou (viz Tab. 5 — 8)
u TWY A, B, C, D, F schopny zabezpecéit bezpe¢né pojizdéni pouze u letounu
Boeing B777-300. U ostatnich typl se vnéjSi motory budou pfi pojizdéni nachazet
nad nezpevnénou ¢asti past TWY. Vyhovujici je z tohoto hlediska pouze pojezdova
draha E, ktera svou Sifkou (v€etné postrannich pasu) zajiStuje bezpecné pojizdéni
vétsSiné ze srovnavanych letounu. Vyjimku tvofi Airbus A380-800, u kterého neni
mozné dosahnout vySe zminéné podminky ani v pfipadé vyuziti TWY E.

Pasy TWY

Pas pojezdové drahy musi zasahovat symetricky na kazdou stranu osy v celé
délce pojezdové drahy nejméné do vzdalenosti od této osy uvedené v Tab. 5 — 10.
Musi byt proveden jako plocha prosta objektl, které mohou ohrozit pojizdéjici
letouny.®

Kodové pismeno

letist &
Vzdalenost osy TWY | 16,25 | 21,5 26 | 40,5| 47,5 | 57,5 | Dle rozhodnuti
| od objektd [m] UCL

Tab. 5 - 10 Minimalni vzdalenost objekt( od osy pojezdové dréhy dle pfedpisu L14 [8]

Na LKMT se nachézeji dvé mista, kterA& mohou z hlediska Sifky pasu
pojezdovych drah plsobit problémy pfi pojizdéni letound. Prvnim z nich je &ast
TWY F (Obr. 5 — 6, bod A) vokoli nové vybudovaného Cargo terminalu.
Ten zasahuje do systému pojezdovych drah nejvice ze vSech budov v aredlu LKMT.

Hodnota vzdalenosti objektu Cargo termindlu od osy TWY F ¢ini 58 m.
PfestoZze se vtéto souvislosti jednd o jedno z nejuzSich mist z celého systému
pojezdovych drah na LKMT, jsou jeho rozméry dostate¢né az do kategorie letisté
kédového pismene F.

> Predpis L14: Letidté. RLP CR, LIS. Praha 2009, Hlava 3, Kapitola 3.11, Pasy pojezdové drahy.
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Obr. 5 - 6 Znazornéni problémového mista (A) pasu TWY F na LKMT [9]

| pfes vyhovujici rozméry pasu pojezdové drahy dle pfedpisu L14 je nutné
posoudit, zdali je Sitka vyznateného mista dostate¢na pro provoz vybranych letound.
Rozhodujicim parametrem je vtomto pfipadé rozpéti kfidel jednotlivych typu,
pfesnéji fe€eno vzdalenost konce kfidla od podélné osy letounu (viz. Tab 5 — 11).
| vtomto pfipadé Ize Sifku pasu TWY F v daném misté kvalifikovat jako vyhovuijici,
jelikoz v pfipadé kritického letounu (Airbus A380-800, Tab. 5 — 11) poskytuje
dostate¢nou rezervu o Sifce témeér 20 m.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124- B747-81 B777-300
[10] [11] 100M-150 [12] [13]

Rozpéti kiidel [m] 63,449 79,75 73,3 68,4 60,93

Vzdalenost konce

kfidla od podélné osy | 31,724 39,875 36,65 34,2 30,465

letounu [m]

Tab. 5 - 11 Rozpéti kfidel srovnavanych letount

Druhym problémovym mistem v souvislosti s pasy pojezdovych drah je okoli
TWY F na jejim severovychodnim konci (Obr. 5 — 7, bod B). Sitka pasu pojezdové
drahy F je v jeji koncové &asti (o délce cca 290 m) pouze 39 m, coz nedostacuje
ani pro kategorii kédového pismene D. [8]
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Zuzeni pasu TWY v tomto misté je zpasobeno oplocenim aredlu LKMT, které
se nachazi ve vzdalenosti pouhych 30 m od okraje pojezdové drahy. Soucasné
s oplocenim zacina na vnéjsi strané arealu LKMT lesni porost, ktery predstavuje
dalSi omezeni v Sifce pasu a zvySuje riziko zaneseni cizich pfedmétt na zpevnénou
Cast pasu pojezdové drahy F.

1:20 000
400 200 0 METRES 500 1000
1000 0 pgr 1000 2000 3000

Obr. 5 - 7 Zndzornéni problémového mista (B) pasu TWY F na LKMT [9]

Porovname-li rozméry srovnavanych letouna (Tab. 5 — 11, ,Vzdalenost konce

kiidla od podélné osy letounu®) s Sifkou pasu pojezdové drahy F (39 m) dojdeme
k témto zaveéram:

> Airbus A340-600 - vzdalenost konce kfidla od oploceni aredlu LKMT,
v pfipadé pojizdéni tohoto letounu problémovym mistem, ¢ini cca 7 m, coz je
dostate¢na rezerva pro zajisSténi bezpecného pojizdéni po této draze.

» Airbus A380-800 - jedna se o nejrozmérnéjsi letoun, co se tyce Sifky rozpéti
kiidel. V pfipadé pojizdéni danym mistem by v pfipadé Airbusu A380 doslo
ke kolizi konce kfidla s okolnim porostem. Proto je nutné kvalifikovat
zminénou ¢ast TWY F pro tento typ jako nevyhovuijici.
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» Antonov An-124-100M-150 - v pfipadé pojizdéni tohoto letounu koncovou
¢asti TWY F by vzdalenost mezi koncem kfidla a oplocenim areélu véetné
lesniho porostu ¢&inila 2,5 m, cozZ lze i pfi zajiSténi pfesného vedeni letounu
po ose pojezdove drahy oznacit jako limitni hodnotu a pojizdéni timto mistem
tedy v tomto pfipadé nelze doporudit.

» Boeing B747-81 — pfi hodnoté rozpéti 34,2 m zajiStuje pas pojezdové drahy
v tomto misté rezervu mezi koncem kfidla a pfekazkou o velikosti cca 5 m.
Tato vzdalenost jiz I1ze oznacit jako dostacujici pfi zajiSténi pfesného vedeni
letounu po ose pojezdové drahy.

» Boeing B777-300 - jelikoz se jedna o letoun s rozpétim kfidel nejmensi
Sifky, je vjeho pfipadé k dispozici nejvétSi rezerva ve vzdalenosti mezi
koncem kfidla a vySe zminénou pfekazkou (8,5 m). Jelikoz se navic jedna
o dvoumotorovy letoun, u néhoz se oba motory pfi pojizdéni nachazeji nad
zpevnénou casti pasu TWY, lze tuto ¢ast systému pojezdovych drah
vyhodnotit jako dostate¢né dimenzovanou i v jeho sou¢asném stavu.

5.3.2 Unosnost pojezdovych drah

DalSim dulezitym parametrem pojezdovych ploch je jejich inosnost. Ta musi
byt pfinejmensim stejna jako unosnost RWY, jiz slouzi. S ohledem na vySSi intenzitu
provozu a v dusledku pomalu pojizdéjicich nebo stojicich letadel jsou pojezdové
drahy vystaveny dokonce vysSSimu zatizeni nez RWY, kde jsou letouny v urcitych
fazich pohybu jiz nadlehCovany pulsobicim vztlakem a pohybuji se zde vysSi
rychlosti.

Stejné jako tomu bylo v pfipadé posouzeni unosnosti RWY, i zde bude pouzita
metoda porovnani Kklasifikaénich Cisel ACN-PCN. Kdédové oznaceni pojezdovych
drah na LKMT je 43/R/B/W/T a shoduje se s kdédovym oznaenim RWY az na
hodnotu samotného Cisla PCN, ktera je u pojezdovych drah nizsi (TWY PCN 43;
RWY PCN 50). [9]

Hodnoty ACN srovnavanych letound jsou uvedeny jiz dfive v kapitole 5.2.2
(Tab. 5 - 6) a jejich hodnoty se pohybuiji v intervalu 61 az 70. Jsou tedy vyrazné vyssi
nez klasifikacni €islo pojezdovych drah a podminka (ACN<PCN) tedy neni spinéna.
Z tohoto divodu lze TWY z hlediska Unosnosti kvalifikovat jako nedostatec¢né
dimenzované pro pravidelny provoz srovnavanych letound.
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5.3.3 Oblouky pojezdovych drah

Pojezdové drahy musi byt budovany tak, aby mnoZzstvi a velikost zmén sméru
drah byly co nejmensi. Poloméry téchto obloukd musi odpovidat manévrovacim
schopnostem a pojezdovym rychlostem letound, pro které je pojezdova draha
ur€ena. Provedeni zminénych obloukd musi byt takové, aby odpovidalo hodnotam
uvedenym v Tab. 5 - 7, které se tykaji vzdalenosti okraje pojezdové drahy
od vnéjsiho kola hlavniho podvozku.®

Pro usnadnéni pohybu letound musi byt provedeny v napojeni a v kfizeni
pojezdovych drah s RWY, odbavovacimi plochami a jinymi pojezdovymi drahami
pripojovaci oblouky. ReSeni t&chto oblouk(l musi zaijistit, aby byla i v tomto p¥ipadé
dodrZena minimalni vzdalenost okraje TWY od hlavniho podvozku. [8]

V pfipadé posuzovani rozmérl obloukl pojezdovych drah budou vybrany hlavni
pojizdéci manévry proveditelné na LKMT. Systém pojezdovych drah je feSen jako
pravouhly, coZ znamena, Ze vSechny napojeni a kfizovatky (RWY-TWY, TWY-TWY)
maji uhel 90° S ohledem na tento fakt budou voleny zminéné pojizdéci manévry.

Osoveé znaceni pojezdove drahy —

Sitka pojezdové

drahy Minimalni vzdalenost mezi

vnéjSim kolem hlavniho
podvozku a okrajem
pojezdové drahy

Rozsifeni
pojezdove drahy ¥

Obr. 5 - 8 Oblouk pojezdové drahy

Jako prvni bude vyhodnoceno zatoceni o 90° z RWY na pojezdovou drahu
metodou pfetoCeni. Ta ma oproti metodé, kdy pfidovy podvozek kopiruje osové
znaceni pojezdové drahy, vyhodu v dodrZzeni vétSi bezpeéné vzdalenosti od okraje
RWY pfi samotném zatoCeni. Letouny pfi zataCeni nepouzivaji natoceni hlavniho
podvozku, diferencialnino tahu pohonnych jednotek ani diferencidlniho brzdéni.
Kritickym letounem pro tento druh zatacky je Airbus A380-800, jehoz naroky
na drahovy systém jsou znazornény na Obr. 5 - 9.

® predpis L14: Letisté. RLP CR, LIS. Praha 2009, Hlava 3, Kapitola 3.9.6, Oblouky pojezdovych drah.
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T Osové znaceni
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Obr. 5 - 9 Potfebné rozméry drdhového systému pro odboc&eni letounu Airbus
A380-800 z RWY na TWY metodou pretoceni [11]

Poslednim ze z&kladnich pojizdécich manévru proveditelnych na ostravském
letiSti je zataCka o 90°p fi odboCovani z jedné pojezdové drahy na druhou. | zde bude
zvySe uvedenych ddvodl uvaZzovana metoda pretoCeni. Vlastni zatoceni je
provedeno pomoci nato€eni hlavniho podvozku Kritickym letounem pro tento manévr

je stejné jako v prfedeSlém pfipadé Airbus A380-800.
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Obr. 5 - 10 Potfebné rozméry drahového systému pro odboceni letounu Airbus A380-
800 z TWY na TWY metodou pretoCeni [11]

5.4 Odbavovaci plochy

Jedna se o plochy budované tak, aby byl prostfednictvim nich umoZnén nastup
nebo vystup cestujicich, nakladka nebo vykladka zbozi a poSty a obsluha letadel,
aniz by tyto cinnosti byly ruSeny ostatnim letiStnim provozem. Zkraceni doby
technické obsluhy letadel, ktera probihd na odbavovaci ploSe letiSté na stojankach
letadel, je jednim z duleZitych a zakladnich poZzadavku efektivnosti prace v letecké
dopraveé.

Z hlediska nastupu a vystupu cestujicich je feSeni odbavovaci plochy ovlivnéno
jiz teSenim odbavovaci budovy. Celkovy rozmér plochy musi byt takovy,
aby umoznoval efektivni letiStni provoz a to v maximalni oCekavané hustoté.
Stani letadel musi zajistit vzdalenosti mezi letadlem pouzivajicim stani a jakoukoliv
prilehlou budovou, letadlem na jiném stani a dalSimi objekty dle Tab. 5 - 12.
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Koédové Vzdalenosti [m]
pismeno

A 3

B 3

C 4,5

D 7,5

E 7,5

F 7,5

G 7,5

Tab. 5 - 12 Pfedepsané vzdalenosti na stani letadel dle predpisu L14 [8]

Celkové velikost odbavovaci plochy je zavisla na rozmérech letadel a zpusobu
jejich Fazeni. Stani letadel na stojankach lze organizovat podle tfi zakladnich
schémat.

a) Letadla zajizdéjici nosem kbudové (nose-in), fadi se vedle sebe
s prislusnymi bezpeénymi vzdalenostmi mezi konci kfidel, tzn. stavi se kolmo
k ose pojizdéni. Na stojanku zajizdi silou vlastnich motorl, zpét jsou
vytlaGovany tahaci ocasem napred.

b) Prujezdny zplsob stani letadel rovnobézné s osou pojizdéni vychazi z toho,
Ze letadla zajizdéji silou vlastnich motord na stojanku, z které mohou opét
beze zmény sméru pokraCovat v pojizdéni na start.

c) Letadla zajizdéji na stojanku silou vlastnich motort a stavi se pod Uhlem
k ose pojizdéni. Letadla se potom otaceji, a to bud hned pfi zajizdéni,
nebo pfi vyjezdu. Tento zpusob stani se nazyva otoénym stanim a letadla
Z néj vyjizdéji pomoci vlastnich pohonnych jednotek. [1]

Na LKMT jsou kromé centralni odbavovaci plochy (Central) k dispozici jesté
plochy jih (South), General aviation, sever 2 (North 2) a Let’s fly. [9]

U centréini odbavovaci plochy je pouzivan systém stani nose-in, spousténi
motorl je vS8ak mozné provadét jiz béhem vytlaceni letounu. V pfipadé provozni
potieby jsou letadla na stani navadény tak, aby podélna osa letadla byla
po zastaveni vytoCena z osy stani o 30° Sousedni stani ve sm éru vytoCeni letadla
zUustava vtomto pripadé neobsazené, aby byl umoznén vyjezd letadla pomoci
vlastnich pohonnych jednotek. [9]

Odbavovaci plocha Let’s fly je uréena vyhradné pro letadla spole¢nosti Let's fly,
Aeroklub Ostrava a LR Airlines. Ostatni letadla mohou této plochy pouzit pouze
se svolenim provozovatele letisté. [9]
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5.4.1 Unosnost odbavovacich ploch

Kazda ¢ast odbavovaci plochy musi mit inosnost odpovidajici zatizeni letadly,
pro ktera je uréena. Unosnost odbavovaci plochy by méla byt vy3si nebo minimalné
stejna jako unosnost RWY, jelikoz se jedna o nejkriti¢téjSi mista z pohledu anosnosti.
Duvodem jsou pomalu pojizdéjici a stojici letouny, jejichz pohyb se uskutecriuje
s ohledem na znaceni prakticky pouze v jedné stopé.

Pro posouzeni unosnosti odbavovacich ploch bude i zde pouzita metoda
ACN/PCN.

Odbavovaci Unosnost

plocha

Centralni / Central asfaltobeton PCN 43/R/B/WIT
Jizni / South beton PCN 40/R/B/\WIT
Sever 2 / North 2 beton PCN 34/R/B/WIT
General aviation beton PCN 34/R/B/WIT
Let's fly asfaltobeton PCN 10/F/C/X/U

Tab. 5 - 13 Unosnosti odbavovacich ploch na LKMT [9]

Z hlediska vyuzitelnosti velkokapacitnimi letouny pro osobni dopravu pfipada
v Gvahu primarné centralni odbavovaci plocha (Central). V pfipadé cargo pfepravy
(Antonov An-124) je diky umisténi Cargo terminalu vyuZivana hlavné jizni
odbavovaci plocha (South). Koédové oznaceni vSech téchto ploch je totozné s RWY
a plochami pro pojizdéni (R/B/W/T) a je slovné rozepsano v kapitole 5.2.2. Konkrétni
hodnota PCN (viz. Tab. 5 — 13), je 43 (Central) a 40 (South). Po jejich srovnani
s klasifika&nimi Cisly vybranych letounu je patrny pomérné vyrazny rozdil, ktery se
v pfipadé vyuZiti centralni odbavovaci plochy pohybuje v rozmezi 18 — 27 jednotek.
Co se tyCe vyuZzitelnosti jizni odbavovaci plochy pro letoun Antonov An-124, je rozdil
v hodnotach ACN a PCN roven osmi jednotkdm v neprospéch odbavovaci plochy.

Podminka, ktera by umoznovala pravidelny provoz srovnavanych letoun(
na LKMT (ACN<PCN) tedy neni splnéna ani pro tuto ¢ast drahového systému
a unosnost odbavovacich ploch je nutno oznadcit jako nedostateCnou pro pravidelny
provoz téchto letound.

Je vSak tfeba poznamenat, Ze v souCasné dobé probéhla rekonstrukce
odbavovaci plochy, ktera méla za ukol zmenSeni travnatych ok a rozSifeni zpevnéné
Gasti plochy. Stim souvisela také potfeba prelozky kabell, Uprava odvodnéni
a letiStniho osvétleni. O Unosnosti nové vybudované ¢asti odbavovaci plochy zatim
nejsou k dispozici pfesna Cisla, ale s ohledem na betonovy povrch se pfedpoklada
zlepSeni hodnot PCN.
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5.4.2 Systém stani na centralni odbavovaci plose
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Obr. 5 - 11 Schéma stani letouni na odbavovaci ploSe Central [9]

Pavodni odbavovaci plocha Central méla rozmér cca 34 000 m? a systém stani
byl pfizpisoben pro 4 letouny. V této konfiguraci bylo obtizné dodrzet bezpecéné
rozestupy mezi jednotlivymi letadly a kapacita odbavovaci plochy nevyhovovala
potfebam odbaveni pravidelnych a charterovych letl, i kdyz byly spinény vSechny
povinné normy. Diky zminéné rekonstrukci, jejiz zavéreCna etapa by méla byt
dokon&ena na podzim letoSniho roku, doSlo k rozSifeni zpevnéné &asti odbavovaci
plochy aZ na cca 52 000 m?, coZ predstavuje dostateény prostor pro stani celkem
sedmi letound (viz. Obr. 5 — 11). RozSifenim odbavovaci plochy dojde ke zvySeni
bezpecnosti provozu, nebot je kdispozici vétSi prostor jak pro stani letound,
tak pro pohyb obsluznych mechanismu. Uplné schéma odbavovaci plochy véetné
znazornéni pojizdéni je uvedeno v pfiloze [4] ,Schéma stani a pojizdéni na centralni
odbavovaci plose*.

Vzhledem k naro¢nosti na rozmeéry stani vybranych velkokapacitnich letount je
tfeba pro posouzeni vhodnosti centralni odbavovaci plochy vybrat ty nejrozmérnéjsi,
tedy stani C6 a C7. Jejich parametry jsou uvedeny na Obr. 5 — 12 a naroky na plochu
jednotlivych typu v Tab. 5 — 14. Schematické znazornéni stani letount je uvedeno
v pfiloze [3] ,Ddlezité parametry srovnavanych letound”. Vyjimku tvofi letoun Antonov
An-124, ktery primarné vyuziva odbavovaci plochu South, jejiz vyhodnoceni bude
uvedeno v dalSi ¢asti.
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Obr. 5 - 12 Rozméry stani C6 a C7 na odbavovaci plose Central

Typ letounu A340-600 A380-800 B747-8I B777-300

10 11 12 13
Stani ,nose-in“ d x § [m] 79,86 x 78,61 | 77,07 x 94,64 | 80,8 x83,4| 78,4x 76

Stani pod uhlem (459
pridi dovnitf d x § [m] 66,03 x 76,53 | 70,31 x 80,81 | 76,1 x81,7 | 71,7 x 70,4

Tab. 5 - 14 Néaroky vybranych letount na rozméry stani

V pfipadé narokd na rozméry odbavovaci plochy neni mozné urcit jediny kriticky
letoun, jelikoZz typ s nejvétSim rozpétim kfidel (Airbus A380-800) nema zaroven
nejvétsi poZzadavek na délku stani (Boeing B747-8l).

Jinak je tomu u stani pod Uhlem (459 p fidi dovnitf, kdy se vzhledem k rozdilné
geometrii jednotlivych letount neméni naroky na délku a Siftku ve stejném poméru.
Z tohoto duvodu je vtomto pfipadé kritickym letounem jediny stroj, a to Boeing

B747-8l.

Dle aktualni konfigurace stani C6 a C7 na LKMT (viz. Obr 5 — 12) je vSak
patrné, Ze rozméry této odbavovaci plochy nevyhovuji Zaddnému ze srovnavanych
letound. Nedostate¢na je jak jeji Sifka, tak délka a v sou¢asném stavu neni mozné
zajistit dostatecné bezpecnostni rozestupy. Dany problém by feSilo alternativni stani,
vyuZzivajici cely prostor pro jediny letoun této kategorie. Navrh tohoto feSeni je
uveden v kapitole 6.3.1.
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5.4.3 Systém stani na jizni odbavovaci plose
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Obr. 5 - 13 Rozméry jizni odbavovaci plochy (South) [9]

Pro odbaveni nakladnich letount je primarné vyuzivana jizni odbavovaci plocha
(South), jelikoZz se nachazi v blizkosti Cargo terminédlu. Rozméry této stojanky jsou
uvedeny na Obr. 5 — 13 a pro jeji vyhodnoceni zhlediska vyuZitelnosti
velkokapacitnimi letouny budou pouzity parametry nejen stroje Antonov An-124,
ale i ndkladnich verzi ostatnich srovnavanych typu (Boeing B747-8F, Boeing B777F).

Stani ,nose-in“ d x § [m] 73,6 x 88,3 80,8 x 83,4 68,2 x 79,8
Stani pod Uhlem (459 p fidi 66,9 x 75,7 76,1 x81,7 65,7 x 72,6
dovniti d x § [m]

Tab. 5 - 15 Naroky vybranych letount na rozméry stani

Parametry jizni odbavovaci plochy (South) jsou 227 m x 118,8 m. Po srovnani
téchto rozmérd s naroky vSech vybranych letound (viz Tab. 5 — 15) dojdeme
k zavéru, Ze i po pfi¢teni vzdalenosti, kterou je nutné dodrzet mezi nimi a jakoukoliv
prilehlou budovou, letadlem na jiném stani a dalSimi objekty (viz Tab. 5 — 12) jsou jeji
parametry dimenzovany dostatecné. Schéma vyuZitelnosti odbavovaci plochy je
naznaceno v kapitole 6.3.2.
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5.5 Technické odbaveni letoun U

Technické odbaveni je souhrn operaci, které zahrnuji fyzické odbaveni letadel,
vyklddku a nakladku zavazadel, pIlnéni paliva, vystup a nastup cestujicich a s tim
spojené ukony.

Jelikoz se da predpokladat, Ze vyskyt velkokapacitnich letound na LKMT bude
v nejbliz§i dobé jen obcasnym jevem, nebude soudéasti této prace podrobné
hodnoceni vSech dil€ich ¢asti technického odbaveni letounl. Cilem této kapitoly je
pouze ovéfeni, zdali je na LKMT zajiSténa dostate¢na kapacita leteckych pohonnych
hmot (dale jen LPH) pro zajiSténi dalSiho planovaného pohybu letounu po trase letu.

Sluzby a za fizeni pro pozemni odbaveni letadel na LKMT

» 5 vysokozdviznych vozikd (1 x 3,2t; 2 x 2,5t; 1 x 6,3t; 1 x 8t); 3 pasové
nakladace; 2 paletiza¢ni nakladace (1 x 7t, 1 x 18t); 10 paletizacnich voziku
» Paliva: Jet A-1(pohonna hmota pro letecké turbinové motory);
AVGAS 100 LL (pohonna hmota pro letecké pistové motory)
» Zafizeni pro plnéni palivem: Jet A-1 — autocisterny (2 x 18 000I);
AVGAS — autocisterna (1 x 7 800l)’

5.5.1 PInéni letoun G LPH

Jednim ze zakladnich ukoll technické obsluhy letadel na odbavovaci ploSe je
doplfiovani letound LPH. Neni provadéno samostatné, ale soucasné s jinymi
odbavovacimi ukony, jakymi jsou vykladka a nakladka zavazadel, catering, Uklid
a podobné.

Pfi menSich dennich vydejnich mnoZstvich paliva je bézné zasobovani
Z autocisteren. Jejich prednosti je, Ze mohou obslouZit letadlo na kterékoliv vzdalené
stojance a jsou tedy velmi flexibilni. Mezi nevyhody tohoto systému patfi pohyb
autocisteren po pohybovych plochach. ZvySuje se tak nebezpedi jejich kolize napf.
s pravé odbavovanym letounem. Tento systém pInéni je pouzivan na LKMT
a seznam konkrétniho vybaveni je uveden jiz v kapitole 5.4.

DalSi moznost plnéni letound LPH je tzv. hydrantovy rozvodny systém. Ten
zajistuje vysSi bezpec€nost distribuce paliva, mensi naroky na udrzbu, nizsi zatizeni
komunikaci a vyS8Si bezpecnost. | tento zplsob zasobovani palivem ma své
nevyhody, mezi které patfi vysoké pofizovaci naklady, mala flexibilita a naro¢na
oprava v pripadé poruchy.

Jak jiz bylo zminéno, je LKMT vybaveno autocisternovymi prostredky
pro doplhovani LPH. PInéni paliva do letadel s cestujicimi na palubé (sedicimi,
nastupujicimi nebo vystupujicimi) musi probihat s pozarni asistenci. Standardni
plnéni LPH u vybranych letounl probiha ze dvou pozemnich zdroju soucasné,
prostfednictvim plnicich hrdel na spodni strané obou kfidel.

7 AIP Ceské republiky, &ast letigté, LKMT — OSTRAVA/MOSNOV, Viydalo RLP-CR dne 16. Prosince, 2010. Kapitola
2.4, Sluzby a zatizeni pro pozemni odbaveni letadel.
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Pro tankovani paliva typu Jet A-1 jsou na LKMT Kk dispozici jsou dvé
autocisterny, kazda s kapacitou 18 000 |. Ty jsou tedy schopny najednou zajistit
doplnéni LPH o objemu 36 000 I. [9] V pfipadé, kdy by bylo nutné zasobit letoun
vétsim mnoZzstvim paliva, je k dispozici sklad LPH s kapacitou 200 000 I, ktery by mél
zajistit dostateCnou rezervu v pfipadé potfeby. Maximalni vyuZzitelné mnozstvi paliva
jednotlivych stroja je uvedeno v Tab. 5 — 16.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124-100M- B747-8I B777-300

[10] [11] 150 [15] [12] [13]

Max. vyuZzitelné
mnoZstvi paliva | 208 939 | 323 546 286 280 242 475 169 210

[1]

Tab. 5 - 16 Maximalni vyuZitelné mnoZstvi paliva srovnavanych letount

5.5.2 Zachranna a pozarni sluzba poskytovana naLKM T

| kdyz zachrannd a poZzarni sluzba neni soucasti standardniho procesu
technického odbaveni letadel (vyjma pozarni asistence pfi doplfiovani LPH), jedna se
o duleZitou soucast sluzeb, ktera je na letisti k dispozici pro zajiSténi odborného
personalu a specializovanych prostfedku v pfipadé leteckych incidentd a nehod.

Hlavnim cilem zachranné a poZarni sluzby je zachrana Zzivota pfi letecké
nehodé nebo incidentu na letiSti a v jeho blizkém okoli. Tato sluzba je poskytovana
za UucCelem vytvofit a udrzovat podminky pro preziti, zajistit nikové cesty pro cestujici
a zahdjit zachranu téch cestujicich, ktefi nejsou schopni bez dalSi pomoci sami
vystoupit. Zachrana osob muaze vyzadovat pouZiti techniky a personalu, ktery neni
zafazen jako soucast vybaveni pro Uuc€ely zachranné a pozarni sluzby.

Urover poskytované ochrany na letidti pro zachrannou a pozarni sluzbu musi
byt v souladu s kategorii konkrétniho letisté. Ta je stanovena predpisem L14
(viz priloha [2] ,Potfebné rozméry drahového systému letiSté a jeho blizkého
okoli dle pfedpisu L14") pficemz musi byt odvozena od nejdelSich letount bézné
pouzivajicich letisté, Sifky jejich trupu (Tab. 5 — 17) a pocétem pohybl kritického
letounu za rok.

Zachranna a vypro$ t'ovaci technika na LKMT:

1x CAS PANTHER 6x6 CA5 ECE - letiStni special — posadkal+3

1x CAS PANTHER 6x6 CA5 ECE HRET - letiStni special — posadka 1+3
2x CAS MB Buffalo 3 + 4 — cisternovy automobil - posadka 1+1

1x CAS 45 MB - cisternovy automobil

1x RZA NISSAN - rychly zasahovy automobil

1x Peugeot PARTNER Tepee — tech. zabezpedeni, logisticka podpora
1x MB Sprinter - maly chemicky automobil — posadka 1+2

1x BRONTO SKYLIFT F 32 RLX - ploSina 32m

1x MB kontejnerovy nosi¢ — posadka 3

1x VEA MITSUBISHI L 200 — velitelsky automobil

1x MB Sprinter - dopravni automobil — posadka 1+16

2x Sanitni automobil FORD — poskytnuti prvni zdravotni pomoci — posadka 1+1
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Samotnd akceschopnost zachranné a pozarni sluzby vyplyva z dostateé¢ného
vybaveni a pfipravenosti zachrannych a vécnych prostfedkl pozarni ochrany,
odpovidajicich poc€etnich stavl hasi¢l a splnéni ¢asovych limitd. Dle rozsahu letecké
nehody a zasazeného prostoru, nebo jinych mimoradnych udalosti tzce spolupracuje
se sloZzkami integrovaného zachranného systému — hasi¢sky zachranny sbor kraje,
zdravotni sluzby, policie apod.

Typ letounu A340-600 A380-800 An-124-100M- B747-8I B777-300

[10] [11] 150 [15] [12] [13]
Celkové délka 75,36 72,73 69,1 76,25 73,86
letounu [m]
Maximalni Sifka 5,64 7,14 8,58 6,5 6,2
trupu [m]
Potfebna 9 10 10 10 9
kategorie letisté

Tab. 5 - 17 Rozméry srovnavanych letounud dilezité z hlediska zachranné a pozarni sluzby

Zachranna a pozarni sluzba na LKMT spada do kategorie 7. V pfipadég, kdy je
oCekavan prilet letounu vyzadujiciho vySSi kapacitu pozarniho personalu je
na vyzadani mozné zajistit uroven ochrany kategorie 9. [9] Ta je dostacujici pro
letouny Airbus A340-600 a Boeing B777-300, pro provoz ostatnich letounu je potfeba
kategorie 10.

Kategorie letisté potfebna k provozu jednotlivych letounl Ize vSak sniZit podle
jejich roéniho pohybu na konkrétnim letisti. Plati zde nasledujici pravidla (pouze
pro osobni letouny):

> Jjestlize kriticky typ prekro¢i v uvedeném obdobi 700 pohybd, pak je
letiSté zafazeno do dané kategorie.

> jestlize kriticky typ nepfesahuje 700 pohybl v uvedeném obdobi,
pak muze byt kategorie sniZzena o 1 stupen.

> jestlize letiSté pouzivaji letadla s velkym rozdilem délky trupt a celkovy
pocCet pohybl nepfesahuje 700, mize byt poZarni kategorie sniZzena
maximalné o 2 stupné. [1]

V soucasné dobé se da pohyb velkokapacitnich dopravnich letound na LKMT
oznacit za spiSe vyjimecny a zdaleka nedosahuje hodnoty 700 pohybl za rok (rozpis
poctu pohybl na LKMT je uveden v pfiloze [1] ,Provozni vykony LKMT v letech 2001
— 2010"). Ztohoto divodu Ize povazovat kategorii 7 (na vyzadani 9) s ohledem
na soucasny provoz za dostatecnou.
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6. Navrh rFeSeni nevyhovujicich parametr  letiSt & Ostrava

Obsahem této ¢asti diplomové prace je souhrn vSech hodnocenych parametrd
LKMT vzhledem k pozadavkim srovnavanych velkokapacitnich letoun( tak, jak byly
sepsany v kapitole 5. V pfipadech, kdy LKMT nevyhovuje narokiim pro bezpecény
provoz téchto stroju, jsou navrzena mozna feSeni dil¢ich provoznich oblasti.

6.1 RWY 04-22

Drahovy systém na LKMT disponuje pouze jedinou RWY, jejiz pfistrojove
vybaveni a rozméry byly rozepsany dfive. V nasledujicich podkapitolach jsou

M v s

casti.

6.1.1 Navadeéni v pFipadé vzletu a p Fistani

» Smér 22 — systém pro prfesné pfistrojové priblizeni ILS/DME schvélen
pro provoz za meteorologickych podminek CAT Il a vzlety za nizké
dohlednosti

» Smér 04 — navadéci systém VOR/DME, NDB/DME, pouZitelnd pro vzlety
za nizkeé dohlednosti

Vybaveni RWY 04-22 pIné odpovida pozadavkim pro provoz vSech modernich
dopravnich letounll nezavisle na jejich rozmérech. Ve sméru 22 je pristrojové
vybaveni RWY na lepSi urovni nez 04, ale neznamena to nutnost jeji rekonstrukce.
Dalsi pldnovanad modernizace pro provoz za meteorologickych podminek CAT IIIA,
ktera je v blizké dobé planovana, pak opét zvysi vyuzitelnost a bezpecnost LKMT.

6.1.2 Rozmeéry RWY

Délka

M v

jeji délka, presnéji feCeno pouzitelnd délka pro rozjezd a pfistani. Jejich hodnota
v pfipadé RWY na LKMT ¢&ini 3 500 m. V kapitole 5.2.1 byly pro tyto manévry
vybrény kritické letouny, které maji na délku RWY nejvétsi naroky. Jsou to:

> Vzlet — kriticky letoun- Airbus A340-600 - potfebna délka pro vzlet- 3 400 m
(pfi MTOW).

> Pristani — kriticky letoun- Boeing B747-400 — potfebna délka pfistani- 2 260 m
(pfi MLW)

Vzhledem k tomu, Ze bylo LKMT vybudovano puvodné pro potfeby vojenského
letectva, jsou rozméry RWY z hlediska délky dostateé¢né dimenzovany i v pfipadé
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soucasné pouzivanych velkokapacitnich letound, které kladou na rozméry drdhového
systému letiSté nemalé naroky.

Délka RWY poskytuje dostateCnou rezervu, ktera je nutna pro provedeni
bezpecného vzletu i pfistani vSech srovnavanych letounu véetné pfipadu, kdy je
povrch drdhy mokry a tim prodluzuje délku pfistani (v pfipadé kritického letounu
na hodnotu 2 580 m).

Sifka

Pro kategorii letiSté 4E, do niZz spadd LKMT je minimélni Sitka RWY stanovena
pfedpisem L14 na 45 m. Ne&které ze srovnavanych velkokapacitnich letound
(Antonov An-124, Airbus A380) vSak svymi rozméry spadaji do kategorie vyssi (4F)
a pro zajisténi jejich bezpe¢ného provozu stanovuje predpis L14 Sifku RWY
na hodnotu 60 m. Ani tento fakt v8ak neni v pfipadé LKMT limitujici, jelikoz Sifka
RWY dosahuje 63 m (pfi¢tenim postrannich pastu dokonce 77 m) a je dostate¢né
dimenzovana az pro kategorii letount 4G.

Poslednim meéfitkem pro vyhodnoceni Sitky RWY je oto€eni letounu o 180°
V tomto ohledu RWY vyhovuje vS§em srovnavanym letoundm vyjma Airbusu A340-
600, ktery pro tento manévr vyZaduje Siftku 65,8 m (pfi zachovani rezervy okraje
RWY od hlavniho i pfidového podvozku o velikosti 4,6 m).

Reseni nevyhovujicich parametr @

Jedinym nevyhovujicim parametrem v pfipadé rozméri RWY na LKMT je Sitka
pro oto€eni letounu Airbus A340-600 o 180°% pro jehoz bezpe ¢né provedeni,
za dodrzeni stanovenych vzdalenosti, chybi 2,8 m Sifky. Nejedna se vSak o hodnotu,
ktera by vyZadovala jina, nez provozni opatfeni. Pfi provedeni zminéného manévru
by byla vhodna asistence pozemniho personalu, ktery by mél na starost zajisténi
dostate¢né vzdalenosti okraje RWY od hlavniho a pfidového podvozku o velikosti
maximalné 3,15 m. Ta je stale dostacujici k tomu, aby nedoslo k vyboceni letounu

mimo zpevnénou ¢ast RWY. Schematické znazornéni manévru je na Obr. 6 — 1.

Pro ostatni srovnavané letouny jsou parametry RWY na LKMT ve vSech
smérech dostateCné a kromé zminéného provozniho opatfeni nejsou nutné Zzadné
dalSi upravy drahy.
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Osove znacCeni RWY

T Postranni pas RWY

Obr. 6 - 1 Otoc€eni letounu Airbus A340-600 o 180%a LKMT [10]

6.2 Systém pojezdovych drah

Schéma pojezdovych drah na LKMT je znazornéno na Obr. 5 — 4 v kapitole 5.3.
Pro odbocgeni z RWY jsou vyuzivany TWY A, B, C, D a E napojujici se k TWY F,
ktera je rovnobézna s RWY a pfivadi letouny na odbavovaci plochy.

6.2.1 Sitka TWY

Sitka pojezdovych drah je dana pfedpisem L14 a pro kategorii LKMT je

stanovena na 23 m. Tomuto ovSem odpovida pouze TWY E, kter4 byla rozSifena
v roce 2008. Zbyvajici pojezdoveé drahy svou Sifkou 21 m odpovidaji kategorii D.

Typ letounu TWYA TWYB TWYC TWYD TWYE TWYF

Airbus A340 -600

Airbus A380 -800 x x x
Antonov An -124 vﬁ’ vﬁ’ ¢”

Boeing B747 -8l x x x ¢’
Boeing B777 -300 x x x J

Tab. 6 - 1 Vhodnost pojezdovych drah LKMT pro srovnavané letouny

X
v

B B @ ¢
KX XX
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Z vyhodnoceni pojezdovych drah v kapitole 5.3.1 vyplyva, Ze je jejich Sitka

pro pojizdéni vybrané skupiny letound ve vétSiné pfipadl nevyhovujici, coz je
naznaceno v Tab. 6 — 1. Dvodem je nedostate¢na rezerva mezi okrajem pojezdové
drahy a vnéjSim okrajem kol hlavniho podvozku srovnavanych letound,
ktera nedosahuje predpisem dané vzdalenosti 4,5 m. Konkrétni hodnoty jsou
uvedeny v nasledujicim pfehledu:

>

Airbus A340-600

* Vyhovuijici pojezdova draha — TWY E

» Chybégjici Sitka zbylych pojezdovych drah — 0,18 m
Vzhledem k tomu, Ze je chybéjici Sitka TWY v fadu centimetrd, nelze tuto
skute€nost brat jako zasadni pfekazku k vyuzivani zbylych pojezdovych drah

Airbus A380-800

» Chybéjici Sifka pojezdovych drah A, B, C, D, F—-2,34 m

» Chybéjici Sifka pojezdové drahy E — 0,34 m
Pro tento letoun je Sifka pojezdovych drah na LKMT ve vSech pfipadech
nedostate¢na. U TWYE se vSak jedna o pouze zanedbatelnou hodnotu,
ktera nebrani bezpe¢nému pojizdéni. Pro vyuZiti zbylych drah je vSak nutno
zajistit opatfeni, kterd zaruci, aby pfi pojizdéni nedoSlo k pfipadnému
vybod&eni letounu mimo zpevnénou ¢ast.

Antonov An-124

* Vyhovuijici pojezdove drahy - TWY A, B,C,D, E, F
Systém pojezdovych drah na LKMT je z hlediska jejich Sifky zcela vyhovuijici
a pro pojizdéni tohoto letounu nejsou tfeba Zadna opatfeni.

Boeing B747-8I

* Vyhovuijici pojezdova draha — TWY E

» Chybéjici Sitka zbylych pojezdovych drah — 0,73 m
Ani vtomto pfipadé nedosahuje chybégjici Sitka TWY takové hodnoty,
ktera by znemoznila moznost bezpeé&ného vyuziti drahy timto letounem. Je
vSak nutné zajistit jeho pfesné vedeni po ose.

Boeing B777-300

* Vyhovuijici pojezdova draha — TWY E

» Chybéjici Sitka zbylych pojezdovych drah — 0,47 m
PfestoZe ani u pohybu tohoto letounu po vétSiné pojezdovych drah na LKMT
nelze zajistit predpisem danou vzdalenost od okraje TWY, i zde plati, Ze pfi
zajisténi pfesného vedeni po ose drahy je Sitka TWY dostacuijici.

Reseni nevyhovujicich parametr @

ZvySe uvedeného vyplyva, Ze pfi zajiSténi prfesného vedeni letound

po pojezdovych drahach letiSté je jejich Sitka dostacujici. Vzhledem ke skute&nosti,
Ze TWY E odpovida kategorii E, je v jejim pripadé zajistén bezpecny pohyb vSech
srovnavanych letount bez nutnosti dalSich opareni. U zbyvajicich pojezdovych drah
je v8ak tfeba zajistit, aby byly pojizdéjici letouny presné vedeny po ose. Vhodnym
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pozemnim prostfedkem, ktery by asistoval pfi pohybu letount po TWY A, B,C,DaF
je vozidlo ,FOLLOW ME". Jeho primarnim Ukolem na letiSti je navadéni letounu
na stojanku, ale v pfipadé velkokapacitnich letount by jeho funkce mohla byt v zajmu
zvySeni bezpecnosti provozu rozSifena i na asistenci pfi Fizeni pojizdéni
jiz po odboc¢eni z RWY. Posadka vozidla by tedy zajiStovala pfesné vedeni letounu
po ose, coz by eliminovalo nebezpeli vyjeti letounu mimo zpevnénou plochu
pojezdovych drah.

6.2.2 Oblouky TWY

TWY A

Vzhledem k tomu, Ze pojizdénim po této draze by byly letouny nuceny vyuZzit
severovychodni koncovou ¢ast pojezdové drahy F, kterou v sou¢asném stavu nelze
doporucit pro provoz velkokapacitnich letount (viz kapitola 6.2.3) by odboceni
z RWY na TWY A nemélo byt pro tuto kategorii vyuZivano.

TWYB,C,D

Rozmeéry téchto pojezdovych drah odpovidaji kategorii kddového pismene D
a polomér pro navedeni na osové znaceni drahy méa v téchto pfipadech hodnotu
30 m. Ta vSak neni vyhovujici pro Zadny ze srovnavanych letount a pfi vyuZiti
souCasného znaceni pro vedeni letounu pfi pojizdéni by dochazelo k pfiblizeni
hlavniho podvozku k okraji oblouku. Vyuzitim metody pretoCeni, kdy letoun
nekopiruje pfidovym podvozkem osové znaceni pojezdové drahy by se vSak toto
riziko dalo z ¢asti eliminovat.

TWY E

Vzhledem ke stavebnim upravam, které byly na této draze v nedavné dobé
provedeny, nyni TWY E odpovida kategorii kddového pismene E a jeji rozméry
véetné obloukld postacuji vétSiné velkokapacitnich letound soucéasnosti. V pfipadé
letount kategorie F (Airbus A380-800, Antonov An-124, Boeing B747-8) by tedy opét
dochéazelo k pfiblizeni hlavniho podvozku okraji oblouku. JelikoZz jsou manévrovaci
schopnosti téchto letounu na udrovni, kdy se vyrazné nelisi od letount kategorie E,
Ize tuto drahu povaZovat i v jejich pfipadé za dostacuijici.

TWY F

Pro pojezdovou drdhu F plati stejné zavéry jako v pfipadé TWY B, C, D.
Jedinou vyjimku tvofi odboceni na centralni odbavovaci plochu, u néhoz byly v ramci
probihajici rekonstrukce zmenseny travnaté oka, které omezovaly prostor vjezdu.

Reseni nevyhovujicich parametr 1

K zajisténi bezpe&ného pojizdéni v oblasti obloukd pojezdovych drah, u kterych
je nutné zmenit trajektorii zakfiveni oblouku, je moZné pfistupovat nékolika zpusoby.
Prvnim z nich je stavebni Uprava, ktera by rozméry oblouku pfizpasobila tak, aby byly
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vyhovujici pro pojizdéni této kategorie letound. Druhym, finanéné i asové méné
naroénym, je preznaceni stavajicich osovych ¢asti v€etné naveéstidel, jez by zajistilo
bezpecnéjsi vedeni letounu v oblasti obloukl. Poslednim, feSenim, které je vhodné
brat jen jako docCasné, by byla asistence pozemniho personalu pfi pojizdéni.
V ramci n&j by bylo nutné zastavit letoun po pfistani, v misté odbocdeni na systém
pojezdovych drah a vyCkat na vozidlo ,FOLLOW ME", které by asistovalo
pfi pojizdéni na odbavovaci plochu.

6.2.3 Sifka postrannich pas @ a past TWY

Postranni pasy TWY

Jejich funkci je mimo jiné zabranéni eroze vtésném okoli pojezdové drahy
a zabranéni nasati cizich pfedmétu z povrchu motory letounu. To znamena, Ze by se
kazda z proudovych pohonnych jednotek méla pfi pojizdéni letounu pohybovat
nad timto postrannim pasem.

Postranni pasy pojezdovych drah A, B, C, D, F maji na kazdé strané drahy
Sifku cca 5,5 m. Jak je patrné z Obr. 6 — 2 je tato hodnota dostate¢na, aby zajistila
bezpetné pojizdéni pouze u letounu Boeing B777-300. U zbyvajicich typu
se v pfipadé vyuziti téchto pojezdovych drah budou pohonné jednotky nachazet
mimo zpevnénou plochu postrannich past a vznika tak nebezpedi nasati cizich
predmétd motory letound.

W (1 W

|Ant0nr;w An-124

II—_|
Aitbus A380 I

RN

|
|
| Boeing B777
|
|

Boeing B747 |

/ ) B Y FEET
2 - ) 0 70 20 30 40 50 &0
il l—.-'—l-'-.—|-.—'-|-'—.-'|-.-'-.|-'-.-'|-.-|
?4 6 a4 B 12 18 @

METERS

Obr. 6 - 2 Schéma pohonnych jednotek vzhledem k postrannim pasum pojezdovych drah
A, B, C, D, F[11]
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Vyuzitim pojezdové drahy E, u niZz maji postranni pasy na kazdé strané Sirku
10,5 m, se nebezpeéi nasati ciziho pfedmétu pohonnou jednotkou pro vétSinu
srovnavanych letound vyrazné eliminuje, jelikoZz se jejich motory nachéazeji
nad zpevnénou ¢asti postranniho pasu (viz Obr. 6 — 3). Vyjimku tvofi pouze Airbus
A380-800, u néhoz nelze tuto podminku zajistit ani v tomto pfipadé a pro jeji splnéni
chybi na kazdé strané postranniho pasu Sifka 3,7 m.

TWY E
I

|
i f; il

Antonov An-124
Airbus A340 g

FEET
0 10 20 30 4 B0 &0

b 4 2 16 20

2
METERS

Obr. 6 - 3 Schéma pohonnych jednotek vzhledem k postrannim pasum pojezdové
drahy E [11]

Reseni nevyhovujicich parametr

Pro spinéni podminky dané predpisem L14, aby se pohonné jednotky
pojizdéjicich letount pohybovaly nad zpevnénym povrchem postranniho pasu,
by bylo nutné upravit Sifku postrannich pasu tak, aby odpovidaly alespor kategorii
kédového pismene E (44 m, viz. kapitola 5.3.1). Tim by vyhovovaly vSem letound,
vyjma Airbusu A380-800. Tento zplsob Upravy je vSak finanéné a casové velmi
narocny, navic by doslo k do€asnému sniZzeni drahové kapacity letisté.

Z hlediska bezpecénosti pohybu letound po pojezdovych drahach nejde
v pfipadé postrannich pasu o tak zavazny problém, aby si vyzadal stavebni Gpravu
vyrazné Casti drahového systému letiSté. Je ale nutno pocitat s nebezpelim vniknuti
ciziho pfedmétu do pohonné jednotky letounu z nezpevnéného povrchu letisté.
Toto nebezpedi vSak Ize eliminovat duslednou kontrolou pfilehlého okoli pojezdovych
drah.
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Pasy TWY

Jedna se o plochy letisté, na kterych nesmi byt umistény zadné objekty, jez by
mohly ohrozit pojizdé&jici letouny. V pfipadé letisté kddového pismene E stanovuje
predpis L14 vzdalenost objektl od osy TWY na minimalni hodnotu 47,5 m.

V kapitole 5.3.1 jsou znazornény dvé mista na LKMT, ktera jsou v tomto ohledu
nejkriti¢téjSi. Prvnim z nich je jihozapadni ¢ast pojezdové drahy F, kdy letouny mijeji
nové vybudovany Cargo terminal. PodrobnéjSim vyhodnocenim tohoto mista
vSak bylo zjisténo, Ze vzdalenost budovy od osy TWY ¢ini 58 m a odpovida
tak kategorii letisté kédového pismene F. Z hlediska provozu velkokapacitnich

letound nejsou v tomto pfipadé nutna zadna provozni opatreni.

Druhym podobnym mistem je okoli pojezdové drahy F na jejim
severovychodnim konci (viz Obr. 6 — 4). Tady je jiz pas TWY naruSen oplocenim
aredlu LKMT, které se nachazi ve vzdalenosti 30 m od okraje pojezdové drahy.
Postranni pas ma vtomto misté Sitku pouhych 39 m a dle pfedpisu L14 je tato
hodnota dostacujici maximalné pro kategorii kédového pismene C. V pfipadé
pojizdéni letound zminénou &asti drahy, by dochézelo k nebezpecnému pfiblizeni
koncovych €asti kfidel k oploceni arealu a lesnimu porostu, jenZz se nachazi v jeho
tésné blizkosti.

1:20 000
400 200 o  METRES 500 1000
1000 O pepy 1000 2000 3000
___B_E_JGKBUD
WY

| Nevyhovujici Cast
| pasu TWY F

N Ne o T APRON
EXIT 4> . NORTH 2
BXIS. NORTH 1

Obr. 6 - 4 Znazornéni nevyhovujici ¢asti pasu pojezdové drahy F [9]

[61]



Vysoké uceni technické v Brné Diplomova prace

Reseni nevyhovujicich parametr

Jedinym moznym feSenim nevyhovujici ¢&asti severovychodniho pasu
pojezdové drahy F je stavebni Uprava, jez by zahrnovala posun oploceni areélu
LKMT o minimédlné 85 m (aby vyhovovala kategorii kdédového pismene E)
a s tim souvisejici vykaceni porostu, ktery se na tomto misté v sou¢asnosti nachazi.
Navrhované opatieni by nebylo finanéné naro¢né a nevyzadovalo by vyrazné
omezeni provozu LKMT.

6.3 Stani na centralni a jizni odbavovaci ploSe

6.3.1 Centralni odbavovaci plocha

Problematika odbaveni letound neni zavisla pouze na vybaveni letisté
vhodnymi prostfedky. Zahrnuje také volbu vhodného stani, které musi splfiovat
pozZadavky na prostor a dopravu letounu na danou stojanku.

V kapitole 5.4.2 je zndzornéna aktualni konfigurace stani na odbavovaci plose
Central. Je zde dale zminén fakt, Ze ani v pfipadé vyuZziti stojanek C6 nebo C7,
které poskytuji nejvétSi plochu pro odbaveni letounu, neni mozné zabezpecdit
dostateCny prostor, ktery by zajistii bezpe¢né rozestupy mezi odbavovanym
letounem a okolnimi objekty. Z tohoto ddvodu je zapotfebi navrhnout nové stani,
které by umoznovalo bezpecné odbaveni velkokapacitnich letound pouzivanych
vV soucasnosti.

Reseni nevyhovujicich parametr

Navrh nového odbavovaciho mista pocita s vyuzitim obou stojanek (C6 a C7),
aby byl zajistén dostatek prostoru, ktery je zapotfebi pro odbaveni této kategorie
letound. Jejich pfesné pozadavky jsou uvedeny v pfiloze [3] ,Ddlezité parametry
srovhavanych letound”.

Z ddvodu menSich narokd na prostor odbavovaci plochy bylo zvoleno stani
letounu pod Uhlem 45°% Nakres mozného feSeni je uveden na Obr. 6 — 5, kde je nové
vznikla stojanka oznacena jako C8.

Vysv étlivky k Obr. 6 — 5:

[1] - Znazornéni trajektorie konce kfidla letounu Airbus A380-800, ke které je
pfipo¢tena nutna rezerva o velikosti 7,5 m (viz Tab. 5 — 12). Tento letoun byl vybran
z divodu nejvétSiho rozpéti kfidel a vymezuje tak maximalni prostor, ktery je nutny
z hlediska zajiSténi bezpecného pojizdéni na stojanku.

[2] - Znazornéni trajektorie konce kfidla letounu Boeing B777-300, ke které je rovnéz
pfipoctena rezerva o velikosti 7,5 m. Tento letoun byl vybran z ddvodu nejmensiho
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rozpéti kiidel (z vybrané skupiny letound) a vymezuje tak minimalni prostor, ktery je
nutny z hlediska zajisténi bezpecného pojizdéni na stojanku.

Z Obr. 6 - 5 je patrné, Ze pfi pohybu vybrané skupiny letoun do prostoru stani
C6 a C7 (pfipadné navrhovaného C8) neni mozné zajistit, aby nedoslo k naruseni
¢asti vyhrazené pro stojanku C5. Z tohoto duvodu je v pfipadé pojizdéni nutné, aby
stani C5 zlstalo neobsazené jinym letounem.

[3], [4] — Myslena trajektorie pfidového podvozku ([3] — Airbus A340-600 — nejvySsi
ze stojanky C8 pomoci vlastnich pohonnych jednotek. Z Obr. 6 — 5 je vSak patrné,
Ze pomysinou drahu, nutnou pro vyjezd letoun naruSuje okraj odbavovaci plochy
a pro opusténi navrhovaného stani C8 je tak nutno pouzit ,push back".

[5] — Nutné rozSifeni bezpecnostni plochy (0 9,6 m) pro navrhované stani C8, jez je
tfeba provést z dlivodu rozmeéra kritického letounu, kterym je v tomto pfipadé Boeing

B747-8l.
Vymezeni odbavovaci plochy ! J'
/

TAXILINE

@ f
- Safety Line

Obr. 6 - 5 Navrh nového stani C8 na centralni odbavovaci ploSe

Nové navrZzené stani na odbavovaci ploSe Central (C8) je pfi dodrzeni
zminénych podminek dostate¢né dimenzovano pro provoz vSech srovnavanych
velkokapacitnich letouna. Jelikoz se jednd o v soucasné dobé& nejrozmérnégjsi
dopravni letouny pouzivané v civilnim letectvi, Ize toto navrhované stani povazovat
za dostate¢né pro vSechny typy velkokapacitnich letounda.
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6.3.2 Jizni odbavovaci plocha

Jedna se o odbavovaci plochu, ktera primarné slouzi pro odbaveni nakladnich
letoundl, jelikoz je umisténa vtésné blizkosti Cargo terminalu. Proto jsou
pro posouzeni jejich rozmérl vybrany nakladni verze srovnavanych letound
(Antonov An-124 je vyrabén vyhradné v nakladni verzi).

Na Obr. 6 — 6 je znazornéno vyuziti odbavovaci plochy, pro jehoZz demonstraci
byly vybrany letouny Boeing B747-8F, jenz klade nejvétsi naroky na délku stani
a Antonov An-124 pro jeho nejvétSi rozpéti kfidel (ze srovnavanych typu).
K vyhodnoceni parametrt stojanky bylo vybrano stani nose-in, které je prostorové
naro¢néjSi nez stani pod uhlem. | pfesto je rezerva, kterou poskytuje jizni odbavovaci
plocha takovda, Ze je mozné odbavit hned oba tyto letouny najednou se zajisténim
dostate¢né bezpecnostni rezervy ve vSech smérech. Ztohoto divodu Ize jizni
odbavovaci plochu (South) oznacit jako dostate¢nou bez jakychkoliv provoznich
Ci stavebnich opatieni.

ey "
\ 1188 m TWY F
5/ STOJANKA JIH
83,4 m
88,3 m
B
80,8 m{ B747-8F n on ] 736m
J rhl_w-
e Foro |
6= _ 227m t

Obr. 6 - 6 Znazornéni vyuZiti jizni odbavovaci plochy letounem Antonov An-124

6.4 Unosnost drahového systému LKMT

Posouzeni uUnosnosti celého drdhového systému LKMT bylo provedeno
metodou porovnani klasifikacniho Cisla vozovky a letounu, ktera je podrobnéji
popséana v kapitole 5.2.2.

Unosnost RWY 04-22

Dle kédového znaceni je nosnost RWY dana hodnotou 50 (PCN 50/R/B/WI/T)
a podminka pro dostate¢nou unosnost vozovky (ACN<PCN) je v jejim pfipadé
splnéna pouze v pfipadé letounu Antonov An-124. U vSech ostatnich srovnavanych
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typu je ACN vétsi nez PCN a zhlediska unosnosti tak RWY nevyhovuje
pro pravidelny provoz velkokapacitnich letounu.

Unosnost systému pojezdovych drah

Kédové znaceni pojezdovych drah odpovida znaceni RWY kromé samotného
Cisla PCN, které je v jejich pfipadé nizSi a ma hodnotu 43 (PCN 43/R/B/WIT).
To znamena, Ze Unosnost pojezdovych drah nevyhovuje pro Zadny ze srovnavanych
letounda.

Unosnost odbavovacich ploch

Pro srovnavané velkokapacitni letouny lze na LKMT vyuZzit jizni (South)
a centralni (Central) odbavovaci plochy. Jejich Gnosnost je dana klasifikacnim &islem
43 (Central, PCN 43/R/B/W/T) a 40 (South, PCN 40/R/B/WIT). V pfipadé jizni
odbavovaci plochy se tedy jedna o prostor s nejmenSi Unosnosti celého drahového
systému LKMT, ktery je vyuzitelny pro danou kategorii letouna.

Reseni nevyhovujicich parametr @

Z hlediska unosnosti je z celého drahového systému LKMT vyhovujici pouze
RWY 04-22, a to pouze v pfipadé letounu Antonov An-124. Zbytek pohybovych ploch
letiSté je nutno kvalifikovat jako nevyhovuijici pro pravidelny provoz velkokapacitnich
letound. Je vSak nutno poznamenat, ze pokud pocet pohybl letount této kategorie
v budoucnu vyrazné nevzroste a nebude tak dochazet k pretéZzovani drahového
systtmu LKMT, neni niZSi dnosnost pohybovych ploch zasadni pfekazkou
pro provoz velkokapacitnich letouna.

6.5 Technické odbaveni letoun U v€etné zachranné a pozarni sluzby
na LKMT

Plnéni letoun G LPH

V pfipadé technického odbaveni letound byla vramci této diplomové prace
vyhodnocena pouze €ast tykajici se dopliovani LPH. Jedinym momentalné moznym
zpusobem plnéni letound, ktery nabizi LKMT je systém vyuZivajici autocisterny.
Jak bylo uvedeno v kapitole 5.5.1, jsou na letisti k dispozici dvé tyto vozidla
s celkovou kapacitou 36 000 | palivu typu Jet A-1. Maximalni vyuZzitelné mnozstvi
paliva srovnavanych letound se pohybuje v rozmezi cca 169 000 | (Boeing B777-
300) az 323 000 | (Airbus A380-800).

Pro pfipad, kdy by bylo nutné zajistit letoundm vétSi mnozstvi LPH je k dispozici
skladovaci prostor s kapacitou 200 000 I. Jedinym omezenim je tedy casova
naro¢nost tohoto Ukonu, jelikoz by bylo nutné zapocitat dobu plnéni samotnych
autocisteren ze zasobniku a jejich pfesun k letounu a zpét.
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Zachranna a pozarni sluzba

LKMT standardné poskytuje zachrannou a pozarni sluzbu kategorie 7 dle ICAO.
V pfipadé potieby je vSak na letiSti mozné zajistit Uroven ochrany kategorie 9
a vyhovét tak potfebam letound typu Airbus A340 nebo Boeing B777. Pro zbyvajici
letouny je nutna kategorie 10. Ta se od pfedchozi liSi pouze mnozstvim potiebné
hasebni latky (viz Tab. 6 — 2).

Péna spliujici Péna splniujici Dopinkové latky
uroven uéinnosti A uroven uéinnosti B
Kategorie Voda'"! Hasebni Voda'”  Hasebni Hasebnj Hasebni
letisté vykon vykon |}ra§.ek‘“’ vykon
roztoku roztoku
pény/min pény/min
() (1) (1) (1) (kg) (kg/s)
(1) (2) (3) (4) (9) (6) (7)
9 36 400 13 500 24 300 9 000 450 4.5
10 48 200 16 600 32 300 11 200 450 4.5

Tab. 6 - 2 Potfebné mnoZstvi hasebnich latek dle pfedpisu L14 [8]

Reseni nevyhovujicich parametr

Nevyhovujicim parametrem je v pfipadé z&chranné a poZzarni sluzby pouze
mensi mnozstvi hasebni latky, které nevyhovuje kategorii 10. Co se tyce pfipadného
zasahu, je letisté na vyzadani schopno poskytnout dostate¢né mnozstvi personalu
i zasahové techniky. V pfipadé nepravidelného provozu letounu nejvyssi kategorie je
také mozné snizit kategorii letiSté az o dva stupné (viz. kapitola 5.5.2). S ohledem na
vSechny zminéné skutecnosti lze tedy LKMT vyhodnotit z hlediska poskytované
zachranné a pozarni sluzby jako dostaCujici pro nepravidelny provoz
velkokapacitnich letouna.
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7. Zaver

Zhodnoceni letiSté Ostrava z hlediska vyuZitelnosti velkokapacitnimi letouny je
velmi komplexni dkol. Cilem této diplomové prace bylo hlavné posouzeni vhodnosti
pohybovych ploch LKMT a poskytnuti uceleného pfehledu o soucasném stavu
drahového systému véetné navrhu mozného feSeni nevyhovujicich parametrd.

Béhem feSeni zadané problematiky bylo postupné odhaleno pomérné velké
mnozstvi nedostatkl a konfliktnich mist, diky kterym je nutné zavedeni novych
provoznich opatfeni a stavebnich Uprav letistni plochy, jez by mély mit za nasledek
zajisténi bezpeéného provozu zminéné kategorie letounu.

Mezi nejdllezitéjSi apravy, které je nutno zajistit, bych zaradil rozSifeni pasu
pojezdové drahy F na jejim severovychodnim konci, jelikoZz sou¢asné rozméry této
plochy nejsou dostagujici ani pro letouny kédového pismene D. DalSi nezbytna
Gprava se tyka stani na centralni odbavovaci ploSe, nebot sou€asna konfigurace
stojanek neumoznuje odbaveni srovnavané skupiny letount. Posledni skupina
nevyhovujicich parametrd se tyka systému pojezdovych drah, které svymi rozméry

N e

plné neodpovidaji vSem normam pro provoz nejvyssi kategorie letounu.

Pro vSechny nedostateCné parametry LKMT se v rdmci této diplomové prace
podafilo navrhnout soubor stavebnich a provoznich opatfeni, které feSi vSechny
problémové oblasti, tykajici se pohybu a ¢aste¢né také odbaveni velkokapacitnich
letound. Proto se domnivam, Ze na zakladé zjisténych vysledkd o souc¢asném stavu
a po provedeni zminénych Uprav, Ize vyhodnotit LKMT jako vyhovujici z hlediska
nepravidelného provozu velkokapacitnich letounu.
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Pavement Classification
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Pfiloha [1] 1/1
Provozni vykony LKMT v letech 2001 — 2010
Osobni pfeprava
- tabulka poctu prepravenych osob dle druhu pfepravy:
Druh p Fepravy 2001 2002 2003 2004 2005
Vnitrostatni pravidelna 56 650 52 984 58 893 72 101 92 894
Mezinarodni nepravidelna 58 503 82 735 100598 | 124542 | 189 746
Vnitrostatni nepravidelna 1590 1513 1400 1354 1871
Tranzitni cestujici 7 440 15 148 36 548 18 262 15 542
Cestujici celkem 124183 | 152380 | 197 439 | 216 259 | 265 864
2006 2007 2008 2009 2010
Vnitrostatni pravidelna 94 535 89 927 98 988 71792 —
Mezinarodni nepravidelnd | 136 161 | 187 746 | 199113 | 179 005 —
Vnitrostatni nepravidelna 1949 2785 2 259 4 967 —
Tranzitni cestujici 27 942 30 198 38 678 35 057 —
Cestuijici celkem 300735 | 332666 | 353737 | 307130 | 279 973
Nakladni pfeprava
- tabulka prepraveného objemu nakladu dle druhu nakladu:
Druh p feprav 2001 2002 2003 2004 2005
Mezinarodni cargo [t] 205 736 618 870 492
Vnitrostatni cargo [t] 123 104 96 90 92
Posta [t] 734 733 576 566 1056
Celkem cargo [t] 1062 1573 1290 1526 1639
2006 2007 2008 2009 2010
Mezinarodni cargo [t] 740 389 29 139 —
Vnitrostatni cargo [t] 102 67 64 44 —
Posta [t] 1201 1553 1559 1553 —
Celkem cargo [t] 2043 2 009 1652 1736 1926
Vyvoj poctt pohybu letadel v letech 2004 - 2010
Druh letu 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Komeréni 4120 5185 6 067 6 146 6402 | 6424 —
osobni doprava
Cargo lety 470 1 007 1108 86 186 —
Obecné letectvi | 8520 | 10114 | 8921 9541 10679 | 9542 —
a jiné lety
Celkem 13110 | 16306 | 16096 | 15944 | 17 167 |16 152 | 14 319
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Priloha [2]

1/3

Potfebné rozméry drahového systému letisté a jeho blizkého okoli dle

prfedpisu L14

1) Kdédoveé znaceni letist dle pfedpisu L14:

Kodovy prvek 1

Kodovy prvek 2

Kodove Jmenovita delka drahy Kodove Rozpéti kridla Ynéjsi rozchod kol
cislo vzletu letounu pismeno hlavniho podvozku®
(1) (2) (3) (4) (5)
1 Méné nez 800 m A AZ do, ale ne véetné 15 m Az do, ale ne véetné 4 5 m
2 Od 800 m az do, ale ne B Od 15 m aZ do, ale ne Od 45 m aZz do, ale ne
véetné 1 200 m véetné 24 m véetné 6 m
3 Od 1 200 m az do, ale ne & Od 24 m aZ do, ale ne Od 6 m aZ do, ale ne véetné
véetné 1 800 m vEéetné 36 m 9m
4 1800 m a vice D Od 36 m aZ do, ale ne Od 9 m az do, ale ne viéetné
véetné 52 m 14 m
E Od 52 m aZ do, ale ne Od 9 m az do, ale ne viéetné
véetné 65 m 14 m
F Od 65 m aZ do, ale ne Od 14 m aZ do, ale ne véetné
vEéetné 80 m 16 m
G Od 80 m Od 16 m
? Vzdalenost mezi vné&jsimi okraji kol hlavniho podvozku
2) Pozadavky na Sitku RWY dle pfedpisu L14:
Kodove pismeno
Kodove A B C
cislo
17 18 m 18 m 23m
2" 23m 23m 30m
3 30 m 30m 30m 45 m
4 - - 45 m 45 m
Kodove pismeno
Kodove E F G
cislo
T : : :
o - - .
3 = = -
4 45 m 60 m/ 45 m° 60 m

%) Sitka RWY pro pfesné pfiblizeni kédového &isla 1

nebo 2 nesmi byt mensi nez 30 m.

.t' 4 v r W - ¥
) Pouze za predpokladu, ze celkova Sirka zpevnene
plochy véetné postrannich pasu bude 75 m a vice,

a za souhlasu UCL.
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3) Pozadavek na minimalni vzdalenost vnéjSiho kola podvozku od okraje TWY:

Pf.odcwe Vzdalenost
pismeno
A, 1,5m
B 2256m
3 m, jestlize je pojezdova draha
uréena k pouzivani letouny
S rozvorem mensim nez 18 m a
C 4 5 m, jestlize je pojezdova draha
uréena k pouzivani letouny
s rozvorem rovnym nebo  vetsim
nez 18 m.
D 45m
= 45m
F 4.5m
G 45m

Poznamka 1:

Rozvorem se rozumi vzdalenost od

pfidoveho podvozku ke geometrickemu stiedu
hlavniho podvozku.

4) PoZzadavek na Sitku TWY v pfimém sméru dle kategorie letisté:

Kodove Sifka pojezdové drahy
pismeno
A 7.5m
B 10,5 m
15 m, jestlize je pojezdova draha
uréena k pouZivani letouny
5 rozvorem mensim nez 18 m a
C 18 m, Jestlize je pojezdova draha
urcena k pouzivani letouny
S rozvorem rovnym nebo vétsim
nez 18 m.
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18 m_ jestlize je pojezdova draha
uréena k pouZivani letouny

s vnéjsim rozchodem kol hlavniho
podvozku mensimnez 9 m a

23 m, jestlize je pojezdova draha
uréena k pouZivani letouny
s vnéjsim rozchodem kol hlavniho

podvozku rovnym nebo vétsim nez
9m

23 m

25m
25 m, jestlize je pojezdova draha
uréena k pouzivani letouny

s vnéjsim rozchodem kol hlavniho
podvozku mensim nez 16 m a

jestlize je pojezdova draha urCena
k pouzivani  letouny s VNEJsim
rozchodem kol hlavniho podvozku
rovnym nebo vétsim nez 16 m,
nesmi byt Sifka pojezdove drahy
mensi nez soucet rozméru vnéjsiho
rozchodu kol hlavniho podvozku
agm.

5) Kategorie letisté pro zachrannou a pozarni sluzbu

3/3

Kategorie Celkova délka letounu [m] Maximdlni  Zachranna Minimalni
letisté Sirka trupu  a pozarni pocty
[m] vozidla personalu
1 0m az,ale ne v€etné 9m 2 - —
2 9m az, ale ne véetné 12m 2 - —
3 12m az, ale ne véetné 18m 3 1 143
4 18m az, ale ne véetné 24m 4 1 143
5 24m az,ale ne véetné 28m 4 1 1+5
6 28m az, ale ne véetné 39m 5 2 1+5
7 39m a7, ale ne véetné 49m 5 2 1+5
8 49m az,ale ne véetné 61m 7 3 1+5a1+3
9 61m az, ale ne véetné 76m 7 3 1+45a1+5
10 76m az, ale ne véetné 90m 8 3 1+45a1+5

[75]



Vysoké weni technické v Bra

Diplomova préace

Pfiloha [3]

DdleZité parametry srovnavanych letound

1) Airbus A340-600

- charakteristické rozméry

1/14

50.367 m (165.24 ft)

NOTE: FOR DOOR DIMENSIONS

AND LOCATIONS, t
SEE CHAPTER 2-7.

33.953 m (111.41 fi)

|
'SCALE FEET
0 20 40
| I I

SCALE METER
0 6 12

27.323 m (B9.64 ft)

| | |
74.765 m (245.28 )

6.576 m (21.57 ft)

39.459 m (129.46 ft) MLG _‘

73.461 m (241.01 ft)

|
| 40213 m (131.93 ft) CLG I
|
|

75.362 m (247.25 1) |

| | |
| B53.449m (208.16 1)

SEE CHAPTER 2-3-0.|

22.592 m (74.12 ft)

10.684 m (35.05 ft)

| |
18,740 m (61.48 fi} ‘

| 38_54:1} m {1'2'8.44- ’rt}l
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2/14
ﬂbuuuaunoam;;u}:é‘“..___:‘;_—_wui Dnuuuauuw wounes I |u ESLTE r?
= _—|_ ([ "
| R

LC2Y K E3 J

N

P N W
/ MCI]IEL)%G CG: 168% F‘HPEG Gt_‘gﬁgtaw Dﬁ(ﬂéms*
CONFIGURATION —— 7 — & — . — . — .
A | 478 | 1567 | 453 | 1488 | 460 | 15.08 | 473 | 1553 | 7.03 | 23.07
B | 288 | 046 | 265 | 889 | 270 | 886 | 282 | 057 | 509 [ 1871
FR379 C1 | 799 | 2622 | 779 | 2555 | 7.81 | 2561 | 7.87 | 25.83 | 10.02 | 32.87
FR74 G2 | 847 | 2777 | 835 | 2738 | 827 | 2712 | B19 | 26.86 | 10.02 | 32.87
[ D 5.00 | 1641 | 480 [ 1575 | 482 | 1581 | 488 [ 1603 | 703 | 23.07
FR 23 Ei1 | 217 | 712 | 194 | 636 | 199 | 653 | 211 | 593 | 438 | 14.37
FR379 FE2 | 235 | 771 | 215 | 7.06 | 217 | 711 | 223 | 733 | 438 | 14.37
FR564 E3 | 266 | 872 | 251 | B2a | 247 | 809 | 244 | 700 | 438 | 1437
| F 464 | 1523 | 448 [ 1485 | 445 [ 1461 | 448 [ 1470 | 654 [ 21.47
FR 40.4 H | 185 | 607 | 167 | 547 | 166 | 546 | 1.70 | 557 378 | 12.40
J 531 | 1742 | 516 [ 16084 | 512 [ 1679 | 5.09 [ 1669 | 7.03 | 23.07
K | 350 | 1149 | 337 | 11.05 | 331 | 1084 | 325 | 10.68 | 5.14 | 16.88
L 5.60 | 1868 | 558 [ 1820 | 550 [ 1803 | 542 [ 1777 | 725 | 2378
M | 1703 | 5884 | 1784 | 5B54 | 17/.73 | 5817 | 17.60 | 5774 | 19.32 | 63.39
N | 615 | 20.18 | 6.00 | 1960 | 596 | 1955 | 503 | 19.48 | 7.88 | 25.B7
0O | 860 [ 2821 ] 851 [ 2702 | 839 [ 2754 826 [ 2710 | 998 [ 3274
P | 776 | 2545 | 761 | 2497 | 756 | 2481 | 753 | 2470 | 946 | 31.04
Q@ | 175 | 575 | 168 | 517 | 1668 | 512 | 158 | 518 | 362 | 11.89
R 071 | 232 [ 052 | 170 | 052 | 1.71 056 | 185 | 288 | 873
S | 384 | 1260 | 368 | 1206 | 365 | 1197 | 365 | 11.97 | 6565 | 1854
T | 431 | 1416 | 415 | 1361 | 412 | 1353 | 413 | 13.54 | 614 | 20.15
U | 436 [ 1430 | 419 [ 1375 | 417 [ 1367 | 417 [ 1369 | 618 [ 2079
V | 477 | 1565 | 461 | 1513 | 458 | 1501 | 456 | 1497 | 654 | 21.44
FR 99 X | 725 | 2378 | 715 | 2347 | 704 | 2311 | B892 | 2271 | 866 | 2841
Y | 350 | 11.79 | 347 | 11.37 | 340 | 1114 | 3.33 | 10.92 | 519 | 17.03
7z 5.00 | 1835 | 565 | 1854 | 572 | 1B77 | 5.87 | 19.27 | 8.20 | 26.90
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3/14
- naroky na stani letounu

66.03

216 6)
79.86
(262.0)

76.53 (251.0)

45° EFFWEEIR\%NL%H our 78.61 (258.0)

PARKING
STRAIGHT ENTRY PUSH 3ACK

[78]



Vysoké weni technické v Brh

Diplomova préce

4/14
2) Airbus A380-800
- charakteristické rozméry
— 72.571 m (238.09 fi) —
- £8.854 m (225.90 f) -
46.972m (154.11 1) . .l 3983m
T e e —
= | (13.07 1
_ 52.065 m (170.82 ff)
| 29.943m (98.23 ft)
22228 m (72.92 ft)_~
— // |
A7 |
72727 m (238.61 ft) .
- . -
70.400 m (230.97 ) / ;:“
Bl I
| 8.557 m (28.07 ) / /
8.410 m (27.60 fi) /
g 1 o —— —_—“:=-=C T
e I
C_ T { =%
‘e . [ —T Gorn | METERS |
||| 4er2mpestm 0 4 8 12 16
o = I |
33.578 m (110.16 ft) - WLG FeeT
| 38854 m (12091 1) - BLG 0 1020 30 40 50
- -
B ] 79.750 m (261.65 ft) .
. | | 30.372 m (9965 1)
‘ | J )
b : =
— - ]
NOTE: FOR DOOR
DIMENSIONS AND LOCATION Eloes m
SEE CHAPTER 2-7. R
12456 m |
Taoerm T
_ 29.598'm (97.11 )
51.400 m (168.64 ) ~ I
: -
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& =
E2 E1
M1 D
F1ci
——————————— I
0l
Y
L
L5 L6 J2 4
AC MBW (562t) MRW 300t 200t ‘“;’Sﬁ‘"‘%ﬁ
CONFIGURATION | FWD CG AFT CG AFT CG MID CG s
m ft m it m it m it m f
] 305 | 100 | 311 | 702 | 330 | i0.8 | 310 | 105 | 5.12 | 168
c2 314 | 103 | 3.10 | 102 | 323 | 106 | 332 | 100 | 512 | 168
C3 327 | 10.7 | 3.22 | 10.6 | 3.36 | 11.0 | 343 | 113 | 524 | 7.2
D 713 | 234 | 7.21 | 737 | 742 | 743 | 7.95 | 238 | 9.22 | 30.2
Ei 1076 | 35.3 | 10.81] 35.5 | 11.00] 361 | 1090 | 358 | 12.82 | 42.1
ED 10.84 | 356 | 10.80 | 35.4 | 10.03 | 359 | 11.03| 36.2 | 12.82 | 421
= 235 | 77 | 240 | 70 | 259 | 85 | 249 | 82 | 441 | 145
=) 597 | 7.5 | 224 | 74 | 238 | 7.8 | 246 | 81 | 427 | 140
Fa 166 | 54 | 166 | 55 | 182 | 60 | 1.82 | 60 | 3.68 | 124
G 921 | 302 | 9.11 | 209 | 020 | 302 | 8.43 | 300 | 11.14] 366
H 2418 | 79.3 | 24.08 | 70.0 | 24.17 | 79.3 | 24.40 | 801 | 2611 857
J1 755 | 748 | 7.50 | 246 | 892 | 27.0 | 833 | 27.3 | 10.12] 33.0
32 527 | 173 | 522 | 17.1] 594 | 195 | 605 | 198 | 7.84 | 257
K1 105 | 35 | 1.08 | 35 | 120 | 42 | 125 | 41 | 314 | 103
K2 100 | 6.2 | 1.90 | 62 | 297 | 74 | 207 | 75 | 413 | 135
2 308 | 101 | 3.07 | 10.1 | 326 | 107 | 327 | 107 | 5.12 | 168
3 410 | 134 | 408 | 134 | 431 | 141 | 434 | 142 | 6.18 | 20.3
L4 467 | 153 | 465 | 153 | 493 | 162 | 498 | 164 | 6.81 | 224
5 501 | 16.4 | 499 | 16.4 | 534 | 17.5 | 540 | 177 | 7.22 | 237
6 521 | 17.1 | 518 | 17.0 | 561 | 184 | 567 | 18.6 | 7.50 | 246
E 507 | 16.6 | 514 | 169 | 534 | 175 | 519 | 17.0 | 7.15 | 23.5
M2 500 | 167 | 514 | 169 | 532 | 17.5 | 523 | 17.2 | 7.15 | 235
M3 513 | 16.8 | 513 | 16.8 | 529 | 7.3 | 529 | 17.4 | 7.15 | 235
M 516 | 160 | 513 | 16.8 | 526 | 173 | 534 | 175 | 7.15 | 235
G 518 | 17.0 | 512 | 16.8 | 525 | 7.2 | 537 | 17.6 | 7.15 | 235
U1 785 | 258 | 7.89 | 259 | B.O6 | 265 | 800 | 26.2 | 9.90 | 325
U2 790 | 750 | 7.88 | 250 | 803 | 263 | B.07 | 265 | 800 | 325
U3 702 | 260 | 7.88 | 258 | 8.01 | 263 | B.11 | 26.6 | 800 | 32.5
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- naroky na stani letounu

i

70.31 m (2307 ff)

80.81 m (265.1 ft)

PARKING
45° ENTRY PUSH OUT

Vot

e

F7.07 m (252.9 ft)

94.64 m (3105 1)

PARKING
STRAIGHT ENTRY PUSH BACK
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3) Antonov An-124
- charakteristické rozméry

736m
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66,9 m
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4) Boeing B747-8I
- charakteristické rozmeéry

] ] 246 FT 10 IN (75.25 M)
170 FT 5 N {51.84 M)

/)
117 FT|2 IN (357 M) ////

?:;,Zf

/= 4/3

Ce T . ‘1—%
N

38 FT 10 IN
™ (11.84 M)

s C;

Y
S

:;| AN a\i R
88 FT 10N (271 W) —-E%é\ \)%v
N
NN

)

181 FT 1 IN (55.2 M) 3,
250 FT 2 IN (76.25 M)

77
- Eﬁ!n.r:r'gzml)n — / j
— — T — — SLL
L] Lo L RN ?:lmﬂ r"'__._._f-‘/
<E e i g )=

(o] ./

___._..l-l-"
=t __| 18 4,;—
25 FT 5 IN 97 FT 4 IN ol ||l O FT 1IN
s W (29.67 M) (3.07 M)

245 FT & N (7422 M)

224 FT 5 IN (8.4 M)

|

~ 722N
l\ | (22.00 M)
— —
9 FT 4 IN (2.8 el ' »
I l"|‘ﬂ BT FEET 10 20 |30 40 50
SCALE
12ET7 N (1100 ) METERS G 5 | 10 15
(3.84 W) — — | 1
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o
/ ;"__.--' ;,-"I
BN I — e ——
T L e o e LI 7|
= . e~ e S T R 3
i b I 7 ey e J_'
B¢ 0} S ¥ | TjE F e
—_— . -
;! -
b e M
MINIMUM MAXIMUM
FT-N M FT-IN M
A 31-0 945 313 483
E 24-10 757 2511 790
C 5-9 480 1611 5.16
0 31 277 10-2 310
E 7-1 216 7-11 241
F 3-6 274 10-5 318
G 0-2 310 11-2 340
F 30-6 9.30 2-§ 9,88
J -3 495 17-5 531
K 61-4 1870 62— 10 19.15
L 7-4 8.33 28— 10 879
N 18-7 5 66 20 -4 £ 20
N 50 153 50 183
P 22 066 3-0 0.91
g 6 0 488 16 10 5.13
T 16-3 495 17-0 5.18
v 16-2 495 16-9 5.11
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naroky na stani letounu

834m

81,7 m
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5) Boeing B777-300
- charakteristické rozméry

| 242 FT 4 IN [73.B8 M) -
| 1
{RR EMGIME] o B3 FT 5.5 IM
e (25.47 W) ]
| | |
(W ENCINE! 85 B 10 IN = /
{25.66 M) i
| g [
(GF FNECINF B4 FT B IN o
(27.62 M) .

88 °T 2.5 IN 7/ — 1
~—  (25.89 W) __"T/ ==
[ i L] =
1 L ;—<
20 FT 4 IN T
(6.2 M)— \

@\
\)

.

|
2 N

il

148 FT 6 IN (45.26 M) _—-J_J
| | |
155 FT & IN (47.40 M)

P——— =
D ﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁﬁ 3 E a &0 obgEoon i = o SOCSEESDYnO00I000 D

] q :ﬂs-f—‘;i?‘% 0] 2
i |

- 702 FT 5 N [31.22 M) —wi
— 19 T 4 IN (588 W) po0 e o (73.08 W) _

139 FT 11 IN (60.93 M) -
JOFT 7.3 IN

o -

(21.53 W)

[y

'"b 13 FT (3.95 W)
(NOMINAL)

SCA.E 36 FT
METERSO 2 4 & 8 1012 14 | |
*"l 10.97 W) L‘*

FEET fl { |
] ]
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) .‘#UIUJEUUL‘IJ'JDIJJ I.I. IIJ Qoépodooabaggod IJL I_I&I_IJ___I-I'_.J.-I-‘-D""_ "—:q—} oo I-J I.l
i ==
B ::T D F LGl
MINIMUM MAXIMUM®
FEET - INCHES METERS FEET - INCHES METERS
A 276 8.39 28-6 8.68
B 15-5 471 16-5 5.00
c 9-3 281 10-0 3.05
D 16-0 488 16-7 5.07
E (PW) 3-2 096 3-5 1.04
E (GE) 2-10 085 3-1 0.93
E (RR) 3-7 109 3-10 117
F 16- 10 5.14 17-4 5.28
G{LARGE DOOR) 10-7 323 1-2 3.41
G(SMALL DOOR) 10-6 322 1-2 340
k 10-7 323 1-5 348
J 17-4 528 18-2 554
K 60-5 1842 61-6 18.76
L 23-6 716 24-86 749
- naroky na stani letounu
704 m

717 m
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784 m
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Priloha [4] 1/1
Schéma stani a pojizdéni na centralni odbavovaci plose
STANDS INS COORDINATES

c1 489°41'47,06"™ | 018°0T16,76"E

c2 49°4146,00N | 01B"0T1461E

C3 | 40°41'4502°N | 018°0T'12,82°F

C4 48°414403"N | 018°0T11,33

CH | 48°414306N | 018°07T08,76E

ce 40°41'41,84'"N | 018°0T'0824E

C7 45°414080"N | 018°0T06,0TE

>
2°E 2005

——

C1,02.C7

ACFT STANDS

RED STANDS SAFETY LINE
—— | SERVICE ROAD BOUNDARY LINE
——— | ACFT STANDS AND TAXILINE
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