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Abstrakt

Tato diplomova prace je zaméfena na provedeni konstrukce piiletové a odletové traté na
hlavni a rezervni heliport S vyuzitim postupi PinS pro Fakultni nemocnici v Brné-
Bohunicich. Prace obsahuje popis historie a organiza¢ni struktury letecké zachranné sluzby
v Ceské republice. Nasledné piedstavuje detailni popis provedeni konstrukce odletové
a priletové traté, které budou vyuzivat vrtulniky HEMS v piipadé Spatného pocCasi a moznosti
implementace vytvorenych postupti touto diplomovou praci.

Klicova slova
HEMS, PinS, vrtulnik, leteckéd zachranna sluzba, ptiblizeni, odlet, IMC
Abstract

This thesis is focused on the construction of an arrival and departure route on both the main
and back-up heliport with the use of PinS procedure for the Faculty Hospital in Brno,
Bohunice. To start, this thesis explains the history and organisational structure of the air
ambulance service in the Czech Republic. Next, it presents a detailed description of the arrival
and departure route’s construction design, which will be used by HEMS helicopters in
adverse weather conditions. Finally the thesis also assesses possible implementation of the
procedures designed by the author in this work.

Key Words

HEMS, PinS, helicopter, air rescue service, approach, departure, IMC
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1. UVOD

Tato diplomova prace se zabyva konstrukci odletové a priletové traté¢ na hlavni a rezervni
heliport s vyuzitim postupti PinS pro Fakultni nemocnici v Brné-Bohunicich. Autorovi je toto
téma blizké, nebot’ je sam aktivnim letcem, momentalné absolvuje vycvik 1étani dle piistrojt
a zajima se o problematiku spojenou s leteckou zachrannou sluzbou v Ceské republice i ve
SvéEte.

V uvodni Césti prace se autor zabyva stru¢nym shrnutim historie LZS a zavadénim
provozu podle pravidel dle pfistroji Vv ramci fungovani LZS. Dale popisuje organizac¢ni
strukturu LZS v Ceské republice a struéné charakterizuje problematiku a moznosti zavedeni
1étani podle pravidel dle piistrojt pro potieby LZS v Ceské republice.

Dalsi ¢ast prace obsahuje vysvétleni postupi PinS a moznosti vyuziti téchto postupt
v ramci provozu letecké zachranné sluzby. Nasledné se autor vénuje detailnimu navrhu
a konstrukci ptiblizeni a odletové traté pro heliporty ve Fakultni nemocnici Brno-Bohunice,
kde se primarné tidi obsahem leteckého piedpisu ICAO Doc. 8168/I1 Construction of Visual
and Instrument Flight Procedures. Soucasti navrhu jsou zpracované priletové a odletové
mapy, seznamy piekazek a pro kazdy postup jsou stanoveny vysky rozhodnuti.

Svoji praci autor uzavira zhodnocenim kazdého postupu a vysvétlenim moznosti
zavedeni téchto postupt v praxi s ohledem na jejich polohu v brnénském tizeném prostoru.

Cil prace

Prvnim a tim hlavnim cilem této prace je samotny navrh a konstrukce pfibliZeni a odletové
trati pro heliporty nachazejici se ve Fakultni nemocnici v Brné-Bohunicich. Souc¢ésti dosaZeni
prvniho cile je také vytvoreni pfehlednych pfiletovych a odletovych map, dale stanoveni
postupt pro jednotlivé druhy odlett a ptiblizeni.

Dal$im cilem této prace je pfiblizit Ctenafi stru¢nou historii fungovani LZS,
problematiku provozu LZS za IFR, provozni a organizaéni situaci LZS v Ceské republice
a uvést ho do problematiky I1étani podle pravidel dle pfistroji za zhorSenych
meteorologickych podminek.

Ttetim cilem této prace je pak stanoveni provoznich postuptl pro jednotlivé pifibliZzeni
a odlet. Autor dale definuje pfipadnd provozni omezeni plynouci zumisténi heliportu
v fizeném okrsku letist€¢ Brno-Tufany.
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2. LETECKA ZACHRANNA SLUZBA

Leteckd zachrannd sluzba je jednim znejmladSich a nejrychleji se vyvijejicich prvki
zachranného systému, kterd vyznamné zkracuje poskytnuti kvalifikované zdravotnické péce
v piipadech bezprostiedniho ohrozeni Zivota nebo selhavani zakladnich Zivotnich funkci.
Zvysuje dostupnost specializované nemocnicni péce, kde cas hraje vyznamnou roli
V neprospéch pacienta, a kde by v piipadé pfevozu pozemni cestou nebylo dosazeno
nemocni¢ni péce vcas.

2.1 Historie LZS

V této Casti prace je Ctenarovi predstavena historie a soucasnost zavadéni postupt pro provoz
HEMS podle pravidel dle piistrojti v Ceské republice a v okolnich statech Evropské unie,
a dale také ve Spojenych statech americkych, kde s timto druhem provozu jiz maji urcité
zkuSenosti.

2.1.1 Historie provozu HEMS podle pravidel dle pristroji ve svété

Diky neustalému rozvoji a zlepSovani piesnosti globalnich druzicovych navigacnich systému
GPS a Galileo se v soucasnosti pro velkou ¢ast letii podle IFR vyuzivaji tyto dva systémy.
GPS a Galileo umoznuji vytvofit nové traté a postupy, které zvySuji bezpe€nost a zaroven
stale mohou byt zalohovany radionavigaénimi zatizenimi.' Po&atky zavadéni provozu podle
pravidel dle pfistroji v letecké zachranné sluzbé datujeme do roku 2008, kdy v USA byly
zavedeny prvni IFR traté pro leteckou zdchrannou sluzbu. Do té doby byli pacienti v ptipadé
Spatného pocasi prevazeni z letiSt¢ a na letiSté sanitkami a pfevoz mezi letiSti probéhl
vrtulnikem. Zavedenim téchto postupt doslo k ¢asové a finan¢ni Uspote, vyrazné se zvysil
také komfort pacienta béhem pievozu. K roku 2022 je v USA stanoveno a vyuzivano pies 300
priletovych a odletovych trati k nemocnicim a letiStim pro leteckou zachrannou sluZbu,
a nadale se certifikuji a vytvaieji dalsi.?

Mezi prvni staty, které testovaly a zavadély lety HEMS podle IFR v Evropé se fadi
Norsko, Velka Britanie a Svycarsko. Pied rokem 2010 byly spustény dva projekty (HEDGE
a PROUD)?, jez se rovnéz zabyvaly testovanim a rozvojem postupil pro pfiblizeni vrtulniki
s vyuzitim systému EGNOS.*

Na projektu HEDGE se podilelo celkem pét evropskych zemi — Velka Britanie,
Spanélsko, Svycarsko, Polsko a Francie. Cilem projektu byla implementace a vyvoj pfiblizeni
pro vrtulniky s vyuZzitim GNSS a nasledné provedeni série letli, které¢ mély tyto postupy
demonstrovat. S ohledem na téma prace musi byt zminéna uspé$na certifikace vrtulniku

! Radionaviga&nimi zafizenimi jsou mysleny zatizeni NDB, VOR a ILS.

2 Srov. AirMed&Rescue 2021. Instrument Flight Rules operations for HEMS. [online]. Copyright © Voyageur
Publihing [cit. 2022-01- 22]. Dostupné z: https://www.airmedandrescue.com/latest/long-read/instrument-flight-
rules-operations-hems

* HEDGE — Helicopters Deploy GNSS in Europe, PROUD — PBN Rotorcraft Procedures under Demonstration
* EGNOS - Jedna se o aplikaci systému s druZicovy rozsifenim (SBAS), ktery zvysuje presnost uréeni polohy
systému GPS a Galileo

14



Svycarského provozovatele REGA Ltd. pro postupy pfiblizeni s vertikalnim vedenim na LPV
minima. Jiz v dobé zacatkl testovani mél vrtulnik zabudovanou avioniku pro pfijimani
signalu z EGNOS. Navrh a nasledna certifikace postuptt PinS byla vypracovana pro heliport
Svycarské nemocnice nachazejici se ve mésté Interlaken. Celkem se uskute¢nilo osmnéct
testovacich letu a finalni vysledky ukazaly, ze pracovni zatéz pilota i odchylky béhem letu
byly v bezpe¢nych mezich. Déle bylo dokazano, Ze cely postup piiblizeni je mozné realizovat
manualné, navrzené postupy byly vhodné¢ implementovany a odpovidaji okolnimu rozmisténi
piekazek. Diky vhodng navrzenym postuptim bylo dosaZeno pozadované bezpegnosti.” V roce
2012 byl spustén navazujici projekt HEDGE — Next, jehoz primarnim cilem bylo
zkonstruovani PinS postupti pro vrtulniky 1étajici v provozu HEMS. V ramci tohoto projektu
bylo navrzeno pftiblizeni pro nemocni¢ni heliport, ktery se nachazi v Bernu. V kvétnu roku
2014 bylo vySe zminéné pfiblizeni certifikovano a schvéleno Svycarskym ufadem pro civilni
letectvi jako viibec prvni postup pfiblizeni PinS na LPV minima v Evropé.6

Na projektu PROuD se primarné podilelo celkem pét subjektt. Hlavnim cilem tohoto
projektu bylo demonstrovani provozu vrtulnik podle IFR v redlném evropském prostiedi.
Projekt byl rozdélen na dvé skupiny, a to skupinu v Norsku zastoupenou spole¢nosti Norsk
Luftambulanse a skupinu ve Svycarsku zastoupenou spoleénosti REGA Ltd. Soudésti
projektu byly vytvofeny postupy pro pfiblizeni a odlet s vyuzitim postupt PinS na letistich
v Samedan a heliporty v Churu, Lerenskogu a Ullevalu. V Norsku bylo provedeno celkem
dvacet osm testovacich lett, které se tykaly certifikace a testovani v realném provozu.
Heliport nachézejici se v Ullevalu je soucasti norského narodniho traumacentra, jehoz sluzeb
vyuziva severni ¢ast zemé. Heliport je certifikovan pro provoz VFR i IFR a probéhlo zde
testovani postupu pfiblizeni s vertikalnim vedenim na LPV minima, se standardnim sklonem
sestupové roviny (<6.3°) pro piilet a pfiblizovaci segmenty. Heliport v Lerenskogu je soucasti
zékladny letecké zachranné sluzby Norsk Luftambulanse v severni ¢asti Norska. I zde je
heliport certifikovany pro provoz za VFR 1 IFR a byl testovan postup pfiblizeni s vertikdlnim
vedenim na LPV minima, se standardnim sklonem sestupové roviny (<6.3°) pro piilet
a priblizovaci segmenty, kde bylo pozadovano dodrzet vykonnost RNP 0.3". Ve Svycarske
nemocnici Chur Rhine Valley byla provedena série zkuSebnich letl, kterd testovala zavedeni
postuptl ptiblizeni s vertikdlnim vedenim na LPV minima, se standardnim sklonem sestupové
roviny (<6.3°) pro piilet a ptiblizovaci segmenty s ohledem na okolni geografické ¢lenéni.

> Srov. HEDGE. HEDGE: Helicopters Deploy GNSS in Europe [online]. 2022 [cit. 2022-01-22]. Dostupné z:
http://hedge.askhelios.com/about-hedge

® Srov. Aviation Today - The Pulse of Avionics Technology. Switzerland Helicopter Pilots Perform PBN
Proving Trials [online]. 2022 [cit. 2022-01-22]. Dostupné z:
https://www.aviationtoday.com/2015/08/14/switzerland-helicopter-pilots-perform-pbn-proving-trials/

" RNP — Pozadovana navigaéni vykonnost. Cislo uddva maximalni odchylku v namofnich milich (NM), ktera
musi byt dodrzena v 95 % doby letu.
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Obr. 1 Ptiblizeni PinS RNP APCH na LPV minima na heliport nemocnice CHUR.®

Na letisti Samedan nachazejici se v blizkosti Svatého Moftice, které je obklopeno vysokymi
horami, probéhla rovnéz certifikace a testovani realného provozu. Na rozdil od pfedchozich
heliportli, zde byla provedena série testli s mnohem pfisnéj$imi pozadavky. V ramci projektu
se testovalo zavedeni RNP AR APCH® pfiblizeni s poZzadavky na dodrZeni vykonnosti RNP
0.1 v pocatecni, stfedni i koncové fazi pifiblizeni a RNP 0.3 pro nezdatfené pfibliZzeni
a nestandardni odlety PinS. Néro¢nost testovani dokazoval fakt, Ze letist€¢ Samedan je nejvyse
polozené letisté v Evropé, které se nachazi ve vysce 5 600 stop. Soucasti projektu se testovala
low-level IFR trat’ specialné navrzena pro potieby letecké zachranné sluzby, ktera spojila
heliport nachazejici se v Churu a leti§t¢ Samedan. Trat’ navazuje na vySe zminéné testované

& SESAR Joint Undertaking. Final Report PROUD [online]. 2022 [cit. 2022-01-23]. Dostupné z:
https://www.sesarju.eu/node/1559

¥ RNP AR APCH - Required Navigation Performance Authorisation Required Approach znamena pozadovanou
navigacni specifikaci pro dané pfiblizeni.
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postupy, méti 24 NM a piekondvala vrcholy hor ve vysce az 11 000 stop. V ramci projektu
bylo prokazano vyrazné zvySeni bezpecnosti, obzvlast¢ pii zasahu za zhorSenych
meteorologickych podminek nebo v noci. Pravdépodobnost vzletu a pfistani s vyuzitim
postupil PinS vyrazné vzrostla oproti pfedchozimu provozu za VFR. Projekt byl jednoznacné
pfinosny pro vSechny zainteresované strany a bylo rozhodnuto v implementaci téchto postupt
na dalsi helipor‘[y.10

ARIOS neboli Advanced Rotorcraft IFR Operations in Switzerland je dalsi Svycarsky
projekt iniciovany spole¢nosti REGA, ktera je §vycarsky poskytovatel HEMS. V ¢ervnu 2019
sezvala REGA zainteresované strany jako napt. Leonardo Helicopters, FOCA (Svycarsky
letecky utad), Skyguide (Svycarské tizeni letového provozu), EASA a ANI (Air Navigation
Institute), aby jim piedstavila ambiciozni plan zavedeni RNP AR odletovych trati z heliportt
umisténych v uzkych udolich s vyskytem pievazné Spatného pocasi. Tyto traté vyzaduji
ptedchozi certifikaci a tedy specidlni kvalifikaci posadky a splnéni zvlastnich pozadavki na
palubni vybaveni. Po nékolika mésicich probéhly v bifeznu 2020 ovéfovaci lety téchto
odletovych trati pro letisté Samedan (LSZS) a Interlaken (LSHK). Bylo naméfeno dodrzovani
nominalnich trati s odchylkou maximaln€ 0,2 NM (ptvodni trat¢ mély odchylku maximalng
0,8 NM), coz znamend zasadni posun z n€kolika hledisek. Samotné zvyseni piesnosti o pul
namoini mile podmiiuje moznost pouziti téchto odletovych trati z uvedenych lokaci,
predevsim vsak doslo k certifikaci vrtulniku AW169 pro uvedené postupy a také stanoveni
novych kritérii certifikace pro odlety vrtulniki RNP AR.

V roce 2022 byly standardné vyuzivany postupy PinS a nizké IFR traté pro vrtulniky
ve Svycarsku, Norsku a Italii. Nadale se pipravuje vyuziti téchto postupli v ostatnich zemich
Evropy. Tyto postupy jsou primarn€ vyuZivany leteckou zachrannou sluzbou, sluzbou Search
and Rescue (SAR) v Severnim mofi a vrtulniky spojujici ropné plosiny na mofi S pevninou.

2.1.2 Historie provozu HEMS podle pravidel dle piistroji v Ceské republice

Létani podle IFR neni pro cCeskou leteckou zachrannou sluzbu bézné, nicméné statni
provozovatelé letecké zachranné sluzby (Armada CR a Policie CR) podle IFR létaji. Bylo
vypracovano né€kolik diplomovych praci na zavedeni provozu HEMS podle IFR. Provoz
HEMS podle IFR neni pozadovan Ministerstvem zdravotnictvi, a proto mu zatim neni
vénovana dostate¢na pozornost. Od roku 2020 fesi Ceské vysoké uceni technické v Praze,
DSA as. a GNSS CENTRE OF EXCELLENCE projekt, ktery se zabyva implementaci
a tvorbou trati vyuzivajici postupy PinS pro provoz HEMS. Projekt byl zadan
Technologickou agenturou Ceské republiky a nazyva se Inovativni zpiisob navigace vrtulniki
letecké zachranné sluzby v Ceské republice s vyuzitim GNSS, postupii Point in Space a trati
Low — level Routes.™! V roce 2021 bylo usp&n& publikovano piiblizeni PinS na heliport
Fakultni nemocnice v Praze-Motole. Jednalo se o prvni piiblizeni tohoto druhu ve stfedni
Evropé. Na tomto pfiblizeni, které vyuziva systému EGNOS, spolupracovalo Rizeni letového

19 Srov. SESAR Joint Undertaking. Final Report PROUD [online]. 2022 [cit. 2022-01-23]. Dostupné z:
https://www.sesarju.eu/node/1559

1 Srov. TA CR Starfos. Inovativni zpiisob navigace vrtulnikii letecké zdchranné sluzby v Ceské republice
s vyuzitim GNSS, postupii Point in Space a trati Low — level Routes [online]. 2022 [cit. 2022-01-24]. Dostupné z:
https://starfos.tacr.cz/cs/project/CK01000031#project-main
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provozu s. p., Agentura GSA, Fakultni nemocnice v Motole a Letecka sluzba Policie CR.*
Toto piiblizeni bylo v letecké informacni ptiru¢ce (AIP) publikovano v ramci testovaciho
rezimu Vv dubnu 2021. ProtoZe na strané¢ provozovatele heliportu by oficialni publikace
vyzadovala znacné naklady a nemocnice v Motole se zatim rozhodla do tohoto postupu
neinvestovat, bylo toto piibliZzeni zrueno v prosinci 2021.* V piiblizovaci mapé postupu
RNP 308° si ¢tenai mize vSimnout, jak je ovlivnéna vySka rozhodnuti pfi vyuziti postupu
LNAV a LPV z davodu vysoké piekazky, kterd se nachazi v blizkosti bodu nezdaieného
ptiblizeni (MAPt) a traté pro postup opakovaného ptibliZeni.
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Obr. 2 Piiblizeni PinS RNP 308° na LPV minima na heliport nemocnice Praha — Motol.**

12 Srov. EU Agency for the Space Programme. Helicopter Medical Emergency Flight lands at Motol Hospital
thanks to EGNOS (Real Video Demo) [online]. 2022 [cit. 2022-01-24]. Dostupné z:
https://www.euspa.europa.eu/newsroom/news/helicopter-medical-emergency-flight-lands-motol-hospital-thanks-
egnos-real-video-demo

¥ Srov. Osobni konzultace s panem Ing. Toméasem Dukou z RLP s.p.

¥ Air Navigation Services of the CR. AIP - Leteckd informacni prirucka (LIS RLP CR, s.p.). AIM [online]. 2021
[cit. 2021-01-25]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/control/aip_obsah_cz.htm
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2.2 Organizaéni struktura LZS v CR

Nasledujici ¢ast prace se podrobné zamétuje na popis, organizaci a provoz letecké zachranné
sluzby v Ceské republice. Detailngji bude ¢tenafi ptiblizeno rozdéleni stanic na tizemi Ceské
republiky, bude seznamen s technikou a provozovateli LZS v Ceské republice. Také jsou
uvedeny druhy zasahu letecké zachranné sluzby a autor popisuje podminky pro provozovani
HEMS dle IFR. Popis organiza¢ni struktury LZS v dané kapitole je platny k datu 1. 5. 2022.

Definice letecké zachranné sluzby dle zikona a legislativa vztahujici se k provozu

Zakon ¢. 374/2011 Sb., 0 zdravotnické zachranné sluzbé definuje leteckou zachrannou sluzbu
terminem Letecka vyjezdova skupina. Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 pouziva termin
vrtulnikova letecka zachranna sluzba (HEMS). Pro potieby této prace je pod pojmem letecka
zachranna sluzba definovan pojem vrtulnikova letecka zachranna sluzba.

Z diivodu poskytovani letecké zachranné sluzby statnimi i soukromymi subjekty neni provoz
LZS spravovan jednotnou legislativou. Z toho divodu mohou byt pozadavky na leteckou
zachrannou sluzbu rozdéleny dle legislativy evropské a narodni. Statni provozovatelé

(Armada CR a Policie CR) se Fidi piedevsim tdmito zakony a vyhlaskami:*

e Zakon ¢. 374/2011 Sb., o zdravotnické zachranné sluzbée

e Zakon ¢. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni zakona ¢. 189/1999 Sb., zakona
¢. 146/2000 Sb., zakona ¢. 258/2002 Sb. a zakona ¢. 309/2002 Sb.

e VyhlaSka Ministerstva dopravy a spojii €. 108/1997 Sb., ve znéni vyhlasky
¢. 101/1999 Sb., kterou se provadi zadkon €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni
pozd¢jsich predpisit

e Zakon &. 283/1991 Sb., o Policii Ceské republiky

e Zakon & 219/1999 Sb., o ozbrojenych silach Ceské republiky

Legislativa Evropské unie je zdvaznid pouze pro soukromé provozovatele. Zakladnim
dokumentem o spolecnych pravidlech v oblasti provozu civilniho letectvi je Nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008, které se sice nevztahuje na vojenské,
policejni subjekty stath Evropské unie, nicméné Clenské staty se zavazuji zajistit, aby tyto
sluzby braly pokud mozno patiiény ohled na cile tohoto natizeni. Zakladnim natizenim, které
stanovuje technické pozadavky a postupy letového provozu je Natizeni Komise (EU)
¢. 965/2012 podle Naftizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 216/2008.%°

1> Autor uvadi pouze zakony dileZité s ohledem na provoz letecké zachranné sluzby. Nejsou zde uvedeny platné
letecké predpisy tykajici se pravidel 1étani.

16 Srov. Spole¢nost urgentni mediciny a mediciny katastrof. Soucasny stav a odborné medicinské, provozni a
technické pozadavky na poskytovani LZS v CR v budoucnu [online]. 2018 [cit. 2022-01-24]. Dostupné z:
https://urgmed.cz/wp-content/uploads/2019/03/2018 _LZSVCR-1.pdf
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Definice letu HEMS dle Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 zni: ,,Letem HEMS se rozumi let
vrtulniku provadeny podle opravnéni HEMS, jehoz ucelem je usnadnit zdravotnickou pomoc
v nouzi, kdy je okamzita a rychla doprava nezbytna pro prepravu:

a) zdravotnického persondalu,

b) zdravotnického materialu (vybaveni, krve, organu, lékii),

¢) nemocnych nebo zranénych osob a dalsich primo dotcenych osob. Y

Sluzba Search and Rescue (SAR — Patrani a zachrana)

Zakladnim legislativnim dokumentem pro provoz letecké sluzby patrani a zachrany je
Umluva o mezinrodnim civilnim letectvi, tzv. Chicagskd imluva z roku 1944, na jejimz
zaklad¢ byla zalozena Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAO). Tehdejsi
Ceskoslovenska republika tuto umluvu podepsala a piijala jeji zavazky roku 1947, kdy byla
Chicagska imluva ratifikovana a tyto zavazky Ceské republika dodrzuje dodnes. P¥iloha 12
Chicagské tmluvy s nazvem Patrani a z&chrana obsahuje detailni postupy pii poskytovani
pomoci letountim v tisni. Z ni vychdzi cesky predpis L12 pojednéavajici o problematice patrani
a zachrany v civilnim letectvi.”® SluZba SAR je ve viech signataiskych statech Chicagské
umluvy zfizena za ucCelem vc€asného poskytnuti pomoci, zachrany posadek a cestujicich
V havarijnich situacich, at' uz se jedna o letouny civilni nebo vojenské v mirovych
podminkach.

Vykonavatelem sluzby leteckého patrani a zachrany v Ceské republice je Armada
Ceské republiky, ktera ma pro ucely sluzby SAR vyélenéné dvé vrtulnikové posadky
dislokované na zakladnach v Praze-Kbelich a Namésti nad Oslavou. Je-li to nezbytné nutné,
muze RCC pro potieby sluzby patrani a zachrany vyzadovat poskytnuti pomoci vrtulnikli
Letecké sluzby Policie Ceské republiky ze zakladen v Praze-Ruzyni a Brné-Tufanech.
Zazadat o start vrtulniki SAR ve prospéch integrovaného zachranného systému mohou
jakékoliv k tomuto ukonu pfedem smluvné zavdzané slozky integrované¢ho zachranného
systému.

2.2.1 Zakladny HEMS v Ceské republice

V Ceské republice se k roku 2022 nachézi celkem deset zakladen letecké zachranné sluzby.
Provoz letecké zachranné sluzby HEMS je zaji§téna Ctyimi provozovateli (Air — Transport
Europe, spol. s.r.o., DSA as., Letecka sluzba Policie CR a Armada CR). Zdravotnicka
posadka je tvofena zaméstnanci zachranné sluzby jednotlivych kraji. Vyjimku tvoii Plzensky
kraj, kde je i zdravotnicka ¢ast osadky souéasti Armady CR a nikoliv Zdravotnické zachranné
sluzby Plzeniského kraje. Kraje Karlovarsky, Pardubicky, StfedoCesky a Zlinsky stanice
HEMS na svém uzemi neprovozuji. Dostupnost letecké zachranné sluzby je smluvné zajisténa
ze sousednich krajii. To znamend, ze dostupnost letecké zachranné sluzby neni omezena jen
na nekteré casti republiky. Ak¢ni radius jednotlivych stiedisek je zhruba 70 km a je zajisténo

7 Srov. EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢ 965/2012.2012 [cit. 2012-01-25]. Dostupné také z:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS
18 Srov. KOHOUT, J. Pomoc prichazi z nebes. Letecky SAR. Rescue report, 2006, ro¢. 9, €. 2, s. 16-17.
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pokryti celého uzemi Ceské republiky. Jednotlivd stfediska jsou navazana na sit’
nemocniénich specializovanych center urgentni mediciny.™

Tab. 1 Seznam zakladen HEMS v Ceské republice.

No¢ni
Volaci Kraj Umisténi | Provozovatel Typ provoz /
znak zakladny vrtulniku Specialni
¢innosti*
Krystof 1 hlavni mésto Praha — Letecka EC 135 ANO/ANO**
Praha Ruzyné sluzba PCR
Krystof 4 Jihomoravsky Brno — DSA as. EC 135 ANO/ANO**
kraj Tufany
Krystof 5 | Moravskoslezsky | Ostrava — ATE, spol. EC 135 ANO/ANO
Kraj Zabich S.1.0.
Krystof 6 | Kralovehradecky Hradec DSA as. EC 135 ANO/ANO
Kraj Kralové
Krystof 7 Plzensky kraj Plzeti — Lind | Armada CR | PLZW-3A | ANO/ANO
Sokol
Krystof 9 | Olomoucky kraj Olomouc ATE, spol. EC 135 NE/NE
S.I.o.
Krystof 12 kraj Vysocina Jihlava DSA a.s. EC 135 NE/NE
Krystof 13 JihoCesky kraj Ceské DSA as. EC 135 ANO/NE
Bud¢jovice
Krystof 15 |  Ustecky kraj Usti nad DSA as. EC 135 NE/ANO
Labem
Krystof 18 | Liberecky kraj Liberec DSA as. EC 135 NE/ANO
* Specialni ¢innosti jsou vysvétleny v kapitole 2.2.4

** Na téchto stanicich jsou specialni ¢innosti zajistovany vrtulnikem Letecké sluzby
PCR.

Nepftetrzity provoz v soucasnosti zajist'uje Sest stanic LZS, viz tabulka 1. V no¢nim provozu
se neocekava zasadni vyznam LZS pro samostatné zasahy piimo v terénu. DuleZitym
faktorem je zajiSténi transportli pacientli po oSetfeni pozemni posadkou, ptipadné zajisténi
sekundarnich letd pro piepravu pacientli na pracovisté vyssiho typu. Pro lety v noci se z velké
¢asti vyuziva systému snimani no¢niho vidéni (NVIS), ktery je zajiStén brylemi pro noc¢ni
vidéni (NVG). Dle Natizeni Komise (EU) €. 965/2012 se letem s vyuzitim systémil sniméni
nocniho vidéni (NVIS) rozumi ta Cast, ktera je provedena v noci podle pravidel letu za vidu
a pii niz ¢lenové posadky pouzivaji prosttedky pro no¢ni vidéni (NVG). Pro no¢ni provoz
vrtulniku musi provozovatel ziskat opravnéni piislusného ufadu. Lety se systémem snimani
no¢niho vidéni nelze provadét za meteorologickych podminek horSich, nez jsou minima pro

9'Srov. DSA a.s.. Leteckd zachrannd sluzba — Zajimavosti [online]. 2022 [cit. 2022-01-28]. Dostupné z:
https://dsa.cz/index.php/letecka-zachranna-sluzba/zajimavosti
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lety dle VFR. Zaroveii musi byt stanovena minimdlni pfevodni vyska, ve které muze let
s vyuzitim NVIS pokracovat, nebo musi byt perusen.?

Na obrazku niZe jsou vyznaGeny polohy a akéni radie jednotlivych stanic na uzemi Ceské
republiky. Barevn€ jsou oznaceni jednotlivi provozovatelé, kteii jsou blize predstaveni
Vv nasledujici kapitole 2.2.2.

grmids 4pSA.. sEE

Ceské republiky = TRANSPORT spol.sra
EUROPE

Obr. 3 Mapa zakladen HEMS v CR. %

Je dulezit¢ zminit, ze v budoucnu se mnohem snadné&ji budou zavadét IFR postupy na
zakladnach Krystof 1, Krystof 4 a Krystof 5 z diivodu jejich umisténi v fizeném okrsku letisté
(CTR) a ve vzdusném prostoru tfidy D.

2.2.2 Provozovatelé HEMS v Ceské republice

Provozovatelé HEMS v Ceské republice se v soucasnosti rozdéluji na statni a soukromé
subjekty. Soukromé subjekty jsou drziteli AOC, statni nikoliv. Dle smérice Utadu civilniho
letectvi CAA-SL-039-n-14 musi byt Zadatel o ziskdni opravnéni k provozu HEMS drzitel
osvédceni leteckého provozovatele pro obchodni leteckou dopravu (AOC), které bylo vydano
v souladu s piilohou IIT (¢ast ORO) Naftizeni (EU) ¢. 965/2012. Zaroven nutno podotknout, Ze
LS PCR ani ACR civilnim pfedpisiim nepodléhaji a zadny jiny predpis, norma nebo smérnice
jim podil na provozovani LZS pifimo nezakazuje. Jednd se o dosud nevyjasnéné legislativni
ukotveni. S ohledem na téma této prace autor uvadi strucny popis organizace provozu daného
provozovatele vramci HEMS a jeho moznosti vyuziti letd dle IFR v ramci HEMS

2% Srov. EVROPSK A UNIE. Nafizeni Komise (EU) & 965/2012.2012 [cit. 2012-01-25]. Dostupné také z:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS
21 \vypracoval autor.
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a pozadavky na posadku dle Natizeni (EU) ¢. 965/2012, PART-SPA a PART-CAT
V platném znéni.

2.2.2.1 Letecka sluzba Policie Ceské republiky

Letecka sluzba PCR je provozovatelem vrtulnikil, které jsou vybaveny specidlnim policejnim,
zdsahovym, zachrannym a sanitnim vybavenim. Vrtulniky letecké sluzby PCR jsou také
soudasti integrovaného zachranného systému. Hlavni zékladna LS PCR se nachazi v Praze-
Ruzyni a dalsi zdkladna se nachézi v Brné-Tufanech. Z obou letist’ operuji vrtulniky EC 135
a Bell 412. Vrtulniky Bell 412 jsou vyuzivany ke specialnim ¢innostem, napi. zachrana
pacienta pomoci palubniho jetdbu, haSeni pozari pomoci bambi vaku. Posadku HEMS
provozovanou LS PCR tvoii pilot, technicky ¢len posadky a zachranaf s 1ékafem. Prvni dva
personalné zajistuje LS PCR, druhé dva zachranna sluzba daného kraje. Tento statni subjekt
provozuje vrtulniky podle pravidel VFR i IFR.?

2.2.2.2 Armada Ceské republiky

Provoz letecké zachranné sluzby maji ve své gesci pfislusnici 24. zdkladny dopravniho
letectva v Praze-Kbelich a Odbor letecké zachranné sluzby a urgentni mediciny Armady CR
v Linich. Posadka letecké zachranné sluzby je tvoiena dvéma piloty, palubnim technikem,
lékatem a sestrou. K provozu HEMS je vyuzivan vrtulnik PLZ W-3A Sokol. Taktéz tyto
vrtulniky jsou vyuzivany ke specialnim ¢innostem, naptiklad k zachrané pacienta za pomoci
palubniho jefdbu nebo z podvésu, haseni pozarii pomoci bambi vaku. Vrtulniky ACR
v provozu HEMS nelétaji ve vojenské kamuflazi, ale ve specidlni Cerveno-bilé kamuflazi
umoziujici lepsi viditelnost vrtulniku v terénu pii zasahu a zlepSeni bezpe¢nosti zasahujiciho
personalu letecké zachranné sluzby. Armada CR provozuje vrtulniky podle pravidel VFR
i IFR.%

2.2.2.3DSA as.

V soucasné dob¢ zajistuje spolecnost DSA a.s. svymi vrtulniky provoz na Sesti zdkladnach
LZS v Ceské republice. Tato spoletnost se zabyva provozem letecké zachranné sluzby jiz od
roku 1993 a mimo jiné provozuje leteckou Skolu, aerotaxi, provadi letecké prace a také se
zabyva servisem letounii a vrtulnikii dle opravnéni vydané UCL. K zichranné ¢innosti je
vyuzivan vrtulnik EC 135, ktery je schopen v rdmci specialnich ¢innosti pfepravovat pacienta,
ptipadné zachranare v podvésu. Posddku HEMS provozované DSA a.s. tvofi pilot, ktery je
zajiStén provozovatelem a zichranat s lékafem, ktefi jsou zajiSténi zachrannou sluzbou
daného kraje. Zéachranar navic plni roli technického ¢lena posadky a pomdaha pilotovi
s provedenim letu. K tomu musi absolvovat dodate¢ny vycvik. Tento provozovatel je schopen
provozovat vrtulniky za IFR 1 VFR, nicméné je bézné 1état v ramci provozu HEMS dle VFR.

22 Srov. Policie Ceské republiky. Leteckd sluzba Policie Ceské republiky - Policie Ceské republiky. [online].
2021 [cit. 2022-01-29]. Dostupné z: https://www.policie.cz/clanek/policie-ceske-republiky-letecka-sluzba-
824129.aspx

% Srov. Armada CR. LZS v Plzni-Linich slavi ticet let provozu [online]. 2022 [cit. 2022-01-30]. Dostupné z:
https://acr.army.cz/informacni-servis/zpravodajstvi/lzs-v-plzni-linich-slavi-tricet-let-provozu-227299/
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Pro let dle IFR musi byt certifikovana posadka i vrtulnik a tento druh provozu v rdmci HEMS
neni b&zny.*

2.2.2.4 Air — Transport Europe, spol. s.r.o.

V soucasné dob¢ zajistuje spole¢nost Air — Transport Europe, spol. s.r.0. svymi vrtulniky
provoz na dvou zakladnach LZS v Ceské republice. Jedna se o soukromou spole¢nost se
sidlem na Slovensku provozujici HEMS jako jediny provozovatel v sousednim staté. Tato
spolecnost se zabyva provozem letecké zachranné sluzby jiz od roku 1992 a mimo jiné
provozuje leteckou skolu, aerotaxi, provadi letecké prace a také vlastni své servisni stredisko.
K zachranné ¢innosti je vyuzivan vrtulnik EC 135, ktery je na zakladné v Ostrave vyuZzivan ke
specialnim ¢innostem, napiiklad k zachrané pacienta pomoci palubniho jetabu. I kdyz nejsou
na zakladné v Olomouci nutné vyzadovany specialni ¢innosti, vrtulnik je zde také vybaven
palubnim jefabem. Posadka je sloZena stejnym zplsobem jako u soukromého provozovatele
uvedeného v kapitole 2.2.2.3. Tento provozovatel je schopen provozovat vrtulniky dle IFR
I VFR, ale postaveni provozu HEMS dle IFR je stejné jako u provozovatele uvedeného
v kapitole 2.2.2.3.2

2.2.2.5 Pozadavky na posadku HEMS dle Narizeni Komise (EU) ¢. 965/2012

Struénym vytahem autor Ctenafi piedklada seznam posadky zapojené do provozu HEMS
a pozadavky na né kladené dle Natizeni Komise (EU) €. 965/2012 s ohledem na téma préce.
Pocet ¢lent posadky se lisi dle provozovatele, typu provozovaného vrtulniku (viz kapitola
2.2.2) a dle pozadavku Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Let dle IFR v IMC je velmi
narocny, a proto u provozovatell, kteti 1étaji s jednim pilotem a technickym ¢lenem je potieba
dodate¢ny vycvik technického ¢lena posadky HEMS kvili zajisténi bezpe¢nosti na tGrovni
dvoupilotniho provozu.

Seznam posadky zapojené do provozu HEMS: 2

Pilot vrtulniku HEMS: Zodpovidd za bezpecné provedeni letu,
spolupracuje s ostatnimi ¢leny posadky a béhem
letu je velitelem letadla a zasahu.

Clen posadky HEMS: Clen technické posadky udeny pro let HEMS
a poskytovani zdravotni pomoci osobdm na
palub¢ vrtulniku, rovnéz pomaha pilotovi béhem
plnéni tkolu.

2 Srov. DSA a.s.. DSA a.s. — O nds [online]. 2022 [cit. 2022-01-30]. Dostupné z: https://dsa.cz/index.php/o-nas
% Srov. Air — Transport Europe, spol. s.r.o.. Air — Transport Europe, spol. s.r.o0. — O nds [online]. 2022 [cit.
2022-01-30]. Dostupné z: https://www.ate.sk/sk/o-nas/ate/

% EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢ 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-13]. Dostupné také z:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS
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Clen technické posadky HEMS: Jiny ¢len posadky v obchodni letecké dopravé
HEMS, HHO® nebo NVIS nez &len letové
posadky nebo palubni privodéi. Je uréeny
provozovatelem pro sluzbu v letadle nebo na
zemi za ucelem asistence pilotovi béhem provozu
HEMS, HHO nebo NVIS, kde pro jejich provoz
muze byt pozadovano specializované palubni
vybaveni.

Zdravotnicky doprovod: Zdravotnik pfepravovany vrtulnikem za letu
HEMS. Tato kategorie zahrnuje 1ékate, zdravotni
sestry a vysadkarské lékatre, ale neomezuje se
vyhradné na né.

Clentim technické posadky v obchodni letecké dopravé HEMS, HHO nebo NVIS jsou
pfidélovany povinnosti, pouze pokud jsou star§i 18 let a jsou télesn¢ i duSevné zpusobili
k bezpetnému plnéni piidélenych povinnosti. Clenové musi absolvovat veskery pislusny
vycvik pozadovany dle Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012, také musi byt prezkousSeni za
ucelem provéteni jejich odborné zpusobilosti k vykonu veSkerych pridélenych povinnosti
v souladu s postupy uvedenymi v provozni piirucce S ohledem na typ provozovaného letadla,
na kterém budou vykonavat &innost.”®

Minimalni praxe pro velitele letadla v provozu HEMS nesmi byt mensi nez 1 000
letovych hodin ve funkci veliciho pilota/velitele letadla. Z této sumy letovych hodin je nutné,
aby 500 letovych hodin bylo provedeno ve funkci veliciho pilota/velitele letadla na
vrtulnicich, nebo 1 000 letovych hodin ve funkci druhého pilota v provozu HEMS (z nichz je
500 letovych hodin provedeno ve funkci veliciho pilota pod dozorem a 100 letovych hodin ve
funkci veliciho pilota/velitele letadla na vrtulnicich), nebo 500 letovych hodin provozni praxe
ve vrtulnicich ziskané v provoznim prostfedi podobném zamyslenému provozu (pfipadné 20
letovych hodin za podminek VMC v noci ve funkei veliciho pilota/velitele letadla v ptipadé
piloti, ktefi jsou zapojeni do provozu v noci). Velitel vrtulniku provadéjiciho lety HEMS
musi uspé&$né dokoncit provozni vycvik v souladu s postupy HEMS obsaZenymi v provozni
pfirucce a vSichni piloti provadéjici provoz HEMS musi absolvovat za poslednich Sest mésict

minimalné tficetiminutovy let vyhradné podle pfistroji ve vrtulniku nebo zatizeni FSTD? %

2.2.3  Vrtulniky provozované v HEMS v Ceské republice

V této podkapitole se autor prace vénuje strucnému popisu provozovanych vrtulnikit v rdmci
provozu HEMS v Ceské republice. Dale jsou uvedeny schopnosti daného typu pro provoz dle
IFR. Na zacatku této podkapitoly autor popisuje potiebné pfistrojové vybaveni vrtulnikia
provozovanych v HEMS v CR a pozadavky na vykonnost vrtulnikii. Tyto informace jsou

2 HHO — Helicopter Hoist Operations je pieprava osob nebo nékladu za pomoci vrtulnikového palubniho jefébu.
%8 Srov. EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-14]. Dostupné také
z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/T XT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FUL L &from=CS

2 Flight Simulation Training Device — Zafizeni pro letovou simulaci a vycvik

% Srov. EVROPSKA UNIE. Nasizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-14]. Dostupné také
z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/T XT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS
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uvedeny proto, aby ¢tenat pochopil problematiku a podminky provozu HEMS podle IFR
a také pochopil vykonnostni omezeni, které pfipadné limituje provozované vrtulniky vyuzivat
autorem konstruované postupy. Postupy, které autor vytvoril nejsou vefejné, a mohou je
vyuzivat pouze opravnéni provozovatel¢ s certifikovanym vrtulnikem spliujicim veskeré
pozadavky Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Soucasti je i certifikacni let nasledujici po
autorem zkonstruovanych postupech.

2.2.3.1 Pozadavky na pristrojové vybaveni dle Narizeni Komise (EU) ¢. 965/2012

Protoze cilem této prace je sestaveni postupt podle IFR, autor povazuje za nutné uvést
minimalni pfistrojové vybaveni, kterym kazdy vrtulnik musi disponovat. V nasledujicich
odstavcich jsou uvedeny pozadavky na minimalni pfistrojové vybaveni dle Nafizeni Komise
(EU) €. 965/2012 s ohledem na provozni dobu a pravidla letu (VFR den/noc, IFR) a poctem
pilotli na palubé.

Provoz podle pravidel VFR ve dne — letové a naviga¢ni p¥istroje a pfidruzené vybaveni*

1) Vrtulniky provozované podle pravidel VFR ve dne maji nasledujici vybaveni dostupné
z pracovniho mista pilota:
a) prosttedky pro méteni a zobrazovani:
1. magnetického kurzu,
ii. ¢asu v hodinach, minutach a sekundach,
iil. tlakové nadmoiské vysky,
iv. indikované rychlosti letu,
v. vertikdlni rychlosti (variometr),
vi. skluzu,
vii. teploty venkovniho vzduchu.
b) prostiedek pro signalizaci nedostate¢ného napajeni pozadovanych letovych piistroji
elektrickou energii.

2) Pokud jsou pro provoz ptedepsani dva piloti, ma druhy pilot k dispozici dodatecné
samostatné prostfedky zobrazovani:

a) tlakové nadmoftské vysky,

b) indikované rychlosti letu,

c) vertikalni rychlosti (variometr),

d) skluzu.

3) Vrtulniky s MTOW vétsi nez 3 175 kg nebo jakykoli vrtulnik provozovany nad vodou
musi byt v ptipad¢, Ze jsou mimo dozor pevniny nebo pokud je dohlednost mensi nez 1 500
m, vybaveny prostiedky pro méfeni a zobrazovani:

a) letové polohy,

31 EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢ 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-13]. Dostupné také z:
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS
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b) kurzu.

U vrtulnikd s MCTOM vétsi nez 3 175 kg nebo s MOPSC vétsi nez devét musi byt dostupné
prostiedky, které zabranuji nespravné Cinnosti systému meéficich rychlost letu v dasledku
kondenzace nebo namrazy.

Provoz podle pravidel IFR nebo v noci — letové a navigacni piistroje a pridruZené
vybaveni32

V provozu HEMS podle IFR musi mit vrtulniky LZS kromé vybaveni uvedeného pro lety
podle pravidel VFR ve dne, navic primarni a zalozni prostiedky pro méfeni a zobrazovani
letové polohy a magnetického kurzu, které musi byt dostupné z pracovniho mista pilota.
Vrtulniky musi byt dale vybaveny zdloznim zdrojem statického tlaku pro méteni nadmotské
vysky, rychlosti letu a vertikalni rychlosti. Pro lety podle IFR musi byt vrtulnik vybaven také
dvéma prosttedky pro métfeni a zobrazovani tlakové nadmotské vysky, prosttedkem pro
signalizaci nedostatecného napajeni letovych pftistroji elektrickou energii a prostiedky, které
zabranuji nespravné ¢innosti systémil méficich rychlost letu v dusledku kondenzace nebo
namrazy. Pro no¢ni lety podle pravidel VFR s jednim pilotem mutze byt jeden barometricky
vySkomér nahrazen radiovym vySkomérem. Dale pro nocni lety a lety podle IFR musi byt na
palubé drzdk mapy v misté¢ zabezpecujicim jeji Citelnost a v piipadé no¢niho provozu
i osvétleni. Pokud je vrtulnik provozovan v ramci dvoupilotniho provozu, musi byt vSechny
letové pfistroje i na pracovnim misté druhého pilota, pfi¢emz musi byt schopné zobrazovat
nezavisle na pfistrojich velitele vrtulniku. Vrtulniky provozované podle IFR s jednim pilotem
musi byt vybaveny autopilotem alesponi s rezZimem automatického udrzovani vysky a kurzu.

2.2.3.2 Pozadavky na vykonnost vrtulnikit HEMS dle Na¥izeni Komise (EU) ¢.
965/2012

V této podkapitole je uvedeno rozdéleni vrtulnikit do vykonnostnich tiid dle pozadavkl
Nafizeni Komise (EU) & 965/2012 pro provoz HEMS. Po tomto rozdéleni nasleduji
podkapitoly jednotlivych vrtulnikli s uvedenim jejich vykonnostni tfidy. Toto rozdéleni je
dilezité znat z diivodu pochopeni problematiky stanoveni limitaci provozovanych vrtulniki
v Ceské republice pro konstruované piiblizeni a odletové traté. Nize jsou uvedeny definice
pojmi Vv souvislosti se stanovenim jednotlivych tfid vykonnosti.

Definice pojmii®

Bod rozhodnuti o pfistani: Bod pouzivany ke stanoveni vykonnosti pfi pfistani,
z n¢hoz jeste lze pii selhani motoru bezpecné pokracovat

%2 Srov. EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-13]. Dostupné také
z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 6: Provoz letadel, cast I1I.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 17534/96-250. [cit. 2022-02-16]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-6/L-6iii/index.htm
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Bod rozhodnuti o vzletu:

FATO:

Husté osidlené nehostinné prostredi:

Kritick4 pohonna jednotka:

Provozni misto HEMS:

Provozni zakladna HEMS:

Nehostinné prostredi:

v pristavani, nebo zahdjit postup nezdafen¢ho pribliZeni.
Pouziva se pouze pro provoz 1. tfidy vykonnosti.

Bod pouzity ke stanoveni vykonnosti pfi vzletu, z n¢hoz
jeste lze pii selhani motoru prerusit vzlet nebo ve vzletu
bezpecné pokracovat. Pouziva se pouze pro provoz
1. tfidy vykonnosti.

Jedna se o prostor kone¢ného ptiblizeni a vzletu. (Final
Approach and Take Off Area).

Nehostinné prostiedi, které¢ se nachazi uvnitf prostoru,
ktery je ve velkomésté, mést€ nebo osadé¢ pouzivan
ptevazné k bydleni, obchodnim ¢innostem nebo rekreaci.
Po vysazeni zplsobi nejnepiiznivéj$i vliv na fizeni
letounu.

Jednd se o misto vybrané velitelem letadla pro pfistani
a vzlet pii provadéni letu HEMS s vyuzitim palubniho
jetabu, podvésu. Pokud je to vhodné, jsou umoznény
ulevy od provoznich postupti a vykonnostnich pravidel.

Letisté, na kterém mohou clenové posadky HEMS
a vrtulnik drzet pohotovost pro provoz HEMS. Je zde
vysokd pravdépodobnost velkého poctu vzletl a ptistani,
a proto Hlava J nepovoluje Zadné ulevy od postupli
a vykonnostnich pravidel.

Prostfedi, ve kterém nemlze byt provedeno bezpecné
vynucené piistani, protoZe plocha a jeji okolni prostiedi
je nevhodné, nebo osoby na palubé vrtulniku nemohou
byt odpovidajicim zplGsobem chranény pied Zivly nebo
odezva/schopnost patrani a zachrany neni zajiSténa
v souladu s predpokladanym vystavenim (vlivu
prostfedi) nebo ohroZeni osob nebo majetku na zemi je
nepiijatelne.
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Stanoveni trid vykonnosti na ziakladé vykonu vrtulniku p¥i selhani kritické pohonné
jednotky v urité fazi letu dle Nafizeni Komise (EU) &. 965/2012:%

1. tfida vykonnosti: Provoz o vykonnosti umoznujici vrtulniku v ptipad¢ selhani kritického
motoru bezpecné pokracovat v letu na vhodnou pftistavaci plochu, pokud nedojde k selhani
pfed dosazenim bodu rozhodnuti o vzletu nebo po preletu bodu rozhodnuti o pfistani.
V takovych piipadech by mél byt vrtulnik schopen piistat v prostoru preruSené¢ho vzletu nebo
pfistani.

2. tiida vykonnosti: Provoz o vykonnosti umoziluyjici vrtulniku v ptipadé selhani kritického
motoru bezpecné pokracovat v letu na vhodnou pristdvaci plochu, kromé toho kdyz dojde
k selhani na zacatku vzletového manévru nebo na konci pfistdvacitho manévru. V takovych
ptipadech miiZze byt vyzadovano vynucené pfistani.

3. tfida vykonneosti: Provoz o vykonnosti vyzadujici v pfipadé selhani kritického motoru
kdykoliv béhem letu vynucené ptistani.

Vrtulniky provozované v 1. a 2. tfidé vykonnosti musi byt certifikovany v Kategorii A nebo
rovnocenné kategorii (schvaleny ekvivalent Kategorie A). Vrtulniky provozované ve 3. tfidé
vykonnosti musi byt certifikovany v Kategorii A nebo Kategorii B (nebo jim rovnocenné).

Natizeni Komise (EU) €. 965/2012 stanovuje, Ze provoz ve 3. tfidé vykonnosti se nesmi
provadét nad nehostinnym prostfedim. Vrtulniky provadéjici provoz na plochu nebo z plochy
kone¢ného pftiblizeni a vzletu (FATO) v nemocnici, ktera se nachazi v husté¢ osidleném
nehostinném prostfedi a slouzi jako provozni zdkladna HEMS, musi byt provozovany
v souladu s 1. tiidou vykonnosti, pokud neni Utadem® ur&eno jinak. Vrtulniky provadgjici
provoz na plochu nebo z plochy FATO v nemocnici, kterd se nachazi v husté¢ osidleném
nehostinném prostiedi a neslouZi jako provozni zdkladna HEMS, jsou provozovany v souladu
s 1. tfidou vykonnosti s vyjimkou ptipadl, kdy je provozovatel drzitelem opravnéni podle
¢lanku CAT.POL.H.225. Vrtulniky provadéjici provoz na provozni misto nebo z provozniho
mista HEMS, které se nachdzi v nehostinném prostfedi, jsou provozovany minimalné
v souladu s 2. tfidou vykonnosti a jsou vyiaty z povinnosti ziskat opravnéni podle ¢l.
CAT.POL.H.305 pism. a), pokud prokézi soulad s ¢l. CAT.POL.H.305 pism. b) body 2 a 3.
Provozni misto HEMS musi byt dostatecné velké, aby zajistilo bezpe¢nou vzdalenost od
vSech ptekdzek. Pro potieby no¢niho provozu musi byt toto misto osvétleno, aby bylo
rozpoznatelné 1 se vSemi prekazkami.

2.2.3.3 Vrtulnik Bell 412 HP/EP/EPI

Bell 412 je stfedni dvoumotorovy vicetucelovy vrtulnik s ctyflistym nosnym a dvoulistym
taznym vyrovnavacim rotorem. Vrtulnik vyrabi americka spolecnost Bell Helicopter Textron

3 Srov. EVROPSKA UNIE. Nafizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-02-16]. Dostupné také
zZ. http://eur—jex.europa.eu/legal—contgnt/CS/TXT/PDF/?uri=OJ:L:2012:296:FULL&from=CS
% Mysleno Utad pro civilni letectvi Ceské republiky.
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a licen¢né také italska spolecnost AgustaWestland, od roku 2017 piejmenovana na Leonardo
Helicopters. Po celém svété je vyuzivan pro potieby policejnich sborl, pobieznich hlidek
a letecké zachranné sluzby. Varianta HP ma zvySeny objem palivovych nadrzi a zvySenou
maximalni vzletovou hmotnost. Posledni varianty EP a EPI jsou dale vybaveny automatickym
digitalnim letovym fidicim systémem (DDAFCS).

Technicka specifikace a vykonnost vrtulniku®®

Pocet ¢lent posadky/cestujicich: 1-2 piloti / 13 cestujicich

Konfigurace pro LZS: 2 pacienti lezici a 2 sedici

Hlavni rotor: Levotocivy o pruméru 14,02 m

Maximalni vzletova hmotnost (MTOW): 5398 kg

Motor: 2 X Pratt-Whitney PT6T-3B kazdy
0 vykonu 1 342 kW

Spotieba: 350 I/hod paliva JET Al-L

Dolet: 745 km

Maximalni rychlost: 140 KIAS (260 km/h)

Cestovni rychlost: 122 KIAS (226 km/h)

Obr. 4 Vrtulnik Bell 412 EP, OK-BYS b&hem zasahu Letecké sluzby Policie CR.%

Vrtulniky Bell 412, které jsou provozovany v ramci LZS v Ceské republice nejsou vybaveny
pozadovanym pfistrojovym vybavenim pro provoz vrtulniki podle IFR. Bylo by nutné
implementovat zastavbu avioniky dle pozadavk Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Dale
tento vrtulnik neni vybaven odmrazovanim hlavniho rotoru a vstupi do motort a tudiz jej
neni mozné provozovat v podminkach, kde dochazi k tvorbé namrazy. Tento pozadavek neni
nutny k provozu podle IFR, nicméné v chladnych obdobich je tento faktor limitujici. Zatim by

% Srov. Policie Ceské republiky. Technika - Policie Ceské republiky [online]. 2021 [cit. 2022-02-12]. Dostupné
z: https://www.policie.cz/clanek/letecka-sluzba-technika.aspx

%" Planes.cz. OK-BYS - Bell 412EP - Mimo letisté [online]. 1999 [cit. 2022-02-12]. Dostupné z:
https://www.planes.cz/cs/photo/1222008/bell-412ep-ok-bys-policie-cr-mimo-letiste
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tento vrtulnik nebylo mozné provozovat podle IFR. Vrtulnik Bell 412 spliuje pozadavky na
vykonnost vrtulniki vyuzivanych v HEMS dle Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012 v kategorii
prvni tfidy vykonnosti. Tento typ vrtulniku mtze vyuzivat pouze hlavni heliport FN Brno-
Bohunice vzhledem k maximalni vzletové hmotnosti.

2.2.3.4 Vrtulnik EC 135 T1/T2+/P2+

EC 135 je lehky dvoumotorovy viceucelovy vrtulnik s Ctyflistym nosnym rotorem
a fenestronem. Fenestron je uzavieny vyrovnavaci rotor, ktery zvysuje bezpecnost vSech osob
pohybujicich se v blizkosti vrtulniku. Nevyhodou fenestronu je jeho niz$i uc¢innost. Vrtulnik
vyrabéla spolecnost Eurocopter Group, ktera nyni patii pod spole¢nost Airbus a nazyva se
Airbus Helicopters SAS. Z tohoto diivodu se ¢tenai muze setkat s oznaenim misto pismen
EC s pismenem H (napt. H 135). Tento vrtulnik je nejrozsifenéj$im vrtulnikem ve sluzbach
HEMS a také jej vyuzivaji policejni sbory po celém svété (viz Letecké sluzba Policie CR).
Oznaceni typt vrtulniki se 1iSi dle pouZzitych motoril a maximalni vzletové hmotnosti.

Technicka specifikace a vykonnost vrtulniku®

Pocet ¢lent posadky/cestujicich: 1-2 piloti / 6-7 cestujicich
Konfigurace pro LZS: 1 pacient lezici

Hlavni rotor: Levotocivy o pruméru 10,2 m
Maximalni vzletova hmotnost (MTOW): 2 980 kg

Motor: EC 135 Tl ma 2 x Turbomeca

Arrius 2B1 o vykonu 419 kW, EC
135 T2+ ma verzi 2B2 o vykonu
439 kW, EC 135 P2+ ma 2 x Pratt
& Whitney Canada PW206B2 o
vykonu 454 kW

Spotieba: 230 I/hod paliva JET Al-L
Dolet: 635 km

Maximalni rychlost: 140 KIAS (260 km/h)
Cestovni rychlost: 137 KIAS (254 km/h)

% Srov. Airbus S.A.S.. H135 technical information [online]. 2022 [cit. 2022-02-12]. Dostupné z:
https://www.airbus.com/en/products-services/helicopters/civil-helicopters/h135/h135-technical-information
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Obr. 5 Vrtulnik EC 135 T2+, OK-DSE b&hem letu k primarnimu zasahu provozovatele DSA a.s..*

Vétsina vrtulnikd EC 135, které jsou provozovany v ramci LZS v Ceské republice jsou
vybaveny pozadovanym pfistrojovym vybavenim pro provoz vrtulnikd podle IFR a spliuji
pozadavky Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Déle tento vrtulnik neni vybaven
odmrazovanim hlavniho rotoru a vstupti do motort a tudiZ jej neni mozné provozovat
v podminkach, kde dochazi k tvorbé namrazy. Tento pozadavek neni nutny k provozu podle
IFR, nicméné v chladnych obdobich je tento faktor limitujici. Tyto vrtulniky by bylo mozné
provozovat podle IFR pokud je posadka drzitelem kvalifikace IR a vrtulnik je certifikovan
a vybaven pfistrojovym vybavenim dle Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Vrtulnik EC 135
splituje pozadavky na vykonnost vrtulnikd vyuzivanych v HEMS dle Natizeni Komise (EU)
¢. 965/2012 v kategorii prvni tiidy vykonnosti. Tento typ vrtulniku miize vyuzivat oba
heliporty FN Brno-Bohunice vzhledem k maximalni vzletové hmotnosti.

2.2.3.5 Vrtulnik PLZ W-3A Sokol

PLZ W-3A Sokol je stfedni vojensky vicetcelovy dvoumotorovy vrtulnik s Ctyilistym
nosnym rotorem a tiflistym tlaénym rotorem. Vrtulnik je vyrabén spole¢nosti PZL-Swidnik
S.A, ktera je od roku 2010 soucasti spolecnosti AugustaWestland. Vrtulnik je vyuzivan pro
potieby HEMS, sluzbu SAR, pro piepravu VIP osob a nakladu. V Ceské republice je jedinym
provozovatelem vrtulniku Armada CR, kterd jej vyuziva nejen pro potteby HEMS, ale také
v ramci letecké patraci a zachranné sluzby (SAR).

Technicka specifikace a vykonnost vrtulniku®

Pocet ¢lenti posadky/cestujicich: 2 piloti a 1 palubni technik /
12 cestujicich
Konfigurace pro LZS: 2 pacienti lezici

% Planes.cz. OK-DSE - Eurocopter EC135T2 - Hradec Krdlové (LKHK) [online]. 2019 [cit. 2022-02-12].
Dostupné z: https://www.planes.cz/cs/photo/1221762/eurocopter-ec135t2-ok-dse-delta-system-air-hradec-
kralove-lkhk

0 Srov. Armada CR. W-3A SOKOL [online]. 2022 [cit. 2022-02-13]. Dostupné z: https://acr.army.cz/technika-a-
vyzbroj/letecka/w-3a-sokol-89945/

32



Hlavni rotor: Pravotocivy o pruméru 15,7 m

Maximalni vzletova hmotnost (MTOW): 6 400 kg

Motor: 2 X WSK-PZL Rzeszow TWD-
10W o vykonu 671 kW

Spotieba: 400 I/hod paliva JET Al-L

Dolet: 1225 km

Maximalni rychlost: 146 KIAS (270 km/h)

Cestovni rychlost: 127 KIAS (235 km/h)

. \
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|| ¢ ¥ o
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Obr. 6 Vrtulnik PLZ W-3A Sokol béhem cvigeni s vyuzitim palubniho jefabu.**

Vrtulniky PLZ W-3A Sokol jsou provozovany Armadou CR jak podle VFR tak i podle IFR.
Jsou vybaveny pfistrojovym vybavenim pro provoz vrtulnikid podle IFR a v tomto ohledu
spliiuji pozadavky Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Vrtulnik je také vybaven elektrickym
odmrazovacim systémem nabéznych hran rotoru a vstupti do motoru. Dle konzultace
s posadkami ze zakladny Krystof 7 je béhem letu snaha vyhybat se podminkam, kde dochazi
Kk tvorbé namrazy. Vrtulniky PLZ W-3A Sokol nesplituji pozadavky na vykonnost vrtulniki
vyuzivanych v HEMS dle Natizeni Komise (EU) ¢. 965/2012. Stroje uzivané pro LZS musi
byt dle Natfizeni dvoumotorové vrtulniky 1. tfidy vykonnosti, nicméné v nékterych
parametrech tyto pozadavky ptevySuji. Vrtulniky PLZ W-3A Sokol nejsou v této kategorii
certifikovany. Tento typ vrtulniku mize vyuzivat pouze hlavni heliport FN Brno-Bohunice
vzhledem k maximalni vzletové hmotnosti.

2.2.4 Druhy lett HEMS

Operacni tizeni LZS provadi koordinacni operacni stiedisko krajské zdravotnické zachranné
sluzby, nebo operacni stiedisko integrovaného zachranného systému daného kraje, ke které je

! Planes.cz. 0714 - W-3A Sokol - Beverlo Air Base (EBLE) [online]. 2021 [cit. 2022-02-12]. Dostupné z:
https://www.planes.cz/cs/photo/1247675/w-3a-sokol-0714-czech-air-force-cef-beverlo-air-base-eble
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dana LZS ptidruzena. V rdmci dohod mezi kraji je mozné vyuzit LZS z jiného kraje, pokud je
to mozné. K zasahu je LZS povoléna zejména v téchto piipadech:

¢ kdy je nutna rychld doprava zdravotnického tymu na misto zdsahu nebo na misto
nedostupné béznymi pozemnimi prosttedky ZZS do 15 minut,

e kde se predpoklada transport pacienta na specializovana pracovisté (traumacentrum,
kardiocentrum, ictové centrum, centrum pro patologické novorozence, centrum
hyperbarické mediciny, pracovisté s moznosti ohifevu pomoci extrakorporalni
cirkulace, atd.),

e akutniho transportu pacienta ze zdravotnického zafizeni tzv. nizsiho typu do
zdravotnického zafizeni vyssiho typu k poskytnuti definitivni zdravotni péce. Jedna se
o letecky transport k neodkladnému zdravotnickému vykonu, ktery je nezbytny
vzhledem k aktudlnimu zdravotnimu stavu pacienta, jenz je v bezprostfednim ohrozeni
zivota nebo ktery by byl v bezprostfednim ohrozeni zivota z divoda casového
prodleni,

e nutnosti Setrného transportu, napi. pti poranéni patefe a michy,

e ohroZeni vétSitho mnoZstvi osob a je pfedpoklad nepoméru mezi poctem postizenych
a poc¢tem dostupnych sil a prosttedkt, naptiklad pfi likvidaci zdravotnich nasledkt
mimotéadnych udélosti, hromadnych nestésti a katastrof,

e z4sahl v nepfistupném terénu s vyuzitim specialn€ vycvicenych zachranait pro prace
ve vyskach a nad volnou hloubkou s kvalifikaci letecky zdchranaf.*?

Letecka zachranna sluzba vykonava dva druhy letii — lety HEMS a lety ambulantni. RozliSuje
se celkem 7 stupni klasifikace lett (viz tabulka 2). Za urceni charakteru kazdého vzletu je
zodpovéedny lékar letecké vyjezdové skupiny. Odpovédnost za findlni rozhodnuti o provedeni
letu nese pilot (velitel) vrtulniku.

Tab. 2 Klasifikace letit HEMS.*?

Klasifikace | Druh Vysvétleni druhu letu
LZS letu

I H1 | Primarni let/let HEMS (primérni zasah do terénu na zéklad¢
tisnového volani na linku 155)

1 H1 | Primarni let/let HEMS (primérni zasahy do terénu nebo sanitniho
vozu v terénu na zadost pozemni posadky ZZS. Tzn., ze pacient neni
transportovan ze zdravotnického zafizeni, napt. zasah k dopravni
nehod¢ na zddost RLP* z mista nebo pfevoz nemocného s akutnim
infarktem myokardu k PTCA**, které indikuje pozemni posadka
apod.)

*2 Srov. Zdravotnicka zachranna sluzba Jiho¢eského kraje. Zakladni informace | Leteckd zachranna sluzba
Jihoc¢eského kraje. [online]. 2020 [cit. 2022-02-19]. Dostupné z: https://www.zzsjck.cz/cinnost/letecka-
zachranna-sluzba/zakladni-informace

3 DSA ass.. Leteckd zachrannd sluzba — Nalety [online]. 2022 [cit. 2022-02-19]. Dostupné z:
https://dsa.cz/index.php/letecka-zachranna-sluzba/nalety
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1l H2 | Neodkladny sekundarni let/let HEMS (urgentni transport nemocného
ze zdravotnického zafizeni na pracovisté vyssiho typu; pacient je
piebiran pfimo ve zdrav. zafizeni nebo dopraven k vrtulniku pozemni
posadkou ZZS***, ale Zadatelem o pievoz je zdravotnické zafizeni,
napf. akutni infarkt myokardu k PTCA pokud se pacient nachdzi na
interni ambulanci nebo ltizkovém oddéleni nemocnice)

v A Sekundérni let/ambulantni let (planovany transport nemocnych na
VysSi pracoviste)

\Y A Sekundarni let/ambulantni let (transport nemocného z vys§iho
pracovisté na doléceni, napt. po stabilizaci stavu v traumacentru
pfevoz na spindlni jednotku)

VI H1 | Ostatni let/let HEMS (pokud je k transportu zdravotniki a
zdravotnického materialu potieba vrtulniku, 1ze predpokladat, ze se
jedné o let na zachranu lidského Zivota)

VII H1 | Ostatni let/let HEMS (zasahy v ramci spolupréce slozek IZS a pfi
vyhlaseni krizového stavu, napft. soucinnostni vycviky, povodné,
technicka zachrana apod.)

Rychla 1¢katska pomoc

Pfevoz na stanoviste, kde je mozné provést perkutanni transluminarni koronarni
angioplastiku

***  Zdravotnicka zachranna sluzba

**

Specialni ¢innosti

Pojmem specidlni ¢innosti je oznacovana zachrana S vyuZitim lanovych technik, jako je
zachrana z podvésu, slaflovani z vrtulniku a vyuZiti palubniho jefdbu. Tyto ¢innosti slouzi ke
spusténi leteckého zachranafe k postizenému, pifipadné také slouzi k provedeni zachrany
postizeného z tézko pristupnych mist. Specidlni ¢innosti nejsou provadény na vSech stanicich,
(viz tabulka 1 z kapitoly 2.2.1). Tyto ¢innosti jsou provozovany na zakladnach, jejichz oblast
pusobnosti zahrnuje hornaty terén a nepfistupna mista pro slozky ZZS daného kraje. Mimo
zakladny, na kterych jsou provozovany specialni ¢innosti v ramci LZS daného kraje, jsou také
k dispozici dvé vyjezdové skupiny LS PCR disponujici leteckymi zachranafi-lezci. Tito
odbornici jsou zajistovani Hasiéskym zachrannym sborem Ceské republiky, jsou vybaveni
vrtulnikem Bell 412 a operuji v Praze-Ruzyni a stfidavé v Brné-Tufanech a Ostrave.
V piipadé potieby lze tyto posadky vyuzit k poskytnuti neodkladné péce a vyzdvihnuti
postizeného z neptistupného terénu.
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Zasahy HEMS podle IFR

Momentalné¢ se neprovadi primarni zasahy HEMS dle IFR, ale pouze dle VFR. Jedna se
o moznostech implementace syst¢mu EGNOS k provedeni pfistani do terénu za zhorSenych
meteorologickych podminek. Jediné lety, které se provadéji statnimi provozovateli podle IFR
jsou sekundarni lety v ramci pievozu pacientd na pracovisté vyssiho typu (lety I, 1V, V).
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3. POSTUPY POINT IN SPACE A JEJICH VYUZITi V HEMS

V nasledujici kapitole je popsan podrobny popis postupti PinS a jeho piipadné vyuziti pro
provoz HEMS. Na zacatku autor definuje pojmy souvisejici s problematikou této prace
a nasledné se vénuje podrobnému popisu jednotlivych postupt dle ICAO Doc. 8168/Il
Construction of Visual and Instrument Flight Procedures a Predpisu L 8168/1 Provoz letadel —
Letové postupy. Tento piepis predpist je uveden proto, aby Ctenar disponoval komplexnimi
informacemi Vv jednom dokumentu, které jsou dilezité pro pochopeni problematiky
konstrukce a stanoveni postupi PinS. Dale uvadi vyhody a nevyhody postupt Point in Space
pro provoz HEMS.

3.1 Definice pojmi
RNP — Required Navigation Performance
Pozadovand navigaéni vykonnost definuje pozadavky na navigaéni vykonnost letadla
vV daném prostoru. Letadlo v ur€itém prostoru se musi byt schopno udrzet v odchylkdch od
trati, které jsou stanoveny dle pozadavkit RNP v daném prostoru po 95 % doby letu.

Maximalni povolend odchylka je stanovena celkovou systémovou chybou TSE. Jeji slozky
jsou zobrazeny na obrazku 7 nize.

Pozadovana trajektorie

Definovana trajektorie

-—* Odhadovana poloha

'—* Skutec¢na poloha

Obr. 7 Znazornéni celkové systémové chyby pro pozadovanou navigaéni vykonnost.*

e TSE (Total System Error) — celkova systémova chyba, ktera je tvorena souctem vsech
dil¢ich chyb navigace, TSE= + PDE + FTE + NSE(PEE).

* Vytvofil autor.
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e PDE (Path Definition Error) — chyba, ktera je zptusobena technickou nedokonalosti
stanoveni traté s vyuzitim prostorové navigace. Definovana trajektorie se neshoduje se
skute€nou trati.

e FTE (Flight Technical Error) — chyba, které odpovida schopnost posadky, piipadné
autopilota letét po stanovené trati.

e NSE (Navigation System Error) — chyba naviga¢niho systému, ktera je zpisobena
rozdilem mezi odhadovanou a skuteCnou trajektorii letu. Také se nazyva, jako
Positioning Estimation Error (PEE).

Pro urceni pozadované vykonnosti na konkrétni trati, ptipadné v uréitém prostoru je vzdy
publikovéna zkratka RNP a cislo urcujici pozadovanou vykonnost. Vyjimku tvoii RNP
APCH, které je uréeno pro piiblizeni. Cislo definuje maximalni odchylku v namoinich milich,
Vv niz se musi letadlo udrzet po 95 % doby letu. Letadlo, které¢ nedisponuje pozadovanym
vybavenim a neni schopno splnit podminky RNP, mtize byt z prostoru vylouceno, ptipadné
mu viibec nebude povolen let po dané trati.

Pro potieby této prace je dilezité znat pozadavek na vykonnost RNP 0.3, ktery je
stanoveny pro vrtulniky a také pozadavek RNP APCH. S témito poZadavky na vykonnost
autor pracuje béhem konstrukce pfiblizeni a odletovych trati pro heliporty Fakultni nemocnice
vV Brné-Bohunicich.

PBN — Performance Based Navigation

V disledku narokd ze strany fizeni letového provozu, letovych posadek a leteckych
provozovatelli byla vytvofena koncepce zalozend na vykonnosti. Je dilezité Cctenare
upozornit, Ze koncepce RNAV a RNP nezanikla, ale byla vylepSena a implementovana
v ramci PBN. Detailni popis koncepce PBN se nachazi v dokumentu ICAO PBN Manual Doc
9613. PBN koncepce je zalozena na stanoveni vykonnosti v oblasti pfesnosti, integrity,
kontinuity a funkcénosti navigace. Je rozdélena na tii zakladni segmenty — navigaéni aplikaci,
navigacni infrastrukturu a navigacni specifikaci. Navigaéni aplikace ptedstavuje aplikaci
navigacni specifikace v souladu s navigacni infrastrukturou. Veskeré odchylky musi byt
publikovany v AIP.

Navigacni infrastruktura je tvofena vSemi naviga¢nimi prostfedky v ramci konceptu
PBN. Hlavni zdroje navigace jsou syst¢émy GNSS podporované DME a inercidlnimi
navigatnimi soustavami. Pro navigacni specifikace RNP 0.3 a RNP APCH je povinnym
navigatnim vybavenim podle konceptu PBN pouze palubni pfijima¢ GNSS. Navigacéni
specifikace RNP 0,3 je pozadavek na odchylku stejnou nebo mens$i nez 0,3 NM ve vSech
fazich letu. Pro RNP APCH je tento pozadavek na odchylku stejnou nebo mensi nez 1 NM
pro pocatecni, sttedni a nezdafené piiblizeni a také pro odlet. Pouze pro kone¢né ptiblizeni je
pozadavek na odchylku stejnou nebo mensi nez 0,3 NM.%

** Srov. EUROCONTROL. European Airspace Concept Handbook for PBN Implementation [online]. 2013 [cit.
2022-03-03]. Dostupné z: https://www.eurocontrol.int/sites/ default/files/publication/files/handbook-pbn-
implement-2013-ed-3a.pdf
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Pro potieby této prace je v ramci konceptu PBN dilezité vysvétlit rozdil mezi body

fly-by a flyover. Fly-by bod je bod, kdy se zatacka muize toCit s pfedstihem na dalsi tratovy
bod a letadlo bodem neproléta. Flyover bod je bod, ktery musi byt letadlem pieletén a az po
preletu letadlo zataci na dalsi tratovy bod. Grafické znazornéné je na obrazku 8 nize.

wWP2

Bod WP1 je bod fly-by. Jedna se o zatacku Bod WP1 je bod flyover. Jedna se o
s pi‘edstihem zatacku provedenou po pieletu

trat’ového bodu.

Obr. 8 Tratové body Fly-by a Flyover.*®

S ohledem na hlavni cil prace autor pokladd za dulezité Ctendfe seznamit S rozdélenim
priblizeni zalozenych na vykonnosti. V pfiblizovacich mapach jsou oznaceny jako ptiblizeni

RNP, dale je zde uvedeno ¢islo drahy, v piipadé postupi pro vrtulniky rovnéz kurz ptiblizeni
K heliportu. Na ptiblizovacich mapach jsou jednotlivé druhy piiblizeni rozdéleny na LNAV,
LNAV/VNAYV a LPV, pfiCemz pilot se na zdklad€ zkuSenosti a palubniho vybaveni rozhodne
pro jeden z téchto postupti. Seznam jednotlivych piibliZzeni je uveden nize.

RNP APCH LNAV - PtibliZeni je provedeno pouze podle navigace v horizontalni
roving (LNAYV), ktera je zajiSténa palubnim pfijimacem GNSS.

RNP APCH LNAV/VNAV - Piiblizeni je provedeno podle navigace, jak
V horizontalni, tak 1 vertikdlni rovin€ (LNAV/VNAYV). V horizontdlni rovin¢ je
zajiSténo palubnim pifijimatem GNSS a ve vertikdlni roviné je zajiStén udaji
Z palubniho barometrického vySkoméru. Tento druh pfiblizeni je omezen velmi
chladnym pocasim. Ctenaf se také miZe setkat s oznaenim piiblizeni, jako APV
Baro.

RNP APCH LP — Pfiblizeni je provedeno pouze podle navigace v horizontalni roviné
(LNAYV), ktera je zajiSténa palubnim pfijimacem GNSS a augmentacnim systémem
EGNOS. Presnost pfiblizeni je srovnatelnd s horizontdlnim vedenim kurzového
majaku systému ILS.

RNP APCH LPV - Piiblizeni je provedeno podle navigace, jak v horizontalni, tak
1 vertikalni roviné (LPV). Pfesnost pfiblizeni v horizontdlni rovin€ je srovnatelna
S horizontalnim vedenim kurzového majaku systému ILS. Vertikalni vedeni pfiblizeni

46 CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. Upraveno autorem.
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je zajisténo palubnim piijimacem GNSS spolu s augmentacnim systémem EGNOS.
Ctenaf se také miize setkat s oznadenim pfiblizeni, jako APV SBAS.

Ptiblizeni RNP APCH LP a RNP APCH LPV jsou druhy pfiblizeni, které budou vyuzity
Vramci autorem vytvofenych postupti. Diky jejich vysoké presnosti jsou vhodné pro
konstrukci pfiblizeni a odletii pro nemocnicni heliporty.

PinS — Point in Space

Point in Space, v ptekladu bod v prostoru, je postup vyuzivajici imaginarni body v prostoru.
Letadlo leti po trati urené Vv ramci pfiblizeni konkrétnimi body, které jsou v tfirozmérném
prostoru stanoveny soufadnicovym systémem vztazenym k WGS 84. Soufadnice bodu jsou
stanoveny zemépisnou Sitkou, délkou a vyskou ve stopach. Postup pfiblizeni s vyuZzitim PinS
je nepfesné pristrojové piiblizeni a odlet, ktery je uren pouze pro vrtulniky. Zikladem
navigace po trati je jeden ze systéml GNSS a jeden z augmentaénich systému zpiesiujici
urceni polohy. Pro autorem vytvoiené postupy se uvazuje o vyuziti systému GPS, v budoucnu
systém GALILEO, spolu s augmenta¢nim systémem typu SBAS. Pro tyto postupy se jedna
o systém EGNOS.

3.2 VSeobecné pozadavky na postupy pro vrtulniky

Tato c¢ast podkapitoly zahrnuje stanoveni vSeobecnych pozadavkl na letovou posadku
stanoveno, ze postupy PinS jsou vyhradné uréeny pro provoz vrtulnikli. Autor se v ramci
splnéni cile prace rozhodl vytvofit postup, ktery je ur¢eny pouze pro vrtulniky. Neznamena to
ovSem, Ze vrtulnik nemohou vyuzit konvencni publikované postupy na nejblizSim letiSti
v Brné-Tufanech. Jestlize vrtulniky vyuzivaji konven¢ni postupy pro letouny, vztahuje se na
n¢ omezeni, kterd plati pro letadla kategorie A. Kritériem pro tfidéni letounti do kategorii je
indikovana vzdus$na rychlost nad prahem drahy (Va). Pro letovy provoz vyuZzivajici postupy
kategorie A, je primarnim pozadavkem manévrovat s vrtulnikem uvnitf rozsahu toleranci
vzdus$nych rychlosti kategorie A (viz tabulka 3 a 4 nize, v nichz autor srovnava omezeni pro
kategorii H a kategorii A dle Predpisu L 8168/1)."” Nedodrzeni minimalni rychlosti by mohlo
vést k prekroceni poskytovaného ochranného prostoru, nasledkem velkych thld snosu nebo
chybného urceni bodl toceni. Postupy pro ptiblizeni okruhem nejsou dle Piedpisu 8168/1 pro
vrtulniky vhodné. Pokud jsou vyuzivany letové postupy pro kategorii A, je mozné piibliZzeni
okruhem provést za podminky dodrzeni pravidel stanovenych pro kategorii A, a veSkeré
manévrovani bude provadéno v minimalni vysce pro klesani a pro ptimé piiblizeni, pokud to
dohlednost dovoli.

*" Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-03]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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Tab. 3 Srovnani postupil pro pfiblizeni v kategoriich A a H.*

Kritéria KategorieH |  Kategorie A
Pocateéni priblizeni
Vseobecné doporucena rychlost 70 kts/120 kts* | 90 kts/150 kts
Stiedni priblizeni
Maximalni gradient klesani 10 % ‘ 5,2%
Kone¢né priblizeni
Vseobecné doporucena rychlost 60 kts/90 kts 70 kts/100 kts
Maximalni/optimalni gradient klesani 10 %/6,5 % 8 %/4 %
Nezdarené pribliZzeni
Vseobecné doporucend rychlost na zatacku 70 kts 100 kts
Minimalni vyska v koneéné fazi 40 m (130 ft) 50 m (164 ft)

*

Postupy letu na bod v prostoru pro vrtulniky (PinS) zaloZzené na zédkladni GNSS nebo
SBAS mohou byt navrzeny za pouiti maximalnich rychlosti 120 KIAS*® pro tseky
pocatecniho a stiedniho piiblizeni a 90 KIAS pro useky kone¢ného a nezdateného ptiblizeni,
nebo 90 KIAS pro useky pocatecniho a stfedniho pfiblizeni a 70 KIAS pro useky konec¢ného
a nezdafeného pfiblizeni zalozené na provoznich okolnostech.

Tab. 4 Srovnani postupii pro odlet v kategoriich A a H.*

Kritéria Kategorie H Kategorie A
Minimalni vyska pro zahéjeni zatacky 90 m nad 120 m nad
heliportem odletovym koncem
drahy (DER)
Doporuceny gradient stoupani pro odlet 5% 3,3%
Pro piimé odlety plati nasazeni na trat’ ve 90m 120 m

vysce... nad heliportem/prahem drahy
Pro odlety se zatakou plati zahajeni zatacky | 90 m/nad zac¢atkem | 120 m/600 m od

ve vySce ... nad heliportem/prahem drahy a FATO odletového konce
ve vzdalenosti od FATO/prahu dréhy... drahy (DER)
Maximalni rychlost v zata¢ce/snizeni 90 kts/70 kts 121 kts/110 kts

rychlosti z divodu vyhnuti se piekazce

Uvedené udaje jsou dulezité pro pochopeni postuptl vytvoienych autorem Vv kapitole 4. Tyto
udaje slouzi ke stanoveni minimalnich gradientd stoupéani a klesani, které jsou pro autora
Vv ramci konstrukce postuptl ptiblizeni a odleti zavazné.

Poznamka: ,, VFR" zahrnuje urcené minimdalni meteorologické podminky stanovené statem
pro vzdusny urcity prostor, kde je provaden provoz. ,, Vizualni* znamena meteorologickeé

*® Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-03]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm

* Knots Indicated Airspeed — Indikovana vzdu$na rychlost v uzlech.

%0 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-03]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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podminky umoznujici vizualni referenci na povrchu, ale ne nezbytné splnéni urcenych
o, o , 51
minimalnich meteorologickych podminek pro provoz VFR.

3.3 PribliZzeni Point in Space

Piiblizeni PinS je postup pfiblizeni podle pfistroji s RNP, které je provadéno k bodu
v prostoru. Muze byt publikovano s minimy LNAV nebo s minimy LPV. Postup piiblizeni
PinS z MAPt nebo DA/H k heliportu nebo misté pfistani zahrnuje bud’ postup pfiblizeni
»pokracujte vizualné“ nebo ,,pokracujte podle VFR*. Bezpecna vyska nad prekazkami je ve
vSech IFR usecich postupu, vcetn¢ useku nezdateného piiblizeni zajiSténa na zakladé
odpovidajicich kritérii ochrany pfed prekazkami. Pro pfiblizeni PinS s RNP a s minimy
LNAV, musi pilot, pokud je to nezbytné, zahdjit nezdafené ptiblizeni v nebo nad MAPt. Pro
pfibliZzeni PinS s RNP a s minimy LPV, musi pilot, pokud je to nezbytné, zah4jit nezdarené
ptiblizeni v nebo nad bodem, kdy dosahl DA/H nebo MAPtSZ, podle toho, ¢eho dosahne drive.
Jakékoliv vizualni manévrovani za MAPt vyZaduje dostate¢né vizualni nebo VFR podminky,

aby bylo mozné vidét prekazky a vyhnout se j im.*

PfibliZeni PinS s postupem pokracujte vizualné

Ptiblizeni PinS s postupem ,,pokracujte vizudln€*“ je postup pfiblizeni podle pfistroji
vytvofeny pro heliporty nebo mista pfistani. Usek piiblizeni podle piistroji PinS dovede
vrtulnik do MAPt. Vizudlni usek spojuje MAPt s heliportem pomoci ptimého vizualniho
useku nebo useku vizualniho manévrovani. Pokud je heliport v dohledu pilota pied dosaZzenim
MAPt pro postupy pfiblizeni s minimy LNAV, nebo MAPt pro postupy s minimy LPV, miZe
se pilot rozhodnout pokra¢ovat na heliport vizualné, pokud se vyhne prostoriim, které nejsou
ureny k manévrovani (jestlize jsou takové prostory publikovany). Pokud neni vizualni
reference ziskdna pfed MAPt, musi pilot provést nezdatené pfiblizeni. Usek vizualniho
manévrovani je chranén pro vizualni manévrovdni okolo heliportu nebo mista pfistani
vedouci k pfistdni z jiného sméru nez piimo z MAPt. Ochrana v tseku vizudlniho
manévrovani je zaloZena na Ctyfech nasledujicich parametrech:

a) naklon pozadované zatdcky v MAPt nesmi byt vétSi nez 30°, aby letadlo

zlstalo v ,,prostoru manévrovani®,

b) rychlosti 93 km/h (50 KIAS) nebo mensi, ve vizualni ¢asti letu,

*! Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-11]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm

2 MAPt — Missed Approach Point je bod v ramci nepfesného piistrojového piiblizeni, ve kterém musi byt
nejpozdéji zahajeno nezdarené priblizeni, pokud posadka nema vizualni kontakt s pfistavaci drahou/heliportem
nebo se svételnou priblizovaci soustavou dané drahy nebo heliportu.

DA/DA — Decision Altitude / Decision Height je bod v ramci piesného pfistrojového ptiblizeni, ve kterém musi
byt nejpozdéji zahajeno nezdatrené ptiblizeni, pokud posadka nema vizualni kontakt s pristavaci
drahou/heliportem nebo se svételnou pfiblizovaci soustavou dané drahy nebo heliportu.

* Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-11]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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c¢) pilot mize klesat za MAPt ve vizudlnim useku postupu do vysky OCH
nebo vysky 90 m (295 ft) nad nadmotskou vyskou heliportu nebo mista
pfistani, podle toho, ktera je vyssi, pfi zohlednéni piekazek uvedenych v mapé,
d) pilot nesmi klesat pod vysku OCH/2 nebo vysku 90 m nad nadmoiskou
vyskou heliportu nebo mista pfistani, podle toho, ktera je vyssi, pfed tim, nez je
letadlo vyrovnano ve sméru osy roviny pro piiblizeni.

Je nutné definovat prostor manévrovani, uvnitf kterého se provadi usek vizudlniho
manévrovani. Tvar ,,prostoru manévrovani je zalozen na nasledujicich parametrech:
a) prvni trajektorie letu: pilot musi letét na heliport/misto pfistani piimo
z MAPt v OCA/H a poté provést zékladni zataCku k sestupu a k vyrovnani ve
smeéru osy roviny pfibliZeni,
b) druhd trajektorie letu: pilot se po pieletu MAPt musi odchylit od osy
»MAPt-HRP* a provedenim manévru se vyrovnat ve smeru osy priblizeni.

Velikost ,,prostoru manévrovani“ mize byt zmensSena, pokud je v blizkosti heliportu piistani
umisténa vyznamna piekazka. V naSem piipadé¢ se jednd o budovu Fakultni nemocnice.
V tomto ptipadé se pilot musi vyhnout pieletu heliportu pfistani a zlstat v ,,prostoru
manévrovani tim, ze provede zatacku k vyrovnani letadla ve sméru osy roviny pfiblizeni po
preletu MAPt a pred heliportem pristani.>*

PribliZeni PinS s postupem pokracujte podle VFR

Ptiblizeni PinS s postupem ,,pokracujte podle VFR* je postup pfiblizeni podle pfistroji
vytvotfeny pro heliporty, které nespliuji standardy pro heliporty, nebo kde nelze splnit kritéria
pro postupy PinS ,,pokracujte vizualn&*. Ptiblizeni podle pfistroji PinS dovede vrtulnik do
MAPTt. Pilot musi pied nebo v MAPt urcit, zda je zajiSténa publikovana minimélni dohlednost
nebo dohlednost vyZadovana pfedpisy dan¢ho Statu (podle toho, ktera je vyssi) pro bezpecny
prechod z letu IFR na VFR, a musi rozhodnout, zda bude pokracovat podle pravidel VFR
nebo provede nezdatené piibliZzeni. Pilot odlétajici z MAPt musi dodrZzovat podminky VFR.
V MAPt musi pilot ukoncit let IFR a je zodpovédny za to, ze vidi prekdzky a vyhne se jim.
Diagram vysky nad povrchem (HAS) je zndzornén na mapé piibliZzeni pro postupy piiblizeni
PinS a oznacen ,,pokracujte podle VFR®, aby pilotovi usnadnil pfechod z letu IFR na let VFR
v MAPt.>®> Minima VFR letu HEMS miizou byt kratkodobé sniZena dle Nafizeni Komise (EU)
¢. 965/2012 pro vrtulniky 1. a 2. tfidy vykonnosti (tato podminka je vrtulniky HEMS splnéna
viz kapitola 2.2.3) na hodnoty viz tabulka 5. Toto sniZeni je moZné vyuZivat v useku letu dle
VFR z MAPt na misto pfistani.

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-13]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/1: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-14]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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Tab. 5 Provozni minima pro lety HEMS.*®

2 Piloti \ 1 Pilot
DEN
Vyska zakladny Dohlednost Vyska zakladny Dohlednost
nejnizsi vyznacné nejnizsi vyznacné
oblacnosti obla¢nosti
500 ft a vice VFR minima dle 500 ft a vice VFR minima dle
tiidy vzdusného tiidy vzdusného
prostoru viz kapitola prostoru viz kapitola
4.2.1 4.2.1
499-400 ft 1000 m* 499-400 ft 2000 m
399-300 ft 2000 m 399-300 ft 3000 m
NOC
1200 ft** \ 2500 m | 1 200 ft** | 3000 m
* Béhem féze letu na trati mize byt dohlednost na kratkou dobu snizena na 800 m za

dohlednosti zemé, leti-li vrtulnik rychlosti, ktera pfiméfenym zpisobem umozni zpozorovat
dohlednost pro let ve vizudlnim tseku dle VFR ve dne je 800 metri s piedpokladanou
rychlosti 50 uzlu.

il Béhem faze letu na trati mize byt zdkladna oblacnosti na kratkou dobu sniZzena na
1 000 ft. Z toho vyplyva, ze nejnizsi dohlednost pro let ve vizualnim useku dle VFR ve noci je
1 000 metra s ptredpokladanou rychlosti 50 uzIa.

3.4 Odlety Point in Space

Odlet do bodu v prostoru se sklada z vizualniho useku nasledovaného tsekem pfistrojovym.
Vizualni faze letu zacina na heliportu nebo misté pfistani a kon¢i v IDF nebo v, ptipadné nad
MCA.>" Manévrovani z heliportu nebo mista piistini do IDF, kde vrtulnik piechézi
z vizualniho useku do pfistrojového tseku, vyzaduje odpovidajici vizualni podminky, aby
pilot neztratil vizualni kontakt s pfekdzkami a mohl se jim vyhnout. IDF je ur€eny tratovym
bodem a k zjisténi polohy IDF i ke stanoveni sméru letu k nému muze byt vyuzit systém
navigace GNSS (zékladni nebo SBAS). Pfistrojovy usek postupu pro odlet je zalozen na
pouzitelné navigacni specifikaci PBN, nejcastéji RNP 0,3, pokud neni urceno jinak. Faze letu
podle pfistroji zacina, kdyz vrtulnik pifelétne IDF. Ptistrojova faze se skldda z jednoho nebo
vice usekld a pokraCuje az do dosazeni posledniho tratového bodu postupu pro odlet.
Standardni navrhovy gradient stoupani je 5%, ale vyzaduji-li to provozni postupy, je dovolen
navrhovy gradient stoupéani strméjsi, a je oznaten na mapé odleti.”®

*® Srov. EVROPSKA UNIE. NaFizeni Komise (EU) ¢ 965/2012 [online]. 2012 [cit. 2012-04-07]. Dostupné také
z: http://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/PDF/?uri=0J:L:2012:296:FULL&from=CS

5" |DF — Fix po&atku odletu (Initial departure fix); MCA — Minimélni nadmotska vyska kiizovani (Minimum
crossing altitude)

%8 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.
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Odlety PinS s postupem ,,pokracujte vizualné* ve vizualnim aseku

Vizudlni Gsek pro odlet PinS s postupem ,,pokracujte vizualné* maze byt bud’ pfimy vizualni
usek, nebo usek vizualniho manévrovani. Pro pfimy vizualni Gsek pilot musi letét pfimo
z heliportu nebo mista pfistani do IDF, pficemz leti standardnim navrhovym gradientem
stoupani, které je 5 % nebo vice. Je mozné letét v meteorologickych podminkach pro let podle
pristrojii v pfimém vizualnim useku, pokud jsou splnény ¢tyti nasledujici podminky:

a) na map¢ je uvedeno, ze vlet do IMC v nebo nad MCA pied pieletem IDF je

povolen,

b) vrtulnik je usazen v pfimém vizudlnim tseku a pokracuje piimo k IDF za

pomoci tplného smérového vedenti,

¢) vrtulnik je v nebo nad IDF MCA,

d) vrtulnik zrychlil na minimdlni rychlost letu v meteorologickych podminkach

pro let podle pfistrojit (Vmini) nebo vyssi indikovanou vzdusnou rychlost.

V useku vizualniho manévrovani je chranén vzlet ve sméru jiném nez piimém do IDF. Pilot
musi vizualni manévr provadét tak, aby pfed manévrem k IDF provedl pocatecni stoupani
v ose vzletové plochy do dosazeni vétsi z hodnot — minimalni vysky ktizovani IDF, nebo
vysky 90 m (295 ft) nad nadmotiskou vysSkou heliportu/mista pfistani. Ptipadné¢ bude
pokracovat ve stoupani a zrychlovat tak, aby ptelétnul IDF v nebo nad MCA a pii Vmini Nebo
vys$si. V ramci tseku vizualniho manévrovani pilot nesmi vstoupit do IMC pied prelétnutim
IDF v nebo nad MCA. **°

Odlety PinS s postupem ,,pokracujte podle VFR* ve vizualnim tseku

Z heliportu do IDF neni poskytovdna Z4dnéd ochrana pfed ptrekazkami. Pilot musi pielétnout
IDF v nebo nad MCA a setrvat v podminkach VFR (viz tabulka 5 v kapitole 3.3), aby vidél
a vyhnul se prekazkam, dokud nepfteleti IDF. Protoze ve vizualnim useku neexistuje zadna
ochrana pted ptekazkami, pilot nesmi vstoupit do IMC, dokud nepteleti IDF.%

3.5 Vyhody a nevyhody postupt Point in Space pro provoz HEMS

V této podkapitole se autor vénuje objektivnimu zhodnoceni zavedeni a vyuziti postupt Point
in Space pro leteckou zachrannou sluzbu. Jednd se o vSeobecné zhodnoceni, které neni
vztaZzeno na postupy vytvofené autorem pro konkrétni heliporty Fakultni nemocnice v Brné-
Bohunicich.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-14]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-15]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L -8168i/index.htm

% Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-03-15]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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Vyhody

Jedna z hlavnich vyhod zavedeni postupti PinS je zvySeni bezpecnosti a moznosti vyuziti
letecké zachranné sluzby v podminkach IMC. Podminkou je zavedeni pouze minimalni
infrastruktury, protoze veskera navigace probihd na palubé letadla. V ptipad¢ vizudlnich
useku piiblizeni je pouze nutné investovat do ptiblizovacich svételnych soustav, pokud jimi
heliport neni vybaven. Diky moznosti 1état za IMC se také zvySuje dostupnost letecké
zachranné sluzby a snizi se tim pocty odmitnutych lett z divodu Spatnych meteorologickych
podminek.

Nevyhody

Jedna z hlavnich nevyhod zavedeni postupi PinS je nutnost letu podle IFR. Vzhledem
K tomu, ze se jedna o let dle IFR je nutné mit podany letovy plan. Dalsi nevyhodou je nutnost
investice do pfistrojového vybaveni vrtulnikli, pokud potfebnou avionikou letadlo
nedisponuje. Dale je nutné pravidelné ptezkuSovat posadky, které musi byt drzitelem
ptistrojové dolozky. Postupy PinS dle IFR je vhodné vytvofit v fizeném prostoru, protoze je
nutné disponovat povinnym radiovym spojenim (RMZ — Radio Mandatory Zone) a zavést
sluzbu AFIS (Letistni letova informacni sluzba). Posledni moznou nevyhodou je zvyseni doby
letu, ktera je nutna pro provedeni stanovené¢ho postupu. Nicméné tato nevyhoda je dle nazoru
autora kompenzovana zvySenim bezpecnosti a moznosti letét v podminkach, za kterych by let
dle VFR i s pfihlédnutim na moznosti letu za snizené dohlednosti pro lety HEMS dle Natizeni
Komise (EU) €. 965/2012 nebyl mozny.
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4. NAVRH A KONSTRUKCE PRIBLIZENI A ODLETOVE TRATI
NA HELIPORTY FAKULTNI NEMOCNICE BRNO

V této kapitole se autor vénuje hlavnimu cili této prace. Na zacatku této kapitoly autor stanovi
pozadavky na heliport, ktery je vyuzivan v provozu VFR den/noc a IFR a definuje dilezité
pojmy, které se heliportd tykaji. Dalsi ¢ast této prace tvoii vysvétleni pojmi tykajicich se této
casti kapitoly. Poté se autor vénuje navrhu samotného pfiblizeni a odletové traté, ktery
zahrnuje navrh postupii, stanoveni ochranného prostoru traté¢ spolu se seznamem piekazek
a nakonec vytvofeni pfiblizovacich a odletovych map spolu se stanovenim vysek rozhodnuti
pro LNAV a LPV piiblizeni.

4.1 Heliporty FN Brno-Bohunice pro lety HEMS dle IFR

Heliport, neboli FATO H je vymezena plocha urCena pro pfilety, odlety a pozemni pohyb
vrtulnikti. V této podkapitole autor uvadi informace, které souvisi s heliporty ve FN Brno.
Proto zde nebude uveden kompletni vycet vSech typt heliportl (napt. helideky a heliporty na
palubach lodi) a jejich pozadavkl na zavedeni postupt PinS. Autor se fidi platnymi ptfedpisy,
a to primarn¢ Pfedpisem L14, a déle Natizenim 2018/1139, konkrétné¢ CS-HPT-DSN, a také
dokumentem ICAO Doc 9261.

4.1.1 Zakladni rozdéleni heliporti

Rozdé€lujeme heliporty na:
e Uroviiové heliporty, které jsou umisténé na zemi.
e VyvySené heliporty, které jsou umisténé na vyvysSené konstrukci nad zemi, piipadné
na stfeSe budovy.

Déle se autor vénuje pouze heliportim, které slouzi pottebam HEMS. Pro potieby HEMS se
ziizuji dva zékladni heliporty:
e Pracovni, ktery slouZi pro pfilety a odlety vrtulniku HEMS a heliport neni vybaven
zdazemim pro provoz sluzby HEMS.
e Zikladnovy, ktery slouzi jako zakladna HEMS a je vybaven potiebnym vybavenim
pro provoz vrtulniku HEMS.®

Dale délime heliporty na vefejné, nevetejné, vnitrostatni, mezinarodni a heliporty pro
leteckou zachrannou sluzbu. Dle Letecké informaéni piirucky v Ceské republice pievazuji
heliporty letecké zachranné sluzby a nevefejné vnitrostatni heliporty.62

®1 Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 14H: Heliporty.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 24/2014-220-LET/52. [cit. 2022-03-25]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-14-H/index.htm

%2 Srov. Air Navigation Services of the CR. AIP - Leteckd informacni pirucka (LIS RLP CR, s.p.). AIM [online].
2021 [cit. 2022-01-25]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/control/aip_obsah_cz.htm
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4.1.2 Heliporty Fakultni nemocnice Brno-Bohunice

Heliporty Fakultni nemocnice Brno-Bohunice jsou certifikované pro provoz VFR ve dne
I vnoci, tudiz nejsou nutné zadné zmény, protoze autor voli postup PinS, kde v MAPt
vrtulnik pokracuje za VFR. Z divodu konstrukce pfiblizeni, kdy se ocekavaji zhorSené
meteorologické podminky, autor navrhuje zmény na heliportech zlepSujici jejich identifikaci.
V této kapitole autor uvadi podminky, které musi heliporty splnit v rdmeci certifikace provozu
VFR noc, pfipadné¢ IFR. Pro lepsi identifikaci jednotlivych heliportd bude autor
v nésledujicich kapitolach pouZivat ICAO oznaéeni heliportti dle AIP CR. Heliport Fakultni
nemocnice Brno-Bohunice hlavni ma oznaceni LKBG a heliport Fakultni nemocnice Brno-
Bohunice rezervni ma oznageni LKBN.®

Poznavaci znaceni heliportu

Na kazdém heliportu musi byt zfizeno poznavaci znaceni heliportu, které musi byt umisténo
ve stfedu nebo pobliz stiedu FATO. Uéelem poznavaciho znaéeni heliportu je poskytnout
pilotovi informaci o pfitomnosti heliportu a prostiednictvim jeho tvaru o jeho
pravdépodobném vyuziti, hlavnim sméru pfiblizeni, pfipadn¢ orientaci FATO v ramci
okolnich prekazek heliportu. Identifikacni znaceni heliportu pouzivaného v noci nebo za
podminek snizené viditelnosti, by mélo byt osvétleno bud’ zevnitt, nebo zvenku. Poznéavaci
znaeni heliportu v nemocnicich a pro leteckou zachrannou sluzbu se musi skladat
z ¢erveného pismene H umisténého v bilém kiiZi vytvofeného ze Ctyi ¢tverct piilehlych ke
¢tverci, ve kterém je umisténo H (viz obrazek 9). Dale musi byt na heliportu uvedena
maximalni povolena vzletova hmotnost vrtulniku, na kterou je heliport vystavén. A také zde
musi byt vyznacen maximalni celkovy rozmér vrtulniku pismenem D.

Obr. 9 Poznavaci znaeni heliportu HEMS s TLOF a FATO a znadeni zam&fovaciho bodu.®*

%3 Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR prirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-28]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel 1 cz.html

% CESKA REPUBLIKA. Letecky piedpis L 14H: Heliporty.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 24/2014-220-LET/52. [cit. 2022-03-25]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-14-H/index.htm
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Heliport LKBG a LKBN vyse uvedené podminky spliuji. Znaceni jako takové je osvétleno
navéstidly FATO/TLOF®, ale neni osvétlené vn&jsim osvétlenim. FATO/TLOF je osvétlena
vsesmerovymi obvodovymi navéstidly zelené barvy. Autor doporucuje vybavit heliporty
zamé&fovacim znakem Cervené barvy (viz obrazek 9), ktery bude osvétlen vSesmérovymi
navéstidly bilé barvy. Intenzita osvétleni zaméfovaciho znaku by méla byt regulovatelna
pilotem pomoci zaklicovani frekvence pfifazené k ovladani navéstidel heliportu z divodu
zabranéni oslnéni pilota.

Znaceni a vizualni soustava pro osové vedeni letu

Utelem vizualni soustavy pro osové vedeni je poskytnout dobie viditelna a jednotliva
voditka, kterda pomohou pilotovi ziskat a udrzet stanovenou trat' piiblizeni k heliportu.
Z diavodu zvyseni bezpecnosti je mozné, aby vizudlni soustava pro osové vedeni byla ziizena
jako pomucka pro priblizeni na heliport, jestlize (zejména v noci) existuje jedna nebo vice
z nasledujicich podminek:

a) zachovani potiebné vzdalenosti od ptekazek, postupy ke sniZzeni hluku nebo postupy

letovych provoznich sluzeb vyzaduji dodrzeni ur¢itého sméru letu,

b) povrch okoli heliportu neposkytuje dostatek vizualnich podnétu,

¢) instalace piiblizovaci svételné soustavy je nemozna.®

Heliporty LKBG a LKBN nejsou vybaveny znaenim a vizualni soustavou pro osové vedeni
letu. Autor nepovazuje za nutné heliporty témito prostfedky vybavit, protoze jsou nahrazeny
pfibliZzovaci svételnou soustavou.

Majak heliportu

Z divodu zvysSeni bezpecnosti je zadouci, aby majak heliportu byl zfizen na heliportu, kde je
potiebné zajistit vizualni vedeni na velkou vzdélenost a toto vedeni neni zajiSténo jinymi
vizudlnimi prostfedky, nebo identifikace heliportu je obtiznd vzhledem k okolnim svétlim.
Musi byt umistén na heliportu nebo v jeho nejbliz§im okoli pfednostné na vyvySeném misté,
a to tak, aby neoslnoval piloty na kratkou vzdalenost. Navic mize byt instalovano vhodné
zakryti majaku, aby bylo zajiSténo, ze piloti nebudou oslnéni v zavérecné fazi pfiblizeni
a pfistémi.G7 Heliporty LKBG a LKBN disponuji majakem heliportu a tudiZ podminku spliuji.

PribliZovaci svételna soustava
Z divodu zvyseni bezpecnosti je zadouci, aby pfiblizovaci svételna soustava byla ziizena na

heliportu tam, kde je to proveditelné, za ucelem vyznaceni prednostniho sméru pfiblizeni. Pro
heliporty HEMS je mozné ziidit zkracenou piiblizovaci soustavu, pokud posouzeni UCL

% TLOF — Prostor dotyku a odpoutani vrtulniku (Touchdown and Lift-off Area); FATO a TLOF jsou u kazdého
heliportu shodné.

% Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR prirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-28]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel_1_cz.html

%7 Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR pfirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-28]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel 1 cz.html
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ukazuje, ze takova instalace neovliviiuje provoz vrtulnikii v nasledujicim uspotadani: pét
vSesméerovych navéstidel v fadé v podélnych rozestupech po 5 m, pti¢emz vzdalenost prvniho
navéstidla od okraje FATO musi byt 4,5 m. Svételnd navéstidla musi vydavat stalé bilé svétlo,
nicméné zableskova navéstidla bilé barvy mohou byt pouzita, jestlize je identifikace
priblizovaci svételné soustavy obtizna vzhledem k okolnim svételnym zdrojﬁm.68

Heliporty LKBG a LKBN jsou vybaveny piiblizovaci svételnou soustavou délky 25
metrt. Autor doporucuje vybavit pfiblizovaci svételnou soustavu zableskovymi navéstidly,
které budou podporovat viditelnost smérovych néavéstidel bilé barvy. Dale je vhodné, aby
zableskova navéstidla byla sefizena tak, Ze sekvence zableskli zac¢ind od nejvzdalenéjSiho
navéstidla od FATO k nejbliz§imu ve frekvenci jednoho zablesku za sekundu. Dale
doporucuje prodlouzit ptiblizovaci svételnou soustavou na heliportu LKBN na 50 metrti. Také
doporucuje instalovat novou priblizovaci svételnou soustavu na heliportu LKBG do sméru
ptiblizeni 200°.

Svételna sestupova soustava pro vizualni pribliZzeni

Utelem svételné sestupové soustavy pro vizualni piiblizeni je poskytnout dobie viditelna
a jednotlivd barevnd voditka v mezich stanoveného vyskového nastaveni a azimutu, ktera
pomohou pilotovi ziskat a udrzet sestupovou rovinu pro piiblizeni do pozadované polohy na
FATO. Svételna sestupova soustava pro vizudlni priblizeni musi byt zfizena jako pomtcka
pro pfiblizeni na heliport bez ohledu na to, zda je heliport vybaven jinymi vizudlnimi nebo
nevizualnimi pomickami, jestlize existuje (zejména v noci) jedna nebo vice nasledujicich
podminek:

a) zachovani potiebné vzdalenosti od ptekazek, postupy ke sniZzeni hluku nebo postupy

letovych provoznich sluzeb vyzaduji dodrzeni urcitého uhlu sestupu,

b) povrch okoli heliportu neposkytuje dostatek vizualnich podnéta,

¢) letové vlastnosti vrtulniku vyZaduji ustalené pﬁbliieni.69

Na heliportu LKBG je instalovana soustava A-PAPI. Soustava se sklada ze dvou navéstidel
umisténych v jedné pficce. Sled barev (bild a Cervend), které jednotliva navéstidla vyzatuji,
vymezuji pilotovi jednotlivé hladiny pfiblizovaci roviny. Princip soustavy z pohledu pilota je
znazornén na obrazku 10.

% Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR prirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-28]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel 1 cz.html
% Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR pFirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-29]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel 1 cz.html

50



Bl Pod sestupovou rovinou

Na sestupové roviné

Nad sestupovou rovinou

Obr. 10 Znazorn&ni soustavy A-PAPI z pohledu pilota.”

Na heliportu LKBN neni instalovana zadna svételnd sestupova soustava pro vizualni
ptiblizeni. Autor doporucuje instalovat soustavu HAPI na obou heliportech s nastavenou
sestupovou rovinou 9,3° do kurzu piiblizeni 200° na LKBG a 180° na LKBN. Soustava HAPI
vydavéa stalé svétlo, piipadné¢ =zablesky s frekvenci minimalné 2 Hz, s pomérem
zapnuti/vypnuti 1:1 a déli prostor pfed soustavou na ¢tyfti sektory. Pfechod mezi sektory musi
byt viditelny minimalné na vzdalenost 300 m. Velikost uhli sestupové hladiny je vyskove
nastavitelnd od 1 do 12 stupiiti s tim, Ze pfechod mezi mirn¢ pod a pod sestupnou hladinou je
stale bezpecny a nehrozi kolize s piekazkou. Princip soustavy z pohledu pilota je znazornén
na obrazku 11.

Pod sestupovon
rovinou

Mirné pod
sestupovou rovinou

Na sestupové
roviné

Nad sestupovou
rovinou

- Cervené rablesly
Cervend

Zelenn

Zelene rablesly

Obr. 11 Znazornéni soustavy HAPI z pohledu pilota.”

"0 \/ypracoval autor.
™ \Jypracoval autor.
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Osvétleni ukazatele sméru vétru

Na heliportu s no¢nim provozem musi byt ukazatel vétru osvétlen. Tato podminka je na obou
heliportech splnéna.

PloSné osvétleni pirekazek

U heliportu, ur¢eného pro pouzivani v noci, musi byt piekazky, na kterych neni mozné umistit
prekazkova navéstidla, plosné osvétleny. Navéstidla plosného osvétleni piekdzek musi byt
umisténa tak, aby osvétlovala celou piekdzku a zaroven idedln€¢ neosliiovala piloty
vrtulnika.™

Tato podminka je u obou heliporti splnéna. Na okolnich ptekdzkach jsou umisténa
ptekazkova navéstidla tak, jak je vyzadovano predpisem L14.

4.2  Navrh pribliZeni, odletu a postupi na heliporty LKBG a LKBN

V nésledujici kapitole autor popisuje detailni konstrukci ptiblizeni a odletu véetné postupti
pro heliporty LKBG a LKBN. V tvodu kapitoly autor vysvétluje pojmy vztahujici se ke
konstrukcim trati a charakterizuje samotny konstrukéni postup, nasledné vystihuje navrhy
jednotlivych trati. V dalsi ¢asti kapitoly autor popisuje konkrétni konstrukei ptiblizeni, odletu
a stanovuje jednotlivé postupy pro autorem vytvorené tratc.

4.2.1 Definice pojmi a vysvétleni konstrukénich postupii

V této podkapitole se nachazi pojmy vztahujici se K problematice konstrukci pfiblizeni
a odletd. Autor tyto pojmy stru¢né vysvétluje a Ctenafi uvadi piiklady, které se vztahuji
k dosaZeni cile jeho prace.

Minimalni nadmo¥ska vyska pro poskytovani piehledovych sluzeb ATC (ATCSMA)

Minimalni nadmoiska vySka pro poskytovani piehledovych sluzeb ATC, kterd byla diive
znama jako minimalni vyska pro radarové vektorovani (MRVA) je minimalni vyska, v niz
fidici letového provozu mize zahajit radarové vektorovani mimo publikované traté a letadlu
je zajisténa minimalni vyska nad pfekaZzkami v daném sektoru. V pftiloze autor ptikladd mapu
ATCSMA pro prostory CTR Tufany, TMA Brno a CTA BRNO. Tato vyska je dilezita
z davodu stanoveni minimalni vySky v bod¢ IAF, protoze bod se nebude nachézet na zadné
z ptiletovych trati, a proto letadlo musi byt minimaln€ v nebo nad publikovanou vySkou
ATCSMA v daném prostoru.

"2 Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR pfirucka — Heliporty - Ceskd republika [online]. 2022 [cit.
2022-03-30]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/hel_1_cz.html
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Minimalni vy§ka nad prekazkami (MOC)

Minimalni vyska nad pfekazkami je minimalni vzdalenost mezi vrcholem piekazky a hranici
ochranného prostoru. Pro jednotlivé faze letu je hodnota MOC stanovena v tabulce 6. Tyto
hodnoty jsou pro autora diilezit¢ z diivodu potvrzeni, ze ochranny prostor neni v autorem
konstruovanych postupech narusen ve vSech fazich letu.

Tab. 6 Minimalni vyska nad ptekazkami pro konstruované postupy prace.”

Faze letu MOC
Pocatecni faze priblizeni (IAF do IF) 1 000 ft (300 m)
Stredni faze priblizeni (IF do FAF) 492 ft (150 m)
Konec¢na faze piiblizeni (FAF do MAPt) 246 ft (75 m)
Konecna faze nezdateného ptiblizeni (z 132 ft (40 m)
MAPT)

Ochranny prostor

Kazda trat ma své stanovené ochranné prostory, které se déli na primarni a sekundarni.
Ochrana pted piekazkami v primarnim prostoru je zajisténa v celém rozsahu. V sekundarnim
prostoru se ochrana od prekazek linearné snizuje smérem od jeho vnitiniho okraje az na nulu
(smérem k vné&jSimu okraji), viz obrazek 12, kde je mozné vidét vyse zminéné rozd¢leni.
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Nejniz3i predpokladana | !
draha letu ! 1
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Sekundarni prostor \ Primarni prostor 1 Sekundami prostor
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Obr. 12 Vztah minimalnich vy$ek nad piekazkami v primarnim a sekundarnim prostoru.”

" Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.

" Srov. CESKA REPUBLIKA. Letecky predpis L 8168/I: Provoz letadel - letové postupy.

Praha: Ministerstvo dopravy CR, 2022, 127/2022-220-LPR/3. [cit. 2022-04-04]. Dostupné také z:
https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-8168i/index.htm
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Sitka ochranného prostoru je popsana tzv. polovinou 3itky ochranného prostoru zna¢enou
jako Y2 AW (Area Semi — width). Hodnota 2 AW je pro specifikace podporované GNSS
vyjadfena vztahem:
2 AW =1.5-XTT + BV
XTT=TSE

XTT — Cross Track Tolerance (pfi¢né tolerance trat¢)
BV — Buffer Value (pfidana hodnota)
TSE — Total System Error (celkova chyba systému).

Na postupy pro pristrojové lety je vzdy aplikovan primarni ochranny prostor. Jinak je tomu
u prostoru sekundarniho, ktery je v konstrukci postupt aplikovan pouze v piipadech, kdy je
zajisténo navigacni vedeni. SpiSe, nez u PBN a prostorové navigace (RNAV) se obecné
s takovymi piipady setkdme u postupl navrzenych pro konvencni zpisoby vedeni letu po
trati. Typickym ptikladem jsou zatdCky nebo Useky navigace vypoctem (Dead Reckoning).

Ochranné prostory v zatackach se konstruuji podle pravidel uvedenych v ICAO Doc 8168
Vol.Il. Pro postupy prostorové navigace jsou ve vySe zminéném dokumentu popsany
nasledujici konstrukéni metody:

1. Konstrukce pomoci kruhovych obloukt (Circular Arc)
e Pro zatacky do 30° vcetné na bod€ IAF nebo IF
e Pro zatacky do 10° véetné na bod¢ FAF

2. Konstrukce pomoci spirdly vétru/hrani¢nich kruznic (Wind Spiral/Bounding Circles
Method)

e Pro zatacky nad 30° na bodé IAF nebo IF

e Pro zatacky do 10° véetné na bod¢ FAF

e Veskeré zatacky v postupu nezdafeného ptibliZzeni a postupech SID

e Zatacky ve stanovené nadmoiské vySce

3. Konstrukce pro zatacky s konstantnim polomérem (RF Turn Method)
e Pouze pro specifikace RNP s podporou zatacek typu RF

Konstrukce pomoci spiraly vétru/hrani¢nich kruznic

Jedna se o jedinou metodu, kterou autor bude vramci vytvofeni ochranného prostoru
vyuzivat, protoze autor bude konstruovat pouze jednu zatacku, a to V postupu nezdarené¢ho
pfiblizeni, kde se jina metoda nemiize pouzit. Principem je konstrukce vnéj$i hranice
ochranného prostoru, ktera je zalozena na pravdépodobném vSesmérovém nebo standardnim
vétru a na poloze nejzazsiho bodu zahajeni zataCky s maximalni bo¢ni chybou urceni polohy.
Tyto konstrukéni postupy jsou popsany v ICAO Doc. 8168/11 Construction of Visual and
Instrument Flight Procedures ptedstavujici stézejni dokument pro splnéni hlavniho cile prace.
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Pfed samotnou konstrukci ochranného prostoru pomoci spirdly vétru je nutné stanovit
navrhovou pravou vzdusnou rychlost (TAS), uréit polomér zati¢ek a urit minimalni
vzdalenost ustaleni (MSD). Tyto tfi veli¢iny slouzi ke stanoveni nominélni trajektorie a jsou
vyuzivany, jak pro postup dle PBN, tak pro konven¢ni postup. Se zvolenou navigacni
vykonnosti, navigatnim vybavenim nebo fazi letu se méni pouze vstupni veliCiny pro
stanoveni parametrti uvedenych V}'/ée.75

Navrhovd pravd vzduSna rychlost se vypocitd z névrhové indikované rychlosti (IAS)
a navrhové nadmoiské vysky na zacatku postupu podle vztahu:

171233 |(288£VAR)—0.00198-H

4.1
(288—0.00198-H)>%%8 “.1)

TAS =IAS-

TAS — prava vzdusna rychlost [kts],

IAS — indikovana vzdusna rychlost [kts],

H — navrhova nadmoftska vyska ve stopach [ft],
VAR — teplotni odchylka od ISA [°C].

Pro stanoveni poloméru zatac¢ky se vychazi z hlové rychlosti R, kterd je funkci TAS a uhlu
naklonu. Uhlova rychlost se vypo¢ita podle vztahu:

_3431-tana

T-TAS (4.2)

R — thlova rychlost [°/s],
TAS — prava vzdus$na rychlost [kts],
a — thel naklonu [°].

Navrhovy polomér nominalni zataéky r vyjadiuje polomér v NM nebo km s danym uhlem
naklonu a za bezvétii. Vypocte se podle vztahu:

TAS
r=
20-TR

(4.3)

r — polomér zatacky [NM nebo km],
R — thlova rychlost [°/s],
TAS — prava vzdusna rychlost [kts].

Autor piedstavil rovnice, které jsou dilezitymi vstupnimi parametry pro konstrukci nominalni
traté¢ a ochrannych prostord za pomoci spiraly vétru.

" Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.
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Minimalni vzdalenost ustaleni (MSD) je definovana jako vzdalenost od tratového bodu do
bodu, kde je letadlo pln¢ stabilizovano po ukoncéeni zatdCky a na konci této vzdalenosti
letadlo mtze zahdjit novy manévr. Uréeni MSD se pouziva pfi vypoctu minimalni vzdéalenosti
dvou tratovych bodt a autor tento vypocet provadi pro stanoveni polohy bodu, ve kterém je
ukoncena konecnd faze nezdaieného ptiblizeni. Minimalni vzdalenost ustaleni se d¢€li, podle
toho, jaky ze dvou moznych tratovych bodl prostorové navigace je v konstrukci pouzit. Pii
pouziti tratového bodu po pteletu (flyover) ma MSD vyssi hodnotu nez v pfipad¢€ pouziti
tratového bodu s predstihem (fly-by). Diivodem je fakt, ze letadlo zatacku po pfteletu
tratového bodu musi zatocit dvakrat. Poprvé, kdyz méni smér z priletové trati do takového
sméru, aby jeho trajektorie protala dalsi Gsek pod urcitym uhlem (obvykle 30°), a podruhé,
kdyz posadka stabilizuje let na dal$im useku (viz obrazek 13). Hodnoty MSD pro zatacky
s predstihem nabyvaji nizSich hodnot, protoze jsou z hlediska konstrukce i realizace
jednodussi. Letadlo zahajuje zatacku pied dosazenim tratového bodu (fly-by) a ukondi ji, az
pokud se nachazi na dalS$im tuseku a v poZadovaném sméru. Letadlo tedy provede pouze jednu
zataCku. Niz§i hodnota MSD je jednim z divodi, pro¢ jsou castéji vyuzivany body
s pfedstihem v aplikacich takovych navigacnich specifikaci, které tento typ tratového bodu

-, 76
‘ Minimalni vzdalenost ustaleni

podporuji.

fly-by waypoint flyover waypoint
Obr. 13 Minimalni vzdalenost ustaleni pro tratovy bod Fly-by a Flyover.”’

Minimalni vzdalenost ustaleni se stanovuje bud’ z tabulky v Casti 3, Sekci 2, Kapitole 1
v predpisu ICAO Doc. 8168/11 Construction of Visual and Instrument Flight Procedures nebo
vypoctem uvedenym nize. V rdmci této prace je potieba MSD vypocitat pouze pro tratovy
bod po pteletu a proto autor vysvétluje postup vypoctu pouze pro n¢j. Pro vypocet a stanoveni
nomindlni trati minimalni vzdalenosti ustaleni po pteletu tratového bodu flyover je tato trat
rozdélena na pét usekd (L1, L2, L3, L4, LS5). Kazdy z téchto péti usekd se pocitd zvlast

"8 Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.

" ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020. Upraveno autorem.
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a celkova délka je suma vSech péti usekl. Jednotlivé rovnice jsou uvedeny nize a znazornéni
rozd¢leni na jednotlivé Gseky je zobrazeno na obrazku 14.

L1=rl'sin@
L2=rl'cosf-tana
_1.(_ 1  2cosb
L3=rl (sina (sin 90°—a)) (4-4)
L4 = r2-tar1%
5= % - Takto sestavena rovnice je urcena pouze pro vrtulniky.

o — protnuti navazujici ¢asti traté z bodu flyover pod tthlem 30°,

0 — ahel zatacky [°],

¢ — ¢as 10 s pro ustaleni naklonu v zatacce,

rl — polomér prvni zatacky [NM nebo km],

r2 — polomér druhé zatacky [NM nebo km],

V — rychlost v uzlech pro vzdalenost v NM, nebo rychlost v km/h pro vzdalenost v km.

L1 L2 L3 L4 L5

Obr. 14 Schéma vypocétu MSD pro tratovy bod Flyover.”

Spirala vétru ptedstavuje trajektorii letadla v zatdcce s danym polomérem r a uhlovou
rychlosti R, ktera je navic ovlivnéna konstantnim bo¢nim vétrem. Na obrazku 15 je
schematicky zndzornén princip konstrukce spiraly vétru. Odchylka od trajektorie za bezvétii
se zvetSuje se zmeénou smeru letu O a opisuje tvar spirdly. Déle je vysvétlena konstrukce
primarniho ochranného prostoru za pomoci nize uvedenych rovnic a samotna konstrukce je
znazornéna na obrazcich 15 a 16.

8 ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.
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Bod cl je kolmy na nominalni trat’ letu

_— Spirila vétru

Vliv vétru Ea

. . . Nominalni trat’ letu
Uhel arcsin w/V

ez

el

2
ni n

Obr. 15 Spiréla vlivu vétru.”

Hlavnim parametrem spirdly vétru je vliv vétru, ktery je oznacen jako Egy, a ten vyjadiuje
odchylku zapfi¢inénou pusobenim daného vétru v zatd¢ce o daném poloméru r a uhlové
rychlosti R. Rychlost vS§esmérového vétru je uréena dle tabulky 1-2-3-1 z ICAO Doc. 8168/I1.
Parametr Ey se obvykle pocita kazdych 30° zmény sméru trati. Pokud je nutné dosdhnout vétsi
pfesnosti, tak se interval kazdych 30° dle potieby snizuje. Vliv vétru Eg se vypocte podle

vztahu:

Ey=—— 45
R 3600 (4.5)

0 — tihel zatacky,
R — thlova rychlost [°/s],
W — rychlost v§esmérového vétru [kts nebo km/h].

Ze znamého tvaru spiraly vétru se déle sestavi vn€j$i hranice primarniho a sekundarniho
ochranného prostoru. Hranice se konstruuji jako te¢ny ke kruznicim spirdly vétru, kdy Sitka
primarniho ochranného prostoru je vétsi, nez na ptimé trati (viz obrazek 16), ale Sitka

" ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020. Upraveno autorem.
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sekundarniho prostoru je i v zatdCce zachovana. Vnéjsi hranice sekundérniho prostoru je
rovnob€znd s hranici priméarniho ochranného prostoru. Spirala vétru vzdy zacinad v nejzazsim
bod¢ toceni (Latest Turning Point), jehoz poloha u PBN navigac¢nich aplikaci zavisi na typu
tratového bodu (fly-by, flyover) a pouzité navigacni specifikaci. Vnitini hranice ochranného
prostoru v zatdCce je urcena piimkou vedenou z nejbliz§iho bodu toceni (Earliest Turning
Point) posunutého na okraj vnitiniho ochranného prostoru a svirajici thel s trajektorii
nasledného useku rovnajici se poloviné hodnoty uhlu zmény sméru letu 0. Urceni téchto bodi
zavisi na typu tratového bodu a fazi letu. Jednotlivé rovnice jsou uvedeny v tabulce I11-2-2-1
v ICAO Doc. 8168/1l. Rovnice pouzité v této praci, které slouzi k ur€eni jednotlivych boda
jsou uvedeny u aktualniho vypoétu t&chto bodi.*

Z vyse uvedeného vyplyva, ze cilem metody spirdly vétru je poskytnout rozsifeny ochranny
prostor tak, aby byla zahrnuta rizika v podobé vlivu bo¢niho vétru a chyby urceni polohy.
Celkova velikost ochranného prostoru béhem konstrukce RNP pfiblizeni a odletii zavisi na
navrhové rychlosti postupu, ndvrhové nadmotské vysce, na tthlu ndklonu a na poZzadované
navigacni piesnosti, kterd je soucasti souboru pozadavkli obsazenych v dané navigacni
specifikaci (v této praci je to RNP 0.3 a RNP APCH). Pro uplnost je na obrazku 16 uveden
piiklad podoby ochrannych prostorii pro zatacky s predstihem (fly-by) a po preletu (flyover)
s prisluSnym popisem.

Spiraly vétru

Spiraly vétru

Zatacka bodu s piedstihem (Fly-By) Zatacka bodu po pieletu (Flyover)

Obr. 16 Ochranné prostory zatagek bodi s piedstihem a po preletu.®

8 Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.

81 |CAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020. Upraveno autorem.
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Rovina pro identifikaci pfekaZek a navrhovy gradient stoupani

Z divodu konstrukce odletové traté z heliportt LKBG a LKBN, autor povazuje za nutné
vysvétlit tyto dva pojmy, které tvoii jedny z hlavnich parametri pro vytvotreni bezpecného
postupu odletu. Navrhovy gradient stoupani (PDG) se odviji od MOC pro jednotlivé faze
odletu. Gradient stoupani je vyjadien v procentech, thel a je vyjadien ve stupnich a jedna se
0 uhel mezi vodorovnou plochou FATO a odletovou trati. Vztah mezi témito parametry je
vyjadfen nize:

tana = Too (4.6)

Standardni navrhovy gradient pro vrtulniky je minimalné¢ 5 %. Pokud je vétsi, musi to byt
vyznaceno na map¢. Samotny stoupaci gradient je uréen rovinou pro identifikaci prekazek
(OIS) a MOC. OIS je vertikalni rovina slouzici k uréeni piekazek o standardnim stoupani
4,2 % pro vrtulniky a zacina v DER, coz je odletovy konec drahy vzletu a pfistani nebo
FATO. Pro postupy PinS navrhovy gradient stoupani zacina v poc¢ate¢nim bod¢ odletu. PDG
ziskdme souctem gradientu stoupani OIS a gradientu stoupani MOC, ktery je vzdy 0,8 %.
Pokud dojde Kk naruseni OIS, je nutné gradient OIS zvysit az do mista kritické prekazky
a nasledné¢ pokracovat v navrhu stoupani se standardni hodnotou PDG (viz obrazek 17).82

ZvysSeny gradient stoupani

z diivodu pi‘ekazKky, ktera
narusuje OIS. i
Pozn. Standardni PDG pro
letouny je 3.3 %

5m (16 ft)
|

I
DER Pi'ekazka

i~

Nadmoi'ska vyska letisté

Obr. 17 Vysvétleni zvyseného PDG, kdyz dojde k naruseni OIS.%

82 Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.

8 |CAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020. Upraveno autorem.
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Béhem tvorby odletové traté autor zhodnoti tyto parametry s ohledem na autorem provedenou
analyzu prekdzek, terénu a zamyslenym smérem trati s cilem navrzeni odletu, ktery splituje
veskeré pozadavky uvedené vyse.

Rovina pro vyhodnoceni pirekazek (OAS)

Definovana plocha slouZi K urceni piekazek, které musi byt zohlednény béhem vypoctu vysky
rozhodnuti a bezpe¢né nadmotské vysky nad piekdzkami pro ptesné piiblizeni, nebo APV
pfiblizeni. OAS je soustava péti rovin, kterd obaluje nomindlni trajektorii letu v usecich
stfedniho, kone¢ného a v pocatecni fazi nezdareného ptiblizeni. Podobu OAS pro APV SBAS
ilustruje obrazek 18.

>—\ CAT H - §ivka 0,8 NM ‘>
F ) ® I

——————— === W ——————————— g @-f-¥----

300 m
(984 ft)

Obr. 18 Horizontalni a vertikalni podoba OAS piiblizeni APV SBAS.%

Sklon rovin, Sifka celého syst¢tmu OAS a dalsi parametry zavisi do jisté miry na danych ¢i
zvolenych podminkach. Jsou jimi sestupovy Uhel trajektorie GP, vySka bodu FAF, vzdjemna
vzdalenost bodli FAF a IF nebo vzdalenost konce stiedniho Gseku nezdafeného piiblizeni od
bodu PinS. Cely systém OAS se generuje v programu PAN-OPS OAS software. Rovina W
a rovina Zse muze vypocitat za pomoci polohy MAPt, sklonu sestupové roviny
a pozadovaného gradientu stoupani v postupu nezdateného ptiblizeni.

4.2.2 Navrh pribliZeni a odletu
V této podkapitole autor stanovuje pozadavky, které je nutno splnit, aby postupy

nenaruSovaly jiZ stanovené ptiletové a odletové procedury. VSe je nésledné znazornéno na
prehledné mapé, kterd vyuziva mapového podkladu turistickych map portalu Mapy.cz.

8 |CAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume 11 Construction of
Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020. Upraveno autorem.
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Navrh pribliZeni

PfibliZzeni by mé¢lo byt navrzeno tak, aby jej bylo mozné vyuzit pro oba heliporty. Autor voli
pro piiblizeni specifikaci RNP 0.3 a RNP APCH, které ptedstavuji standardni specifikaci pro
postupy PinS. Kvili piekazkdm Vv okoli obou heliportli a nemoznosti bezpecné sestrojit usek
vizualniho piiblizeni,®® je zvolen postup PinS, kde v MAPt letadlo pokraduje za VFR (viz
kapitola 3.3). Konstruované postupy se nachazi v prostoru CTR LKTB, TMA Brno, ve tfidé
vzdusného prostoru zna¢ené¢ho pismenem D. Tabulka tfid vzdusného prostoru je v piiloze 1.
Délka samotného priblizeni od IAF do MAPt by méla byt zkonstruovana v intervalu 6-8 NM.
Nezdatené pfiblizeni by nemélo protinat sestupové roviny na vzletovou a pfistavaci drahu 09
v Brné-Turanech (LKTB) a mélo by byt vytvotfené tak, aby nezvySovalo zatéz stanovisti
fizeni letového provozu. Protoze v Ceské republice nejsou publikovany Low — Level IFR traté
pro vrtulniky HEMS, tak bod IAF by mél byt publikovan v, nebo nad vySkou ATCSMA
v daném sektoru. Trat’ autor navrhuje tak, aby vedla od heliporti smérem na severovychod
a byla v ATCSMA sektoru LKSMA 38 (viz pfiloha 2), a bylo tak mozné diky vektorovani
zahdjit postup pfiblizeni. Z toho vyplyva, Ze planovana vyska bodu IAF bude 3 000 ft.
S ohledem na pozadavky v ICAO Doc. 8168/I1, vykonnosti vrtulnik a poticby HEMS autor
stanovuje délku pocatecniho priblizeni (IAF—IF) na 2 NM a délku stfedniho ptiblizeni (IF—
FAF) také na 2 NM.

Navrh odletu

Postup odletu by mél byt navrZen tak, aby jej bylo moZné vyuZit pro oba heliporty. Autor voli
stejnou specifikaci RNP jako pro pfiblizeni, a to je RNP 0.3. Kvuli piekazkam v okoli obou
heliportl, které neumoziiuji bezpecné sestrojeni vizualniho Useku odletu k pocatecnimu bodu
odletu (IDF), je zvolen postup PinS, kde letadlo pokracuje za VFR do IDF a nasledné
piechazi na IFR a zahajuje postup odletu (viz kapitola 3.4). Z divodu snizeni zatéZe na fizeni
letového provozu a snahy, co nejvice veskeré postupy zjednodusit se autor rozhodl vyuzit
totozné trat€, jako pro piiblizeni. A pokud je to mozné, tak by bod IDF byl stejny jako MAPt
a postup odletu by byl ukonc¢eny bud’ v IF, nebo v IAF s ohledem na nejvhodnéjsi variantu
zvolenou autorem.

% Let v prostoru vizualniho manévrovéni, ktery by byl v konkrétnim piipadé z divodu okolnich piekazek velmi
maly, vedl k extrémnimu zvySeni zatéze na posadku a k zhorSeni bezpecnosti, coz neni smyslem zavedeni
postupt PinS.
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Obr. 19 Navrh sméru a délky trati p¥ibliZeni a odletu s ohledem na splnéni podminek navrhu.®
4.2.3 Seznam prekazek

Jeden z cilt diplomové prace je vypracovat seznam piekazek, ktery se vztahuje k vytvofenym
postuptim. Sbérem a jakosti dat prekazek se zabyva ICAO Annex 15, letecky ptedpis L15
a Vyhlaska €. 108/1997 Sb. k zdkonu o civilnim letectvi ¢. 49/1997 Sb. Zminéna legislativa
definuje prostory kryti pro databaze prekazek, které predstavuji geograficky vymezend uzemi
ve vztahu ke zkoumanému letisti, v nichZ se posuzuji piekazky podle pfedem stanovenych
pravidel. Autor vytvofil seznam piekazek nachazejicich se v blizkosti zamyslenych trati (viz
tabulka 7). V ptipad¢, ze se jedna o zalesnény vrchol, je nutné k nadmoiské vysce vrcholu
pripocist i primérnou vysku stromu, kterd je rovna zhruba 20 m (70 ft). Vyska prekazky se
stanovuje ke stfedni hladiné mote ve stopach, kdy prvni hodnota je vyska vrcholu piekazky
nad stfedni hladinou mofe a druhd hodnota je samotna vyska ptfekdzky nad zemi. K sbéru
a analyze ptekdzek autor vyuzil mapové podklady portalu Mapy.cz a aplikace Google Earth.
Pro stanoveni vySek autor pracoval s datovym portdlem mésta Brna. Geografické znadzornéni
polohy autorem vybranych kritickych prekazek ¢tenai nalezne v ptiloze 3.

Tab. 7 Seznam kritickych piekazek v okoli zamyslené trati.

Cislo Druh prekazky Zemépisné Vyska prekazky Faze

souiadnice letu

1. Zalesnény vrchol kota 445 49.2881883 N 1526 ft IAF
16.6536587 E

2. Zalesnény vrchol kota 431 49.2582709 N 1479 ft IAF
16.6347650 E

8 Vypracoval autor za pomoci mapového portilu Mapy.cz spolenosti Seznam.cz, a.s.
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3. Rozhledna Ostra horka 49.1453153 N 1 391 ft/63 ft IAF
16.3719986 E
4, Komin v Obfanech 49.2231308 N 1417 ft/715 ft IAF
16.6468447 E
5. Vyskové budovy 49.2093933N 1 069 ft/275 ft IF
Sumavska 16.5923672E
6. Hrad Spilberk 49.1140345 N 1 020 ft/65 ft IF/IFAF
16.3558470 E
7. Katedrala svatého Petra a 49.1909669 N 1079 ft/312 ft FAF
Pavla 16.6077309 E
8. Masaryktv onkologicky 49.1945706 N 1 007 ft/67 ft FAF
ustav 16.5873489 E
9. Vyskova budova 49.1051131 N 1116 ft/200 ft MAPt
Netroufalky 16.3472200 E
10. Komin u FN Brno 49.1763671 N 1 164 ft/266 ft MAPt
16.5764550 E
11. Fakultni nemocnice 49.1759300 N 1194 ft/279 ft MAPt
Brno-Bohunice 16.5705120 E
12. | Zalesnény vrchol Myslivna 49.1848674 N 1332 ft MA
16.5515909 E
13. Vodojem Kohoutovice 49.1921394N 1 460 ft/100 ft MA
16.5264253E

4.3 Konstrukce pribliZeni na heliporty LKBG a LKBN

Samotné pfibliZzeni se autor rozhodl zkonstruovat jako pfiblizeni s vertikdlnim vedenim RNP
APCH LPV s moznosti postupu o horsi vykonnosti, a to RNP APCH LP (viz kapitola 3.1)
o navigacni vykonosti RNP APCH v tseku IAF az MAPt a RNP 0.3 v tseku nezdareného
pfiblizeni. APV SBAS postup umoznuje zkonstruovat piiblizeni s vyskou rozhodnuti 200 ft
nad heliportem a neni ovlivnén okolni teplotou. Nejvétsi rozdil v konstrukci postupu APV
SBAS oproti ostatnim postupiim pfiblizeni je uzsi OAS v laterdlnim sméru z divodu velké
ptesnosti systému SBAS. OAS pro APV SBAS je velmi podobna OAS pro piesné piiblizeni
s vyuzitim systému ILS. Ke stanoveni OAS se bézné pouziva program PAN-OPS OAS
software, bohuzel autor timto programem nedisponuje, a proto OAS, primarni a sekundarni
ochranny prostor jsou vytvoreny pomoci programu AutoCad. Stanoveni vySek rozhodnuti
a vypocet rozestupu prekazek od OAS autor provadi rucné, a proto vysledky v této praci
mohou byt mirné€ rozdilné, nez bude stanoveno v ramci piipadné certifikace.

4.3.1 Konstrukce pfibliZeni v horizontalni roviné

Konkrétni podoba pfiblizeni se odviji od pozadavka v navrhu pfiblizeni. Podoba ptiblizeni,
tedy tvaru trat¢ od bodu IAF az po nezdafené pfiiblizeni, vychazi z pozadavka uzivateli
vzdusného prostoru a provozovatele letiSte. Dale je potieba také zohlednit mistni zvyklosti,
zivotni prostfedi a v neposledni fadé bezpe€nost. Autor vytvaii pfiblizeni, kde pocita
s deklinaci 5° E, ktera je platna od roku 2020. Horizontalni tvar pfiblizeni je zvolen, jako
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ptfimé priblizeni. Jednotlivé body trati jsou pojmenovany podle koncovych dvou pismen
hlavniho heliportu (BG) a tii &isel. Cisla od nuly do 360 nejsou vhodn, protoze je lze
jednoduse zaménit s kurzem letu. Pro autorem vytvoiené postupy pouzije Cisla zacinajici
Cislici 9, aby nedoslo k zaméné s body, které tvoii priletové a odletové traté letisté LKTB.
Bod IAF je vymezen radidlem 345 majaku VOR BNO a Sikmou vzdalenosti DME 8,4 NM,
DME je sparované s VOR a frekvence VOR/DME je 114,450 MHz. Poloha bodu IAF je
definovana témito zemépisnymi souiadnicemi 49.2870642N, 16.6565486E a minimalni vyska
pruletu bodem IAF je stanovena na 3 000 ft AMSL. Bod IAF je pojmenovan BG900
a K uréeni jeho zemépisnych soufadnic autor pouzil programu GPS Visualizer. Déle je nutné
stanovit fiktivni bod heliportu FHP, ktery slouzi ke stanoveni kurzu pfiblizeni, segmentu
kone¢ného pfiblizeni a stanoveni MAPt. Bod FHP autor umistil mezi heliporty LKBG
a LKBN na zemépisné soufadnice 49.1759642N, 16.5706750E do vysky urovné heliportu
LKBG (951 ft). Nasledné¢ spojime definované body a vysledna ptimka stanovuje trat
piiblizeni. Bod MAPt se nachazi 800 metri od FHP,*’ takze zemé&pisna poloha MAPt je
49.1830414N, 16.5764971E. Bod MAPt je pojmenovan BG903. Délka mezi IAF a IF je
stanovena na 1,5 NM, kterd je dostatecnd pro stabilizaci na trati po vstupu z vyckéavaciho
obrazce nebo z postupu vektorovani. Opét za pomoci programu GPS Visualizer je urCena
zemépisnd poloha IF, ktery se nachazi na zemépisnych soufadnicich 49.2648454N,
16.6393434E a je pojmenovan BG901. Uhel sestupové roviny je stanoven na 5°, diky tomu je
mozné urcit polohu bodu FAF/FAP, ktery je pojmenovan BG902. Minimalni vyska priletu
body BG901 a BG902 je stanovena taktéZ na 3 000 ft AMSL. Bod BG902 je urcen vypoctem
délky useku segmentu kone¢ného ptiblizeni (FAS) z bodu FHP. Vzdalenost je uréena
rozdilem nadmotskych vysek heliportu LKBG a bodu BG902, uhlem sestupové roviny
a vySkou nad ptechodovou plochou. Délka FAS by neméla piekrocit 3,99 NM, jinak nebude
splnén pozadavek 2 NM vzdalenosti mezi body FAF a IF. Vztah pro vypocet délky FAS je
vyjadfen nize:

Deas = MFA—(HE+AFATO) 1646 - 10~

tan GP

4.7)

Dras — vzdalenost FAF/FAP od FHP [NM],

MFA — minimalni letova vyska ve stopaich AMSL v useku [F-FAF [ft],
HE — nadmoftska vyska heliportu ve stopach AMSL [ft],

AFATO - vyska ptechodové plochy nad FATO [ft],

GP — thel sestupové roviny [°].

8 Srov. ICAO. Doc 8168. Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations: Volume I Construction
of Visual and Instrument Flight Procedures. Sedmé vydani. Montréal, Quebec: International Civil Aviation
Organization, 2020.
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Do rovnice jsou dosazeny pozadované hodnoty:

e MFA =3000 ft

e HE=951ft
e AFATO = 147 ft
e GP=5°
Dras = 2-C51D 1 646 - 107* = 3,58 NM (4.8)

Dle rovnice Ctenar muze vidét, ze podminka je splnéna a délka useku mezi IF a FAF je
2,4 NM. Délka segmentu kone¢ného ptiblizeni je 3,58 NM (viz rovnice 4.8), a ¢ehoz vyplyva,
ze délka useku mezi FAF a MAPt je 3,15 NM. Bylo by mozné délku FAS prodlouZzit
0 0,4 NM a tim snizit thel sestupové roviny, ale autor se rozhodl FAS neprodluzovat
z ditvodu ptekazek a zvyseného hluku nad Brnem.

Pro postup nezdafeného pfibliZzeni se autor rozhodl implementovat postup Turning Missed
Approach, kdy letadlo v bod¢ MAPt zahaji stoupani a zatacku do magnetického kurzu 273°
a bude stoupat do 4 000 ft AMSL, kde nasledné bude o¢ekavat vektorovani. Po ukonceni
zatacky se jedna o stejny postup jako pro vSechna nezdafena piiblizeni na RWY 27 LKTB.
Tento postup autor zvolil z davodu piekazek v okoli MAPt a piedev§im z duvodu
zjednoduSeni postupli pro sluzby fizeni letového provozu. Pokud by autor zvolil postup
Straight Missed Approach doslo by k zvySeni OCA/H a kiiZeni se sestupovou rovinou na
RWY 09 LKTB. Postup béhem =ztraty radiového spojeni je opét stejny, jako na jiz
publikovanych postupech. Letadlo zahaji stoupani do 4 000 ft AMSL a zatacku na
magneticky kurz 273°, kde ve vzdéalenosti § NM DME od majdku VOR BNO zahéji pravou
zataCku na VOR BNO. Postup nezdafeného piiblizeni vede pies bod, ktery je pojmenovan
BG904 a nachazi se 2 NM od MAPt. Jeho zemépisné soufadnice jsou 49.1869404N,
16.5258835E. Autor stanovuje PDG pro nezdafené priblizeni na standardnich 4,2%, pokud to
OCA umoznuje.

Zemeépisné soutfadnice tratovych bodi se vypocitaji podle tzv. Vincentiho rovnice, kterd
definuje vzdalenost a zemépisny smér mezi dvéma zemépisnymi body. Autor vyuZil online
webové aplikace GPS Visualizer, v niz je vySe zminovany Vincentiho algoritmus
implementovan, a tudiz se nezabyval slozitymi vypocty zemé&pisnych soutfadnic. Vypoclty
zemepisnych soutradnic, vzdalenosti a zemépisnych sméra jednotlivych tseki uvadi tabulka 8.
V ptiloze 4 je zndzornéna geograficka poloha vSech bodl konstruovaného pfibliZzeni
vV mapové aplikaci spolecnosti Google.
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Tab. 8 Seznam bodu pfiblizeni RNP 202 LKBG.

COPTER RNP 202 LKBG

Nazev Zemépisna | Zemépisna | Vzdalenost | Zemépisny / | Typ bodu
trat'ového Sirka délka [NM] Magneticky
bodu [°] [°] smér
[°]
IAF BG900 | 49.2870642N | 16.6565486E - - Fly-by
IF BG901 | 49.2648454N | 16.6393434E 1,5 207/202 Fly-by
FAF BG902 | 49.2289862N | 16.6120402E 2,4 207/202 Fly-by
MAPt 49.1830414N | 16.5764971E 3,15 207/202 Flyover
BG903
BG904 49.1869404N | 16.5258835E 2 278/273 Flyover

4.3.2 Konstrukce ochrannych prostori priblizeni

Konstrukce ochrannych prostort vychazi z pozadavku piedpisu ICAO Doc. 8168/I1. Hodnota
¥ AW v useku IAF-IF je dle specifikace RNP APCH rovna 2,2 NM. Tato $iika prostoru je
udrzovana az do vzdélenosti dvou namoinich mil pifed FAF, kde se jak primarni, tak
I sekundarni ochranny prostor za¢nou pravideln¢ zuzovat az na Sitku 0,8 NM. Od bodu IF
zacinaji SBAS OAS roviny. Vzdalenost dvou namoinich mil mezi IAF a FAF slouzi
k pfechodu na navigaci SBAS. Autor vykreslil OAS segmentu APV SBAS od IF az do MAPt.
V ramci certifikace by byly ptesny prostor a sklony jednotlivych rovin ureny programem
PAN-OPS OAS software, kterym autor nedisponuje. Ke splnéni podminek autorovi ale staci
vypoéitat roviny W a Z, aby zjistil, jestli nedojde k naruseni nékteré z rovin. Je to z divodu
reliéfu terénu, vhodné zvolenym vyskam a samotném postupu PinS. Od bodu MAPt autor
vykreslil ochranné prostory pro postup nezdafeného piiblizeni za pomoci udaji z rovnic
vyjadifenych nize a za pomoci konstrukce spiraly vétru a vypoctu MSD (viz kapitola 4.2.1).
Pro stanoveni ochranného prostoru nezdateného piiblizeni autor pracuje s hodnotou tolerance
bodu MAPt, kterd je rovna hodnoté 0,24 NM. Nasledné autor musi vypocitat vzdalenost,
za kterou letadlo zahaji stoupani (viz rovnice 4.9). Ta se vypocita souctem tolerance MAPt
a rychlosti reakce pilota. Rychlost v tiseku FAF do BG904 autor omezuje na 70 kts z davodu
okolnich piekazek a snizeni rizika pfekroCeni ochranného prostoru. Dale v konstrukci
pokraguje dle ICAO Doc. 8168/l a to piesné dle Casti 1-4-6, 3-3-5 a 4-2. B&hem vypolti je
maximalni thel ndklonu stanoven na 15°.

e Stanoveni zacatku stoupani SOC

6:-(V+w)

SOC = Tolerance MAPt +

(4.9)

6:(70+30)

SOC=0,24 + = 0,41 NM
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Stanoveni TAS

171233-J(288i0)—0.00198-1200
—e5s— = 71,25 kts (4.10)
(288—0.00198-1200)

TAS =70-

Stanoveni thlové rychlosti

3431-tan 15
= =4,11°s (4.11)
71,25
Stanoveni poloméru zatacky

71,25
r=————=0,276 NM (4.12)
20-T-4,11
Stanoveni vlivu vétru Eg

Vzhledem ke zméné trati o 71° se autor rozhodl vypocitat Eq pro zménu 0 o kazdych
30°.

30 30

Eg=———— = 0,061 NM (4.13)
4,11 3600
60 30

Eg=————=0,122 NM (4.14)
4,11 3600

Stanoveni MSD

L1=rsin71
L2 =r-cos71-tan 30
S 1~ 2cos71
L3=r (sin 30 (sin 90°—30)) (4.15)
L4 = I"tan32—0
L5 = 571,25
3600

MSD = 0,26 + 0,05 + 0,345 + 0,074 + 0,099 = 0,828 NM

Na obrazku 20 ¢tenat mize vidét detailni konstrukei zatacky se spirdlami vétru, primarnim

a sekundarnim prostorem spolu s ukon¢enim soustavy rovin OAS postupu APV SBAS.
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Nejdiivesi bod toceni Nejzazsi bod toceni
Y
Spodni hranice roviny Y a
X MAPt BG903 zacatek roviny Z
Pomocné kruznice
W
Spiraly vétru
< j
Nejzazsi nominalni trat’
Y
Z
Hranice primarniho
ochranného prostoru a
roviny OAS
Hranice sekundarniho
ochranného prostoru
BG904

Nejdiive)si
nominalni trat’

Obr. 20 Konstrukce ochranného prostoru zatacky nezdafeného ptibliZeni.

Jelikoz autor zvolil pro nezdafené pfibliZeni navigacni specifikaci RNP 0.3, tak po ukonceni
zatacky autor vytvari primarni a sekundarni ochranny prostor, kdy hodnota /2 AW je rovna
0,8 NM. Cely postup pokratuje do bodu BG904, kde se ocekava dalsi stoupani
v magnetickém kurzu 273° az do vysky 4 000 ft AMSL. Podoba ochrannych prostort po celé
délce ptiblizeni je zobrazena v ptiloze 5.

4.3.3 Stanoveni OCA/H pro APV SBAS a LNAYV priblizeni

Nejprve autor definuje rozdil mezi OCA a OCH. OCA je vztazena k aktudlnimu tlaku
vzduchu pifepoctenému na hladinu mote, ale OCH udava vertikalni vzdalenost od prahu
drahy, v ptipadé této prace k FATO. Stejné jako u systému ILS je pro posadku klicovym
udajem nadmotska vySka/vyska rozhodnuti (DA/H), ve které se posadka rozhodne, zda bude
pokraCovat v pfistani nebo provede postup nezdaieného ptiblizeni. Vypocet DA/H vychazi
z publikované bezpecné nadmoiské vysSky/vysky nad piekdzkami (OCA/H) v tuseku
kone¢ného ptibliZeni, ktera se vypocte ze vztahu:
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OCH =h + HL (4.16)

OCH - bezpe¢na vyska nad prekazkami [ft],
HL — ztrata vysky [ft],
h — vyska ptekazky nad prahem drahy [ft].

Z diivodu zajisténi odpovidajiciho pfechodu mezi piistrojovou casti letu a vizudlni ¢asti letu
se k OCA/H pficita hodnota HL, jejiz vypocet je uveden nize. Z uvedeného vyplyva, ze vyska
rozhodnuti DH nebude nizsi nez OCH.

HL = (1460/102) - GP (4.17)

HL — ztrata vysky [ft],
GP — thel sestupové roviny [°].

Po doplnéni thlu sestupové roviny (5°) konstruovaného ptibliZeni je stanovena hodnota HL
na 72 ft, coz odpovida hodnoté¢ uvedené v ICAO Doc. 8168/Il. Hodnota OCA/H vychazi
z hodnoty kritické ptekazky. Ta se mize nachazet jak v useku konecného pfiblizeni,
tak i ve fazi nezdafeného piiblizeni. K vyhodnoceni, ktera piekazka predstavuje riziko, a tedy
i omezeni pro minima daného postupu, slouzi OAS (viz kapitola 4.2.1). Je-li znama podoba
OAS, autor hleda takové prekéazky, jez protnou jednu z rovin X, Y, Z, W nebo W'. Je nutné
poznamenat, Ze je tfeba posuzovat zvlast’ prekazky, které protnou rovinu Z a zvlast ty,
jez protnou ostatni roviny.

Nejprve je stanovena bezpecna vyska nad piekazkami (viz vzorec 4.16) pro hlavni heliport
néktera z prekazek nenarusuje W, W’ nebo Z. Vyska bodu PinS MAPt je 230 ft nad bodem
FHP. Tato hodnota byla vypocitana za pomoci funkce tangens, sklonu sestupové roviny
a vzdalenosti mezi PinS a FHP. Z toho vyplyva, ze OAS roviny jsou publikovany ve vysce
1 181 ft a vySe. Zaroven, protoZze zZadna piekazka mezi PinS a FAF neni vétSi nezZ je tato
hodnota, zadna z prekazek nenarusuje zadnou zrovin OAS. Vzhledem k hodnotam MOC
mezi FAF a IAF, vySce a poloze piekazek, Ctenat mize vidét, Ze rovnéz v tomto segmentu
zadna z prekazek nenaruSuje ochranny prostor. Pro stanoveni vysky prekazek v roviné
Z v segmentu nezdafené¢ho piiblizeni se vyuziva vzorec uvedeny nize. Vyslednd hodnota je
maximalni mozna vyska ptrekazky v daném prostoru pro stanovené OCA/H. V piipadé, Ze je
prekazka vyssi nez vysledna hodnota, musi se upravit postup nezdateného piiblizeni, nebo
zvysit OCA/H.

Altobstyax = (OCA/Hapy — HL) + dy-tan Z — MOC (4.18)

OCA/Hapy — bezpecna nadmotska vyska nad prekazkami, nebo vyska zakladny rovin OAS
APV [ft].

HL — ztrata vysky [ft].

do — soucet vzdalenosti d; a nejkratsi vzdalenosti k linii nejdiivéjsiho bodu toceni viz obr. 20.
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d; — nejkratsi vzdalenost SOC Kk bodu to¢eni.

tanZ — Z je rovna sklonu roviny Z, hodnota sklonu odpovida PDG v MA.

MOC — minimalni vzdalenost od piekazek v pribehu nezdateného pftiblizeni, hodnota pro
CAT H je rovna 132ft pro zatacky o vice, nez 15°.

Kritické piekazky, které mohou ovlivnit OCA/H jsou prekazky 9, 10, 11, 12 a 13 (viz tabulka
7). Pro kazdou z piekazek je vypocitana maximalni mozna vyska piekazky v daném misté dle
hodnot z tabulky 9. Vzdalenost d; je vypocitana (viz vzorec 4.9) a vzdalenost d, je urCena za
pomoci mapové aplikace spolecnosti Google. Pro vypocet autor pouziva upraveny vzorec
nize. Hodnota 6 080 znaci ptfevod namotnich mil na stopy. Vysledky jsou zaokrouhleny vzdy
na vyssi cela ¢isla z ditvodu bezpecnosti.

Altobstmay = (OCA — HL) + ((do-6080)-tan Z) — MOC (4.19)

Tab. 9 Vypocet maximalni mozné vysky piekazky v prostoru nezdateného ptiblizeni.

Cislo OCA HL d, do Sklon MOC | Altobstmax
prekazky roviny Z
9. 0,62 NM 1 245 ft
10. 0,69 NM 1263 ft
11. 1291 ft 72ft | 0,17NM | 0,84 NM | 2,405° 132 ft 1301 ft
12. 0,72 NM 1271 ft
13. 1,55 NM 1483 ft

Z vysledku je patrné, ze kromé piekazky 12 v podobé zalesnéného vrcholu Myslivna, vSechny
prekazky spliuji autorem vypocteny limit na maximalni vysku piekazky (viz tabulka 7).
Autor se rozhodl tento problém vyfteSit navySenim gradientu stoupani na 7,5% az do bodu
BG904, kde letadlo pfejde na standardni gradient stoupani 4,2%. Autor nechce zvySovat
vysku rozhodnuti, protoze usiluje o dosazeni co nejvétsi vyuzitelnosti daného postupu
I v pfipadé zhorSenych meteorologickych podminek. Nové hodnoty maximalni mozné vysky
prekazky jsou uvedeny v tabulce 10.

Tab. 10 Vypocet maximalni mozné vysky prekazky v prostoru nezdareného priblizeni pro gradient 7,5%.

Cislo Sklon | Altobstmay
Prekazky | roviny Z
9. 1370 ft
10. 1402 ft
11. 4,29° 1470 ft
12. 1415 ft
13. 1794 ft

Po této tpravé je mozné potvrdit OCA na hodnotu 1 291 ft. Protoze tuto hodnotu neni mozné
ptesné z vySkoméru beéhem postupu odecist, autor z divodu bezpecnosti tuto vysku zvysuje
na 1 300 ft. Vzhledem K ptipadné certifikaci by DH méla byt minimalné 200 ft nad HRP, coz
autorem vytvofena minima spliiuji. Minimalni nadmotskou vySku rozhodnuti (MDA) autor
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stanovuje o 50 ft vyse, protoze pro postup S LNAV minimy je minimalni vyska 250 ft nad
HRP. Tabulka 11 ukazuje srovnani vyslednych hodnot OCA/H dostupnych ptiblizeni PBN
navigacni specifikace RNP APCH vypoctené na zékladé vyse definovaného tvaru piiblizeni
RNP 202 na heliporty LKBG a LKBN a databaze piekazek.

Tab. 11 Vysledné hodnoty DA/H a MDA/H pro ptiblizeni RNP 202 LKBG.

Druh MA DA/H
pribliZzeni | Gradient | MDA/H
stoupani [ft]
LNAV 7,5 % 1350/399
LPV 75 % 1300/349

Na zaklad¢é obrazku nize si ¢tenai mize udélat predstavu vizualniho prostoru pilota vrtulniku
HEMS z bodu MAPt BG903 béhem ptiblizeni RNP 202 LKBG. Na obrazku jsou vyznaceny
heliporty a ¢iseln¢ jsou oznaceny kritické prekazky.

Obr. 21 Pohled z bodu MAPt BG903 na heliporty LKBG a LKBN.®

4.3.4 Vytvoreni mapy pribliZeni a stanoveni postupt

V této podkapitole autor vysvétluje postup tvorby mapy pfiblizeni a postupti, které¢ vychazeji
z konstrukce pfiblizeni v pfedchozich podkapitolach. Autor vyuziva jako Sablony pfibliZovaci
mapy zhotovené RLP s.p a publikované v AIP CR. Mapa pfibliZeni se nachéazi v piiloze 6. Je
dialezité uvést, Ze mapa je tvoiena v anglickém jazyce, jakozto jednim z hlavnich jazyki
ICAO.

8 Vytvofil autor za pomoci mapové aplikace Google Earth spole¢nosti GOOGLE LLC.
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Prvnim tkonem autora je vyplnéni udaji do horniho panelu. To znamena, ze uvede nazev
mista, vV nasem ptipadé FN Bohunice, a pfida prvni tfi pismena ICAO identifikatord heliportt,
které jsou totozné. Dale vyplni druh pfiblizeni, jenz je RNP 202 (magneticky kurz ptiblizeni)
a uvede, Ze se jedna pouze pro postup pro vrtulniky (CAT H). Na levou stranu autor piipoji
graf minimalni sektorové nadmoiské vysky se sttedem VOR BNO a pokracuje tabulkou
frekvenci v MHz, kde jsou uvedeny frekvence na stanovisté¢ Tufany Véz, Praha Radar, ATIS
LKTB a dopliikové frekvence (Supplementary Frequencies) na pfislusSné heliporty.
Po vyplnéni pfislusné tabulky frekvenci autor doplni informace o vysSkach heliporti nad
motem ve stopach a upozorni, Ze OCH je vztazena k nadmotské vysce HRP. Horni panel je
ukonc¢en ndzvem druhu mapy dle standarda ICAO.

V dal3i &asti autor vytvoii za pomoci AIP CR a programu AisView® tvar a typy prostori. Pro
jednotlivé prostory autor ptifadi jejich nazvy, tfidu prostoru, spodni a horni hranici. Dale na
mapu vykresli trat’ pfiblizeni az do bodu MAPt s nazvy bodi, kurzem ptiblizeni na kazdém
useku trati, minimalni vyskou a délku kazdého tseku. Nésledné¢ doda tabulku navigacni
specifikace, pfevodni vySky a kandlu EGNOS, ktery by byl urcen v ramci certifikace, tudiz jej
autor urcil jako CHXXXXX. Dale je nutné uzivatele upozornit, ze veskeré udaje o kurzech
jsou vztazeny k magnetickému severu, udaje o vzdalenostech jsou uvedeny v ndmoinich
milich a vSechny vysky jsou uvedeny ve stopach. Pod tuto cast autor umisti informaci
o deklinaci. Nasledn¢ zkonstruuje nezdafené ptiblizeni a na mapu dosadi VOR/DME BNO
sudaji. Pro fadek s vertikdlni rovinou autor zpracuje celé ptiblizeni a ptrida dilezité
poznamky vztahujici se k pfiblizeni. Déle slovné popiSe postup nezdateného piibliZzeni
a postup Vv piipadé¢ ztraty radiového spojeni. Nasledné autor vytvoii dva diagramy. Jeden se
vztahuje k HAS, tudiz uvede vysku pro obé& ptiblizeni nad terénem v okruhu 0,8 NM
a vyznaci nejvyssi prekazku. Tento diagram je dulezity pro piechod z IFR na VFR, kdy
béhem letu VFR je pilot zodpovédny za odstup od ptekazek. Druhy diagram znazoriiuje
postup ,,pokracujte za VFR* a stanovuje kurzy a vzdéalenosti od MAPt k jednotlivym
heliportim. V poslednim #adku mapy piiblizeni autor vytvoii tii tabulky. Uplné vlevo umisti
tabulku s vySkami rozhodnuti, kde uvede gradienty stoupani pro postup nezdafeného
pfiblizeni a dale upozorni na nutnost spravné nastaveného tlaku na vyskoméru. Zbyvajici dvé
tabulky vpravo vyjadiuji vztah mezi rychlosti, vertikalni rychlosti, nadmoiskou vyskou
a vzdalenosti mezi MAPt a FAF. Autor jednotlivé hodnoty vypocetl za pomoci
goniometrickych funkci a zdkladniho vztahu mezi rychlosti, Casem a vzdalenosti. ProtoZe
dané postupy nejsou certifikovany, je velmi diilezité vSechny Ctenafe upozornit, ze tuto mapu
pfiblizeni nelze pouzit v provozu. Autor tuto skutecnost zddraznil uzitim ¢ervenych pismen
na spodnim okraji. Samotna mapa piiblizeni je soucasti ptilohy ¢islo 6.

Stanoveni postupi

Postup ptiblizeni RNP 202 je stanoven na zaklad¢ nasledujiciho postupu: V ptipadé, ze pilot
zamysli provést dany typ pfiblizeni, vyzada si to frazi ,,Request RNP approach to Bohunice*.

% Srov. Air Navigation Services of the CR. AisView 3.8 [online]. 2022 [cit. 2022-04-13]. Dostupné z:
https://aisview.rlp.cz/
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Letadlo bude vektorovano nebo vlastni navigaci nalétne do bodu IAF (BG900) maximalni
rychlosti 90 uzli. Nasledné pokracuje rychlosti 90 uzla az do bodu FAF, nikoliv nize nez 3
000 stop AMSL. Mezi body IF (BG901) a FAF (BG902) letadlo piechazi na vedeni za
pomoci SBAS. Pied bodem FAF (BG902) letadlo zpomaluje na 70 uzld, aby usek od FAF do
konce zatacky v useku nezdateného piiblizeni absolvoval maximalni moznou rychlosti 70
uzli. Na bodé¢ FAF letadlo zahaji sestup az do bodu MAPt. Vzhledem k tomu, Ze postup
priblizeni je konstruovan jako ,,Proceed VFR* po pfeletu MAPt, tak je nutné nejpozdéji
v bodu MAPt (BG903) provést a oznamit piechod z pravidel IFR na VFR nebo zahgjit
nezdafené priblizeni, jak je publikovano (viz kapitola 4.3.1). Po pteletu bodu BG904 je
mozné zrychlit na 120 uzli. Cely postup pfiblizeni je vyjadien v tabulce 12.

Tab. 12 Postup pfiblizeni RNP 202.

Waypoint Track | Dist | Level | Speed [ Nav

Identifier | Type | Flyover | Coordinates | °"MAG | NM Spec
BG900 IAF no 49.2870642N A3000+ | K90- | RNP
16.6565486E 0.3

BG901 IF no 49.2648454N | 202 1,5 | A3000+ [ K90- | RNP
16.6393434E 0.3

BG902 FAF no 49.2289862N | 202 2,4 | A3000+ | K90- | RNP
16.6120402E 0.3

BG903 | MAPt yes | 49.1830414N | 202 3,2 K70- | RNP
16.5764971E APCH

BG904 - yes | 49.1869404N | 273 2,0 [ A1600+ | K70- | RNP
16.5258835E 0.3

Tento postup je dostupny pouze pro vybrané provozovatele spliujici podminky, za nichz je
mozné dany typ pfiblizeni vyuzivat. Ovétfeni zabezpe€uje na zdklad€ vzajemné spoluprice
UCL a RLP, kteii by provedli jak certifikaci a publikaci autorem vytvofenych postuptl, tak
1 certifikaci jednotlivych provozovatelll pro dané postupy.

4.4  Konstrukce odletu pro heliporty LKBG a LKBN

Odlet se autor rozhodl zkonstruovat tak, aby bylo mozné vyuzit body tvofici soucast
piiblizeni. Naviga¢ni vykonnost autor stanovuje na RNP 0.3 pro celou délku pftistrojového
odletu. Autor provede horizontalni konstrukci odletu doplnénou stanovenim vysky MCA
a vytvori ochranné prostory za pomoci programu AutoCad. Tuto cast prace zakonci
vytvofenim odletové mapy a vytyC¢enim postupt pro odlet.

4.4.1 Konstrukce odletu v horizontalni roviné

Konkrétni podoba odletu se odviji od pozadavki v navrhu odletu. Podoba odletu, tedy tvaru
traté¢ od IDF do kone¢ného bodu odletu, vychdzi z pozadavkl uzivateli vzdusného prostoru
a provozovatele HEMS. Cilem je vytvofeni, co nejrychlejsiho a nejjednodussiho odletu.
Béhem tohoto procesu autor zohlednil mistni zvyklosti, zivotni prostfedi a v neposledni fad¢
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bezpecnost. Autor vytvaii odlet, kde pocita s deklinaci 5° E platnou od roku 2020.
Horizontalni tvar odletu je zvolen jako ptimy odlet z IDF bez zatacek. Odlet bude ukoncen
ve stanoveném bodé ve vysce 3 000 ft AMSL. Pojmenovani jednotlivych bodt je zachovéano
dle ptiblizeni (viz kapitola 4.3.1). Navrhovy gradient stoupani autor voli na standardnich 5 %.
Prvnim bodem odletu je bod BG905, ktery se nachézi na ose pfiblizeni a je stanoven 100
metrt blize k FHP, nez bod BG903. Zemépisna poloha bodu BG905 je 49.1825799N,
16.5755935E a byla opét uréena za pomoci programu GPS Visualizer. V tomto bod¢ letadlo
ptejde z letu dle VFR na let dle IFR. Jako kone¢ny bod odletu autor voli bod BG901. Délka
celého pristrojového odletu je stanovena na 5,6 NM. Navrhova rychlost odletu je autorem
stanovena na 120 uzld. Seznam tratovych bodi je uveden nize v tabulce.

Tab. 13 Seznam bodt odletu 022 LKBG.

COPTER DEP 022 LKBG

Nazev Zemépisna | Zemépisna | Vzdalenost | Zemépisny/ | Typ bodu
trat'ového Sirka délka [NM] Magneticky
bodu [°] [°] smér
[°]
IDF BG905 | 49.1825799N | 16.5755935E Fly-By
TF BG901 | 49.2648454N | 16.6393434E 5,6 027 /022 Fly-By

4.4.2 Konstrukce ochrannych prostora odletu

Konstrukce ochrannych prostorti vychazi z pozadavku predpisu ICAO Doc. 8168/11. Hodnota
Y2 AW v useku IDF-TF je dle specifikace RNP 0.3 rovna 0,8 NM. Tato $itka prostoru je
udrzovana po celou dobu odletu. Béhem konstrukce ochrannych prostortt a potvrzeni
podminek k splnéni minimélni vySky nad piekdzkami je nutné pocitat s podélnou a stranovou
toleranci fixu IDF. Stranova tolerance je stanovena dle RNP 0.3 na 0,3 NM a podélna je
stanovena na 0,24 NM. Zde si ¢tendf mlze vSimnout, zZe se hodnoty tolerance IDF nelisi od
MAPt. Mezi nejdiivéjsi moznou polohou IDF a skutecnou polohou IDF je minimalni vySka
nad prekdzkami stanovena na 100 ft. Mezi skuteCnou polohou IDF a nejzaz§i moZnou
polohou IDF se minimalni vySka nad ptfekdZkami zvySuje dle PDG 5%. Nasledné se
z nejzazsi polohy IDF zvySuje o 0,8 % vzdalenosti métené z nejzazsi polohy IDF az do
chvile, kdy je minimalni vyska nad ptekaZkami rovna 1 000 ft. Rovina pro stanoveni pirekazek
je stanovena dle nasledujicich parametrd. Zacatek OIS se nachazi v nejblizsi poloze IDF
o Sitce 0,8 NM na kaZdou stranu dle RNP 0.3. OIS je od nejblizsi do nejzazsi polohy IDF ve
vysce IDF MCA méné MOC v nejblizsi poloze IDF a od nejzazsi polohy IDF zacind OIS
stoupat se sklonem PDG méné nez 0,8 %. Podoba ochrannych prostord po celé délce
pfibliZeni je zobrazena v piiloze 7.

4.4.3 Stanoveni IDF MCA/MCH pro odlet

Rozdil mezi MCA a MCH je stejny jako vztah mezi OCA a OCH. MCA je vztaZena
k aktudlnimu tlaku vzduchu pfepoctenému na hladinu mote, ale MCH udava vertikalni
vzdalenost od prahu drahy, v pfipad¢ této prace k FATO. Minimalni nadmotska vyska
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ktizovani je vyska, ve které je mozné piejit z letu dle VFR na let dle IFR a letadlu je zajisténa
ochrana pted prekazkami. V piipadé této prace je nutné od bodu BG 905 stanovit prostor,
ve kterém je mozné nalézt bod IDF. MCA je potom o 100 ft vySe nez vrchol nejvyssi
piekazky v prostoru. V tomto prostoru je nejvyssi moznd piekazka vySkova budova
Netroufalky, ktera dosahuje vysky 1 116 ft AMSL. Protoze je velmi slozité odecist
z vyskomeéru piesnou hodnotu, autor tuto hodnotu zaokrouhluje na 1 120 ft AMSL. Tudiz po
pricteni MOC 100 ft je vysledna hodnota minimalni nadmotské vysky kiizovani (MCA)
rovna 1 220 ft.

Tab. 14 Vysledné hodnoty MCA/H pro odlet z LKBG a LKBN.

IDF
MCA/MCH
1220/269

Pro stanoveni vysky MCA autor vyuzil seznam ptekazek a hodnot z predchozich kapitol.
Vyskova budova Netroufalky, kterd jako jedina ovliviiuje MCA, je oznafena v Seznamu
piekazek pod Cislem 9.

4.4.4 Vytvoreni mapy odletu a stanoveni postupii

V této podkapitole autor vysvétluje postup tvorby mapy odletu a postupi, které vychézeji
z konstrukce odletu v ptedchozich podkapitolach. Autor postupuje totoznym zptisobem
a vyuziva stejnych podkladi jako béhem konstrukce pfiblizeni. Taktéz dodrzuje vSechna
pravidla ICAO, konkrétné predpisem ICAO Doc. 8168/11.

Prvnim Ukonem autora je vyplnéni 0daji v hornim panelu. To znamend, Ze vepiSe nazev
mista, V nasem piipadé FN Bohunice, a ptida prvni tfi pismena ICAO identifikatort heliportd,
které jsou stejné. Dale vyplni druh odletu, jenz je DEPARTURE 022 (magneticky kurz
odletu) a uvede, Ze se jedna pouze o postup pro vrtulniky (CAT H). Na levou stranu autor
piipoji graf minimalni sektorové nadmotiské vysky se sttedem VOR BNO a pokracuje
tabulkou frekvenci v MHz, kde jsou uvedeny frekvence na stanovisté¢ Tufany Véz, Praha
Radar, ATIS LKTB a doplinkové frekvence (Supplementary Frequencies) na pfislusné
heliporty. Po vyplnéni ptislusné tabulky frekvenci autor doplni informace o vyskach heliportt
nad mofem ve stopach a upozorni, ze OCH je vztazena k nadmoiské vySce HRP. Horni panel
je ukoncen nazvem druhu mapy dle standardi ICAO.

V dal$i ¢asti autor vyuZije jiz vytvofeného pfibliZzeni jako Sablony, kde jsou jiZ vSechny
prostory zpracovany. Dale je vykreslena trat’ odletu z bodu IDF do bodu TF s nazvy bodu,
kurzem odletu na celém tseku trati, minimalni vyskou a délku celého tseku. Nasledné autor
ptipoji tabulku navigaéni specifikace a prevodni vysky. Dale je nutné uzivatele upozornit,
ze veSkeré udaje o kurzech jsou vztazeny k magnetickému severu, udaje o vzdalenostech jsou
uvedeny v namoinich milich a v§echny vysky jsou uvedeny ve stopach. Pod tuto ¢ast autor
umisti informaci o deklinaci. Pro tadek s vertikalni rovinou autor zpracuje cely odlet a prida
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dilezité poznamky vztahujici se k odletu. Dale vytvofi diagram, ktery znézorfiuje postup
»pokracujte za VFR® a stanovuje kurzy a vzdalenosti od jednotlivych heliporti k IDF.
Nakonec autor vytvori tabulku s MCA/H a umisti ji do levého spodniho okraje mapy. Protoze
tyto postupy nejsou certifikovany, je velmi dilezité vSechny Ctenédfe upozornit, ze se tuto
mapu odletu nelze v provozu pouzit. Autor tuto zasadni skuteénost zdiraznil uzitim
¢ervenych pismen na spodnim okraji. Samotna mapa odletu je soucasti piilohy cislo 8.

Stanoveni postupi

Postup odletu DEPARTURE 022 je stanoven nasledovné: Samotny odlet z heliportd FN
Bohunice musi vzdy ziskat odletové povoleni.” Pilot si to vyzada frazi ,,Request departure
and IFR flight clearance from Bohunice®“. Letadlo provede odlet z heliportu, bude stoupat do
vysky 1 220 ft AMSL na bod IDF BG905. V tomto bod¢ po schvaleni ATC piejde z VFR na
let IFR a zahaji stoupani gradientem 5% na bod BG901 a zde cely postup odletu kon¢i. Tady
je mozné ocekavat vektorovani na trasu dle letového planu, piipadné dalsi postup navigace
dle pokynit ATC. Rychlost béhem odletu je chvalena na maximalné IAS 120 kts. Cely postup
odletu je vyjadien v tabulce 15.

Tab. 15 Postup odletu DEPARTURE 022.

Waypoint Track | Dist | Level | Speed | Nav

Identifier | Type | Flyover | Coordinates | °"MAG | NM Spec
BG905 IDF no 49.1825799N A1220+ RNP
16.5755935E 0.3

BG901 TF no 49.2648454N | 022 56 | A3000+ | K120- | RNP
16.6393434E 0.3

Tento postup je op€t dostupny pouze pro vybrané provozovatele spliujici nutné podminky pro
vyuziti tohoto typu odletu (viz posledni odstavec podkapitoly 4.3.4).

4.5 Meteorologicka sluzba

V prostoru heliporti LKBG a LKBN autor navrhuje instalovat meteorologickou stanici, ktera
je schopna automaticky publikovat kddované zpravy METAR. Tyto zpravy by byly vztazeny
k hlavnimu heliportu LKBG. Posadka by tim ziskala aktualni stav pocasi na misté heliporta
a nebyla by odkazéna na informace z METARu pro LKTB. Dale autor doporucuje instalaci
webovych kamer spohledem na jednotlivé heliporty, diky kterym je schopna posadka
vyhodnotit stav pocasi. Tyto kamery by bylo mozné publikovat rovnéz jako soucast aplikace
Windy.com spolecnosti Seznam.cz, kterou v soucasnosti posadky HEMS vyuzivaji.

% Srov. Air Navigation Services of the CR. VFR pfirucka — LKTB/Brno-Turany [online]. 2021 [cit. 2022-02-13].
Dostupné z: https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/lktb_text cz.html
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5.  ZAVER

V soucasnosti jsou v nekterych zemich zcela bézné zavedeny postupy Point in Space, které
jsou vyuzivany vrtulnikovou leteckou zachrannou sluzbou. Jedna se pfedevsim o zem¢, kde se
meteorologické podminky meéni velmi rychle, a proto by vyuziti HEMS bylo zna¢né
limitovéno. Autor se rozhodl o implementaci postupu PinS v Ceské republice na jim vybrany
heliport, coz také tvoti hlavni cil predkladané prace.

V tivodni ¢asti prace se autor vénuje struénému popisu historie letecké zachranné
sluzby a ptedevsim historie provozu HEMS s vyuzitim letu dle pfistroji. V zavedeni téchto
postupti pro HEMS je prikopnikem Svycarsko a Norsko, jejichZ provoznimi zku$enostmi se
autor inspiroval.

Ve druhé kapitole se autor vénuje problematice provozu HEMS v Ceské republice.
Tato ¢ast kapitoly popisuje organizaéni strukturu, druhy zasahli a podminky k zavedeni IFR
provozu HEMS v CR. Déle se zamé&fuje na schopnosti jednotlivych provozovatelti poskytovat
sluzbu HEMS dle IFR a popisuje jednotlivé provozované vrtulniky tak, aby bylo zjevné, Ze cil
nespociva jen v konstrukci IFR traté, ale také reflektuje vykonnostni moznosti jednotlivych
vrtulnikd.

Tteti ast prace definuje postupy Point in Space s ohledem na hlavni ¢tvrtou kapitolu.
Autor zde vyuziva ustanoveni z predpisi L 8168 a zaméfuje se na identifikaci vyhod
a nevyhod postupt PinS.

V posledni a hlavni Casti této prace autor vytvaii pfistrojové piiblizeni a odlet na
heliporty Fakultni nemocnice v Brné-Bohunicich. Zde byl autorovi nejvétsi oporou predpis
ICAO Doc. 8168/11 a poradni material Helicopter Point in Space Operations in Controlled and
Uncontrolled Airspace vydany evropskou organizaci Eurocontrol. V ramci navrhu autor vzal
v uvahu problematiku umisténi vCTR LKTB a rovnéz usiloval o konstrukci co
nejjednodussich postupii. Aby nedoslo ke zvySeni zatéze fizeni letového provozu, autor trat
piiblizeni a odletu sloucil do jedné. Ob¢ jsou rovnéz Konstruovany tak, aby je bylo mozné
vyuzit pro oba heliporty. Autor vytvoril také ochranné prostory pro vSechny postupy dle
stanovené navigacni specifikace a zaroven pro kazdy postup zvlast’ autor vytvofil piislusné
mapy spliujici veSkeré nalezitosti dle pozadavki ICAO. Na zavér kapitoly autor uvadi
doporuceni ke zlepSeni ptehledu o stavu pocasi v okoli obou heliportt.

Autor se domniva, ze se mu podafilo vytvofit postupy, které by bylo mozné po
pfipadnych zptesiujicich upravach v ramci certifikace plnohodnotné vyuzit sluzbou HEMS.
Diky konstruovanym postupiim se v pfipadé¢ zhorSenych meteorologickych podminek
marginaln€ zvySuje bezpecnost provozu HEMS. Tyto postupy nejsou vytvoreny s cilem
urychlit provoz v okoli heliportt, ale zvysit bezpe¢nost a dostupnost heliporti. Tento cil autor
bezpochyby splituje. Zkonstruované postupy jsou primarné urceny pro pldnované sekundarni
zasahy.

Jako aktivni letec, ktery se zajima o problematiku HEMS, bude autor nesmirné rad,
pokud v budoucnu budou implementovany postupy PinS v Ceské republice a vyuZije se
alespon cast vysledki této prace.
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7.

AAIM

ABAS

ACR
AFIS

AIP

AMSL
ANI
AOC

A-PAPI
APV

ATCSMA

CAT
CTA
CTR
CR
DA
DER
DH
DME

EGNOS
FAA
FAF
FAP
FAS
FATO
FHP

FN
FOCA

Seznam pouzitych zkratek

Anglicky vyznam

Aircraft Autonomous
Integrity Monitoring

Aircraft Based Augmentation
System

Army of the Czech Republic
Aerodrome Flight
Information Service
Aeronautical Information
Publication

Above Mean Sea Level

Air Navigation Institute

Air Operator Certificate

Abbreviated Precision
Approach Path Indicator
Approach with Vertical
Guidance

Air Traffic Control
Surveillance Minimum
Altitude

Category

Control Area

Control Zone

Czech Republic

Decision Altitude
Departure End of Runway
Decision Height

Distance Measuring
Equipment

European Geostationary
Navigation Overlay Service
Federal Aviation
Administration

Final Approach Fix

Final Approach Point
Final Approach Segment

Final Approach and Take Off
Area
Fictious Heliport Point

Civil Aviation Authority of
the Switzerland
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Cesky vyznam

Autonomni monitorovani
integrity pfijimace signalu z
GNSS

Systém s letadlovym
rozSifenim

Armada Ceské republiky
LetiStni leteckd informacni
sluzba

Letecka informacni ptirucka

Nad stfedni hladinou mofte
Institut letecké navigace
Osvédceni leteckého
provozovatele

Zkracena soustava indikace
sestupové roviny

Priblizeni s vertikalnim
vedenim

Minimalni nadmoiska vyska
pro poskytovani
piehledovych sluzeb tizeni
letového provozu
Kategorie

Rizena oblast

Rizeny okrsek

Ceska republika
Nadmoftska vySka rozhodnuti
Odletovy konec drahy
Vyska rozhodnuti

Zatizeni méfici Sikmou
vzdalenost

Evropsky systém SBAS
zptesiiujici urceni polohy
Federalni letecky urad

Fix kone¢ného pfiblizeni
Bod kone¢ného ptibliZzeni
Segment kone¢ného
pribliZeni

Prostor kone¢ného pfiblizeni
avzletu

Fiktivni bod heliportu
Fakultni nemocnice
Svycarsky letecky titad



FSTD

ft
FTE
GBAS

GLS
GNSS

GPS
HAPI

HAS

HEMS

HHO

HRP
IAF
IAS
ICAO

IDF
IF
IFR
ILS
IMC

IR
KIAS

kts
LKTB

LNAV
LPV

LZS
MA
MAPt
MCA
MDA
MDH

METAR

Flight Simulation Training
Device

Feet

Flight Technical Error
Ground Based Augmentation
System

GBAS Landing System
Global Navigation Satellite
System

Global Positioning System
Helicopter Approach Path
Indicator

Height Above Surface

Helicopter Emergency
Medical Services
Helicopter Hoist Operations

Heliport Reference Point
Initial Approach Fix
Indicated Air Speed
International Civil Aviation
Organization

Initial Departure Fix

Initial Fix

Instrument Flight Rules
Instrument Landing System
Instrument Meteorological
Conditions

Instrument Rating

Knots Indicated Airspeed

Knots

Airport Brno Tufany

Lateral Navigation
Localizer Performance with
Vertical Guidance

Air Ambulance Service
Missed Approach

Missed Approach Point
Minimum Crossing Altitude
Minimum Descent Altitude

Minimum Descent Height
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Zatizeni pro letovou simulaci
a vycvik

Stopa

Letovo-technicka chyba
Systém s pozemnim
rozSifenim

GBAS pftistavaci systém
Globalni druzicovy polohovy
system

Globalni polohovy systém
Soustava indikace sestupové
roviny pro heliporty
Diagram vysky nad
povrchem

Vrtulnikova letecka
zachranna sluzba

Pteprava osob nebo nakladu
prostiednictvim palubniho
vrtulnikového jetabu
Vztazny bod heliportu
Pocatecni bod ptiblizeni
Indikovana vzdusna rychlost
Mezinarodni organizace
civilniho letectvi

Fix zagatku odletu

Bod stiedniho ptiblizeni
Pravidla letu dle pftistroju
Ptistrojovy pfistavaci systém
Meteorologické podminky
pro let podle pfistroji
Ptistrojova dolozka
Indikovana vzdus$na rychlost
v uzlech

Rychlost vyjadifena

V ndmoinich uzlech

LetiSté¢ Brno-Tufany
Horizontéalni navigace
Vykonnost smérového
majaku s vertikalnim
vedenim

Leteckd zachranna sluzba
Nezdatené piiblizeni

Bod nezdateného pftiblizeni
Minimalni nadmotska vyska
kfizovéani

Minimalni nadmotska vyska
rozhodnuti pro klesani
Minimalni vyska rozhodnuti
pro klesani

Pravidelna letecka



MHz
MOC

MRVA
MSD
MTOW
Napfr.
NM
NSE
NVG
NVIS
OAS
OCA
OCH
OIS
PBN
PCR
PDE
PDG
PEE
PinS
RAIM
RCC
RMz
RNP

RNP AR APCH

RLP
RWY
SAR
SBAS

SERA

Minimum Obstacle
Clearance

Minimun Radar Vectoring
Altitude

Minimum Stabilization
Distance

Maximum Take-off Weight

Nautical Miles

Navigation System Error
Night Vision Goggles

Night Vision Imaging
System

Obstacle Assessment Surface

Obstacle Clearance Altitude
Obstacle Clearance Height

Obstacle Identification
Surface

Performance Based
Navigation

Police of the Czech Republic
Path Definition Error
Procedure Design Gradient
Positioning Estimation Error
Point in space

Receiver Autonomous
Integrity Monitoring

Rescue Coordination Centre

Radio Mandatory Zone

Required Navigation
Performance

Required Navigation
Performance Authorisation
Required Approach

Air Navigation Services of
the Czech Republic
Runway

Search and Rescue
Satellite Based
Augmentation System
Standardised European Rules
of the Air
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meteorologicka zprava
MegaHertz

Minimalni vyska nad
prekazkami

Minimalni vyska pro
radarové vektorovani
Minimalni vzdalenost
ustaleni

Maximalni vzletova
hmotnost

Napiiklad

Néamoini mile

Navigacéni systémova chyba
Bryle pro no¢ni vidéni
Systémy snimani no¢niho
vidéni

Rovina pro vyhodnoceni
prekazek

Bezpecna nadmotska vyska
nad prekazkami

Bezpecna vyska nad
prekazkami

Rovina pro identifikaci
prekazek

Navigace zaloZena na
vykonnosti

Policie Ceské republiky
Chyba urcenti trati
Navrhovy gradient stoupani
Chyba stanoveni polohy
Bod v prostoru

Nezavislé monitorovani
integrity systému
Zachranné koordina¢ni
stfedisko

Prostor s povinnym
radiovym spojenim
Pozadovana naviga¢ni
vykonnost

Pozadovana naviga¢ni
specifikace pro druh
pfiblizeni daného jména
Rizeni letového provozu
Ceské republiky s.p.
Vzletova a pfistavaci draha
Pétrani a zdchrana
Systém s druZicovym
rozSifenim
Standardizované evropské
pravidla 1étani



SOC
Srov.
TAS
TF
TLOF

TMA
TSE
USA
UCL

VFR
VMC

VNAV
VOR

WAAS

WGS

Start of Climb

True Air Speed

Terminal Fix
Touchdown and Lift-off
Area

Terminal Control Area
Total System Error
United States of America
Civil Aviation Authority of
the Czech Republic
Visual Flight Rules
Visual Meteorological
Conditions

Vertical Navigation

Very High Frequency
Omnidirectional Beacon
Wide Area Augmentation
System

World Geodetic System
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Zacatek stoupani

Srovnej, nahlédni do
Prava vzdus$na rychlost
Konec¢ny Fix

Prostor dotyku a odpoutani
vrtulniku

Koncova fizend oblast
Celkova systémova chyba
Spojené staty americké
Utad pro civilni letectvi

Pravidla letu za vidu
Meteorologické podminky
pro let za vidu

Vertikélni navigace
Vsesmérovy majak pracujici
V pasmu velmi kratkych vin
Severoamericky systém
SBAS zpfesiiujici uréeni
polohy

Svétovy geoid



8. Seznam pouzitych symboli a jednotek

Znacka/Jednotka Vyznam
°C Stupeni Celsia je jednotka teploty.
ft Stopa je standardni imperialni jednotku délky. 1 ft = 0,3048 m.
kg Kilogram je zakladni jednotka hmotnosti.
km Kilometr je jednotka délky. 1 km =1 000 m.
kt Uzel je jednotka rychlosti. 1 kt = 1,852 km/h.
m Metr je zékladni jednotka délky.
Hz Jednotka frekvence v soustavé SI.
NM Namoini mile je jednotka délky. 1 NM =1 852 m.
° Uhlovy stupeii je jednotka pro méfeni velikosti uhlu.
% Procenta vyjadiuji ¢asti celku.
Q. Seznam obrazku
1. Pfiblizeni PinS RNP APCH na LPV minima na heliport nemocnice
CHUR
2. Ptiblizeni PinS RNP 308° na LPV minima na heliport nemocnice
Praha-Motol.
3. Mapa zakladen HEMS v CR.
4. Vrtulnik Bell 412 EP, OK-BYS béhem zasahu Letecké sluzby
Policie CR.
5. Vrtulnik EC 135 T2+, OK-DSE béhem letu k primarnimu zasahu
provozovatele DSA a.s.
6. Vrtulnik PLZ W-3A Sokol béhem cviceni s vyuZitim palubniho
jefabu.
7. Znazornéni celkové systémové chyby pro poZzadovanou navigacni
vykonnost.
8. Tratové body Fly-by a Flyover.
9. Poznéavaci znaceni heliportu HEMS s TLOF a FATO a znaceni
zaméfovaciho bodu.
10. Znazornéni soustavy A-PAPI z pohledu pilota.
11. Znazornéni soustavy HAPI z pohledu pilota.
12. Vztah minimélnich vySek nad ptrekazkami v primarnim a
sekunddrnim prostoru.
13. Minimalni vzdalenost ustaleni pro tratovy bod Fly-by a Flyover.
14. Schéma vypoctu MSD pro tratovy bod Flyover.
15. Spirala vlivu vétru.
16. Ochranné prostory zatacek bodi s pfedstihem a po pieletu.
17. Vysvétleni zvySeného PDG, kdyZ dojde k naruseni OIS.
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10.

18.
19.

20.
21.

Horizontalni a vertikalni podoba OAS pftiblizeni APV SBAS.
Névrh sméru a délky trati pfiblizeni a odletu s ohledem na splnéni
podminek névrhu.

Konstrukce ochranného prostoru zataky nezdateného piiblizeni
Pohled z bodu MAPt BG903 na heliporty LKBG a LKBN.

Seznam tabulek

©CoNoR~WNE

-
©

11.

12.
13.
14.
15.

Seznam zakladen HEMS v Ceské republice.

Klasifikace lett HEMS.

Srovnani postupti pro ptiblizeni v kategoriich A a H.

Srovnéni postupti pro odlet v kategoriich A a H.

Provozni minima pro lety HEMS.

Minimalni vySka nad ptekdzkami pro konstruované postupy préce.

Seznam kritickych piekazek v okoli zamyslené trati.

Seznam bodil ptiblizeni RNP 202 LKBG.

Vypocet maximalni mozné vysky piekazky v prostoru

nezdatfeného pribliZzeni.

VypoCet maximalni mozné vysky piekdzky v prostoru
nezdafeného pfiblizeni pro gradient 7,5%.

Vysledné hodnoty DA/H a MDA/H pro pfiblizeni RNP 202
LKBG.

Postup ptiblizeni RNP 202.

Seznam bodi odletu 022 LKBG.

Vysledné hodnoty MCA/H pro odlet z LKBG a LKBN.

Postup odletu DEPARTURE 022.
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11.

Seznam priloh

Piiloha €. 1 T¥idy vzdu$ného prostoru

Trida | Druh | Zajistovany Poskytovana Omezeni Pozadavek | Letové
provozu rozstup sluzba rychlosti radiového | povoleni
spojeni
A Pouze Vsem Sluzba fizeni Neuplatiiuje Stalé ANO
IFR letadlim letového provozu se obousmérné
B IFR/VFR Vsem Sluzba fizeni Neuplatiiuje Stalé ANO
letadlim letového provozu se obousmérné
C IFR IFR od IFR Sluzba tizeni Neuplatiuje Stale ANO
IFR od VFR | letového provozu se obousmérné
VFR VFR od IFR | 1. SluZba fizeni 250kt IAS
letového provozu | pod FL 100
2. Informace o
provozu
VFR/VFR na
vyzéadani rada k
vyhnuti
D IFR IFR od IFR Sluzba tizeni 250kt IAS Stalé ANO
letového provozu | pod FL 100 | obousmérné
a informace o
provozu VFR na
vyzéadani rada k
vyhnuti
VFR Zadny Informace o
provozu IFR/VFR
a VFR/IFR na
vyzadani rada k
vyhnuti
E IFR IFR od IFR Sluzba fizeni 250kt IAS Stalé ANO
letového provozu | pod FL 100 | obousmérné
a informace o
provozu VFR,
pokud je to
mozZné
VFR Zadny Informace o Neuplatiiuje NE
provozu, pokud je se
to mozné
F IFR IFR od IFR, | Letova poradnia | 250kt IAS Stalé NE
pokud je to | informacni sluzba | pod FL 100 | obousmérné
mozné
VFR Zadny Letova Neuplatiiuje
informacni sluzba se
G IFR Zadny Letova 250kt IAS Stalé NE
informacni sluzba | pod FL 100 | obousmérné
VFR Neuplatiiuje
se

89




Pkiloha &. 2 Mapa ATCSMA pro CTR Tuiany, TMA Brno a ¢asti CTA Brno™

Mapa minimélnich nadmofskych vySek pro poskytovéni pfehledovych sluZeb ATC v prostoru CTR TuFany, TMA Bmno a &asti CTA Brno
ATC Surveillance Minimum Altitude Chart within CTR TuFany, TMA Bmo and part of CTA Bmo
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% Air Navigation Services of the CR. AIP - Leteckd informacni prirucka (LIS RLP CR, s.p.). AIM [online]. 2021
[cit. 2022-04-05]. Dostupné z: https://aim.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/a2-th-asma.pdf
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Piiloha €. 3 Geografické znazornéni polohy vybranych kritickych prekazek
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Priloha €. 4 Geografické znazornéni polohy bodi konstruovaného pribliZeni v mapové
aplikaci spole¢nosti Google
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Priloha €. 5 Ochranné prostory priblizeni RNP 202 LKBG

O
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Priloha ¢. 6 Mapa pribliZeni RNP 202 LKB
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Piiloha €. 7 Ochranné prostory odletu DEPARTURE 022

<

TF
BGI01

<©,>

IDF
BGI05

LEGENDA

Hranice priméarniho prostoru
Hranice sekundarniho prostoru

— — |
0NM 2NM

95



Priloha ¢. 8 Mapa odletu 022 LKB
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