8 Letiska

Ciel Studia témy:

Zoznamit posluchacov s definiciami a vieobecnymi ustanoveniami, dizajnom a Struktdrou
letisk, Cislovanim a orientdciou vzletovych a pristdvacich drah, polohach na okruhu,
prevadzkovej plocha letiska, rolovacich drahach a odbavovacej ploche letiska.

Na zaklade tejto témy student:

pozna zakladnu Strukturu letiska;

dokéze definovat pojmy Landside a Airside;

poznd spdsob Cislovania a orientacie vzletovych a pristavacich drah;

pozna znacenie prevadzkovej plochy, rolovacich drah, a odbavovacej plochy;
dokaze urcit polohy v lavom i pravom letiskovom okruhu;

ovlada spdsoby zaradenia do letiskového okruhu a dokaze ich aplikovat v praxi.

Hlavné body — pojmy k zapamataniu:

letisko;

vzletova a pristdvacia draha;
letiskovy okruh;
odbavovacia plocha;
rolovacia draha;

Airside;

Landside.
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8.1 Vzletové a pristavacie drahy

Runway alebo vzletova pristavacia draha v skratke (VPD) je plocha slizZiaca na vzlet a pristatie
lietadiel na letiskach. Draha moze byt spevnena betdnom alebo asfaltom, pripadne méze byt
nespevnena, najcastejSie trdvnatd. Pocet a smery RWY na letisku by mali byt také, aby
prevadzkova vyuzitelnost letiska pre lietadld, pre ktoré je letisko uréené, nebola mensia ako
95 %. Poloha a orientdcia vzletovych a pristavacich drah na letisku by mali byt podla moznosti
také, aby priletové a odletové trate minimalizovali Skodlivy vplyv na priestory schvalené na
byvanie a priestory citlivé na hluk, s cieflom predchadzania buducich problémov s hlukom.

Poznavacia znacka RWY musi pozostavat z dvojciferného d&isla, ktoré musi byt na
rovnobeznych RWY doplnené pismenom. Pri jednej, dvoch alebo pri troch rovnobeznych RWY
musi dvojciferné Cislo pri pohlade zo smeru pribliZzenia vyjadrovat najblizsiu desiatku stupriov
magnetického smeru azimutu. Pri $tyroch alebo viacerych rovnobeznych RWY musi byt jedna
skupina susednych RWY ¢islovand najblizSou desiatkou stupriov magnetického azimutu a
daldia skupina susednych drah musi byt Cislovand najblizSou dalSou desiatkou stupriov
magnetického azimutu. Ak by uvedeny postup viedol k jednocifernému ¢islu, musi mu byt
pred dané Cislo ukazovatela smeru pristatia predradenad nula.

V pripade rovnobeinych RWY musi byt poznéavacie Cislo kazdej RWY doplnené dalej
uvedenym pismenom, v poradi zlava doprava pri pohlade zo smeru priblizenia

J pre dve paralelné RWY: L R;

. pre tri paralelné RWY: L CR;

o pre Styri paralelné RWY: LRLR;

. pre pat paralelnych RWY: LCRLR alebo LR LCR;
o pre Sest paralelnych RWY: LCRLCR.

Drahy sa pomenuvaju ¢iselnym oznacenim v rozmedzi 01 a 36, ktoré udava smer drahy. Toto
¢islo je vSeobecne rovné jednej desatine magnetického azimutu kurzu drahy v stuprioch.
Napriklad draha s oznacenim ,,24“ ma smer priblizne 240°, tzn. zhruba juhozapadne, draha
»36" ma smer 360°, tzn. na sever. Nakolko kazdu drahu je mozné vyuzit dvoma smermi, ma
taktieZ dvojité oznacenie, ktoré sa Ciselne liSi 0 018 (= 180°). Draha ,,24“ tak v opaénom smere
nesie oznacenie ,,06“ (Uvodna nula sa pouziva pre prevenciu prepocutia v radiokomunikacii),
draha ako celok sa tak méze oznacovat napriklad ,06-24“. V pripade vzletu alebo pristatia na
drahe 06, lietadlo bude mat kurz 060°. Drdhy v Severnej Amerike, ktoré lezia v ramci
Kanadského vzdusného priestoru v Kanade, su cCislované vzhladom k relativnemu pravému

magneticku deklinaciu.

Ak je na letisku viac rovnobeznych (alebo takmer rovnobeznych) drah, rozliSuju sa pridanym
pismenom L (fava, left), R (prava, right), pripadne C (prostrednd, center) k Cdislu
identifikujicemu smer drahy. Napriklad, Jedna pat lava (15L), Jedna pét Stredna (15C), Jedna
Pat Prava (15R). V opaénom smere sa identifikujice pismena drahy zmenia a to draha Jedna
Pat Lava (15L) bude draha Tri Tri Prava (33R), draha Jedna Pat Strednd (15C) bude draha Tri
Tri Strednd (33C), draha Jedna P&t Prava (15R) bude draha Tri Tri Lava (33L) (odvodené
pridanim 18 k pévodnému cislu drahy pri priblizeni z opaéného smeru drahy).



Oznacdenie drahy sa moze ¢asom menit kvoli pomalému posunu magnetickych pdlov po
zemskom povrchu a magneticky smer sa zmeni. V zavislosti na umiestneni letiska a velkosti
posunu, mbze byt nevyhnutné po uréitom ¢ase zmenit oznacenie drahy. PretozZe su drahy
oznacené so smermi zaokruhlenymi k najblizSim desiatim stupfiom, tato zmena mbie
ovplyvnit niektoré drahy viac ako ostatné. Napr. ak magneticky smer drahy je 233 stupriov,
bude drahové oznacenie Draha 23. Ak je magneticky smer zmeneny nadol o pat stupriov na
kurz 228, draha bude mat stale oznacenie 23. Na druhej strane ak pévodny magneticky smer
bol 226 stupriov (Draha 23) a smer sa zniZi o 2 stupne na 224, drahy by mala byt preznadena
na Draha 22. PretoZe tento posun samotny sa deje velmi pomaly, preznacovanie drah nie je
beZnou a vitanou zaleZitostou, pretoze to vyZaduje urobit sprievodné zmeny v letiskovych
mapach a popisnych dokumentoch. Ked sa oznaéenia drdh menia, obzvlast na vacsich
letiskach, zmeny tykajlce sa znadenia (premalovanie velkého oznadenia na oboch koncoch
drah a rolovacie znacenie) sa zvyknu vykonavat v nocnych hodinach kvéli vyhnutiu sa
obmedzeniam prevadzky. V roku 2012 napr. bolo zmenené oznacenie na letisku v Prahe
drahy 13 / 31 na 12 / 30 kvdli zmene magnetickej deklinacie. Pre lietadla s pevnymi kridlami
je vyhodné vykondvat vzlety a pristatia oproti vetru k zniZeniu dréhy rozjazdu, zmen3eniu
tratovej rychlosti potrebnu pre rozlet a k zniZeniu rychlosti na dojazd a vydrz pri pristati.
Vacsie letiska maju zvycajne niekolko VPD v réznych smeroch a tak moze byt pouZitd td VPD,
ktora je najviac v sulade s veternymi podmienkami. Vzletové a pristavacie drahy su preto
Casto postavené v sulade s prevladajucim vetrom v danej oblasti. Zostavenie veternej ruzice
je jednym z najdélezitejSich krokov pri budovani drahového systému letiska. Dve VPD s
orientaciou v rovnakom smere su klasifikované ako dvojité alebo paralelné VPD, ¢o zavisi od
ich vzajomnej vzdialenosti. V niektorych krajinach méze byt podla letovych pravidiel pouZita
iba jedna draha v rovnakom case za urcitych podmienok (zvyajne zhorSené podmienky
pocasia) v pripade malej vzajomnej vzdialenosti paralelnych drah.

8.1.1 Osové a prahové znacenie vzletovej a pristavacej drahy

Na spevnenych RWY musi byt zriadend osova znacka RWY. Osovd znacka RWY musi
pozostavat z rovnomerne sa striedajlcich pruhov a medzier. Celkova dizka pruhu a medzery
nesmie byt mengia ako 50 m a va&sia ako 75 m. Dizka kazdého pruhu musi byt najmenej takd
ako dizka medzery alebo 30 m, podla toho, ktory rozmer je vacsi.

Sirka pruhov nesmie byt mensia ako:

e 0,9 mna RWY na presné pribliZzenie Il. a lll. Kategorie;

e 0,45 m na RWY kdédového cisla 3 a 4 na nie-presné priblizenie a RWY pre presné
priblizenie I. kategorie;

e 0,30 mna RWY kddového cisla 1 a 2 na nie-presné pribliZzenie a nepristrojovych RWY.

Prahové znacky musia byt zriadené na prahoch spevnenej pristrojovej RWY a na prahoch
spevnenej nepristrojovej RWY kddového Cisla 3 alebo 4, ak je RWY uréena pre medzinarodnu
obchodnu letecku dopravu alebo ak je RWY urcena pre ind ako medzindrodnd obchodnu
leteckd dopravu. Prahové znatky RWY musia pozostavat z radu pozdiZnych pruhov rovnakych
rozmerov rozmiestnenych simerne voci osi RWY. Pocet pruhov musi zodpovedat Sirke RWY,
ako je dalej uvedené:

e  RWY Sirky 18 m — 4 pruhy;



e  RWY Sirky 23 m — 6 pruhov;
e  RWY Sirky 30 m — 8 pruhov;
e  RWY Sirky 45 m — 12 pruhov;
e  RWY Sirky 60 m — 16 pruhov.

Tvar a rozmery Cislic a pismen musia zodpovedat ustanoveniam. Ak su Cislice umiestnené vo
vnutri prahovej znacky, musia mat vacSie rozmery, aby primerane zaplnili medzeru medzi
pruhmi prahovej znacky.
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Obrazok 1 Tvar a rozmery Cislic a pismen poznavacej znacky RWY

8.1.2 Znacenie dotykového pasma (Touch Down Zone)

Znatenie dotykového pasma musi pozostavat z dvojic obdiZznikovych znatiek, umiestnenych
simerné s osobou RWY. Pocet dvojic znatiek vychadza z pouzitelnej dizky pristatia. Znatenie
dotykového pasma musi zodpovedat jednému z dvoch vzorov. Znacky musia byt najmenej
22,5 m dlhé a 3 m Siroké. Prie¢na vzdialenost medzi vnitornymi okrajmi obdiZnikov musi by
rovnaka ako pri znacke ciefového bodu, ak je zriadena. Na RWY na nie-presné priblizenie
kédového ¢&isla 2, by vo vzdialenosti 150m za zacdiatkom znacky cielového bodu mala byt
pridana jedna dvojica znacky dotykového pasma.



8.1.3 Dlzka vzletovej a pristavacej drahy

Uréenie dizky vzletovej a pristavacej drahy je jednou z najdélezitej§ich podmienok pri
vystavbe letiska vzhfadom k tomu, Ze tymto parametrom je nielen stanoveny Uzemny plan
letiska, ale tiez prevadzkovy ucel letiska, pretoZze tym sa ovplyviuje kapacita a druhy
prevadzky obsluhovaného letiska. Tym, Ze dizka je tiez limitujucim faktorom pre mnoho
vadsich typov lietadiel, jej predizenie umozriuje prijatie lietadiel s va¢sim doletom a tym aj
rozéirenie trhovych moznosti. Pre stanovenie potrebnej dizky VPD pre kriticky typ lietadla na
danom letisku sa vychadza z letovej prirucky lietadla, alebo z prirucky od vyrobcu lietadla pre
prevadzku na letiskach (Airplane Characteristics for Airport Planning).

Pri navrhu letiskovych dréh sa vyZiva tzv. vyhlasenej dizky drahy vzletu letina. Vyhlasena
dizka drahy vzletu letdna predstavuje minimalnu dizku pre konkrétny typ letunu pozadovanu
na vzlet pri maximalnej certifikovanej vzletovej hmotnosti, nadmorskej vyske, Standardnych
atmosférickych podmienkach, bezvetria a nulového sklonu drahy, ako je uvedené v prislusnej
letovej prirucke letinu stanoveného certifikacnym dradom, alebo rovnakymi ddajmi od
vyrobcu letdnu. Dizka drahy znamend vyrovnanu ditku drahy pre lietadld pripadne v
ostatnych pripadoch drahu na vzlet.

Kazdd RWY ma tzv. vyhlasené di*ky, ktoré sluZia na informovanie posadok lietadiel
0 moznostiach vzletu a pristatia a vidy zalezi od druhu letiska a jeho ochrannych zén drahy.
Oznadovanie jednotlivych di7ok vychadza z anglického jazyka a presne $pecifikuje jednotlivé
useky. O vyhlasovani dizok pojednava civilny prepis L-14. Jednotlivé dfiky st oznacované ako:

e Poutzitelna dizka pre pristatie
LDA - Landing distance available
e  Poutitelna dizka rozjazdu
TORA - Take-off run available
e Poutzitelna dizka preruseného vzletu
ASDA - Accelarate stop distance available
e Pouzitelna dizka pre vzlet
TODA - Take-off distance available
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8.1.4 Sirka vzletovej a pristavacej drahy
Sirku VPD ovplyvriuji geometrické charakteristiky lietadiel:

e vzdialenost medzi vonkajs$imi okrajmi kolies;
e hlavného podvozku;
e vzdialenost motorov pozdiznej osi lietadla;
e  rozpatim kridiel.
Ovplyvnuju ju aj prevadzkové Cinitele:
e pribliZovacia rychlost lietadiel;
e prevladajuce meteorologické podmienky.

8.1.4.1 Sklon vzletovej a pristavacej drahy

Je odporucané budovat VPD so strechovitym prieénym sklonom. Strechovity prieény sklon je
vyhodny pre zabezpecenie odvodu dazdovej vody najma pri vydatnych zrazkach a bocnom
vetre.

PouZziva sa aj jednostranny prie¢ny sklon VPD z dovodu velkych zemnych prac, alebo z dévodu
znizenia nakladov - kanalizacia na jednej strane VPD.

Prie€ny sklon by mal byt:

e 1,5% u RWY kddového pismena C, D, E alebo F;
e 2% u RWY kédového pismena A alebo B, ale ak je to uskutocnitelné, v Ziadnom
pripade by nemal byt vacsi ako 1,5 % alebo 2 %, a nemal by byt mensi ako 1 %.

Pri strechovitom sklone by mali byt prieéne sklony po oboch strandch osi RWY symetrické.



Sklon vypocitany delenim rozdielu medzi najvdaéSou a najmensou nadmorskou vyskou osi
RWY dizkou RWY nesmie presiahnut:

e 1% uRWY kdédového Cisla 3 alebo 4 a
e 2% uRWY kdédového Cisla 1 alebo 2.

U letisk pre letecké prace v polnhohospodarstve je u jednosmernych VPD pouzivany vo
zvlastnych pripadoch pozdfiny sklon az 8%.

8.2 Rolovacie drahy

Rolovacie drahy maju umozZniovat bezpecné, plynulé a rychle rolovanie lietadiel. Maju
zabezpecit najkratSie a najvyhodnejSie spojenie VPD s odbavovacou plochou a ostatnymi
plochami na letisku. Tym je zaroven minimalizovana spotreba paliva lietadiel, ¢o ma pozitivny
dopad na Zivotné prostredie. Na dosiahnutie bezpecnosti lietadiel na zemi je potrebné, aby
rolovacie drahy boli rieSené ako jednosmerné a aby boli vylic¢ené alebo minimalizované
krizenia pohybov lietadiel. Pozemné znacenie rolovacich drah je ZIté.

8.2.1 Rolovacie drahy pre rychle odbocenie

Ak pocet pohybov lietadiel v Spickovej hodine prekroci 25, byva zvySovanie kapacity VPD
zvy€ajne obmedzené systémom RD. Preto je potrebné vybudovat jednu alebo viac rolovacich
drah pre rychle odbocenie — rychloodbociek, ktorych parametre a umiestnenie zodpovedaju
strukture prevadzky na danej VPD. Uhol odbocenia TWY na rychle odbocenie z RWY nesmie
byt vacsi ako 45° a mensi ako 25°. Najvhodnejsi je uhol 30°.

Pre stanovenie vzdialenosti rychloodbocky su rozhodujuce:

e rychlost lietadla nad prahom drahy;
e spomalenie lietadla po jeho dotyku;
e pociato¢na rychlost odbocenia.

8.2.2 Exitové rolovacie drahy

Na letiskach s velkou prevadzkou je délezitd alokacia rolovacich drah na réznych miestach
pozdi? VPD, aby mohlo lietadlo po prilete ¢o najskdr opustit VPD a tak uvolnit priestor pre
dalsie lietadld (exitové rolovacie drahy). Ak je to mozné, rolovacie drahy by mali byt
nasmerované tak, aby sa nekrizovali s aktivnymi VPD.

8.2.3 Charakteristiky rolovacich drah

V zavislosti od kddového pismena VPD su stanovené minimalne bezpec¢né vzdialenosti v
rozmedzi od 1,5 m do 4,5 m, medzi vonkajSim okrajom kolesa hlavného podvozka a okrajom
RD. Rovnakym spOsobom je stanovena Sirka RD v rozmedzi od 7,5 m do 25 m. V pripade
oblukov RD je ¢asto potrebné RD v mieste obliuka rozsirit tak, aby bola zachovana potrebna
bezpecdna vzdialenost kolesa hlavného podvozka od okraja RD.

V zavislosti od kddového pismena prislusnej VPD st stanovené dalsie fyzikalne charakteristiky
RD, pozdiZne sklony, prie¢ne sklony a zmeny pozdizneho sklonu RD. Uvedené parametre st
doplnené poziadavkou viditelnosti lubovolného bodu na povrchu RD vo vzdialenosti 150 m
az 300 m z vysky 1,5 m az 3 m v zdvislosti od kédového pismena prislusnej VPD.



8.3 Postranné pasy vzletovej a pristavacej drahy

Kazda vzletova a pristavacia draha kédového oznacenia D alebo E, ktorej Sirka je mensia ako
60 m musi byt obklopena postrannymi pasmi. Postranné pasy RWY musia byt zriadené pozdi?
RWY kddového pismena F.

Postranny pas ma dve zakladné funkcie:

e zarudit bezpecénost lietadla a 0s6b na palube pri vybehnuti lietadla z VPD
e zarulit bezpecnost lietadla letiaceho nad VPD alebo vzletovym pristavacim pasom
(napriklad, po nevydarenom priblizeni).

Postranné pasy RWY musia byt zriadené symetricky na kazdu stranu RWY tak, aby celkova
Sirka RWY spolu s postrannymi pasmi nebola mensia ako:

e 60 m u RWY kddového pismena D alebo E;
e 75 mu RWY kddového pismena F.

Celkova Sirka PP md zabezpecit najma bezpecnost lietadla, ktoré nad nim leti. Na pdse preto
nesmu byt umiestiiované zariadenia alebo konstrukcie, ktoré by mohli tvorit prekazku a
ohrozovali lietadla. Vynimkou su len radio-navigacné, vizualne a ostatné zariadenia, ktoré
musia byt na pase instalované pre zabezpelenie letovej prevadzky, napr. vysielad
zostupového majaka ILS, PAR, mera¢ drahovej dohladnosti a pod. Ak je to mozné, musia byt
zariadenia upevnené na lamacich spojkach.

8.4 Predpolia

Predpolie je vymedzena pravouhla plocha na zemi alebo vode, urcend a upravena tak, aby
umoznila lietadlu dokoncit nad fiou stipanie do stanovenej vysky. Predpolie nemusi byt na
letisku vObec zriadené. Tam, kde je, sluzi len pre dokoncenie vzletu a vykonanie
pociatoc¢ného stupania do vysky 10,7 m nad uroviou prahu VPD. V minulosti predpis L14
Letiskd obsahoval pojem predpolie vo vyzname plochy, ktora prispieva k bezpecnosti lietadiel
v pripade ich dosadnutia pred prahom VPD, alebo ich vybehnutia za koniec drahy. Takuto
funkciu v stcasnosti splifiaju koncové bezpeénostné plochy. Z tohto dévodu boli prisne
limitované hodnoty sklonu a kvalita povrchu predpolia. V sucasnosti je obmedzeny len
stupajuci sklon predpolia. Jeho minimalna Sirka musi byt 75 m na kazdu stranu od osi VPD a
dizka by nemala presiahnut polovicu dizky VPD poutzitelnej pre rozjazd.

8.5 Koncové bezpecnostné plochy

Koncové bezpeénostné musia byt na oboch koncoch VPP s kddovym &islom 3 alebo 4 alebo
na pristrojovych VPD. Koncové bezpecnostné plochy tak nahradzaju predpolia v ich
povodnom vyzname. Rozmery bezpecnostnych pléch s stanovené na zaklade Statistickych
udajov o vyskyte nehdd za koncom VPD. Pri vybehnuti lietadla na koncovu bezpecnostnu
plochu by nemalo déjst k takému poskodeniu lietadla, ktoré by malo za nasledok obete na
zivotoch, napriklad k poruseniu nadrzi, rozlomeniu trupu, odlomeniu podvozkov a pod. Na
koncovych bezpec¢nostnych plochiach sa preto nesmu vyskytovat prietne komunikécie
vystupujuce nad uroven terénu, pevné konStrukcie alebo jarky a pod. SU obmedzené
stupajuce a klesajlce sklony terénu. Koncova bezpecénostna plocha musi siahat od konca pasu
RWY do vzdialenosti najmenej 90 m. Sirka koncovej bezpe¢nostnej plochy musi byt najmenej
dvakrat vacsia ako Sirka prislusnej RWY.



8.6 Odbavovacie plochy (APN-Apron)

Odbavovacia plocha je vymedzena, spravidla spevnena plocha na letisku, urena na
umiestnenie lietadiel pri nastupovani alebo vystupovani cestujucich, alebo pri nakladani a
vykladani batoZin, tovaru a postu, plneni lietadiel PHL a pri parkovani alebo pozemnej
obsluhe lietadiel.

Odbavovacie plochy su uréené na umiestnenie lietadiel a ich odbavovanie, musia umoznit
vystupovanie a nastupovanie cestujucich, technické odbavenie lietadiel zahriujice najma
doplnenie pohonnych hmét, vykladku a nakladku batozin a tovaru. Medzi zakladné
poZiadavky, ktoré musia byt posudzované pri navrhovani odbavovacej plochy je moine
zaradit:

e umiestnenie odbavovacej plochy, ktoré minimalizuje dizky rolovania lietadiel medzi
VPD a stojiskami;

e odbavovacia plocha musi umoziiovat navzajom nezdvislé pohyby lietadiel s
minimalnym ¢asmi zdrzania;

e naodbavovacej ploche musi byt mozné umiestnit dostatoény pocet lietadiel;

e odbavovacia plocha musi spifiat podmienky pre rychly a plynuly nastup a vystup
cestujucich, nalozenie a vyloZenie tovaru;

e odbavovacia plocha musi umoznit rychlu obsluhu a technické oSetrenie lietadla;

e odbavovacia plocha musi poskytovat dostatocné priestory pre mechanizacné
prostriedky na technické odbavovanie lietadiel a pre technicky persondl;

e optimalizovany systém ucelovych komunikacii pre mechaniza¢né prostriedky na
odbavovacej ploche;

e minimalizovat negativne vplyvy na Zivotné prostredie (hluk, vyfukové plyny) s
dorazom na ochranu zdravia pracovnikov na odbavovacej ploche;

e moznost dalSieho rozsirovania drahového systému, odbavovacich pléch a budov.

Velkost odbavovacej plochy a spdsob rozmiestnenia stojisk maju byt také, aby bolo mozné
plynulé zvladnutie leteckej prevadzky v Case 3picky. Velkost odbavovace] plochy zavisi od
poctu a typov lietadiel ktoré odbavovaciu plochu vyuzivaji, rozmiestnenia a situovania
jednotlivych stojisk, spdsobu prevadzky na stojiskach, spésobu technického odbavenia
lietadiel, technického vybavenia stojisk a polohy odbavovacej plochy voci odbavovacej
budove. Celkova velkost plochy zavisi aj od druhu prevlddajlcej prevadzky na letisku a z nej
vyplyvajucej doby obsadenia jednotlivych stojisk. Pre niektorych leteckych prevadzkovatelov
moze letisko sluzit ako zakladnia, pre inych ako letisko odletu/priletu, alebo len ako tranzitna
zastavka.

Teoreticky je najvyhodnejsie umiestnit odbavovaciu plochu do vzdialenosti 1/3 dizky VPD od
prahu hlavnej VPD. Pri stanoveni umiestnenia a orientacie odbavovacej plochy je nutné brat
do uvahy casto odlisné poZiadavky:

e minimélnu dizku rolovania lietadiel;

e (o najkratsiu vzdialenost od chodnika pred odbavovacou budovou aZ do lietadla u
odlietavajlcich, resp. naopak;

e minimalizacia rusivych vplyvov lietadiel na odbavovaciu budovu;

e moznost rozsirenia odbavovacej plochy a aj odbavovacej budovy.



NajcastejsSie je odbavovacia plocha budovana v priamej nadvaznosti na odbavovaciu budovu.
V niektorych pripadoch je celd odbavovacia plocha, alebo jej ¢ast vybudovana v urditej
vzdialenosti od odbavovacej budovy.

8.7 Stojiska

Jednotlivé stojiskd je mozné riesit ako ,,otocné” alebo ,nose-in“. Otoéné stojisko je také, na
ktoré lietadlo roluje aj z neho vychadza silou vlastnych motorov. Stojisko nose-in je také, na
ktoré lietadlo roluje silou vlastnych motorov, po odbaveni je ale vytlacované do stanovene;j
polohy, z ktorej uz pokracuje silou vlastnych motorov. Typické pouzitie otocnych stojisk je
moziné predpokladat na malych letiskach s malym poétom pohybov. Vyhodou otocnych
stojisk su malé prevadzkové naklady.

Rozvinuté stojiska - Ide o najjednoduchsi sposob usporiadania stojisk. Stojiska su umiestnené
pozdi? odbavovacej budovy alebo v jej predizeni, alebo okolo odbavovacej budovy. Vyhodou
je priamy pristup z odbavovacej budovy k lietadlam, jednoducha instalacia ndstupnych
mostov a dostatocné priestory pre obsluzné Cinnosti a personal. Nevyhodou je pri vacsich
letiskdch velka vzdialenost krajnych stojisk k inym stojiskam pri transfere liniek.

Otvorené stojiska - Stojiskd si umiestnené nielen v priamej nadvaznosti na odbavovaciu
budovu, ale aj v radoch pred budovou. Doprava k vzdialenym stojiskam je zabezpecovana
autobusmi, alebo pojazdnymi ¢akdrfiami. Vyhodou je relativne skratenie dizky nastupiskovej
hrany odbavovacej budovy. Nevyhodou je potreba zabezpecenia dopravy arovnako aj
krizenie pohybov lietadiel a pozemnych prostriedkov.

Prstové stojiska - u velkych letisk prakticky jedind moznost na umiestnenie vacsieho poctu
stojisk lietadiel a zvySenie kapacity letiska. Vyhodou je maximalne vyuZzitie APN a relativne
skratenie vzdialenosti medzi stojiskami na konci prstu a odbavovacou budovou. Pri tomto
druhu stojisk je jednoducha instalacia nastupnych mostov. Nevyhodou je vSak obmedzeny
priestor pre technicki obsluhu lietadiel a maly odstavny priestor pre mechanizacné
prostriedky a obsluzny personal.

Ostrovné nastupiska - Satelity su spojené s odbavovacou budovou podzemnymi tunelmi,
nadzemnymi chodbami. Je potrebné zabezpecit dopravu cestujucich (predlZuje sa
vzdialenost odbavovacej budovy k lietadlu). Pocet stojisk u jednotlivych satelitov je 4-8
lietadiel. Pouziva sa zriedkavo kvoli bezpecnostnym poZiadavkam, komplikovanej separacii
prilietavajucich a odlietavajucich cestujucich. Vyhodou je velky priestor pre technickd
obsluhu lietadiel a minimalizacia rusivych vplyvov na odbavovaciu budovu. Nevyhodou je
vacsi zaber plochy, jej mensie vyuZitie, velka vzdialenost odbavovacej budovy od stojisk a
potrebna preprava cestujucich.

Odluéené stojisko - Musi byt stanovené na parkovanie lietadiel, alebo letiskova riadiaca veza
musi byt informovand o ploche alebo plochach vhodnych na odstavenie akéhokolvek lietadla,
o ktorom je zname alebo sa predpokladd, Ze je predmetom protipravneho zasahu alebo z
inych dévodov vyZaduje izolaciu od normalnych letiskovych cinnosti. Odlicené stojisko na
parkovanie lietadiel musi byt umiestnené v najvac¢sej moznej vzdialenosti, v Ziadnom pripade
vsak nie blizSie ako 100 m od dalSich stojisk, budov alebo verejnych priestorov a pod.
Pozornost musi byt venovand tomu, aby stojisko nebolo umiestnené nad podzemnymi
rozvodmi napriklad plynu a leteckych pohonnych latok a ani nad silnoprddovymi a
slaboprudovymi kablami.



8.8 Letiskovy okruh

Letiskovy okruh je vo vaésine pripadov obdiznik, na ktory je usmerneny pohyb lietadiel okolo
kazdého velkého ¢i malého letiska. Dovodom je velka koncentracia lietadiel v okoli letisk.
Okruh - obdlznik ma v strednej ¢asti jednej zo svojich dlhich stran vzletovou a pristavaciu
drahu (VPD). Z nej lietadlo po Starte vystupi do okruhovej vysky a toci prva zakrutu, zvycajne
dolava. Na niektorych letiskdch méze byt napr. kvoli ochrane obytnej zastavby pred hlukom
ustanovena povinnost toCit po vzlete pravy okruh, vyhnut sa obci a pod s tvarom a smerom
zatacania na okruhu ma preto pilot povinnost sa pred priletom na kazdé letisko zoznamit. Po
prvej zékrute lietadlo po $tarte pokracuje po kratiej strane obdiZnika. Druhou zakrutou zatogf
do tzv. polohy po vetre a leti sibeZzne s VPD proti smeru vzletu. Po tretej zakrute sa lietadlo
nachadza v tzv. polohe " base leg ", Stvrtou zakrutou sa dostane spat do osi VPD, na ktoru
bude pristdvat. Tato Cast sa nazyva findle drahy. Lietadlo odlietajice z letiska sa méze z
okruhu kedykolvek odpoijit. Prilietajlce lietadlo sa mdze do okruhu zapojit v ktorejkolvek
zékrute, alebo sa moze cez stred letiska zapojit do polohy po vetre. Ak je lietadlo vybavené
radiostanicou, je pilot povinny na prislusnej frekvencii letisku ohlasit svoj Umysel opustit
okruh alebo na okruh vstupit. Pri lete po okruhu sa hlasi poloha po vetre, base leg a finéle.

Prva zakruta

@
@ Druha zakruta
©)
@

Tretia zakruta
Stvrta zakruta

Obrazok 7 Letiskovy okruh a polohy na okruhu
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Obrazok 8 MozZnosti vstupu do letiskového okruhu




Kontrolné otazky a ulohy overujuce pochopenie témy:
e Definujte vyhlasené dizky letiska.
e Popiste jednotlivé polohy na okruhu.
e  Aké vstupy do letiskového okruhu pozname?
e Schematicky nacrtnite vzletovu a pristavaciu drahu 13-31 a polohy na vychodnom
letiskovom okruhu drahy 13.



