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ANOTACE

Prace se zabyva otazkou rozvoje Leti§té Pardubice pro potfeby Armady Ceské republiky
a zamétuje se konkrétné na sluzby fizeni letového provozu. Vénuje se téz analyze soucasného
stavu leti$té a poukazuje na nedostatky, které by mohly mit dopad na budouci provoz letisté.
Vysledkem této prace je navrh feSeni problematiky nizkého poctu personalu fizeni letového

provozu.

KLIiCOVA SLOVA

Letisté Pardubice, tidici v€z, rozvoj, letectvo, Armada Ceské republiky

TITLE

The use of Pardubice airport for needs of Army of the Czech republic

ANNOTATION

The diploma thesis is focused on development of Pardubice Airport especially for needs of
Army of the Czech republic. The main task solved in the thesis is air traffic control service. The
diploma thesis analyzes current status and points out shortcomings, which could have negative
impact on future airport operations. The outcome of the thesis is suggestion of solution to the

problem of lack of air traffic control personnel.

KEYWORDS

Airport Pardubice, tower, development, air force, remote control
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UvVOoD

Diplomova prace se zabyva analyzou soucasného stavu Letist¢ Pardubice a zejména
velmi vaznym nedostatkem persondlu fizeni letového provozu, diky kterému v soucasné dobé
dochazi k periodickym jednodennim uzavirkam letist¢ a omezovani provozu jak civilnich
letadel, tak jednotek Armady Ceské republiky. Toto omezovani provozu ptisobi negativné na
zisky civilniho operatora na letisti Pardubice, spolec¢nosti EBA a.s., a také na snizeni schopnosti
celého letectva ACR, které letisté Pardubice vyuziva jako své jediné zalozni letisté pro 21.
Zékladnu taktického letectva Caslav. Dale je leti§té vedeno jako intervenéni leti§té pro p¥ipad
nutného zasahu ostré hotovosti a intervenovani dané¢ho letadla. Letisté také slouzi pro nakladku
a vykladku nadmérnych pieprav pro potieby ACR.

V této préci je zohlednéna moznost vyuziti velmi moderni a futuristické technologie
,~remote control tower* a je zde poukazano na vyhody a pfinosy tohoto systému pro aktudlni
personalni nedostatecnost.

Cilem této diplomové prace je najit zpusob, jak snizit pocet planovanych pres¢asovych
hodin v roce 2019, ktery je v této dobé ve vysi, ktera je protizakonna a piimo ohrozuje
bezpecnost letového provozu. Cilem prace je vytesit tento problém a také podpofit rozvoj letisté
pro jeho dal§i mozné vyuziti. V diplomové prace jsou zohlednény vSechny mozné varianty
zavedeni systému r-TWR pro jednotlivé letisté ACR a u kazdé z variant je poukazano pravé na
usporu piescasovych hodin pro leti§té Pardubice. Je zde spocitana finan¢ni naro¢nost projektu
a jeho navratnost v pfipadé vyuziti viemi étyfmi letisti ACR jako jsou 21. Zakladna taktického
letectva Caslav, 22. Zakladna vrtulnikového letectva Namé&st' nad Oslavou, 23. Zakladna
dopravniho letectva Kbely a Sprava letisté Pardubice.

Prace je rozdélena na Ctyfi ¢asti, kde jsou Vv prvni ¢asti uvedeny definice a principy
fizeni letového provozu s diirazem na pojmy uvedené v této praci. Je zde popsan systém
vzdalené fidici véze, ktery je v dalsi ¢asti aplikovan pro letisté Pardubice, a je zde rozebrano
pouziti tohoto systému pro vice letist’ zaroven. Na konci této kapitoly jsou ve strucnosti popsany
letiste, kde je systém r-TWR aktudlné v provozu.

Ve druhé ¢asti je rozebrana aktudlni situace na letisti a vytvofeny varianty sloZeni smén
fidicich letového provozu, ve kterych jsou spocitany piescasové hodiny pro kazdou z nich. Dale
je poukazano na pozadavky, které jsou kladeny na personal RLP.

Ve tieti Casti jsou navrzena feSeni, jak se vypotadat s nedostatkem fidicich a zaroven

V co nejveétsi mozné mife udrzet provozuschopnost letist¢ a dostat zavazkiim k civilnim



operatoriim a potfebam ACR. Dale je zohlednéna navratnost investice do projektu vzdalené
fidici véze v piipadé vyuziti étyfmi vojenskymi letisti v CR.
V posledni ¢asti jsou zhodnoceny vytvorené moznosti feSeni aktualni situace a je zde

vyzdvizZena nejpiinosnéjsi varianta.
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1 OBECNA CHARAKTERISTIKA LETIST A PRINCIPU

LETOVEHO PROVOZU

Tato kapitola je vénovdna obecnému vysvétleni vyrazli, pojmi a definic souvisejici

s provozem vojenskych I Civilnich letist’, které budou pouzity v této diplomové praci. Dale jsou

V této kapitole v obecné roviné vysvétleny principy a postupy fizeni letového provozu, systémy

a metodika danych ¢innosti na jednotlivych stanovistich.

1.1 LetiSté
Dokument ICAO 2007 uvadi:

»Leti§té (Aerodrome) - Vymezend plocha na zemi nebo na vode (véetné budov, zarizeni
a vybaveni), urcena bud’ zcela, nebo zcasti pro prilety, odlety a pozemni pohyby letadel.
Draha/RWY (Runway) - Vymezend pravouhla plocha na pozemnim letisti upravena pro
pristani a vzlety letadel.

Drahova dohlednost (Runway visual range) - Vzddlenost, na kterou miize pilot letadla
nachazejiciho se na ose RWY videt denni drahové znaceni nebo navéstidla ohranicujici
RWY nebo vyznacujici jeji osu.

Heliport (Heliport) - Letiste nebo vymezend plocha na konstrukci urcend zcela nebo
zcasti pro prilety, odlety a pozemni pohyby vrtulnikii.

Odbavovaci plocha (Apron) - Vymezena plocha na pozemnim letisti urcena K umisténi
letadel pro nastupovani nebo vystupovani cestujicich, nakladani nebo vykladani posty
nebo zbozi, pro jejich plnéni pohonnymi hmotami, parkovani nebo udrzbu.

Provozni plocha (Manoeuvring area) - Cist letisté urcend pro vzlety, pristani
a pojizdeni letadel s vyjimkou odbavovacich ploch.

Pohybovid plocha (Movement area) - Cdst letisté urcend pro vzlety, pristani a pojizdéni
letadel, sestavajici 7 provozni plochy a odbavovaci plochy (ploch).

Pojezdova draha (Taxiway) - Vymezeny pds na pozemnim letisti ziizeny pro pojizdeni
letadel a urceny ke spojeni jedné casti letiste s druhou.

Piedpoli (Clearway) - Pravouhla plocha na zemi nebo na vode vymezend pod dohledem
UCL, vybrand nebo upravend jako pouzitelnd plocha, nad niz miize letoun provést ¢dst

sveho pocatecniho stoupani do predepsané vysky. “
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1.1.1 Hustota provozu na letisti (Aerodrome Traffic density)

Dle dokumentu ICAO (2007) d¢lime hustotu provozu na:

a) Mala. Kdyz pocet pohybt letadel v typické Spickové hodiné neni vétsi nez 15 na jedné
RWY nebo obvykle mensi nez 20 na celém letisti.

b) Stfedni. Kdyz se pocet pohybi letadel v typické $pickové hodiné pohybuje mezi 16
az 25 na jedné RWY nebo obvykle mezi 20 az 35 na celém letisti.

¢) Vysoka. KdyZ pocet pohybti letadel v typické Spickové hodiné je vétsi nez 25 na jedné
RWY nebo obvykle vice nez 35 na celém letisti.

Poznamka 1: Pocet pohybi V typické Spickové hodiné je aritmeticky prameér poctu
pohybti ve Spickovych hodinéach jednotlivych dnil v roce. Poznamka 2: Za pohyb se pocita jeden

vzlet nebo pristani.

1.1.2 Vyhlasené délky (Declared distances)

V dokumentu ICAO (2007) jsou definované tyto pojmy:

»@) PouZitelna délka rozjezdu (TORA) - délka RWY, ktera je vyhlasena za pouZitelnou
a vhodnou pro rozjezd letounu pri vzletu.

b) Pouiitelna délka viletu (TODA) - pouzitelna délka rozjezdu zvétsenda 0 délku
predpoli, pokud je zrizeno.

C) PouZitelnad délka pieruseného viletu (ASDA) - pouzitelna délka rozjezdu zvétsend
0 délku dojezdove drahy, pokud je zrizena.

d) PouZitelna délka pristani (LDA) - délka RWY, kterd je vyhlasena za pouzitelnou

‘

a vhodnou pro dosednuti a dojezd pristavajiciho letounu. *

12



1.1.3 Kodové oznaceni letist’
Letisté oznacovana kody viz Tabulka 1 dle jmenovité délky drahy vzletu letounu a dale

dle rozpéti kiidel letounu.

Tabulkal Parametry pro kddové oznaceni letist’

Kodovy prvek 1

Kédové &islo Jmenovita délka drahy vzletu letounu
1 Méné nez 800 m
2 Od 800 m aZ do, ale ne véetné 1 200 m
3 Od 1 200 m aZ do, ale ne véetné 1 800 m
4 1 800 m a vice

Kodovy prvek 2
Kédové pismeno Rozpéti kiidel
A AZ do, ale ne véetné 15 m

0Od 15 m aZ do, ale ne véetné 24 m
0Od 24 m aZ do, ale ne véetné 36 m
Od 36 m az do, ale ne véetné 52 m
0Od 52 m az do, ale ne véetné 65 m
Od 65 m az do, ale ne vcetné 80 m

mMM|O|O|m

(Zdroj: RLP CR, 2019)

1.2 Sluzba Fizeni letového provozu

Dokument ICAO (2011) uvadi:

e Sluzba Fizeni letového provozu (Air traffic control service) - Sluzba poskytovana za
ucelem:

e zabranovani srazek mezi letadly a na provozni plose mezi letadly a pfekazkami, a

e udrZovani rychlého a spofadaného toku letového provozu.

e Rizeny okrsek (Control zone) - Rizeny vzdusny prostor sahajici od povrchu zemé do
stanovené vysky.

e Rizeny vzdusny prostor (Controlled airspace) -Vymezeny vzdusny prostor, ve kterém
se poskytuje sluzba fizeni letového provozu v souladu s klasifikaci vzdusného prostoru.

e Letova provozni sluzba (Air traffic service) - Vyraz zahrnujici letovou informacni
sluzbu, pohotovostni sluzbu, letovou poradni sluzbu a sluzbu fizeni letového provozu

(oblastni sluzbu tizeni, ptiblizovaci sluzbu fizeni nebo letistni sluzbu fizeni).
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Letové povoleni (Air traffic control clearance) - Opravnéni vydané veliteli letadla
provést let nebo V letu pokracovat za podminek urcenych stanovistém fizeni letového
provozu.

Letovy provoz (Air traffic) - VSechna letadla za letu nebo pohybujici se na provozni
plose letiste.

Oblastni sluzba Fizeni (Area control service) - Sluzba fizeni letového provozu pro
fizené lety Vv fizenych oblastech.

Oblastni stiredisko Fizeni (Area control centre) - Stanovisté, ustavené k poskytovani
sluzby fizeni letového provozu fizenym letim Vv fizenych oblastech pod jeho pravomoci.
Piiblizovaci sluzba Fizeni (Approach control service) - Sluzba fizeni letového provozu
pro fizené lety ptilétavajicich a odlétavajicich letadel.

PiibliZovaci stanovisté ¥Fizeni (Approach control unit) - Stanovisté ustanovené
k poskytovani sluzby tizeni letového provozu fizenym letim letadel, ptilétavajicich na
jedno nebo na vice letist’ nebo odlétavajicich z nich.

Letistni Fidici véz (Aerodrome control tower) - Stanovisté ustanovené K poskytovani
sluzby tizeni letového provozu letiStnimu provozu.

Letistni sluzba ¥izeni (Aerodrome control service) - Sluzba fizeni letového provozu
pro letistni provoz.

Nahradni letisté (Alternate aerodrome) - Letisté, na které letadlo mtze pokracovat,
kdyz pfistani na letisti zamysleného ptistdni nebo pokracovani v letu na toto letisté neni
mozné nebo Zadouci, na kterém jsou K dispozici potiebné sluzby a zafizeni, na kterém
mohou byt splnény pozadavky na vykonnost letadla, akteré je Vv provozu
Vv pfedpokladané dobé pouZiti. Mezi ndhradni letiSté patii nasledujici:

Nahradni leti§té pii vzletu (Take-off alternate) - Nahradni leti$té, na kterém mize letadlo
pfistat, je-li to nezbytné kratce po vzletu, kdy neni mozné pouZit letisté vzletu.
Nahradni letisté na trati (En-route alternate) - Nahradni letisté, na kterém letadlo bude
moci piistat, jestliZe je na trati potieba provést diverzi letu.

Néhradni letisté ureni (Destination alternate) - Nahradni letisté, na kterém bude letadlo
moci pristat, jestlize pfistani na letisti ureni neni mozné nebo Zadouci.

Poznamka: Letisté odletu muze byt pro dany let i ndhradnim letiSt€ém na trati nebo

nahradnim letistém letiSté uréeni.
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ICAO (2011) vysvétluje tyto definice:

e Kone¢né pribliZeni (Final approach) - Ta ¢ast postupu pfibliZzeni podle piistroju, které
zacina ve stanoveném fixu nebo bodu kone¢ného piiblizeni, nebo, kde takovy fix nebo
bod neni stanoven,

e a) na konci posledni predpisové zatacky, zdkladni zataCky nebo V priletové zatacce
postupu racetrack, je-li stanoven; nebo

e D) vbodé nalétnuti na posledni trat’ stanovenou pro postup piiblizeni; a kon¢i v bodé
Vv blizkosti letiste, ze kterého letadlo:

e miZe pfistat; nebo

e  zahdji postup nezdafeného piiblizeni.

e Letistni okruh (Aerodrome traffic circuit) - Vymezena draha, kterou ma letadlo letici
Vv blizkosti letisté dodrzovat.

e Letistni provoz (Aerodrome traffic) - Veskery provoz na provozni ploSe letisté
a vSechna letadla letici v blizkosti letiste.

e Presny pribliZovaci radar (PAR) (Precision approach radar) - Primarni radarové
zatizeni pouzivané K urovani polohy letadla pfi kone¢ném pfiblizeni v horizontalnich
a vertikalnich odchylkach od nominalni drahy pfiblizeni a ve vzdélenosti od bodu

dotyku.

1.3 Rizeni bezpe&nosti letovych provoznich sluZeb

Podle predpisu ICAO (2011) jednotlivé staty musi byt schopny zajistit, aby Groven
poskytovani letovych provoznich sluzeb, navigace, komunikace a ziskavani informaci
a postuptt ATS byla ve vzduSném prostoru adekvatni pro udrzeni tirovné bezpecnosti v procesu
poskytovani letovych provoznich sluZzeb. PoZzadavky na systémy a postupy, které se aplikuji
v danych prostorech nebo na danych letistich, musi byt zaloZeny na mistnich postupech ICAO,
aby byl zajiStén harmonicky ptechod mezi sousednimi vzdusnymi prostory.

Rizeni bezpec¢nosti ATS si klade za cil, aby zajistilo stanovenou urovei bezpe&nosti na
letiStich nebo ve vzdusném prostoru, a aby byly pfijaty postupy pro zvysSeni bezpec€nosti,

kdykoliv je to Zadouci.

1.3.1 Problematika vycviku Fidicich letového provozu a pracovniho prostiedi
Dokument ICAO (2011) uvadi, ze kazdy ftidici letového provozu musi byt fadné

a adekvatn¢ vycvicen pro dané stanovisté, musi byt licencovan piislusnym tradem a vlastnit
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platnou licenci. Schopnosti téchto fidicich musi byt udrzovany pomoci udrzovacich vycviki,
véetné zvladani problematiky letadel v nouzi. Musi byt schopni zvladat provoz v podminkach
poruch ¢i degradaci systému nebo zatfizeni. V téch piipadech, kdy je stanovisté fizeni letového
provozu obsazovano celym tymem fidicich, musi byt fidicimu poskytnut odpovidajici vycvik
zajiStujici tymovou praci.

Pfed zahdjenim vyuzivani a zavedenim novych, poptipadé zménénych postupti nebo
systémt, nebo jinych z hlediska bezpecnosti vyznamnych systému a zatizeni, bude fidicimu
zabezpecen dostatecny vycvik a instrukce. Jazykové schopnosti v angli¢tiné musi byt na takové
urovni, aby byl fidici schopny komunikovat dostatecné dobie vzhledem k poskytovani sluzeb
mezinrodnimu provozu. Ridici letového provozu pouziva standartni frazeologii.

Pracovni prostiedi fidiciho letového provozu musi spliiovat pozadavky na teplotu,
ventilaci, vlhkost, osvétleni a hluk a nema negativni nebo rusivy dopad na fidiciho. Zobrazujici
automatické systémy generuji a zobrazuji udaje a data, ktera jsou pottebna k v¢éasné koordinaci
nebo K tizeni, piesné a srozumitelné v souladu se zasadami lidskych Ciniteld. Zatizeni, zidle,
stoly, véetné zafizeni pro vstup a vystup dat jsou umisténa a navrzena v pracovnich mistech
tak, aby co nejlépe odpovidali ergonomickym zdsadam. Navigacni, komunikac¢ni a ptehledové
systémy a z hlediska bezpec¢nosti dalsi systémy a zafizeni jsou otestovany pro rutinni provoz,
spliuji spolehlivost, pouzitelnost a dalsi pozadavky stanovené piislusnym ufadem, umoziuji

spravnou a v¢asnou detekcei pii poruchach.

1.4 Poskytovani sluzeb RLP

Kapacita systému ATS zavisi na vice faktorech. Témito faktory jsou naptiklad struktura
trati ATS, navigacni presnost letadel uzivajicich dané vzdu$né prostory, faktory pocasi
apracovni zaté¢z fidicich letového provozu. K zabezpeceni dostate¢né kapacity, ktera by
uspokojila pozadavky a naroky provozu V pribéhu normalnich i $pickovych obdobi, musi byt

vynalozeno veskeré mozné usili.

1.4.1 LetiStni sluzba Fizeni

Dle ICAO (2011) letistni fidici véz vydava povoleni a informace letadlim, kterd idji,
z davodu dosaZeni spotfadaného, bezpecného a plynulého toku letového provozu piimo na
letisti nebo v blizkosti letiSte. LetiStni v€Z ma za ukol zabranit sraZkam mezi letadly leticimi

Vv prostoru odpovédnosti, vcetné letiStnich okruhti, mezi letadly pojizd€jicimi po provoznich
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plochach letisté, mezi letadly, které provadi vzlet nebo pfistani, mezi vozidly a letadly na
provozni ploSe a mezi letadly a ptekazkami na provozni plose.

Letistni fidici letového provozu musi neustéle sledovat veskery provoz letadel na letisti
a Vv jeho blizkosti, musi také nepfetrzit¢ sledovat provoz personalu a mobilnich prostiedkt na
provoznich plochach. Sledovani probihad vizudlnim pozorovanim, které muiize byt rozsifené
0 piehledové pozemni radary. Provoz letiStni fidici vézi musi byt fizen v souladu s postupy
a pravidly stanovenymi pfislusnym ufadem ATS.

Funkce letistni fidici véze mizeme provadét z vice fidicich pracovist nebo pracovnich
mist, a to letiStni fidici, zodpovédny za provoz na draze a na letiStnich okruzich, fidici pojizdéni,
zodpovédny za provoz na provoznich plochach, mimo dréhy, pracovisté odletového povoleni,

odpovédny za vydavani odletovych povoleni letim IFR.

1.4.2 Pftiblizovaci sluzba fizeni

Piedpis ICAO (2011) uvadi, Ze priblizovaci sluzba fizeni (Approach Control Service) je
sluzba fizeni letového provozu, ktera fidi letovy provoz Vv koncové fizené oblasti (TMA)
a Vv fizeném okrsku (CTR), aje poskytovdna vSem fizenym letim letadel ptilétavajicich na
letisté pod TMA nebo odlétavajicich z tohoto letiste.

Tato sluzba fizeni je zajiStovana naptiklad stanovisti APP (Approach Control Services

Centre) Praha, APP Ostrava, APP Karlovy Vary a APP Brno.

1.4.3 Oblastni sluzba fizeni

Dokument ICAO (2011) uvadi, Ze oblastni sluzba fizeni letového provozu (ACC Praha),
ktera je umisténa Vv Jenéi, poskytuje sluzbu fizeni letového provozu fizenym letim v fizené
oblasti Praha. Tato sluzba se poskytuje neptetrzit¢ a v dneSni dob¢ ji zajistuje asi 110
oblastnich fidicich letového provozu.

Vzdugny prostor Ceské republiky je rozdélen na sektory podle vysky a podle aktualni

hustoty provozu nad nasim izemim.

1.5 Systém vzdalené ridici véZe (remote control tower)
Wilson (2011) uvadi, Ze systém vzdalené Fidici véZe je projekt, ktery vznikl ve Svédsku

ajednd se o futuristickou piedstavu budouciho provozu letadel aletiSt za pomoci
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automatickych systémil. Vzdalend Fidici véz Setii piimé finanéni naklady a také personal RLP.
Tento systém je jiz vyuzivan na vice letistich v Evrop€ a v souc¢asné dobé¢ je velmi podporovan.

Koncept vzdélené ftidici véze zabezpecuje plnohodnotné fizeni letového provozu
v ramci stanovist¢ TWR nebo TWR+GND na velké vzdalenosti. Systém je tvoifen dvéma
hlavnimi ¢astmi: vzdalena véz r-TWR a vzdalené centrum tizeni (RTC). Tyto ¢asti jsou spojené
zdvojenym optickym kabelem, ktery ma minimalni kapacitu 100Mb/s

Timto datovym spojem je ze vzdaleného letisté pienaseno video bez zpozdéni ve
vysokém rozliSeni na velkou vzdalenost. Kazda jednotliva Cast systému je minimaln¢ jednou

zalohovana.

1.5.1 Financni a personalni aspekt vzniku r-TWR

Dle Frequentis (2015) mezi finan¢ni diivody vzniku systému vzdalené fidici véze patii
bezesporu znacné usetieni nakladi za provoz letovych provoznich sluzeb. Tento potencidl je
jesté vétsi v pripadé ze se jedna 0 mensi, méné frekventovana letisté, kde je intenzita provozu
nestald a v urcitych ¢asovych intervalech neni zapotfebi na daném letisti poskytovat letové
provozni sluzby. Pro mala regiondlni letisté, kde hustota letového provozu neposkytuje
dostate¢ny zdroj finan¢nich prostfedku, je tento systém velmi vitanym feSenim.

Jednim z benefitli tohoto systému na mensich regionalnich letistich je také to, ze mohou
byt prodlouzeny provozni doby téchto letadel, adiky tomu se leti§t¢ mulZzou stavat
atraktivnéj$imi v brzkych rannich, pfipadné ve vecernich hodinach, ve kterych tato letisté
nebyla provozuschopna.

Systém vzdalené fidici véze Setii persondlni ndklady a poskytuje moznost sméfovat
finan¢ni prostfedky jinym smérem ve prospéch daného letisté. Finance vynalozené na ziizeni
systému vzdalené tidici véze se jiz béhem nékolika let projevi jako vhodna investice.

ECA (2014) popisuje, Ze dalSim diivodem vybudovani r-TWR je také socialni aspekt
pracovniho prostiedi fidiciho letového provozu. Velké mnoZstvi malych regionalnich letist’ je
umisténo v tidce obydlenych a malo atraktivnich lokalitach, kde je méné rozvinuté spojeni
s vét§imi mésty. Zivotni komfort, ktery souvisi se socialnim za¢lenénim fidicich letového
provozu, tedy klesa a pro persondl je takovato pozice méné atraktivni. V téchto lokalitich se
setkdvame s velkou fluktuaci zaméstnancii a je potieba vynalozit velké finan¢ni néklady na
jejich motivaci a Castéjsi precviceni na urcita letisté. Mezi dalsi finan¢né naro¢né hledisko se

také tadi to, Ze je potieba fidici udrzovat ve schopnostech zvladat vyssi zatéz, ktera se na téchto
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letistich nevyskytuje, a proto dané tidici pfecvicovat Castéji na simulatorech. Finan¢ni zatéz
také predstavuje udrzovani kvalifikace a odborného rastu danych tidicich.

Mezi dalsi aspekty patii i véc bezpecnosti. Diky stale vyssi intenzité letového provozu
se muzeme potykat s nedostatecnou kapacitou netizenych letist, coZ mize znamenat ohrozeni
bezpeCnosti. Ve snaze 0 zvySeni kapacit téchto nefizenych letiSt zménime letisté na
plnohodnotnd ftizena letisté, azde se provozovatelé setkdvaji s nedostatkem financi na
poskytovani letovych provoznich sluzeb. Systém r-TWR muze predstavovat finan¢né dostupny
mezistupenl mezi nefizenym letistém a letisté s plnohodnotnou fidici vézi a zvysit tak kapacitu

daného letists.

1.5.2 Vyvoj systému r-TWR

Dle SAAB (2009) na pocatku této myslenky stala $§védska firma LFV, ktera v roce 2005
vypracovala studii proveditelnosti a posudek ekonomického pfinosu systému remote control
tower. Na zakladé tohoto posudku se rozhodlo 0 pfizvani technologického partnera, spolecnosti
SAAB Group, a byl vytvoten spole¢ny projekt pod ndzvem ,,Remotely Operated TWR. Jesté
v roce 2006 byla zahdjena stavba experimentalniho stiediska v Malmé pro testovani tohoto
systému. V roce 2007 se projekt zaméfil na pravni ochranu, pfepisové feSeni a bezpecnost ve
spolupréaci se §védskym turadem pro leteckou bezpecnost. Zde byla vytvotena studie tykajici se
naptiklad potfebného rozliSeni obrazu, rozlozeni kamerového systému na letisti a jinych
ovladacich prvk.

Dle LFV SWEDEN (2015) se zasadnim stal rok 2009, ve kterém systém ziskal potfebné
povoleni K testovani v zivém provozu. Testovaci faze probé&hla tispé$né a projekt byl uspésné
dokoncen a predstaven Celnim predstavitelim evropskych narodnich poskytovateli letovych
provoznich sluzeb. V roce 2013 byl zahdjen vycvik persondlu aurcilo se datum zavedeni

systému do pIného provozu. V roce 2014 se zahajil plny provoz na letisti v Ornskéldsviku.

1.5.3 Technické pozadavky na systém r-TWR

Peter a Jonas PETERSSON (2013) pisi, ze postaveni systému r-TWR se sklada ze
zékladni stavebni konstrukce, vrchni ¢asti, kterou nazyvame kamerovy kryt, meteorologické
stanice, kterd je automatickd, a servisni mistnosti, kterd je situovana v blizkosti véze. Kazda
konkrétni stavba se skldd4 ze soucasti, které jsou pro dané letisté¢ vhodné, jako je naptiklad
pocet kamer, pozadované umisténi servisni budovy nebo meteorologické stanice. Na obrazku 1

muzeme vidét r-TWR.
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Obrazek 1 R-TWR na letisti Orsvindik (Zdroj: SESAR 2014)

Kamerovy kryt
se nachazi na horni ¢asti, anglicky camera housin. Tato ¢ast je pfipojena datovym spojem
k serveru a nasledovné do konkrétniho piidruzeného datového uzlu. V této Casti se nachazi
vSechny kamerové systémy, kterymi tento systém disponuje. Déle jsou zde umistény mikrofony
a svétlomety.

Z diivodu ochrany zornych poli kamer pfed vodou ajinymi necistotami je cely
kamerovy kryt nepietrzité ofukovany filtrovanym vzduchem, ktery smétuje od kompresoru,
ktery je umistén v servisni budov€. V celém systému je udrzovan neustaly pretlak, atim je

zamezeno vstupu hmyzu a jinych necistot dovnitf krytu viz obrazek 2.
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Obriazek 2 Kamerovy kryt (Zdroj: FALT, 2012)

Kamerovy systém

SAAB CORPORATE (2009) uvadi, Ze se kamerovy systém muze skladat ze 7 az 14
kamer, a to v zavislosti na FeSeni leti§té a pozadavkd na zobrazeni danych provoznich ploch
letisteé. VSechny tyto kamery jsou vybaveny mechanickym stéracem, ktery zabrafuje usazovani
vody na vné&jSim skle, a dale jsou také vybaveny automatickym digitdlnim filtrem, ktery
umoziuje zvySeni nebo redukci jasu.

Jak mizeme vidét na obrazku pod timto odstavcem, kazda kamera ma k sobé ptidruzeny
svétlomet nebo také svételné délo, které napomaha rozliSovacim vlastnostem v ptipadé snizené
viditelnosti nebo také v noci.

Soucasti kamerového systému jsou také dvé specialni HD kamery, které jsou schopny
az 30 ti ndsobného optického ptiblizeni a pohyblivosti 0 360 stupiit.

Svétlomet (SLG- signal light gun) je obvykle vybaven zelenym, bilym nebo ¢ervenym
svétlem s moznosti preruSit sviceni viz obrazek 3. Svételné d€lo je pfipojené ke kamete
a kopiruje jeji pohyb. VZdy sviti ve stejném sméru, kam mifi kamera.

Doplnénim téchto kamerovych systémt mize byt naptiklad prahovy kamerovy systém

nebo také infracervené ¢i termo kamery.
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Obriazek 3 Svétlomet napojeny na PTZ kameru (Zdroj: FALT, 2012)

Automaticka meteorologicka stanice (AWOS)
Portal ALL WEATHER (2013) uvadi, ze tato meteorologicka stanice je plnohodnotnou

letis§tni meteorologickou stanici (Automated Weather Observation System). Pokud je stanice

kompletné vybavena, je schopna méfit:

Aktualni smér a rychlost vétru, popiipadé narazy vétru (podle této informace se
voli smér vzletu letadla)

Aktuélni tlak QNH (atmosféricky tlak)

Aktudlni teplotu ve stupnich Celsia, vlhkost vzduchu a rosny bod

Pfizemni dohlednost, drdhovou dohlednost RVR

Oblacnost a vysku zakladny obla¢nosti

Aktudlni typ srazek a ptipadné fenomény

AWOS je také vybaven automatickym systémem, ktery generuje hlasové zpravy
METAR (zprava o aktualnim pocasi pro pilota), tuto zpravu posilad do centraly
fizeni letového provozu a odtud je informace distribuovana pilotiim, poptipadé

si pilot miize naladit ATIS pfimo na letisti.
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Informace o pocasi je pro fidiciho letového provozu nepostradatelnou informaci,
protoze aktualni pocasi ptimo ovliviiuje plynulost i bezpecnost letového provozu. Moznost

kamer o vyhledu 360 stupniti umoznuje rychlejsi rozpoznani vyzna¢ného pocasi na letisti.

Servisni mistnost
Servisni mistnost slouzi k udrzbé a schranovani dat tohoto systému. Nachazi se v ni
servery, vzduchové kompresory, které ofukuji kamery filtrovanym vzduchem, a také se zde

nachazi lokalni datovy uzel.

Lokalni datovy uzel
SAAB CORPORATE (2009) uvadi, ze lokalni datovy uzel je bod, ve kterém dochazi
ke styku s dal$imi externimi systémy, které jsou zakomponovany do mistniho feseni.
Patfi sem naptiklad:
e LetiStni radary (primarni radar, sekundarni radar, popfipadé¢ pozemni nebo
meteorologicky radar)
e Systém detekce necistot a tlomkil na vzletové a pfistavaci draze nebo na pojezdovych
drahéch
e Ovladani letiStni svételné soustavy
e Ovladani systému pro ptistrojové ptiblizeni (ILS, PAR, NDB)
e Senzory sledujici naruSeni ochranného prostoru letiste
e Automatickou meteorologickou stanici

e Systémy aktivace letiStni hasi¢ské jednotky.

Servery

Kazdy jednotlivy server je pfifazen k jedné kamete a pomoci datového uzlu dochézi
ke kompresy videa (ze 400Mb/s na 2-4 Mb/s) ze vSech kamer, kterymi je v&€z osazena. Tato
komprimovana data se zobrazuji operatorovi jako obraz na jednotlivych obrazovkach v fidici
mistnosti.

V technické mistnosti je umisténo 8-15 servert v zavislosti na po¢tu kamer 7-14. Jeden

sever je vzdy ndhradni pro ptipad vypadku ne€kterého z jinych.
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1.5.4 Centrum Fizeni vzdaleného letisté RTC — Remote tower centre
Dle SAAB CORPORATE (2010) Remote Tower Centre je centrum, kde se zpracovavaji
vSechna pofizena data ze vSech senzorti na daném letisti, pfipadné na vice letistich zaroven. Pro
kazdé¢ letisté, které je piipojeno k tomuto systému, je vybudovano zvlast’ datové centrum.
Hlavni ¢asti RTC je r-TWR modul. Tento modul je pracovistém fidiciho letové provozu,

ktery ma ptistup ke vS§em potfebny informacim a datiim, ktera pro svou praci potiebuje.

r-TWR modul
Dale SAAB CORPORATE (2010) uvadi, Ze tento modul je pracovistém fidiciho
letového provozu a mize byt nakonfigurovan na jedno nebo dvé pracovisté. Pouze TWR nebo
také TWR+GND. Tento modul je vybaveny pro veskeré potieby personalu RLP.
Modul obsahuje:
e Panoramatické obrazovky (OTW — Out of Window) v poctu 8-15 pro potiebné
a co mozna nejlepsi zobrazeni pofizeného obrazu z kamer
e Panel pro hlasovou komunikaci
e Obrazovku s vystupem z pichledovych radari (RDP — Radar Data Processing)
e Elektronickou postupovou tabuli se stripy (papirové stripy zastaralé)

e Panel pro ovladani letiStnich systému

VSechny tyto displeje a obrazovky jsou ovladany dotykové a jsou ergonomicky uzplisobeny

tak, aby mél personal RLP vie na dosah, popiipadé v idealnim thlu zorného pole.

Panoramatické displeje OTW

FALT (2012) uvadi, ze -TWR modul je vybaveny 8 az 15 obrazovkami, (v zavislosti
na poctu kamer), pfi¢emz je vZdy jedna rezervni v reZimu ,,stand by*. OTW obrazovky mohou
byt integrované s vystupem ze SSR radaru. Tato schopnost nam umoziuje promitat na displeje
obraz jednotlivych letadel spolu s ,,labely®, ve kterych jsou uvedeny informace 0 letadle, jako
napiiklad v jaké leti vySce, jakou leti rychlosti a v neposledni fadé€ volaci znak a typ letadla viz
obrazek 4.

Tyto obrazovky také podporuji systém obraz v obraze, kde si fidici miiZe jednotlivé ¢asti
zobrazeni priblizit (jako kdyby pouzil dalekohled) nebo mtize piepinat zobrazeni na termo ¢i
infracervenou kameru viz obrazek 5. Tato mozZnost je bezesporu krokem k zvySeni bezpecnosti

a lepsi orientaci fidiciho.
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Dalsi moznosti zobrazeni je vykresleni trajektorie jednotlivych letadel, a tim lepsi Sance

vyhodnotit ptipadné sbihajici se traté.

Obrazek 4 Ptidéleni popisku K zobrazeni pomoci sekundarniho radaru (Zdroj: SESAR 2014)

Obrazek 5 Zaméreni letadla pomoci IR kamery (Zdroj: SESAR 2014)
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Elektronicky panel se stripy

SAAB CORPORATE (2011) piSe, ze tento panel funguje na stejném principu jako
zastarala mechanicka postupova tabule na papirové stripy pro fidiciho letového provozu. Kazdy
jeden strip je pfifazen k pravé jednomu letadlu ana tomto stripu jsou napsany informace
0 letadle, potfebné K jeho fizeni, piipadné vydani letového povoleni. Strip obsahuje informace
0 typu letadla, volacim znaku, cestovni hladin€, bodech na planované trati, kategorii letadla,
¢asu EOBT, ptipadné poznamky, ktera se uvadi v poli 18 pii podani letového planu.

V piipad¢ elektronické postupové tabule na stripy se panel ovlada specialni tuzkou pro
tyto elektronické systémy. Jednd se 0 pomérné novou metodu, kterd se U starSich fidicich

nesetkava s priliSnou oblibou.

Datové spojeni RTC a r-TWR

Datové spojeni téchto dvou ¢asti je tvoteno optickym kabelem, ktery je zdvojeny. Kazda
trasa kabelu by méla vést jinymi misty, aby bylo zabranéno ptipadnému poskozeni obou kabeli
soucasne.

Baros (2018) piSe, Ze bezchybnost a kontinualnost datového toku v ptipadé ptipojeni
jednim kabelem je garantovana na 99,7% casu. V pfipadé dvojndsobného redundantniho
spojeni, s maximalné moznou rozdilnou fyzickou trasou, dosahuje bezchybnost datového toku
99,99% casu. Roc¢né se jedna o zhruba 290 vtefin nedokonalého spojeni. V ptipadé zapojeni
nepozadované tieti datové cesty klesne maximalni ro¢ni vypadek na ptiblizné¢ 0,85 sekundy.
Rizika poruchy datového vedeni se mohou zvysit nepiedvidatelnym zasahem vys$S§i moci

(pocasi) na trati vedeni.

1.5.5 Mistni r-TWR

Dle SEARIDGE TECHNOLOGIES (2012) se pojmem mistni r-TWR rozumi letisté, na
kterém se nachéazi stanovisté fizeni letového provozu, ale je zde vyuzivéan tento systém pro
potieby tizeni provozu napiiklad na stojankach, kam neni mozné z véze piimo vidét. V tomto
ptipadé kamery zabezpecuji vizualni kontakt v prostorach mimo vyhled véze. Toto feseni je
vhodné pro velka rozlehla letisteé, kde neni moZznost mit v kazdém misté pfimy vizualni kontakt.

Tento systém funguje napiiklad na letisti Schiphol v Amsterodamu.
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1.5.6 Vyhody oproti klasické TWR

e Rozsah zorného pole po celém obvodu 360 stupiii (V soucasné dobé vétSina
TWR nema moznost vizualniho pohledu po celém obvodu véze)

e Uchovani historie obrazu az na 30 vtefin, v€etn¢ funkce piiblizeni (moznost
efektivné zpétné fesit incidenty v letovém provozu za pomoci obrazového
materialu)

e Inertni ke zméndm pocasi (moznost ménit intenzitu jasu, poptipadé obraz
zesvetlit)

e Kamerové filtry (brani piesviceni obrazu)

e Moznost digitalni Gipravy obrazu

e Moznost no¢niho vidéni (prace kamery se zbytkovym svétlem)

e Target tracking (moznost uzamknout uréity pohyblivy bod na obrazovce
a nechat kameru, aby dany objekt/letadlo sledovala)

e Runway incursion warning (automaticky systém detekujici naruSeni prostoru
vzletové a ptistavaci drahy)

e Detekce anomalii

e Vyhodnocovani zachycenych cilii (rozpoznani zvifat od lidi a ptipadné
varovani)

e Zobrazeni informaci 0 pocasi pfimo na obrazovce (vétrna riizice)

1.5.7 Vice obsluhovanych letist’

Kropa¢ (2018) tika, ze v ptipad¢ obsluhovani vicenasobného poctu letist’ je tieba
zabezpecit plynuly tok letového provozu a pfipadné vydat jednotlivé sloty pro letadla, aby
nemohlo dojit k nahromadéni provozu z ditvodu Spatné koordinace pfilett.

V case, kdy se tidici vénuje naptiklad [FR provozu na jiném letisti, jsou ostatni letiSté
uzaviena pro prilety ¢i odlety IFR provozu. Veskery provoz musi byt pozdrzen, aby bylo
zajisténo, Ze nedojde k pfipadnému sbliZzeni z dlivodu toho, Ze se fidici vénuje fizeni provozu
na jiném letisti v jiném prostoru. Z téchto diivodu je zapotiebi vytvofit vétsi pocet vyckavacich
mist, aby bylo mozné efektivnéji vydavat meze povoleni.

Varianta vice obsluhovanych letist’ umoznuje vysokou efektivnost a flexibilitu vyuziti
fidicich letového provozu. Poskytuje moznost rozlozeni zaté€ze mezi zkusenéjsi a méné zkusené

fidict
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1.6 Soucasnost r-TWR
V soucasné dob¢ je jiz provozovano vétsi mnozstvi letist’ se vzdalenym fizenim, jedna
se predevS§im 0 mensi regiondlni letiSté, kterd mohou byt v nekterych casovych obdobich

slucovany a jsou operovany pouze jednim fidicim letového provozu.

1.6.1 Letisté Ornskoldsvik, (ICAO: ESNO) Svédsko

SAAB GROUP (2017) uvadi, ze letisté ve §védském mésté Ornskoldsvik, které lezi asi
550km severn¢ od mésta Stockholm, bylo prvnim, pln¢ funkénim certifikovanym letistém se
vzdalenou fidici vézi. Letisté je vzdalené pfiblizné 15km severné od stiedu mésta a lezi v fidce
osidlené oblasti Svédska. Centrum Fizeni RTC se nachazi asi 150km jizné, na letisti Sundvall.
Tento systém byl spustén 31. fijna 2014 a od dubna 2015 je na letisti udrzovan nepietrzity 24-
hodinovy provoz.

Hlavnim diivodem, pro¢ bylo na tomto letisti vyuzito technologie r-TWR, bylo testovani
VvV té dobé nového systému a prvni zkuSebni provoz. Sekundarnim divodem bylo snizovani
nakladu na personal tohoto malého letisté. Na zacatku provozu tohoto letisté, kdy byla pravé
jedna r-TWR napojena pravé na jedno RTC vysoce nerentabilni. V souc¢asné dob¢ probiha
pfipojovani dalSich letiSté na toto RTC, aby bylo dosaZeno vétsi financni tspory.

Toto letisté bylo prvnim svého druhu, které ispé$Sné provozuje systém ,,remote control

tower*.

1.6.2 Letisté Rost, ICAO:ENRS) Norsko

Dle SAAB GROUP (2017) se letist¢ Rost nachazi na severu Norska na ostroveé
Rostlandet, ktery je vzdaleny asi 117km od pevniny. Toto leti§té obslouzi v priméru asi 4
pohyby denné. Letisté bylo vybudovéano z ditvodu rychlejsi dopravni obsluhy pro obyvatele
a pracovniky vzdalenych ropnych ploSin na severu. Na letiSti je operovana pouze jedna
pravidelna linka na pevninu, kterd je dotovand norskym Ministerstvem dopravy a jednd se
0 jediné rychlé spojeni s vnitrozemim.

Na tomto ostrove je také vybudovan heliport Vaerey, ktery ma ptiblizn€ 3 pohyby denné
a zajist'uje dopravu osob na ropné plosiny v oKoli.

V tomto ptipad¢ se jednd presné o0 typ letiSté, kterému systém vzdalené fidici véze
umozni neptetrzity provoz a nedojde ke ztrate ridicich letového provozu z diivodu neatraktivni

dislokace letisté. Konkrétné takovychto letist’ mtze fidici RTC obsluhovat az 8, v zavislosti na
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letovém tadu. V piipadé kumulace provozu je zde moznost nékteré z letadel nechat vyckavat

a vénovat se provozu, ktery ma prioritu.

1.7 Prosta doba navratnosti investice

KORYTAROVA (2006) uvadi, Ze prosta doba navratnosti investice (pBp- angl.
payback period), je jednim ze zékladnich a velmi dtlezitych ukazatelii v ptipadé hodnoceni
investic, které ndm déavaji pfibliznou pfedstavu 0 navratnosti naSich vlozenych prostredka.
Jedna se 0 dobu, po kterou je v ohrozeni nas vlozeny kapital.

Casové rozmezi, ve kterém se nam postupné bude vracet nase vlozend investice, je
podstatna informace, kterd zajima kazdého, kdo investoval své prostfedky a nezélezi ptili$ na
vysi investice. Vypocet navratnosti investice se vyuziva ve vice variantach. V zakladni varianté
se definuje jako doba (pocet let), za kterou penézni ptijmy z investice plné vyrovnaji pocatecni
kapitdlovy vydaj na investici. Pouziti si miizeme ptedstavit pro rychlé, orientacni piedstavy
0 finan¢ni navratnosti investic, pfipadné pro zb&€Zznou kontrolu a predstavu, zda urc¢ita investi¢ni

prilezitost je viibec realna. Vypocet prosté doby navratnosti probiha dle vzorce:

Kde:

IN néklady na investici (investi¢ni vydaj),

CF je ro¢ni penézni tok (ro¢ni piijem — Uspora nakladl v disledku investice).
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2 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU LETISTE PARDUBICE

V této ¢asti bude popsana soucasna situace a ukoly Letisté Pardubice, které plni v ramci

vojenského i civilniho provozu.

2.1 Letisté Pardubice charakteristika

RLP CR (2019) uvadi, Ze Leti§t¢ Pardubice se nachazi ve Vychododeském kraji,
priblizné Ctyii kilometry jihozapadné od centra mésta. Jedna se 0 vojenské letisté s povolenym
civilnim provozem a mezinarodni letiste.

Oznacenti letiste dle ICAO: LKPD

Oznaceni letisté dle IATA: PED

Podle fyzikalnich a provozné technickych parametrti se jedna o kategorii ICAO 1.
Kategorie letisté¢ dle zachranné apozarni sluzby CAT 5, v provozni dobé civilniho
provozovatele az CAT 9.

Na tomto letisti je dislokovano vétsi mnoZstvi provozovatelil, mezi které patii naptiklad
Sprava letisté Pardubice, LOM PRAHA s.p. (Centrum leteckého vycviku — CLV) a spole¢nost
EBA a.s., kterd provozuje civilni ¢ast letiSté. Sprava letisté Pardubice zabezpecCuje letovy
provoz letadel ACR, spojeneckych letadel NATO nebo jinych letadel ve smluvnim vztahu
K Ministerstvu Obrany. LOM PRAHA s. p. zabezpeCuje provoz letadel zapsanych ve
vojenském rejstiiku a provozovanych LOM PRAHA s. p., jedna se pfedevsim 0 vycvikové lety,
jak pro ACR, tak pro dal§i nasmlouvané partnery. Na vojenské ¢asti LKPD a v prostorach CLV
Pardubice je povolena ¢innost letadel provozovanych LOM PRAHA zapsanych v civilnim
rejstiiku a umisténych na letisti Pardubice. Kazdy jednotlivy odlet/ptilet téchto letadel podléha
koordinaci se spole¢nosti EBA a.s.

Provoz civilnich letadel zabezpecuje EBA a.s. dle platnych smluvnich vztaht. Tato
spolecnost sidli v zapadni ¢asti letiste.

Letisté se nachazi 741 stop / 226 metrti nad motfem. Nachazi se zde 2500 metrti dlouha
vzletova a pristavaci draha (runway), ktera je 75 metrti Siroka a je vyrobena z betonu. Draha je
oznacena zeméepisnym smérem. Proto runway na letiSti oznacujeme v hlavnim sméru 27,
Vv opa¢ném sméru 09. LetiSté disponuje pouze jednou piistrojovou drahou, ato dréhou 27.
Letist€ je vybaveno 6 pojezdovymi drahami (taxiways). Jednd se 0 pojezdové drahy Alfa,
Bravo, Tango, které jsou Siroké 15 metr a 0 pojezdové drahy Charlie, Whisky, Delta, které

jsou Siroké 23 metrti. Déle se zde nachézi Odbavovaci plochy (Aprons) West na zépad¢, East
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ve vychodni ¢asti a Mike ve stfedni Casti letiSt€. Ze zapadni stojanky provozuje spolecnost
EBA. Kpojezdové Brave jsou piipojeny dva Helipady urCené k pfistavani vrtulnikt viz

obrazek 6.

VAR 42075

'OF CHANGE +8'

PRECISION APPROACH
RESA  LIGHTING SYSTEMWHITE
240 160

2162180

Obrazek 6 Mapa letisté Pardubice (Zdroj: RLP CR, 2019)

Na letisti jsou povoleny jak lety podle ptistrojii (IFR), tak lety za vidu (VFR). Sluzby
ATS na letisti Pardubice pro civilni letovy provoz poskytuje smluvné tizeni letového provozu
Armady Ceské republiky. Je-li MTWR mimo provoz, MCTR zanika, tiida vzduiného prostoru
se méni na G a E. Na MCTR a MTMA Pardubice piimo navazuje MCTR a MTMA Caslav,

proto tyto dvé letisté velmi tizce spolupracuji viz obrazek 7.

Obrazek 7 MTMA a MCTR letisté Pardubice (Zdroj: RLP CR, 2019)
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Letadla na pfistani na LKPD mohou vyuzit radionavigacni piistavaci zafizeni ILS
CAT 1, pristrojové piiblizeni NDB/DME nebo pftistrojové ptiblizeni NDB/GPS. Dale je letisté
vybaveno piesnym ptiblizovacim radarem PAR, ktery je pouze na vyzadani vojenskych letadel,
popiipadé Policie Ceské republiky.

Letisté se nachazi v fizeném okrsku MCTR, kter sahd od zem¢ do vysky 5000 stop, na
tento prostor navazuje koncova fizena oblast MTMA, ktera saha od 1000 stop nad zemi az do
letové hladiny FL95. Letisté vyuziva z pravidla lety po jiznim okruhu, aby se provoz vyhybal

letim nad méstem.

2.1.1 Spolecnost EBA na letisti Pardubice

Akciova spole¢nost EBA (2019), (EAST BOHEMIAN AIRPORT a.s.) uvadi, zZe je
civilnim provozovatelem, ktery ptisobi na letisti Pardubice. Tato spole¢nost vznikla v roce 1993
za Ucelem vyuzivani letisté i pro civilni provoz. Dne 18. 5. 1995 bylo letisté oficialné otevieno
pro civilni provoz aVvroce 1996 byl oficialn¢ schvalen IFR provoz. Letisté¢ je vyuzivané
civilnimi spole¢nostmi zejména v dob¢ letnich dovolenych pro charterové lety.

V roce 2002 se stalo mésto Pardubice 100% vlastnikem spole¢nosti EBA a.s. a od té
doby probé¢hlo na letisti nékolik uprav odbavovacich ploch a zabezpeCovacich zatfizeni. Pocet
odbavenych cestujicich stale rostl, az v roce 2013 padl rekord, a to 184 000 osob viz tabulka 2.
Jako reakci na tento nartist po¢tu pasazéru se investofi spolecnosti rozhodli nechat vybudovat
novy termindl, ktery by spliioval standardy mezinarodniho letisté. Koncem roku 2017 byl
zprovoznén novy termindl s kapacitou az 300 000 pasazért roéné, investice ¢inila vice nez 300

miliona korun.
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Tabulka 1 Pocet ptepravenych civilnich cestujicich a nakladu

Rok Pocet pfiletl a odlets = Poéet cestujicich =~ Nakladni doprava v tunach
2018 1665 147 572 183
2017 1687 88 490 265
2016 1234 31174 142
2015 1 374 59 260 159
2014 | 2188 150 056 101
2013 | 2870 184140 208
2012 | 2333 125008 603
2011 1 826 65 246 252
2010 1236 62 302 239

(Zdroj: EBA a.s. 2019)

2.1.2 CLV na letisti Pardubice

LOM Praha (2019) uvadi, ze CLV neboli Centrum leteckého vycviku je dcefinou
spole¢nosti firmy LOM Praha (Letecké opravny MaleSice) a na letiSti Pardubice zabezpec€uje
letecky vycvik jak pro ACR, tak i pro mnoho jinych subjektii. Centrum poskytuje plny vycvik
leteckych posadek apozemniho personalu pro udrzbu letecké techniky. CLV na letisti
provozuje mnoho typl letecké techniky, viz obrdzek 8. Zakladni vycvik pro ziskani pilotni
licence PPL (privat pilot licence) probiha na letadle Zlin-142, ktery je i v akrobatické verzi.
Dale zde probihd vycvik pilotd na letadle L-410, ktery slouzi jako mezistupenn mezi malym
sportovnim letounem a velkymi dopravnimi letadly.

Probiha zde i pfiprava na stihaci letouny, jako jsou naptiklad proudové podzvukové
letouny L-39, které budou v blizké dobé nahrazeny letouny L-39 NG. Projit vycvikem na téchto
cviénych bitevnicich je prvnim krokem k zatazeni do struktur arméadnich stihacich letount typu
L-159 nebo JAS-39 Gripen.

Dale se zde miizeme setkat s vycvikem pilotl vrtulnik®, ktery diiv probihal na ruském
stroji Mi-2. Tyto staré helikoptéry byly nahrazeny americkym typem Enstrom 480. Pokracovaci
vycvik probihd na vrtulnicich Mi-17, které se fadi mezi vrtulniky kategorie stiedni a fadi se

mezi transportni letadla.
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5 DARDUBICE s

Obrazek 8 Letecké technika CLV dislokovana na letisti Pardubice (Zdroj: LOM Praha, 2019)

2.2 Vycvicenost Fidicich letového provozu na stanovisti RLP v LKPD

Nevychéazime z ptesného rozloZeni sluzeb v pfiStim roce a nefeSime tedy problematiku
zarazovani fidicich do smén tak, aby pokryli veskeré pozice, neomezovali poskytované sluzby
a zabezpecili vycvik fidicich-zakt. Vypocty v tomto dokumentu pouze shrnuji predpokladany
pocet hodin odpracovanych jednotlivymi fidicimi letového provozu v Pardubicich pfi riznych
variantach sloZeni smén RLP.

Pro ucely vypoctd vtomto dokumentu byla pfipravena automaticka tabulka
Vv tabulkovém kalkulatoru MS Excel, kterd umozni zrychleny vypocet pro dal§i piipadné

varianty obsazeni smén RLP.

2.2.1 Pocet ridicich letového provozu:

V soudasné dobé je na stanovisti RLP v Pardubicich schopno nastoupit sménu RLP 13

vojaktl z povolani (VZP) a 2 ob¢ansti zaméstnanci (OZ).
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Dle informaci znamych nacelnikovi stanoviité RLP jeden VZP, kterému zavazek
u ACR konéi k 31. prosinci 2018, neplanuje pokradovat jako RLP v roce 2019. Jeden ob¢ansky
zamestnanec oznamil nacelnikovi stanovisté sviij umysl podat vypoveéd k 31. bieznu 2019.

Na pozici RLP je ddle umisténo 6 VZP, ktefi je$té nejsou vycviéeni a nemohou nastoupit
sménu RLP. Pouze u jednoho z téchto VZP se vyhledové piedpoklada, Ze by mohl Gsp&sné
zakoncit vycvik v pribéhu roku 2019.

2.2.2 Vycvi¢enost Fidicich letového provozu
Pocty fidicich zminované v této kapitole zahrnuji pouze tidici, ktefi nijak nenaznacili
ani neoznamili nacelnikovi stanovisté tumysl konc¢it jako fidici letového provozu v pribéhu roku

2019.

Vedouci smény (8 VZP +1 OZ)

Kazd4a sména RLP musi byt obsazena vedoucim smény. Pro vykon funkce vedouciho
smény musi byt tento pracovnik nalezit¢ proskolen a zejména musi mit dostatecné zkuSenosti
na daném stanovisti. Na zacatku roku 2019 bude schopno tuto funkci zastavat pouze 5 VZP a 1
OZ. V pribéhu roku je planovano zaSkoleni tii dalSich VZP, kteti by mohli tuto funkci zacit
vykonévat v priabéhu roku 2019.

PIna vycvicenost (8 VZP +1 OZ)

Na zacatku roku 2019 je pIné€ vycviceno (vlastnit licence APP, PAR a TWR) sedm VZP
a jeden obc¢ansky zamé&stnanec. Dle prozatimniho priibéhu vycviku je o€ekavano, Ze jeden dalsi
VZP dokonéi provozni vycvik PAR, &imz se zvysi pocet plné vycvidenych RLP na 8+1
(VZP+02).

Caste&na vycvi¢enost — licence ADI/TWR (ADI/TWR/RAD) (5 VZP)
Pouze licenci TWR/RAD maji na zacatku roku 2019 ¢tyii VZP. Vzhledem k pribéhu
provozniho vycviku TWR se ocekava, Ze béhem prvni poloviny roku 2019 ziské licenci

ADI/TWR jeden VZP.

Instruktor (6 VZP+ 1 OZ)
Provozni a ptedprovozni vycvik fidicich je podminén dohledem instruktora z daného

stanovisté. Jejich nedostatek tudiz miize zpomalit priibéh vycviku dalSich fidicich. V roce 2019
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je predpoklad, Ze dal$i dva fidici budou uspé$né vyskoleni, aby mohli zastdvat pozici
instruktora. Celkem tedy na stanovisti bude k dispozici 6 VZP a 1 OZ, ktefi mohou cvic¢it nové

fidici.

2.2.3 Pocet ridicich schopnych zabezpecovat sménu v roce 2019

Z vyse uvedenych poéti vyplyvé, Ze v roce 2019 bude schopno nastoupit sménu RLP
pouze 13 VZP a 1 OZ. Pro rozlozeni pracovni doby mezi jednotlivé fidici je vSak nutné brat
Vv potaz i jejich skoleni a dal$i pracovni povinnosti a pocitat s dobou, po kterou jsou schopni
nastupovat do sluzeb. V tabulce 3 niZe je toto vyjadieno tietim sloupcem nazvanym pro ucely

tohoto dokumentu jako ., Uvazek v roce 2019%.

V tomto sloupci je uvedena:
0 - pokud se neptedpoklada, ze dany tidici nastoupi do sluzeb v roce 2019
0.25 - u OZ, ktery oznamil nepokracovat jako RLP po prvnim &tvrtleti roku 2019
0.5 - u VZP, ktery je odeslan na vycvik APP na dobu piiblizné 5+1 mésicti v roce 2019
0.75 - u VZP, ktery by mél uspésné zakoncit provozni vycvik v roce 2019 au VZP,
ktery miZe nastoupit do sluzby RLP, aviak jeho hlavni naplni prace mé byt ¢innost IBL
1-uVZP a0Z, u kterych se predpoklada, Ze budou schopni nastupovat do smén RLP
po celou dobu roku 2019
V souétu pro rok 2019 budou sluzby RLP rozdéleny mezi 13.25 ,,avazky*.
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Tabulka 2 Vycviéenost personalu RLP 2019

Hodnost/o.z. RLP PAR TWR oJTI
licence licence ({Instruktor}
myr. ridiei
kpt ridiel
Kpt Fidici
“pt Fidici
“pt ridiei
kpt ridiei
npar. ridici
“pt fidici
npor. ridiel
npor. ridiei
npar. Fidici
mjr. ridiei
oz. sidict
0Z. ridici
npar. ridiei
paor. ridiel
par. Fidici
por. fidici
npor. ridiei
par. ridici
Celkem

(Zdroj: Autor 2019)

2.3 Scénaie skladby smén RLP pro rok 2019

V roce 2018 byla standardni sména RLP zabezpe&ovéana bud tiemi, nebo &tyfmi fidicimi
Vv zavislosti na dni v tydnu. Z divodu nedostatku pocétu vycvi¢enych fidicich na stanovisti je
V této zpraveé uvazovano vice variant slozeni smén pro rok 2019. Bylo uvazovano nasledujicich

9 variant:

Varianta 1 — souc¢asna varianta

Pondéli az ¢tvrtek (2+2): dva fidici na 25ti hodinové sméné (H25) a dva fidici na 12ti
hodinové sméné (H12).

Pétek, vikend a statni svatek: dva fidici na smén¢ H25 a jeden na sméné H12.
Varianta 2

Utery az &tvrtek: dva Fidici na sméné H25 a dva Fidici na sméné H12.

Pondé¢li, patek, vikend a statni svatek: dva fidici na sméné€ H25 a jeden na sméné H12.
Varianta 3

Leden az biezen, prosinec: dva fidici na smén¢ H25 a jeden na sméné H12 po cely
tyden. Duben az listopad: dle varianty 1.

Varianta 4

Pondéli az patek: dva fidici na smén€ H25 a jeden na sméné H12.
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Vikend a statni svatek: dva fidici na sméné H25.

Varianta 5 — (pozn. vikendové uzavieni letiste)

Utery az ¢tvrtek: dva fidici na sméné H25 a dva Fidici na sméné H12.
Pond¢li: dva fidici na sméné H25 a jeden na sméné H12.

Pétek: tfi fidici na sméné H12

Vikend: uzavieni letiste.

Statni svatek v pracovnim tydnu: dva fidici na sméné¢ H25 a dva fidici na sméné H12.

Statni svatek o0 vikendu: uzavieni letisté.

Varianta 6

Celoro¢né: dva tidici na sméné H25 a jeden na sméné H12.
Varianta 7

Pond¢li a patek: dva fidici na sméné H25 a jeden na sméné H12.
Utery az &tvrtek: dva Fidici na sméné H25 a dva na sméné H12.
Vikend a statni svatek: dva fidici na sméné H25.

Varianta 8

Pondé¢li a patek: jeden fidici na sméné H25 a tfi na sméné H12.
Vikend a statni svatek: jeden fidici na sméné H25 a dva na sméné H12.
Varianta 9

Pondé¢li: uzavieni letiste

Utery az &tvrtek: dva fidici na sméné H25 a dva na smén& H12.
Patek a sobota: dva fidici na sméné H25 a jeden na sméné H12.

Nedéle: tfi fidici na sméné H12

2.3.1 Predpokladana doba prace prescas pro rok 2019

Vypotet odpracovanych hodin nutnych k zabezpe¢eni RLP:

Vypocet hodin potiebnych k zabezpedeni smén RLP byl vypoéten pro viechny varianty

z poctu jednotlivych dni v tydnu a statnich svatka pro rok 2019. V tabulce 4 je zaznamenan

celkovy pocet hodin na jednotku, které je nutné pokryt fidicimi s platnou licenci.
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Tabulka 3 Podet hodin ve sméné RLP na jednotku pro rok 2019

Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varianta Varia Varian
1 2 3 4 5 6 7 nta 8 ta9

Sluzby
(h za rok) 25042 24442 24262 21262 16642 22630 23074 20297 = 19866

(Zdroj: Autor, 2019)

2.3.2 Vypolet pracovni doby ur&ené pro zaméstnani nad ramec RLP
Nad ramec hodin uréenych pro zabezpedeni smén RLP je vojék povinen absolvovat
provozni vycvik, kurzy, prohlidky a dal$i zaméstnani, které pfispivaji do celkového poctu

odpracovanych hodin ro¢né.

Provozni vycvik APP (0h)

V idealnim ptipadé by provozni vycvik APP fidicich s platnou licenci TWR probihal
Casteénd v ramci smén zabezpeeni RLP, k udrzeni licence TWR, a ¢asteéné by fidici dochazel
do 8 az 12ti hodinovych vycvikovych sluzeb. Tyto vycvikové sluzby jsou navic k poctu fidicich
zabezpetujicich sménu RLP, bdhem dni, kdy se odekava zvyseny provoz letd fizenych
priblizovacim stanovistém fizeni. Provozni vycvik APP zaku, kteti jej absolvuji v rdmci sluzeb
RLP, vyrazné zvyiuje zatizeni celé smény, jelikoZ zkracuje odpo¢inek vsech fidicich
(stanoviste APP je v jednom momenté obsazeno dvéma fidicimi — zak + instruktor). Provozni
vycvik APP je téméf nemozné provadét béhem smén slozenych pouze ze tii fidicich vcetné
zaka (fidicim neni poskytnut Zadny odpocinek — Zak + instruktor na pozici APP, treti fidici na
pozici TWR, PAR nemtze byt poskytovan bez pieruseni vycviku). Nemoznost planovani
vycvikovych sluZzeb zakl rovnéz prodluzuje délku provozniho vycviku, coZ mize mit negativni
dopad v ptipadg, kdy se ocekava, ze v druhé poloviné roku ptejde do provozniho vycviku az 5
fidicich letového provozu-zaka. Toto miiZe byt jesté umocnéno Variantou 2 v kapitole vyse, pii
které je moznost vycviku omezena pouze na tfi dny v tydnu. Varianta 4 a 6 by pak ,,zmrazily*
APP vycvik Zakt s platnou licenci TWR. Pro tcely tohoto dokumentu neni pocitano s Zadnymi

vycvikovymi sluzbami.
Lékai'ska prohlidka v Ustavu leteckého zdravotnictvi (8h)

Kazdy fidici musi absolvovat jednou roéné prohlidku v Ustavu leteckého zdravotnictvi.

Bez této prohlidky je prikaz fidiciho letového provozu neplatny.
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Udrzovaci vycvik (24h)
Jednou ro¢né musi fidici absolvovat udrzovaci vycvik v délce 3 pracovnich dni, kde
jsou procvi¢ovany nouzové situace. Bez absolvovani tohoto vycviku je prikaz fidiciho letového

provozu neplatny.

SluZzebni télovychova (152h)

Vojak je povinen absolvovat sluzebni t&lovychovu v rozsahu 4 hodiny tydné. Ridici neni
schopen sluzebni télovychovu vykonat béhem smény, ve které zabezpecuje letovy provoz.
Sluzebni télovychova neni vojakem bézné vykonavana v obdobi péti a pul tydne béhem tadné
dovolené, dale neptispiva sluzebni télovychova do odpracovanych hodin vojaka béhem dvou
tydnt preventivni rehabilitace a rovnéz beéhem sluzebnich cest. Sluzebni télovychova pfispiva
do odpracovanych hodin fidiciho pfiblizné béhem 42 tydnl ro¢né, coz ¢ini 168 hodin ro¢né.
Obcansky zaméstnanec na sluzebni télovychovu nema narok, tudiz prepoctena doba sluzebni

télovychovy ro¢né na jednoho tidiciho (VZP i OZ v roce 2019) je 152h.

Zvlastni zaméstnani (108h)

Ridici letového provozu absolvuji jednou mésiéné zvlastni zaméstnani v rozsahu 8
hodin. Tato doba je vyuZivana k odborné ptipravé RLP, stielecké piipravé a dalsi vievojskové
pfipravé aje povinnd. Do této hodnoty je zapolitdna rovnéz Ucast nacelnika stanoviste
(zéstupce) na rozhodnuti a planovani Cinnosti SL Pardubice a ctvrtletnich vyhodnocenich

¢innosti jednotky LS LPS.

Kurzy (113h)

Souhrn kurzi, které jsou prozatim pldnované na rok 2019, je uveden v tabulce niZe.
Tento seznam obsahuje pouze ty nejnutngjsi kurzy, které jsou jiz naplanované anebo kurzy
nutné k vycviku a obnové fidicich. Tyto kurzy jsou pouze takové, kterych se ucastni fidici
s platnou licenci v roce 2019. V udajich dole je jiz uvazovano s velmi ekonomickym vyuzitim
instruktorii, ktefi se pokusi optimalizovat své sluZzebni cesty na CANI a vyuzit svilij ¢as co
nejefektivngji tak, aby provedli cviceni s co nejvice fidicimi-zaky. Efektivita jejich sluZzebnich
cest je vSak do velké miry zavisla na obsazenosti simulatori a pseudopiloti CANI. Rovnéz
seznam nepocitd napiiklad se zapojenim nezavislych inspektord AJ u prezkousSeni fidicich
Z jinych stanovist' atd. Celkova doba kurzli uvedenych nize je 187 dni. Pfi pfepoctu na
jednotlivce pak tyto kurzy ptispivaji do odpracované doby za rok 2019 80 hodinami, viz
tabulka 5.

40



Tabulka 4 Pocet dni stravenych na nezbytnych kurzech/sluzebnich cestach

Kurzy planované na rok 2019 Pocet dni
AJ pro RLP - 2x10d 20
Tvorba cviceni CANI )
Vedouci smény 5
Inspektor 5
Instruktor 10
AJ obnova licence 4x1d 4
TWR Instruktor CANI 2x2x17d 68
APP Instruktor 2x2x10d 40
KND 6x5d 30
Celkem 187

(Zdroj: Autor, 2019)

2.3.3 Vypocet fadné dovolené, sluZzebniho volna, nahradniho volna a preventivni
rehabilitace

Radna dovolena (216h)

Kazdy vojak ma narok na 27 pracovnich dni fadné dovolené, coz je rocné 216 hodin.
Dovolené pro OZ jsou pocitdny jinym zplisobem. OZ pracuji ve 12ti hodinovém sménném
provozu a maji narok na 15 dni dovolené a 5 dni indispozi¢niho volna. V sou¢tu mohou OZ
,»vybrat®“ dohromady az 240 hodin ro¢n¢. Pro ucely tohoto dokumentu a pro zjednoduseni je
pocitano s tim, ze OZ nebudou mit casté zdravotni potize a ro¢n¢ vyberou pouze tfi z péti dnli
indispozi¢niho volna. V takovém ptipad¢ se pocet hodin dovolené a indispozi¢niho volna OZ

bude rovnat poctu hodin fadné dovolené¢ VZP.

Pi‘evod Fadné dovolené z roku 2018 (32h)
Dle udajti dostupnych v soucasnou chvili na€elnikovi stanovisté je primérny pocet dni
fadné dovolené Vv pracovnich dnech pfevadéné fidicimi s platnou licenci do roku 2019 roven

Ctyfem.
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SluZebni volno (5h)

Sluzebni volno na planované aktivity, jako je naptiklad darcovstvi krve, navstéva Iékare,
vystrojeni v SNO, nacelnik stanovisté fidicim s platnou licenci neudéluje. Avsak sluzebni volno
pro oSetiovani vlastniho nemocného ditéte do 10 let je poskytovano i fidicim s platnou licenci.
Pro tcely tohoto dokumentu byl spoc€itan pocet a délka takovéhoto sluzebniho volna udéleném
zatim V tomto roce. Celkem bylo letos ptidéleno 262 hodin sluzebniho volna vS§em fidicim
letového provozu. Avsak fidicim s platnou licenci, pfedevsim z diivodu sménného rezimu, bylo
pridéleno pouze 46 hodin sluzebniho volna pro oSetiovani ditéte béhem prvnich deviti mésica
roku 2018. Linearni extrapolaci pro zbytek roku a rozpo¢tem na pocet tivazk fidicich s platnou
licenci vroce 2019 bylo spocteno, ze ofekavany pocet sluzebniho volna pro oSetfovani

vlastniho dit&te bude v rozsahu 5 hodin ro¢né na fidiciho.

Docasna pracovni neschopnost (Oh)

Pro ucely tohoto dokumentu byl pouzit optimisticky ptfedpoklad, ze zadny fidici
s platnou licenci nebude postiZzen do€asnou pracovni neschopnosti. Tento predpoklad je velmi
optimisticky vzhledem k tomu, ze v CR byly vroce 2018 evidovany témé& 4 miliony
zaméstnancl a evidovano bylo téméf 1.7 milionu docasnych pracovnich neschopnosti

S primérnym poctem 41 prostonanych dni na jeden ptipad.

Preventivni rehabilitace (72h)
Kazdy vojensky fidici letového provozu ma narok na dva tydny preventivni rehabilitace
rocné, coz je v souctu 80 hodin. OZ tento narok nevznika a pii rozpoctu na uvazky ptispiva

rehabilitace 72 hodinami do poc¢tu odpracovanych hodin ro¢né.

Nahradni volno za svatky (43-68h v zavislosti na sloZeni smény ve statni svatek)

Ve sménném provozu se fidicim udéluje za odpracované hodiny ve statni svatek
nahradni volno. Zaroven se vSak svatky v pracovnim tydnu zapocitavaji do fondu pracovni
doby. Pfi rozpoctu ndhradniho volna na pocet ,,avazka* ¢ini nahradni volno 61 hodin ro¢né pro
varianty 1 az 3; 49 hodin pro variantu 4, pii které je sména RLP ve statni svatek obsazena pouze

dvéma fidicimi na H25 a 43 hodin pro Variantu 5.

Pi‘evod nahradniho volna z roku 2018 (14h)
Soucasny stav poc¢tu hodin pfescas nedovoluje fidicim vybrat ndhradni volno za statni svatky

jesté v roce2018. Tyto hodiny ndhradniho volna se tedy prevadéji do nasledujiciho roku.
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3 NAVRHY NA ROZVOJ LETISTF: PARDUBICE PRO
POTREBY LETECTVA ARMADY CESKE REPUBLIKY

V soucasné dobé se letist¢ Pardubice potykéd s problémem kapacity. S neustdlym
nartistem letového provozu, pozadavki na bezpeénost a potieb Armady Ceské republiky se
letisté dostalo do problémii s kapacitou, jak provoznich ploch, personalu, zdzemi pro personal,
tak kapacity fidicich letového provozu. V blizké dobé zamysli ACR realizovat rozsahlou
rekonstrukci vzletové a piistavaci drahy na 21. Zakladné taktického letectva Caslav a planuje
ptresunout vétsinu svych sil z této zakladny praveé na letisté Pardubice.

V soucasnosti letisté¢ Pardubice nedisponuje takovymi personalnimi ani zabezpecujicimi
kapacitami, aby mohlo danou vyluku leti§té Caslav zajistit. V této praci se zabyvam zejména
kapacitami sluzby fizeni letového provozu a jeho nedostate¢nou personalni naplnénosti, ktera
je pro planovanou vyluku zcela jisté nedostate¢na. Navrhnuté feSeni by mélo personalu RLP
ulevit v mnozstvi pies¢asovych hodin a optimalizovat pracovni dobu fidicich na inkriminované
¢asové obdobi.

V obecné roviné mizeme fict, Ze provoz na letistich, ktera spravuje ACR, je pomérné
nestandartni a vys$si zatizeni fidicich probihd zejména ve vSednich dnech v pribéhu letovych
smén mezi 08:00 — 21:00 UTC. V noc¢nich hodinach a o vikendech se na letiStich, az na
vyjimKy, s vy$§im provozem nesetkavame, a Fidici fidi zejména prulety a ¢innost civilniho

provozu Vv zajmovych prostorech MCTR a MTMA.

3.1 Docasné uzavirani letiSté

Jednim z feSeni nastavajiciho problému, jak se vypotadat s nedostatkem fidicich
letového provozu, aby nedoslo k ohrozeni bezpecnosti provozu, je moznost uzavirat letiste.
Tato varianta jiZ ¢astecné probihd a dochézi k pravidelnému zavieni letisté a do¢asného zruSeni
MTMA a MCTR. Tyto uzavirky jsou sméfované do dni, ve kterych nema spole¢nost EBA a.s.
nasmlouvané pravidelné linky, ataké na letiSti nejsou dislokované zadné jednotky nebo

technika QRA.
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3.1.1 Predpokladana doba prace pres¢as v roce 2019

Fond pracovni doby pro rok 2019 je vypocten jako pocet pracovnich dnii a statnich
svatki béhem pracovniho tydne vynasobeny denni pracovni dobou, ktera je 8 hodin. Celkovy
fond pracovni doby v roce 2019 je 2088 hodin.

Tabulka 6 pod odstavcem ukazuje souhrn vSech prepokladanych hodin odpracovanych
anebo pievedenych z roku 2018 fidicimi letového provozu s platnou licenci v roce 2019. Dale
je v tabulce vypoctena piedpokladana prace piescas v daném roce. Posledni dva fadky ukazuji,
kolik je potfeba ,uvazkd“ tidicich s platnou licenci, aby ptes¢asy na konci roku 2019
neexistovaly, a dale na kolik mésici je potieba uzavfit letisté, aby bylo mozné vybrat nahradni
volno nahromadéné v roce 2019. U varianty ¢islo 3, kdy je slozeni smén rizné dle mésici, je
brana primérna doba uzavieni letisté. Pokud by k nému tedy doSlo béhem mésict s niz§im
poctem fidicich ve sméné, musela by doba uzavirky byt trochu delsi; pokud béhem letnich
mesict, byla by uzavirka krats$i. Rozdil je vSak zanedbatelny a nemél by presahnout dvé
desetiny mésice.

Pro ptehlednost je pod tabulkou rovnéz v tabelarni form¢ uveden ptehled jednotlivych
variant slozeni smény pro rok 2019 viz tabulka 7. Je nutné zduraznit, ze varianty ¢islo 4 a 6
nejenze neposkytuji dostate¢nou dobu odpocinku pro fidici béhem smény, ale rovnéz
nedovoluji vycvik, coZ mize znamenat vyrazné zhorSeni situace v pfistich letech. Obrazek 9

uvadi presc€asy jednotlivell dle poctu uvazku fidicich.
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Tabulka 5 Souhrn o¢ekavanych odpracovanych hodin v roce 2019 s platnou licenci.

Varianta
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Sluzby celkem za rok na 2504 2444 | 2426 | 2126 | 1664 | 2263 | 2307 | 2029 | 1986
jednotku 2 2 2 2 0 4 7 6
Sluzby jednotlivec
(Gvazek) 1890 | 1845 | 1831 | 1605 | 1256 | 1708 | 1741 | 1532 | 1499
ULZ prohlidka 8
Udrzovaci vycvik 24
Provozni vycvik 0
Sluzebni télovychova 152
Preventivni rehabilitace 72
Radna dovolena 216
Zvlastni zaméstnani 108
Kurzy 113
Sluzebni volno (OCR) 5
Pracovni neschopnost 0
(DPN)
Ptevod dovolené 32
NV za svatky 60,8 | 60,8 | 60,8 | 49,1 [ 429 60,8 49,1 | 48,1 | 48,3
NV pievod z 2018 14
Celkem jednotlivec 2695 | 2650 | 2637 | 2398 | 2043 | 2513 | 2547 | 2325 | 2292
Fond pracovni doby 2088 | 2088 | 2088 | 2088 | 2088 | 2088 | 2088 | 2088 | 2088
Prescas 607 | 562 | 549 | 310 | -45 | 425 | 459 | 237 | 204
Potteba RLP k Oh

. 195 | 19,1 | 189 | 16,4 | 12,8 | 17,6 | 18,0 | 15,7 | 153
prescasu
Dé¢lka uzavirky letisté
K v§béru NV za 2019 3,9 3,7 3,6 23 | -04 | 30 3,2 1,9 1,6

(Zdroj: Autor, 2019)
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Tabulka 6 Varianty sloZeni smén RLP v roce 2019

_ Po-Ct: 2xH25 + 2xH12
Varianta 1
Pa-Ne + StSv: 2+1
_ Ut-Ct: 2+2
Varianta 2
Pa-Po + StSv: 2+1
) Leden-Brezen, Prosinec: 2+1 cely tyden
Varianta 3 i i
Duben-Listopad: Varianta 1
) Po-Pa: 2+1
Varianta 4
So-Ne + StSv: 2+0
_ Po: 2+1 Ut-Ct: 2+2 Pa: 0+3
Varianta 5
P4 1900 -Po 0700: uzavteni letisté
Varianta 6 Celoroéné: 2+1
) Po+Pa: 2+1 Ut-Ct: 2+2
Varianta 7
So-Ne + StSv: 2+0
_ Po-Ct: 1+3
Varianta 8
Pa-Ne + StSv: 1+2
_ Ut-Ct: 2+2 Pa-So: 2+1 Ne: 0+3
Varianta 9
Po: uzavteni letisté

(Zdroj: autor, 2019)
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PfesCas PresCas roce 2019 - zavislost na poctu fidicich

700 607 hodin prescas
A/ e=@==\/arianta 1  ==@==\/arianta 2

600

o= Varianta 3 ==@==\/arianta 4

500 e \/arianta 5  ==@==\/arianta 6
400 Varianta 7 Varianta 8

Varianta 9

300

dnotlivce

200

100

prescas na je

-100

-200

-300

pocet plnych tvazkd fidicich Prescas platnou licenci

Obrazek 9 Zavislost hodin pfescas na poctu tvazka fidicich s platnou licenci (Zdroj: Autor,
2019)

3.1.2 Predpokladana doba uzavirky v roce 2019

V pftipad¢ situace uzavieni letiSté se jednoznacné nejedné 0 rozvoj letisté, ale tyka se
udrzeni provozuschopnosti a dostatecné tirovné bezpecnosti letisté Pardubice. Dale jsou nize
zobrazeny v grafické form¢ zavislosti presCasu a doby uzavirky letisté pro vybirani nahradniho
volna nahromadéného za cely rok 2019 na poctu ,,avazka* fidicich s platnou licenci pro rok
2019. Z grafu viz obrazek 10 lze vycist, ze k tomu, aby na stanovisti nevznikaly pies¢asy, je
nutné zatazovat do smén pfiblizné 18 ,,ivazki* fidicich. Pro zabezpeceni kvalitniho a ni¢im
nezdrZovaného provozniho vycviku fidicich-zaki by bylo vhodné, aby fidicich na stanovisti

bylo jeste vice.
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Doba uzavirky letisté - zavislost na poctu ridicich

e=@==\/3rianta 1 ==@==\/arianta 2
Varianta 3 ==@==\/grianta 4
e \/arianta 5 e=@==\/arianta 6

Varianta 7 Varianta 8

Varianta 9

pocet mésicl uzavirky letisté
=

pocet pInych Gvazka fidicich s platnou licenci

Obrazek 10 Zavislost doby nutné uzavirky letisté pro ¢erpani ndhradniho volna za cely rok
2019 na poctu uvazki fidicich s platnou licenci (Zdroj: Autor, 2019)

3.2 Systém vzdalené ridici véze na LKPD (Remote control tower)

Dalsi z moznosti, jak vyfesit vzniklou situaci s nedostatkem personalu RLP, a nadale
pln€ zabezpecit plynuly chod stanovisté, je zavedeni nového systému letiStniho fizeni. Tento
systém spociva v tom, Ze je mozné fidit letovy provoz na letisti pomoci kamer a obrazovek
z jiného mista kdekoliv po celém svéte. Tato moznost by znacné usettila lidské zdroje v dobé
méné exponovanych dni, popiipade v pribéhu noci.

Postupem casu by se dalo na vzdalené tidici centrum RTC napojit vice vojenskych
letist, a tim jesté vice optimalizovat vyuZiti jednotlivych fidicich pro potfeby ACR. Jednalo by
se o slouceni vSech letist’ do jednoho fidiciho centra naptiklad v pribéhu noci, kdy nejsou

planované zadné vojenské lety.

3.2.1 Pozadavky na certifikaci systému

V CR je moznost certifikace systému vzdalené fidici véZe v provedeni 1:1, tak jak je
popisovano v piedeslych kapitolach, diky stale jest¢ probihajicimu projektu, testovacimu
provozu a vyzkumu pod zastitou programu SASAR Evropské Unie. Organizace ICAO Vv roce
2015 i evropska EASA (European Union Aviation Safety Agency) vydali sjednocené technické

a organizacni pozadavky na tento systém pro staty ICAO.
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V Ceské republice je tedy mozné vybudovat systém r-TWR ihned po vydani validace
systému §védskym CAA a naslednych pozadavcich na systém ze stran ICAO nebo EASA, které

je nutné jeste pred uplatnénim na naSem uzemi aplikovat do ¢eskych norem a predpisi.

Pozadavky na validaci letiSté Pardubice
e Studie bezpecnosti
e Validace systému Svédskym LFV a CAA of Sweden
e Instalace technického zdzemi pro letiSté Pardubice
e Test funk¢nosti a zaloh systému
e Skoleni fidicich
e Pasivni a aktivni stinové testovani
e Validace UCL
e Validace ODVL
e Ziskani provozniho certifikatu RLP CR s.p.

¢ 90 dni testovani v provozu

Predpokladané zékladni pozadavky, které budou pozadovany, se mohou lisit pozadavkim na
provoz systému letisté Pardubice. Tento seznam byl inspirovan valida¢nim procesem letist’ ve
Svédsku a Norsku. Pozadavky pro tizemi Ceské republiky se mohou ligit. U leti§té Pardubice
se ale jedna o letiSté vojenské s povolenym civilnim provozem, a proto bude dochazet ke stietu
zajml a pozadavki jak civilniho ufadu UCL, tak vojenského ODVL. Tyto diskuze jiz byly

zahajeny, ale v sou¢asné dobé se jedna pouze 0 teoretické moznosti tento systém v CR zavést.

3.2.2 Ekonomické zhodnoceni systému pro LKPD

V ramci ACR uvazuji zavedeni tohoto systém zejména z diivodu sniZeni mnoZzstvi
personalu a jeho efektivnéjsiho vyuziti. Finané¢ni aspekt je v tomto piipadé€ az druhotny, protoze
Vv obecném metitku se jedna 0 zabezpeceni obrany a suverenity Ceského statu a nenahlizi se
proto tolik na finanéni naroénost projektu. ACR musi byt schopna zajistit potfebny provoz
vojenskych letist’ na dostatecné tirovni bezpecnosti, jak pro vycvik jednotek, tak pro pfipadné
bojové nasazeni.

RTC (remote tower centre) uvazujeme umistit pro tuto studii ve stiedisku Rizeni
letového provozu v Jendi. Tento komplex je napojeny pfimo na optickou datovou sit’ Ceské

republiky, je dostatecné chranény s omezenym piistupem a také disponuje prostory pro vznik
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aumisténi RTC. V sou¢asné dobé ma zde ACR své piislusniky a diive zde sidlilo vojenské

oblastni stfedisko fizeni letového provozu.

Naklady na vybudovani systému

Letisté¢ Pardubice v soucasné dob¢ neni piili§ pfipravené na datové spojeni s vnéjSim
RTC.

Na letisti je aktualné funkcni systém ILS, PAR, NDB. Je zde letistni ptehledovy radar,
ktery nam spolu s dal§imi radary v CR poskytuje multiradarovou informaci, jak 0 primarnich
obrazech v okoli letisté, tak také informace z odpovidaci jednotlivych letadel.

Letisté Pardubice nedisponuje pozemnim radarem, ktery by byl pro tento provoz z mého
pohledu nezbytny.

Letisté nema detekci lomkil a necistot na draze (kontrolu Cistoty drahy), kterd neni
nezbytnd, provoz letiStniho technického zabezpeceni by byl fyzicky na letisti zachovan.
Jednotka LTZ je na letisti vV nepfetrzitém provozu a neni divod tento zavedeny rezim ménit.

Na letisti by mohla byt zachovana i stavajici pozice meteorologa pozorovatele
a meteorologa synoptika, kteti jsou zde také nepfetrzit€ pfitomni. V piipadé vojenskych
meteorologti se ACR potyka také s vysokym nedostatkem personalu, proto by bylo zafizeni

AWOS (automaticka meteorologicka stanice) zadouci, ale to se netyké personalu RLP.

Niaklady na datovou infrastrukturu

Datova infrastruktura je zakladnim pilifem celého systému amutze byt také
nejzranitelnéjSim mistem. V tuto chvili neexistuje dostatecné redundantni datové optické
spojeni s celostatni patefni siti. Je tfeba zajistit spojeni 0 minimalni kapacité¢ 100Mb/s, které
Vv dnesni dobé& spliiuje vétSina optickych siti. Toto spojeni by muselo byt vybudovéano v ramci
letisté Pardubice a celostatni pateini sité. Budouci RTC v Jenci je dostate¢né datove ptipojeno.

Po konzultaci s poskytovatelem optického datového piipojeni spole¢nosti CD -
Telematika a.s. by bylo zapotiebi vybudovat ptiblizné 5 kilometrii datové sité¢ k pripojce
do statni patefni sité. Je preferovano pokladat opticky kabel do zemé z divodia vétsi

bezpecnosti. Cena byla ptiblizné odhadnuta na 275 000 K¢.

Vybaveni
U r-TWR se jedna o velmi sofistikovany systém, a proto vyzaduje kazdy zdsadni prvek
mit zdvojeny. Na celé externi zafizeni jsou kladeny vysoké naroky ohledné teploty, a to také

ohledn¢ povétrnostnich podminek, slunce, vlhkosti @ mechanického poskozeni. Elektronické
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soucasti proto musi byt bezpecné aodolné uzaviené. Tento pozadavek zvySuje az
nékolikandsobné pofizovaci cenu jednotlivych zafizeni.

Vnitini instalace v servisni mistnosti nebo v RTC nepozaduji tak vysoké naroky na
odolnost vici pocasi, ale jsou na n¢ rovnéz kladeny piisné pozadavky na nepfetrzity provoz
a na bezporuchovost.

U letisté Pardubice volime nakup 9 HD kamer, aby byl zajiStén aktudlni vyhled, jaky
ma soucasny Fidici letového provozu ze sou¢asné TWR. Dale v tabulce 8 nize uvadim dalsi

pottebné vybaveni systému r-TWR pro letisté Pardubice.

Tabulka 7 Predpokladané vydaje za vybaveni

Vybaveni Mnozstvi Cena

HD kamery 8+1 (zaloha) 195 000 K¢
Servery (r-TWR + RTC) 23 7 150 000 K¢
Mikrofony 2 16 500 K¢
Svétlomety 8+1 95 000 K¢
IR HD kamera 1 150 000 K¢
Vzduchové kompresory 1 125 000 K¢
OTW obrazovky 9 450 000 K¢

(Zdroj: prizkum trhu, 2019)

Skoleni a naklady na personal

V piipadé $koleni personalu RLP letiité¢ Pardubice by muselo dojit k pomérné
snadnému preSkoleni jednotlivych fidicich na tuto novou technologii a na to, jak spravné dané
systémy pouzivat. Ohledné tizeni letadel a ostatniho provozu by se pro fidiciho téméf nic
nezménilo, pouze by doslo k proSkoleni ohledné manipulace a vyuziti novych systémda.

Skoleni by probihalo ve §kolicim a tréninkovém centru CANI (Czech Air Navigation
Institute), se kterym v soucasné dobé ACR spolupracuje, a proto tuto investici nezohlediuji.

Vzhledem k tomu, Ze veSkery personal jiz na letiSti pusobi, nedochazelo by k Zadnému
navyseni, co se tyce ocenovani zaméstnancii. Vice nez polovina fidicich na LKPD na letisté
dojizdi a cesta jim je proplacena, a proto si myslim, Ze tento zanedbatelny finan¢ni aspekt neni

nutné brat v potaz.
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Technologie

V soucasné dob¢ tuto technologii vyviji a nabizi jiz nékolik spolec¢nosti, které ptisobi po
celém svété. Cena prav na tento systém se liSi. Pro mij vypocet jsem vyuzil informace od
spole¢nosti SAAB, se kterou jiz ACR spolupracuje del§i dobu. Tyto informace jsem ziskal na
zékladé interni diskuze s predstaviteli ACR. V sou¢asné dob& neni vytvotena Zadna studie
proveditelnosti nebo pozadavek na vypracovani nabidky od spole¢nosti SAAB. Celkové
naklady na zavedeni r-TWR pro jedno konkrétni letisté¢ a jedno RTC byly od firmy SAAB

vyhodnoceny do 100 milionu korun, viz tabulka 9 pod odstavcem.

Tabulka 8 Ptiblizny odhad ceny r-TWR pro jedno letisté od firmy SAAB

Naéklady Cena

Datova infrastruktura 275 000 K¢
Technické vybaveni 8 181 500 K¢
Skoleni personalu neuvazujeme
Personalni naklady neuvazujeme
Naékup technologie 35 000 000 K¢
Nakup softwaru 28 000 000 K¢
Instalace zafizeni 18 000 000 K¢
Pojezdovy radar 6 700 000 K¢

(Zdroj: Skrleta 2019)

3.2.3 Personalni obsazenost r-TWR pro LKPD

V piipad¢ vyuZiti tohoto systému pouze pro letist¢ Pardubice by nedoslo prakticky
k Zadné redukci smén av zadné z navrhovanych variant by nedoslo k Zadné tspote hodin
personalu RLP. Ve skute&nosti by doslo pouze k piesunu ¢innosti ¥idicich z letiité Pardubice
do RTC, které by bylo umisténo v Jenc¢i. Z tohoto ditvodu vitbec s variantou pro vyuZiti r-TWR

pouze LKPD nekalkuluji.

3.2.4 Personalni obsazenost r-TWR pro LKPD a LKNA

V piipadé, Ze by byl systém r-TWR vyuzit pro dvé letiSt¢ zaroven, jiz mizeme
pozorovat zna¢nou usporu pracovnich hodin jednotlivych fidicich.

Letist¢ Pardubice i leti§t¢ Namést' standardné zahajuje letovou akci v 9:00 a konci

nejpozdéji ve 22:00. V pitipade vyuzity r-TWR bych tato dvé letisté sloucil po dobu no¢nich
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hodin, kdy na letiStich neprobih4 Zadna ¢innost. Z divodu pfebirdni smén a zmény rezimu na
vzdalené tizeni by dochazelo k provozu r-TWR pouze v dobé od 23:00 do 7:00 a jednalo by se
tedy 0 pfesun na 8 hodin. Uspora pracovnich hodin by tedy byla kazdy den 8 hodin. Sména
vV RTC by byla tvofena jednim fidicim z Pardubic a jednim fidicim z Namésté, tim by byla
zajisténa lepsi koordinace a Vv ptipad¢ potieby i lepsich znalosti mistnich postupti pro jednotliva
letiste.

Pti zachovani soucasného chodu letist€¢ a napln€nosti smén Pond€li az Ctvrtek (2+2),
Patek, vikend a statni svatek: (2+1) by se jednalo 0 ro¢ni tisporu 2920 hodin. Z tabulky 10 nize
vyplyvd, ze by se jednalo 0 znacnou tusporu pies¢asovych hodin jednotlivych fidicich
a presCasy by na jednotlivce klesly 0 252 hodin ro¢né na 355 hodin v soucasné naplnénosti

stanovisté. Konkrétné se jedna o tsporu 8 hodin denné.

Tabulka 9 Uspora pies¢asovych hodin v piipadé zapojeni dvou letist

PD+NA
Sluzby celkem za rok na jednotku 22122 h
Sluzby jednotlivec 1670 h
Dalsi ¢innosti jednotlivec (TV,NV,RD...) 773 h
Celkem hodin jednotlivec 2443 h
Fond pracovni doby 2088 h
Pies¢as LKPD 355 h

(Zdroj: Autor 2019)

3.2.5 Personalni obsazenost r-TWR pro LKPD, LKNA, LKKB

Pokud by byl systém vzdalené fidici véZe vyuzit soucasné pro tii letiSté¢ (Pardubice,
Nameést, Kbely), kde je z provozniho hlediska nejjednodussi v no¢nich hodindch pfesouvat
fizeni na r-TWR, byla by uspora ptres€asovych hodin uZ velmi znatelna. Byl by zachovan
obdobny systém jako v piedeslé varianté pro slu¢ovani pouze letist LKPD a LKNA. V nocnich
hodinach by na stanovisti RTC byli dva fidici letového provozu, kteti by dle potieby
obsluhovali prave jedno z téchto tii letiSt’. Na kazdém stanovisti letovych provoznich sluzeb by
se jednalo o usporu 10,3 hodiny denné¢, dle tabulky 11. V tomto ptipadé by pfi zachovani smén

ve varianté 1 doslo k poklesu ptescasovych hodin u jednotlivce z 607 hodin na 291 hodin ro¢né¢.
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Tabulka 10 Uspora piesasovych hodin v ptipadé zapojeni tii letist

PD+NA+KB
Sluzby celkem za rok na jednotku 21282 h
Sluzby jednotlivec 1606 h
Dalsi ¢innosti jednotlivec (TV,NV,RD) 773 h
Celkem hodin jednotlivec 2379 h
Fond pracovni doby 2088 h
Pies¢as LKPD 291 h

(Zdroj: Autor 2019)

3.2.6 Personalni obsazenost r-TWR pro LKPD, LKNA, LKKB, LKCV

V piipad¢ vytvotfeni sdruzeného stfediska vzdaleného fizeni letového provozu pro

vSechna vojenska letisté, ktera patii ACR, bychom vybudovali ve svété pomérn€ unikatni feseni

provozu pravé neaktivnich letiSt. V tomto piipadé vidim nejvétsi problém vycvicenost

personalu pro jind nez domovska letiSté. Principy fizeni letového provozu a bezpecnosti

zustavaji stale stejna, ale jedna se 0 specifika jednotlivych letist

Zavedeni r-TWR pro vSechna letisté ACR fe$i znacny persondlni problém napfi¢ celou

armadou. Konkrétné u LKPD by se jednalo o tsporu 12 hodin denné pii zachovani rozlozeni

smén a zabezpeceni letového provozu dle varianty 1. Planované ptes¢asové hodiny na rok by

se snizily na 244 pro kazdého jednotlivého fidiciho dle tabulky 12.

Tabulka 11 Uspora pies¢asovych hodin v piipadé zapojeni &tyf letist

PD+NA+KB+CV
Sluzby celkem za rok na jednotku 20662 h
Sluzby jednotlivec 1559 h
Dalsi ¢innosti jednotlivec (TV,NV,RD) 773 h
Celkem hodin jednotlivec 2332 h
Fond pracovni doby 2088 h
Pres¢as LKPD 244 h

(Zdroj: Autor 2019)
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3.2.7 Zhodnoceni moznosti vyuziti r-TWR

Prvni navrhované feseni vybudovani a vyuziti systému vzdalené tidici véze pouze pro
letisté Pardubice je velmi neekonomické a pro feSeni problému s nedostateCnym personalem
RLP nema zadny vyznam. Proto tuto moznost zohlediiuji pouze jako informativni.

V piipad¢€ vyuziti systému r-TWR pro vice letist, konkrétné pro dvé, uz spatiuji nizsi
finan¢ni naroc¢nost, diky rozlozeni investic mezi dvé letisté, a také zde vidime nezanedbatelnou
usporu pies¢asové prace, ktera se z planovanych 607 hodin na jednotlivce snizi na 355 hodin
na kazdého tidiciho. Toto feSeni ndm ale do budoucna dava prostor pro pripadné slu¢ovani
pracovist’ i naptiklad v zimnim obdobi v pribéhu vikendu, kdy je letovy provoz prakticky
nulovy. Zde dale mizeme Settit nedostatecné lidské zdroje.

Systém r-TWR pro tfi a vice leti$t' je uz futuristickd pfedstava, jak by mohl letovy
provoz fungovat a myslim si, Ze se timto smérem do budoucna bude RLP ubirat. V ptipadé
rozlozeni investice mezi vice letist’ uz se nejedna 0 tak naro¢nou finan¢ni zatéz. Pro vSechna
letist¢ by se jednalo 0 dost zasadni Gsporu pres¢asové prace, viz obrazek 11, a také by mohlo
dojit k zatraktivnéni této sluzby, diky umisténi v Praze, viz tabulka 13. V piipadé feseni r-TWR
pro vSechna nase Ctyfi letiSté klesne planovana doba piescasti na stanovisti LKPD na 244 hodin

ro¢n¢ na jednotlivce.

Tabulka 12 Porovnani uspory piescasovych hodin v ptipadé zapojeni vice letist

PD PD+NA PD+NA+KB |PD+NA+KB+CV

Sluzby celkem za rok na jednotku | 25042 h 22122 h 21282 h 20662
Sluzby jednotlivec 1922 h 1670 h 1606 h 1559

Dalsi ¢innosti jednotlivec

(TV.NV.XD) ] 773 h 773 h 773 h 773
Celkem hodin jednotlivec 2695 h 2443 h 2379 2332

Fond pracovni doby 2088 h 2088 h 2088 2088
Pies¢as LKPD 607 h 355 h 291 244

(Zdroj: Autor 2019)
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Obrazek 11 Graf ptescasovych hodin Vv piipadé zavedeni r-TWR (Zdroj:Autor)

3.2.8 Navratnost investice do r-TWR

Néklady na systém r-TWR pouze pro letist¢ Pardubice jsme sumarizovali v tabulce X,
Castka 96 156 500 K&, ke které jsme dospéli pfi souctu jednotlivych vstupt, se ale sklada
I Z polozek, které by se diky zapojeni vice letist’ rozd¢lily mezi jednotliva stanovisté, a finanéni
zatéZ by nebyla pouze na letiSti Pardubice. Jedna se naptiklad o naklady na nakup softwaru,
nakup technologie, instalace systému. Tyto poloZky by se délily mezi jednotliva letiste, a proto
tyto hodnoty pro vypocet navratnosti investice rozdélime rovnoméerné mezi viechny zucastnéné
strany. Z tabulky 14 pod odstavcem miizeme vy¢ist, Ze pocateéni investice do systému r-TWR

ze strany letiSté Pardubice bude 35 406 500 K¢.

Tabulka 13 Predpokladana investice leti§té Pardubice pro zavedeni r-TWR

Naklady Cena

Datova infrastruktura 275 000 K¢
Technické vybaveni 8 181 500 K¢
Skoleni personalu neuvazujeme
Personalni néklady neuvazujeme
Nékup technologie 1/4 8 750 000 K¢
Nakup softwaru 1/4 7 000 000 K¢
Instalace zafizeni 1/4 4 500 000 K¢
Pojezdovy radar 6 700 000 K¢

(Zdroj: Skrleta 2019)
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Pro vypocet, kolik stoji jedna pracovni hodina tidiciho letového provozu, musime brat
v potaz jak vSechny periodické naklady na standartniho vojaka z povolani, tak také na konkrétni
funkci fidiciho, kde se naklady oproti standartnim fadovym vojakt znaéné lisi, viz tabulka 15.
Pro vypocet zohlednuji primérnou ¢istou mési¢ni mzdu fidiciho vetné piiplatki, dale naklady
na kazdoro¢ni preventivni rehabilitace, ptispévky do fondu FKSP, cenu kurza a vycvika, které
jsou vyjimecné vysokou cenou. Dale zohlednuji naklady na vojéka jako naklady na vystrojent,

sluzebni cesty a vojenskou télovychovu.

Tabulka 14 Primérné naklady na fidiciho letového provozu ro¢né

Néklady na fidiciho letového provozu Cena

Primérna mzda roéné 588 000 K¢
Preventivni rehabilitace 40 000 K¢
FKSP 9 600 K¢
Kurzy a vycvik 300 000 K¢
Télovychova 8 000 K¢
Vystroj 25000 K¢
Néhrady za dopravu 25 000 K¢

(Zdroj: Autor 2019)

Primérné néklady na fadového fidiciho letového provozu jsou 995 600 K¢. Pti fondu
pracovni doby na rok 2019, ktery je 2044 hodiny, vypocitame, Ze jedna pracovni hodina fidiciho
stoji zaokrouhlené 500k¢.

Pro vypocet navratnosti investice leti§té Pardubice v pfipadé, Ze by systém r-TWR byl
vyuzit v§emi Ctyfmi vojenskymi letisti, vychazime ze vzorce, kde délime pocatecni investici
ro¢nim ziskem (sporou) z provedené investice.

Diky systému, ktery bude vyuzivany vSemi Ctyfmi letiSti, uspofime ro¢né 4 380
pracovnich hodin. CoZ ro¢né pii cené 500k¢ za hodinu déla isporu 2 190 000 K¢. Pti pocatecni
investici ve vysi 35 406 500 K¢ se jednd 0 navratnost pocatecni investice piiblizn¢ za 16 let.
Jedna se 0 prostou navratnost investice anejsou zde zahrnuty naklady na provoz a udrzbu
systému, které by byly placeny z jinych zdroji, jako naptiklad pronajem datové site, kde se

nejedna 0 piimy vydaj za systém r-TWR, ale 0 vydaj za cely resort obrany.
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4 ZHODNOCENI NAVRZENYCH RESENI

V této kapitole se budu vénovat zhodnoceni ptedchozich navrzenych feseni, kterd jsem
rozebiral v predchozi kapitole této diplomové prace. V hodnoceni budu pfistupovat oddélené

k finan¢nimu hledisku a K hledisku personalniho obsazeni.

4.1 Zhodnoceni uzavirani letisté

Moznost, kterou jsme fteSili v druhé kapitole, uzavirat na urcitou dobu letisté, se
z pohledu personalu a piescasovych hodin jevi jako nejpiijatelnéjsi. Nevznikaly by prakticky
7adné prescasové hodiny, personal RLP by pracoval v psychické pohodé abylo by mozné
planovat sluzby i mésice dopfedu, s ptesné danou dobou a rozsahem sluzby. Nejednalo by se
ale orozvoj letisté, ale spiSe o0 degradaci adal$i postupnou ztratu provozuschopnosti
a moznosti, jak letisté rozvijet.

Z pohledu finan¢niho je tato varianta prakticky nerealnd, z dlouhodobého hlediska by
se letiste, konkrétné pro civilni spole¢nost EBA a.s., stalo velmi nerentabilni a dochéazelo by ke
ztratam pravidelnych civilnich linek i k divéfe civilniho obyvatelstva 0 provozuschopnosti.
Dana varianta by zcela jisté vedla ke krachu spole¢nosti EBA a.s. a k absolutni ztraté civilniho
provozu. Dals§im negativem by byla ztrata daveéry v letisté nasich koali¢nich spojenci, ktefi
letiSté také vyuzivaji, jak k mezipfistani, tak k vycviku svych jednotek.

Dalsim z negativ v pfipadé dlouhodobého uzavirani letisté¢ by byla extrémni finan¢ni
naroCnost na ostatni personal zabezpecujici provoz Stabu nebo zabezpeCovaci techniky.
V kone¢ném duasledku by mohlo dojit az k propousténi z divodu nadbytecnosti a na celém
letiSti by doslo ke znacnému sniZeni kapacit.

V neposledni fadé by také ACR musela zajistit jiné letistg, které by bylo vhodné jako

zalozni pro letisté Caslav, a také nové intervenéni leti§té v piipadé potieby.

4.2 Zhodnoceni systému r-TWR

V ptipad€ nakupu a vyuziti systému vzdalené tidici véZe by se letisté posunulo vpred
Vv této futuristické koncepci, se kterou se do budoucna pocita na vétSiné mensich regiondlnich
letist’.

Pokud by se jednalo 0 napojeni pouze letisté Pardubice a tedy 1:1 RTC /r-TWR, jednalo
by se o velmi naro¢ny projekt, ktery by nebyl v Zzadném ptipadé ptinosem. Z finan¢niho

hlediska by se jednalo 0 téméf trojnasobnou dobu navratnosti prvotni investice, zhruba 48 let,
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nez pii vyuziti viemi Gtyimi letisti ACR a z hlediska personalu by nedoglo k zadné uspoie
ptescasovych hodin. Po konzultaci s jednotlivymi fidicimi zjistime, ze by z dlouhodobého
hlediska dochazelo ke ztraté personalu RLP z ditvodu neatraktivnich noénich 8 hodin trvajicich
smén v Jenci u Prahy.

V piipad¢€ vyuziti systému r-TWR pro dvé a vice letist’ se tento projekt jevi rozhodné
ptijatelnéj$im, nez v ptipadé pouze jedné obsluhované véze. V piipad¢€ napojeni vice letist
dojde k rozloZzeni naro¢nosti prvotni finan¢ni investice ataktéZz provoz se stane levnéjSim.
Vsechna zahrnuta letisté budou mit moznost 1épe planovat sluzby a zatizeni svych fidicich
a nebude tak dochéazet k tibytku personalu, napiiklad z diivodi neustalych ptes¢asovych hodin.

Nejvyhodnéjsi variantou pro systém r-TWR je napojeni vSech Ctyf letist, kterymi
disponuje ACR. Provoz v noénich hodinach by byl sludovan avsechna letiité by byla
obsluhovana pouze dvéma fidicimi, kteti by byli vySkoleni na vSechny letisté, a jednotlivé
smény by byly smiSen¢ slozeny z ptisluSnikt vSech ¢tyt zajmovych vojenskych utvarti. Tento
projekt by se stal unikatem v ramci vojenského letectva a vétim, ze by Sel piikladem mnoha
dal$im armadam, jak v Evropé, tak i ve svéte.

V piipadé vyuziti vzdalené fidici véze pro viechna letisté ACR dojde na letisti
Pardubice k tspofe znaéného mnozstvi piescasovych hodin a jejich mnozstvi se snizi na 244
roén¢ na jednotlivce. To je témeéf trojndsobnd uspora oproti nynéjSimu stavu. V piipadé
zavedeni systému je zde dal$i moZnost slu€ovat pracovisté na zimni vikendové dny, kdy je
provoz na jednotlivych letistich t¢éméf nulovy. Névratnost této investice by v LKPD pfi této
varianté byla pfiblizné 16 let. OvSem tento udaj pfili§ nezohlednuji, protoze se ve své praci

zam¢iuji zejména na sniZeni pies€asové prace sluzby RLP.
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ZAVER

Cilem této diplomové prace bylo navrhnout feSeni problematiky nedostatku fidicich
letového provozu na letiSti Pardubice ataké navrhnout dal$i mozny rozvoj letisté. Byl
zanalyzovan soucasny stav leti§té, ato po strance vycvienosti personalu RLP, dale bylo
zohlednéno vétsi mnozstvi variant jak rozlozit v roce 2019 co nejlépe jednotlivé smény.
Nékteré z variant pocitaly dokonce i s nékolikadennim uzavienim letisté, aby bylo dosazeno co

Préace byla rozdé€lena na Ctyii €asti a zpracovana dle ivodu, kde v ivodni ¢asti doslo
k vymezeni pojmu tykajicich se fizeni letového provozu, definovani jednotlivych vyrazi a také
struéné definice jednotlivych moznych &innosti personalu RLP. Dale v prvni &asti byl detailng
popsan systém vzdalené tidici véze, ktery byl poté pouzit jako mozny navrh na rozvoj letisté
Pardubice. Tento systém vychdzel znabidky Svédské spolecnosti SAAB. Byla popsana
moznost vyuzivat tento systém nékolika letisti najednou a byly vyzdvizeny vyhody a benefity
tohoto systému, jak v ramci bezpecnosti letového provozu, tak i pro jednotlivé fidici. Ke konci
této kapitoly bylo uvedeno, kde je v dnesni dobé vyuzivan systém vzdalené fidici véze a dana
letis$té byla struéné popsana.

Ve druhé ¢asti byla zanalyzovana soucasna situace na leti$ti Pardubice, zejména zde
bylo patrné, Ze je vyrazny nedostatek personalu RLP, a 7e do budoucna je tento stav nadale
neudrzitelny. Bylo vysvétleno, jaké jednotky ajaci provozovatelé se vyskytuji na letisti
Pardubice a jaké jsou potieby soucasného letisté pro splnéni vSech pozadavka, které jsou na né
kladeny, jak ze strany ACR, které leti§té patii, tak také ze strany civilnich provozovatell na
letiSti. Bylo rozebrano, z ¢eho se sklada pracovni napln fidicich a také jaké jsou na né kladeny
pozadavky. Bylo navrZeno devét variant sloZeni smén pro rok 2019 a poukézano na hodiny
prescas jednotlivych variant. Je zfejme, Ze pro aktudlni potieby letist€¢ musi dojit k vyraznym
kroktim, jak feSit nedostatek personélu.

Ve tieti ¢asti této diplomové prace byly vytvofeny mozZnosti, jak feSit persondlni
nedostate¢nost na stanovisti RLP a byla posouzena jejich vyhodnost. Varianta uzavirani letisté
na dobu nékolika mésicii byla vyhodnocena jako naprosto nepfiijatelnd, jak vzhledem
k zavazktm letisté k civilnim provozovatellim, tak také k nutnosti provozu letisté pro potieby
ACR. Dale byla zhodnocena moznost vyuziti systému vzdalené fidici véZe pro konkrétné letisté
Pardubice, coz bylo vyhodnoceno jako neperspektivni a zbytecné. V piipadé vyuziti tohoto
systému pro dv¢ a vice letist’ uz pozorujeme snizovani hodin pfescas na letisti Pardubice a také

rozlozeni pocatecnich investic na pofizeni systému r-TWR. U varianty napojeni na systém

60



vzdalené véze vSech naSich Ctyf vojenskych letiSt’ uz pozorujeme pomérné vyznamné snizeni
prescast na letiSti Pardubice a vytvofeni opravdu moderni koncepce fizeni letového provozu.
V zéavéru kapitoly je posouzena navratnost investice na tento systém v piipad¢ vyuziti vSemi
letisti patiicimi ACR.

Cilem prace bylo tedy navrhnout rozvoj letisté, ktery by fesil aktualni znany nedostatek
personalu fidicich letového provozu, aby byly zabezpeCeny aktualni pozadavky na letisté

Pardubice s dostate¢nou trovni bezpe¢nosti.
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SEZNAM ZKRATEK

A320 Airbus A320

ACC Oblastni stredisko fizeni

ACR Armada Ceské republiky

AFIS Leteckd informacni sluzba

AFTN Letecka pevna telekomunikacni sit’

AIS Leteckd informacni sluzba

APP PtibliZovaci stanovisté fizeni

ART Vyzkumny projekt ,,Advaced remote tower*

ASDA Pouzitelna délka preruseného vzletu

ATC Rizeni letového provozu

ATCC Centrum poskytovani leteckych navigacnich sluzeb
ATCO Ridici letového provozu

ATIS Automaticka informacni sluzba v koncové fizené oblasti
ATS Letové provozni sluzby

AWOS Automaticka meteorologicka stanice

B737 Boeing B737

CAA Utad pro civilni letectvi

CAT Kategorie

CTR Letistni kontrolni zona

CwpP Controler working position (Pracovisté fidiciho letového provozu)
CR Ceska republika

EASA Evropské agentura pro bezpecnost letectva

ECA European Cockpit Association (Evropska asociace sdruzujici piloty)
EU Evropské unie

FAA Federalni letecky ufad (USA)

FDP Flight Data Processing (Zpracovani letovych dat)

GA Vseobecné letectvo

GP Glidepath (sestupova rovina)

HD Vysoké rozliSeni

IAA Irish Aviation Authority (Irsky letecky ufad)



ICAO Mezinarodni organizace pro civilni letectvi

IDP Information Data Processing (Zpracovani informacnich dat)
IFR Pravidla letu podle ptistroja

ILS Instrument landing system (Piistrojovy pfistavaci systém)
IR Infracerveny

IT Informacni technologie

I-TWR Integrované pracovisté stanovisté véze

LAN Local Area Network (Lokalni sit’)

LDA Pouzitelnd délka pfistani

LKCV Letiste Caslav

LKKB Letisté Kbely

LKNA Letist¢ Nameést’ nad Oslavou

LKPD Letisté pardubice

LPS Letecké provozni sluzby

LS LPS LetiStni stanovisté letovych provoznich sluzeb

MCTR Vojensky fizeny okrsek

METAR Pravidelna letecka zprava o pocasi

MTMA Vojenska koncové fizena oblast

MZP CR Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR

NDB Nesmérovy majak

NTP Sitovy €asovy protokol

NV Néhradni volno

oTW Out of window (Pohled z okna)

0)4 Obcansky zaméstnanec

PAR Ptesny ptiblizovaci radar

PTZ Pan-titl-zoom (Kamerovy systém umoznujici ovladani a piiblizovani)
QNH Zkratka na oznaceni hodnoty atmosférického tlaku

QRA Slozky rychlé reakce

RAD Radar

RDP Radar Data Processing (Zpracovani radarovych dat)
RNAV Prostorové navigace globalniho druZicového naviga¢niho systému
ROT Provoz vzdalené véze
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RTC
R-TWR
RWY
RD

RLP CR, s.p.

SMR
TDZ
TMA
TODA
TORA
TV
TWP
TWR
TWY
UCL
ULZ
USA
uTC
VFR
VOR
VPD/RWY
VZP

Remote tower center(Centrum vzdaleného fizeni)
Vzdalena fidici véz

Vzletova a pristavaci draha

Radna dovolena

Rizeni letového provozu Ceské republiky, statni podnik
Surface movement radar(Radar pozemniho provozu)
Touch down zone (Bod dotyku pii piistati)
Koncova fizena oblast

Pouzitelna délka vzletu

Pouzitelna délka rozjezdu

Sluzebni télovychova

Technical working position (Pracovisté technika)
Stanovisté véze

Pojezdové dréha

Utad pro civilni letectvi CR

Ustav leteckého zdravotnictvi

Spojené Staty Americké

Koordinovany svétovy ¢as

Pravidla pro let za viditelnosti

Vysokofrekvencni vSesmérovy radiomajak
Vzletova a ptistavaci draha/Runway

Vojéak z povoléani
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