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1. Úvod

Tento posudek byl vypracován na základ� objednávky M� stské� ásti Suchdol� . 9/2008
z ledna 2008 za ú� elem posouzení problematiky leteckého hluku obsa�ené v dokumentaci EIA
RWY 06R/24L letišt� Praha Ruzyn� (dále jen LKPR). Tato dokumentace byla p�edlo�ena
k projednání státním podnikem Letišt� Praha (dále jen LP s.p.) v souvislosti s jeho zám� rem
vybudovat paralelní vzletovou a p�istávací dráhu 06R/24L ozna� ovanou v posuzované
dokumentaci jako RWY 06R/24L, k ji� existující a provozované vzletové a p�istávací dráze 06/24.
V dalším textu je anglické ozna� ení RWY nahrazeno� eským VPD (vzletová a p�istávací dráha),
pokud jde o stávající vzletovou a p�istávací dráhu 06/24 je ozna� ována jako VPD 06/24, na rozdíl
od plánované výstavby paralelní (rovnob� �né) vzletové a p�istávací dráhy, která je ozna� ována
bu�  jako VPR 06R/24L, nebo VPD 06/24 bis.

Posuzovaná dokumentace nám byla p�edlo�ena v listinné i elektronické podob� za ú� elem
jejího prostudování a následného vypracování odborného posudku z hlediska - v dokumentaci EIA
pou�itého - �ešení problematiky leteckého hluku. Úrove� � ešení problém� leteckého hluku je pro
obyvatele okolí LKPR jednou z klí� ových otázek a pro provozovatele letišt� (LP s.p.) strategickým
problémem prvo�adého významu. Je z�ejmé, �e n� která další hodnocení (nap�íklad hodnocení
zdravotních rizik pro obyvatelstvo) jsou p�ímo závislá na kvalit� a v� rohodnosti výsledk� � ešení
problém�  leteckého hluku v souvislosti se zamýšlenou investi� ní akcí. 

Termín pro odevzdání posudku byl stanoven na 25.1.2008.

Pou�ité zkratky:
AIP … letecká informa� ní p�íru� ka
Annex 16 … Dopln� k 16 k Dohod�  o mezinárodním civilním letectví
� IA … � eský institut pro akreditaci
� R … � eská republika
dB … decibel
EC … Evropské spole� enství
ES … Evropské spole� enství
FAA … letecký ú�ad U.S.A.
ICAO … International Civil Aviation Organization 
               (Mezinárodní organizace civilního letectví)
IFR … Instrumental Flight Rules (pravidla pro p�ístrojové létání)
INM … Integrated Noise Model  (integrovaný hlukový model)
LAeq,T … ekvivalentní hladina akustického tlaku A, (T = doba, ke které se vztahuje)
Ldvn … dlouhodobá pr� m� rná ekvivalentní hladina akustického tlaku (celodenní)
Ln … dlouhodobá pr� m� rná ekvivalentní hladina akustického tlaku pro no� ní dobu  
LKPR … letišt�  Praha Ruzyn�
MD  … ministerstvo dopravy � R
MZd … ministerstvo zdravotnictví � R
NM … Námo�ní míle (1852 m)
NRL … Národní referen� ní laborato�
OHP … ochranné hygienické pásmo
PD   … pojí�d� cí dráha
RWY … vzletová a p�istávací dráha
Sb.   … sbírka zákon� � R
TMA … Terminal Management Area (koncová �ízená oblast)
ÚCL … Ú�ad pro civilní letectví � R 
VFR … Visual Flight Rules (pravidla pro létání za viditelnosti)
VPD … vzletová a p�istávací dráha 
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ZLT … zabezpe� ovací letecká technika

2. Podklady pro zpracování posouzení

Posudek byl zpracován na základ� obecn� platné legislativy � R s p�ihlédnutím
k po�adavk� m sm� rnic platných v EU, dále dle platných standard� jek našich tak mezinárodních a
metodik, které mají vztah k posuzovanému p�edm� tu. Jedná se zejména o tyto materiály (v�dy
v platném zn� ní):
Zákon � . 258/2000 Sb. „o ochran�  ve�ejného zdraví“
Na�ízení vlády � , 148/2006 Sb. „o ochran�  zdraví p�ed nep�íznivými ú� inky hluku a vibrací“
Vyhláška � . 523/2006 Sb. „vyhláška o hlukovém mapování“
Metodický návod pro m�� ení a hodnocení hluku leteckého provozu � .j. OVZ 32.019.02.2007/6306
Zákon � .505/1990 Sb. "o metrologii"
P�edpis Ministerstva dopravy L-16, Hluk letadel.
ICAO, Annex 16 Environmental Protection - Aircraft  Noise
Sm� rnice 2002/49/EC o hodnocení a �ízení hluku ve venkovním prost�edí
Sm� rnice 2002/30/EC o pravidlech a postupech pro zavedení provozních omezení ke sní�ení
hluku na letištích Spole� enství
� SN ISO 3891 (� SN 01 1650) Akustika, Postup pro popis  leteckého hluku vnímaného na zemi
INM User’s Guide, Office of Environment and Energy, FAA
INM Technical Manual, Office of Environment and Energy, FAA

Základním podkladem byl posuzovaný materiál, který nám bylposkytnut M� stskou� ástí
Praha Suchdol v elektronické i listinné podob� . Tento materiál byl tvo�en základní textovou
dokumentací „Dokumentace o hodnocení vliv� na �ivotní prost�edí …“, LP s.p., prosinec 2007,
která má dalších 16 p�íloh. P�edm� tem tohoto p�edkládaného posudku je posouzení P�ílohy 13:
„Studie hluku pro sou� asný a výhledový letecký provoz na letišti Praha Ruzyn� s paralelní RWY
06R/24L“, T/Z - 208/07, Techson Praha, 3. verze, duben 2007 –zpracoval Ing. Ji�í Šulc Csc., za
spolupráce EKOLA group s.r.o., NORSONIC SK. (Ing. Libor Ládyš) – v dalším textu pouze
„Studie“, a dále p�ílohy 14: „Hlukové zóny a návrh ochranného hlukového pásma letišt� Praha
Ruzyn� pro výhledový letecký provoz s paralelní RWY 06R/24L, TZ – 209/07, Techson Praha,
� erven 2007, – zpracoval Ing. Ji�í Šulc CSc, za spolupráce EKOLA group s.r.o., NORSONIC SK.
(Ing. Libor Ládyš) – v dalším textu pouze „Návrh OHP“.

Podkladem pro hodnocení p�edlo�eného materiálu je i kvalifikace autora tohoto posudku:
Autor pracuje nep�etr�it � od roku 1972 na�ešení problematiky leteckého hluku. V letech 1973 a�
1978 byl zpracovatelem hlukových studií pro všechna civilní letišt� v bývalém� eskoslovensku na
základ� metodiky, kterou spole� n� se � leny týmu, který vedl, vypracoval v rámci�ešení úkolu
státního plánu C-16-380-031. Tato metodika byla pozd� ji jednotlivými � lenskými státy RVHP
p�ijata jako spole� ná metodika pro zpracování hlukových studií letiš� . Autor byl dále vedoucím
týmu, který jako první ve st�ední a východní Evrop� zavedl monitorování hluku leteckého provozu
(v r. 1978 na LKPR) a po p�ijetí zákona� . 505/1990 Sb. "o metrologii" zalo�il (s ohledem na
po�adavek nezávislosti zkušebních laborato�í) v r. 1991 se svými spolupracovníky zkušební
laborato� J*D*S, která�eší problematiku leteckého hluku dodnes, jako zcela nezávislý subjekt na
bázi Osv� d� ení o akreditaci� . 1065 dle� SN EN 17 025:2006 ud� leného� IA a na základ�
Oprávn� ní (APPROVAL CERTIFICATE)� . L – 3 – 075 ud� leného ÚCL� R. Pro informaci je
nutné dodat, �e v letech 1994 a� 2006 provád� la laborato� J*D*S na základ� výb� rového�ízení a
následného smluvního vztahu s LP s.p. monitorování leteckého hluku LKPR. Poslední prací
J*D*S z listopadu 2007, která má vztah k posuzované problematice, byla hluková studie, návrh
OHP a kontrolní m�� ení pro letišt� � áslav, která byla provedena na základ� výb� rového �ízení
Velitelství Spole� ných Sil. Pro posuzování p�edlo�eného materiálu je d� le�ité i to, �e autor je
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dr�itelem mezinárodn� platného certifikátu� . 1981 k pou�ívání modelu INM. Kopie certifikátu je
p�ílohou tohoto posudku.

V neposlední �ad� byly v posudku aplikovány i výsledky konzultací s odborníky na
hlukové modelování a s pracovníky Národní referen� ní laborato�e MZd � R.
3. P� ipomínky ke Studii a Návrhu OHP

P�ipomínkovaná Studie i Návrh OHP byly zpracovány Ing. Ji�ím Šulcem CSc. Za
spolupráce fy. EKOLA (Ing. Libor Ládyš). Zp� sobilost autor� pro provedení posuzované práce
není v p�ipomínkovaných materiálech nikde uvedena. U Ing. Libora Ládyše je v základní textové
dokumentací „Dokumentace o hodnocení vliv� na �ivotní prost�edí …“, LP s.p., prosinec 2007,
v úvodu uvedeno, �e je „dr�itelem osv� d� ení odborné zp� sobilosti ke zpracování dokumentací a
posudk� dle zákona� . 100/01 SB. …“, co� však neznamená zp� sobilost k �ešení problematiky
leteckého hluku. Z absence jakékoli zmínky o zp� sobilosti autora k hlukovému modelování, kdy
v posuzovaných materiálech chybí i informace o tom, zda byla na p�edm� tnou práci vypsána LP
s.p. ve�ejná sout� �, nebo jakým zp� sobem byla práce zadána, je mo�né konstatovat, �e zp� sobilost
autora k provedení této práce není jakkoli dokladována. 

Obecn� . Pro Návrh OHP je základním p�edpokladem kvalitn� zpracovaná Studie. Pokud
jde o realizaci n� jakého zám� ru – v tomto p�ípad� výstavby VPD 06/24 bis – bývá nejprve
zpracován projekt, který p�epokládá realizaci konkrétních opat�ení. Sou� ástí tohoto projektu je
návrh kontrolních mechanizm� , které objektivním zp� sobem zabezpe� í provád� ní zcela nezávislé
a transparentní kontroly realizovaných opat�ení. Výsledy kontroly jsou následn� vyu�ity pro
p�ípadná nápravná opat�ení a sankce. I tato� ást musí být v daném projektu zpracována zcela
konkrétn� a jednozna� n� a všemi zainteresovanými schválena, aby po realizaci projektovaného
zám� ru nedocházelo ke spor� m. Celý projekt musí být zcela jednozna� ný, všem srozumitelný, tj.
nesmí p�ipoušt� t r� zný výklad jednotlivých prvk� . Obecn� platí, �e pro kvalitní zpracování studie
musí být�ešeny všechny jednotlivé stupn� a kroky �ešení co nejkvalitn� jším zp� sobem. Hlukové
studie jsou b� �n � zpracovávány práv� jako studie ve vlastním smyslu toho slova. Znamená to, �e
obvykle je hlukovou studií hledáno�ešení na základ� analýzy sou� asného stavu (p�ípadn�
p�edpokládaného provozu), následn� navr�eno �ešení, zjišt� na efektivita navr�eného�ešení a toto
je opakováno v n� kolika krocích pro r� zné kombinace ovlivnitelných faktor� , s cílem následn�
dosáhnout optimální výb� r ovlivnitelných parametr� , který vede k minimalizaci hlukové zát� �e
okolí letišt� , v� etn� areálu letišt� , p�i reáln� dosa�itelných opat�eních na bázi konsensu
zainteresovaných. 

Studie. V p�ipomínkované Studii je pou�ita nesprávná letecká terminologie ve vztahu
k ustanovením AIP� R pro LKPR (nap�.: Studie, str.25 uvádí: 600 m AGL, správn� má být
3 200ft/ 980 m AMSL), co� však není podstatnou chybou Studie, ve studii jsou, bohu�el,
pou�ívány jednotlivé faktory jako vstupy pro studii, resp.pro výpo� et hlukové zát� �e okolí LKPR,
a� koli práv�  tyto faktory by m� ly být výstupem celé Studie. To je zásadní koncep� ní chyba.

Letové trat� a postupy.Jedná se nap�. o sm� rování jednotlivých odletových a p�íletových
tratí. Pokud z� stanou zachována ustanovení AIP� R, která se týkají této problematiky bude i
nadále vyhlí�et situace jako na následujícím obrázku, který je z 1.8.2007:
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Obrázek 1
Na obrázku jsou mod� e zobrazeny stopy (p� dorysné pr� m� ty tratí) letadel startujících a

� erven� letadel p� istávajících na LKPR. Z obrázku je patrné, �e vzhledem k atmosférické situaci
byly b� hem 24 hodin celého dne 1.8.2007 vyu�ity všechny sm� ry VPD pro vzlety (mod� e) a sm� ry
24, 06 a 31 pro p� istání (� erven� ). 

Uvedená situace je z hlediska hlukové zát� �e okolí LKPR zcela nevyhovující. Sou� asn�
bylo rozborem uvedené situace zjišt� no, �e p�istávající i startující letadla splnila po�adavky AIP
� R ohledn� vzletu (výšky zahájení zatá� ky) i p�istání, tzn. nebyla porušena letecká káze� . Ze
situace názorn� vyplývá, �e území (tím i po� et obyvatel �ijících na tomto území) zasa�ené
leteckým hlukem je zbyte� n� velké – daleko v� tší ne� území, které bude zasa�eno leteckým
hlukem pokud se budou stopy jednotlivých let� krýt. Krom� toho mohou být odlety provád� ny
p�es neobydlená území, nebo území, na kterých �ije malý po� et obyvatel.

�e i ve sv� t� se potýkají s podobnými problémy je mo�né vid� t z následujícího obrázku,
který je z p�ednášky p. Vincenta Corbicera (Noise Abatement Officer, Greater Orlando Aviation
Authority, USA), kterou pronesl na Seminá�i o hluku po�ádaném Taoyuan County Goverment na
Taiwanu v � ervnu 2005, kterého jsem se jako p�ednášející rovn� � zú� astnil, na základ� pozvání
po�adatel� .
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Obrázek 2
Levá � ást obrázku ukazuje stav p�ed zavedením protihlukových odletových postup� ,

zatímco pravý obrázek stav po zavedení protihlukových odletových postup� (FMS). Z uvedeného
obrázku je jasn� patrné, �e zavedením protihlukových postup� p�i vzletu (v tomto ilustra� ním
p�ípad� s destinací Seattle) došlo k podstatné redukci území zasa�eného hlukem. V daném p�ípad�
nejen území, ale i po� tu obyvatel, kte�í jsou nadm� rnému hluku z provozu takto startujících letadel
vystaveni.Pozn.: obrázek zachycuje jenom p� dorysné vedení tratí – o vertikálních profilech bude
pojednáno v dalším textu.

Z uvedeného je z�ejmé, �e ve Studii nebyl�ešen sou� asný z hlediska hlukové zát� �e okolí
LKPR nevyhovující stav, ale zobrazena jakási nekonkrétn� definovaná situace. Autor se
nenamáhal ani zobrazit p� dorysné stopy konkrétních, jednotlivých tratí, podle kterých byla Studie
provedena. Na str. 18 Studie je mapka zobrazující odletové trat� , na které jsou odletové trat�
vedeny dokonce p�es obydlená území! Tato skute� nost spolu s reálným vertikálním profilem tratí
má za následek hlukovou zát� � v lokalitách, kde obecn� by nem� l letecký hluk být problémem.
Tuto skute� nost však Studie zcela pomíjí. 

Na stran� 12 Studie autor ve druhém odstavci praví: „Z pohledu dodr�ení zákonných limit�
hluku jsou rozptyly trajektorií letu dokonce výhodou, nebo� vedou k rozptýlení akustické energie
po v� tší ploše území, co� ovšem není v souladu s psychofyziologickým vnímáním opakovaných
hlukových událostí.“ Tento p�ístup je mo�ný snad u letišt� , které je situováno uprost�ed m� sta, za
p�edpokladu, �e zde všechna zástavba z hlediska hluku vy�aduje stejnou míru ochrany. V p�ípad�
odletu z LKPR je to demagogie.

Dalším p�íkladem zcela pasivn� p�evzatých praktik z let minulých je p�íklad provád� ní
vzletu z hlediska vertikálního profilu vzletové trat� . Autor se ve studii ani nepokusil navrhnout
postupy pro provedení vzletu pro alespo� nejvíce frekventovaná letadla na LKPR (co� by m� l být
výstup studie), ale p�ebírá existující praktiky, které se sna�í statistickými metodami vyhodnotit.
Tento postup je zcela chybný. Autor na str. 25 Studie uvádí, �e „v n� kterých sm� rech RWY LKPR
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je stanoven minimální gradient stoupání 8% (tj.4,6°), tétohodnot� vyhovují i vlastnosti
reprezentativních typ� “ (myslí se letadel pou�itých ve Studii jako reprezentanti jednotlivých
kategorií). Toto tvrzení se ale nezakládá na pravd� – v AIP � R nic takového není uvedeno a ani
dotazem u	 ízení letového provozu nebylo zjišt� no, �e by toto na�ízení bylo známo. Obecn� je
(dle p�íslušného typu a verze letounu provád� n vzlet tak, �e po vzletu je sní�en výkon motor�
z maximálního vzletového na výkon, který zaru� uje letovou p�íru� kou p�íslušného letadla
po�adovaný minimální gradient stoupání, který je obvykle 4%, a po p�elétnutí hlukov� citlivých
míst (obvykle míst, ve kterých je provád� no monitorování hluku) je výkon motor� zvýšen na
úrove� , která umo�ní v p�edpokládaném� ase dosáhnout p�edpokládané letové hladiny. P�íklad
Vertikálního profilu vzletové trat�  je na následujícím obrázku:

Obrázek 3

Z výše uvedeného obrázku je patrné sní�ení tahu motor� po vzletu a tím i sní�ení úhlu
stoupání (je nutné dodr�et minimáln� 4% stoupání) a v d� sledku toho i emitovaných hladin
akustického tlaku v oblasti mezi cca 5 a� 10 km (m�� eno po p� dorysné stop� vzletu). V této
oblasti dojde k tomu, �e nebudou zaznamenány zvýšené hladiny hluku – potud je vše v naprostém
po�ádku. Problémem je, �e v oblasti od cca 12 km je znovu zvýšen gradient stoupání
prost�ednictvím zvýšeného výkonu motor� , co� má za následek zvýšení hladin emitovaného
hluku. V tomto území dojde k nár� stu hlukových imisí a hladiny akustického tlaku nam�� ené na
zemi jsou vyšší (�ádov� o 1 a� 10 dB) ne� hladiny nam�� ené v blízkosti letišt� , nap�. ve
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vzdálenosti 4 – 6 km. I to je mj. d� vod, pro který by p� dorysné stopy jednotlivých let� m� ly být
vedeny mimo obydlené oblasti.   

Na obr. 3 je uveden p�íklad provedení vzletu, který je zcela b� �ný v praxi LKPR. Studie
však tuto skute� nost nereflektuje, co� je v p�ípad� , �e jako výstup nenavrhuje jiné zn� ní pro
provád� ní vzlet�  z LKPR do AIP � R, záva�ný nedostatek.

Dalším problémem v otázce letových tratí je problém tzv. vizuálního p�iblí�ení na LKPR
p�i IFR letu. Na obrázku� . 1 jsou to� ervené� áry napojující se do osy p�íslušné VPD v oblasti
mezi prahem p�íslušné VPD a nap�. bodem na 7 km p�ed tímto prahem. V p�ípad� p�istání na
VPD 24 je to v oblasti mezi prahem této VPD a oblastí Suchdola (nebo�ekou Vltavou). Tento fakt
p�ipomínkovaná studie v� bec ne�eší, ani v textové� ásti. Je to záva�ný nedostatek – takto
provád� ná p�istání jsou za normálních podmínek na v� tšin�  evropských letiš�  zakázána.

V oblasti p�istání existuje na LKPR ješt� jeden pom� rn� záva�ný problém, který Studie
zcela opomíjí. Jedná se o konfiguraci letadla v pr� b� hu p�iblí�ení na p�istání. Nejlépe je mo�né to
dokumentovat na následujícím obrázku, na kterém je zaznamenána závislost rychlosti letadla
v knots (uzlech) tj. NM/hod na vzdálenosti p�ed prahem VPD:

Obrázek 4

Pro p�istání nap�. na VPD 24 LKPR je pou�íván postup p�iblí�ení na tuto VPD, p�i kterém
je cca 4 NM (námo�ní míle) p�ed prahem VPD vysunut podvozek a klapky. Z hlediska hluku má
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tento postup nep�íznivý dopad na obydlenou oblast, nad kterou se popsaný postup realizuje.
Dochází k výraznému poklesu rychlosti letadla (zvýšený odpor proti obtékání), který musí být
z d� vodu bezpe� né rychlosti kompenzován zvýšením výkonu motor� , co� ovšem vede k zvýšeným
hlukovým emisím letadla a následn� ke zvýšené hlukové expozici obyvatel dot� eného území.
Nam�� ené hladiny hluku na zemi pod místem, kde je popsaný manévr provád� n se liší oproti
hladinám hluku p�i ustáleném re�imu chodu motor� v maximálních hladinách akustického tlaku
v rozmezí 8 a� 14 dB (podle typu a verze letadla a zp� sobu provedení). Daný manévr je jist� nutné
provést, ale m� l by být lokalizován nad neobydlenou oblast, nikoli jako v uvedeném p�ípad� nad
obec Horom�� ice. Studie tento fakt zcela opomíjí, co� je zásadní chyba. Do Studie je tím vnesena
v tomto území chyba �ádov�  10 dB, co� je nep�ijatelné.

Jednou z pom� rn� záva�ných v� cí, která je ve studii opominuta, co� je z�ejmé i
z grafického vyjád�ení pro denní dobu, je br�d� ní reversním tahem motor� . Pokud p�i zvýšené
hustot� provozu má být vyu�ito odbo� ení pro rychlé opušt� ní VPD 24 je nutné, aby z d� vodu
bezpe� ného odbo� ení bylo pou�ito br�d� ní reversem (nevhodná lokalizace odbo� ky na PD). Tento
postup však v nejbli�ším okolí této VPD nap�. v obci Kn� �eves, kde má naše laborato� J*D*S
nainstalované� idlo monitorovacího systému, hladiny akustického tlaku p�esahující 90 dB. O
pou�ití reversu píše autor Studie na str 33, �e jsou na LKPR zakázány, nebo výrazn� omezeny. Pro
revers to platí pouze v no� ní dob� , v denní dobu jej lze pou�ít – viz p�íslušné ustanovení AIP.

Letadla. Autor Studie rozd� lil letadla do p� ti kategorií (str. 18 Studie), z nich� pou�il
první t� i pro výpo� et hluku z leteckého provozu. Letadla do t� chto t�í kategorií jsou za�azeny podle
maximální vzletové hmotnosti MTOW a to do 60t, do 80t a nad 80t. Tento postup se jeví jako
fatální chyba celé Studie.V 70. letech minulého století, kdy byla po� íta� ová technika v plenkách
jme pou�ívali tento postup za�azování jednotlivých letadel do kategorií, ale letadla byla
za�ezována podle svých hlukových a provozních charakteristik, nikoli podle vzletové hmotnosti.
Je mo�né ukázat�adu p�íklad� , kdy letadla s vyšší vzletovou hmotností mají oproti leh� ím
letadl� m lepší hlukové parametry. P�íkladem m� �e být B-757-200 (MTOW 100 t) a B-737-400
(MTOW 68 t), tedy – podle autora - letadla z r� zných kategorií, p�i� em� letadlo z vyšší váhové
kategorie je tišší. I laikovi je zcela z�ejmé, �e nelze akusticky do stejné kategorie za�adit letadla
proudové a vrtulové z d� vodu zcela odlišných hlukových charakteristik. Nejistota, se kterou je
Studie zpracována tímto krokem získává nedefinovatelnou velikost a � iní Studii zcela
ned� v� ryhodnou. K tématu letadel poslední poznámka: na str. 20 Studie autor uvádí, �e byl pou�it
model INM (mezi jinými). Tento model však disponuje velice dobrou a rozsáhlou databází
vstupních dat a v dnešní dob� pom� rn� rozvinuté po� íta� ové techniky není �ádným problémem
pou�ít data pro tém�� všechna letadla a jejich typy, které jsou na LKPR provozovány. Samoz�ejm�
to p�ináší nutnost správného�ešení jiných otázek s tím spojených a p�edpokládá se kvalifikovaný
p�ístup.

Metody výpo� tu. Jsou uvedeny na str.20 Studie. Z ji� d�íve uvedených skute� ností vzniká
pochybnost o tom, �e byl pou�it model INM. Tento model se vyzna� uje nejkvalitn� jší databází
vstupních údaj� na bázi závislosti NPD (Noise – Power – Distance) hluk – výkon– vzdálenost
v oblasti tónov� vá�ených (filtry A, C), nebo vnímaných, tónov� korigovaných hladin akustického
tlaku. Tento model je neustále zdokonalován a ší�en pod garancí FAA a vlivem systému
zavedenému tímto ú�adem i neustále dopl� ován o nová vstupní data, resp. vyvíjení nových verzí
programu (v sou� asné dob� je nejnov� jší verze 7.0). Autor Studie má pravdu ve svém tvrzení (str.
20), �e je velmi levný, co� je dáno tím, �e je v rámci všeobecné prosp� šnosti dotován z federálních
prost�edk� U.S.A. Problémem z� stává vyu�ití tohoto programu, proto�e pro nekvalifikovaný
subjekt se stává nepou�itelným.

Vzhledem k tomu, �e není ve Studii popsáno, který z model� byl pou�it, není mo�né ani
hodnotit zp� sob pou�ití. Model CANDA je dobrý akustický model. Z hlediska leteckého hluku se
jeví jako slabší místo tohoto modelu práv� databáze leteckého hluku, resp. závislosti v rámci NPD,
které jsou pro pou�ití velice podstatné. Model LETZONY je produkt autora Studie, pro který kdysi
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získal od MZdr za podivných okolností jakýsi certifikát, který mu umo�nil v polovin� 90. let
proniknout na letišt� Praha Ruzyn� a k provád� ní hlukových studií jiných� s. letiš� . Nikdo jiný
nebyl schopen takový certifikát získat. V naší zkušební laborato�i je dispozici oficielní stanovisko
vydané pozd� ji MZdr, ve kterém je uvedeno, �e k vydávání podobných certifikát� nemá
kompetenci, ani je nikdy nevydalo. Je nutné však uvést, �e v posuzované Studii však autor zmínku
o tomto schvalovacím dokumentu neuvádí. 

Zále�itostí velice podstatnou, která by m� la být ve Studii�ešena (a není) jevliv terénu na
ší�ení hluku leteckého provozu LKPR.Jedná se o jednu z fatálních chyb Studie. Toto své
tvrzení bych dolo�il p�íkladem z obce Tuchom�� ice, kde obyvatelé této obce bydlící na severním
svahu údolí, ve kterém obec le�í, tedy v � ásti obce bli�ší sestupovému paprsku VPD 24 jsou díky
utvá�ení terénu chrán� ni p�ed leteckým hlukem natolik, �e p�i �ad� m�� ení, která jsme v této
oblasti provedli (v� tšinou v rámci kolaudace nov� postavených dom� ) nebyly ani v jednom
p�ípad� zjišt� ny hladiny akustického tlaku, které by p�ekra� ovaly hygienické limity pro vnit�ní
nebo venkovní chrán� né prostory staveb. P�esto v minulých letech LP s.p. na sv� j náklad vym� nil
okna v celé obci, proto�e autorem této posuzované Studie byla koncem 90. let vypracovaná jiná
studie a následn� vyhlášené OHP LKPR zahrnulo celou obec do tohoto OHP. Z tohoto p�íkladu je
z�ejmé, pro� je uva�ování vlivu terénu d� le�ité. Tento problém souvisí nejen z vyhlášením OHP,
ale i s hodnocením zdravotních rizik obyvatelstva, kde je nutno i pro hlukové mapování p�i pou�ití
hlukového indikátoruLdvn nezanedbat vliv terénu, proto�e mnohdy m� �e být efekt práv� opa� ný,
ne� je demonstrováno v uvedeném p�íklad� .

Pozemní hluk letadel. Tato oblast velice významného faktoru není ve Studii�ešena v� bec,
co� autor v druhém odstavci na str. 3. Chybou autora bylo, �ep�ed zpracováním Studie tuto
zále�itost nekonzultoval s odpov� dnými pracovníky institucí, do jejich� kompetence�ešení
hlukové problematiky pat�í tj. MZdr nebo NRL. Dle mnou provedených konzultací se pohlí�í na
hluk od motorových zkoušek letadel provád� ných na míst� k tomu ur� eném (motorové stojánce)
jako na hluk stacionárního zdroje – v této v� ci má autor pravdu. Ovšem na hluk p� sobený
v souvislosti s provozem letadla tj. pojí�d� ní, vyjí�d � ní se stojánky (pokud není realizováno stání
nose-in), p�edletová motorová zkouška, atd., je nutno pohlí�et jako na hluk leteckého provozu a je
nutné jej ve studiích uva�ovat, i kdyby nehrál významnou roli. To �e zde není tento hluk
uva�ován je další záva�nou chybou této Studie.  

Nejistota. Ve Studii autor na str. 20 v bod� 4.3.7 vyjmenovává� ty�i základní oblasti
nejistoty. S tímto obecným tvrzením lze souhlasit, snad jen s tím dopln� ním, �e autor zapomn� l
zmínit nejistoty, které vnese do studie sám její autor nekvalifikovaným p�ístupem. Z p�edchozího
textu tohoto posudku je z�ejmé, �e nejistotu nelze ani kvalifikovan� odhadnout, proto�e Studie
obsahuje, resp. neobsahuje n� které zcela fundamentální zále�itosti, bez jejich� uva�ování je chyba
(nikoli nejistota!) vstupních dat i 10 a� 15 dB. Pro technikase zdá být tvrzení uvedené na stran�
22 Studie, �e byla stanovena smluvní hodnota nejistoty±2 dB ned� stojné práce takové d� le�itosti.
Nejsme na orientálním tr�išti.

Návrh OHP. Vzhledem k tomu, �e studie je pro své nedostatky zcela nep�ijatelná, je
z tohoto pohledu hodnocení Návrhu OHP (který vznikl na základ� výsledk� studie) trochu
nadbyte� né. P�esto n� které údaje zde uvedené nejsou p�íliš d� v� ryhodné – nap�. na obr. 2, Návrhu
OHP se nepo� ítá s odlety na sever? Podstatné je to, �e autor na str 13 Návrhu OHP uvádí, �e
standardní trat� pro odlety letadel nejsou s kone� nou platností stanoveny. To je ovšem zásadní
chyba, proto�e Studie a tudí� i Návrh OHP jsou tedy stanovenypodle základního faktoru, který se
m� �e kdykoli zm� nit. Zde je práv� z�ejmý nedostatek Studie, ve které byly vstupy a výstupy
zam� n� ny. Na str. 22 Návrhu OHP jsou uvedena opat�ení, jejich� zavedení LP s.p. garantuje. Celá
kapitola však p� sobí velice ned� v� ryhodn� , nebo� n� která opat�ení jsou uvedena velice obecn� –
nap�. bod d), str 22, nebo je slibováno n� co, co je ji� léta zavedeno – nap�. bod e), posední v� ta
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dole. Obecn� nelze výstavbou VPD 06R/24L vy�ešit problematiku pou�ívání VPD 13/31. V bod�
b) na str. 22 Návrhu OHP je uvedena preference drah pro vzletya p�istání. Zde je vše uvedeno tak
„aby se vlk na�ral a koza z� stala celá“ – z�ejm� se i nadále nezm� ní limit pro k�í�nou slo�ku v� tru
pro VPD 06/24, jak je uvedena v AIP� R, AD 2-LKPR-21, bod 2.21.2.7, kdy pokud rychlost v� tru
v� etn� poryv� p�ekra� uje hodnotu 15 kt (knot� = NM/hod), tj. cca 7,7 m/s, je mo�né pou�ívat
VPD 13/31.

Zcela zvláštní kapitolou v této kapitole 6. je bod g) „Vyu�ití systému monitoringu hluku“.
Vzhledem k tomu, �e se dlouhá léta zabýváme monitorováním leteckého hluku (od r. 1978, z toho
od r. 1994 a� do 2006 pro LP s.p.) víme jaká úskalí se skrývají v tom, kdy� kontrolovaný subjekt
(v tomto p�ípad� LP s.p. – nebo� tento podnik je ze zákona odpov� dný za problémy, která svojí
� inností – provozem letišt� – zp� sobuje v �ivotním prost�edí) sám nastavuje parametry pro
kontrolu sebe sama prost�ednictvím smluvního vztahu s firmou, která tento monitoring pro LP s.p.
provádí. P�i výb� rovém �ízení vypsaném v r. 2006 na monitorování hluku leteckého provozu
LKPR byly v podmínkách výb� rového �ízení p�edem diskvalifikovány všechny ryze� eské
nezávislé firmy (podmínka instalace systému na t�ech letištích EU), zárove� tím, �e nebyl vznesen
po�adavek na napln� ní zákona� .505/1990 Sb „o metrologii“ byla umo�n� na ve výb� rovém�ízení
ú� ast subjekt� m nekvalifikovaným k provád� ní monitoringu. Naše zkušební laborato� J*D*S byla
krom� toho vylou� ena tím, �e v zadávací dokumentaci byl vzor smlouvy, který vít� z výb� rového
�ízení byl povinen akceptovat, a podle kterého jsme nemohli uplat� ovat pohledávky v�� i LP s.p.
(vzniklé nap�. neuhrazením námi realizované objednávky bývalého generálního �editele na nákup
a instalaci jedné monitorovací stanice, nebo nepln� ním smlouvy o navýšení ceny za monitorování
podle inflace vyhlašované� eským statistickým ú�adem). P�i výb� rovém�ízení LP s.p. stanovil i
technické po�adavky na systém. Tyto po�adavky byly jasn� nastaveny ve prosp� ch jednoho
dodavatele. Vít� zem výb� rového �ízení se stala firma MAREXCOM, která nemá v oblasti
leteckého hluku �ádné zkušenosti… Technické vybavení je odfy. Lochard. Samoz�ejm� bylo
mo�né podat oficiální stí�nost k Ú�adu pro hospodá�skou sout� �, ale vzhledem k cen� slu�by (LP
s.p. nabídla 150 mil. K� za 10 let) a z této ceny vyplývající výši kauce je pro malou firmu toto
�ešení nep�ijatelné. Z uvedených d� vod� je velice ned� v� ryhodný úmysl LP s.p., který je verbáln�
v rámci provozováním monitoringu presentován. Ve skute� nosti jde o ú� elový krok, pro který není
opora v zákonech� R ani ve sm� rnicích EU. Samoz�ejm� není LP s.p. upírána mo�nost provád� t
monitorování pro svoji vlastní pot�ebu, ale tato� innost v �ádném p�ípad� nem� �e suplovat
nezávislou kontrolu hluku a souvisejících parametr� v oblasti leteckého provozu, do které
kontrolovaný subjekt (LP s.p.) není oprávn� n jakkoli zasahovat. 

Jaksi mimo rámec Studie i Návrhu OHP jsou v p�íloze 13 uvedeny i grafická vyjád�ení
v hlukovém indikátoruLdvn, který slou�í pro posouzení zdravotních rizik pro rok 2006 avýhledové
stavy. K této práci se vztahuje Dodatek D ke Studii. Metodika je popsána obecn� , bez konkrétních
údaj� . Pokud byly pou�ity stejné podklady jako pro vypracování Studie, pak jsou hladinyLdvn

zatí�eny ji� na vstupu obdobnou chybou a z ní vyplývající nejistotou, �e jako podklad pro
hodnocení zdravotních rizik jsou zcela nepou�itelné. Jediným konkrétním údajem této
jednostránkové p�ílohy je sd� lení, �e byl pou�it software CADNA.

4. Posouzení koncep� ního � ešení.

Z hlediska koncep� ního �ešení byl hluk leteckého provozu LKPR sv�� en p�edkladateli EIA
LP s.p. z�ejm� ne zcela zp� sobilým zpracovatel� m, z�ejm� i proto, �e na danou práci nebyla
vypsána sout� �. Z tohoto d� vodu se jeví postup LP s.p. jako velice lehková�ný, nebo�
problematika leteckého hluku má pro tento státní podnik strategický význam a vzhledem
k silnému mezinárodnímu aspektu letectví by m� la být �ešena na odpovídající mezinárodní úrovni.
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V rámci p�edlo�ené práce nebyla provedena optimalizace reáln� ovlivnitelných faktor� ,
resp. realizovatelná minimalizace hlukové zát� �e, nebyly p�edlo�eny ani alternativy�ešení a
d� vody (kvalitativní i kvantitativní) výb� ru nejvhodn� jší z nich. Chybou zásadného významu je
pasivní p�ijetí vstup�  (vstupních faktor� ) a neprovedení optimaliza� ních úloh.

5. Posouzení technického � ešení.

Vlastní technické�ešení problematiky leteckého hluku v rámci posuzované Studie je
provedeno metodami, které jsou pro tento ú� el nepou�itelné. V rámci shromá�d� ní podkladových
materiál� byly za podkladová data p�ijaty vstupní údaje, které m� ly být výstupem práce po
provedení všech krok� studie a výb� ru nejvhodn� jší varianty. Tak se stalo, �e autor vlastn� pomocí
svého postupu stanovil hlukovou zát� � okolí LKPR na základ� dat, která mu byla zadavatelem
(LP s.p.) p�edlo�ena. Proto�e na LKPR nap�. v oblasti odletových tratí jsou v dnešní dob� veliké
rozptyly, bylo pro autora obtí�né definovat odletové a p�íletové trat� pro jednotlivé typy a verze
letadel v závislosti na dalších faktorech po� ínaje cílovou destinací toho, kterého letu a nap�. cenou
paliva na LKPR kon� e. Bylo by jist� vhodné pou�ít nap�. metodu t� �ištních k�ivek, nebo jinou
dnes b� �n � na jiných letištích p�i �ešení t� chto problém� pou�ívanou. Bylo mo�né ovšem také
popsat sou� asný stav, provést jeho analýzu, stanovit ovlivnitelné parametry, provést a porovnat
variantní �ešení a poté vybrat nejvhodn� jší alternativu(y). To však provedeno nebylo. Namísto
toho se autor spokojí s tím, co nekonkrétn� a bez jakéhokoli� asového plánu, priorit a posloupností
slíbí zadavatel. �e se jedná o zásadní problém je z�ejmé nejen z p�íkladu, je� je uveden na obr. 2,
ale i z toho, �e v n� kterých státech (nap�. N� mecko) je nedodr�ení trati finan� n� penalizováno bez
ohledu ne to, zda byly p�ekro� eny hlukové limity.

Zásadním nedostatkem Studie a Návrhu OHP, krom� výše uvedených problém� letových
tratí je kategorizace letadel, zvolený matematický model (neuva�ování vlivu terénu), absence
hodnocení pozemního hluku (v� etn� br�d� ní reversem) a neuva�ování optimálních letových
postup� .

6. Záv� r

Autor Studie a Návrhu OHP v p�edlo�ené práci p�edvedl �ešení, které by i v dobách
rozvoje po� íta� ové techniky (tím je mín� na polovina sedmdesátých let minulého století)
kvalitativn� neobstálo. Výstupem studie musí být zcela jasný stav v budoucnosti v� etn�
konkrétních formulací schválených pro publikaci v AIP� R, v� etn� zodpov� dných subjekt� za
jednotlivá opat�ení, v� etn� harmonogramu realizace, kontrolních mechanizm� a sankcí za
nespln� ní ulo�ených úkol� . Z p�edvedené práce je z�ejmé, �e tato práce byla zpracována na
objednávku LP s.p. a podle jeho zájm� . Z�ejm�  je to i d� vod pro nevypsání sout� �e na tuto práci.

Vzhledem k výše uvedeným skute� nostem doporu� uji odmítnout p�edlo�enou Studii i
Návrh OHP a po�ádat p�edkladatele tj. LP s.p. o p�edlo�ení t� chto dokument� na pat�i� né odborné
úrovní sou� asn� se závazným vyjád�ením, �e bezpodmíne� n� souhlasí s provád� ním nezávislé
kontroly nad dodr�ováním jednotlivých parametr� leteckého provozu, �e do této kontroly nebude
jakkoli zasahovat, tuto kontrolu bude v mezinárodním m�� ítku akceptovat, bude souhlasit
s uplatn� ním dohodnutých sankcí uplatn� ným pov�� eným subjektem v�� i sob� , tj. LP s.p., jako
provozovateli LKPR. Krom� toho se zavazuje plnit opat�ení k odstran� ní nedostatk� zjišt� ných
nezávislou kontrolou v dohodnutých termínech a kvalit� .
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V Kn� �evsi dne 24.1.2008
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