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1. Uvod

Tento posudek byl vypracovan na zaklaobjednavky Mstskécéasti Suchdole. 9/2008
z ledna 2008 zadelem posouzeni problematiky leteckého hluku obsaZenéurdentaci EIA
RWY 06R/24L letis¢ Praha Ruzy®é (ddle jen LKPR). Tato dokumentace byl&edloZzena
k projednani statnim podnikem LetiSPraha (dale jen LP s.p.) v souvislosti sjeho #@m
vybudovat paralelni vzletovou afiptavaci drdhu 06R/24L  ozdavanou v posuzované
dokumentaci jako RWY 06R/24L, k jiz existujici a provozogavzletové a fistavaci draze 06/24.
V dalSim textu je anglické oztani RWY nahrazendeskym VPD (vzletova aifstavaci draha),
pokud jde o stavajici vzletovou digtavaci drahu 06/24 je ozéavana jako VPD 06/24, na rozdil
od planované vystavby paralelni (roviédhé) vzletové a fistavaci drahy, ktera je oztavana
bud’ jako VPR 06R/24L, nebo VPD 06/24 bis.

Posuzovana dokumentace nam byiladboZzena v listinné i elektronické podoba (Eelem
jejiho prostudovani a nasledného vypracovani odbornébodbm z hlediska - v dokumentaci EIA
pouzitého +eseni problematiky leteckého hluku. Uravieseni problérinleteckého hluku je pro
obyvatele okoli LKPR jednou z Kidvych otazek a pro provozovatele letigLP s.p.) strategickym
problémem prviadého vyznamu. Jeigimé, Ze #ktera dalSi hodnoceni (néklad hodnoceni
zdravotnich rizik pro obyvatelstvo) jsouipo zavisla na kvali& a verohodnosti vysledk feSeni
problémi leteckého hluku v souvislosti se zamySlenou invesakci.

Termin pro odevzdani posudku byl stanoven na 2808.2

Pouzité zkratky:
AIP ... leteck& informéni prirucka
Annex 16 ... Doplik 16 k Dohod o mezinarodnim civilnim letectvi
CIA ... Cesky institut pro akreditaci
CR ... Ceska republika
dB ... decibel
EC ... Evropské spotenstvi
ES ... Evropské spatenstvi
FAA ... letecky tad U.S.A.
ICAO ... International Civil Aviation Organization
(Mezinarodni organizace civilnihtelgvi)
IFR ... Instrumental Flight Rules (pravidla priigtrojové Iétani)
INM ... Integrated Noise Model (integrovany hlukowpdel)
Laeqt ... €kvivalentni hladina akustického tlaku A, (T eb@, ke které se vztahuje)
Lawn ... dlouhodobéd gmeérna ekvivalentni hladina akustického tlaku (celodgn
L, ... dlouhodoba gimérna ekvivalentni hladina akustického tlaku prémialobu
LKPR ... letiS& Praha Ruzy®
MD ... ministerstvo dopravgR
MZd ... ministerstvo zdravotnict@R
NM ... Namani mile (1852 m)
NRL ... Narodni referetni laboratd
OHP ... ochranné hygienické pasmo
PD ... pojizéci drdha
RWY ... vzletova a fistavaci draha
Sb. ... sbirka zakdnCR
TMA ... Terminal Management Area (koncotidena oblast)
UCL ... Utad pro civilni letectvCR
VFR ... Visual Flight Rules (pravidla pro létani zditelnosti)
VPD ... vzletova a fistavaci draha



ZLT ... zabezpe&ovaci letecka technika
2. Podklady pro zpracovani posouzeni

Posudek byl zpracovan na zakéacbecr platné legislativy CR s gihlédnutim
k poZzadavikm smernic platnych v EU, déle dle platnych stand@jdk nasich tak mezinarodnich a
metodik, které maji vztah k posuzovanémiegmetu. Jedna se zejmeéna o tyto materialy (vzdy
v platném zani):
Zakong¢. 258/2000 Sb. ,o0 ochrérverejného zdravi®
Natizeni viady, 148/2006 Sb. ,0 ochréredravi ged nepiznivymi &inky hluku a vibraci*
Vyhlaskac. 523/2006 Sb. ,vyhlaSka o hlukovém mapovani“
Metodicky navod pro gteni a hodnoceni hluku leteckého provézuOVZ 32.019.02.2007/6306
Zakon¢.505/1990 Sh. "o metrologii”
Predpis Ministerstva dopravy L-16, Hluk letadel.
ICAO, Annex 16 Environmental Protection - Aircrdftoise
Smernice 2002/49/EC o hodnocentiaeni hluku ve venkovnim prdstdi
Smeérnice 2002/30/EC o pravidlech a postupech pro zavedenioproeh omezeni ke snizeni
hluku na letiStich Spotenstvi
CSN ISO 3891 (SN 01 1650) Akustika, Postup pro popis leteckdn&hvnimaného na zemi
INM User’s Guide, Office of Environment and Ener§AA
INM Technical Manual, Office of Environment and Egg FAA

Zakladnim podkladem byl posuzovany material, ktery nampogkytnut Mestskoucéasti
Praha Suchdol v elektronické i listinné podotento materidl byl tvien zakladni textovou
dokumentaci ,Dokumentace o hodnoceni liva Zivotni prosedi ...“, LP s.p., prosinec 2007,
kterd ma dalSich 16ffloh. Predmétem tohoto pedkladaného posudku je posouzemidhy 13:
~Studie hluku pro sotasny a vyhledovy letecky provoz na letisti Praha Rézymparalelni RWY
06R/24L", T/Z - 208/07, Techson Praha, 3. verze, duben 2093racoval Ing. 3 Sulc Csc., za
spoluprace EKOLA group s.r.o., NORSONIC SK. (Ing. Libor kajl — v dalSim textu pouze
.Studie”, a dale pilohy 14: ,HIlukové zony a navrh ochranného hlukového pasetidd Praha
Ruzyrg pro vyhledovy letecky provoz s paralelni RWY 06R/24L, TZ 89207, Techson Praha,
gerven 2007, — zpracoval IngiBulc CSc, za spoluprace EKOLA group s.r.o., NORSONIC SK.
(Ing. Libor Ladys) — v dalSim textu pouze ,Navrh PH

Podkladem pro hodnocentqulloZzeného materialu je i kvalifikace autora tohoto posudk
Autor pracuje nefetrzitt od roku 1972 naeSeni problematiky leteckého hluku. V letech 1973 az
1978 byl zpracovatelem hlukovych studii pro viechna ciVétists v byvalémCeskoslovensku na
zaklad metodiky, kterou spolmé se ¢leny tymu, ktery vedl, vypracoval v raméeSeni Ukolu
statniho planu C-16-380-031. Tato metodika byla gpze@dnotlivymi ¢lenskymi staty RVHP
piijata jako spoléna metodika pro zpracovani hlukovych studii l&tiButor byl dale vedoucim
tymu, ktery jako prvni ve $edni a vychodni Evrapzavedl monitorovani hluku leteckého provozu
(v r. 1978 na LKPR) a poijeti zdkona¢. 505/1990 Sb. "o metrologii" zalozZil (s ohledem na
poZzadavek nezavislosti zkuSebnich labafixte r. 1991 se svymi spolupracovniky zkuSebni
laboratd J*D*S, kterareSi problematiku leteckého hluku dodnes, jako zcela nel§ésubjekt na
bazi Os¥dieni o akreditaci . 1065 dleCSN EN 17 025:2006 udenéhoCIA a na zaklad
Opravreni (APPROVAL CERTIFICATE)¢. L — 3 — 075 udleného UCLCR. Pro informaci je
nutné dodat, Ze v letech 1994 az 2006 préleéataboratdé J*D*S na zaklad vybérovéhotizeni a
nasledného smluvniho vztahu s LP s.p. monitorovani létexkhluku LKPR. Posledni praci
J*D*S z listopadu 2007, ktera ma vztah k posuzované proatee, byla hlukova studie, navrh
OHP a kontrolni nifeni pro letis& Céslav, ktera byla provedena na zalklagbérovéhotizeni
Velitelstvi Spolénych Sil. Pro posuzovaniigdloZzeného materialu jeatkzité i to, Ze autor je



drzitelem mezinarodhplatného certifikatw. 1981 k pouzivani modelu INM. Kopie certifikatu je
piilohou tohoto posudku.

V neposlednitac® byly v posudku aplikovany i vysledky konzultaci s odbégnina
hlukové modelovani a s pracovniky Narodni refenéraboratee MZd CR.
3. Ffipominky ke Studii a Navrhu OHP

Pripominkovana Studie i Navrh OHP byly zpracovany Ingtindi Sulcem CSc. Za
spoluprace fy. EKOLA (Ing. Libor Ladys). Zsobilost autak pro provedeni posuzované prace
neni v gipominkovanych materialech nikde uvedena. U Ing. Libordyisé je v zakladni textove
dokumentaci ,Dokumentace o hodnoceni #liva zivotni progsedi ...“, LP s.p., prosinec 2007,
v Uvodu uvedeno, Ze je ,drzitelem askeni odborné ziisobilosti ke zpracovani dokumentaci a
posudk dle zakonat. 100/01 SB. ...“, coZz vSak neznamend&igpbilost kieSeni problematiky
leteckého hluku. Z absence jakékoli zminky aigpbilosti autora k hlukovému modelovani, kdy
v posuzovanych materialech chybi i informace o tom, zda by fedmétnou préaci vypsana LP
S.p. véejna soutz, nebo jakym zfisobem byla prace zadana, je mozné konstatovat, Fsobgost
autora k provedeni této prace neni jakkoli doklahav

Obecrg. Pro Navrh OHP je zakladnimi@dpokladem kvalité zpracovana Studie. Pokud
jde o realizaci #jakého zamru — vtomto pipac vystavby VPD 06/24 bis — byva nejprve
zpracovan projekt, kteryippoklada realizaci konkrétnich opatti. Sodasti tohoto projektu je
navrh kontrolnich mechanizimkteré objektivnim zfisobem zabezge provadni zcela nezavislé
a transparentni kontroly realizovanych dpai. Vysledy kontroly jsou naslednvyuZity pro
piipadna napravna ogehi a sankce. | tat¢ast musi byt v daném projektu zpracovana zcela
konkrétré a jednozné&né a vSemi zainteresovanymi schvalena, aby po realizaci iimjaného
zameru nedochazelo ke spiom. Cely projekt musi byt zcela jednozmg, vSem srozumitelny, tj.
nesmi pipoustt razny vyklad jednotlivych prvik. Obecr plati, Ze pro kvalitni zpracovani studie
musi bytreSeny vSechny jednotlivé stupa krokyiesSeni co nejkvalitgjSim zpisobem. Hlukové
studie jsou Bzn¢ zpracovavany pravjako studie ve vlastnim smyslu toho slova. Znamena to, Ze
obvykle je hlukovou studii hledan#eSeni na zaklad analyzy sotasného stavu {fpadre
piedpokladaného provozu), naslédmvrzenoieSeni, zjidtna efektivita navrzenéhieSeni a toto
je opakovano v &kolika krocich pro #zné kombinace ovlivnitelnych faktdy s cilem nasledn
dosahnout optimalni vy ovlivnitelnych parameftr, ktery vede k minimalizaci hlukoveé zste
okoli letis€, véetre aredlu letist, pri realnt dosazitelnych op#&tnich na bazi konsensu
zainteresovanych.

Studie. V pripominkované Studii je pouZita nespravna letecka terrogiel ve vztahu
k ustanovenim AIRCR pro LKPR (nap.: Studie, str.25 uvadi: 600 m AGL, spra/ma byt
3 200ft/ 980 m AMSL), coz vSak neni podstatnou chybou Stud studii jsou, bohuZzel,
pouzivany jednotlivé faktory jako vstupy pro studii, repm vypa:iet hlukové zatZze okoli LKPR,
akoli praw tyto faktory by nély byt vystupem celé Studie. To je zasadni kotnéphyba.

Letové traté a postupy.Jedna se n&po snerovani jednotlivych odletovych afetovych
trati. Pokud #stanou zachovana ustanoveni AIRR, kterd se tykaji této problematiky bude i
nadale vyhliZet situace jako na nésledujicim ohraktery je z 1.8.2007:



Obréazek 1

Na obrazku jsou ma@ zobrazeny stopy gdorysné piimety trati) letadel startujicich a
cerver¥ letadel pistavajicich na LKPR. Z obrazku je patrné, Zze vzhledemmiostérické situaci
byly behem 24 hodin celého dne 1.8.2007 vyuzity vSechryyswPD pro vzlety (mokk) a snary
24, 06 a 31 pro fistani ¢ervere).

Uvedena situace je z hlediska hlukovéézét okoli LKPR zcela nevyhovujici. Séasré
bylo rozborem uvedené situace zi%b, Ze gistavajici i startujici letadla spinila poZzadavky AIP
CR ohledr vzletu (vy3ky zahdjeni zatlly) i pristani, tzn. nebyla porusena letecka kfizBe
situace nazomh vyplyva, Ze Gzemi (tim i p&et obyvatel Zijicich na tomto Uzemi) zasaZzené
leteckym hlukem je zbytmé velké — daleko ¥tSi nez Uzemi, které bude zasazeno leteckym
hlukem pokud se budou stopy jednotlivychilétryt. Kromé toho mohou byt odlety prové&dy
pies neobydlena uzemi, nebo Uzemi, na kterych Zijg po&et obyvatel.

Ze i ve s\¥ts se potykaji s podobnymi problémy je moznédtid nasledujiciho obrazku,
ktery je z Fednasky p. Vincenta Corbicera (Noise Abatement OfficegaBar Orlando Aviation
Authority, USA), kterou pronesl na Semin® hluku padadaném Taoyuan County Goverment na
Taiwanu véervnu 2005, kterého jsem se jakeepnaSejici row? zkastnil, na zakla#l pozvani
poradatet.
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Seattle Departures
Obrazek 2

Leva cast obrazku ukazuje stavigd zavedenim protihlukovych odletovych postup
zatimco pravy obrazek stav po zavedeni protihlukovychtodfeh postufp (FMS). Z uvedeného
obrazku je jasté patrné, Ze zavedenim protihlukovych postygi vzletu (v tomto ilustrénim
piipadt s destinaci Seattle) doslo k podstatné redukci tzemEeaého hlukem. V danéntipad
nejen Uzemi, ale i pibu obyvatel, kt& jsou nadmirnému hluku z provozu takto startujicich letadel

vystaveni.Pozn.: obrazek zachycuje jenomdorysné vedeni trati — o vertikalnich profilech bude
pojednano v dalSim textu.

Z uvedeného jefejmé, Ze ve Studii nebykSen sotasny z hlediska hlukové zdte okoli
LKPR nevyhovujici stav, ale zobrazena jakasi nekonkrétiefinovana situace. Autor se
nenamahal ani zobrazitigorysné stopy konkrétnich, jednotlivych trati, podle %érbyla Studie
provedena. Na str. 18 Studie je mapka zobrazujici odletrat& na které jsou odletové tkat
vedeny dokonceips obydlena Uzemi! Tato skdtest spolu s realnym vertikalnim profilem trati
ma za nasledek hlukovou zatv lokalitach, kde obeenby nentl letecky hluk byt problémem.
Tuto skuténost vSak Studie zcela pomiji.

Na strag 12 Studie autor ve druhém odstavci pravi: ,Z pohledu dodrzékonnych limiti
hluku jsou rozptyly trajektorii letu dokonce vyhodou, nélvedou k rozptyleni akustické energie
po WwtSi ploSe uzemi, coZz ovSem neni v souladu s psychofyiak@g vniméanim opakovanych
hlukovych udalosti.” Tentoifstup je mozny snad u letitkteré je situovano upragd nesta, za
piedpokladu, Ze zde vSechna zastavba z hlediska hluku vigZathjnou miru ochrany. Vifpad
odletu z LKPR je to demagogie.

DalSim pgikladem zcela pasivwnpievzatych praktik z let minulych jetfklad provadni
vzletu z hlediska vertikélniho profilu vzletové t¢atAutor se ve studii ani nepokusil navrhnout
postupy pro provedeni vzletu pro alegptejvice frekventovand letadla na LKPR (coZ byl iyt
vystup studie), aleibira existujici praktiky, které se snazi statistickymitedami vyhodnotit.
Tento postup je zcela chybny. Autor na str. 25 Studie uvajyakterych snérech RWY LKPR
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je stanoven minimélni gradient stoupani 8% (tj.4,6°), tédnot vyhovuji i vlastnosti
reprezentativnich tyj§ (mysli se letadel pouzitych ve Studii jako reprezentastirjotlivych
kategorii). Toto tvrzeni se ale nezaklada na péavol AIP CR nic takového neni uvedeno a ani
dotazem uRizeni letového provozu nebylo zj&io, Ze by toto néizeni bylo znamo. Obeérje
(dle prislusného typu a verze letounu pro¥advzlet tak, Ze po vzletu je sniZzen vykon mdtor
z maximalniho vzletového na vykon, ktery zawe letovou piruckou pislusného letadla
pozadovany minimalni gradient stoupani, ktery je obvyke, 4 po pelétnuti hluko¥ citlivych
mist (obvykle mist, ve kterych je prov&ib monitorovani hluku) je vykon motbrzvySen na
arovei, kterd umozni v fedpokladanéntase dosahnoutipdpokladané letové hladinyrikRlad
Vertikalniho profilu vzletové trétje na nasledujicim obrazku:
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Obréazek 3

Z vySe uvedeného obrazku je patrné sniZeni tahu magiorvzletu a tim i snizeni Uhlu
stoupani (je nutné dodrzet minimél@% stoupani) a viksledku toho i emitovanych hladin
akustického tlaku v oblasti mezi cca 5 az 10 kmékemo po fidorysné stop vzletu). V této
oblasti dojde k tomu, Ze nebudou zaznamenany zvySené flalbliku — potud je vSe v naprostém
poradku. Problémem je, Ze voblasti od cca 12 km je znovu zvySedient stoupani
prostednictvim zvySeného vykonu mofgrcoz méa za néasledek zvySeni hladin emitovaného
hluku. V tomto Uzemi dojde k n@stu hlukovych imisi a hladiny akustického tlaku ngené na
zemi jsou vysSif@dow o 1 az 10 dB) nez hladiny naifené v blizkosti leti&, nag. ve



vzdalenosti 4 — 6 km. | to je mj.idvod, pro ktery by fdorysné stopy jednotlivych l&tmély byt
vedeny mimo obydlené oblasti.

Na obr. 3 je uvedenifklad provedeni vzletu, ktery je zcel&Zmy v praxi LKPR. Studie
vSak tuto skuténost nereflektuje, coz je vifpad, Ze jako vystup nenavrhuje jiné ami pro
provadni vzleti z LKPR do AIPCR, zavazny nedostatek.

DalSim problémem v otdzce letovych trati je problém tzeuginiho piblizeni na LKPR
pii IFR letu. Na obrazkut. 1 jsou tocervenécary napojujici se do osyifslusné VPD v oblasti
mezi prahem fislusné VPD a nap bodem na 7 km ied timto prahem. Vifpadc piistani na
VPD 24 je to v oblasti mezi prahem této VPD a oblasti Such¢iotbaekou Vitavou). Tento fakt
ptipominkovana studie tbec néeSi, ani v textovéasti. Je to zavazny nedostatek — takto
provadna gistani jsou za normalnich podminek r#siné evropskych leti§ zakazana.

V oblasti fistani existuje na LKPR jeStieden pomdrné zavazny problém, ktery Studie
zcela opomiji. Jedna se o konfiguraci letadla &phu @iblizeni na gistani. Nejlépe je mozné to
dokumentovat na nasledujicim obrazku, na kterém je zazmamaezavislost rychlosti letadla
v knots (uzlech) tj. NM/hod na vzdalenostegd prahem VPD:

= Melocity Profiles
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Obrazek 4

Pro pistani nap. na VPD 24 LKPR je pouZzivan postupilplizeni na tuto VPD, p kterém
je cca 4 NM (namini mile) peed prahem VPD vysunut podvozek a klapky. Z hlediska hluku méa
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tento postup nejznivy dopad na obydlenou oblast, nad kterou se popsanyupasalizuje.
Dochézi k vyraznému poklesu rychlosti letadla (zvySengoodproti obtékani), ktery musi byt
z divodu bezpéné rychlosti kompenzovan zvySenim vykonu méi@oz ovSem vede k zvySenym
hlukovym emisim letadla a nasletikke zvySené hlukové expozici obyvatel dewého Uzemi.
Namgiené hladiny hluku na zemi pod mistem, kde je popsany man@wapn se liSi oproti
hladinam hluku g ustaleném rezimu chodu motor maximalnich hladindch akustického tlaku
v rozmezi 8 az 14 dB (podle typu a verze letadla@spppu provedeni). Dany manévr je fistutné
provést, ale il by byt lokalizovan nad neobydlenou oblast, nikoli jakowedeném fipact nad
obec Horomgiice. Studie tento fakt zcela opomiji, cozZ je zasadni chylmaSindie je tim vnesena
v tomto uzemi chyb#adow 10 dB, coz je nefpatelné.

Jednou z powrné zavaznych ¥ci, ktera je ve studii opominuta, coZ jefegmeé i
z grafického vyjateni pro denni dobu, je brzdi reversnim tahem motéor Pokud gi zvySené
hustot provozu ma byt vyuzito odeni pro rychlé opushi VPD 24 je nutné, aby zisrodu
bezp&ného odboeni bylo pouZito brzéhi reversem (nevhodna lokalizace odkpna PD). Tento
postup vSak v nejbliz§im okoli této VPD rfap obci KneZzeves, kde ma nase laborattyD*S
nainstalovan&idlo monitorovaciho systému, hladiny akustického tlakiegahujici 90 dB. O
pouZziti reversu piSe autor Studie na str 33, Ze jsou na LKRRzZZany, nebo vyrazrmomezeny. Pro
revers to plati pouze v toi dok, v denni dobu jej Ize pouzit — vi¢iglusné ustanoveni AlP.

Letadla. Autor Studie rozdlil letadla do @ti kategorii (str. 18 Studie), z nichz pouzil
prvni & pro vypaiet hluku z leteckého provozu. Letadla dotito i kategorii jsou zéazeny podle
maximalni vzletové hmotnosti MTOW a to do 60t, do 80t a nad @nto postup se jevi jako
fatalni chyba celé StudieV 70. letech minulého stoleti, kdy byla gitacova technika v plenkach
jme pouzivali tento postup razovani jednotlivych letadel do kategorii, ale letadlaabyl
zarezovana podle svych hlukovych a provoznich charakterisikoli podle vzletové hmotnosti.
Je mozné ukazatadu gikladi, kdy letadla s vySSi vzletovou hmotnosti maji oproti ciemn
letadiim lepSi hlukové parametry.fiRladem niize byt B-757-200 (MTOW 100 t) a B-737-400
(MTOW 68 t), tedy — podle autora - letadla #znych kategorii, icemz letadlo z vySSi vahové
kategorie je tiSSi. | laikovi je zcelafrgmé, Ze nelze akusticky do stejné kategorigadd letadla
proudové a vrtulové zivodu zcela odliSnych hlukovych charakteristik. Nejisicga kterou je
Studie zpracovana timto krokem ziskdva nedefinovatelnelikost a ¢ini Studii zcela
nedivéryhodnou. K tématu letadel posledni poznamka: na str. @@i&tutor uvadi, Ze byl pouzit
model INM (mezi jinymi). Tento model vSak disponuje velicebdou a rozsahlou databazi
vstupnich dat a v dnesni dblpomerné rozvinuté pditacove techniky neni Zadnym problémem
pouZit data pro tést vSechna letadla a jejich typy, které jsou na LKPR provozgv&amozejme
to prinaSi nutnost spravnéheseni jinych otazek s tim spojenych izgpoklada se kvalifikovany
pristup.

Metody vypoctu. Jsou uvedeny na str.20 Studie. Z jiivee uvedenych skuteosti vznika
pochybnost o tom, Ze byl pouzit model INM. Tento model se @mje nejkvalitrgjSi databazi
vstupnich addj na bazi zavislosti NPD (Noise — Power — Distance) hluk — vykovedalenost
v oblasti tono¥ vazenych (filtry A, C), nebo vnimanych, tonbkorigovanych hladin akustického
tlaku. Tento model je neustale zdokonalovan #ersipod garanci FAA a vlivem systému
zavedenému timtoradem i neustale dojpbvan o nova vstupni data, resp. vyvijeni novych verzi
programu (v sotasné dob je nejnojsi verze 7.0). Autor Studie ma pravdu ve svém tvrzeni (str.
20), Ze je velmi levny, coZ je dano tim, Ze je v ramci vSeoBgmosgsSnosti dotovan z federalnich
prostedki U.S.A. Problémem istava vyuziti tohoto programu, protoZe pro nekvalifikogan
subjekt se stava nepouzitelnym.

Vzhledem k tomu, Ze neni ve Studii popsano, ktery z modgl pouzit, neni mozné ani
hodnotit zgisob pouziti. Model CANDA je dobry akusticky model. Z hlddideteckého hluku se
jevi jako slabSi misto tohoto modelu peéadatabéze leteckého hluku, resp. zavislosti v rdmci NPD,
které jsou pro pouziti velice podstatné. Model LETZONY jedrkt autora Studie, pro ktery kdysi
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ziskal od Mzdr za podivnych okolnosti jakysi certifikat,eky mu umoznil v polovit 90. let
proniknout na leti& Praha Ruzy& a k provadni hlukovych studii jinychés. leti§’. Nikdo jiny
nebyl schopen takovy certifikat ziskat. V naSi zkuSebbdiatdi je dispozici oficielni stanovisko
vydané pozdi MZdr, ve kterém je uvedeno, Ze kvydavani podobnych fikétii nema
kompetenci, ani je nikdy nevydalo. Je nutné vSak uvést, @@suzované Studii vSak autor zminku
o tomto schvalovacim dokumentu neuvadi.

Zéalezitosti velice podstatnou, ktera bglanbyt ve StudiifeSena (a neni) jeliv terénu na
Siteni hluku leteckého provozu LKPRledna se o jednu z fatalnich chyb StudieToto své
tvrzeni bych dolozil pikladem z obce Tuchogtice, kde obyvatelé této obce bydlici na severnim
svahu udoli, ve kterém obec lezi, tedygasti obce blizSi sestupovému paprsku VPD 24 jsou diky
utv&eni terénu chrami pied leteckym hlukem natolik, Zefiptad® méieni, ktera jsme v této
oblasti provedli (¥tSinou v rdmci kolaudace n&vpostavenych doi) nebyly ani v jednom
piipadt zjisteny hladiny akustického tlaku, které bygkraiovaly hygienické limity pro vnitni
nebo venkovni chramé prostory staveb.rBsto v minulych letech LP s.p. nati§wnaklad vyrenil
okna v celé obci, protoZe autorem této posuzované Studiekmyncem 90. let vypracovana jina
studie a naslednvyhlaSené OHP LKPR zahrnulo celou obec do tohoto OHP. Zttopidkladu je
ziejmé, pr@ je uvazovani vlivu terénutdezité. Tento problém souvisi nejen z vyhlaSenim OHP,
ale i s hodnocenim zdravotnich rizik obyvatelstva, kdeuga i pro hlukové mapovaniipou?ziti
hlukového indikatoru., nezanedbat vliv terénu, protoze mnohdyiza byt efekt prag opany,
nez je demonstrovano v uvedenéfikiads.

Pozemni hluk letadel Tato oblast velice vyznamného faktoru neni ve StieBena ubec,
coz autor v druhém odstavci na str. 3. Chybou autora bylopigd zpracovanim Studie tuto
zélezitost nekonzultoval s odp&@minymi pracovniky instituci, do jejichz kompetendeSeni
hlukové problematiky pét tj. MZdr nebo NRL. Dle mnou provedenych konzultaci se plia
hluk od motorovych zkouSek letadel pro¥agch na mist k tomu ugeném (motorové stojance)
jako na hluk stacionarniho zdroje — v tétécv ma autor pravdu. OvSem na hlukigpbeny
v souvislosti s provozem letadla tj. pojéd, vyjizdéni se stojanky (pokud neni realizovano stani
nose-in), pedletova motorova zkouska, atd., je nutno pohliZet jakolulaleteckého provozu a je
nutné jej ve studiich uvazovat, i kdyby nehral vyznamnodu. réb Ze zde neni tento hluk
uvazovan je dalSi zavaznou chybou této Studie.

Nejistota. Ve Studii autor na str. 20 v b&d4.3.7 vyjmenovav&tyii zakladni oblasti
nejistoty. S timto obecnym tvrzenim Ize souhlasit, snadsj¢im doplgnim, Ze autor zapongh
zminit nejistoty, které vnese do studie sam jeji autor nifikk@vanym pristupem. Z pedchoziho
textu tohoto posudku jeregjmé, Ze nejistotu nelze ani kvalifikov&mdhadnout, protoZze Studie
obsahuje, resp. neobsahujkteré zcela fundamentalni zalezitosti, bez jejichz uvahdye chyba
(nikoli nejistota!) vstupnich dat i 10 az 15 dB. Pro technideazda byt tvrzeni uvedené na stran
22 Studie, Ze byla stanovena smluvni hodnota nejist®tyB nedistojné prace takovéitezitosti.
Nejsme na orientalnim trzisti.

Navrh OHP. Vzhledem k tomu, Ze studie je pro své nedostatky zceldijaggna, je
z tohoto pohledu hodnoceni Navrhu OHP (ktery vznikl na adklvysledki studie) trochu
nadbyténé. Resto rgkteré udaje zde uvedené nejsailip divéryhodné — nap na obr. 2, Navrhu
OHP se nepita s odlety na sever? Podstatné je to, Ze autor na str 1ThN&HP uvadi, Ze
standardni tr&t pro odlety letadel nejsou s kofreu platnosti stanoveny. To je ovSem zasadni
chyba, protoze Studie a tudiz i Navrh OHP jsou tedy stanopenie zakladniho faktoru, ktery se
muze kdykoli znénit. Zde je pra¢ ziejmy nedostatek Studie, ve které byly vstupy a vystupy
zanmenény. Na str. 22 Navrhu OHP jsou uvedena dipat, jejichZ zavedeni LP s.p. garantuje. Cela
kapitola vSak jpsobi velice netivéryhodre, neba’ néktera opateni jsou uvedena velice obecn
nag. bod d), str 22, nebo je slibovan&ao, co je jiz |éta zavedeno — nafpod e), posednidta
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dole. Obeca nelze vystavbou VPD 06R/24L ygSit problematiku pouzivani VPD 13/31. V kod
b) na str. 22 Navrhu OHP je uvedena preference drah pro valgigtani. Zde je vSe uvedeno tak
»aby se vlk naZral a kozaistala cela” — gejme se i nadale nezémi limit pro kiiZznou slozku ¥tru
pro VPD 06/24, jak je uvedena v AIBR, AD 2-LKPR-21, bod 2.21.2.7, kdy pokud rychlosttnu
véetrg poryvi prekraiuje hodnotu 15 kt (kndt = NM/hod), tj. cca 7,7 m/s, je moZné pouZivat
VPD 13/31.

Zcela zvlastni kapitolou v této kapitole 6. je bod g) ,Vyuidystému monitoringu hluku®.
Vzhledem k tomu, Ze se dlouha Iéta zabyvame monitorovaeteckého hluku (od r. 1978, z toho
od r. 1994 aZ do 2006 pro LP s.p.) vime jaka uskali se skryvaim; kdyZ kontrolovany subjekt
(v tomto pipact LP s.p. — nebttento podnik je ze zakona odpsminy za problémy, ktera svoji
¢innosti — provozem leti§t— zpisobuje v Zivotnim proggdi) sdm nastavuje parametry pro
kontrolu sebe sama prastnictvim smluvniho vztahu s firmou, ktera tento moniigrpro LP s.p.
provadi. Bi vybérovém tizeni vypsaném v r. 2006 na monitorovani hluku leteckéravguu
LKPR byly v podminkach vyérového tizeni gedem diskvalifikovany vSechny ryzéeské
nezavislé firmy (podminka instalace systémuimgh letiStich EU), zarovetim, Ze nebyl vznesen
poZzadavek na napini zakona.505/1990 Sb ,,0 metrologii“ byla umoZna ve vylErovémiizeni
Ucast subjeldm nekvalifikovanym k provaghi monitoringu. NasSe zkuSebni labora@3D*S byla
krom¢ toho vylowena tim, Ze v zadavaci dokumentaci byl vzor smlouvy, ktézwybérového
fizeni byl povinen akceptovat, a podle kterého jsme nemgiéitiovat pohledavky c¢i LP s.p.
(vzniklé nag. neuhrazenim nami realizované objednavky byvalého gbriecaeditele na nakup
a instalaci jedné monitorovaci stanice, nebo némilm smlouvy o navyseni ceny za monitorovani
podle inflace vyhlaSovan€eskym statistickym fadem). B vybsrovémiizeni LP s.p. stanovil i
technické pozadavky na systém. Tyto pozadavky byly Jasastaveny ve prosph jednoho
dodavatele. Viizem vylErového tizeni se stala firma MAREXCOM, kterd& nema v oblasti
leteckého hluku Zadné zkuSenosti... Technické vybaveni jéyodlochard. Samazjm¢ bylo
mozné podat oficialni stiznost kiktdu pro hospodakou soutz, ale vzhledem k cersluzby (LP
s.p. nabidla 150 mil. Kza 10 let) a z této ceny vyplyvajici vySi kauce je pro malomd toto
ieSeni nefijatelné. Z uvedenychivodi je velice nedvéryhodny amysl LP s.p., ktery je verb&ln
V ramci provozovanim monitoringu presentovan. Ve skusti jde o delovy krok, pro ktery neni
opora v zakoneckR ani ve sndrnicich EU. Samazjmé neni LP s.p. upirana moznost prowtd
monitorovani pro svoji vlastni ptgbu, ale tatofinnost v Zadném ifjpadt nemize suplovat
nezavislou kontrolu hluku a souvisejicich paranietroblasti leteckého provozu, do které
kontrolovany subjekt (LP s.p.) neni oprémrakkoli zasahovat.

Jaksi mimo ramec Studie i Navrhu OHP jsouiigze 13 uvedeny i graficka vyjdeni
v hlukovém indikatorw.., ktery slouzi pro posouzeni zdravotnich rizik pro rok 200§laledové
stavy. K této praci se vztahuje Dodatek D ke Studii. Metad&kpopsana obe&nbez konkrétnich
adaji. Pokud byly pouZzity stejné podklady jako pro vypracovanidst, pak jsou hladiny .,
zatizeny jiz na vstupu obdobnou chybou a z ni vyplyvajigista@ou, Ze jako podklad pro
hodnoceni zdravotnich rizik jsou zcela nepouzitelné. njedi konkrétnim Udajem této
jednostrankovéiflohy je séleni, Ze byl pouzit software CADNA.

4. Posouzeni koncefmiho reSeni

Z hlediska koncegnihoieSeni byl hluk leteckého provozu LKPR&gen predkladateli EIA
LP s.p. Zejm& ne zcela zpsobilym zpracovatém, z'ejmé i proto, Ze na danou praci nebyla
vypsana sowf. Ztohoto divodu se jevi postup LP s.p. jako velice lehkovazny, nebo
problematika leteckého hluku ma pro tento statni podnilatsticky vyznam a vzhledem
k silnému mezinarodnimu aspektu letectvi iyyanbytieSena na odpovidajici mezinarodni arovni.
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V rdmci pledloZzené prace nebyla provedena optimalizace gedlivnitelnych faktof,
resp. realizovatelnd minimalizace hlukové &Z&, nebyly pedloZzeny ani alternativyeSeni a
duvody (kvalitativni i kvantitativni) vylru nejvhodijsi z nich. Chybou zasadného vyznamu je
pasivni gijeti vstupi (vstupnich faktar) a neprovedeni optimalizaich uloh.

5. Posouzeni technickéhbesSeni

Vlastni technickéieSeni problematiky leteckého hluku v ramci posuzované&iStie
provedeno metodami, které jsou pro tentelinepouzitelné. V ramci shroméid podkladovych
materiati byly za podkladova dataiiaty vstupni Gdaje, které &y byt vystupem prace po
provedeni vSech krakstudie a vybru nejvhodwjSi varianty. Tak se stalo, Ze autor viaspomoci
svého postupu stanovil hlukovou gatokoli LKPR na zaklad dat, kterd& mu byla zadavatelem
(LP s.p.) pedloZena. ProtoZe na LKPR riap oblasti odletovych trati jsou v dnedni dokeliké
rozptyly, bylo pro autora obtizné definovat odletovérdegbove trat pro jednotlivé typy a verze
letadel v zavislosti na dalSich faktorechépaaje cilovou destinaci toho, kterého letu ainaegnou
paliva na LKPR kote. Bylo by jis& vhodné pouZzit nap metodu &ZiStnich Kivek, nebo jinou
dnes Bzr¢ na jinych letiStich p feSeni &chto problénd pouzivanou. Bylo mozné ovSem také
popsat sotasny stav, provést jeho analyzu, stanovit ovlivnitelnéapeetry, provést a porovnat
variantnireSeni a poté vybrat nejvhog)gi alternativu(y). To vSak provedeno nebylo. Namisto
toho se autor spokoji s tim, co nekonkeétnbez jakéhokolkasoveého planu, priorit a posloupnosti
slibi zadavatel. Ze se jedna o zasadni probléntg@® nejen z fikladu, jeZ je uveden na obr. 2,
ale i z toho, Ze v &kterych statech (n&pNémecko) je nedodrzeni trati finané penalizovano bez
ohledu ne to, zda bylyekroteny hlukové limity.

Zasadnim nedostatkem Studie a Navrhu OHP, Krogge uvedenych probléimetovych
trati je kategorizace letadel, zvoleny matematicky modeluyazovani vlivu terénu), absence
hodnoceni pozemniho hluku getné brzdini reversem) a neuvazovani optimalnich letovych

postup.

6. Zawer

Autor Studie a Navrhu OHP vipdloZzené praci fedvedl reSeni, které by i v dobach
rozvoje p@itacové techniky (tim je miéna polovina sedmdesatych let minulého stoleti)
kvalitativné neobstalo. Vystupem studie musi byt zcela jasny stav vilcosti etrg
konkrétnich formulaci schvalenych pro publikaci v AR, véetrg zodpowdnych subjeki za
jednotlivA opateni, Wwetné harmonogramu realizace, kontrolnich mechariizen sankci za
nesplni uloZzenych Gkal. Z predvedené prace jerggmé, Ze tato prace byla zpracovana na
objednavku LP s.p. a podle jeho zjrdrejme je to i divod pro nevypséni saifte na tuto praci.

Vzhledem k vySe uvedenym skdtestem doportuji odmitnout gedloZzenou Studii i
Navrh OHP a pozadatipdkladatele tj. LP s.p. ofpdloZeni &chto dokument na pati¢né odborné
arovni sowdasré se zavaznym vyjagnim, Zze bezpodmide¢ souhlasi s provatim nezavislé
kontroly nad dodrZovanim jednotlivych paranieketeckého provozu, Ze do této kontroly nebude
jakkoli zasahovat, tuto kontrolu bude v mezinarodningtithu akceptovat, bude souhlasit
s uplatgnim dohodnutych sankci uplamym powienym subjektem &i sobg, tj. LP s.p., jako
provozovateli LKPR. Kromi toho se zavazuje plnit opgahi k odstraéni nedostatk zjiSténych
nezavislou kontrolou v dohodnutych terminech aik&al
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V Knézevsi dne 24.1.2008
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