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Abstract

In recent years, the trend of using a helicopters in the operation of the helicopter emergency medical service (HEMS) has been increasing. The
reason is the wide range of uses of the helicopter, fast and safe transport of wounded people using new copters. Nevertheless, it is not possible to
operate flights in poor weather conditions with a sufficient number of interventions. There is a need to develop new procedures for flying even
under conditions other than VFR flight rules. The current state of helicopter technology in Slovakia allows it and therefore it is appropriate that
new procedures using GNSS be created to establish a safe flight. The aim of the analysis is to evaluate the input factors available to the operator
and to create a design approach based on the legislative requirements for the use of GNSS systems on the selected heliport. The resulting
approach design can be used as one of the options for creating procedures. Such proposals could also be implemented on other operational
bases, for the creation of a network of instrument approach or departure systems, which would create space for increasing the safety of
helicopter emergency medical service in Slovakia.
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1. Analyza sucasného stavu

Na Uzemi Slovenskej republiky prevadzkuje na siedmych
operacnych zakladniach HEMS [1] sukromna spolo¢nost ATE.
Spolo¢nost vykondva vsetky lety a priblizenia vyluéne za
podmienok VFR cez den a v noci [2] [1] s prijatim vynimiek pre
lety VFR noc a podavanim letovych planov. Pocas nocnych
zasahov sa tieZz vyuZiva nocné videnie NVG pre zvySenie
bezpecnosti letov v noci. PribliZzenie IFR sa v su¢asnom stave
neuplatiiuje. [2] Rozmiestnenie zakladni zabezpecuje pokrytie
miest, obci, ale hlavne aj nedostupnych oblasti tak, aby
vrtulnikova posadka, ¢o v najkratSom case dosiahla a
zabezpedila transport pacienta. Rozmiestnenie zdakladni je
uvedené v tabulke ¢. 1.

1.1. VyuZivand leteckd technika

Na prevadzku VZZS sa na Uzemi Slovenskej republiky vyuZivaju
dva typy vrtulnikov, A109K2 (Obr. 1) a Bell 429 (Obr. 2). Na
zakladidch Poprad, Banska Bystrica a Zilina su vrtulniky
vybavené zdchrannym navijakom. Ostatné vrtulniky v pripade
potreby vedia vyuZit podves a zaves na vrtulnikoch A109K2
alebo Bell 429. Jedna sa o rozdielne vrtulniky a je moziné
konstatovat, Ze vrtulnik Bell 429 je dIhsi a rovnako aj vyssi v
porovnani s A109K2. Priemer nosného rotora je takmer uplne
totozny, ¢o znamend, Ze rozmery pre plochu do terénu su
totoZné. Pri zva&seni objemu trupu dizky kabiny a rovnako aj
vysky.

Tabulka 1: Rozdelenie zdkladni. Zdroj:
https://www.ate.sk/sk/vzzs/strediska/

Volaci znak zakladna Typ vrtulnika
Kristof 01 Bratislava (LZIB) A109K2
Kristof 02 Banska Bystrica Bell 429
Kristof 03 Poprad (LZTT) A109K2
KriStof 04 Kosice Bell 429
Kristof 05 Nitra (LZNI) A109K2
Kristof 06 Zilina Bell 429
Kristof 07 Trencin (LZTN) A109K2

Obradzok 1: Vrtulnik Agusta A109K2 vyuZivany pre VZZS na Slovensku.
Zdroj: https://www.ate.sk/sk/vzzs/flotila/
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Obrazok 2: Vrtulnik Bell 429 vyuZivany pre VZZS na Slovensku [Zdroj:
https://www.ate.sk/sk/vzzs/fotogaleria/]

Vahy jednotlivych vrtulnikov si takmer totozné a Bell429 ma
vacsiu maximalnu vzletovi hmotnost (MTOW), ¢o znamen3, zZe
moze zobrat viac paliva pre dlhsi dolet pripadne viacej osdb na
palubu vrtulnika oproti A109K2.

Pohonna jednotka je u vrtulnikov tieZ rozdielna. Bell429 ma dva
vykonnejéie motory o 300 kW. Co znovu zvyiuje celkovu
vykonnost vrtulnika oproti A109K2.

Cestovna rychlost je u Bell429 vyssia o 15 kt, ¢o md za nasledok
skratenie ¢asu pri letenych trasach a moze tak zvySovat ¢asovy
benefit transportu pacienta.

Rozdielnost v typoch A109k2 a Bell429 je zretelnd aj v kabine pre
posadku. Rozdiel je hlavne v avionickom vybaveni vrtulnikov a
priestrannosti v kabine pilota, ale aj v zadnej kabine pre lekara a
pacienta, pripadne dalsich ¢lenov posadky.

Vrtulnik A109K2 ma analégové vybavenie pristrojovej dosky v
porovnani s bellom 429, kde su analégové pristroje len ako
zaloZne a to umely horizont, rychlomer a vyskomer.

Obrdzok 3: Porovnanie kabiny pilota A109K2 a Bell429. Zdroj:
https://www.airliners.sk/wp-content/uploads/2017/11/Porovnanie-
Agusta-Bell.jpg

1.2. StiCasné postupy prevdadzky

V stiéasnosti je celosvetovo mozné vyuZivat pozemné zariadenia
ainfrastruktdru pre vyuZzitie IFR letov za IMC podmienok. Takéto
druhy pribliZzeni alebo odletov je mozné vykonat len na letiskach,
ktoré su zabezpecené touto pozemnou infrastruktirou s
vyuZzitim systémov ILS [13], VOR, NDB, DME. Na Gzemi Slovenska
sa takéto postupy nevyuZivaju a lety pre zachranu ludského
Zivota sa vykonavaju zasadne za Meteorologickych podmienok
VMC s vyuzitim VFR pravidiel letu.

Daldim dévodom preco sa takéto lety nevykonavali v minulosti
ani v sucasnosti je, ze pre takyto druh prevadzky je nutné
zabezpedenie vycvikov posadok ako aj zaistenie leteckej

techniky. V dnesnych dnoch existuje letecka technika, ktord je
certifikovana pre prevadzku single pilot IFR, ale vyuZiva sa velmi
rozdielne podla druhu prevadzky a inych Specifickych faktorov
prevadzkovatela.

Nebezpecie prindsa hlavne namraza, ktord nie je moiné
jednoznaéne  wylucit  pri podrobnom  vyhodnocovani
meteorologickej situacie. Letecka technika, ktord sa vyuZiva na
druh prevadzky VZSS, VIP doprava a letecké prace, nie je
dostato¢ne  vybavena proti namrazovymi  systémami.
Odmrazované byvaju Casto krat len pitotové trubice na snimanie
tlakov pre zabezpecenie funkcnosti pristrojov a skld kabiny.
Rotorové listy nie st samozrejmost v oblasti odmrazovania. A to
prinasa nebezpecie vzniku ndmrazy nie len na vymenovanych
Castiach vrtulnika, ale aj na samotnom trupe, o ma za nasledok
zvySenie celkovej hmotnosti vrtulnika a zniZenie vykonnosti, ¢o
méze viest k incidentu alebo leteckej nehode.

V stcasnosti sa Svajciarsky prevadzkovatel VZZS (REGA) opiera
pri vyuZiti prdve RNAV GNSS s PinS o fakt, Ze prevadzka bude
bezpelna, pretoze bude vyuzivat pre tento druh prevadzky typ
AW169, ktory prebehol certifikaciou pre tento druh prevadzky.
Tento vrtulnik ma odmrazované nabehové hrany listov nosného
rotora ako aj vyrovnavacieho rotora, skla kabiny, pitotové
trubice a vstupy motorov. [10] Z pohladu prevadzkovatela je tak
mozné zabezpecit zvySenu ochranu pred vznikom samotnej
namrazy avsak nevylucduje jej vznik.

2. Globalny naviga¢ny satelitny systém

V sucasnej dobe dochadza k snahdm zjednocovaniu pravidiel a
Standardov medzi FAA a EASA. Doposial boli v oblasti vyuZivania
GNSS regulované len IFR lety lietadiel. Preto sa zaciatkom roku
2008 zacalo vyvijat a vydavat nové manudli PBN (DOC 9613)
tykajuci sa navigacie zaloZenej na vykonnosti, ktorého
implementaciu pre clenské staty eurdpskej Unie v sucasnosti
realizuje spominand eurdpska agentira pre bezpeénost
letectva.

Implementacia novych postupov navigacie umozni flexibilnejsie
vyuZivanie vzdusného priestoru, vratanie publikovania postupov
na letiska alebo heliporty, ktoré doteraz nedisponovali
minimélne potrebnym pozemnym vybavenim pre pristrojové
pribliZzenia na pristatia a odlety. Na Uzemi Slovenskej republiky
sa vyuZiva v ramci GNSS napr. GPS alebo EGNOS, ktory je na
frekvencii 1 575,42 MHz, kde je operatorom ESSP —European
Satellite Services Provider — SAS [4].

2.1. EGNOS

RozSirenim uZ existujucich signalov GPS ponuka zvySenu
vertikdlnu presnost uréovania polohy do troch metrov systém
EGNOS, ktory pokryva oblast Eurépy a severnej Afriky. Je mozné
povazovat tento systém za Eurdpsku podobu spresriujiceho
systému SBAS, ktory umoznuje vyuzitie LPV priblizenia [11] [12]..

Integrita umozriuje pilotom spolahnut sa pri pristrojovom
priblizeni a odlete na miestach, kde to meteorologické
podmienky vyZzaduju pre bezpecne vykonanie letu, ktoré nebolo
predtym moziné bez pozemnej infrastruktury antén a
zameriavacov. Infrastruktdra pozostava z troch
geostacionarnych satelitov po celej Eurdpe [3]. Je moiné
pribliZzenie s vyuzitim tohto systému porovnat s ILS CAT I.
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Cinnost systému je zaistend pozemnymi monitorovacimi
stanicami, ktoré prijimaju signaly z kozmického segmentu tzv.
druZice systému GPS, GLONASS a geostacionarnych druzic. Z
tychto zdrojov su stanice vdaka svojej polohe, ktora je zndma
schopné urcit integritu systému a ionosférickd chybu akondhle
maju pozemné stanice vSetky data, ktoré su potrebné vysielaju
sa spat kozmickému segmentu. Koneénému uZivatelovi sa
nasledne zobrazuju data o polohe, ktoré su uZz opravné o
korekcie ziskané z pozemnych stanic [9].
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Obrdzok 4: Schéma vyuZitia ¢asti GNSS vedenia na PinS. Zdroj: Autori.

2.2. PribliZzenie - pokracujte vizudlne

Ide o postup, kedy sa vrtulnik dovedie do bodu nepodareného
priblizenia, ktory sa oznacuje (MAPt — Missed apporach point)
Od tohto bodu sa pokracuje vizualne za viditelnosti plochy
heliportu. Pokial viak podmienky nedovoluju pokradovat za
viditelnosti zeme a prekdzok pilot musi vykonat postup
nepodareného priblizenia, Bod klesania (DP Descent Point)
predstavuje bod konca Casti vizualneho Useku, ktora je letend v
minimalnej nadmorskej vyske pre klesanie (MDA Minimum
Descent Altitude). [5] TaktieZ je uréeny tento bod pre zahajanie
koneéného klesania pre pristatie. Rozmiestnenie tychto bodov
podlieha meraniu prekazok, umiestnenia heliportu a dalSich
faktorov, ktoré su uvedené v dokumente L14 II. Zvézok Heliporty

[6].

2.3. PribliZenie - pokracujte podl'a VFR

Tento druh priblizenia sa vyuZiva pri heliportoch a plochéch,
ktoré nesplriiuju poziadavky a Standardy pre heliporty uvedené v
L14 II. Zvazku heliporty. Postup je vSak podobny a znova je
miestom rozhodnutia bod MAPt. Pred tymto bodom alebo
tomto bode sa musi pilot rozhodnut ¢i je zaistena minimalna
dohladnost, ktora je pozadovana pre dany zostup a prechod z
letu IFR na let VFR. [5] Opéat podla meteorologickych podmienok
pilot vyhodnoti ¢i pokCuje podla podmienok letu VFR alebo
postupuje podla uréeného postupu pre nevydarené priblinie a
priblizenie opakuje alebo odlieta na inu plochu. Pre dalsSie
pokracovanie podla pravidiel letu VFR je dany pre zostup na
heliport diagram vysky, ktory sluzi pre kontrolu dodrzania vysky
v danych bodoch [5].

3. Navrh pribliZenia s vyuzitim pins

Pre navrh pribliZzenia si dve mozZnosti. Vzhfadom na vopred
vytyéené priletove a odletové smery (262°/030°) je mozné vyuzit
ochranné pdasma, priletové roviny a plochy, ktoré boli
vypracované pre posudok schvalovania heliportu. Tym sa
znacne zjednodusi vyber smerov, kedZe su najviac vyuzivané. Na
zaklade toho je moZné vypracovat mozny navrh pre pribliZzenia z
dvoch najcastejsie vyuZzivanych smerov a to:

juhozéapad v pripade priletov z Bratislavy, Povazskej Bystrice,
Trencina a iné mozné prilety,

vychod v pripade priletov z Martina, Banskej Bystrice, Prievidze,
Kosic, Popradu, Oravy a iné mozné prilety.

3.1. vyhodnotenie prekdzok

V smere hlavného priblizenia 262° nezasahuju Ziadne vyznamné
prekazky, ktoré by ovplyviiovali bezpeénost koneéného
priblizenia.

V smere vedlajsieho priblizenia 030° nezasahuji Ziadne
vyznamné prekazky, ktoré by ovplyviiovali bezpeénost
konec¢ného priblizenie. Rovnako na prechodové plochy
nezasahuju Ziadne prekazky [7].

Na obrazku 5 su vyznacené Casti priblizenia, vyznamni prekazky
a zelenou farbou vyznacena konecnd vizudlna faza priblizenia
proseed visually na heliport v dvoch hlavnych smeroch.

TIEVU (FAF)

NSPZ (MAPt) / :

Obrdzok 18: Vyznacenie prekdZok a smer priletov na heliport zo smeru
juh. Zdroj: Autori.

Zvolenie hlavného a vedlajsieho smeru bolo stanovené s
ohladom na situacnu polohu heliportu a vyhodnotenie prekazok
v jeho okruhu. Za vyznacné kritické body sa povazuju prekazky,
ktoré su vyznacené nizsie v tabulke 2.

Tabulka 2: Vyznaéné kritické body v blizkosti heliportu VZZS FNsP Zilina
[Zdroj: Prof. Ing. Antonin Kazda, CSc, Ochranné pdsma heliportu pre
letecku zdchrannu sluzbu Fakultnd nemocnica s poliklinikou Zilina,
2010]

Vyznamny bod Vyska
Hangar 369,95 m n.m
Roh strechy, budova domu techniky 389,87 mn.m
Roh strechy, budova domu techniky 389,84 m n.m
Anténny systém na Dome techniky 402,81 m n.m
Anténny systém na Dome techniky 396,77 m n.m
Komin teplarne 533,00mn. m
Vyskova budova ,,amfiteater” 432,80 mn. m




3.2. Variant priletu a) z juhozdpadu

Vyska naletenia pociatocného bodu priblizenia je 5 400 ft. na
bod RAJTL, kde sa zacne klesanie s hodnotou 10 % (600 ft/NM).
V bode LIEVU (FAF) sa rychlost IAS upravuje na 70 KIAS a
pokracuje klesanie s hodnotou 600 ft/NM do bodu FNSPZ
(MAPt), kde je stanovend vyska prechodu do vizudlu na 1 800 ft
QNH. Pokial v tejto vyske pilot nema vizualny kontakt so zemou
a plochou FATO zacne postup nevydareného priblizenia so
stipanim 700 ft/m lavou zdkrutou na prilet k pociato¢nému
bodu na opakovanie pribliZzenia. Pokial dosiahol vizualny kontakt
pokracuje v standardnom pribliZzeni na plochu FATO.

V pripade variantu a) bol zvoleny prilet z juhozapadu. Statisticky
je zndme, %e na Heliport FNsP v Ziline sa vyuZivaju najma prilety
zo smeru juho - zapad v pripade navratov z Bratislavy, Povazskej
Bystrice. Toto nepresné priblizenie sa dd vyuZit v pripade
VMC/IMC podmienok za diia aj noci. V pripade VMC podmienok
je mozné vyuzit priblizenie na eliminovanie pracovnej zataze
pilota po zdsahu, ¢im sa znacne zvy3Suje efektivnost a bezpecnost
letu. Rovnako ako aj v podmienkach IMC, ktoré vSak musia
spinat $pecifické kritéria pre vyufitie tohto priblizenia
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Obrdzok 6: Graficky ndvrh pribliZenia varianty a) pomocou PinS smer
juho — zdpad. Zdroj:Autori.
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Obradzok 7: Vyskovy profil pribliZenia, variant a) pomocou PinS. Zdroj:
Autori.

3.3. Variant priletu b) z juhu

V pripade variantu b) bol zvoleny prilet zo smeru priesmyk —
Strecno a Terchova s vyuZitim Pins RNP-AR, ¢o znamena vyufZitie
segmentov zo zmenou smeru letu resp. zakruty z dévodu
rozsiahlemu terénu v okoli priblizenia. V pripadoch navratov z
Martina, Prievidze, Banskej Bystrice a pod. PoCiato¢nd vstupna

vyska je 0 5400 ft. Tento variant sa zacina v bode STRECN alebo
STRAZ.

Prilet vychod: vySka naletenia bodu STRAZ alebo STRCN (IF)
priblizenia je 5 400 ft. S klesanim 10 % 600 ft/NM. Nésledne
pokracuje priblizenie na bod NEDEZ (FAF), kde pokracuje
klesanie s hodnotou 10 % (600 ft/NM). V bode NEDEZ (FAF) sa
rychlost IAS upravuje na 70 KIAS a pokracuje klesanie s
hodnotou 600 ft/NM do bodu FNVDZ (MAPt), kde je stanovena
vySka prechodu na vizuadlny kontakt vo vyske 1 800 ft QNH.
Pokial v tejto vyske pilot nemad vizudlny kontakt so zemou a
plochou FATO zacne postup nevydareného priblizenia so
stupanim 700 ft/min pravou zékrutou na prilet k bodu STRAZ na
opakovanie priblizenia. Pokial dosiahol vizudlny kontakt
pokracuje v standardnom pribliZzeni na plochu FATO.
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Obrdzok 8: Graficky ndvrh pribliZenia varianty b) pomocou PinS smer
juh. Zdroj:Autori.
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Obradzok 9: Vyskovy profil pribliZenia, variant b) pomocou PinS. Zdroj:
Autori.

4. Technicko-ekonomické zhodnotenie

Pre ndvrh GNSS priblizenia typu PinS nie je potrebna pozemna
infrastruktura ako pri doterajsich typoch ILS, NDB, VOR a DME.
D4 sa teda povedat, Ze toto priblizenie sa da navrhnit na
ktorukolvek plochu aj v pripade necertifikovaného heliportu. V
takom pripade vsak ide o zlozZitejSi navrh z pohladu vytycenia
priletovych a odletovych smerov bez ochrannych pasiem a
bezpecnostnych ploch. Nie je vsak neredlne a to je hlavna
vyhoda GNSS typu navigacie s pomocou EGNOS a PinS.

Pri implementacii tohto typu priletov a odletov by bolo mozné
vytycit takéto priblizenia a odlety takmer na kazdej ploche, ktoru
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VZZS vyuziva. Slovensko ma roznorody terén a rovnako aj
umiestnenia heliportov su velmi rozdielne. VyZadovali by si pri
tvorbe navrhov na priblizenia alebo odlety osobitné navrhy,
ktoré by podliehali vysokym narokom na vytvorenie bezpecného
navrhu. Najvyhodnejsie umiestnenia tychto GNSS postupov je
pre schvalené heliporty v CTR s pokrytim radaru a obojstrannej
komunikacie pilot — ATC. Vyhodou je schvaleny heliport, ktory
ma jednotlivé bezpecnostné plochy vytycené a nie je tak
problém s prekazkovymi rovinami. Rovnako by sa tieto postupy
mohli implementovat do oblasti vsetkych zékladni VZZS pre
bezpecny odlet alebo navrat na domovsku zakladnu.

Najvyhodnejsie z pohladu umiestnenia heliportov su zakladne:
Kristof 01 Bratislava, Kristof 03 Poprad. Tieto dve zakladne sa
nachadzaju priamo na medzinarodnych letiskach v priestore CTR
, kde sa da vyufZit aj priblizenie ILS. To, ale neznameng, Ze nie je
vyhodné navrhnut priblizenie GNSS s vyuZitim PinS s vyuZzitim
nizsich minimalnych vysok aj na tychto letiskach.

Ako dalSie zakladne s so schvalenym heliportom Kristof 02
Banska Bystrica, Kristof 04 Kosice, Kristof 06 Zilina (bez
radarového kontaktu), ktoré sa rovnako nachadzaju v priestore
CTR, ale mimo letiska. Prave tieto zakladne by boli vhodné pre
zostrojenie priblieni a odletov PinS. Ostdvaju dve zdkladne
Kristof 05 Nitra a Kristof 07 Trencin, kde heliporty nie su
schvélené a sice nachdadzaju sa na letiskach, ale v priestore ATZ,
kde nie je poskytovand sluzba ATS ani moznost radarového
kontaktu. To avSak neprekaza vytvoreniu ndvrhu. Avsak
vytvorenie navrhu moze trvat dlhsi casovy horizont pre
neuplnost Udajov pre takéto zostrojenie navrhu ako su
bezpecnostné plochy, prekazkové roviny a pod. Zaroven nie je
moznost zvySenej kontroly zo strany riadenia ATC. Mohli by vsak
tieto priblizenia a odlety byt navrhnuté pre smer dréhy letisk s
naslednym prechodom ,proceed vissually“ s pokracovanim za
vizualu na plochu pred zakladriou.

Pre zabezpecenie bezpecnej prevadzky VZZS by bolo nutné
vytvorit nové alebo spristupnit viac meteorologickych stanic,
ktoré by v realnom case vyhodnocovali meteorologické
podmienky, o ktoré by sa pri rozhodovacom procese pilot mohol
opriet, a tak sa bezpeéne rozhodnut &i je let s vyuZitim PinS
moZny a nie je v oblasti letu hrozba vzniku namrazy pri
prelietavani vrstvy oblacnosti.

Jeden z hlavnych faktorov je umiestnenie dosadacej plochy resp.
heliportu a jeho status, Ci sa jedna schvaleny heliport alebo ide
o plochu verejného zaujmu, ktorych je na Slovensku
momentélne viacej ako samostatnych schvalenych heliportov.
Hlavnou viziou tohto projektu implementacie pristrojovych
pribliZzeni pripadne aj odletov je zvySenie bezpecnosti leteckej
prevadzky pre prevadzkovatelov VZZS, ale aj iné subjekty ako su
vzdusné sily, letecky utvar ministerstva vnutra alebo civilny
sektor VIP dopravy a pod.

Analyzou dvoch pripadov navrhu je mozné vyhodnotit, Ze je
mozné implementovat takyto druh priblizenia na schvalene
heliporty, ktory nie je nutné vyuZivat len za staZenych
meteorologickych podmienok, ale rovnako aj za podmienok
VMC pocas dna alebo noci.

Z pohladu vyuzivanej techniky je Bell 429 vhodny typ pre tento
navrhovany druh prevadzky. Hlavnou nevyhodu vsak ostava
fakt, Ze nie je mozné vyuzit akykolvek druh odmrazovania. V
podmienkach ndmrazy pri priblizeniach cez vrstvu obla¢nosti v
pripade nizkych teplét a vysokej vlhkosti by mohlo ddjst k

tomuto nepriaznivému stavu. Nie je mozné identifikovat s
uritou presnostou v akych podmienkach nedéjde k vzniku
namrazy na listoch nosného (vyrovnavacieho) rotora, prednych
skiel kabiny alebo celom trupe, ¢o by malo za nasledok znacné
zhorsenie vykonov vrtulnika alebo dokonca by to mohlo viest az
k mimoriadnej udalosti ¢i incidentu. Pre buduce navrhy takéto
druhu prevadzky by bolo pozitivne zhodnotit prave typ
vyuzivanej techniky.

V slicasnych stavoch implementacie GNSS navigdcie pre lety FIR
sa zavadza Uspesne typ AW169 alebo vyssie rady tejto triedy,
ktoré uz v Taliansku a vo Svajéiarsku zadinaju vyuzivat. Uvedené
vrtulniky disponuje odmrazovanim listov nosného rotora,
pitotovych trubic a prednych skiel kabin, ¢o méze zarudit
bezpecnu prevadzku aj v podmienkach vzniku namrazy.

Z ekonomického hladiska nie je jednoduché vyhodnotit
ekonomickl ¢ast navrhu. Samotny navrh podlieha projektovej
firme, ktora takéto navrhy a mozny dizajn vykondva za
jednotlivé poplatky od druhu navrhu a naslednych poZiadaviek
prevadzkovatela heliportu. Do tohto zohladnenia neoddelitelne
patria aj samotné vycviky posadok pre ziskanie pristrojovych
kvalifikacii (IR). Tieto kvalifikacie su jednou z podmienok pre
prevadzku IFR v spolo¢nosti. Je nutné zohladnit pre aky pocet
pilotov by sa tykal tento vycvik. Tu sa, ale dostédva situacia do
komplikacii, kde nie je kazdy pilot pouZitelny pre tento druh
prevadzky. Dévodom je aj ,viac-typovost”, kedZe tento druh
prevadzky by v si¢asnom stave mohol prevadzkovat iba jeden
typ vrtulnika nakolko je certifikovany pre vyuzivanie GNSS, PinS.
Ide o typ Bell 429.

Pre posadky vrtulnikov, ktoré vykonavaju druh prevadzky IFR je
potrebné, aby bolo dodrzané nasledovné. Drzitel IR (H) musi na
uplatiovanie svojich opravneni vo funkcii veliaceho pilota (PIC)
podla pravidiel letu podla pristrojov (IFR) absolvovat najmenej
55 hodin pristrojového ¢asu, z ¢oho az 40 hodin méze tvorit
pozemny pristrojovy €as resp. trenazér. Ostatnych 15 hodin je
potrebnych na vrtulniku.

Platnost IR plati 1 rok. PredlZuje sa v obdobi troch mesiacov
bezprostredne predchddzajlucich datumu uplynutia platnosti
kvalifika¢nej kategérie. PrediZenie platnosti IR ak je spojené s
predizenim platnosti typovej kvalifikaénej kategdrie, absolvuju
preskusanie odbornej sposobilosti pre prislusny typ vrtulnika;
[8] Z tychto podmienok je znacné, Ze najvacsi podiel na
ekonomickom zhodnoteni ma prave vycvik posadok pre ziskanie
kvalifikacii a nasledne ich udrziavaniu predlzovaniu.

5.

Clanok s nazvom analyza moznosti pristrojového priblizenia na
heliporty VZZS bol zamerany na zhodnotenie stic¢asného stavu
Standardnych postupov a mozZnej implementacie novych
postupov s vyuzitim GNSS pre zvySenie bezpecnosti leteckej
prevadzky v oblasti leteckej zachrannej zdravotnej sluzby.

Zaver

Uvodom bol analyzovany stéasny stav na tzemi Slovenskej
republiky. Standardné postupy, akymi sa za sGéasného stavu
vykonavaju lety pre zachranu ludského Zivota, kde boli
analyzované aj podmienky letov VFR a IFR.

V nadvaznosti na celosvetovom trende zvySovania bezpecnosti
letov v oblasti civilného letectva boli navrhnuté moZnosti
pristrojového priblizenia pre zvySovanie bezpecnosti a moznych
vykonanych zasahov aj za nepriaznivych meteorologickych
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podmienok, za ktorych v suCasnom stave, nie je mozné lety
bezpeéne vykonat. Teda sU odmietnuté z dbvodu znizenych
minim pre lety VFR defi/noc a stym su spojené aj nebezpectné
javy za letu.

Na zaklade zisteni novo vyvijanych postupov pre kategodriu
vrtulnikov v oblasti vyuZivania GNSS boli zhrnuté poznatky a
poZiadavky pre zabezpecenie ndvrhu takéhoto druhu prevadzky.
Celosvetovy trend je zvySovat bezpeénost v oblasti letectva a
takyto je aj dévod zvySovat povedomie a vyhodach GNNS
navigdcie a jej integrity.

Vo vyskume bol zvoleny jeden druh priblizenia ,proceed
visually” s vyuzitim PinS, pre heliport Fakultnej nemocnice s
poliklinikou v Ziline s dvoma smermi priblizenia, ktoré boli
vytyCené v priebehu schvalovania heliportu v roku 2010.
Definovanim tychto smerov priblizenia bol stanoveny mozny
navrh smeru a vypracovania priebehu priblizenia na zaklade
okolitého terénu a jeho prekazok v smere priblizenia.

Na zaklade tohto experimentdlneho navrhu by mohol byt
vypracovany dizajn takéhoto priblizenia pre praktické vyufZitie,
ktoré by nasledne muselo byt odskusané a validované pre
presné dosiahnutie bezpecného priblizenia na bod MAPt.

Poukdzanim na vysledky analyzy je mozné potvrdit volnost
navrhu. Je mozné implementovat takéto priblizenia aj na dalSie
heliporty a plochy verejného zaujmu, pokial to umiestnenie
heliportu umoziiuje. Clanok zaroveri analyzuje zvy3ovanie
bezpecnosti prevadzky, efektivity vyuZitim GNSS pre pribliZenia.
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