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The paper is focused on the GNSS signal interference during the airport approach procedures at small Slovak regional airport Poprad-Tatry. The
paper analyzes the simulation of the situation during the identification and monitoring of GNSS signal interference by ground station situated at the
airport. Nowadays is still important to develop air transport and increasing the safety and continuity of provided services even at small regional
airports. One of the most appropriate possibilities is to use at this kind of airports with insufficiently equipped navigation infrastructure the GNSS
approach. The monitoring of reliability of this system and implementation of monitoring the GNSS signal interference in the final phase of the

instrument approach will increase the safety of the flight.

Keywords

aircraft, GNSS, signal interference, safety

1. Uvod

Satelitné navigacné systémy existuju od zaciatku 60-tych rokov,
kedy zacal vyvoj prvych navigacnych satelitov. Vyvoju
satelitnych systémov a ich implementacii do letectva v 90-tych
rokoch dopomohol aj masivny rozvoj vypoctovej techniky,
zvySovanie a zavddzanie novych postupov do riadenia
vzdusného priestoru, ale aj problémy s navigacnou
vykonnostou existujucich pozemnych terestrialnych
navigac¢nych systémov. Jednym z prvych podstatnych mifnikov
vyuZivania satelitnych navigacnych systémov v civilnom
letectve, bolo zostrelenie civilného lietadla Korean leto K007
dna 1. septembra 1983, ktoré vzniklo v dosledku chyb posadky
pri navigacii. Lietadlo sa odchylilo z pravidelnej a planovanej
trasy, vletelo do sovietskeho vzdu$ného priestoru, kde bolo
chybne identifikované a nasledne zostrelené. Ako reakcia na
tento incident bolo uvolnenie vojenského navigacného
satelitného systému GPS pre civilné uUcely prezidentom USA
Ronaldom Reganom. Druhym milnikom bolo vypnutie
zdmerného znepresnenia signalu GPS L1 C/A 1.maja 2000 a
zavedenie rozsirenych satelitnych navigacnych systémov, a to
bud’ na baze pozemného rozsirenia oznacovaného GBAS, alebo
na baze satelitného rozsirenia na baze SBAS. Oba varianty
rozSirenia  satelitnych navigacnych systémov poskytuju
pouzivatelom v letectve vyhody zvySenej presnost urcenia
polohy 3D, kontinuity, integrity a bezpecnosti.

Tretim milnikom vo vyvoji je zapojenie novych satelitnych
navigacnych systémov, ktorymi st Galileo a BeiDou do leteckej
navigacie a ich wvyuzitie pre letectvo. Tento krok umozni
prechod od jedného signalu GPS L1 C/A na osem signalov zo
Styroch satelitnych naviga¢nych systémov (Eurocontrol, 2018).
Pokial' americky systém GPS na frekvencii L1 zabezpecoval
doteraz v leteckej navigacii poZadovanu navigaénu vykonnost
(PBN — Performance-base Navigation), urcenie polohy lietadla

pre automatické zdavislé sledovanie (ADS-B) a navigacnu
podporu pre systémy sliZiace pre bezpecnost (TAWS - Terrain
Avoidance Warning Systems), tak v buducnosti sa predpoklada,
Ze budu v leteckej navigdcii resp. aj v inych druhoch navigacie
pouzivané dvoj frekvenéné multikonstalacné sluzby (DFMC -
Dual Frequency Multi Constellation services), kombinujuce dve
frekvencie z rdznych satelitnych naviga¢nych systémov
Amerického GPS, Ruského GLONASS, Eurépskeho Galileo,
Cinskeho BeiDou, ktoré pomdiu civiinému letectvu zvysit
navigacnu vykonnost, kontinuitu a integritu systému presnej
leteckej navigdcie. Teda DFMC GNSS v letectve znamena
vyuZitie dvojfrekvenéného signdlu az zo Styroch GNSS zdrojov.
Toto umozni zlepsit palubny rozsireny satelitny systém (ABAS),
satelitny rozsireny systém (SBAS) a pozemny rozsireny systém
(GBAS). Zvedenie DFMC pre poufZitie v civilnom letectve sa
predpokladd v rokoch 2025 az 2028. Myslienka zavedenia
DFMC nie je nova a jej vyuZivanie je uz bezné v oblasti geodézie
a kartografie viac ako 10 rokov, pricom prvé pristroje s touto
funkcionalitou poskytovali na trhu firmy Leica a Trimble
(Rostas, 2017).

Problém zavislosti systémov GNSS iba na jedenom zdroji dat,
ktorym je GPS L1 C/A je v znaénej miere velmi obmedzujici z
pohladu bezpecnosti a pravidelnosti leteckej dopravy. Z
pohladu ekonomickej efektivnosti sa takyto monopol v
poskytovani navigacnych informacii na prvy pohlad méze zdat
vyhodny, ale ma svoje limity z pohladu potreby udrZiavania
rozsiahlej pozemnej a palubnej infrastruktury zaloZenej na
konvenénej navigacii VOR/DME, resp. DME/DME. Takto
monopolne postaveny GNSS iba na GPS L1 C/A je malo odolné
voci ndhodnému ruseniu a zdmernému ruseniu frekvencie v
niektorych regiénoch sveta. V Eurdpe, ale aj inde vo svete
dochadza k nahodnému, lokalnemu ruseniu satelitnych
navigacnych systémov, ktoré tak stracaju svoju navigacnu
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vykonnost, kontinuitu poskytovania sluzby a v neposlednom
rade aj presnost urcenia polohy a ¢asu (Eurocontrol, 2018).

2. Identifikacia ruSenia signalu GNSS

Problematika identifikdcie rusenia signdlu GNSS bola
rozpracovand viacerymi autormi publikacii, pricom tento
problém je mozné rozdelit na dva parcidlne problémy. Prvym je
rusenie signdlu GNSS, ktoré je neziaduce nie len v oblasti
leteckej dopravy pri urCovani polohy v redlnom case, ale aj pri
inteligentnych dopravnych systémoch. Druhym parcidlnym
problémom je identifikacia a lokalizacia rusenia signalu GNSS.
Tymto problémom sa obsirnejSie venuju aj autori (Novak,
2019). Neverejné signaly GNSS, ktoré su poskytované pre
vojenské a Specidlne aplikdcie su obvykle Sifrované. Ich
odolnost vodi rusiacemu signélu je relativne vaésia vzhladom
na vyuZitie dvoch a viacerych nosnych frekvencii pre prenos
navigacnych dat. Avsak vo verejne dostupnych sluzbach
oznacovanych ako ,open service” (OS) je signal vysielany na
jednej frekvencii, takze odolnost tohoto systému vyrazne klesa.
Vzhladom na skutoénost, Ze signal zo satelitu ma na povrchu
zeme velmi nizku hodnotu intenzity signalu radovo -120 az -
130 dBW (prijimac je schopny spracovat signal az do Urovne -
158,5dBW) (Kovacik, 2019), je najjednoduchsim utokom na
signdl GNSS generovanie interferencie alebo jammingu. V
pripade pouZitia meaconingu alebo spoofingu, je takyto typ
utoku ovela narocnejsi, a preto si tento typ rusenia vyZzaduje
pomerene  dobré  technické  zabezpecenie, ktorého
zaobstaranie je pomerne finan¢ne naro¢né. Napriklad dosky
HackRF one umoziuju postavit pomerne jednoduchy systém
do 250,-EUR. Meaconnig, vysielanie faloSného signalu so
zdmerom naviest ciel do inej oblasti, si vyZaduje sofistikované
know-how, ale aj technické vybavenie zodpovedajlce radovo
desiatkam tisic eur (anténny systém, generator GNSS signalu,
radar respektive lidar alebo kamerovy systém na zistovanie
polohy ruseného ciela).

Rusenie signdlu GNSS mdzeme rozdelit do dvoch kategorii.
Prvu kategoériu tvoria rusenia, ktoré nie su zamerné a vznikaju
od réznych elektrickych zariadeni pracujicich na harmonickych
frekvenciach blizkych k systémom GNSS. Ci uZ sU to rdzne
radioreléové spoje, televizne vysielaCe, radary, ale aj
poskodené bazové stanice mobilnych operdtorov (BTS). Druhu
skupinu tvori rusenie resp. jamming spdsobené zamernym
rusenim frekvencného spektra signalov GNSS. Tu ide bud o
zamerne koordinované utoky, alebo ludi vyuzivajucich osobné
rusicky radiového spektra oznacované aj ako PPD (Personal
Privac Device). Ako typicky pripad rusenia je mozné pouzit
priklad rusenie signalu GNSS na letisku Newar v New Jersy v
roku 2009, kde bol novo instalovany systém GBAS (Curran,
2017). Tento systém vykazoval v logoch kratkodobé vypadky
integrity systému, spdsobené prerusovanim signalu GNSS (GPS
L1 C/A). Po dvoch mesiacoch vysetrovania zo strany
Federdlneho uradu civilného letectva v USA (Federal Aviation
Administration, FAA) bolo identifikované rusenie, ktoré bolo
spbésobené prechadzajucim vozidlom s vodicom, ktory pouzival
volne dostupné PPD. Pocas incidentu nedoSlo k Ziadnym
Skodam na majetku a Zivotoch, avsak tento pripad ukazal, ako
jednoducho je moiné rusit tak sofistikovany systém GBAS,
pokial' je postaveny na prijme jedného signdlu GNSS (GPS L1
C/A)(Novak, 2019).

Rusenie na frekvencii GPS L1 sa m6Ze vo vysielanom spektre
prejavit réznym spésobom vzhladom na skutoc¢nost, Ze signél je

rozprestrety. Vzhladom na skuto¢nost, Ze elektromagnetické
spektrum je obmedzené, musi byt jeho vysielanie regulované.
Regulaciou spektra sa zaobera Medzinarodna
telekomunikacna unia (International Telecommunication Union
/ITU), priCom vysielanie frekvencii GNSS je v oblasti RNSS
frekvencného pasma 1164 a7 1215 MHz, 1240 az 1330 MHz a
5010 az 5030 MHz (Brida, 2013).

Potencionalne rusenie signalu GNSS je problematické
predovsetkym vo faze konecného priblizenia lietadla. Nakolko
v tejto faze letu je pozadovana najvacsia naviga¢na vykonnost
lietadla. (DOC 9631, 2008) Ak stanovujeme kriticku fazu letu,
mézeme vychddzat zo Statistik nehdd. (Geoffrey, 2018) Z tejto
vyplyva, Ze najvacsie percento je vo faze konecného priblizenia
a pristatia (Final Approach and Landing). Problematickymi su
prave oblasti pre vyuZitie presného priblizenia, ktoré pretina
dopravnd infrastruktura (dialnice alebo cesty s vysokou
intenzitou dopravy) respektive su v husto zastavanych
oblastiach (priemyselné zdny, vyrobné zavody a Specializované
podniky). Podla (Curran, 2017) dochadza k nahodnému ruseniu
signalu prave nad oblastami, ktoré s priemyselne aktivhymi
zénami, alebo s tam dopravné infrastruktiry s vysokou
intenzitou. Typickym prikladom je letisko Frankfurt, kde
dochadza k ruseniu signalu GNSS predovsetkym z automobilov
nachadzajucich sa na dialnici A3, ktorda je paralelnd so
vzletovou a pristdvacou drahou. Na zdaklade vysledkov
experimentov (Novak, 2018b), s pouZitim metddy analdgie
sme sa rozhodli otestovat pre letisko Poprad Tatry tento model
a identifikovat tak pre uvedené letisko kriticky bod priblizenia
z pohladu rusenia signalov GNSS. Na zaklade vysledkov nasho
merania (experimentu) realizovaného na letisku Zilina (Novak,
2018a), je mozné vyvodit, ze kritickym miestom su z pohladu
personalnych (osobnych) rusiciek a automobilovych rusiciek
prave miesta, kde cestna infrastruktura (dialnica, cesta prvej
triedy) pretina zostupovi os pre pristrojové priblizenie. V
pripade letiska Poprad_Tatry su schvdlené dve priblizenia RNP
RWY 27 a RNP RWY 09 ktorych zostupova os pretina cestnu
infrastruktdru. Na zaklade vysSie uvedenych poznatkov je
mozné identifikovat kritické miesto, ako miesto, respektive
priestor, kde ked lietadlo klesne pod kriticki vysku nad
terénom (obrazok ¢.1 a obrazok ¢.2). Tato vyska je rozdielna
pre jednotlivé smery zdoévodu rdzneho zostupového uhla,
ktory vychddza z orografie terénu ako aj z poZiadaviek predpisu
ICAO DOC 8168. Na obrazku ¢. 2 je kriticka faza letu vyznacend
fialovou farbou a je vymedzena priestorom MAPt (Missed
Approach Point) aZz po priestor FAF (Final Approach Fix) v
pripade priblizenia RNP RWY 09. Kriticka faza letu pre RNP RWY
27 je vyznacena fialovou farbou a zacina bodom MAPt a konci
vo vzdialenosti 4,5 NM od tohto bodu smerom k FAF, tak ako je
nacrtnuté na obrazku ¢.1.
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Obradzok 1: Zostupova os pribliZenia pre letisko Poprad pre drahu 27. Zdroj: Autori.

‘Nova Lesna

Obrdzok 2: Zostupovd os pribliZenia pre letisko Poprad pre dréahu 09. Zdroj: Autori.

3. Analyza moznych miest umiestnenia detektora

Na zdklade Statistickych vystupov merania, ktoré vykonavala
Policia SR v spolupraci s Uradom pre reguléciu elektronickych
komunikacii a postovych sluzieb bolo v rokoch 2012 az 2017
zistené, Ze vyskyt ruSenia GNSS na frekvencii GPS L1 je
predovsetkym na dialnicnych Gsekoch, rychlostnych cestach a
cestdch prvej triedy, ktoré podliehaju spoplatneniu mytnym
systémom vyuZivajucim GPS L1. Preto je velmi dolezité
analyzovat prdve tieto typy ciest a ich subeh s osou priblizenia
pre drahu 27 a 09. Pri analyze moznych miest sme vychadzali z
orografie terénu, modelu $irenia elektromagnetickych vin,
citlivej zény a profilu zostupovej osy pre pristrojovu drahu 27 a
09. Pre nasu analyzu sme si vybrali prave letisko Poprad-Tatry,

ktoré svojim charakterom predstavuje typicky pripad
regiondlneho letiska umiestneného v ¢lenitom horskom teréne
s roznymi zostupovymi uhlami. Na letisku je vykondvand
nepravidelna letecka doprava, charterové lety, vycvik
Studentov a vrtulnikova zachrannd zdravotna sluzba. Pri volbe
vhodného miesta umiestenia je nutné analyzovat moiné
potenciondlne zdroje rusenia a ich dosah na zostupovu os
pristrojového priblizenia pozri obrazok ¢. 3. V tomto pripade
sme identifikovali na zdklade expertného postdenia, body 1,2 a
3 vyznacné v obrazku €. 3, ktoré lezia na existujicej dopravnej
infrastrukture a prelinaju sa so zostupovou osou pre drahu 09 a
27. Uvedené Useky su z nasho pohladu kritické pre vykonanie
bezpecného priblizenia.
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Obrdzok 3: PribliZenie na letisko Poprad pre drdhu 09 a 27. Zdroj: Autori.

Toto rozdelenie ndm umozni presnejSie identifikovat rizika,
ktoré by rusenie signalu GNSS mohlo spdsobit v tejto faze letu
(obrazok ¢.1 a obrdzok ¢.2). Napriek tomu, Ze existuje
spracovanych niekolko studii (LPS SR, Eurocontrol), ktoré
popisuju uvedené riziko, Ziadna z nich explicitne nepocita s
zamernym rusenim a jeho narastom v obdobi po zavedeni
pristrojového priblizenia LPV, ba dokonca ani pri naslednych
kalibracnych letoch sa uz neuvazuje s ich opakovanim. Napriek
skutocnosti, Ze pocas tejto fazy letu sa stalo az 48% z celkového
poctu fatdlnych incidentov (Geoffrey, 2018). Na zaklade vyssie
uvedenych, analyz, zisteni a modelovania situidcie sme sa
rozhodli identifikovat vhodné miesto pre umiestenie detektora
rusenia signalu GNSS. Pri ruseni GNSS signalu musime po¢itat
nie len smontovanim GPS, GLONASS a Galieleo, ale aj
s monitoringom signalu EGNOS, signalom je vysielany na
rovnakej frekvencii ako GPS L1 1575,42 MHz. Podmienky, ktoré
by takyto bod mal spiia su nasledujice: technickd
infrastruktdra (napojenie na elektrickd siet a moznost prenosu
dat) a Usek na trati konecného priblizenia. Z expertnej analyzy
teda vyplyva, Ze takyto bod by mal byt na letisku Poprad- Tatry
v 0si zostupovej roviny pre pristrojovd drahi RNP RWY 09, ale
aj pre pristrojovu drahu RNP RWY 27.

4. Simulacia rusenia v realnom prostredi a jeho
identifikacia

Pre letisko Poprad-Tatry sme vybrali dva body, prvym bodom
pre RNP RWY 09 je bod NDB TATRY WEST, druhym bodom pre
RNP RWY 27 je bod VOR/DME TATRY. V tychto bodoch sme
umiestnili v simulacii prijima¢ signdlu GNSS, pricom vyska
antény nad zemou zodpoveda vyske existujuceho stoZiara, s
umiestnenim antény vo vyske 10 m nad terénom. Pre simulaciu
rusiaceho signdlu sme zvolili auto pohybujuce sa po dialnici s
vyskou antény, ktord rusi signal cca 2 m nad terénom, Co
predstavuje bezné dodavkové auto alebo jazdnad suprava.
Parametre rusi¢ky boli stanovené ako priemerna hodnota z
dostupnych generatorov signdlu a merania bezne dostupnych
jammerov predavanych na internete. Vykon pre nds
dostupnych ,jammerov” sa pohybuje spravidla od -18 dBm
+2dBm bol uZ popisany v ¢lankoch (Kovacik, 2019), resp. Bol
odmerany prostrednictvom FSH4 R&S. Zisk antény a utim bol
pre zjednoduSenie vypoctu stanoveny na hodnotu O dB,
obdobne bola zvolena citlivost prijimaca — 160 dBm a -140dBm

a zisk antény 0 dB (parametre prijimacov vychadzaju
z technickej Specifikdcie modelov meracich pristrojov FSH4
resp. FSH18 R&S a NVR8). Tieto parametre nam definujd
dosah signalu, ktory je vysielany rusickou, ako aj parametre
prijimaca, ktory signal prijima a spracovava.

Nasledne sme vytvorili simulaciu rusenia pre RNP RWY 09, kde
sme vybrali tri body — pozri obrazok ¢.4 A),B),C), preloZzenim
tychto Ciastkovych map Sirenia signalu vznikla vysledna mapa
Sirenia obrazok ¢.4 D), kde je vyznalena oblast prekrytia
signdlom zo v3etkych troch bodov. Na zéklade tejto simuldcie
vznikol priestor oznaceny na obrazku 4 D) ¢ervenou farbou kde
je vhodné instalovat detektor rusenia GNSS signalu. Z tohto
pohladu sa nami zvoleny bod NDB TATRY WEST javi ako vhodny
pre detekciu rusenia ktoré je vychodné od uvedeného bodu.
Nie je vSak vhodny pre detekciu rusenia signdlu od bodu na
obrédzku €.4 A), preto meranie rusenia bude potrebné posunut
viac smerom na zapad a umiestnit ho do obce Strba.

Druha simuldcia bola vykonana pre RNP RWY 27, kde sme
vybrali dva body obrazok ¢.5 A), B), preloZzenim tychto map
Sirenia vznikla vysledna mapa Sirenia obrazok ¢.5 C), kde je
vyznatena oblast prekrytia signdlom z dvoch bodov. Nami
zvoleny a vypocitany bod VOR/DME TATRY je pre tento Usek
sledovania zvoleny vhodne a moZe byt pouZity pre detekciu
rusenia signdlu GNSS.

Na zaklade vykonanej analyzy a naslednej simulacie v prostredi
programu Radio Coverage Tool od firmy Nautel Ltd. je mozné
konstatovat, Ze problém detekcie rusenia signalu GNSS v
Clenitom teréne s rozsiahlou cestnou infrastruktirou a
obmedzenym mnoZstvom bodov pre meranie mdze spdsobit
nedostatocné pokrytie monitorovania kritickych zén, tak ako su
ur¢ené na obrazku ¢.1 a obrazku ¢.2. Preto je potrebné
postupovat obzvlast opatrne pri analyze rizik, ktora sa
spracovava pri publikovani tychto postupov. Je treba zvazit, ze
jej spracovanie by malo byt vykonané vidy ked dojde k
rozSireniu, alebo zmene dopravnej infrastruktury resp.
zvacSeniu aglomerdcie, ktora zasahuje do ochranného pasma
daného radionavigacného zariadenia v sulade s predispom
ICAO DOC 015.
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Obrdzok 5: Potenciondlne riziko rusenia GNSS signdlu na letisku Poprad pre dréhu 27. Zdroj: Autori.
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5. Diskusia

Bezpecnost, spolahlivost a kontinuita patria medzi hlavné
priority leteckej dopravy. Pritom si je doleZité si uvedomit, ze
pozemna infrastruktira pre poskytovanie radionaviga¢nych
sluzieb musi plnit prisne podmienky prave v tychto troch
oblastiach. Zariadenia pre navigaciu pracuju v nepretrzitej 24H
prevadzke, pricom ich miera spolahlivost musi dosahovat min.
98% pocas ich planovanej doby Zivotnosti podla ICAO Annex
10. Pokial pozemné terestrialne systémy, akymi s VOR/DME,
ILS, su zariadenia, ktoré pracuju na vyhradenych frekvenciach a
su chranené. Satelitné navigacné zariadenia, boli pévodne
navrhované pre vojenské vyuZitie a len CiastoCne pre civilné
letectvo, ktoré avsak nebolo pri navrhu prioritou. Az neskér
boli uvolnené a schvalené Medzinarodnou organizaciou pre
civilné letectvo (ICAO) pre celosvetové pouZzitie, s podmienkou
Ze musi existovat zaloha v pripade vypadku systému alebo jeho
chyby. Problém zavislosti systémov GNSS iba na jednom zdroji
dat, ktorym je GPS L1 C/A je v znaénej miere velmi
obmedzujuci z pohladu bezpeénosti, spolahlivost a kontinuity
leteckej dopravy. Z pohladu ekonomickej efektivnosti sa takyto
monopol v poskytovani navigacnych informacii na prvy pohlad
méze zdat vyhodny, ale ma svoje limity z pohladu potreby
udrZiavania rozsiahlej pozemnej a palubnej infrastruktury
zaloZzenej na konvenénej navigacii VOR/DME, resp. DME/DME.
Takto monopolne postaveny GNSS iba na signal GPS L1 C/A,
ktory je malo odolny voci ndhodnému ruseniu a zamernému
rueniu prenosového kanalu. Tato nizka odolnost vychadza
s pouzitej technoldgie pre vysielanie kédu C/A na frekvencii L1,
ako aj z systému vysielania iba jednej frekvencie s pouZitim
casového a kédového multiplexu. Napriek tomu nasa simulacia
poukazuje na fakt, Ze je moiné prevadzkovat aj z pohladu
ekonomickej efektivnosti systémy GNSS, na pristrojové
priblizenie s vysokou mierou bezpecnosti a kontinuity v
prostredi s vysokou mierou rusenia a interferencie, za
podmienky monitorovania stavu rusenia a moznosti véasného
varovania posadky pred stratou navigacnej vykonnosti. Autori
¢lanku tymto preukdzali, Ze sucasné administrativne riesenie
nie je na dostatocnej Urovni bezpecnosti z pohladu sucasnych
znalosti problematiky ruSenia GNSS a technického rozvoja
pozemnych a satelitnych navigaénych systémov. Nakolko pri
analyze rizika sa vychddza faktov, Ze Umyselné rusenie signalu
GPS L1 C/A je ,zakazané a monitorované” (Zakon 351/2011 §4
ods. 6) ¢o vsak nie je uplne pravda vzhladom na fakt, Ze
monitoring rusenia nie ja plosne vykonavany na celom uzemi
SR.

6. Zaver

Zavedenie postupov GNNS na presné pribliZzenie na letiskach v
Slovenskej republike, ktoré su klasifikované ako priblizenia RNP
(RNP APCH) (VYKONAVACIE NARIADENIE KOMISIE (EU)
2018/1048) wvyvolalo viacero otazok k bezpecnosti a
spolahlivosti pouZivania tychto postupov. Napriek zavedenym
systémom riadenia kvality a analyze rizika, nie si do dnesného
dna zodpovedané vsetky otazky bezpecnosti, spolahlivosti a
kontinuity poskytovania tychto sluZzieb na letiskach. Na zaklade
pocetnych sprav o ruseni GNSS a zniZzenim navigacného vykonu
prijimacov GNSS GPS L1 C/A sme sa rozhodli uskutoénit analyzu
moznosti umiestnenia detektora rusenia GNSS pre letisko
Poprad-Tatry (LZTT) a navrhnut priestor pre jeho umiestnenie
na zaklade simuldcie rusenia signalu, kde zdrojom je dopravna
infrastruktdra. Je potrebné si uvedomit, Ze bezpecnost,

spolahlivost a kontinuita si v leteckej doprave hlavnymi
prioritami pre zabezpecovanie sluzieb. Na zdklade vysledkov
analyzy asimuldcie, ako aj samotnej diskusie je mozné
formulovat odporidcania pre zvySenie bezpeénosti a
spolahlivosti priblizeni GNSS.

Navrhované odporucania, v pripade schvalenia letiska pre
pribliZenie s vyuzitim GNSS je potrebné, aby analyza rizika mala
iba obmedzenu dobu platnosti a musela byt vykondvana v
pravidelnych intervaloch. Instalacné kalibracné meranie by
malo dokumentovat pociatoény stav a zmapovat mozZnosti a
hrozby a analyzovat rizika zavedenia GNSS.
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