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ABSTRAKT

Cilem bakalafské prace ,Vliv U-Space na pilotované letectvi je identifikovat dopad zavedeni
vzdudnych prostort U-Space na pilotované letectvi v Ceské republice. Na evropském nebi se
v budoucnosti chysta zavedeni novych vzdus$nych prostor(, které budou slouzit pro efektivni
fizeni provozu bezpilotnich systému. Platforma U-Space ma umoznit bezpeénou kontrolu nad
bezpilotnim provozem a zarovenh pfispét k regulaci toku provozu za ucelem zvy3eni kapacit
danych prostord. Jedna se o zcela novy typ vzduSného prostoru, ktery bude vyuzivan
bezpilotnimi systémy po boku sou¢asného provozu pilotovaného letectvi. Za ucelem udrzeni
bezpecCnosti bude ze strany letadel s posadkou vyZadovano nepfetrzité sdileni polohy pfi
pohybu ve vzduSnych prostorech U-Space. Pfedmétem prace je shrnuti sou€asného stavu

pilotovaného a bezpilotniho letectvi a nasledné zhodnoceni dopadu chystanych opatfeni.

ABSTRACT

The aim of the bachelor thesis ,Impact of U-Space on piloted aviation“ is to identify the impact
of U-Space airspace implementation on piloted aviation in the Czech Republic. There is going
to be new airspace implemented in the European sky in the future, which will serve for effective
management of unmanned aircraft systems. The U-Space platform should enable safe control
over the unmanned operation and simultaneously contribute to the regulation of traffic flow, in
order to increase the capacity of given airspace. It is a completely new type of airspace, which
will be used by unmanned aircraft systems alongside the current piloted aviation operation.
Manned aircraft will be required to continuously share their position during an operation in the
U-Space airspace in order to maintain safety. The subject of the bachelor thesis is the
summarization of the current state of piloted and unmanned aviation and subsequent

evaluation of the impact of oncoming measures.

KLICOVA SLOVA

bezpilotni systémy, pilotované letectvi, platforma U-Space, sdileni polohy, vzdusny prostor
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Seznam pouzitych zkratek

ADS-B Automatic Dependent Surveillance — Broadcast
automatické zavislé sledovani — vysilani
AGL Above Ground Level
nad drovni terénu
AIP Aeronautical Information Publication
letecka informacni pfirucka
AMSL Above Mean Sea Level
nad stfedni hladinou more
ATC Air Traffic Control
fizeni letového provozu
ATCo Air Traffic Controller
fidici letového provozu
ATM Air Traffic Management
usporadani letového provozu
ATS Air Traffic Services
letové provozni sluzby
ATZ Aerodrome Traffic Zone
letistni provozni zéna
BVLOS Beyond Visual Line Of Sight
mimo dohled pilota
CTA Control Area
fizena oblast
CTR Control Zone
fizeny okrsek
D danger area
nebezpecny prostor
DAA Detect And Avoid
odhalit a vyhnout se
EASA European Union Aviation Safety Agency
Agentura Evropské unie pro bezpecnost v letectvi
ENR En-route
trat’
FIC Flight Information Centre
letové informacni stfedisko
FIR Flight Information Region
letova informacni oblast
FL Flight Level
letova hladina
FPL Filed Flight Plan

podany letovy plan



ft feet
stopa — jednotka délky

GA General Aviation
vSeobecné letectvi
GND Ground
zemé
GNSS Global Navigation Satellite System
globélni navigacni druZicovy systém
Hz Hertz
jednotka frekvence
IAS Indicated Airspeed
indikovana vzdu$na rychlost
ICAO International Civil Aviation Organization
mezinarodni organizace pro civilni letectvi
IFR Instrument Flight Rules
pravidla pro let podle pristrojt
KT knot
uzel
LKKB ICAO acronym for Kbely Airport
ICAOQ zkratka letisté Kbely
LUC Light UAS operator Certificate
Osvédceni provozovatele lehkého bezpilotniho systému
MCTR Military Controlled Zone
vojensky Fizeny okrsek
MTMA Military Terminal Control Area
vojenska koncova fizena oblast
MTOM Maximum Take-Off Mass

maximalni vzletova hmotnost

NM Nautical Miles
namorni mile

NOTAM A notice distributed by means of telecommunication containing information
concerning the establishment, condition or change in any aeronautical facility,
service, procedure or hazard, the timely knowledge of which is essential to
personnel concerning with flight operations
Oznameni roz$ifované telekomunikacnimi prostredky, obsahujici informaci o
zfizeni, stavu nebo zméné kteréhokoli leteckého zafizeni, sluzby nebo postupd,
nebo o nebezpedi, jejichZ véasna znalost je nezbytna pro pracovniky, kteri se
zabyvayji letovym provozem

NPA Notice of Proposed Amendment
oznameni o navrhované zmené
OOoP N/A

opatfeni obecné povahy



OPI

QNH

RMZ

RPAS

RLP CR

SORA

SSR

TMA

T™MZ

TRA

TSA

TWR

UA

UAS

ucCL

ULL

USSP

uTC

N/A
osoba poskytujici informace

prohibited area
zZakazany prostor

Q-code for atmospheric pressure reduced to mean sea level according to
standard atmospheric conditions, various for setting the altimeter pressure level
to display altitude

Q-koéd pro atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe podle
podminek standardni atmosféry, pouZivany pro nastaveni tlakové stupnice
vyS§koméru k zobrazeni nadmorské vySky

Radio Mandatory Zone
oblast s povinnym radiovym spojenim

Remotely Piloted Aircraft System
systém dalkové fizeného letadla

N/A
Rizeni letového provozu Ceské republiky, s.p.

Specific Operations Risk Assessment
posouzeni rizik specifického provozu

Secondary Surveillance Radar
sekundarni pfehledovy radar

Terminal Control Area
koncova fizena oblast

Transponder Mandatory Zone
oblast s povinnym odpovidaéem

temporary reserved area
docCasné rezervovany prostor

temporary segregated area
docCasné vyhrazeny prostor

Aerodrome Control Tower
fidici véz

Unmanned Aircraft
bezpilotni letadlo

Unmanned Aircraft System
bezpilotni systém

Civil Aviation Agency
Urad pro civilni letectvi

Ultra-Light Aircraft
ultralehky letoun

U-Space Service Provider
poskytovatel sluzeb U-Space

Coordinated Universal Time
svétovy koordinovany cas



UZPLN

VFR

VLOS

VMC

AIR ACCIDENTS INVESTIGATION INSTITUTE
Ustav pro odborné zjistovani pricin leteckych nehod

Visual Flight Rules
pravidla pro let za viditelnosti

Visual Line Of Sight
v dohledu pilota

Visual Meteorological Conditions
meteorologické podminky pro let za viditelnosti
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1. Uvod

Bezpilotni letectvi zaZiva v soucasné dobé velky rozmach a paralelné s nim roste i jeho vyvoi.
Jedna se pifedevsim o popularitu 1étani s bezpilotnimi multikoptérami neboli drony. Pfed par
lety bylo bezpilotni Iétani pfevazné zalibou a dron €i kvadrokoptéru vlastnili pouze nadSenci
do leteckého modelafstvi, nebo profesionalové, ktefi se provozovanim dront zivili. Vefejnost
teprve zjiStovala a poznavala, co to takovy dron je a vzhledem k pfekazkam jak ze strany
pilotaze, tak finanéni naroénosti pofizeni dronu, nejevila o tento druh bezpilotniho letadla
zajem. OvSem diky vzrlstajici poptavce na trhu, zacaly postupem ¢&asu vznikat firmy,
prodavajici jiz zkompletované drony, pfipravené k okamzitému vzletu. Aby bylo |étani
s dronem pro uplného laika co nejjednodussi, zacali vyrobci investovat do vyvoje letovych
softwar(, které dalkové fidiciho pilota zbavily nutnosti povédomi o jakychkoliv zakladech letu.
Tyto softwary ¢lovéku umozni co nejsnazsi provoz &i pilotovani dronu i s nulovymi znalostmi
létani a aerodynamiky. Sou€asna situace na trhu nabizi moznost si pofidit dron, se kterym je
naprosto nezasvéceny Clovék schopen dostat se do vzdalenosti nékolika stovek metri od
mista vzletu, natoCit profesionalni zabéry a bez jakéhokoliv vlastniho zasahu necha dron
provest i samotné pfistani. Diky tomuto kroku se bezpilotni systémy bohuzel dostavaiji do rukou
lidem, ktefi nemaji Zzadné ponéti o bezpeCném provozu, pravidlech létani, o vzdusnych
prostorech &i o letovém provozu, ktery se v ném odehrava. Bezpilotni technologie je pro
Sirokou verejnost velmi lakava a diky prudce stoupaijici popularité Ize Fict, Ze vyvoj bezpilotnich
prostiedkd predbéhl samotnou tvorbu a zmény predpisu, které stanovuji pravidla pro jejich
provoz. Ta ur€uji jasné mantinely pro létani s bezpilotnimi prostfedky takovym zplisobem, aby
nedochazelo k ohrozeni stavajiciho letového provozu pilotovaného letectvi, stejné tak i lidi na
zemi a v neposledni fadé maji pravidla pfedchazet Skodam na majetku tfetich osob. Jednou
ze zasad této prace je shrnout dopady nové chystané platformy s nazvem U-Space vUci
souéasnému pilotovanému letectvi v Ceské republice. Platforma U-Space je souborem novych
pravidel a postup, které maji za cil zefektivnit provoz a zabezpedit provoz dronl ve vzdusném
prostoru. Tato prace ma za cil identifikovat dopad zavedeni pfipadnych novych prostord na
soudasné pilotované letectvi v Ceské republice. Zagatek samotné prace je vénovan
soudobému stavu bezpilotniho letectvi na tzemi Ceské republiky. Skrze popsani nynéjsich
pravidel pro provoz dronu a jejich rozdéleni do kategorii pokrauje prace seznamenim
s potfebami vzniku pravidel novych. Ctenaf bude seznamen s legislativou, ktera polozila
pomysliny zaklad nynéjSich pravidel, jakou je napfiklad DopInék X leteckého pfedpisu fady L2
anebo soucCasna Nafizeni Komise EU. Soucasti stejné kapitoly je téz detailni pfedstaveni
platformy U-Space a jeji vize do budoucna. DalSi ze zasad této bakalarské prace je shrnuti
soudasného stavu pilotovaného letectvi v Ceské republice, a to zejména v prostorech

vzdusnych tfid, kterych se bude tykat zavedeni nové platformy U-Space. Prace odborné
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priblizuje nynéjsi pravidla v jednotlivych vzdusnych tfidach a v nasledujici kapitole je zaméfena
na problematiku integrace mezi bezpilotnim a pilotovanym letectvim. K zavéru je prace
orientovana na zhodnoceni dopadu chystanych opatfeni, a to jak ze strany provozovatelu
dronG a jejich dalkové fidicich pilotd, tak pfedevSim z pohledu jiz fungujiciho komplexniho

systému pilotovaného letectvi, ktery se bude muset novym pravidliim téz pfizpUsobit.
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2. Bezpilotni letectvi a potieby implementace U-Space

vzdusnych prostoru

Na zakladé oCekavaného vyvoje bezpilotnich systém( musi pfirozené ruku v ruce pfijit téz
vyvoj a stanoveni novych pravidel, ktera budou provozovani dront limitovat. KliGovym bodem,
ktery by mél na ZebFic¢ku priorit zUstat na prvnim misté, je bezpe€nost. Ta hrala a hraje ve
svété letectvi vzdy prim a s pfichodem novych pravidel by u ni méla byt zajiSténa stejna uroven
jako doposud, pfipadné by za pomoci budoucich technologii méla pfispét k jejimu vylepseni.
Odhaduje se, Ze pramysl kolem UAS (Unmanned Aircraft System — bezpilotni systém) vzrostl
na uroven soucasnych vyznamnych prumyslovych odvétvi zhruba za 15 az 20 let, coz je
z hlediska stafi jinych vyznamnych prdmysld velmi kratka doba. Dle tvrzeni z knihy
,Introduction to Unmanned Aircraft Systems*“ Ize v rozmezi pfistich 5 az 10 let ocekavat silny
rist, a to zejména v €asti primyslu zaméfeného na produkci a provoz dronu pro verejnost [15].
Dle odhadu World Civil Unmanned Aerial Systems, spolecnosti Teal Group?, by otekavana
hodnota trhu bezpilotnich systémd v civilni oblasti (z roku 2019), mohla cinit az jeji
trojnasobek, a to jiz vroce 2038 [15]. Budoucnost bezpilotniho létani je podporovana
i spole€nostmi z oblasti pfepravy osob, a je mozne, Ze v nasledujicich desetiletich se lidstvo
docka napfiklad aerotaxi za pomoci dron( &i pfepravy mensiho nakladu. Aby mohly spole¢né
koexistovat systém souCasného pilotovaného létani a budouci provoz UAS, je nutné zacit
vyvijet platformu, ktera zaruli bezpelné provozovani bezpilotnich systémi po boku
soucasnych letadel s piloty na palubé. Strukturu chystané platformy i soudoba pravidla jsou

prehledné dana do souvislosti v této kapitole.

2.1. Aktualni provoz UAS a jeho budoucnost
Drony jsou v souCasné dobé vyuzivany v mnoha odvétvich, a to jak ve vojenském, tak
v civilnim sektoru. Jednim z takovychto odvétvi je inspekce objektu ¢i pozemkl( za pomoci
bezpilotnich systéma. Casto jsou drony vyuzivany k vizualni kontrole neporu$enosti budov,
leteckému snimkovani, pofizovani leteckych zabért nebo napfiklad k pomahaji k u¢innéjSimu
zemeédélstvi za pomoci snimkovani a inspekce zemédélskych ploch. Zajimavym pfikladem
vyuziti z praxe je kontrola dopravnich letound. Tento zpUsob praktikuje pfepravni spole¢nost
FedEx, ktera vyuziva drony na uzemi USA ke odhaleni pfipadné namrazy na krytech motoru
a ocasnich ¢astech svych letound MD-10 a MD-11. Samotné vyuziti drond, oproti kontrole
pracovnikem z ploSiny, ma vtomto pfipadé bonusy v podobé sniZeni celkového ¢&asu

potfebného ke kontrole a také snizeni nakladl na udrzbu, do které je tato inspekce

L Taylor & Francis Ltd, Introduction to Unmanned Aircraft Systems, 2021, ISBN: 9780367366599
2 Taylor & Francis Ltd, Introduction to Unmanned Aircraft Systems, 2021, ISBN: 9780367366599
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zapocitavana. Jak bylo jiz zminéno v Uvodu této kapitoly, pfepravni nebo nadnarodni
zasilatelské spoleCnosti pocitaji s velkym vyuzitim dront v budoucnosti. Jednalo by se
napfiklad o sluzbu doruceni zasilek, ktera je v dneSni dobé v méstskych oblastech zajistovana
pfedevSim za pomoci silniCni dopravy. Diky vyuziti pfepravy zasilky dronem by se ¢as dodani
vyznamné zkratil. Ve vzdalené&jsi budoucnosti se pocCita napfiklad i s pfepravou lidi, ktera by
byla obdobou souasnych taxisluzeb. Tento fakt potvrzuje kupfikladu investice spole¢nosti
Uber z roku 2020. Americka dopravni spolecnost, kterd podnika na poli osobni pfepravy za
pomoci automobill, investovala 75 miliond dolard do spolecnosti Joby Aviation. Tato
spolecnost vyviji elektrické letadlo, které bude schopné kolmého vzletu a pfistani a které ma
byt pravé vyuzivano pro sluzby aerotaxi. Spole¢nost Uber jiz odhalila svou vizi, ve které je
letadlo vyuzivano k pfepravé osob v méstskych a pfiméstskych &astech. Aby vSak mohlo byt
odvétvi bezpilotniho Iétani dale rozvijeno a vySe zmifiované projekty se mohly stat skutenosti,

je nutné zavést pro tyto druhy provozu novou legislativu a nové vzdusné prostory.

V Elenskych zemich Evropské unie vstoupila v platnost od 31. prosince roku 2020 -
Harmonizovana pravidla pro provoz bezpilotnich systému. Nova pravidla se tykaji nejen
multikoptér, ale méni dosavadni provoz vSech bezpilotnich systéma. Tato pravidla vytvofila
EASA ve spolupraci s civilnimi leteckymi ufady Clenskych zemi. Jejich pravni formou jsou
nafizeni Evropské komise. V Ceské republice jsou tato nafizeni pfijata jako opatfeni obecné
povahy. Jak bylo jiz zminéno, vyuziti dronu je rozmanité a jejich rozdéleni je v Evropé pravé
stanoveno na zakladé rozdilnych ucell jejich vyuziti. V navaznosti na rozdilnosti vyuziti,
stanovila Agentura Evropské unie pro bezpec€nost v letectvi (EASA — European Union aviation
safety agency) tfi kategorie provozu bezpilotnich letadel. Jedna se o kategorii OPEN —
oteviena, SPECIFIC — specificka a CERTIFIED — certifikovana kategorie.

2.1.1. Kategorie OPEN
Oteviena kategorie zahrnuje pfedevSim létani s drony pro zabavu. Jedna se o modely, které
nijak vyrazné nemohou ovlivnit bezpe€nost sou¢asného pilotovaného letectvi. Pokud pilot
nebo provozovatel dodrzuje pravidla pro Iétani s bezpilotnimi letadly v této kategorii, tak poté
drony nepotfebuiji Zadnou certifikaci &i povoleni ze strany Ufadu pro civilni letectvi (UCL). Aby
bylo zajisténo pattiéné povédomi o téchto pravidlech, stanovuje UCL podminku registrace
pilotl a provozovateld drontl. Registrovat se mohou osoby od véku 16 let?, a to online pres
dalkové fidiciho pilota. Registrace neni povinna v pfipadé, kdy dalkové Fidici pilot chce
provozovat bezpilotni letadlo, které vazi méné nez 250 g. V pfipadé, Ze celkova hmotnost

dronu je menSi nez 250 gramu, ovSem jeho soucasti je kamera, tak poté je registrace povinna.

3 Nafizeni Komise EU 2019/947
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Vyjimku tvofi drony, které jsou smérnici Evropského parlamentu a Rady, Cislo 2009/48/ES,
definovany jako hracky* [1]. Registrace se sklada z online $koleni a zavére¢ného testu, ktery
provéri, zdali ma zadatel povédomi o sou¢asnych podminkach Iétani s UA (Unmanned aircraft
/ bezpilotni letadlo). Na rozdil od jakychkoliv jinych pilotnich zkouSek je cely proces registrace
a testd pro dalkové Fidici piloty online. UCL se timto krokem snazi co nejvice omezit asovou
naroc¢nost kolem nové vznikajicich pravidel a povinnosti, a tim co nejméné pilotim ztéZovat
pfechod na nova pravidla. Kategorie OPEN se dale déli na tfi podkategorie: A1 az A3. Ty se
liSi pfedevS§im maximalnimi hmotnostmi letadel dle EASA kategoriemi droni CO az C4,

a minimalni vzdalenosti od lidi. Rozdéleni je pfehledné zobrazeno na nasledujici tabulce.

Tabulka 1 — limity jednotlivych kategorii bezpilotnich letadel

(zdroj: EASA — civil drones [7], zpracovani vlastni)

moznost létani v
oznaceni kategorie rozmezi hmotnosti -
podkategorii
Cco méneé nez 250 g Al
C1 250 az900 g Al
Cc2 900 g az 4 kg A2 nebo A3
C3 4 az 25 kg A3
C4 do 25 kg A3

Ve vSech 3 podkategoriich je povolena maximalni vyska letu 120 m nad zemi a dalkové fidici
pilot musi mit dron neustale ve vizualnim kontaktu. Plati téz zakaz Iétani s drony nad misty,

ve kterych probihaji zasahy slozek integrovaného zachranného systému.

EASA popisuje kategorii A1 velmi zjednodusené jako takovou, ve které Ize |état nad lidmi, ale
nikoliv nad shroméazdénim lidi [7]. UCL v$ak informuje o tom, Ze pokud ma pilot moZnost se

pFeletu lidi s dronem vyhnout, mél by tak vzdy ucinit.

Do podkategorie A2, ve které Ize létat pobliz lidi, spadaji drony vahové kategorie C2 (od 900 g
do 4 kg). Dalkové fidici pilot smi létat s dronem pobiliz lidi v horizontalni vzdalenosti minimalné

30 metru od davu. V pfipadé nizko-rychlostniho rezimu, se tato hranice snizuje na 5 metru.

Podkategorie A3 je dle EASA definovana jako podkategorie, ve které je dovoleno Iétat s drony
pouze daleko od lidi [7]. Spadaji do ni vahoveé kategorie C2, C3 a C4. Piloti musi dodrZzovat

minimalni horizontalni hranici 150 metrd od objektl jako jsou napfiklad obytné domy,

4 Nafizeni Komise EU 2019/947
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primyslové oblasti ¢i obchodni a rekreacni oblasti. Toto opatfeni je zavedeno predevsim
z divodu potencialniho rizika v podobé poruchy a nasledného padu dronu. Diky vysSsi vaze
modell jiz existuje pfedpoklad pro vazna ohrozeni na Skodach na majetku a také zdravi osob.
Do podkategorie A3 téz spadaji modely letadel vlastni vyroby s vahou nad 250 gramda.

Pfehledné vyobrazeni vSech vySe popsanych podkategorii z kategorie OPEN je k nahlédnuti
na obrazku nize.

! Rizeni letovéh
B Coskt republiy ViDYDO 120 m
o LET MIMO 0S0BY A OSIDLENE 0BLAST)
1§\§‘
__'®'? \GECHNY DRONY BEZ ZNACKY NAD 250 g - 4.5
= %
2 e - 7
& A2 ‘?44‘,&
& — LET VE MESTE -
25 kg
A
Al e
b7,
=@ LETNADLIoM ., %, Z
e 7 Z
bkg HRap, 3 Z 2
1{@__- Ay % k2 2
Regigr - 900 % %
Sy g o DRONVBEZ g, 2 z
Gl 250 POD 250 g= AT 1 )
Q‘Wﬁﬁm é %
—kSs ? 0 E X EH
Q2 %‘% < = Bt
ﬂ | ao oo --”-

Obrazek 1 — schéma sumarizujici pravidla kategorie OPEN
(zdroj: RLP CR, s.p. - www.letejtezodpovedne.cz)

2.1.2. Kategorie SPECIFIC
Do ,specifické” kategorie spadaji drony, se kterymi chce provozovatel létat mimo vy3e
popsana pravidla z kategorie OPEN a zarovern nema potfebu mit dron registrovan v provozné
a legislativné obtiznéji dosazitelné kategorii CERTIFIED, kde by napfiklad provozovatel ¢i jeho
dron nebyl schopen splfiovat dané pozadavky na bezpecnost. Kategorie SPECIFIC neni
rozdélena na zakladé hmotnosti ¢ rozméru a typu dronu, ale zavisi pouze na zamysleném
druhu Iétani s danym dronem. S pfihlédnutim na rizika spojena s létanim v této kategorii je
nutné obdrZet povoleni pro létani od UCL. Konkrétné se jedna o opravnéni k provozu vydané
UCL. Pro ziskani tohoto opravnéni musi provozovatel zpracovat takzvané vyhodnoceni rizik
SORA (Specific Operations Risk Assessment — posouzeni rizik specifického provozu). Po
vypracovani SORA, zasle provozovatel toto posouzeni na UCL, a ten poté danou SORA
posoudi a nasledné povoleni provozovateli vyda €i nikoliv. Pokud provozovatelé nebudou chtit
podstoupit cestu vypracovani SORA, budou moci létat ve specifické kategorii za dvou dalSich

moznych podminek. Témito mozZnostmi je létani dle ,standardniho scénafe“ nebo Iétani
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s osvédCéenim LUC (Light UAS operator Certificate — Osvédc€eni provozovatele lehkého
bezpilotniho systému). U Iétani dle ,standardnich scénaf(“ se predpoklada dodani nékolika
moznych obecnych verzi scénarll do Dodatku 1, k pfiloze Provadéciho nafizeni Komise EU
2019/947. Jednotlivé verze budou vytvofeny takovym zpusobem, aby zahrnuly pfedevSim
nejCastéji vyuzivané druhy letd. Provozovatelé, ktefi planuji zamysleny let, ktery v8ak neni
mozné uskutecnit v kategorii oteviené, si zvoli jeden z jiz definovanych standardnich scénarq,
ktery svym principem odpovida jejich zamyslenému letu. Let poté musi probihat v souladu se
scénafem a jeho nalezitymi pravidly. Provozovatel nasledné vyda pouze €estné prohlaseni, ve
kterém bude deklarovat, Ze provoz dronu bude probihat v souladu s pravidly jim vybraného
STS (Standard Scenario — standardni scénaf). Oficialni definice standardniho scénare
z Nafizeni 2019/947 je tato:

~Standardnim scénarem se rozumi druh provozu bezpilotniho systému ve specifické kategorii
definovany v dodatku 1 pfilohy, pro néjz byl uréen prfesny seznam opatfeni ke zmirnéni rizik,
takZe se pfislusny urfad mdze spokojit s prohlasenimi, v nichZz provozovatelé prohlasi, Ze pri

provadéni tohoto druhu provozu budou tato zmirriujici opatfeni uplatriovat.” [1]

UCL by mél poté bez zbytedného zdrZeni vydat potvrzeni o pfijeti tohoto prohlageni. Provoz
dronu ve specifické kategorii bude moci byt zahajen az v tom okamziku, kdy provozovatel toto
potvrzeni obdrzi. U vSech letll specifické kategorie dle STS je povolena maximalni vyska letu
120 metrd nad urovni terénu. Specificka kategorie sice neni rozdélovana na zakladé rozméru
drond, ovSéem podminky pro let dle standardniho scénare jsou jiz rozméry daného bezpilotniho
letadla ovlivnény. NiZe je vloZena tabulka s daty, ktera jsou pfevzata z Provadéciho Nafizeni
EU 2019/947, ¢asti B, UAS.SPEC.020.

Tabulka 2 — podminky letu dle STS v zavislosti na typu letu

(zdroj: Provadéci Nafizeni Komise EU 2019/947, zpracovani vlastni)

velikost dronu typ letu podminky
do 1 metru VLOS nelétat nad shromazdénimi osob
se zajisténim, Zze nebudou pfelétavany nezapojené
do 3 metru VLOS . o
osoby, nelétat nad shromazdénimi osob
nad fidce osidlenymi oblastmi, s vyuzitim
do 1 metru BVLOS
pozorovatele
. se zajisténim, Ze nebudou prelétavany nezapojené
do 3 metrd BVLOS

osoby
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V pfipadé, ze je provozovatel profesional (provozem dron(l se napfiklad zivi) a ma jiz urcité
zkuSenosti s provozem dron(l, mize zazadat na UCL o osvédéeni LUC. Toto osvédéeni je
v§ak mimo jiné vazano na zkuSenost s uplatiiovanim evropskych postuptl, a tudiz mnozstvi
zadosti o ziskani tohoto osvédcéeni se diky jeho slozitosti moc neocekava. Osvéd&eni LUC
poté provozovateli umozniuje vlastni posouzeni provoznich rizik. Drzitel tohoto opravnéni si
muze dokonce sam i lety schvalovat, a to i v pfipadé, Ze se let uskute¢ni mimo definovana
STS.

2.1.3. Kategorie CERTIFIED
Tato kategorie je zfizena za ucCelem stanoveni povinnosti provozu a certifikace
dronu pfedevsim v budoucnu. Jedna se totiz o pfipady provozu, kdy dron bude pfepravovat
osoby, pfipadné nebezpetné zboZzi, které by svou mirou rizika mohlo ohrozit tfeti osoby
v pfipadé nehody dronu. V neposledni fadé spada do tohoto typu provozu téz létani nad
shromazdénim lidi, kdy rozméry daného bezpilotni letadla jsou 3 metry a vice. Obecné byla
tato kategorie zavedena kvuli sou¢asnym odhadim a vizim létani s drony, jako je napfiklad
méstské aerotaxi nebo prfeprava zasilek Ci lIékafsky zasah. Nejen samotné drony, ale téz
provozovatelé a jednotlivy piloti budou muset podléhat jednotné certifikaci, aby byla zajisténa
dostatecna uroven bezpecnosti. Certifikace dronu bude muset probihat jizZ od faze vyroby.
Urcitym zplsobem bude muset byt certifikovan i provozni personal, ktery bude soucasti
provozu dronli v CERTIFIED kategorii. Celkovy systém ohledné certifikace a provozu dron0

v této kategorii tak bude velmi podobny soucasné situaci v dopravnim létani.

2.2. Doplnék X

Pravidla provozu letadel s piloty na palubé& stanovuje na celosvétové urovni ICAO Annex
Cislo 2. S pfichodem bezpilotnich letadel a multikoptér bylo nutné jasné stanovit mantinely pro
tyto nové Udastniky vzdudnych prostorti. V Ceské republice vstoupil v platnost 1. brezna 2012
Doplnék X, s nazvem: ,bezpilotni systémy*“, ktery pfedpis fady L2 rozSifuje pravé o pravidla,
ktera byla nutna vytvofit z ddvodu narlstu a postupnému rozsifeni provozu dronl i mezi
Jaickou® verejnosti. Doplnék X je viceméné prvnim regulaénim ramcem ohledné provozu
bezpilotnich prostfedkd. Obsahuje definici jednotlivych pojm0 z oblasti provozu UAS,
stanovuje pravila bezpecnosti a odpovédnosti Iétani s bezpilotnimi letadly a téz v kratkosti
popisuje vzdusné prostory a dovoleny rozsah létani v nich. V soucasnosti jiz v8ak neni
EU 2019/947 o pravidlech a postupech pro provoz bezpilotnich letadel, které je zavazné pro
vSechny &lenské staty. V Ceské republice tato pravidla vstoupila v platnost od 31. prosince

2020 jako takzvana harmonizovana pravidla pro provoz bezpilotnich systémda.
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2.3. Omezeny prostor LKR10 — UAS

Na zakladé provadéciho nafizeni Evropské komise 2019/947 byl v Ceské republice zfizen
novy prostor s pojmenovanim LKR10 — UAS. Prostor vstoupil v platnost 31. prosince 2020
a jak jiz zkratka napovida, jedna se o omezeny (restricted) prostor. LKR10 — UAS byl vytvofen
za ucCelem uplatnéni dodate¢nych podminek pro provoz bezpilotnich letadel, ktera spadaiji pod
pusobnost provadéciho Nafizeni 2019/947 [1]. V CR je tento prostor stanoven pomoci vefejné
vyhlasky o ,opatfenich obecné povahy“ (dale jen OOP), ktera pravé z vySe jmenovaného
Nafizeni vychazi. Jedna se konkrétné o Clanek 15, ktery stanovuje provozni podminky

v zemépisnych zénach pro bezpilotni systémy.

OORP, ¢lanek I. - LKR10 (UAS) [14] je v souCasné dobé jednim z nejdulezitéjSich legislativnim
nastrojem pro uréeni pravidel provozu bezpilotnich letadel v Ceské republice. Horizontalni
hranice omezeného prostoru LKR10 kopiruji statni hranici CR a jeho vertikalni rozmezi saha
od GND (ground — zemé) do FL660 (FL — Flight Level, letova hladina). Letova &innost s UAS
provadéna v prostoru tfidy G musi dodrzet maximalni vysku letu 120 metri AGL (above ground
level — nad Urovni terénu). Toto vertikalni omezeni je uréeno k predejiti teoretického sblizeni
pilotovanych letadel a UA, jelikoz pilotovana letadla, respektive piloti, jsou povinni v prostoru
tfidy G dodrzovat minimalni vysku letu nad zemi. Mimo zastavénou oblast se jedna o 150 m
AGL a nad zastavénou oblasti je tato vyska letu 300 m AGL. V pfipadé provozu bezpilotnich
letadel v CTR (control zone — fizeny okrsek) a MCTR (Military CTR — vojenské CTR) je nutné
brat vzdy v potaz kruhovou hranici 5,5 km od letisté, respektive od jeho vztazného bodu. Létani
s UA musi byt provozovano za touto horizontalni hranici, ve smyslu smérem od letisté, a to do
maximalni vysky 100 m AGL®. V pripadé, Ze by pilot chtél uskutec¢nit let s ,dronem* blize nez
5,5 km od Fizeného letist&, musel by dany let zkoordinovat jak s pfislusnym stanovistém RLP
CR, s.p., tak i s provozovatelem daného letisté. V ptipadé letu v MCTR, by musel provozovatel
obdrzet souhlas od Armady CR, pod kterou spada Fizeni téchto vojenskych CTR. Bez
pfedchozich povoleni neni let vtéto vzdalenosti v CTR & MCTR mozZny. LKR10 v3ak
stanovuje vyjimku pro bezpilotni letadla leh&i nez 0,91 kg (kategorie CO az C1), pro ktera je let
mozny i ve vzdalenostech menSich nez 5,5 km od vztazného bodu letisté. Pilot vS8ak musi
dodrzet nenaru$eni ochrannych pasem leti$té a okolnich staveb. UCL dava dalkové Fidicim
pilotdm doporuceni k nenaruSeni pasem v podobé dodrzeni maximalni vysky letu shodnou

s vySkami okolnich budov. [14]

V pfipadé letli s UAS v ATZ nefizenych letist (Aerodrome Traffic Zone — leti§tni provozni zéna)
muze byt maximalni vySka vétSi nez 120 m. P¥i této situaci vSak musi byt poskytovana sluzba

AFIS, eventualné musi byt zajisténo poskytovani informaci znamému provozu (sluzba

> Dostupné z: Opatieni obecné povahy, &lanek 1., LKR10 — UAS
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RADIO). Pfibyva nicméné povinnost dodrzovat podminky, které stanovuje provozovatel letisté
a nasledné dany let zkoordinovat s provozovatelem, pfipadné stanovistém AFIS &i RADIO.
Piloti s drony kategorie CO az C1 mohou lety uskuteCnit i bez koordinace, nicméné je pro né
snizena maximalni vysSka letu na 100 m a téz nesmi byt naruSena ochranna pasma letisté.
V pfipadé letu v prostoru registrované plochy SLZ (sportovni létajici zafizeni) musi dalkové
fidici piloti dodrzet jednak podminky provozovatele této plochy a také musi dodrzet ustanoveni
o pravidlech pfednosti. Z pismene (h) €lanku I. vyplyva fakt, Ze pilotovany letoun ma vzdy
prednost pfed stroji UA a ze strany dalkové fidiciho pilota nesmi dojit k ohroZeni pilotovanych

letadel.
Létani s bezpilotnimi letadly prostorech typu:

e P (prohibited area — zakazany prostor
e R (restricted area — omezeny prostor)
¢ D (danger area — nebezpecny prostor)
e TSA (temporary segregated area — doCasné vyhrazeny prostor)

e a TRA (temporary reserved area — doCasné rezervovany prostor)
je zakazané.

Vyjimku maji pouze ti provozovatelé UAS, ktefi maji od UCL pfisludné opravnéni k létani
v téchto typech vzdusného prostoru. K naplanovani predletové pfipravy slouzi pilotdm oficialni
mapovy nastroj RLP CR, s.p., s ndzvem DronView. Jedna se o webovou stranku, ktera
obsahuje informace o aktivaci a pravidlech vyuziti vzduSnych prostort relevantnich pro provoz
UA. V pismenech (f) az (q) jsou stanovena dalSi pravidla jakozto napfiklad meteorologicka
minima, pohyb dalkové Fidiciho pilota pfi pilotovani, povinnost pojisténi UA &i dovolené druhy
pohonu.

2.4. U-Space

Pro feSeni problematiky této prace je podstatné étenarovi priblizit, co vSe se pod zkratkou
U-Space skryva, a co to U-Space vlastné je. V prvé fadé, je dulezité zminit, Zze se nejedna
pouze o pfipadny novy typ vzdusného prostoru, nybrZ pojem U-Space zahrnuje soubor novych
pravidel a postupll, které chce EASA zavést v souvislosti s vyvojem a rostoucim mnozstvi
dront. U-Space je tedy platforma, nikoli pouhy vzduSny prostor. Oficialni definice dle
Provadéciho nafizeni Evropské komise 2021/664 pro vzdudny prostor U-Space a sluzby

U-Space jsou uvedeny nize.

»,Vzdusnym prostorem U-Space” se rozumi zemépisna zdna pro bezpilotni systémy vymezena
Clenskymi staty, kde je provoz bezpilotnich systémi povolen pouze s podporou sluzeb
U-Space. [1]
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»Sluzbou U-Space” se rozumi sluzba zaloZzena na digitalnich sluzbach a automatizaci funkci
navrZena tak, aby podporovala bezpecny, zabezpeleny a ucinny pristup velkého poctu

bezpilotnich systému do vzdusného prostoru U-Space. [2]

Pismeno ,U“ které tvofi zaCatek oznaceni, je odvozeno od zkratky UAS (unmanned aircraft
system -> unmanned = bezpilotni) a z té jiz vyplyva, Ze se cela platforma bude zabyvat
tématem, ve kterém budou hrat kliCovou roli bezpilotni systémy. Nové vzduSné prostory
U-Space budou vytvafeny za ucelem bezproblémové synergie mezi souCasnymi letadly
s pilotem na palubé a pfipadnym komerénim ¢i soukromym provozem bezpilotnich letadel.
Proces vyhodnoceni rizik pfed stanovenim samotného vzdusného prostoru je pro ¢lenskeé staty
popsany v nasledujici podkapitole 2.4.1. NPA 2021-14. U-Space a jeho vzduSné prostory
budou zfizovany primarné pro vyuziti Iétani s drony, ovdem aby neomezily prostory vyuzivané
souCasnym letectvim, bude do téchto prostorl umoznén vstup i pilotovanym letadlim. To celé
bude vSak podminéno dllezitym pozadavkem na pilotované stroje, a tim bude sdileni polohy
v aktualnim Case a prostoru vuci poskytovatelim U-Space sluzeb. Ti budou poté informace
o poloze letadel s posadkou predavat provozovatelim UAS, ktefi se budou muset provozu
pilotovaného letectvi vyhnout. U-Space téz definuje pfesné hranice rozhrani pro ATS a ATM
poskytovatele. Zrod platformy vznikl diky Evropskému projektu SESAR. Tento projekt byl
spoluzalozen Evropskou Unii a jedna se o spoleCné partnerstvi mezi soukromym a vefejnym
sektorem, které ma za cil urychlit poskytovani takzvaného Digital European Sky. Poskytovani
,digitalniho evropského nebe“ vyuziva nejnovéjSich digitalnich technologii ke zvySovani
urovné automatizace, bezpelného sdileni dat a vzajemné konektivity uvnitf Fizeni letového
provozu. Zaroven chce tento projekt pfispét k virtualizaci infrastruktur mezi ATM (Air Traffic
Management — uspofadani letového provozu). Plavodni plan pfinesl SESAR v roce 2017
ajednalo se o vizi toho, jak U-Space vytvofit takovym zplsobem, aby byl provozné
proveditelny®. Byla navrzena implementace regula¢nich ramcu, celkové na 4 trovnich (U1 az

U4), pfiCemz regulace z posledni Urovné maiji vstoupit v platnost odhadem az po roce 2030.

5 Dostupné z: U-Space Blueprint
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Obrazek 2 — informacni nakres platformy U-Space
(zdroj: RLP CR, s.p. - www.letejtezodpovedne.cz)

V soucCasné dobé se pracuje na urovni U1, ktera stanovuje zakladni sluzby U-Space. Do této
urovné spada elektronicka registrace provozovatell a jejich bezpilotnich letadel, elektronicka
identifikace a geofencing. Uroveri U2 obsahuje ,po&ateéni* sluzby, do kterych ma spadat
sledovani dronl neboli tracking, moznost Fizeni jejich provozu, podavani letovych plankd pro
UA a jejich nasledné potvrzovani ze strany ATS. Uroveri U3 jiz bude obsahovat pokrogilé
odliSnych vzdusnych prostord. Sluzby z urovné U3 by mély téz nabizet moznost spravovat
kapacitu danych U-Space prostorl a pomahat detekovat pfipadné srazky. Pfed samotnym
zavedenim urovné U3 jiz bude muset v praxi plné fungovat systém DAA (Detect And Avoid —
odhalit a vyhnout se), ktery ma dopomoci k vyraznému nardistu poctu provozu pfi zachovani
stejné, ne-li vétSi urovné bezpecnosti [21]. Finalni uroven U4 jiz pfinese kompletni sluzby U-
Space. Bude se jednat o sjednoceni rozhrani mezi pilotovanym a bezpilotnim letectvim.
Zavedeni

U-Space bude spojeno s vysokou urovni digitalizace a automatizace funkci, a to jak na strané
samotné U-Space platformy, tak i ze strany dronl. Vznikem této platformy je v prvé fadé
slibovano zajisténi bezpecného provozu celkového letectvi, ovSem SESAR, respektive EASA
propaguji informace, Ze U-Space pfinese téZ moznost efektivniho fizeni a umozZnéni pfistupu

do daného prostoru pro co nejvétsi pocet dronu.

2.4.1. NPA 2021-14
Pdvodnim navrhem, ve kterém byla pfedlozena zakladni pravidla fungovani platformy
U-Space byl posudek EASA s nazvem ,Opinion No 01/2020“ [16]. Postupem ¢asu jiz vznikl
dalSi navrh, kterym je vyhlaska o navrhovanych zménach s oznaCenim NPA 2021-14 (NPA —

Notice of Proposed Amendment), ktery obsahuje navrhy AMC a GM k nafizenim 2021/664,
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665 a 666 [13]. Cilem této vyhlasky je udrzeni vysoké urovné bezpecnosti pro pilotované a
bezpilotni letectvi v prostorech U-Space. Jeji hlavni ¢ast je tvofena navrhovanymi AMC a GM
k Nafizenim Evropské komise 2021/664, 665 a 666, ktera budou popsana v podkapitole 4.3.
AMC (Acceptable Means of Compliance) jsou pfijatelné zplsoby shody a pod zkratkou GM se
skryva poradenskd dokumentace (Guidance Material), ktera pomaha s vysvétlenim
navrhovanych AMC. Pro u¢ely zhodnoceni dopadu U-Space na pilotované letectvi, je dulezité
pFiblizit tu ¢ast NPA, ktera se vénuje pravidlim nutnych pro stanoveni prostoru U-Space. P¥i
procesu vytvofeni nového vzdudného prostoru na svém uzemi, musi ¢lenské staty vzit v potaz
velky pocet vyznamnych bezpecnostnich faktor. Patfi mezi né zhodnoceni typu, hustoty a
slozitosti sou€asného pilotovaného letectvi v zamysleném prostoru. V Gvahu se musi brat i
pfipadna mistni sportovni letecka ¢innost. Zhodnoceni t&chto informaci musi byt provedeno
téZ i u soudasného bezpilotniho letectvi. Clenské zemé& musi také vyhodnotit sloZitost daného
prostoru a dostupnost bezpe¢né komunikace mezi poskytovateli sluzeb U-Space a
provozovateli UAS, v mistech, kde bude zavedeni U-Space planovano. EASA ocCekava, ze
pocateCni zavedeni prostor(, bude v nizkych vySkach nad zemi, zhruba do 500 ft (150 m), kde
se oekava minimalni provoz pilotovaného letectvi. Clenské staty si budou moci podminky pro
stanoveni novych prostord zpfisnit. Zalozeni bude moci byt postaveno na Ctyfech hlavnich
dlvodech. Jsou jimi: bezpeénost (z hlediska provozu), zabezpeceni (vaci protipravnim ¢inlim),
soukromi a zivotni prostfedi. Z hlediska bezpec€nosti se muze jednat vytvoreni prostoru kvali
organizaci provozu UAS nad obydlenymi oblastmi za u€elem sniZeni rizika. V pfipadé velkého
poctu provozl v konkrétnim misté mize U-Space pfispét k jeho lepSi organizaci a zlepSeni
efektivity. Pfi zabezpeceni proti protipravnim &inm muze U-Space pomoci s identifikaci
jednotlivych UAS, a mGze pomoci s dodrzovanim pravidel, jakymi jsou napfiklad omezeni
v prelétavani neverejnych mist. V pfipadé soukromi mlze prostor pomoci prosadit konkrétni
vyzadované podminky. U-Space bude téz pomocnym nastrojem pfi ochrané zivotniho
prostfedi, kdy pfi zakladani vzdudného prostoru budou moci byt stanoveny pozadované
vykonnosti na drony, jako je maximalni povolena rychlost i minimalni vyska letu. Dany prostor
bude moci mit stanoven také maximalni povolenou hustotu provozu, ktera bude urena za

ucelem ochrany naruseni okolniho prostfedi. [13]
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3. Pilotované letectvi a jeho nynéjsi pravidla

Pilotované letectvi se v Ceské republice Fidi predpisy, které jsou stanoveny na tfech urovnich.
Nejnadfazené&jSimi pravidly jsou ta mezinarodni, ktera stanovuje Mezinarodni organizace pro
civilni letectvi — ICAO (International Civil Aviation Organization) a jedna se o takzvané annexy.
Pod Urovni t&chto pravidel jsou pro CR zavazna Nafizeni Evropské unie. Finalni drovni jsou
narodni predpisy kazdého &lenského statu. V Ceské republice se jedna o predpisy fady L,

konkrétné o letecky pfedpis L2 — pravidla létani.

3.1. Letecky predpis L2

Pfedpis L2 — pravidla létani, v sou€asné podobé obsahuje 5 hlav [6]. Prvni hlava se vénuje
definici vSech odbornych pojmu, které jsou vtomto pFedpise pouzity. V druhé hlavé je
definovana pouzitelnost pravidel Iétani. Je zde popsana odpovédnost a pravomoci velitele
letadel a téZ je zde napfiklad uveden zakaz pouzivani psychoaktivnich latek, pro jakoukoliv
osobu, ktera je rozhodujici pro bezpec€nost v letectvi. Treti hlava definuje vdeobecna pravidla
v letectvi. Vénuje se ochrané osob a majetku a v druhé Casti této hlavy jsou popsana pravidla
pro vyhybani se srazkam. Dale urCuje povinnost uzivat v letectvi ¢as UTC (svétovy
koordinovany €as) a definuje pravidla pro uzivani letovych planu. Jsou zde vypsana pravidla
pro velitele letadel jako napfiklad: korektni vyplhovani Udaji do letovych planu a ¢asové limity
pro v€asné podani planku, a v Sesté €asti jsou naopak popsana pravidla pro Sluzby fizeni
letového provozu. K definici pravidel ohledné sdileni polohy slouzi dopliujici letecky predpis L
4444 - postupy pro letové navigacni sluzby — usporadani letového provozu, ktery specifikuje
moznost hlaseni polohy nikoli pouze hlasem, ale také datové [8]. A to konkrétné pomoci médu
C odpovidace SSR (sekundarni prehledovy radar) anebo za pomoci ADS-B (automatické
zavislé sdileni polohy letounu). V sedmé &asti jsou popsany postupy, jak se z pohledu velitele
letadla zachovat v pfipadé protipravniho €inu za letu a jakym zpusobem se chovat v pfipadé
zakroCovani. V posledni ¢asti tieti hlavy jsou uvedena minima pro podminky letu za vidu zemé
(VMC).

Hlava 4 stanovuje pravidla pro lety VFR (pravidla pro let za viditelnosti). Vénuje se specifikaci

vydani povoleni pro zvlastni lety VFR a také stanovuje podminky pro no¢ni VFR lety.

Hlava 5 urcuje pravidla pro lety IFR (pravidla pro let podle pfistroju). Je rozdélena na tfi ¢asti,
Prvni z nich je obecna a plati jak pro lety IFR v fizenych prostorech, tak i mimo né. Druha ¢ast
je zaméfena pouze na pravidla pro lety v fizeném vzdusném prostoru. Treti ¢ast stanovuje

pravidla pro lety uskute¢riované mimo fizené vzdusné prostory.
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3.2. Souéasny stav vzdusného prostoru v CR
V Ceské republice se vzdusny prostor sklada celkem ze 4 rozdilnych klasifikaénich tfid.
Konkrétné se jedna o tfidy s oznaCenim C, D, E a G. Detailni schéma se v8emi typy a tfidami
vzdusného prostoru je pfehledné rozkresleno na Obrazku 3. Prostory tfidy C a D jsou fizenymi
prostory, ve kterych je povinné stalé obousmérné radiové spojeni. V pfipadé klasifikacni tfidy
C a v jedné ¢asti tfidy D (jedna se o fizeny okrsek letidté Praha-Ruzyné) plati povinnost, kdy
letadla musi byt vybavena funkénim odpovidatem SSR v médu S, ktery umoziuje vysilani
identifikacni adresy letadla a také barometrické vySky. Dale méd S skyta moznost ziskavat
informace o stavu letu jakymi jsou napfiklad: magneticky kurs, IAS (indikovana vzdusna
rychlost) ¢i nastaveni QNH (Q-kod pro atmosféricky tlak redukovany na stfedni hladinu mofe
podle podminek standardni atmosféry, pouzivany pro nastaveni tlakové stupnice vyskoméru

k zobrazeni nadmorské vysky) na palubé.
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Vertikalni rozdsleni vzdugného prostoru a pravidia étani

Obrazek 3 - grafické schéma rozdéleni vzdusného prostoru v CR
(zdroj: VFR pfiru¢ka CR, ¢ast ENR-1 (traté) Vzdusny prostor Ceské republiky [3])

3.2.1. Trida C
Prostor tfidy C se v CR tyka TMA Praha (koncova fizena oblast) a vzdu$ného prostoru od
FL95 (letova hladina 9500 stop na standartni QNH) az do FL660. Pro vstup do tohoto prostoru
je nutné vyzadani povoleni a nasledné potvrzeni ze strany ATC (fizeni letového provozu).
Sluzba ATC zajiStuje v tomto prostoru rozstup jak VFR letlim od IFR provozu, tak samoziejmé
IFR provozim navzajem mezi sebou a opacné IFR provozu od VFR. Pro IFR lety zde neplati
Zadné rychlostni omezeni, avSak VFR lety jsou zde omezeny maximaini rychlosti 250 kt (knot
—uzel) IAS, pokud je dany let provadén pod FL100. Nad FL100 zde plati pfisné&jsi pravidla pro

minima dohlednosti letd VFR, a to konkrétné z 5 na 8 km. [3] [9]

3.2.2. TridaD
Vzdusny prostor tfidy D zahrnuje v8echny CTR a MCTR a také TMA a MTMA v Ceské
republice s vyjimkou jiz zmifiovaného TMA Praha. Rozstupy zde ATS (letové provozni sluzby)

zajistuji pouze IFR provozim mezi sebou, VFR letlm se rozstupy nezaijistuji. Nicméné ATC
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sluzby zde poskytuji informace o provozu mezi VFR a IFR lety, aby se co nejvice zamezilo
pfipadnému incidentu v podobé sblizeni &i v nejhor§im pfipadé vzajemném stfetu letadel
s piloty na palubé. VMC minima (meteorologické podminky pro let za viditelnosti) jsou zde
stejna jako v prostoru tfidy C. Pro létani pobliz oblac¢nosti plati, Ze horizontalni vzdalenost od

mrakd musi byt minimalné 1500 m a vertikalni vzdalenost 1000 ft (feets/stop). [3] [9]

3.2.3. Trida E

Posledni tfidou vzduSného prostoru, ktera spada do kategorie fizenych prostorq, je tfida E.
Diky rozdilnym a méné naronym pozadavkum, pfedstavuje zejména VFR provoz, v této tfidé
a ve tfidé G, potencialni nebezpedi pro budouci zavedeni platformy a prostori U-Space. Proto
je klicové tyto prostory detailné popsat a uvést i pfiklady z praxe, aby byla naplno pochopena
problematika této ¢asti pilotovaného letectvi. Tfida E zahrnuje vzdusny prostory v rozmezi od
1000 ft (300 m) AGL az do FL95. Nespadaji vSak do této tfidy prostory typu CTR/MCTR
a TMA/MTMA.

ZjednoduSené lze fict, ze tam, kde ve zminovaném vertikalnim rozmezi neni uréeny fizeny
okrsek €i koncova fizena oblast, tak zde se nachazi prostor tfidy E. Pro provoz IFR zde stale
plati obousmérné radiové spojeni a téz povoleni pro vstup od ATC. IFR provoz je v tu chvili
fizen vzdy tim stanovistém ATC, které fidi pfisluSnou fizenou oblast (CTA — control area) do
které dany prostor tfidy E spada. Maximalni rychlost je pro tento provoz ur€ena na 250 kt IAS
a ze strany ATC je zaijiStén mezi IFR lety rozstup. Zcela odliS$na pravidla, se jiz ale vyzaduiji od
VFR provozu. Pro tento typ letu neni vyZzadovano obousmérné radiové spojeni a vstup do
prostoru této tfidy nepodiéha letovému povoleni ze strany ATC. Minimalni vzdalenost od
oblagnosti je zde stejna jako ve tfidach C & D, a hranice minimalni dohlednosti je 5 km.
Rozstupy se pro VFR lety nezajistuji. Pro VFR provoz je tudiz tfida E z €asti téZ nefizenym

prostorem. [9]

3.2.4. Trida G
Vzdu$né prostory tfidy G jsou jedinymi prostory, které spadaji Cisté do kategorie nefizenych
prostord. Tfida G ma své vertikalni rozmezi sahajici od GND do 1000 ft AGL. Spadaji do ni
téZ prostory RMZ a prostory TRA GA, které se v CR zavedly v roce 2021. Vyjimkou jsou
prostory CTR a MCTR, které se spadaji do jiz dfive popisované tfidy D. Prostor TRA GA je

typem docasné rezervovaného prostoru. Oficialni definice je nasledujici:

~TRA GA je specificky vzdusny prostor, urceny pro mistni provoz GA v prostredi fizenych
vzdusnych prostort tfidy D nebo C. Ustanovuje se s cilem umoznit provadéni specifickych lett

vSeobecného letectvi z nerizenych letiSt v Fizenych okrscich a koncovych fizenych oblastech
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S minimalnim moznym dopadem omezujicich podminek vyplyvajicich z klasifikace vzdusného
prostoru ATS.* [3]

V praxi se jedna napfiklad o zfizeni prostoru TRA GA Letiiany 1N & 1S. Prostor 1N zasahuje
do Ruzynského CTR a druhy prostor 1S do MCTR letisté Praha — Kbely. Jejich vertikalni
rozmezi saha od zemé do 2000 ft AMSL (above mean sea level — nad stfedni hladinou mofe)
a pfesné horizontalni rozméry jsou k dispozici v letecké informacni pfirucce (dale jen AlP).
Jedna se o ,malé” prostory v okoli Letianského letisté, které byly zfizeny diky velkému poctu
VFR provozl, které provadi v Letfianech mistni &innost, zpravidla okruhy. Velmi zfidka se
jedna i o plachtafsky provoz. Jelikoz letisté Letfiany spada pod MCTR Kbely, musela by se
kazda posadka letadla hlasit na frekvenci LKKB TWR (Kbely V&z) se zadosti o povoleni na
provadéni mistni Cinnosti. HIaSeni by bylo nutné z toho dlvodu, Ze by se prostor okolo LKLT
nachazel ve vzdusné tfidé D a letadlo by nesmélo bez povoleni vzléthout. Vojensky fidici
letového provozu by byl nesmysiné zahlcen Zadostmi od pilott, provadéjici napfiklad okruhy
v ramci vycviku, a nestihal by fadné a bezpecné Fidit ostatni provoz v jeho fizeném okrsku.
Proto se pomoci aktivace TRA GA 1N & 1S zméni prostor v okoli LKLT na tfidu G a pohyb
v jeho okoli spada pod poskytovani informaci’ leti§té v Letrianech. Tuto informaéni sluzbu ma
na starost OPI (osoba poskytujici informace). Vojensky fidici z Kbely — Tower tudiz nemusi
mistni provoz v Lethanech feSit. Tento typ provozu Fidi az poté, co letadla Zadaji odlet ¢&i pfilet
na LKLT pfes MCTR Kbely.

Ve tfidé G se nezajistuji rozstupy jak VFR, tak ani IFR provozim. Je zde pouze poskytovana
letova infomacni sluzba, a to konkrétné od stanovisté FIC Praha (flight information centre —
letové informaéni stfedisko). Maximalni rychlost pro jakykoliv druh letu je omezena opét na
250 kt IAS. IFR lety musi udrzovat oboustranné radiové spojeni, ovsem letové povoleni pro
vstup do tfidy G nepotfebuji. Obecné se vétSinou IFR I1étani v této tfidé neprovozuje, pravé
z dlvodu velkého nebezpeli srazky s ostatnimi letadly, ktera nijak nesdili svou polohu
a kterych je ve vzdusné tfidé G prevazna vétsina. VFR provoz muaze ve tfidé E i G létat bez
povinnosti sdileni polohy a radiového spojeni na frekvenci PRAHA INFO. Pro Iétani v této tfidé
jsou piloti VFR letd omezeni pouze VMC minimy. Dohlednost musi byt vice nez 1500 m, coz

odpovida minimu pro zvlastni let VFR (pro letouny), ktery ur€uje predpis L2 [6], hlava 4.

3.2.5. FIC Praha

Ceské republiky, s.p. vytvofeno stanovisté FIC Praha, které pilotim poskytuje letové

informacni sluzby.

" Dostupné z: Predpis L11, dodatek S
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,FIC Praha (Flight Information Centre / Letové informacni stfedisko) je stanovisté letovych
provoznich sluzeb poskytujici letovou informacni a pohotovostni sluzbu nefizenym letim VFR
ve FIR Praha.” [4]

FIC Praha poskytuje své sluzby celkem na tfech frekvencich s volacim znakem ,PRAHA
INFORMATION*. Jedna se o sektory Cechy West, Cechy East a Morava. Jednotlivé frekvenéni

pokryti je zmapovano na nasledujicim obrazku.
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Z hlediska typu informacnich sluzeb, tak toto stfedisko poskytuje Ctyfi rGzné typy. Prvnim
Z nich je informace o provozu. Zde je dulezité zminit, Zze se jedna pouze o znamy provoz
v prostoru tfidy E, pfipadné G. Tudiz se jedna o provoz, ktery pracovnik FIC Praha vidi na
radaru nebo od kterého obdrzel informaci o jeho pfiblizné poloze. DalSim typem jsou informace
o NOTAMech. Dfive se pod zkratkou skryvala anglicka slova: NOtice To AirMen — naviga¢ni

vystraha pro letce. Sou€asna oficialni definice dle pfedpisu L8400, Hlavy 1 — zkratky, zni takto:

»,0znameni rozSifované telekomunikacnimi prostfedky, obsahujici informaci o zfizeni, stavu
nebo zméné kteréhokoli leteckého zarizeni, sluzby nebo postupt, nebo o nebezpedi, jejichz

v€asna znalost je nezbytna pro pracovniky, ktefi se zabyvayji letovym provozem.* [5]

Oznameni NOTAM muze posadka obdrzet na vyzadani po spojeni na radiové frekvenci.
V pfipadé probihajici letecké soutéze jde napfiklad o potvrzeni ukonceni letd nebo vystraha

pfed danym provozem v okoli ATZ letisté. FIC Praha také poskytuje informace o vyznamném
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pocasi po planované trati letu. Pokud posadka VFR letu ma podany letovy plan nebo nahlasila
zamy$8lenou trat, tak dispeCer FIC sam upozorni piloty na nebezpelné & vyznamné
meteorologickeé jevy, které by mohly ohrozit bezpecnost ¢i samotné provedeni letu. Dispecer
také muizZe na vyzadani podat informace o aktivaci vyhrazenych &i rezervovanych prostoru.
Plan vyuziti takovychto prostoru je vzdy dopfedu znam. Pilot si jej mUze ovéfit ve zpravé AUP,
kde nalezne planované vyuziti na dany a nasledujici den. Tuto informaci Ize téz najit i na
webové aplikaci AisView od RLP, ktera je diky svému grafickému zobrazeni pro piloty
uzivatelsky prehlednéjsi. V praxi se mlize stat, Ze publikovana doba aktivace TRA ¢&i TSA je

vvvvvv

za letu potvrdit a ten poté nemusi zbyte¢né dany prostor oblétavat.

V ramci prehledovych sluzeb stfedisko FIC pomaha letadlim pfi obtizich s navigaci.
V pfipadé, ze se velitel letounu ztrati, &i si neni jisty svou spravnou polohou, miize mu dispecer
PRAHA INFO poskytnout doporu€eny kurz k zamySlenému bodu, nebo také kurz do oblasti
s lepSim pocasim a tak podobné. OvSem ve vSech z vySe jmenovanych situaci, poskytovani
informaci nezbavuje pilota odpovédnosti za bezpecné provedeni letu. Stfedisko FIC slouZzi
pilotm jako velmi kvalitni pomoc a opora za letu pfi feSeni nestandartnich situaci. Pilotam
leticim s FPL (filed flight plan — podany letovy plan), pfipadné letadlim ohlasujicim stav nouze,
zajistuje stfedisko FIC pohotovostni sluZzbu. V takové situaci pfeda zpravu Zachrannému

koordinaCnimu stfedisku a pilotovi se snazi poskytnout co nejvétsi pomoc. [4]
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4. Problematika integrace UAS a pilotovaného letectvi

EASA nema v umyslu vytvofit prostor, ktery by byl vyhrazen &isté pro provoz bezpilotnich
systému, ale chce vytvofit novy typ vzdusného prostoru, do kterého budou moci vstoupit
i soudobi ucastnici pilotovaného letectvi. Jak bylo jiz zminéno v kapitole 2.3 U-Space, vstup
do novych prostord bude letadlim s piloty na palubé umoznén, ovdem za podminky vysilani
polohy daného letadla (s piloty na palubé). Sou€asnym problémem integrace bezpilotnich
systému a pilotovaného letectvi je vyfeSeni otazky, jak tyto dva odlisné druhy letectvi sloucit
takovym zplisobem, aby nedochazelo k bezpe&nostnim incidentiim ¢i leteckym nehodam. Je
jisté vhodné, aby se, pokud mozno co nejméné, ménila pravidla pro sou€asné uZivatele
vzdusnych tfid, ve kterych se zavedeni novych prostord U-Space planuje. Zasah novych
chystanych pravidel se bude pfedevsSim tykat pilotd vSeobecného letectvi (GA — general
aviation, dale jen GA). Podrobnéjsi rozbor provozu, kterého se bude zavedeni U-Space

v Ceské republice dotkne nejvice, je sougasti této kapitoly.

Pro létani v nyné&jSich fizenych prostorech tfidy C a v CTR Ruzyné (prostor tfidy D) je nutné
pro pilotovaného stroje vybavenost odpovidaCem SSR. Odpovidadi SSR jsou vybavena
pfedevSim vétSi GA letadla, typu Cessna, Piper, Zlin. Zatimco stroje spadajici do kategorie
ULL (ultralight aircraft — ultralehky letoun), jako je napfiklad padakovy kluzak nebo zavésny
kluzak, odpovidaé SSR vétSinou nemivaji. Vyplyva to z logiky vyuzivani téchto letadel.
Ultralehké stroje jsou vyuzivany pfedevsSim k zabavé a volnému létani a ve vétSiné pfipadu
jsou provozovany ve vzdusnych prostorech tfidy G (od zemé do 300 m AGL) a E (od 300 m
AGL do 9500 ft). V téchto zmifiovanych pfipadech je sdileni polohy pomoci odpovidace SSR
nutné pouze nad FL60, jinak sdileni polohy povinné neni. Sportovni létajici zafizeni tudiz
nejsou ve veétsiné pripadu odpovidacem vybavena. Na rozdil od jiz zmifovanych letount
registrovanych pod UCL. Tato letadla jsou naptiklad vyuZivana pro vycvik novych pilotd
v aeroklubech a leteckych Skolach nebo slouzi jako aerotaxi €i pro jiné dalSi letecké prace.
Jednim z hlavnich bod{ problematiky integrace UAS a nynéjSiho pilotovaného letectvi je tak
vyfeSeni otazky sdileni polohy letadel s piloty na palubé. Pfi cenové naroénosti pofizeni
odpovidace sekundarniho radaru v porovnani s cenou pofizeni SLZ, se totiz jedna o nelogicky
a zbyte¢né pfisny krok vic&i uzivatelim téchto pilotovanych stroju. EASA si tento fakt
uvédomuje a pfichazi se zcela novymi variantami, které souhrnné popsala v navrhu s nazvem
iConspicuity. Tématu alternativnich moZnosti sdileni polohy letadel s piloty na palubé se v této

Casti prace vénuje posledni podkapitola.
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4.1. Rozdéleni pilotovaného provozu v prostorech tykajicich se

zavedeni U-Space
Dulezitym krokem pro zpracovani otazky problematiky integrace UAS a pilotovaného letectvi,
je identifikace a definovani provozu, ktery bude zavedenim nové platformy nejvice ovlivnén.
Skrze popsani souéasného stavu pilotovaného letectvi v Ceské republice v prostorech, ve
kterych se zavedeni U-Space planuje, je mozné nasledovné provést zhodnoceni dopadu
onoho zavedeni na konkrétni €ast pilotovaného letectvi. V prvé fadé je podstatné zminit, ze
rozdéleni pilotovaného provozu nelze definovat v naprosto pfesnych Cislech, ale Ize provést
SirSi odhad jednotlivych druhd provozu, ktery tvofi majoritni skupinu vyuzivajici sou¢asné
vzdudné prostory, ve kterych bude U-Space pfipadné zavedeno. Pfi reSerSich skrze
internetové zdroje je mozné dohledat riznorodé podklady, jak na evropské i narodni urovni,
diky kterym lze pilotovany provoz uréit v nejprve obecné roviné. EASA, spole¢né se SESAR
Joint Undertaking, ve svych propagacnich materidlech pocitaji predevSim s letouny
vSeobecného letectvi a letadly ultralehkych kategorii. V ramci posudku s nazvem Opinion
No 01/2020 (od EASA) [16] se pocita pfedevsim s ovlivnénim provozu, ktery je operovan
v prostorech nefizenych vzdusnych prostor(. V Ceské republice je jedna o vzdudné prostory
tfidy G a E. Se zavedenim U-Space se pocita v malych vySkach (pod minimalni bezpecnou
vySkou pro soucasny VFR provoz) a v méstskych oblastech. Dle Opinion No 01/2020 budou
nejvice dotenym provozem primarné uzivatelé GA [16]. Tento provoz bude nejvice ovlivnén
hlavné z toho dlivodu, ze bude muset zacit splfiovat nové podminky pro vstup do chystanych
prostor0 U-Space. BIlizSi informace ktémto novym povinnostem budou pfiblizeny
v podkapitole 4.4 iConspicuity. Obdobné definuje dotéeny provoz i studie proveditelnosti
s nazvem ,Feasibility study 2021, kterou si EASA nechala zpracovat od spole¢nosti Horvath
AG [12]. Tato studie hodnoti proveditelnost moznosti vyuZiti mobilni telekomunikaéni
technologie, diky které by mohla byt letadla (s piloty na palub&) elektronicky viditelna
v prostorech U-Space. V rozsahu této studie jsou brana v potaz menSi letadla, vrtulniky,
padakové kluzaky, zavésné kluzaky, horkovzdusné baldény a kluzaky. Z toho divodu se autor
této praci spojil s Leteckou amatérskou asociaci Ceské republiky (dale jen LAA CR) a RLP
CR, s.p. za ugelem ziskani informaci o provozu. Ob& zminéné strany byly kontaktovany
s dotazem ohledné dat letového provozu v tfidach G a E. Z obou dotazovanych stran v8ak
byly obdrZzeny odpovédi s negativnim vysledkem. Dle stanoviska LAA CR piedstavuji
ultralehka letadla, ktera jsou vybavena odpovidatem SSR, pouze zlomek celkového podctu
letadel registrovanych jejich v rejstfiku. Od RLP CR, s.p., byla obdrzena odpovéd ohledné

toho, ze nefizené lety, respektive lety v prostorech tfid G a E nejsou pfedmétem sbéru dat.

Jednim z ukazatell poctu sportovnich létajicich zafizeni (dale jen SLZ) je nasledujici graf ze

statistik Letecké amatérské asociace, ktery alespor z ¢asti utvari pfedstavu historickém vyvoji
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dotéenych SLZ. Znize uvedeného grafu je jasné viditelny rostouci trend v poctu
registrovanych stroju ve vSech kategoriich SLZ. Narust poctu registrovanych stroju je trvaly od
roku 1991 az do roku 2016. Graf s novéjdimi daty neni na oficialnich strankach LAA CR
k dispozici. Rostouci pocet vSech registrovanych SLZ vyznacuje v grafu Cervena €ara. Trendy
v poctu registraci jednotlivych kategorii jsou barevné rozliseny (viz popisek v grafu). Z grafu
Ize vycCist téz dulezita data, ktera vypovidaji o pofadi jednotlivych kategorii z hlediska poctu

registraci.

Vyvoj registrace SLZ v rejstiiku LAA CR 1991-2016
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Graf 1 — vyvoj registrace SLZ v rejstfiku LAA CR
(zdroj: https://www.laacr.cz/Stranky/O-laa-cr/statistiky.aspx)

Za ucelem zpracovani co nejaktualnéjSich udaju, jsou v ramci této prace analyzovana data
0 podtu SLZ registrovanych v rejstiiku LAA CR, zvefejnénych ve vyroéni zpravé LAA CR

z roku 2021 [23]. Data jsou zobrazena v Tabulce 3 na nasledujici strané.

K roku 2021 eviduje LAA CR ve svém rejstiiku celkové 7758 sportovnich |étajicich zaFizeni.
zastoupenou kategorii jsou ultralehké letouny v poctu 3441 registrovanych stroji. Na druhém
misté se nachazi MPK — motorové padakoveé kluzaky s celkovym pocétem 2184 kusu. V tabulce
neni ovSem zahrnut poCet PK — padakovych kluzakl. Chybéjici data o poctu PK, vyplyvaji

z faktu, Ze tento typ SLZ nepodléha registraci LAA CR.

32


https://www.laacr.cz/Stranky/O-laa-cr/statistiky.aspx

Tabulka 3 — pfehled registrovanych SLZ k roku 2021
(zdroj: LAA CR — Vyro¢ni zprava LAA CR za rok 2021, zpracovani vlastni)

kategorie pocet letadel
ULL — ultralehké letouny 3441
MPK — motorové padakové kluzaky 2184
MZK — motorové zavésné kluzaky 876
ZK — zavésné kluzaky 719
ULV — ultralehkeé virniky 174
ELSA 140
ULH — ultralehké vrtulniky 102
ULK — ultralehké kluzaky 74
UB — ultralehké balény 6
SLZ CELKEM 7758

Vysvétlivka: ELSA — amatérsky postavené aerodynamicky Fizené letouny s MTOM do 600 kg

Z tohoto diivodu nejsou o &etnosti padakovych kluzakl na Gzemi Ceské republiky dostupna
zadna konkrétni data. Jejich pfiblizny pocet vSak Ize odvodit z jiného udaje a tim je poCet
pilotnich prikazu pro tuto kategorii. Z celkového poctu 27 109 prikazu SLZ jich pravé 12 396
(ttméF polovina celkového poctu) patfi pilotum PK, diky ¢emu fadi prikaz pilota PK mezi
podetné nejéastsjsi v CR v kategorii SLZ prikazd. Diky tomuto faktu Ize stanovit, Zze PK tvofi
téZ vyznamnou &ast sportovnich létajicich zafizeni na uzemi Ceské republiky a v ramci
zavedeni nové platformy U-Space je potfeba brat tyto stroje v potaz. Poslednimi dvéma
kategoriemi SLZ, které tvofi alespon desetinu celkového poctu registrovanych zafizeni, jsou
MZK — motorové zavésné kluzaky a ZK — zavésné kluzaky. Pocty registrovanych zafizeni se
ve zbyvajicich kategoriich pohybuji mirné nad stovku ¢&i v fadech jednotek, tudiz z pohledu

dotéeného pilotovaného letectvi Ize tyto kategorie povaZzovat za minoritni.

V ramci zmapovani udaji o letadlech zapsanych pod UCL byla erpana data z leteckého
rejstfiku, ktery je dostupny verejnosti. Za ucelem analyzy co nejaktualnéjSich dat ohledné
poCtu registrovanych letadel, byla data analyzovana v €ervenci roku 2022. Pocty letadel
v jednotlivych kategoriich jsou shrnuty na nasledujici strané v Tabulce 4. Rozdéleni do

kategorii je identické s rozdélenim leteckého rejstfiku.
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Tabulka 4 — pfehled registrovanych letadel v leteckém rejstfiku UCL k &ervenci 2022
(zdroj: UCL — data z leteckého rejstiiku 07/2022, zpracovani vlastni)

kategorie pocet letadel
kluzak 1147
letoun 842
horkovzdusny balon 309
vrtulnik 198
motorovy kluzak 188
plynovy balén 3
horkovzdusna vzducholod 2
CELKEM 2689

V zaznamech leteckého rejstfiku od UCL jsou v jednotlivych kategoriich evidovana i letadla,
ktera byla jiz z rejstfiku vymazana. Finalni pocty letadel v Tabulce 4 jsou vSak o tento Udaj
upraveny, tudiz data berou v Gvahu pouze aktualni Cisla registrovanych stroji pilotovaného
letectvi. V kategorii ,letoun® jsou v rejstfiku registrovana i velka dopravni letadla jako napfiklad
Boeing 737. JelikoZ je v této praci analyzovano pilotované letectvi spadajici pfedevsim do
sféry GA, byl pro pocet letount vytvoren filtr, diky kterému bylo dosazeno finalniho poc¢tu 842
letound. Toto &islo zahrnuje v8echny letouny registrované v Ceské republice (k &ervenci 2022)
s maximalnim pocétem osob na palubé od 1 do 5 lidi. Pfi vét§im poctu osob na palubé by do

statistik spadaly jiz napfiklad business jety a udaje by mély mensi relevantnost.

Pfi porovnani analyzovanych dat Ize tvrdit, Ze zasazeno bude primarné létani se sportovnimi
létajicimi zafizenimi, které z celkového poctu letadel GA, analyzovaného v této praci, tvori
témeér tfi Ctvrtiny. Z kategorie SLZ se bude jednat pfedevSim o padakové kluzaky, ultralehké
letouny a motorové padakové kluzaky. Potencialné zasazenym provozem, z kategorii letadel

registrovanych pod UCL, budou letouny a kluzaky.

4.2. Vyvoj bezpeénosti provozu UAS v Ceské republice
Tato podkapitola je v praci zahrnuta z ddvodu poukazani na dlouhodoby trend v bezpec&nosti
provozu UAS v tuzemsku. Jednim zvhodnych ukazateld vyvoje bezpecénosti UAS na
uzemi Ceské republiky, je graf vytvofeny z poétu hlagenych udalosti na Ustav pro odborné
zjistovani prigin leteckych nehod (dale jen UZPLN). Jedna se o udalosti, které souvisi
s bezpecnosti provozu RPAS (Remotely Piloted Aircraft System — systém dalkové fizeného
byla uzivan zkratka UAS, nyni UZPLN pouziva zkratku RPAS, jedna v$ak o jedno, a to samé

téma. Pod pojmem ,udalost” jsou zahrnuty jak incidenty, tak nehody €i jen udalosti hlaSené
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provozovateli UAS. Vyvoj poc¢tu udalosti je zobrazen na grafu 2 nize. Pro jasnéjSi zobrazeni
trendu v poctu hlasenych udalosti jsou v grafu zpracovana data za posledni 4 a pul roku.

Dohromady bylo zpracovano 18 rozbort bezpecnosti za jednotliva tvrtleti.

Vyvoj poétu hlagenych udalosti na UZPLN souvisejicich s bezpeénosti provozu

pocet udalosti

10

Oll ] 1 --lll
1. 2 3 4 1 2 3 4 | 1 2 3. 4 | 1 2

cturtleti 3 4 1 2
ok 2018 2019 2020 2021 2022

Graf 2 — vyvoj poctu hlasenych udalosti mezi letadly s pilotem na palubé a UAS
(zpracovani viastni)

Z grafu je dobfe Citelny postupny mirny narust b&€hem roku 2018. Ke konci tohoto roku je ze
zpracovavanych dat viditelna mirna kulminace a na poc¢atku roku 2020 nastava uplny atlum
v poctu hlaSenych udalosti. V prvnich dvou kvartalech roku 2020 nebyly hlaSeny dokonce
zadné udalosti spojené s ohroZzenim bezpec€nosti letu mezi letadlem s pilotem na palubé
a bezpilotnim systémem ¢i jen udalosti tykajici se samotnych UAS. Tuto skute¢nost Ize pfifadit
zacinajici celosvétové krizi spojené s nemoci COVID-19. Diky restrikcim, které zacaly platit ve
vétsingé zemi se letecka doprava nejen v Ceské republice dostala na rekordné nizka &isla
a spolu s tim logicky klesl i po€et potencialnich udalosti pro sblizeni €i stfet mezi letadly s piloty
na palubé a bezpilotnimi systémy. V Ceské republice platil téz zakaz vychazeni, a proto z prvni
poloviny roku 2020 nejsou hlaseny ani udalosti spojené pouze s provozem UAS. Od zacatku
nasledujiciho roku az do poloviny roku 2022 je vidét prudky narust hlasenych udalosti, ktery

z promitnutych dat zatim nejevi znamky zeslabeni.

Je nutné zminit, Ze hlaSené udalosti v grafu 2, nesouvisi pfimo s ohrozenim letadel s piloty na
palubé, ale mezi dalSim typem udalosti zahrnutych v hlaSenich jsou téz i letecké nehody UAS.
Proto je soucasti této prace vyCet a popis predevsim téch udalosti, které svou podstatou

souvisi s problematikou integrace s pilotovanym letectvim.
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V roce 2018 doSlo k vaznym ohroZenim bezpecnosti v prvnim, tfetim a ctvrtém kvartalu.
V prvni Ctvrtiné roku se jednalo o incident, kdy posadka letounu Boeing B737 nahlasila
stanovisti ATC, ze na bodé pocate€niho pfiblizeni ERASU spatfila dron o velikosti zhruba
jednoho metru, ktery se nachazel ve stejné vysce letu. Ve tietim Ctvrtleti byly nahlaseny celkem
3 incidenty. Prvnim z nich bylo sblizeni GA letounu francouzské vyroby, Robin DR400
s neznamym bezpilotnim prostfedkem v ATZ letisté Tabor. Oba stroje se nachazely ve stejné
vySce (pfiblizné 350 metrd AGL), pilot letounu DR400 stroj UAS vSak v&as zpozoroval
a proved| uhybny manévr zménou kursu. Druhou udalosti bylo tésné sbliZzeni letounu Airbus
A320 a neznamého UAS s udajné obdélnikovym tvarem. K tomuto incidentu do$lo mezi
letovymi hladinami FL205 a FL210. Dron letét opa¢nym kursem proti letounu a pfi mijeni byla
mezi stroji vzdalenost pouhych 100 ft (zhruba 30 m). Posledni udalosti ze tfetiho &tvrtleti bylo
opét sblizeni dronu, tentokrate s vrtulnikem EC 135 na LetiSti Brno-Tufany. Jednalo se
o vrtulnik letecké zachranné sluzby sméfujici k zasahu a ke tésnému kontaktu s dronem doslo
ve vySce 80 m AGL. K zavéru roku 2018 doslo k incidentu v MCTR letisté Kbely. Pfi no¢nim
vycvikovém letu s letounem CASA C-295 byl posadkou ohlasen vizualni kontakt s dronem ve
vySce zhruba 450 ft (zhruba 140 m). K incidentu doSlo v oblasti Praha — Vysoc¢any, zhruba pul

namorni mile od prahu drahy 06.

V roce 2019 doslo k bezpe€nostné vyznamnym incidentliim v druhém a tfetim kvartalu. Jeden
incident ohledné sbliZzeni mezi letounem s piloty na palubé a UAS byl zaznamenan i v prvnim
Ctvrtleti, nicméné k nému doslo na uUzemi Velké Britanie, tudiz neni pro zaméfeni této
bakalarské prace klisovy. UZPLN totiz zaznamenava incidenty &eskych provozovatelil i na
uzemi cizich statu a tyto udalosti do svych statistik nasledné zahrnuje. Vy$e zminéna udalost
je zrovna timto pfipadem. Ve druhém ¢étvrtleti dochazelo predevSim k incidentim spojenych
s tésnym minutim dopravniho letounu a dronu. Prvni udalost z dubna se stala v CTR letisté
Praha-Ruzyné. Na finale drahy 06 nahlasil pilot Airbusu A320 velmi tésné minuti dronu asi
0 30 metrl ve vzdalenosti 6,5 NM (nautical miles, namoini mile) od bodu dotyku. PFfitomnost
dronu vtomto prostoru nasledné potvrdil i nasledujici letoun, letici za A320, ktery se
s bezpilotnim prostfedkem minul odhadem o 200 ft (60 m) ve vzdalenosti 7 NM od bodu
dotyku. O dva dny pozdéji byl na sestupové roviné drahy 06 na Ruzyriské letisté opét nahlasen
vizualni kontakt s dronem. V tomto pfipadé se incident stal 2 NM pfed bodem dotyku
v nadmofrské vySce okolo 1800 ft. Pfesna vzdalenost mezi stroji pfi jejich minuti nebyla uréena.
Cerven piinesl incident nad Gzemim vojenského leti§té Kbely. Ve FL75 piloti dopravniho
letounu oznamili neznamy objekt v dohledu, ktery byl pfi pozdé&jSim upfesnéni zhodnocen jako
dron o velikosti zhruba 0,5 m. Poslednim incidentem z druhého kvartalu bylo sblizeni
dopravniho letounu a dronu 15 NM od leti§t&é Ruzyné, opét pfi pfiblizeni na drahu 06. Na

zakladé tohoto hlaseni byl jiz na misto incidentu povolan vrtulnik Policie Ceské republiky, ktery
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se v nahlaSené vysce 4000 ft pokousel dron dohledat. Cela tato patraci akce vSak skoncila
neuspéchem a dron nebyl jiz spatfen. Ve tfetim Ctvrtleti doSlo znovu k incidentu sblizeni
dopravniho letounu a dronu. Udalost se stala ve fazi dota€eni letounu na finale drahy 30 letisté
Ruzyné. Pilot letounu Boeing B737 nahlasil dispeerim RLP CR, s.p., blizké setkani
s dronem. OvSem konkrétnéjSi informace k celé udalosti, jako je napfiklad velikost dronu,
vzdalenost pfi mijeni nebo vyS8ka, nebyly posadkou sdéleny. K zavéru roku 2019 doslo ke 2
incidentm, kdy v jednom z pfipad( doSlo i ke zdrzeni dopravnich letounl ve vzduchu. Prvnim
z incidentd bylo nahlaseni blize neznamého dronu nad obci Sokolnice. O incident se jedna
z toho duvodu, Zze se obec nachazi v tésné blizkosti letist€ Brno-Tufany (zhruba 5 km).
K prodlouzené ose drahy 09 je tato vzdalenost jesté kratSi, pfiblizné 4 km. Dron byl tedy
provozovan v prostoru CTR Brnénského letisté. Na misto byla vyslana Policie, ktera ovdem
nebyla schopna dron dohledat. Na nasledujicim obrazku je zobrazena mapa blizkosti letisté

i s naméfenymi vzdalenostmi.

prodlouzZena osa ;
RWY 09 LKTB

Obrazek 5 — satelitni mapovy podklad letisté Brno-Tufany a okoli

(zdroj: snimek z webové stranky www.mapy.cz, zpracovani vlastni)

Poslednim incidentem roku 2019, byl vyskyt dronu v CTR LKPR, a to opét na pfiblizeni drahy
06. Posadka zahrani¢ni spoleCnosti nahlasila vizualni kontakt s dronem, ktery se pohyboval
v 50 ft nad zemi. Tato informace byla promptné pfedana letounim nachazejicim se v poloze
na finale. Mezitim se ostatni pfistavajici provoz odklonil na drahu 24. Diky tomuto naruseni ze
strany UAS doSlo ke tfem 10minutovym zpozdéni dopravnich letadel. Na misto potencialniho

vyskytu dronu byl opét vyslan policejni vrtulnik, ovSem dohledani dronu bylo negativni.

Prvni polovina roku 2020 byla z pohledu hlaSenych udalosti idealni. BEhem této doby nebyl

nahlaSen zadny incident i letecka nehoda. Ve tfetim Ctvrtleti byl nahlaSen incident naruseni

37


https://aim.rlp.cz/vfrmanual/actual/text/ATS_cs.jpg

CTR letisté Brno-Tufany. Anonymné byla podana informace o letové &innosti s UAS v okoli
hradu Spilberk ve vysce okolo 300 m nad terénem. K piimému ohroZeni konkrétniho provozu

v§ak nedoslo. V pfislusném prostoru CTR se v danou dobu zadny provoz nevyskytoval.

Zacatek roku 2021 byl, co se tyCe incidentl, pomérné klidny. Nahlaseno bylo naruseni
ruzyfiského CTR, a to dronem ve vzdalenosti 3,5 km od prahu drahy 24. Dron se nachazel ve
vySce 300 m nad zemi a v Case letu UAS, se na finale drahy nachazel business jet Bombardier
dostupné. V druhém Ctvrtleti 2021 jiz udalosti vyrazné pfibylo. ZvySil se poCet leteckych nehod
samotnych drond, ale také prudce stoupl po&et incidentl mezi letadly s piloty na palubé a UAS.
Béhem letu s Cessnou C172 v CTR letisté Brno-Tufany, si pilot vS§iml modelu letadla
v nadmorské vySce 2000 ft (666 m). Na tuto skute€nost byl upozornén fidicim i nasledujici
provoz, ktery sméfoval do mista udajného vyskytu UAS. Ten, jiz vSak bezpilotni stroj v daném
misté nevidél. O den pozdégji, v ATZ leti§té VIasim, nahlasil pilot ULL stroje EV-97 kontakt
s bezpilotnim letadlem pfi letu na okruhu. Odhadovana vyska byla 250 m AGL. Cely pfipad byl
oznamen Policii. Pfedposlednim incidentem z druhého Ctvrtleti bylo udajné sblizeni letounu
C172 a neznamého dronu v oblasti pfibliZeni na drahu 28 v CTR letisté Vodochody. Dron byl
pry pilotem letounu spatien ve vysce 1800 ft ve vzdalenosti 3,5 NM od letisté. Pfitomnost dronu
v daném misté se vSak nepodafrilo nijak potvrdit. Posledni udalosti za prvni pllrok bylo sblizeni
Boeingu B737 a dronu, pfi pfiblizeni na drahu 24 ruzynskeého letisté. K incidentu doslo 4 NM
od prahu drahy, pfi¢emz dron se vyskytoval v stejné vySce jako letoun mifici na prazské letisté,
tedy pfiblizné 2600 ft AMSL. Odhadovana vzdalenost, ktera byla mezi letounem a UAS béhem
mijeni, byla mezi pouhymi 100 az 200 metry. Ve tfetim Ctvrtleti dochazelo k narudeni CTR
Praha Ruzyné s UAS, a to celkem v deviti pfipadech. Mista jednotlivych udalosti byla

vynesena do mapy a jsou pfehledné zobrazena na nasledujicim obrazku.
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Obrazek 6 — prehled mist udalosti, spojenych s naruSenim CTR LKPR za 3. Ctvrtleti 2021

(zdroj: snimek z webové stranky www.mapy.cz, zpracovani vlastni)

Kazdé misto je oznaceno pofadovym €Cislem 1 az 9. Toto Cislovani je fazeno chronologicky od

nejstarsiho (1) po nejnovéjsi (9), v zavislosti na datu udalosti. Nazvy mist s jejich Ciselnym

oznaéenim jsou zaznamenany v nasledujici tabulce.

Tabulka 5 — seznam mist udalosti spojenych s naruSenim CTR LKPR za 3. ¢tvrtleti 2021

(zdroj: UZPLN — Rozbor bezpeénosti za 3. &tvrtleti 2021, zpracovani viastni)

¢iselné oznacéeni

misto

1 Chrastany, Chyné
2 Pfedni Kopanina

3 Nebusice

4 KnézZeves

5 Dobroviz

6 Chyné

7 Sobin

8 COV letité Ruzyné
9 Chrastany, Chyné
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Ke v8em témto deviti udalostem doSlo na uzemi, které Letisté Praha, a.s., oznaluje jako
takzvanou ,NO DRONE ZONE". Jedna se o zbnu, ktera je ohraniCena kruznici o poloméru
5,5 km, jejiz stfed se nachazi ve vztazném bodé ruzyriského letisté. V zéné vymezenou touto
hranici je létani s drony zakazano. Pfi 1étdni s UAS v CTR Praha mimo tuto hranici musi byt
dodrzena maximalni vyska letu 100 m AGL. Neékteré z vySe vyjmenovanych incidentl
nezasahly pfimo do provozu letadel, ovSem v urcitych pfipadech muselo dojit ke zdrzeni letd
¢i zméné drahy v uzivani, coz pfi nepfedvidané udalosti mize negativné ovlivnit plynulost
obchodni letecké dopravy. B&hem prvniho incidentu v oblasti Chrastan byl dron spatien
ostrahou leti$té. Ta predala zpravu RLP CR, s.p., které zajistilo véasné informovani fidich
letového provozu (dale jen ATCo). Diky podezfeni ohledné vyskytu dronu muselo byt
preruseno pfiblizeni letounu B737 a ten v dasledku opakovani pfiblizeni nabral 4minutové
zpozdéni. V druhém pfipadé, byl dron ohlaSen krizovym manazerem Letidté€ Praha. Dron se
nachazel nad Pfedni Kopaninou (pobliz finale drahy 24) a z bezpecénostnich divodu doslo ke
zméné drahy v uzivani. Ve zbylych pfipadech dodlo k naruseni CTR, ovSem k ohroZeni
provozu nedoslo. K zavéru roku 2021 doSlo k tésnému minuti letounu C172 a dronu pfi

pfiblizeni na drahu 28 Vodochodského letisté. K incidentu doSlo ve vySce 1300 ft.

V prvni poloviné roku 2022 bylo nahlaSeno dohromady 42 udalosti, pfiemz vice jak polovina
(27) byla detekce dronu v blizkosti letisté Praha-Ruzyné. Tyto incidenty nebyly jiz v rozborech
detailné popsany. Mezi nebezpecnymi incidenty bylo tésné sblizeni dopravniho letounu A320
a dronu, ve vzdalenosti zhruba o 30 m. K incidentu doS$lo na finale drahy 12 letist€ Ruzyné.
V Casovém rozpéti jednoho mésice také doslo ke dvéma hlasenim pfitomnosti dronu v CTR
brnénského leti§té. V obou pfipadech byla hlaSeni podavana z mensich letound (C172
a C152).

Ve vS8ech udalostech souvisejicich s bezpecnosti, které byly v této podkapitole rozebrany
doSlo v nejvaznéjSich pfipadech k velmi tésnému sblizeni mezi UAS a letadly s piloty na
palubg. Stiet té&chto zcela odli$nych stroj zatim neni v CR evidovan. Je dilleZité poukazat na
fakt, Ze k incidentiim doslo vzdy diky chybé dalkové Fidiciho pilota. Ve vétsiné pfipadu se jedna
0 neopravnéné naruSeni vzdusSného prostoru, zpravidla CTR Fizenych letist &i ATZ.
K zadnému z incident( od roku 2018 nedoslo napfiklad vlivem poruSeni minimalni vysky letu
ze strany pilotd GA ¢i UL sféry. Pocet incident(i za posledni rok a pul projevuje silny narast®.
| to je jeden z faktorld poukazujici na potfebu zavedeni novych prostoru, které pomohou
k ¢asteCnému oddéleni UAS do novych prostortl, které budou slouzit primarné pro jejich

provoz. S pfichodem U-Space bude navic spojena i registrace jednotlivych UA, tudiz

8 daj platny k 07/2022
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provozovatel a dalkové fidici pilot budou vzdy identifikovani. PFi zakladani U-Space
v prostorech, které budou spadat do kategorie fizeného prostoru, bude muset byt dodrzena
segregace mezi UAS a letadel s piloty na palubé, coz by mohlo vyrazné snizit poCet udalosti

spojenych s bezpecnosti.

4.3. Chystana opatieni v souvislosti se zavedenim U-Space
Za ucelem vytvoreni potfebnych regulaci a legislativnich pravidel okolo platformy U-Space,
pfiSla v roce 2021 Evropska komise se tfemi novymi provadécimi nafizenimi. Konkrétné se
jedna o provadéci nafizeni s oznaCenim 2021/664, 2021/665 a 2021/666, které byly
zvefejnéné 22. dubna 2021. VSechna tfi nafizeni budou vyraznym zplisobem ménit sou¢asnou
legislativu okolo provozu UAS a zmény se dotknou téz ucastnikll ze strany pilotovaného
letectvi. VySe vyjmenovana provadéci nafizeni vstoupila v platnost 20 dni po vyhladeni
v Urednim véstniku Evropské unie, nicméné jejich pouzitelnost zaéne platit aZz od 26. ledna
2023. Tato delSi ¢asova Ihuta pro uplatnéni nafizeni je stanovena kvili tomu, aby jednotlivé
Clenské staty mély dostate¢nou dobu pro pfipravu k pfizpisobeni jejich viastnich postupl vaci

novému regulaénimu ramci.

4.3.1. Provadéci nafizeni 2021/664
NejobsahlejSim z provadécich nafizeni je 2021/664 [2], které stanovuje regulacni ramec pro
vzdusny prostor U-Space. Dohromady je sloZené toto nafizeni ze 6 kapitol, které jsou dale
rozdéleny do ¢lankd. Téch je vtomto nafizeni celkem 19. V samotném uvodu jsou
vyjmenovany divody, které vedly k vytvofeni tohoto nafizeni. Je mezi nimi uvedeno napfiklad
bezpeCné a ucinné zacélenéni UAS do vzdudného prostoru pfi vytvofeni vysokého stupné
automatizace a digitalizace &i vytvofeni spole¢ného evropského certifikacniho systému pro
certifikaci poskytovatelll sluzeb U-Space. Nafizeni téZ povoluje vyjimku pro vojenské a statni
lety, na které se toto nafizeni nebude muset vztahovat. Jednotlivé kapitoly jsou rozdéleny

nasledovné:

= KAPITOLA | — Zasady a obecné pozadavky

=  KAPITOLA Il — Vzdusny prostor U-Space a spole¢né informacni sluzby

= KAPITOLA Ill — Obecné pozadavky na provozovatele UAS a poskytovatele sluzeb
U-Space

= KAPITOLA IV — Sluzby U-Space

» KAPITOLA V - Certifikace poskytovatell sluzeb U-Space a jedinych poskytovatelu
spolec¢nych informacnich sluzeb

=  KAPITOLA VI —VSeobecna a zavérecna ustanoveni

Prvni kapitola se sklada ze dvou ¢lankd, které feSi pfedmét a oblast pusobnosti a definuji

jednotlivé odborné pojmy z toho nafizeni. Dle kapitoly | se nafizeni tyka obecné 3 stran. Jsou
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jimi provozovatelé UAS, poskytovatelé sluzeb U-Space (U-Space Service Providers, dale jen
USSP) a poskytovatelé spoleénych informaénich sluzeb. Spoleénymi informaénimi sluzbami
se rozumi sdileni statickych a dynamickych Udaju, které maji za cil poskytovani sluzeb

U-Space pro fizeni provozu UAS.

Kapitola Il se zabyva vzdusnym prostorem U-Space a jeho spole¢nymi informa&nimi sluzbami.
V pfipadé, ze si Clensky stat ur€i na svém uzemi novy vzdu$ny prostor U-Space, bude se
muset jeho uréeni opirat o posouzeni rizik vzdusného prostoru. Clanek 3 téZ uréuje Gtyfi
zakladni povinné sluzby pro veskery provoz UAS pfi létani v U-Space. Jsou jimi sitova
identifikaéni sluzba, sluzba geo-awareness, sluzba opravnéni k letu UAS a sluzba informaci
o provozu. Clenskym statdm ¢&lanek uklada povinnost urdit minimaini pozadavky na vykonnost
a schopnosti UAS, vykonnost sluzeb U-Space a v neposledni fadé urcit dané provozni
podminky a omezeni vzdusného prostoru. DalS§im ¢lankem je dynamicka rekonfigurace
vzduSného prostoru. Toto pravidlo se vztahuje na pfipady, kdy bude prostor U-Space stanoven
v soucasnych fizenych prostorech. V téchto pfipadech bude muset byt umoznéna dynamicka
rekonfigurace vzdusného prostoru U-Space za ucelem zajisténi oddéleni letadel s piloty na
palubé (kterym je poskytovana sluzba fizeni letové provozu) a UAS. Posledni &lanek 2.
kapitoly hovoti o pravidlech a povinnostech ohledné spole¢nych informadnich sluzeb. Clenské
staty budou muset zpfistupnit udaje o rozmérech daného prostoru U-Space. Rozumi se tim
stanoveni jejich vertikalni a horizontalni hranice. Staty téZ budou muset uvefejnit seznam
certifikovanych USSP, informace o pfilehlych prostorech nebo napfiklad aktualni staticka i
dynamicka omezeni prostoru U-Space. Poskytovatelé USSP musi informace z tohoto ¢lanku
zpfistupnit v souladu s pfilohou Il, ktera uklada USSP povinnost sdilet tyto informace online

a nediskrimina¢nim zplsobem (aby informace byly dostupné viéem).

Treti kapitola se vénuje obecnym pozadavkim na provozovatele UAS a poskytovatele sluzeb
U-Space. Provozovatelim udava povinnost splnéni vykonnostnich pozadavkl a provoznich
podminek daného U-Space prostoru. Dulezitou povinnosti je nutnost predlozeni zadosti
o opravnéni kletu pfed kazdym jednotlivym letem UAS. Provozovatelé ho budou muset
predkladat USSP. Bude se jednat o obdobu podani letového planku, ktery se uziva ve sféfre
pilotovaného letectvi. Popis informaci, které budou muset byt v zadosti o opravnéni k letu
vypInény, specifikuje pfiloha IV tohoto nafizeni. Mezi t&€mito informacemi je napfiklad sériové
Cislo UA, vydrz UA, registracni Cislo provozovatele UAS nebo také 4D trajektorie zamysleného
letu ¢i nouzovy postup pfi ztraté fidiciho a kontrolniho spoje. Samotny let s UAS bude moci
provozovatel zahdjit az po obdrzeni potvrzeni o aktivaci daného opravnéni k letu. USSP
mohou béhem letu UAS ménit jejich rozsah opravnéni, a to b&hem kterékoliv faze letu UAS.
O této skute€nosti musi provozovatele ihned upozornit. Neni ovSem specifikovano, jakym

zpusobem bude provozovatel na zménu v jeho opravnéni upozornén. Posledni ¢lanek této
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kapitoly je vénovan poskytovatellim sluzeb U-Space. Ti musi byt vzdy certifikovani v souladu
s pfilohou V tohoto nafizeni. Nakladani s udaji o letovém provozu musi probihat ze strany
USSP bez diskriminace. Spoleéné s poskytovateli letovych provoznich sluzeb (RLP CR, s.p.)
musi mit uzaviené ujednani, které bude popisovat koordinaci &innosti a vymény udaju

0 provozech.

Nasledujici kapitola IV ve svych 6 ¢lancich pojednava o sluzbach U-Space. Prvni z nich je
sluzba identifikacni. Ta bude moci umoznit nepfetrzité zpracovani dalkové identifikace UAS
béhem jakékoliv faze letu. Soucasti identifikacni sluzby budou zpravy, které budou obsahovat
souhrnné informace spojené s provozem UA. Bude to jakasi obdoba SSR odpovidacu
pilotovanych letadel. Zprava bude obsahovat registra¢ni Cislo provozovatele, sériové Cislo
dronu, zemépisnou polohu UAS i jeho dalkoveé fidiciho pilota. Obdobné udaje budou muset
vysilat pravé i letadla s piloty na palub&. Casové intervaly, ve kterych se budou zpravy o UAS
vysilat, si uréi jednotlivé lenské staty samy. Konkrétné tuto obnovovaci frekvenci uréi UCL.
Nasledujici ¢lanek je uréen sluzbé geo-awareness. Sluzba bude poskytovana provozovatelim
UAS. Bude obsahovat informace o geografickych podminkach a omezenich pfisluseného
U-Space vzdus$ného prostoru. Soucasti budou téz informace o dulezitych zemépisnych zénach
pro vzdudny prostor U-Space a jejich doCasnych omezenich. Jedna se o obdobu webové
aplikace AisView, pro piloty GA. Sluzba geo-awareness jiz v Ceské republice je a jeji nazev
nese DronView. Aplikace je pfistupna skrze online prostiedi. DalSi ¢lanek (Cislo 10) definuje
pravidla ohledné sluzby opravnéni k letu UAS. Tato pravidla jsou ur€ena pro USSP a urcuji
napfiklad postupy pfi schvalovani jednotlivych opravnéni &i jejich prioritizaci. Clanek 11
pojednava o sluzbé informaci o provozu. Klic¢ovym bodem je pravidlo o vyhybani se provozu.
V pfipadé, kdy provozovatel UAS obdrzi od USSP informaci o okolnim provozu, musi
provozovatel podniknout takové kroky, aby se vyhnuli jakémukoliv nebezpeci kolize®. Dalsi
z ¢lanku je vénovan poskytovani informaci o pocasi. Jedna se o stanoveni zakladnich bodd,
které budou muset informace o pocasi zahrnovat. Poslednim ¢lankem kapitoly IV je

monitorovani souladu.

Kapitola V se zaméFuje na pravidla ohledné& certifikace USSP. Clenskym statim uréuje
podminky pro jejich certifikaci a samotnym poskytovatelim sluzeb U-Space definuje podminky
pro ziskani osvédcéeni. Zajimavosti je platnost osvédCeni USSP. Pokud poskytovatel splfiuje

pFislusné poZzadavky, tak jeho osvédceni nema Zadnou €asovou limitaci.

Posledni kapitolou nafizeni 2021/664 [2] jsou vSeobecna a zavérecna ustanoveni. Ta obsahuji

pravidla ohledné zpUsobilosti a ukoll pfisluSnych uradd.

9 Dostupné z: Nafizeni 2021/664, &lanek 11, &ast 4

43



4.3.2. Provadéci narizeni 2021/665
Za uCelem upfesnéni stavajici platné evropské legislativy, pfiSla Evropskd komise téz
s nafizenim 2021/665. Toto nafizeni méni a dopliuje dosavadni nafizeni 2017/373, které
stanovuje pozadavky pro poskytovatele sluZeb letového provozu. K zajisténi bezpeénosti, bylo
nutné zménit nafizeni 2017/373 takovym zplUsobem, aby zahrnovalo nové nezbytné
pozadavky souvisejici se zavedenim platformy U-Space. Primarné stanovuje potfebu
koordinace mezi poskytovateli letovych provoznich sluzeb a USSP. V pfipadé pohybu letadel
s posadkou v fizenych prostorech, kterymi budou soucasti téz prostory U-Space, zUstane
odpovédnost za poskytovani sluzeb na strané poskytovatell letovych navigacnich sluzeb
(v Ceské republice to je RLP CR, s.p.). Pravomoc provadéni dynamické rekonfigurace
(popsané v pfedchozi podkapitole 4.3.1.) vzdusnych prostori U-Space bude téz nalezet
poskytovatelim letovych naviga€nich sluzeb a nikoli USSP [19]. V ramci zajiSténi spravné
koordinace rekonfigurace se vS§emi uzivateli platformy U-Space, by mély byt zavedeny postupy
a komunikaéni moznosti, diky kterym bude rekonfigurace ze strany RLP komunikovana
s USSP a provozovateli UAS. V €lanku 1 tohoto nafizeni jsou vyjmenovany a popsany definice
z nafizeni 2021/664, o které musi byt stavajici nafizeni 2017/373 doplnéno &i pozménéno.
Ke konci tohoto &lanku jsou popsana pravidla pro stanovidté ATC, ktera definuji pravidla pro
dynamickou rekonfiguraci vzdusnych prostort U-Space. V ramci zmény po poptavce provozu
letadel s posadkou bude moci stanovisté ATC doCasné omezit oblast vzdusného prostoru
U-Space, a to pomoci upravy lateralnich Ci vertikalnich hranic. Dané stanovisté ATC poté musi
zajistit v€asnou a ucinnou informovanost vi¢i USSP ohledné vzniklych omezeni [19]. Témito

omezenimi se mysli pfipadna deaktivace, zména hranic ¢i zpétna aktivace prostoru U-Space.

4.3.3. Provadéci narizeni 2021/666
Posledni ze tfetice provadécich nafizeni nahrazuje a doplfiuje urcité body ze stavajiciho
platného nafizeni 923/2012, které stanovuje spoleCna pravidla létani a provozni pfedpisy
tykajici se sluzeb a postupu v oblasti letecké navigace [17]. Nafizeni 2021/666 se vénuje
pozadavkim na provoz letadel s posadkou na palubé ve vzduSnych prostorech U-Space.
Konkrétné v pfipadech, kdy jsou prostory U-Space soucasti nefizenych vzdusnych tfid.
V prvnim &asti ¢lanku 1 jsou opét uvedeny definice spojené s tématem platformy U-Space,
o které je nafizeni 923/2012 dopInéno. Druha Cast se vénuje zméné ¢&lanku SERA.6005
(¢lanek je soucasti 923/2012), ktery nesl nazev: ,Pozadavky na spojeni a ¢innost odpovidact
SSR*. Nové bude tato ¢ast pfejmenovana na: ,PozZzadavky na komunikaci, odpovida¢ SSR
a elektronickou viditelnost ve vzdusném prostoru U-Space“ [20]. K pravidlim létani
v prostorech RMZ a TMZ, které SERA.6005 uréuje, pfibyla definice pravidel pro pilotované
letectvi ve vzdusném prostoru U-Space. V pfipadé, ze letadlo s piloty na palubé bude mit v

umyslu vletét a operovat v prostoru U-Space, ktery neni soucasti fizeného prostoru, musi byt
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letadla nepfetrzité elektronicky zviditelnéna vuaéi USSP [20]. Presna pravidla tohoto
elektronického zviditelnéni zatim nejsou znama, ov8em v roku 2021 pfidla EASA s navrhem,
ktery blize dané moznosti pfedstavuje. Detailim ohledné tohoto navrhu je uréena nasledujici

podkapitola.

4.4. iConspicuity

Ke konci roku 2021 pfiSla EASA s navrhem ohledné alternativnich moznosti sdileni polohy
letadel s pilotem na palubé v pfipravovanych prostorech U-Space. Navrh byl pfedstaven
pfedevsim jako alternativa k sou¢asnym odpovidaciim SSR. EASA pojmenovala jejich navrh
»iconspicuity, coz |ze do Cestiny volné prelozit jako elektronicka viditelnost (conspicuous =
napadny). V soudasnosti jsou piloti GA letadel pfi VFR Iétani v CR povinni sdilet polohu vzdy,
pokud planuiji letét do vzdusnych prostort tfidy C, CTR Ruzyné (tfida D) a prostort typu TMZ
(Transponder Mandatory Zone, oblast s povinnym odpovidatem). Pokud je letadlo
odpovidaéem sekundarniho radaru vybaveno, musi byt za letu odpovida¢ vzdy zapnut.
V pfipadé lett v prostorech tfidy G (kompletné) a tfidy E do FL60, neni nynéjSimi pravidly
povinnost sdileni polohy letadla, jakkoliv stanovena. A jelikoz se zavedeni novych prostord
U-Space bude tykat zprvu tfidy G a hranicit bude s tfidou E, je nutné otazku sdileni polohy
souCasného provozu letadel s piloty na palubé vyfesSit. Pravé proto pfichazi EASA
s konceptem iConspicuity. Tento navrh by mél elektronicky zviditelnit provoz pro vSechny
poskytovatele U-Space sluzeb. V navaznosti na tento krok navrhuje EASA vyfesit
problematiku sdileni polohy i v obecné roviné. V pfipadé uspésného osvédceni iConspicuity v
praxi, by chtéla Evropska Agentura sdilet polohu i stfediskiim FIC, které pilotim poskytuje
letové informacni sluzby. Koncept iConspicuity by mél umoznit sdileni polohy v realném Case,
a zaroven pilotim zobrazovat informace o ostatnim provozu, ktery bude sdilet svou polohu
pravé skrze tuto platformu. Diky tomu tak bude pfispivat situaénimu povédomi dalkové fidicim
pilotdm a mél by vyrazné snizit riziko stfetu i ohrozeni letadel s piloty na palubé ze strany
UAS.

Doposud byly ptedloZeny celkem 3 mozZnosti pfenosu dat sdileni polohy°[22]:

1. ADS-B Out (1090 MHz)
2. ADS-L (SRD-860)
3. ADS-L (mobilni telefon)

Koncept oznageny zkratkou ADS je automaticky zavisly prehledovy systém (Automatic
Dependent Surveillance). Jedna se o systém, ktery umozriuje vysilat a pfijimat data jako jsou

napriklad identifikace letadla &i pravé kliCova informace — poloha, a to za pomoci datového

10 Dostupné z: NPA 2021-14, ¢ast 3.3.
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spoje. Pro potifeby iConspicuity je dllezita ¢ast: B — out (Broadcast, vysilani). Informace
0 Udajich letadla jsou odesilany automaticky vSem uzivatelim v okoli. Polohova data vysilana
ADS-B Out jsou narozdil od odpovidace SSR brana Cist€ z GNSS dat (data z globalniho
navigacniho satelitniho systému) a jsou vysilana na frekvenci 1090 MHz [11]. Oproti
odpovidadi SSR ma navic ADS-B tu vyhodu, Ze vysila automaticky, zatimco odpovidaé SSR
nevysild automaticky sam, ale jak jiz jeho nazev napovida, vysild takzvané odpovédi na
dotazy, které zasilaji pozemni dotazovaci stanice. Vybavenost vysilatem ADS-B u letadel
v GA sféfe nebyva Casta. Povinnost vybavy timto druhem vysilani, plati pro letadla az od
MTOM nad 5,7 tuny nebo pro letouny s maximalni cestovni rychlosti 250 kts a vy$3i. Vyhodou
tohoto konceptu je fakt, Ze se jedna o certifikovany zplsob pfenosu dat, ktery je v letectvi jiz
vyuzivany. Hlavni nevyhodou ADS-B, je zastavba avioniky, ktera je pro tento systém
na létani se sportovnimi Iétajicimi zafizenimi neni levné feSeni. | samotna EASA hodnoti tento
koncept jako nejdrazsi ze vSech tfech nabizenych!?. Vétsi a modernéjsi dopravni letadla jiz
pfenosem téchto dat disponuji, tudiz zde by jakékoliv Upravy ¢&i dodateéna vybaveni

avionickymi systémy, v pfipadé zavedeni U-Space nebyly potifebné.

Daldimi dvéma moznostmi je sdileni polohovych dat za pomoci konceptu ADS-L. Data by
mohla byt vysilana skrze pasmo SRD-860, a v druhém pfipadé by mohlo dochazet k pfenosu
pfes mobilni telefony a menSi chytra elektronickd zafizeni. Vysilani v pasmu
SRD-860 navic pfinasi vyhodu vyuziti jiz v sou€asné dobé pouzivanych zafizeni ke sdileni
polohy. Jako pfiklad z praxe Ize uvést systém FLARM, ktery je hojné uzivany v bezmotorovém
létani. Celosvétové je této systém nainstalovan ve vice jak 50 tisicich letadel*®. Koncept ADS-
L ma za ukol stanovit minimalni standard (Uroven) pro viditelnost pilotovanych letadel
v prostorech U-Space pro USSP. Pismeno ,L“ v nazvu konceptu zastupuje slovo light
(jednoduchy, lehky). EASA chce, aby cely koncept byl co nejjednodussi, a tudiz by tak mohl
byt systém kompatibilni s levnymi zafizenimi a mobilnimi telefony, které jsou dneSni dobé
rozsSifeny jiz po celé Evropé. Pfenasena data by byla ziskavana Cisté z parametri GNSS a
nikoli tlakomérnymi Cidly a pfistroji, které jsou vyuzivany napfiklad pro méfeni rychlosti a vysky
letu. Koncept je odvozen ze systému ADS-B, je zjednoduSen a mél by byt vyvijen tak, aby byl
schopen podpory budoucich sluzeb U-Space, které pfijdou az se zavedenim pozdéjSich urovni
(U3,4). Do zafizeni, které bude z letadla ADS-L signal vysilat, budou zavedeny 3 vstupy.
Jednim ze vstupl bude GNSS poloha letadla, dal§imi dvéma pak vstupy ze strany pilota a

11 verejné dostupné udaje z online leteckych obchodd, kvéten 2022
12 Dostupné z: NPA 2021-14, &ast 2.4 [13]
13 Dostupné z: NPA 2021-14, &ast 2.4 [13]
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sada konfiguracnich parametrl. Zafizeni tyto 3 vstupy zpracuje a nasledné z nich vytvori

zpravu, kterou bude ve finalni fazi vysilat v pfisludném frekvenénim pasmu do okoli.

Pro vyuzivani konceptu ADS-L budou ze strany EASA vyZadovany povinné parametry, které
bude muset konkrétni systém splfiovat. Systém pro sdileni polohy bude muset v prvé fadé
obsahovat informaci o letadlové adrese a typu dané adresy. Tato informace bude obdobou
24bitové ICAO adresy [22]. DalSi z pozadovanych parametrd systému bude ¢asové oznaceni
kazdé zpravy, aby bylo mozno ovéfit, Ze dana poloha v Case skute¢né odpovida realité
a vysilani neni néjak vyrazné zpozdéné. Dale bude zprava ADS-L obsahovat typ kategorie
daného letadla. Bude se jednat o informaci, zdali se jedna o kluzak &i letoun nebo napfiklad
padakovy kluzak. DalSim povinnym parametrem bude informace o vySce a pozici letadla,
pficemz data budou Cerpana z jiz zmifovanych GNSS dat, nikoli z konvenénich pfistroju jako
je vySkomér. Jednim z dalSich parametrt bude rychlost a stopa letu (vykreslena trajektorie
opét vytvofena z dat GNSS). Predposlednim bodem bude parametr urlujici pfesnost
vysilanych udajd. Ten se bude odvijet pfedevSim z poCtu Uspé&Sné navazanych spojeni se
satelity (¢im vice satelitd bude v daném misté dostupnych, tim vétSi pfesnost bude systém
vykazovat). Poslednim parametrem bude oznaceni verze konkrétniho ADS-L systému, ktery

bude polohu pilotovaného letadla vysilat.

EASA téz zverejnila seznam volitelnych parametrt, které nebudou pro systémy sdileni polohy
v modu ADS-L zavazné. Seznam obsahuje celkem 4 doplfikové parametry. Jednim z nich
bude informace o potencialnim nouzovém stavu letadla. V navaznosti na popis odliSnych
druhd vstupu (celkem 3 druhy) pro zpracovani vysledné zpravy, je tato informace pfikladem
vstupu ze strany pilota. Druhym z volitelnych parametrl je pfesnost rychlosti, ktera by méla
byt zajiSténa za pomoci GNSS senzord. Tretim bodem je ovéfeni navrhu designu daného
systému a poslednim z volitelnych parametrd jsou parametry integrity pro hlaseni polohy.
Integrita udava uzivatellm miru duavéry, kterou Ize v dany systém vlozit z pohledu spravnosti
informaci o vysilané poloze. Soucasti integrity systému by méla byt schopnost poskytnout
uzivateli informaci o tom, Ze pouzZitelna mez integrity byla pfekroCena a systém jiZz neni pro
hlaSeni polohy vhodny. [12] [22]
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Zakladni vlastnosti zprav, vysilanych ADS-L systémy, by mély splfovat nasledujici podminky:

» minimalni pfenosova rychlost

= pro hlaseni informace o poloze: 1 Hz

= pro hlaseni ostatnich parametrd: 0.1 Hz
= kontrola chyb

= systém by mél obsahovat alespori jednu metodu detekce chyby
= zdroj pro vysilani polohy

o GNSS data

Detaily k navrhu iConspicuity jsou popsany v EASA dokumentu s oznaCenim NPA 2021-14

(NPA — Notice of Proposed Amendment, Vyhlaska o navrhované zméné) v ¢asti 3.3. [13]
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5. Diskuse a zhodnoceni dopadu U-Space na pilotované a

bezpilotni letectvi v Ceské republice

Dopad pfipravované platformy U-Space se bude tykat v obecné roviné tfi stran. Jistou mérou
se nova platforma dotkne ufadu pro civilni letectvi jednotlivych &lenskych statli Evropské unie.
Utadu pro civilni letectvi Ceské republiky pfibude nova agenda. Bude jim zaprvé geografické
uréovani novych prostort U-Space, které bude muset byt patficné odivodnéno a u kterého
bude vzdy povinné dochazet k vyhodnoceni rizik spojenych se zaloZzenim nového prostoru.
Tyto vzduSné prostory budou z hlediska bezpilotniho provozu fizeny poskytovateli sluzeb
U-Space, které bude muset UCL certifikovat a prib&zné provadét jejich audity. Vznikne tim
tedy zcela novy soubor ukolt a kompetenci, ktery se dle nazoru autora prace negativné projevi
na nakladech na zaméstnance UCL, jelikoz bude nutné zaméstnat pracovniky na zcela nové

pozice.

Ustfednim tématem této prace je dopad zavedeni U-Space na soudasné pilotované letectvi
v Ceské republice. Nové vzdudné prostory, které budou slouzit pro efektivni a kontrolovany
provoz bezpilotnich systém(, umozni vstup a provoz téz soudobym letadliim s posadkou na
palubé. Tento fakt Ize hodnotit kladné, jelikoz se s pfichodem zcela nového typu vzdusného
prostoru nezasahne do soucasnych moznosti vyuzivani vzdusSnych prostord z pohledu
uzivatell pilotovaného letectvi. Vstup pilotovanych letadel do prostori U-Space bude vsak
podminén nepfetrzitym sdilenim polohy za pomoci elektronického zviditelnéni vaci
poskytovatelim sluzeb U-Space. Se zavedenim prostori U-Space se zatim pocita v nizkych
vySkach, zhruba do 150 m nad zemi, a to pfedevsim pobliz méstskych oblasti. Pfistup ohledné
vertikalniho uzpusobeni Ize hodnotit kladné, jelikoz by provoz UAS v téchto prostorech
teoreticky nemé&l zadnym zptisobem ohrozit soudobé Gdastniky pilotovaného letectvi v CR.
Toto autorovo zhodnoceni se opira o pravidlo minimalni bezpe¢né vysky pro let, ktera
v pfipadé letu nad neobydlenou oblasti ¢ini 150 m AGL a v pfipadé letl nad zastavénymi
oblastmi 300 m AGL. Na =zakladé analyzy dat ohledné& hlaSenych udalosti spojenych
s bezpeénosti UAS v CR, Ize tvrdit, Ze k nejéastjsim incidentiim zatim dochazelo mezi UAS
a dopravnimi letadly. OvSem pfi konkretizaci provozu na naSem uzemi, ktery bude potencialné
postizen novymi pravidly, bylo vyhodnoceno, Ze nejvice zasazenou kategorii se stanou
sportovni |étajici zafizeni a stroje vSeobecného letectvi. Z kategorii SLZ budou primarné
zasazeny ultralehké letouny, padakové kluzaky a motorové padakové kluzaky. V Casti letadel
zapsanych v rejstfiku UCL se bude jednat ptedevsim o letouny a kluzaky. Negativnim
dopadem bude nutnost vybaveni daného pilotovaného letadla systémem pro elektronické
zviditelnéni, pfipadné chytrym zafizenim, které bude schopno vysilat polohu v souladu

v budoucnu schvalenymi datovymi pfenosy. Pfesto Ize positivné na tomto negativu hodnotit
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fakt, ze EASA bere v Uvahu financni naro¢nost pofizeni souc¢asnych systému sdileni polohy
a pfichazi s levnéjdimi mozZnostmi, ktera v porovnani s naklady na provoz potencialné
zasazenych letadel nebudou diskrimina¢niho charakteru. Pfi reSerSich chystanych pravidel
ohledné sdileni polohy, odhalil autor prace funkci, ktera bude pfi uvedeni do praxe dle jeho
nazoru obtizné proveditelna. Jedna se ohlaseni stavu nouze pilotovaného letadla. Toto
ohlaseni by mélo byt spusténo skrze aplikaci, na zakladé vstupu ze strany pilota. Oviem pfi
provadéni nouzové situace by tento ukon mohl zbyteéné by odvadét pozornost a stat se tak
negativni vlastnosti celého systému. Dle autorova navrhu, by vhodnéjSim FeSenim bylo
ohlaseni nouze standardnim zpusobem, a to skrze radiové spojeni. Naslednou informaci
o stavu nouze by poté predalo stanovisté ATC poskytovatelim USSP, ktefi by finalné

informovali provozovatele UAS.

Pfipravované prostory U-Space pfinesou téz soubory novych pravidel pro provozovatele
bezpilotnich systémd. Ti budou moci prostory vyuzivat pouze po pfedchozim schvaleni od
poskytovatell sluzeb U-Space. Schvaleni bude nutné ke kazdému jednotlivému letu, nebot
novym pravidlem bude podani Zadosti o opravnéni k letu. Tento pfistup autor hodnoti kladné,
jelikoz pfispéje k plné kontrole nad provozem UAS v objemu daného U-Space prostoru.
Positivné téZ autor hodnoti povinnost stanoveni 4D trajektorie letu UAS, kterd zajisti nejen
povédomi o planované trase, ale téZ o Case, ve kterém bude dany let uskute¢nén. V nékterych
navrzich byla autorem odhalena neuplna & pouze obecna pravidla. Konkrétné se jedna
o pfipad omezeni opravnéni k letu, které mize byt provozovateli UAS zménéno i béhem
samotné faze Iétani. Dle navrhovanych pravidel musi byt dalkové Fidici pilot na tuto skute¢nost
upozornén, ovsem neni blize specifikovano, jakym zpusobem se bude tato informace predavat
Ci jestli bude nutné potvrzeni ze strany pilota UAS o pfijeti zpravy. DalSim nejasnym pfipadem
je pfedani informace pfi dynamické rekonfiguraci prostoru U-Space. P¥i procesu rekonfigurace
U-Space vzdusnych prostortl ze strany ATC, musi byt dle navrhovanych pravidel zajisténa
v€asna a ucinna informovanost o vzniklych omezenich vici poskytovatellim sluzeb U-Space.
Zatim v8ak nejsou znamy presné ¢asové limity a zpUsoby pfedani informace o rekonfiguraci.
Dle autorova nazoru je vSak dalezité stanovit jasné konkrétni zplsoby ohledné komunikace
rekonfigurace ze strany stanovist ATC vici poskytovatellim sluzeb U-Space, jelikoz pfipadna
nevédomost o zméné rozméru prostoru je spjata s potencialnim rizikem incidentu mezi UAS

a pilotovanymi letadly.
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6. Zaveér

Hlavnim cilem této prace bylo identifikovat dopad zavedeni vzduSnych prostori U-Space
a zhodnotit jeho mozné nasledky na sougasné pilotované letectvi na tzemi Ceské republiky.
Tohoto cile dosahl autor postupnymi kroky. Nejprve se prace zaméfuje na popsani pravidel
soudasného provozu bezpilotnich systému a jeho planovanému vyvoji. Ctendf je seznamen
s aktualni situaci provozovani bezpilotnich letadel v Ceské republice. V navaznosti na potteby
rozvoje bezpilotniho letectvi je ¢tenafovi pfibliZena problematika nové pfipravované platformy

U-Space a jeji planovana opatfeni.

Prace pokraCuje objasnénim aktualniho stavu pilotovaného letectvi vtuzemsku a jeho
nyn&jsim pravidlim. Detailné je popsano rozdéleni vzdusného prostoru nad uzemim Ceské
republiky, a to zejména v €astech, které budou novymi prostory U-Space zasazeny. Dale je
prace zaméfena na feSeni problematiky integrace mezi bezpilotnim a pilotovanym letectvim.
Ustfednim bodem identifikace dopadu novych prostorti U-Space je povinnost nepretrzitého
sdileni polohy pilotovanych letadel pfi pohybu téchto novych prostorech. V ramci otazky
konkretizace potencialné zasazeného provozu se autor zaméfil na analyzu provozu v Ceské
republice. Pfinosem této prace je prfesnéjSi urCeni pfipadnych zasazenych typu letadel
v Ceském vzdusSném prostoru, které byly doposud uréeny pouze vieobecné v celoevropském
méfitku. Na zakladé autorovy analyzy bylo zjiSténo, Zze nejvice dot€enym typem pilotovanych
letadel budou ve velké mife sportovni létajici zafizeni. Primarné se bude jednat o ultralehké
letouny, padakové kluzaky a motorové padakové kluzaky. Zhruba Cctvrtinu zasazeného
provozu tvofi letouny a kluzéky registrované v rejstiiku Ufadu pro civilni letectvi. Do limitaci
vyzkumu potencialné zasazeného provozu spada fakt, kdy pfi zpracovani dat autor pracuje
s daty ohledné poctu jednotlivych letadel, nikoliv po¢tu provozl. Autor prace se vSak domniva,
Ze tato data spolu souvisi a nevytvafi pfi vyzkumu vyznamnou nepfesnost. Z celkového
kontextu vysledku prace vyplyva, ze zavedeni nové platformy bude positivnim dopadem na
pilotované letectvi, jelikoz pfispéje k vétsi kontrole nad provozem bezpilotnich systému a tim

pfispéje k udrzeni bezpe€nosti mezi t€mito dvéma odliSnymi druhy letectvi.

Na vysledky této prace by mohlo byt navazano vyzkumem v oblasti vyvoje aplikaci pro chytra
zafizeni, které jsou v moznostech sdileni polohy letadel s piloty na palubé& zcela novym
konceptem. V navaznosti na vysledky zasazeného provozu, kterym mohou byt padakové a
motorové padakoveé kluzaky, autor pfedpoklada velky zajem o sdileni polohy skrze tento druh

konceptu.
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