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Abstrakt

Diplomova praca popisuje a analyzuje aplikaciu vzdudného priestoru volnych trati vo
vzdusnom priestore Ceskej republiky. Zameriava sa na zakladny Strukturalny ramec
a délezity prinos tohto konceptu vzdudného priestoru volnych trati ako pre leteckych
prevadzkovatelov, tak aj pre poskytovatelov letovych navigaénych sluZieb a ohfadom na
zivotné prostredie. Cielom tejto diplomovej prace je popis postupnej aplikacie FRA a
analyza prinosu postupnej aplikacie FRA vo vzdu$nom priestore Ceskej republiky, kde
vystup analyzy je konvertovany do formy porovnania skratenia letovych trajektorii na
vSetkych vyuzivanych priamych tratovych segmentoch oproti stalym tratiam ATS,
porovnania poklesu produkcie emisnych plynov a cenovej efektivity leteckych
prevadzkovatelov. V praci su dalej pojednané vyhlady do buducna tohto konceptu v ramci

funkénych blokov a celoeurépskeho rozmeru.
KPiacové slova

Vzdu$ny priestor, vzdusSny volnych trati, Jednotné Eurdpske Nebo, funkény blok

vzdusneho priestoru, letové navigacné sluzby, letové trate, priame tratoveé segmenty

Abstract

The diploma thesis describes and analyzes the application of the free route airspace in
the airspace of the Czech Republic. It focuses on the basic structural framework and the
important contribution of this concept of free route airspace to both air operators as well
as to air navigation service providers and to the environment. The aim of this diploma
thesis is to describe progressive application of FRA and analyze the contribution of
gradual application of FRA in the airspace of the Czech Republic. The output of the
analysis is converted into the form of comparison of the shortening of the flight paths, on
all the used direct segments compared to the permanent ATS tracks, the comparison of
the decrease of the emission gases production and the price Efficiency of air operators.
The thesis further examines the future of this concept within functional airspace blocks

and a pan-European dimension.
Key words

Airspace, Free Route Airspace, Single European Sky, Functional Airspace Block, Air

Navigation Service Providers, airways, direct tracks
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Uvod

Liberalizacia trhu EU v oblasti letectva v roku 1993 spésobila pristupnejsie a cenovo
dostupnejsie cestovanie, €o pozitivne stimulovalo rast v leteckej doprave. Od tej doby bol
zaznamenany enormny narast letovej prevadzky. Vzostupom potreby a chute Cloveka
presuvat sa pomocou kridel, znaéne zaplnilo kapacitu vzdusného priestoru nad Eurépou,
a prave kapacita vzdusného priestoru sa stala jednou z hlavnych pric¢in astych omeskani

letov.

Omeskanie letov nevznikalo len v désledku nedostatku kapacity. Je zrejmé, ZzZe
fragmentacia riadenia letovej prevadzky v Eurépe je hlavhym dévodom problému
meskania, nakolko efektivita sluzieb klesa s obmedzenim koordinacie iba v ramci Statnych
hranic. ,Vo vzduSnom priestore USA, ktory je zhruba rovnakej velkosti ako vzdusny
priestor Eurépskej unie, ma Eurdpa k dispozicii 38 poskytovatelov letovych navigaénych
sluZieb, zatial o USA iba jedného“."® Poskytovatel letovych navigaénych sluzieb v USA
kontroluje a poskytuje svoje sluzby pre dvojnasobne hustejSiu letovu prevadzku

s porovnatelnymi, aZ takmer rovnakymi nakladmi.™

V suc€asnosti je €lenitost vzduSného priestoru v Eurdpe dana Statnymi hranicami. Lety
vykonavané nad tymto uzemim €asto nemdzu kopirovat idedlnu trajektériu z letiska vzletu
k cielovému letisku, ale musia svoj let prispdsobit uz existujucim tratiam ATS prisluSnych
Statov. Z toho zjavne vyplyva, Ze takyto postup vykonavania letov nepatri medzi
najrychlejSie a uz vébec nie najefektivnejSie. Suvisi nielen s vy8Sou spotrebou paliva,
vy8Simi celkovymi nakladmi leteckych spolo¢nosti, ale nie je ani Setrny k nasmu
zivotnému prostrediu. V neposlednom rade preladovania na prislusné frekvencie
stanovist nad kazdym uzemim Statu spOsobuje vysoku zataz aj na samotnych pilotov

a riadiacich letovej prevadzky.

Kapacita letisk je tiez velmi dbélezitym faktorom kvality a kvantity lietania. Predikcie
predpovedaju neustaly narast poctu pohybov lietadiel, désledkom ¢oho budu letiska uz

Coskoro zahltené. Je to jeden z hlavnych generatorov omeskani letov v buducnosti.

Iniciativa o vytvorenie jednotného eurdépskeho neba sa zrodila z potreby posilnenia
existujucich bezpeénostnych Standardov vzduchu s ciefom prispiet k udrZzatelnému
rozvoju systému leteckej dopravy a zlepsit celkovu vykonnost riadiacich a letovych

navigacnych sluzZieb letovej prevadzky.

Eurdpska komisia podnika kroky k tomu, aby sa odstranili hranice vo vzduchu takisto, ako
sa to vykonalo pri pozemnej doprave. Tymto rozhodnutim bola zahajena iniciativa

Jednotného eurépskeho neba — Single European Sky v roku 2004.
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»Vd'aka programu Jednotného eurépskeho neba budu méct obyvatelia Eurépy
vyuzivat’ letecku dopravu bez obav z vysokej miery omeskania a pri jej najvyssej

moznej bezpeénosti“ — Loyola de Palacio®

Koncepcia vytvorenia aimplementacie vzdudného priestoru s volnymi tratami bola
iniciovana organizaciou Eurocontrol v spolupraci s IATA a CANSO uz vroku 2008
a zahffiala myslienku planovania trati tak, aby sa vo vSetkych fazach letu optimalizovalo
smerovanie trati z pohladu ,gate-to-gate“, s osobitnym prihliadnutim na aspekty
efektivnosti letov a Zivotného prostredia. Spoloénym menovatelom tychto iniciativ bol
prechod od zavislosti z pevne stanovenej siete tras do priamych trati s ciefom prispiet
k zlepSeniu vykonnosti vzduSného priestoru na kapacite, zlepSeniu efektivity trasovania

a znizeniu negativheho dopadu na Zivotné prostredie.

Tieto iniciativy prichadzaju v Case, ked su obrovské ekonomické a enviromentalne tlaky
na prevadzkovatelov lietadiel a dalSich zainteresovanych stran. Cela siet organizacii na
to musi pruzne reagovat a Staty spolu s poskytovatelmi letovych navigaCnych sluzieb by
mali prispiet inovativnymi rieSeniami a ponuknut metdody, ktoré budd mat prinos

v dlhodobom meradle.

Implementacia vzdusného priestoru s volnymi tratami v Eurépe bude v kratkodobom
horizonte Uplne zrealizovana a do urcitej miery splni vyzvy efektivity dopravcov, kapacity
vzdusneho priestoru a enviromentalnych otazok. Tato implementacia bude Startovacim
bodom na ceste k uplnému priamemu trasovaniu lietadiel cez Eurdpsky vzdusny priestor,

ktory je sam medzistupfiom na ceste k SESAR obchodnych trajektériach a 4D profiloch.

Lokalne vzdusné priestory fungujuce na koncepte FRA prinesu zefektivnenie tras, ale ak
sa maju dalej rozvijat, je potrebné klast nové poZiadavky na spravu tohto konceptu

a podporu technického systému.

Cielom tejto naSej diplomovej prace je upriamit pozornost na vyskytujice sa niektoré
problémy v letectve a najst odpovede na otazky tykajuce sa postupov aplikacii konceptu
FRA vo vzdudnom priestore Ceskej republiky. Diplomova praca je &lenena na dve
dominantné Casti, teoreticki a empirickl. V teoretickej Casti opisujeme dokumenty
a iniciativy, ktoré tvoria zakladfiu konceptu FRA. V empirickej ¢asti sme sa hibSie zamerali
na tok letovej prevadzky v hornom vzdusnom priestore Ceskej republiky pogas dennej
prevadzky v nedavnych mesiacoch. Nasledne sme vysledné hodnoty realne uletenych
vzdialenosti porovnali s relativnymi hodnotami vzdialenosti po stalych tratiach ATS.
V zavere sme tieto hodnoty konvertovali na mnozstvo spaleného paliva, mnoZstvo
produkcie emisnych plynov a poukazali na mozné uSetrenie finanénych nakladov

leteckych spolo€nosti a Setrenie Zivotného prostredia.
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1. Single European Sky

Jednotné eurdpske nebo ,Single European Sky - SES* je projekt Eurdpskej komisie,
podla ktorého bude koncepcia, manazment a regulacia vzdusSného priestoru koordinovana
vo vzduSnom priestore vramci celej Eurdpskej unie. Iniciativa projektu Jednotného
eurépskeho neba sa zameriava na zvySovanie efektivity manazmentu letovej prevadzky
a letovych navigacnych sluZieb tym, Ze zniZzuje roztrieStenost eurépskeho vzdusného
priestoru.? Tento prebiehajuci Sirokospektralny projekt ma celoeurdopsky charakter a je

otvoreny aj susednym krajinam.

1.1. Ciel projektu Single European Sky

Projekt Jednotného eurépskeho neba sa zahgjil v roku 1999 s ciefom zlepSit vykonnost
manazmentu letovej prevadzky (ATM) a letovych navigaénych sluzieb (ANS)
prostrednictvom zlepSenia integracie eurépskeho vzdusného priestoru.?’ Ocakavany
prinos projektu Jednotného eurépskeho neba je znaény. V porovnani s rokom 2004 by sa
pomocou aplikacie tohto projektu mala kapacita vzdusného priestoru strojnasobit, mala by
sa desatnasobne zvysit bezpelnost, taktiez znizit naklady na prevadzku letovych
navigaénych poskytovatelov a efektivne znizit vplyv leteckej dopravy na Zzivotné
prostredie o 10 %. UkonCenie absolutnej implementacie vSetkych podprojektov na ktorych

sa tento komplexny projekt zaklada sa predpoklada v horizonte rokov 2030 — 2035.

1.2. Priebeh projektu Single European Sky

Iniciativu projektu Jednotného eurépskeho neba zahajila Eurépska Komisia ako reakciu
na to, ze v doésledku defragmentacie vzdusného priestoru, zastaranym technolégiam,
nizkej kapacite a priepustnosti vzdusného priestoru dochadzalo k meskaniam, ktorych
poCet v Europe vyvrcholil koncom devatdesiatych rokov. Cielovym oCakavanim projektu
je znizit fragmentaciu eurdpskeho vzdusného priestoru (pokial ide o civilné a vojenské
letectvo a technoldgie) medzi €lenskymi Statmi. Jeho aplikaciou v praxi sa rozSiri kapacita
a zvysi Ginnost manaZmentu letovej prevadzky a letovych navigaénych sluzieb.?’ Tato
iniciativa ma celoeurdpsky charakter a je otvorena susednym krajinam, ¢oho dékazom je
aj vyznamna uloha, ktoru pri jej uplathiovani zohrava Eurdpska organizacia pre
bezpelnost' letovej prevadzky — Eurocontrol. V praxi by vysledkom iniciativy projektu
Jednotného eurépskeho neba, malo byt skratenie doby letu, a to vdaka kratS§im letovym
tratiam. ReStrukturalizaciou dizajnu vzdudného priestoru, vylepSenymi procedurami

a systétmom manazmentu letovej prevadzky, doésledku v ktorych nastane zniZenie




FD ULD

priamych nakladov na vykonanie letu a kratSou dobou letu sa priamo Umerne zniZi aj

vypustanie emisnych plynov do ovzduSia, produkovanych z pohonov lietadiel.

Prvy subor spolo¢nych poziadaviek, ktorym bolo ustanoveny projekt Jednotného

eurdpskeho neba, bol prijaty v roku 2004 (Single European Sky ).

Tento subor zahfial:

* nariadenie (ES) ¢. 549/2004, ktorym sa stanovuje ramec na vytvorenie jednotného
eurépskeho neba,

* nariadenie (ES) €. 550/2004 o poskytovani letovych naviga¢nych sluzieb,

* nariadenie (ES) €. 551/2004 o organizacii a vyuzivani vzdusSného priestoru v
jednotnom eurépskom nebi

* nariadenie (ES) €. 552/2004 o interoperabilite siete manazmentu letovej

prevadzky.

Tento zakladny pravny ramec, bol zmeneny a doplneny v roku 2009 (Single European
Sky |Il), aby zahffial aj mechanizmy zaloZzené na vykonnosti (nariadenie (ES) ¢.
1070/2009). Taktiez bol doplneny o pravidla EU pre bezpeénost letectva a suvisiace
pravomoci Eurdpskej agentury pre bezpecnost letectva, ktorych pésobnost’ bola rozSirena
aj na manazment letovej prevadzky, letovych navigacnych poskytovatelov a bezpecnost
prevadzky letisk.! Zaroveri bolo prijatych niekolko vykonavacich predpisov a technickych
noriem, a to ako zo strany Komisie prostrednictvom komitologického postupu, tak aj zo
strany tvorcov pravnych predpisov. Ciele vykonnosti prijima Komisia komitologickym
postupom. Pri stanovovani tychto ciefov a monitorovani implementacie systému
vykonnosti pomaha organ zodpovedny za preskumanie vykonnosti ktorym v su€asnosti je

organizacia Eurocontrol.

Tento uceleny regulaény ramec vyznamne podporil reStrukturalizaciu eurdpskeho
vzduSného priestoru a poskytovanie letovych navigaénych sluzieb tym, Ze stanovil
predovSetkym oddelenie regulaénych funkcii od poskytovatelov letovych navigaénych
sluzieb, poskytol vacsiu flexibilitu v civilnom aj vojenskom vyuzivani vzdusného priestoru,
zaviedol harmonizovanu klasifikaciu horného vzdusSného priestoru, ur€il spoloény systém
spoplatiovania letovych navigaénych sluzieb a zjednotil pozZiadavky na udelovanie

preukazov spdsobilosti leteckému personalu.
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Tymto ucelenym regulaénym ramcom, boli ur¢ené kfu€ové zlozky, ktoré tvoria Struktaru

projektu Jednotného eurépskeho neba:

¢ vykonnost poskytovatelov letovych navigaénych sluzieb

V systéme vykonnosti poskytovatelov letovych navigaénych sluZieb boli stanovené
zavazne ciele vykonnosti v klu€ovych oblastiach, ako je bezpecnost letovych navigacnych
sluzieb, Zzivotné prostredie, kapacita vzduSného priestoru, nakladova efektivnost a
stimuly, ktoré su zamerané na zvy3enie celkovej ucinnosti manazmentu letovej prevadzky

a poskytovatelov letovych navigaénych sluzieb.

. Uloha manazéra siete (Network Manager Operations Centre)

Medzi hlavné ulohy manaZéra siete patri: monitorovanie a koordinacia priepustnosti toku
letovej prevadzky v realnom case, integrovany systém spracovania letovych planov

a dalSie taktické a predtaktické operacie v ramci pésobnosti organizacie Eurocontrol.

¢ Vytvorenie funkénych blokov

Funkéné bloky vzdusného priestoru takzvané FAB-y, su urCené na defragmentaciu
europskeho vzduSného priestoru tym, Ze ho reStrukturalizuju na zaklade realnych
dopytoch po obchodnych tratiach leteckych dopravcov a nie podfa Statnych hranic.
Umozni sa tym uzSia spolupraca (t. j. lepSie riadenie vzduSného priestoru, optimalizacia
siete letovych tras a Uspory z rozsahu vdaka integracii sluzieb) alebo dokonca zliuc¢enie
poskytovatelov letovych navigaénych sluzieb, cez hranice jednotlivych Statov. Tymto
krokom by doslo k zniZzeniu nakladov na poskytovanie letovych navigacnych sluZzieb,
optimalizovanej$ej koordinacii vzdusného priestoru ako celku, a k dal$im z pohfadu EU,
vyhodam, no z pohladu jednotlivych Statov, nevyhodam. Doteraz bolo schvalenych devat

funk&nych blokov zahffiajucich 31 krajin.

e Spoloény projekt SESAR (Single European Sky ATM Research)

Tento projekt bol zahdjeny v roku 2007 a spravuje technologicky a priemyselny rozmer
Jednotného eurdpskeho neba, t. j. vyvoj a zavadzanie noveho europskeho systému ATM.
Celkové odhadované naklady na vyvojovu fazu programu SESAR (na obdobie 2008 —
2024) predstavuju 3,7 miliardy EUR, na ktorych sa budu rovnakym dielom podielat

Eurdpska Unia, Eurocontrol a priemysel.'

Mézeme poznamenat, ze efektivita manazmentu letovej prevadzky v Eurépe sa zlepSuje,
pretoze priemerné meskanie (na trati a na letisku) spésobené tokom letovej prevadzky
kleslo z 5,4 minuty na jeden let (v roku 1999), na 1,8 minuty (v roku 2011) a na jednu

minGtu v roku 2014. Podobne neustale klesa priemerné horizontalne prediZenie priamej
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trate (na zaklade posledného predlozeného letového planu), a to z 5,03% (v roku 2009)
na 4,7% (v roku 2014), pricom letové trate su priemerne o 4,7% dlhSie, nez je
ortodromicka vzdialenost medzi dvoma bodmi. ZlepSila sa aj nakladova efektivnost, a to
aj napriek nizSiemu, nez planovanému dopytu po leteckej doprave a suvisiacemu poklesu
planovanych prijmov, klesli naklady na jednotku tratovych sluzieb o 15 % v horizonte
rokov 2009 — 2014."

Je zrejmé, Ze sucasné zlepSenia sa uskutocCnili, tak z ¢asti aj v kontexte vplyvu nizSej, nez
oCakavanej letovej prevadzky, z dbévodu ekonomického poklesu, pretoze uroven
prevadzky v roku 2014 stale zaostavala za uroviiou z roku 2008. KedZe prevadzka
neustale narasta od polovice roku 2013, tieto zmeny pravdepodobne nebudu stalit na
dosiahnutie vefmi ambiciéznych cielov projektu Jednotného eurépskeho neba. Napriklad
tratové meskanie a tratova efektivnost letov pre oblast Eurocontrolu sa v roku 2015
mierne zhorsili. Napriek pokroku, ktory sa dosiahol v uplynulych 10 rokoch, ma eurépsky
vzdusny priestor k uplnej integracii stale vefmi daleko. Iniciativa projektu Jednotného
europskeho neba momentalne Celi tazkostiam a odporu, najma z doévodu jej Sirokého
zamerania. V juni 2013, Europska Komisia navrhla novy subor pravidiel na rieSenie
otazok efektivnosti a vykonnosti, ako aj su€asnej nevyhovujucej institucionalnej Struktary.

O tychto navrhoch sa stale diskutuje.

1.3. Legislativne baliky

Prvé prijatie legislativheho balika pre projekt Jednotného eurépske neba v roku 2004
prinieslo skuto€ny posun, vytvoril sa pravny zaklad, ktory pokryl Siroky rozsah cinnosti,
priniesol prvé vysledky a pokroky, o ktorych sa zasluZili ¢lenské Staty. Pevny pravny
zaklad spdsobil velky pokrok v harmonizacii poskytovania letovych navigaénych sluZieb.
Za ucCelom zaistenia bezpecCnosti sa poskytovanie letovych navigacnych sluzieb zacéalo
povinne certifikovat, za tymto G¢elom bol v kazdom S§tate zriadeny vnutrostatny dozorny
organ, ktory vydava osvedcCenia. Taktiez bol stanoveny spolo¢ny systém poplatkov za
letové navigacné sluzby, vybor pre projekt Jednotné eurdépske nebo zacal poskytovat
pomoc Eurdpskej Komisii pri vytvarani pravnych aktov a poradny organ odvetvia takisto
splnil svoju vyznamnu dlohu v technickych zalezitostiach. Dal$im pokrokom bolo zaistenie
lepSej spoluprace medzi civilnymi a vojenskymi jednotkami zodpovednymi za

usporiadanie letovej prevadzky.
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Prvy legislativny balik

Eurépska Komisia pod vedenim komisarky pre dopravu Loyoly de Palacio predlozila v
roku 2001 legislativne navrhy nariadenia pravneho baliku pre projekt Jednotné eurdpske
nebo, kde v dévodnej sprave uvadza, Ze vytvorenie jednotného eurépskeho vzdusného
priestoru je mimoriadne déleZity proces veduci k zaisteniu jeho optimalneho vyuZivania,
s pozitivnymi dosledkami na zvladanie narastu letovej prevadzky a minimalizaciu
omeskania letov. Zavedenim integrovaného usporiadania letovej prevadzky a vytvorenia
podmienok pre novu formu vzajomnej spoluprace medzi poskytovatelmi letovych
navigaénych sluzieb sa da ocakavat dosiahnutie poZadovaného narastu kapacity
a bezpecnosti letovej prevadzky. Legislativny bali¢ek nariadeni bol schvaleny Eurépskym

parlamentom a Radou 10.marca 2004.

Prvy leqislativny balik obsahoval Styri nariadenia:

* Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady ¢.549/2004

Stanovuje pravny ramec pre vytvorenie jednotného eurépskeho neba (dalej len ,ramcové
nariadenie). Ramcové nariadenie bolo pravnym zakladom pre vznik jednotného
europskeho neba, ustanovenie nezavislych dozornych organov, zriadenie poradného
organu odvetvia a vyboru pre jednotné eurépske nebo. Dalej bola $pecifikovana otazka
spoluprace medzi $tatmi, ktoré nie su &lenmi EU, so zamerom rozsirenia jednotného
europskeho neba aj na ne. Radmcové nariadenie vyslovne pripustalo spolupracu medzi
Eurdpskou uniou a Eurocontrolom na zaklade mandatov od Eurdpskej Komisie a taktiez

potvrdzovalo, Ze Eurocontrol ma adekvatne odborné znalosti.?
* Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady ¢.550/2004

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady o poskytovani letovych navigacnych sluzieb
v jednotnom eurépskom nebi (dalej len ,nariadenie o poskytovani sluzieb®) stanovilo
bezpec€nost a pravidla pri poskytovani letovych navigacnych sluzieb. Nariadilo aj ulohy
dozornych organov, ktoré vyplyvaju z predchadzajuceho ramcového nariadenia. Stanovilo
povinnost prijat zavazné predpisy Eurocontrolu teda ESARRS (Eurocontrol Safety
Regulatory Requirements) a zaroverni ich dostat do povedomia zverejnenim odkazov
v Uradnom vestniku Eurépskej unie. Nariadilo predloZit navrh Eurépskemu parlamentu
a Rade na vydavanie osvedCenia riadiacim letovej prevadzky o ich spdsobilosti. Stanovilo
taktieZz spolupracu a kontrolu pri vyuzivani vzdusného priestoru na zaklade dohdéd medzi

civilnym a vojenskym letectvom.?
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* Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady ¢.551/2004

Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady o organizacii a uzivani vzdusného priestoru
v Jednotnom eurépskom nebi (dalej len ,nariadenie o vzduSnom priestore®) stanovilo
rozdelenie hladiny vzdusného priestoru na horny a dolny, hladina bola stanovena na
FL245, wvytvorenie jednotného europskeho horného  vzdudného  priestoru,
reStrukturalizaciu vzdusného priestoru pomocou funkénych blokov bez ohladu na Statne

hranice, ktoré by mali zaistit bezpeéne a optimalne vyuzivanie vzdusného priestoru.?
* Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady ¢.552/2004

Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady o interoperabilite eurdpskej siete riadenia
letovej prevadzky (dalej len ,nariadenie o interoperabilite®) vyzadovalo vzajomnu
spolupracu vyrobcov zabezpefovacej leteckej techniky pri vyvoji, vyrobe a zavadzaniu

novych technickych systémov riadenia letovej prevadzky.?

Skupina na vysokej urovni

V druhom roku trvania Europskej Komisie pod vedenim Josého Manuela Barrosa bolo ale
oCividné, Ze doposial nedoslo k vytvoreniu jednotného eurépskeho neba. Nebo zostavalo
rozkuskované. Vo svetle predpovedi o narastu dopravy sa na obzore objavilo vazne
nebezpelie, Ze nastane kriza v oblasti kapacity. NavySe nedoSlo k vyraznému pokroku
v oblasti zlepSenia cenovej efektivnosti. Takato situacia ohrozovala buducu
konkurencieschopnost eurépskeho leteckého priemyslu. Vo vysoko konkurenénom
leteckom priemysle je potrebna najlepSia mozna infrastruktira s najvy$Sou

bezpe&nostnou Uroviiou a samozrejme s najlepdou moznou cenovou efektivitou.?

Po konferencii v Bruseli, v septembri roku 2006, ktorej sa zucastnili zastupcovia leteckého
priemyslu a élenské $taty EU, sa dospelo k rozhodnutiu, Ze je nutné zjednodusit a zvysit
efektivnost pravneho zakladu letectva v Eurépe. Hlavnym iniciatorom bol vtedy Jacques
Barrot, eurokomisar pre dopravu, ktory sa zasluzil o zriadenie skupiny na vysokej urovni
pre pravny ramec buducnosti eurdpskeho letectva. Eurokomisar Barrot pozZiadal skupinu
na vysokej urovni, aby vytvorila pravny ramec letectva so zameranim na riadenie letovej

prevadzky, a aby poskytla plan dalSich konkrétnych krokov pre zlepSenie situacie.

Skupina na vysokej urovni bola tvorena odbornikmi z Eurocontrolu, ECAC, EASA,
CANSO, ACI, IATA, DGCA a poradného organu odvetvia. Vypracovala vo svojej sprave

vydanej v juni 2007 desat doporuceni:
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» ustanovit EU ako riadiacu silu pre regulaciu letectva v Eurépe, &m bude
dosiahnuté posilnenie vyznamu na udrovni celej EU ako jediného nastroja pre
ustanovenie regula¢nej agendy pre eurdpske letectvo,

* zintenzivnit zaclenenie zastupcov leteckého priemyslu a poskytnut im viac
zodpovednosti,

* racionalizovat legislativu Jednotného eurépskeho neba,

* regulovat vykonnost s ohfadom na bezpeénost,

* urychlit tvorbu procesu implementacie Jednotného eurépskeho neba za pomoci
kazdoro&ného monitoringu a reportingu pokrokov pre EU komisiu,

* splnomocnit EASA k bezpe&nostnej normotvornej &innosti, EASA by sa stala
jedinym nastrojom Eurdpskej unie pre bezpecénost letectva a zahrfiovala by
celkovy retazec leteckej bezpecnosti vratané letisk a riadenia letovej prevadzky,

* riedit kapacitu letisk na narodnej urovni a vytvorit stratégiu na zvySenie tejto
kapacity,

* Kklast déraz na Zivotné prostredie vytvorenim jednotnej stratégie pre tuto oblast,

e vposlednom rade poziadaviek aktivnejSieho pristupu  a flexibilnejSiu
implementaciu zavazkov &lenskych $tatov EU, hlavne defragmentéacie, na ktoru sa

zameriava Jednotné eurdpske nebo.?’

V juni 2008 publikovala Eurépska Komisia spravu Rade Eurépy, Eurépskemu parlamentu,
Europskemu hospodarskemu a socialnemu vyboru a Vyboru regionov nazvanu Jednotné
europske nebo I, kudrZzatelnejSiemu a vykonnejSiemu letectvu v Eurépe. V sprave
zhodnotila, Ze usporiadanie letovej prevadzky bolo zahrnuté do dopravnej politiky, no
napriek tomu k Uplnému zjednoteniu eurdpskeho neba nedo$lo.* Z tohto dévodu sa
Eurdopska Komisia rozhodla novelizovat’ prvy legislativny balik jednotného eurépskeho

neba.

V novelizacii druhého legislativheho balicku Eurépska Komisia zdéraznila nutnu potrebu
zlepSenia vykonnosti systému riadenia letovej prevadzky. Hlavnym cielom predovSetkym
zostava vykonnost. Organom pre kontrolu vykonnosti bol menovany Eurocontrol. Dalsia
funkcia, do ktorej bol menovany, bola funkcia manazéra Struktury vzdusného priestoru.
Novelizovany bol aj systém poplatkov za tratové navigacné sluzby. Menovanim
koordinatora funkénych blokov vzdusSného priestoru bolo ulah¢ené ich samotné uspesné
zriadenie. RozSirila sa pravomoc EASA, ¢im niektoré ulohy boli obsadené subezne
v dvoch nariadeniach.* To sa javi ako u&elné. Pokial sa vytvori vykonavajice nariadenie

EASA, bude sa toto prekryvanie postupne odstranovat.
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Druhy legislativhy balicek

Po piatich rokoch od vydania projektu Jednotného eurdopskeho neba I., sa situacia
zmenila iba do urcitej miery. Kym kapacita vzdusSného priestoru bola dévodom na obavy,
vacsi déraz zacal byt kladeny na vplyv letectva na Zivotné prostredie. Palivova kriza
prinutila letecké spolo¢nosti hladat rieSenia na zniZenie nakladov. V roku 2009 Eurdpska

unia novelizovala prislusné pravne predpisy v druhom baliCku.

Novelizacia jednotného eurépskeho neba je teda zaloZzena na konkrétnych piatich
pilieroch, a to na regulacii vykonnosti, jednotnom bezpe&nostnom ramci, novej technolégii
a usporiadania pozemnej kapacity. VSetky tieto piliere maju pochopitelne jeden

zastreSujuci prvok, ktory je Uplne zasadny. Je nim lfudsku faktor, teda piaty pilier.

Vo svojej podstate prvy pilier zahinal:

* vznik regulatného nezavislého organu na preskumanie vykonnosti (PRB -
Performance Review Body), ktoré dohliada na pinenie cielov systému a nastaveni,

» vznik funkénych blokov vo vzdu$nom priestore EU tzv.FAB, ktoré je povinné
najneskdr do roku 2012,

* vznik jednotného eurépskeho spravcu siete (European Network Manager - NM),
ktory sa ma postarat o celkovy dizajn siete letovych tras, vydavanie letovych
slotov, koordinaciu/alokaciu a pomahat pri pridelovany obmedzenych zdrojov, ako

su napriklad radiové frekvencie."’

Prvym opatrenim, regulaciu vykonnosti systému riadenia letovej prevadzky, sleduje,
kontroluje a hodnoti nezavisly organ pre overovanie vykonnosti. Tento nezavisly organ
(PRB) podava navrhy na zlepSenie existujucich omeskani, skratenie tras a redukaciu
nakladov. Druhé opatrenie sa tykalo ulahCovania integracie poskytovania sluzieb s cielom
o vytvorenie funkénych blokov vzduSného priestoru ato najneskér do roku 2012.
Poslednym opatrenim je posilnenie funkcie usporiadania siete, ktora pomaha
poskytovatelom najst najoptimalnejSie rieSenie od zahajenia rolovania pre vzlet aZz po

pristatie a do ukon&enia rolovania (gate — to — gate).

Druhy pilier mal za ulohu vznik jednotného bezpeénostného ramcu. Narast letecke;j
dopravy, pretaZenie vzdusného priestoru a taktieZz aj na letiskach, nové technolégie, to
v8etko ma vplyv na bezpelnost letovej prevadzky. Bezpeénostné predpisy sa musia
zosuladit' a jednotne uplatfovat. To bol dévod, aby Eurépska agentura pre bezpeénost
letectva (EASA) bola rozSirena na letiska a na riadenie letovej prevadzky a letovych

navigaénych sluZieb.
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Treti pilier dostal za ulohu priniest nové technologie. V su€asnosti Eurépsky systém
riadenia letovej prevadzky je tladeny na hranicu svojich moznosti. Uloha programu
SESAR je zvySovat uroven bezpecénosti a vytvorit vacsSiu kapacitu vzdusného priestoru.
Tymto opatrenim sa zvySi miera bezpecnosti a rozsah riadenia letovej prevadzky, znizZia
sa naklady na samotny let a vzniknu priaznivejSie podmienky pre ochranu Zivotného

prostredia.

Hlavny ciel SESAR ATM Master Plan, si dava za zavazok spinit tieto ciele do roku 2020:

* zlepsit vykon bezpecnosti,

* umoznit strojnasobenie kapacity vzdusného priestoru,

* zniZit ome8kania a to ako na zemi, tak aj vo vzduchu,

* zniZit naklady na poskytovanie letovych navigaénych sluZieb o viac ako polovicu,

* zniZenie dopadu na Zivotné prostredie o 10% na kazdy let.**

Stvrty pilier usporiadania pozemnej kapacity je zakotveny v akénom plane pre kapacitu,
efektivitu a bezpeénost letisk v Eurépe. Uselom Eurépskej komisie je maximalizovat
potencialnu kapacitu letisk. Eurocontrol predpoveda, Ze vroku 2030 nemusi byt
uspokojenych 5%-19% dopytu. Pretazené letiska budi vytvarat tlak na tok letovej
prevadzky na trasach, ¢im zhorSia omesSkanie. Akény plan teda vyzdvihuje niekoflko

opatreni pre planovanie infrastruktary na letiskach."”

Piaty pilier, teda ludsky faktor ma zasadny vplyv na dokoncenie jednotného eurdpskeho
neba. Nie je mozné dosiahnut tento ciel bez odhodlania a nasadenia vynikajucich

profesionalov v oblasti letectva.

1.4. Uloha Eurépskeho parlamentu

Eurépsky Parlament sa pragmatickym pristupom vzdy usiloval o odstranenie prekazok v
realizacii iniciativy projektu Jednotného eurdpskeho neba. V suvislosti s tym dbérazne a
uspesne trval na tom, Ze v spojitosti s flexibilnym vyuzivanim vzdusSného priestoru je
nutné nadviazat’ uzku spolupracu medzi civiinym a vojenskym sektorom, hoci sa ¢lenské
Staty sa zatial zdrahaju touto problematikou zaoberat. Parlament tieZ navrhol vytvorenie
poradného organu pre odvetvie, ktoré za€astnenym stranam umozni informovat Eurépsku
Komisiu o technickych aspektoch iniciativy projektu Jednotné eurépske nebo.* Je zrejmé,
Ze Europsky parlament vZdy obhajoval kfu€ovu ulohu organizacie Eurocontrol pri realizacii
Jednotného eurdpskeho neba a nutnost podporovat spolupracu so susednymi krajinami s

cielom rozsirit iniciativu za hranice EU.

11



FD ULD

Vzhladom na to, ze hlavné ciele Jednotného eurdpskeho neba este neboli dosiahnuté,
Eurdpsky parlament teraz vyzyva Eurdpsku komisiu, aby presla z pristupu ,zdola nahor”
na pristup ,zhora nadol®, a umoZznila tak prekonat pretrvavajucu zdrzanlivost. Je potrebné,
aby urychlila realizaciu iniciativy, a to predovSetkym €o sa tyka programu SESAR a

funkénych blokov vzdusného priestoru.

K hlavnym rozhodnutiam Eurépskeho parlamentu v tejto oblasti patria:

* jeho legislativne uznesenie z 29. januara 2004 o spolocnom texte, ktory schvalil
zmierovaci vybor, tykajucom sa nariadenia Europskeho parlamentu a Rady,
ktorym sa stanovuje ramec na vytvorenie jednotného europskeho neba,

* jeho legislativne uznesenie z 25. marca 2009 o navrhu nariadenia Europskeho
parlamentu a Rady, ktorym sa menia a dopinaju nariadenia (ES) &. 549/2004, (ES)
¢. 550/2004, (ES) €. 551/2004 a (ES) €. 552/2004 s ciefom zlepsit vykonnost a
udrzatelnost eurdpskeho systému leteckej dopravy,

* jeho uznesenie z 23. oktdbra 2012 o vykonavani pravnych predpisov o Jednotnom
eurépskom nebi,

* jeho uznesenie z 12. marca 2014 o vykonavani pravnych predpisov o Jednotnom

eurépskom nebi.*

1.5. Spolupraca organizacii IATA, CANSO, EUROCONTROL

»V roku 2008 doSlo na svetovych trhoch ku skokovému navySeniu ceny ropy, kde v lete
hodnota presiahla hranicu 145USD za barel a az do konca roku zotrvala v blizkosti
hodnoty 100USD za barel. Vzhladom k takto neoCakdvanému vyvoju na trhu
najsledovanejSej komodity v leteckej doprave vycislii Eurocontrol celkové palivové
naklady leteckych dopravcov v roku 2008 na 186 miliard americkych dolarov. Tohto istého
roku odhadla IATA na zaklade nepriaznivého vyvoja celkové straty dopravcov na 5,2

miliardy USD zapri¢inené predovéetkym rastom ceny ropy.“'

Na rokovani IATA, ktoré sa konalo v roku 2008 v lIstanbule, pozadovali zastupcovia
¢lenskych dopravcov, aby IATA podnikla kroky k zmierneniu negativnych finan&nych
dopadov zapri¢inenych vyvojom ceny ropy. V tejto suvislosti zahdjili IATA, CANSO a
Eurocontrol blizSiu spolupracu s jednotlivymi leteckymi dopravcami, letiskami a
poskytovatelmi letovych navigacnych sluzieb pri rieSeni problémov a hfadani efektivnych

vychodisk, ktoré by viedli k usporam paliva a zniZeniu emisii.
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Jednym z vysledkov bolo vydanie dokumentu ,Flight Efficiency Plan®, ktorého cielom bolo
zlepsit riadenie a vytvaranie uprav vzdudného priestoru v spojitosti so spoloénymi cielmi
projektu Jednotného eurdépskeho neba (SES). Tento dokument taktiez stal za zrodom
spoluprace pri realizacii eurépskeho konceptu vzdudného priestoru volnych trati ,Free

Route Airspace”.

.Plan obsahuje 5 strategickych bodov, ktoré by podla odhadov mohli kaZdorocne
leteckym dopravcom uSetrit 470 tisic ton paliva, vyjadrenych ekvivalentnou hodnotou 390

miliénov EUR a znizit emisie CO, o 1,5 milidna ton*."®

5 strategickych bodov Flight Efficiency Plan:

* zlepSit rozdelenie vzdusSného priestoru prostrednictvom pravidelnych uprav
europskej siete trati ATS,

* Zlepsit efektivne vyuzivanie vzduSného priestoru a dostupnosti trati ATS,

» efektivne vytvarat a vyuzivat koncové riadené oblasti (TMA),

* optimalizovat letiskovu prevadzku,

» ZvySovat v8eobecné povedomie o vyzname vykonnosti usporiadania letovej
prevadzky (ATM).

: Index
Share in valge VS 1 vs. 1 vs.1vr
12 May 2017 World cts/gal $/bbl  $/mt 2000 week month égoy
Index =100 ago ago
Jet Fuel Price 100% 142.0 59.6 470.2 163.0 3.0% -11.3% 9.4%
Asia & Oceania 22% 1424 59.8 4724 1709 34% -10.5% 9.4%
Europe & CIS 28% 1435 603 4748 1623 26% -10.0% 11.1%

Middle East & Africa 7% 139.1 584 4609 1744 32% -10.6% 11.0%
North America 39% 140.7 591 466.8 157.1 3.1% -12.8% 7.9%

Latin & Central America 4% 1469 61.7 4751 1709 28% -125% 7.8%

Tabulka 1. Aktualna cenové analyza paliva JET A1

Zdroj: IATA analysis
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2. Funkény blok vzdusného priestoru — FAB

Funkénym blokom vzdudného priestoru sa rozumie blok vzdusného priestoru stanoveny
na zaklade prevadzkovych poziadaviek a zriadeni bez ohlfadu na Statne hranice, v ktorom
jej poskytovanie letovych naviga¢nych sluzieb a dalSich funkcii zalozené na vykonnosti
a optimalizované, s ciefom zaistit v kazdom funkénom bloku letovej prevadzky
roztrieStenu spolupracu medzi poskytovatelmi letovych navigaénych sluzieb alebo

popripade stanovit jednotného poskytovatela."

Hoci je vzdusny priestor spolo¢nym zdrojom, riadenie letovej prevadzky v Eurdpskej unii
je stale organizované roztrieStenym spdsobom. V Case, ked lietadlo vstupuje do
vzdudného priestoru Clenského Statu, obsluhuje ho iny poskytovatel letovych navigacnych
sluzieb na zaklade réznych pravidiel a prevadzkovych pozZiadaviek. Kazdy poskytovatel
sluzieb si obstarava technické zabezpecCovacie zariadenia na mieru a vac¢sina si udrziava
vlastné Skoliace strediska a vSetky ostatné podporné funkcie. Tato fragmentacia ma vplyv

na bezpecnost, obmedzuje kapacitu a predovSetkym zvySuje naklady na prevadzku.

Kli¢om k zlepSeniu kapacity a ucinnosti, zvySenej bezpecnosti a niz8§im nakladom na
letecké navigacné sluzby je nutna posilnena spolupraca a integracia cez hranice.
Vytvorenie funkénych blokov vzdusSného priestoru je klu€ovym mechanizmom jednotného
europskeho vzdusSného priestoru a predstavuje ramec vytvoreny Clenskymi Statmi na
umoznenie tejto zvySenej spoluprace a integracie veducej k racionalnejSej organizacii
poskytovania vzduSného priestoru, letovych navigacnych sluZieb a taktiez aj civilno-

vojensku koordinaciu.

Spolo¢ne so zavedenim regulacie vykonnosti a posilnenim funkcii siete manazmentu
letovej prevadzky je zrychlenie vytvarania funkénych blokov vzdusSného priestoru
kfu€ovym opatrenim v novom regulacnom pristupe na dosiahnutie cielov na zlepSenie
sucasnych noriem bezpelnosti letovej prevadzky, rozvoja systému leteckej dopravy a

zlepsit celkovil vykonnost riadenia letovej prevadzky a sluzieb v Eurépe.?

Na obrazku ¢€.1, je znazornené, ako su planované rozdelenia hranic vzdusného priestoru
nad Eurépou pomocou vzdusnych blokov. Podla popisu (tab.¢.2.), ktory vypoveda o tom,
ktoré $taty patria do konkrétnych blokov, je vidiet, Zze Ceska republika a Slovensko sa

nachadzaju vo FAB CE ,Functional Airspace Block Central Europe®.
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UK-reland

FAB

South
West FAB

FAB Dednition
tased on FIRs

o

Obrazok 1. Rozdelenie vzdusnych priestorov do funkénych blokov

Zdroj: Skybrary / FAB

21. Zakladny ramec pre vytvorenie funkénych blokov

Kra€ovou myslienkou pre implementaciu projektu Jednotného eurépskeho neba je znizit
poCet vzduSnych priestorov zo suasného poctu Sestdesiatsedem. Malo by ich plne
nahradit devat takzvanych funk&nych blokov vzdusného priestoru ,Functional Airspace
Block — FAB*“. Omeskanie, zapchy a priepustnost vo vzdusnom priestore nad Eurépou
s ¢im je priamo spojené aj predlZovanie letovych trati su problémy, na ktoré sa musia

Clenské Staty zamerat.

Hlavnou ulohou vytvorenia funkénych blokov je defragmentacia Eurépskeho vzdudného
priestoru. Koncept FAB bol zahrnuty v prvom legislativnhom baliku projektu Jednotného
eurdopskeho neba ako jeden z hlavnych prostriedkov na znizenie fragmentacie vzduSného
priestoru. Druhy legislativny balik Jednotného eurépskeho neba sa zaoberal vytvorenim
funkénych blokov z hfadiska poskytovania sluzieb a taktiez organizaciou vzdu$ného
priestoru. Dvojakym ciefom legislativnych balikov je optimalizacia tokov letovej prevadzky

a zvy$enie efektivnosti letovych prevadzkovych sluzieb v Eurépe.?

15



FD ULD

Ddélezitou ulohou vytvorenia ramcov pre funkéné bloky bolo urcit charakter kazdého
novovytvoreného bloku, postup jeho realizacie a jeho prinosy do buducna. Ramce boli
vytvorené tak, aby umoznili porovnavanie jednotlivych funkénych blokov, pretoze
jednotlivé bloky sa liSia nielen po¢tom S&tatov, mnozZstvom riadenych letov, velkostou,
poCtom zamestnancov, ale aj mnohymi dalSimi kritériami. Ramec obsahuje dve Casti,

z ktorych prva je popisna a druha je vykonna.

Popisna ¢ast ramca

Z nazvu vyplyva, Ze tato Cast ramca stanovuje kvalitativny suhrn vlastnosti, ktoré musi
funkény blok obsahovat. Jeho sucastou je aj predpokladany ¢&asovy scenar
implementacie. Popisna Cast sa sklada zo troch prvkov, na ktoré je kladeny déraz. Tymito

prvkami su:

l. Vlastnosti funkéného bloku

Pri transformacii vzdusSnych priestorov do funkénych blokov je potrebne dbat na to, aby
boli dodrzané Specifické vlastnosti, ktoré by funkény blok mal obsahovat. Z tohto hladiska
bolo definovanych 10 vlastnosti:

* platnost aj pre dolny vzdusny priestor,

* civilno-vojenska koordinacia,

* vhodné usporiadanie vzdusného priestoru,

* reorganizacia letovych trati,

* zmeny v systéme riadenia bezpecnosti,

* reStrukturalizacia vyberania poplatkov,

* rozsiahlejSie poskytovanie integrovanych sluzieb,

* integrovanejSie vzdelavanie pracovnikov,

* dbraz na technologicku interoperabilitu,

+ vytvorenie planov pre rozvoj a zjednotenie ATM.®

1. Usporiadanie funkéného bloku

Usporiadanie funkénych blokov je ur€ujuce pre vyvojovu fazu. Bolo identifikovanych 8
ukazovatelov, ktoré sa mdzu ukazat ako klucové faktory pre uspesSnu implementaciu
funk&nych blokov do prevadzky:

* rozsah spoluprace s ostatnymi funk&nymi blokmi,

* priehlfadnost v rieSeni rozhodovacich situacii,

* moznosti, ktoré sa budu prezentovat ¢lenskym Statom,

* rozsah spoluprace s armadou,
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* rozsah vzajomného dialégu,
* rozsah zapojenia ¢lenskych Statov,
* rozsah zapojenia uzivatelov vzdusného priestoru,

« pokyny predavané ¢lenskymi $tatmi musia byt zretelné.'

Tieto faktory boli vytvorené v snahe o maximalnu moznu objektivitu pri posudzovani.
Avsak v praxi je hranica medzi objektivitou a subjektivitou pri posudzovani Uspechu velmi
tenka. Ako priklad mézeme uviest nadviazanie dlhého dialégu medzi dvoma ¢Elenskymi
Statmi méze byt mnohymi hodnotené ako uspech. Ale pokial ztejto komunikacie

nevyplynu délezité poznatky a udaje, je hodnota dialégu takmer nulova.

ll.  Casovy rezim
S ohfadom na pravne restrikcie a skisenosti s vyvojom funkénych blokov bolo
identifikovanych 5 ¢asovych §tadii, ktorymi by mali vSetky funkéné bloky prejst.
* vznik a navrh,
* posudenie vykonatelnosti,
* zasadné rozhodnutia,
e priprava implementacie,

* realizacia implementacie."®

Réznorodost funkénych blokov bola uz zmienena. Je potrebné brat do uvahy, ze kazdy
vzdusny priestor sa sklada zrbézneho poctu Statov, ktoré maju rézne legislativne
poziadavky. Vznik jednotlivych funkénych blokov nebude prebiehat synchronizovane,
pretoze kazda Casova faza bude jednotlivym blokom trvat réznu dobu. Je mozne, zZe
niektoré funkéné bloky dokonca niektoru z ¢asti vynechaju, pretoze ju jednoducho nebudu
potrebovat. Nie je podmienkou prejst’ vSetkymi fazami.

Funkéné bloky by sa mali stat’ plne pruznymi organizaciami, ktoré sa budu velmi rychle
prispdsobovat’ trendom sucasnej doby a dopytu. M6Ze dochadzat ku zmenam v Clenstve

jednotlivych Statov, rozsahu ich spoluprace a k dal§im pripadnym zmenam.

Vykonnostna ¢ast’' ramca

Vykonnostna €ast ramca sa pouziva pre hodnotenie funkénych blokov podla réznych
ukazovatelov a k vzajomnému porovnavaniu hodnét tychto ukazovatefov. Medzi
najvyznamnejSie ukazovatele patri bezpecCnost, ekonomické vysledky, prevadzkové

ukazovatele (kapacita, omeskanie) a dopady na znecistenie zivotného prostredia.
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2.2. Strategické ciele funkénych blokov

* Bezpelnost: zaistit a vylepSit urovei bezpelnosti napriek narastu poctu
prevadzky

* Kapacita: zvySenie priepustnosti a kapacity vzdusného priestoru nad Eurépou

» Efektivita nakladov: optimalizovanie nakladov na prevadzku v ramci funkénych

blokov vytvorenim efektivnejSej Struktury letovych tras a efektivnejSieho
poskytovania sluzieb riadenia letovej prevadzky

» Efektivita letov: zvySenie efektivnosti letov prostrednictvom reformovania dizajnu

vzduSného priestoru a letovych tras, letovych profilov a skratenie letovej
vzdialenosti

» Zivotné prostredie: znizenie dopadu na Zivotné prostredie prostrednictvom reformy

dizajnu vzdusného priestoru a letovych tras

» Efektivita civilno-vojenskej koordinacie: pruznejSie vyuzivanie vzdusnych

priestorov'?

2.3. Zriadenie funkénych blokov

.Podla ¢lanku 9a ods. 1 nariadenia (ES) €. 550/2004 museli Clenské Staty do 4. decembra
2012 zaviest funk&né bloky vzduSného priestoru. Po skonceni konzultatnej fazy medzi
Clenskymi Statmi, Eurépskou komisiou, EASA a inymi zainteresovanymi stranami v juni
2012 Komisia rozdelila material ¢lenskym Statom, EASA a zainteresovanym stranam,

ktoré boli vyzvané, aby predlozili pripomienky k prisluSnému projektu funkénych blokov 2

Ako je definované v nariadeni Komisie (EU) 6.176/2011, zainteresované strany
znamenaju susedné tretie krajiny FAB, prislusnych pouzivatelov vzdudného priestoru
alebo skupin uZivatelov vzdusného priestoru a organov zastupujucich zamestnancov, ako

aj poskytovatelov letovych navigaCnych sluzieb prisluhujucich sa k projektu FAB.

Okrem toho sa za zainteresované strany povazuju aj viaceré organy, ktoré sa zaoberaju
projektom Jednotného europskeho neba. Oc&akava sa, ze organ pre preskiumanie
vykonnosti, manazér siete, konzultacny organ pre priemysel a spolo¢ny podnik SESAR

budu pozitivhe prispievat k tomuto celkovému procesu.
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Zriadenie funkénych blokov je mozné:

* vzajomnou dohodou vSetkych ¢lenskych Statov, popripade aj tretich zemi,
* dojednanim medzi jednotlivymi vnutroStatnymi dozornymi organmi,
* dojednanim medzi poskytovatelmi letovych navigaénych sluzieb,

+ dojednanim medzi prislu§nymi civilnymi a vojenskymi organmi.?®

Zaciatkom roku 2011 vydala Eurépska Komisia nariadenie ¢€.176/2011 o informaciach
poskytovanych pred zriadenim a Upravou funkéného bloku vzdusného priestoru. Dané
nariadenie sumarizovalo informacie, ktoré je potrebné poskytnit pred konecnym
zriadenim kazdého funkéného bloku s cielom preukazat, Zze kazdy funkény blok spinil

poZziadavky, ktoré su ustanovené v tomto nariadeni.

Kazdy funkény blok musi poskytnut informacie o:

* Zaisteni bezpecnosti funkéného bloku,

* Optimalnom vyuziti vzdudného priestoru s ohladom na plynulost toku letovej
prevadzky,

e Sulade s eurdpskou sietou leteckych trati,

* Celkovej pridanej hodnote na zaklade analyzy nakladov a vynosov,

» Zaisteni hladkého a pruzného prevzatia zodpovednosti za riadenie letovej
prevadzky medzi jednotlivymi stanovidtami letovych prevadzkovych sluZieb,

» Zaisteni zluCitelnosti rébznych usporiadani vzdusSného priestoru a optimalizacie
existujucich letovych informaénych oblasti,

* Regionalnych dohodach uzavretych v ramci ICAO,

* Uzavretych regionalnych dohodach,

+ Vykonnostnych cieloch pre celu EU.*
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Rozdelenie statov do funkénych blokov

V Eurépskom vzdusnom priestore je devat funkénych blokov. Konkrétne sa jedna o tieto
bloky:

Nazov funkéného bloku Staty patriace do funkéného bloku
NEFAB (North European FAB) Estonsko, Finsko, Norsko, LotySsko, Island
DANISH - SWEDISH FAB Dansko, Svédsko
BALTIC FAB Polsko, Litva
FABEC (FAB European Central) Francuzsko, Nemecko, Belgicko, Holandsko,

Luxembursko, Svajgiarsko

FABCE (FAB Central Europe) Ceska republika, Slovensko, Rakusko,
Madarsko, Chorvatsko, Slovinsko, Bosna

a Hercegovina

DANUBE Bulharsko, Rumunsko

BLUE MED Taliansko, Malta, Grécko, Cyprus (Egypt,

Tunisko, Albansko, Jordan — v buducnosti)

UK - IRELAND FAB Velka Britania, irsko

SW FAB (South West FAB) Portugalsko, Spanielsko

Tabulka 2. Rozdelenie Statov do funkénych blokov

Zdroj: vlastné spracovanie

24, FAB Central Europe

Stredoeurdpsky funkény blok vzdusSného priestoru (Functional Airspace Block Central
Europe, skr. FAB CE) je projektom siedmych $tatov — Ceskej republiky, Slovenska,
Rakuska, Madarska, Slovinska, Chorvatska a Bosny a Hercegoviny, ich poskytovatelov
letovych navigaénych sluzieb (RLP CR, LPS SR, Austrocontrol, Hungarocontrol, Slovenia
Control, Crocontrol a BHANSA), dalej dozornych organov (urady pre civilné letectvo),
vojenskych zloziek letectva tychto Statov a niektorych dalSich institucii. Urcitu cCast
podpory tomuto projektu zaistuje agentira Eurocontrol a projekt je finanéne podporovany
Eurdpskou uniou prostrednictvom Strukturalnych fondov pre dopravu. Projekt FABCE je
jednou z hlavnych aktivit RLP CR na medzinarodnom poli majuci strategicky vyznam pre

budticu orientaciu tohto podniku v europskom ATM prostred;.*
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2.4.1. Dévody a vychodiska pre vznik funkénych blokov
Funkény blok vzdusSného priestoru je spolo¢ny blok vzdudnych priestorov niekolkych
susednych Statov, ktorych usporiadanie je zalozené na prevadzkovych poZiadavkach

uzivatefov vzdusného priestoru.

Sucasna podoba eurépskeho ATM prostredia vychadza skér z geografického vymedzenia
jednotlivych Statov ako na skutoénych prevadzkovych poZiadavkach jeho uZivatelov.
Snaha Eurépskej komisie o potrebnu zmenu bola podporena balickom legislativnych
nariadeni projektu Single European Sky. Jeho hlavnym cielom je harmonizacia
a defragmentacia eurépskeho ATM veduceho k zvySeniu vykonnosti, tzn. zvySeniu
kapacity, zvySeniu efektivity, systematickému zvySovaniu bezpecnosti a znizeniu
negativnych dopadov letectva na Zivotné prostredie. Su¢astou nariadenia SES je okrem

iného tvorba funk&nych blokov vzdusného priestoru v Eurépe.

2.4.2. Vyvoj projektu FAB CE
Vroku 1997 bola uzavretd dohoda CEATS (Central European Air Traffic Services)
s cielom poskytovat centralizovane letové prevadzkové sluzby v hornom vzdusnom
priestore zucCastnenych S&tatov. V priebehu realizacie projektu sa v8ak natolko zmenili
podmienky (napr. legislativa SES, nové kapacity v regione), ze pdvodné zamery museli

byt Uplne prehodnotené.

Zakladné principy nového rieSenia boli sformulované v roku 2006. V obdobi od aprila
2007 do februara 2008 bola v sulade s novym zadanim vypracovana Studia, dokument
FAB CE Master Plan, ktory navrhuje podobu FAB CE, Ze je v sulade s legislativou
projektu Single European Sky a je podporeny ekonomickou a bezpenostnou analyzou.
V marci 2008 vrcholny organ projektu CEATS (CEATS Coordinating Group) prejednal
a schvalil vysledky S&tudie vykonatelnosti a zarovefi rozhodol o pokracovani projektu

a implementacii FAB.>®

Zahajenie postupnej implementacie zaviselo najprv predovSetkym od medzinarodnej
dohody o vytvoreni FAB CE aimplementacnom plane pre staticky scenar, ktory
stanovoval jednotlivé implementaCné kroky pre nadchadzajuce obdobie. Realizacia
prevadzkovych vylep$eni, bola zakotvena v tzv. vykonavacom plane pre implementaciu
pociato¢ného scenara (FAB CE Implementation Schedule for Initial Scenario, dalej len
JS1SY), ktory definoval pat oblasti pre zdokonalenie ato prihrani¢nej spoluprace pri
poskytovani sluzieb riadenia letovej prevadzky, harmonizaciu nudzovych postupov,

program spoésobilosti personalu FAB, servisné dohody pre oblast technickych sluzieb
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a spolupracu certifikovanych vycvikovych zariadeni. AvSak ich implementacia nebola
viazana na medzinarodnd dohodu FAB CE medzi Statmi. Su€astou ISIS bol rovnako
navrh obsahu arozsahu medzinarodnej dohody FAB CE a dalS§im dokumentom bola
multilaterdlna dohoda medzi poskytovatelmi letovych navigacnych sluzieb o finanénych

zalezitostiach.

V maji 2008 podpisali riaditelia zucastnenych poskytovatelov letovych navigacnych
sluzieb Memorandum o spolupraci, ktoré stanovilo zakladny ramec a pravidla pre
spracovanie implementa¢ného planu FAB CE a jeho naslednu realizaciu. Nasledne v juni
2008 podpisali na ministerskej konferencii zastupcovia $tatov deklaraciu, ktorou na urovni
signatarov dohody CEATS potvrdili postup pre ukoncenie dohody CEATS a postup pre
vytvorenie dohody FAB CE.*

V roku 2010 bola dokon&ena pripravna faza projektu na vytvorenie funk&ného bloku
vzdusného priestoru v regione strednej Eurépy FAB CE. Klu€¢ovym vystupom tejto fazy je
implementaény plan pre staticky scenar (Implementation Plan for Static Area of
Responsibility Scenario), ktory popisuje jednotlivé implementaéné kroky pre
nadchadzajuce obdobie. V roku 2010 boli dalej vykonané dielCie implementané kroky,
ktoré nevyzaduju formalnu dohodu medzi Statmi a bolo preto mozZne ich realizovat pred
podpisom vyS3ie zmienenej dohody. Tie vychadzaju z planu realizacie pociatoCného

scenaru [SIS.

Nevyhnutnou podmienkou pre sprevadzkovanie funkénych blokov je podpis a nasledna
ratifikacia medzinarodnej dohody FAB CE parlamentmi uc€astnickych Statov. Text tejto
dohody bol vypracovany v priebehu roku 2010 a dohoda samotna bola podpisana v maji
2011 v Slovinsku. Obsah dohody bol intenzivne konzultovany so zastupcami Eurdpskej
komisie. Potrebna koordinacia a spolupraca na urovni Statov (ministerstiev dopravy,
obrany a narodnych dohliadajucich organov) bola ramcovo zastreSena memorandom
o porozumeni (Memorandum of Understanding). VSetkych sedem zucastnenych Statov po
predchadzajucom podpise na Urovni ministrov dopravy ratifikovalo v priebehu roku 2012
dohodu o vytvoreni funk&ného bloku vzdudného priestoru v regiéne strednej Eurdpy —
FAB CE Agreement.®

Znacny posun vo vzajomnej spolupraci ucinili taktiez narodné dozorné organy (NSAs —
National Supervisory Authorities) zu€astnenych Statov, ktoré uzavreli dohodu o vzajomnej

sucinnosti pri tvorbe a fungovani funkénych blokov na jar 2011.
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Na urovni poskytovatelov letovych navigaénych sluZieb bol v roku 2012 vypracovany
a schvaleny dokument Free Route Airspace Concept, ktory obsahuje pomerne zasadné
zmeny v moznosti vyuzivania vzduSného priestoru FAB CE. Konkrétne sa jedna
o moznost priamych ftrati (koncept ,free route airspace®) v ur€itych €astiach vzdusSného

priestoru v stlade s ciefom projektu SESAR (Business trajectories).*®

Obrazok 2. FABCE

Zdroj: internetova stranka FABCE

Potreba stanovenia strategickej orientacie projektu FAB CE vo svetle novych skuto¢nosti,
ktoré sa odohrali na poli ATM v poslednych niekolkych rokoch, prinutila zastupcov
poskytovatelov letovych navigaénych sluzieb k zahajeniu aktivit na vytvoreni dlhodobej
stratégie FAB CE. Behom rokov 2012 a 2013 bol vytvoreny dokument popisujuci
strategicku orientaciu FAB CE vsulade s dblezitymi eurdpskymi strategickymi
dokumentmi, konkrétne Network Strategic Plan, Interim Deployment Programme SESAR
a samozrejme vSetkymi nariadeniami iniciativy Single European Sky, najma so

suvisiacimi s tvorbou vykonnostnych planov FAB.
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3.Vzdusny priestor volnych trati — Free Route

Airspace

Vyvoj a implementacia vzdudného priestoru volnych trati sa zacala v roku 2008 s ciefom
podporit realizaciu kratSich tras a efektivnejSie vyuzivanie eurépskeho vzdusSného
priestoru. ,Free route airspace je definovany ako presne Specifikovany vzdusny priestor,
v ktorom si uzivatelia mdzu slobodne naplanovat trasu medzi presne definovanymi
vstupnymi a vystupnymi bodmi, s moznostou trasovania cez preletové tratové body bez
navaznosti na existujucu siet trati ATS, za podmienky dostupnosti daného vzdus$ného
priestoru. V ramci tohto vzdusného priestoru, lety zostavaju stale predmetom riadenia
letovej prevéldzky“.15 Tento projekt poskytne podporu pre plnu implementaciu konceptu
vzdusneho priestoru volnych trati tak, ako je presne opisany v plane zlepSovania siete
eurdpskych trati (ERNIP) v celej oblasti manazéra siete trati NM (Network Manager).
Taktiez tvori neoddelitelnu sucast planu sietovych operacii (NOP — Network Operations
Plan) na najblizSich pat rokov a o¢akava sa, ze vyznamnym spdsobom prispeje k planu
vykonnosti siete (NPP - Network Performance Plan). Tento projekt bude riadit
pozadované systémové zmeny v NM abude vykonavat aj navrhovanie, simulaciu
a validaciu vzduSného priestoru poZadovanu pre plnu implementaciu FRA, ako aj

monitorovanie a podavanie sprav o pokroku v implementacii."®

Prakticky sa da na tento koncept pozerat z pohfadu jednotlivych trati, kde dochadza
k posunu od systému stalych trati ATS k systému priamych trati veducich cez vstupné
a vystupné body. Vramci prislusného priestoru (FIR, UIR alebo FAB) su ucelovo
definované nové priame trate, ktoré tvoria spojnicu medzi vstupnym a vystupnym bodom.
Vstupné a vystupné body su vyberané z existujucich bodov v ramci systému ATS ftrati,

predovsetkym zo situovanych v blizkosti hranic daného priestoru.

EXITO
» Route allowed

ALTAV —> Route not allowed

o 42°39' 26" N
2% 22'42°E

REKRA
Example FIR

INTRO
ENTER

Obrazok 3. Ukazka principu konceptu FRA

Zdroj: Skybrary / Free Route Airspace
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Hlavnhou podstatou konceptu FRA je vytvorit umoZhujuci ramec pre zjednotenie
implementacii vSetkych lokalnych projektov free route airspace v Eurdpe nezavisle na
tom, kedy dany Stat i skupina Statov, poskytovatel letovych navigaénych sluzZieb &i ich

skupina alebo FAB rozhodnu implementovat koncept FRA vo svojej oblasti pdsobnosti.’?

3.1. Restrukturalizacia vzdusného priestoru

S rozvojom leteckej dopravy Ccelili v poslednych rokoch letecky dopravcovia a dalSie
subjekty podnikajuce v tejto oblasti stale viac rastucim tlakom na zvySovanie ich
ekonomickosti a ekologickosti. To vyustilo do potreby razantnejSej reformy dizajnu
vzduSného priestoru prave s cielom zniZzovat naklady a negativhe dopady na zivotné
prostredie, ktorého désledkom bude aj navySovanie konkurencieschopnosti celého

segmentu.

Potreba rozvijat' letecku dopravu v zmysle znizovania nakladov a ekologickych dopadov
zasiahla aj eurépske Staty a jednotlivych poskytovatelov leteckych navigaénych sluZieb,
od ktorych sa oCakaval aktivny prinos pri dalSom vyvoji. V tejto suvislosti v roku 2008
z iniciativ niekolko eurdpskych Statov a poskytovatefov leteckych navigacnych sluzieb
vzisli navrhy na rozvoj smerujuci k zavedeniu a implementacii konceptu FRA. V3etky tieto
iniciativy spojovala myslienka prechodu od fixnej siete letovych trati k moznosti zavedenia
priamych trati tzv. ,gate-to-gate® s cielom dosiahnut lepSie vysledky v meradle vyuZitia
kapacity vzduSného priestoru, efektivnosti leteckej dopravy a enviromentalnych

dopadov.'

V zavislosti na zrejmych potrebach rozvoja arbéznorodych pristupoch jednotlivych
zainteresovanych subjektov leteckej dopravy z r6znych zemi, za€al Eurocontrol zastavat
rolu koordinatora celého konceptu na eurdpskej urovni. Zacal poskytovat technicku
a operativnu podporu jednotlivym lokalnym ¢&i sub-regionalnym projektom vzduSného
priestoru volnych trati, ¢im zaistil, Ze vSetky zmeny povedu k naplneniu pévodnych cielfov

jednotlivych iniciativ.

Postupny prechod od stalych trati ATS cez publikované priame (DCTs) trate az po
implementaciu celkovych projektov konceptu vzduSného priestoru vofnych trati,
umoznuje jednotlivym eurépskym Statom, ale aj poskytovateflom letovych navigaénych
sluzieb individualne postupovat v procese zavadzania lokalnych projektov vzdusnych
priestorov volnych trati, pri zachovani integrity celého konceptu na eurdpskej urovni.
Zaroven tak mohli konat omnoho rychlejSie, ako by tomu bolo pri centralizovanom

zavadzani tohto projektu v celom eurépskom vzdudnom priestore.
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3.2. Koncepcia apravny zaklad vzdusného priestoru

volnych trati

Koncepcia vytvorenia a implementacie vzdusného priestoru volnych trati bola iniciovana
organizaciou Eurocontrol v spolupraci s IATA a CANSO uz vroku 2007 a zahfhala
myslienku planovania trati tak, aby sa vo vSetkych fazach letu optimalizovalo smerovanie
trati z pohladu ,gate-to-gate® s osobitnym prihliadnutim na aspekty efektivnosti letov
a zivotného prostredia.”® Jej pokraovanim bolo koordinaéné forum RNDSG (Route
Network Development Sub-Group) =zohladfiujuce poziadavky rozvoja, planovania
a moznosti implementacie koncepcie eurdpskej siete trati ATS, ktoré umoznia adekvatnu
civilno-vojensku koordinaciu. Vysledkom bolo zahrnutie vystupov do Nariadenia Komisie
(EU) &.677/2011 a dokumentu ERNIP (European Route Network Improvement Plan).

Nariadenie Europskej komisie EK677/2011.

Zakladnym pravnym dokumentom pre zavedenie FRA je Nariadenie Komisie (EU)
€.677/2011 zo dna 7.jula 2011, ktorym sa stanovuju vykonavajuce pravidla pre funkciu

siete usporiadania letovej prevadzky a ktorym sa meni nariadenie (EU) €. 691/2010.

Toto nariadenie stanovuje vykonavajuce pravidla pre funkcie siete usporiadania letovej
prevadzky v sulade s ¢lankom 6 nariadenia (ES) ¢.551/2004 s cieflom umoznit optimalne
vyuzivanie vzdudného priestoru v Jednotnom eurépskom nebi a zaistit, aby uZivatelia
vzdusného priestoru mohli uzivat uprednostfiované trate pri su€asnom zaisteni ¢o

najvacsieho pristupu k vzdusnému priestoru a letovym navigacnym sluzbam.

3.3. Ciele projektu

Podla vykonavajuceho predpisu o riadeni siete NM ajeho zodpovednosti za funkciu
projektu eurdpskej siete trati (ERND — European Route Network Design), projekt
zabezpedi a koordinuje postupné vykonavanie harmonizovanych postupov konceptu FRA
v celom eurépskom vzdusnom priestore, a to minimalne vo FL310 do roku 2019 aby sa
dosiahol ciel KPA v oblasti Zivotného prostredia projektu Jednotného eurdépskeho neba.
Sucasne sa bude do 1.januara 2022 pracovat na dosiahnuti ciefa volnych trati, projektu
Jednotného eurdpskeho neba. Okrem toho v prechodnom obdobi bude jednym
z hlavnych cielov projektu priniest eurépsku siet do rovnakej miery, aby sa mohla do roku

2022 kompletne zjednotit a implementovat."’
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Sucasny vyvoj projektu FRA na miestnej a celoeurdpskej urovni dosiahol dobru udroven
zretelnosti. Postupny pristup kimplementacii bude pokraCovat podfa planov
v kratkodobom horizonte, avSak pre buducnost je déleZité, aby sa v plnej miere dosiahla
cezhrani¢na implementécia s cieflom maximalizovat vyhody koncepcie. Ako predbezny
krok, podla cielov zavadzania programu SESAR ako minimum, sa od 1.januara 2018
predpoklada realizacia cezhranicnej spoluprace FRA zaloZzenej na priamom smerovani
(DCTs) v celom eurépskom vzdusnom priestore.' Tento dogasny krok nevyluduje Gplne

uplatiiovanie nariadenia FRA v celoeur6pskom ramci, kde su splnené v8etky podmienky.

Hlavné ciele projektu:

* prispiet k zniZeniu planovanej letovej trasy o 75 000NM za den,

e ulahdit akoordinovat postupné uplatiiovanie konceptu vzdusného priestoru
volnych trati v Eurépskom vzdudnom priestore a dosiahnut’ planované prinosy do
roku 2019,

* zabezpedit rychle rozSirenie cezhrani¢nej spoluprace v ramci funkénych blokov na
dosiahnutie ciela flight efficiency plan v ramci projektu Jednotného eurépskeho
neba RP2 do konca roka 2019,

* dosiahnut a zjednotit jednotlivé implementacie konceptu FRA v Eurépe na

rovnaku Urovef a cezhraniént spolupracu do zadiatku roka 2022."

Z cielov vysokej Urovne sa vyvodzuju tieto ciele pracovnej Urovne:

* Zlepsit zivotné prostredie a efektivitu letov, poskytnut’ vacsiu flexibilitu dopravcom
pri planovani trati, najst’ a udrzat’ optimalny krok s dopytom po kapacite vzdusného
priestoru pri zachovani a zlepSovani bezpecnosti,

* zabezpedit implementaénu podporu pre vsetky zainteresované strany (ANSPs,
FABs, NSAs) apouzivatelov vzduSného priestoru s cielom zabezpegit
harmonizovanu a rychlu implementaciu FRA v celej sieti a publikovat spoloCny
poradny material,

* zabezpecCit pripravenost NM systémov na zmeny poZadované koncepciou FRA na
podporu implementacie zainteresovanych stran,

* sledovat avykazovat dosiahnuté ciele vimplementacii konceptu v porovnani
s Uplnou implementaciou FRA,

 zlepsit povedomie operaciach konceptu FRA v ramci zainteresovanych stran.'?
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Obrazok 4. O¢akavana implementacia konceptu FRA v lete 2017

Zdroj: Eurocontrol / Free Route Airspace Implementation

Ugelom projektu je zlepSenie eurdpskeho Zivotného prostredia, efektivity letov
a optimalizacia europskej siete trati v ramci celého eurépskeho vzdudného priestoru. Tato
téma si vyzaduje komplexny pristup detailne koordinovany manazérom siete.
Nekoordinované miestne iniciativy nemusia priniest poZadovany ciel, najmd ak je
vzdusny priestor relativne maly avelka Cast zistenej neefektivnosti je spbdsobena

rozhranim s prifahlymi Statmi alebo funk&nymi blokmi.

3.3.1. European Route Network Improvement Plan (ERNIP)
Plan zdokonalenia europskej siete trati tzv.ERNIP je ramcovy dokument, ktory vznikol v
reakcii na Nariadenie Europskej komisie (EK) ¢.677/2011. Obsahuje vSeobecny popis

dokumentov European Route Network Plan vratane jeho 4 Casti:

* The European Airspace Design Methodology Guidelines — General Principles and
Technical Specification for Airspace Design.

* ATS Route Network Version 8 — Catalogue of Airspace Projects 2012-2014.

* ASM Guidance Material - ASM Handbook.

« Route Availability Document User Manual."
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3.4. Rozsah konceptu
Celkovy rozsah konceptu vzdusSného priestoru volnych trati je poskytnit umoznujuci
ramec na harmonizované zavedenie tohto konceptu v Eurépe kedykolvek, a rozhodne
pokraCovat v tomto vykonavani. Koncept vzdusného priestoru volnych trati tvori zaklad
pre spolotné porozumenie pre vSetkych partnerov  manazmentu letovej prevadzky
zapojenych do implementacie tohto vzdusného priestoru. Koncepcia operacii zahffa

rozne scenare realizacie, ktoré su nasledovné:

* zoznamenie sa s bezpe€nostnymi zasadami,

* kompatibilita s existujucimi operaciami,

* udrzatefnost prostrednictvom dalSieho rozvoja,

* schopnost expanzie — konektivity s prifahlym vzdusnym priestorom,

* schopnost exportovania do dalSich regionov.

Aktivatory konceptu

* vhodna systémova podpora — vylepSenie pre UCely planovania letov a Air Traffic
Flow and Capacity Managementu,

* procedury - zdokonalené procedury tam kde je to potrebné pre prevadzku v FRA
priestore a jeho rozhrania,

e adaptacia na Strukturu vzdudného priestoru,

e prispbsobenie postupov riadenia vzdusného priestoru,

* Kklasifikacia vzdusného priestoru.

Nie su kladené Ziadne dalSie poZiadavky pre prevadzkovatela na vybavenie lietadla alebo
procedur planovania letov. Avdak mézu byt potrebné zmeny v systéme planovania letov
aby sa zabezpeilo, Ze vSetky vyhody vyplyvajuce zkonceptu FRA mbZzu byt

realizovatelné.'

Priestor FRA bude v zasade klasifikovany ako trieda vzdusného priestoru C s urCitymi

dohodnutymi vynimkami (napr. nad FL245 a pod...).
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FL Free Route Airspace
- ATS Route Airspace
SIDs / STARs .’_

Obrazok 5. Vertikalne zobrazenie konceptu vzdusného priestoru

Zdroj: Eurocontrol / Free Route Developments in Europe

Orientacia letovej hladiny (Flight Level Orientation Scheme — FLOS) pouzitelna v ramci
operacii vzdusSného priestoru volnych trati musi byt vyhlasena prostrednictvom

prislusnych narodnych AIS publikacii.

3.5. Struktira konceptu vzdusného priestoru volnych trati

3.5.1. Casova obmedzenost’ vzdusného priestoru
Aj napriek tomu, Ze cielom je implementovat koncept FRA na permanentnej baze,
postupna implementacia pocas presne stanovenych hodin alebo obdobiach by mohla
ulah¢it v€asnu plnu implementaciu konceptu. Procedury pri prechode medzi FRA a

stanovenych trasach ATS musia byt presne stanovené.

3.5.2. Strukturalne obmedzenia

V komplexnom vzdusnom priestore, Uplna okamzita implementacia konceptu FRA by
potencialne mohla mat nepriaznivy vplyv na kapacitu. V takomto vzdusnom priestore,
moéze Statny organ, rada funkéného bloku alebo poskytovatel letovych navigaénych
sluzieb mézZe rozhodnut o implementacii FRA na Strukturadlne obmedzenej miere,
napriklad obmedzenim dostupnych vstupnych a vystupnych bodoch pre urcité dopravné
toky, €o by nasledkom mohlo zvysit predvidatelnost a znizit poc€et potencialnych
konfliktov.
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3.5.3. Organizacia vzdusného priestoru
Koncept vzdusného priestoru volnych trati tvori neoddelitelnu sucast’ celkovej eurépske;j
siete manazmentu vzdusného priestoru, ktora nadvazuje vertikalne alebo horizontalne so
stalou sietou ATS trati. Rezervacia vzdusného priestoru bude aj nadalej uskutoCnitelna, a

to pre vsetkych pouzivatefov vzdusného priestoru srovnakym pristupom vdaka

harmonizovanej aplikacii FUA konceptu a civilno-vojenskej koordinacii.

Updated on 02/02/17 Route Restrictions within ECAC Airspace (LK only) Pan-European Annex
Valid from 30/03/17 Page 1 0f7
[ LK ] All RAD restrictions are MANDATORY for traffic Type MIL except where explicitly noted.
Change Point or Restriction ATC NAS/
e AIRWAY FROM TO Airspace Utilization Applicability ID Number Operational Goal Remark/s Unit FAB
Only available for traffic To organise traffic flows on a unidirectional system. Traffic
1. DEP LKKU/TB ARR EPKK shall file via NETIR. Other traffic shall file via
2. ARR EPKT/PO/WR LZBBFIR or BODAL-TBV. Dedicated departure/arrival route
L156 HLV LUMOT 3. ARR EPKK/KT via BODAL when H24 LK2070 LK
BODAL T709 SOPAYV is not available
4. DEP LOWW except via PADKA
Not available for traffic To organise traffic flows
DEP EPKK/KT This traffic shall file via TUSIN
L156 LUMOT HLV Except Via BODAL H24 LK2155 LK
When SOPAV T709 BODAL is not available
Not available for traffic To organise traffic flows
L1s6 | SOPAV | LUMOT Via LUMOT L616 VALPI 24 LK2147 | T trffic shall file via LZBBFIR LK
Not available for traffic To segregate departing traffic from overflying traffic.
Via BULEK This traffic shall file via LALES-DOBIL
L6z | LALES | BABUS Except when LALES T247 DOBIL is not A LR2176 LK
available
Not available for traffic . To keep traffic on main flows. To stop crazy flight plans.
L617 BILNA SOPAV 1. Via DOBIL H24 LK2005 2. To keep on the main flows. LK
2. ARR EPKK/KT This traffic shall file via JAB
. Not available for traffic To keep traffic out of the East Sector. This traffic shall file via
L617 REGLI SOPAV Via BAVOK/PADKA H24 LK2078 EPWWFIR. LK
Not available for traffic To force traffic on the correct departure routes, to segregate
DEP Prague Group, LKKV/MT/PO/TB departing traffic from overflying traffic.
This traffic shall file
1. LIKSA-MAKAL (Prague Group, LKKV)
L620 HLV ROMIS H24 LK2006 | ' TS A PEPIK (Pragus Group, LKKV) LK
3. BILNA (LKMT)
4. MAVOR (LKPO/MT)
5. ODNEM (LKTB)
Not available for traffic To reduce complexity of LKPR departures/arrivals. To
L1620 OMELO | KOMUR Via BEKVI H24 LK2090 | facilitate arriving traffic. LK
Except ARR LKCV/HK/MH/PD This traffic shall file OMELO-ELPON
L1624 LABUK DOBIL s: ;\éﬁ:{}n}lle for traffic H24 LK2120 To stop traffic crossing the main flows, to avoid sector North LK
Not available for traffic To force traffic onto shorter route options LKAA
L726 | HLV | MORKO Via MIKOV 24 LK2205 | This traffic shall file via HLV M984 MIKOV acc | K
Only available for traffic To facilitate arriving traffic opposite to the main flow.
ARR LKAAFIR Other traffic shall file
L726 OKG ELMEK H24 LK2007 1. ROKEM-IVOLI LK
2. OKG-UL984-SOPAV

Tabulka 3. Ukazka dokumentu RAD

Zdroj: Eurocontrol - EAD

3.5.4. Vertikalne limity a ich publikacia
Tento krok je zamerany na ulahenie harmonizovanej implementacie vzdusného priestoru
volnych trati kdekolvek a kedykolvek ked sa tak Stat, funkény blok alebo poskytovatel
letovych navigacnych sluzieb rozhodne urobit. V tejto suvislosti nie je Ziadna Specifikacia

odporucania na minimalne letové hladiny.

Vertikalne limity FRA vo vzduSnom priestore daného $tatu sa uverejnia v narodnych AIS
publikaciach. Nastavenie spodného limitu FRA nesmie mat nepriaznivy vplyv na prifahlé
oblasti, kde koncept FRA nie je doposial vykonavany. AvSak ciefom harmonizovane;j

Struktury vzdusneého priestoru v ramci europskej siete platia tieto odporucania:
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* Dolny vertikalny limit musi byt koordinovany s celou eurépskou sietou na
zabezpeclenie prepojenia s prifahlym vzdusnym priestorom ato sa méze liSit
v réznych oblastiach alebo v réznych ¢asoch v ur€itom sektore FRA.

komplexnost vzduSného priestoru a dopytu.15

3.5.5. Horizontalne limity a ich zverejnenie
Horizontalne limity FRA sa taktiez zverejiiuju v narodnych AIS publikaciach. S ciefom
ziskat maximalne benefity z pouzitelnosti tohto konceptu, horizontalne limity by mali byt
zalozené na prevadzkovych poziadavkach, nemusia byt nutne na FIR/UIR alebo ATS
jednotkovych hraniciach. Vstupné, vystupne a navigatné body siete FRA musia byt
publikované v narodnych AIS publikaciach sjasnym vykladom na charakter bodu.
V oblastiach, kde je tvar hranic FIR/UIR/FAB taky, ze priame trasy mdzu viest ku
kratkodobému opakovanému vstupu alebo vystupu z/do prislu§ného vzdusného priestoru,
musi sa klast dbraz, aby sa zabezpedilo, Ze uplatnitelnost FRA bude organizovana na
zaklade prevadzkovych poZiadaviek a nie na zaklade hranic priestoru. Ak nastane takato
situacia, musi sa zabezpeCit koordinacia a a primerané uverejnenie horizontalnych

vstupnych a vystupnych bodov.™

Horizontalne vstupné/vystupné body z/do FRA musia zohladfiovat susedny vzdusny
priestor, kde FRA nie je implementovana (tzn. musi byt zaistena prechod z FRA na stale
trate ATS ) anaopak, ak je v oboch susednych priestoroch implementacia FRA uz
vykonana, musia sa vstupné avystupne body definovat tak, aby umoznovali
Struktdrovany prechod medzi tymito dvoma vzduSnymi priestormi (tzn. nembze sa klast
doraz na Statne alebo iné horizontalne hranice). V pripade implementacie FRA do hornej
hranice priestoru TMA by vstupné/vystupné body do/z FRA mali by byt prednostne
poslednym bodom SID a prvym bodom STAR. V niektorych pripadoch sa bude vyzadovat
prepracovanie modelu SID/STAR trati v zavislosti od zlozitosti vzduSného priestoru aby sa

zabezpedila primerana segregacia v dopravnom toku.'®

I -

BUMAB

(EX)
Obrazok 6. Vstupno-vystupny bod

Zdroj : Eurocontrol / European Free Route Airspace Developments
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Na obrazku €.5 je znazorneny horizontalny vstupny a zaroven vystupny bod. Pismeno E
znamena ,entry point“ a pismeno X ,exit point“. Taktiez m6ézu byt pouzité skratky pre
priletovy bod A ,arrival connecting point‘, odletovy bod sa oznacduje pismenom D
,departure connecting point® a medzi-priestorovy alebo tzv. stredny navigacny bod |
.intermediate point‘. V kaZzdom pripade mdézu byt pouzité kombinacie tychto oznaceni
v pripade, Ze dany bod je komplexnejSi pre viacero pouZiti. KonkrétnejSie vysvetlenie
znaCeni je detailne popisane v prirucke European Eoute Network Improvement Plan

v podkapitole 6.5.4.

3.5.6. Rezervacia vzdusného priestoru
V kontexte koncepcie vzdudného priestoru volnych trati, rezervacia vzdusného priestoru
sa vztahuje na vzdusny priestor s definovanymi rozmermi vylu¢ne pre konkrétnych
uzivatelov vratane TRA, TSA, CBAs, D, R, P oblasti a akychkolvek osobitne aktivovanych
oblasti. Ide o oblasti, v ktorych by sa mohli uskuto€novat' civilné aj vojenské cinnosti.
Rezervacie vzdusného priestoru su trvalo aktivne (napr. zakazané oblasti), zatial ¢o iné
su aktivne pre r6zne obdobia a na rdéznych urovniach (napr. TSA ainé cvi¢né oblasti).
Aktivne rezervacie priestoru sa bud prelietavaju alebo je potrebné sa im vyhnut
v zavislosti od stupfa koordinacie a stavu €innosti v oblasti. Existuje moznost, aby sa
rezervacie vzdudného priestoru prekonfigurovali tak, aby spifali rézne potreby.
V oblastiach, kde postupy koordinacie (civilnych-vojenskych koordinaénych postupov)
a podmienok vzdudného priestoru to dovoluju, su uzivatelia priestoru opravneni na letové
plany v ramci rezervacie tohto vzdusného priestoru. V niektorych pripadoch bude taktické
presmerovanie poskytnuté, ak nie je mozne vykonat prelet tymto priestorom. V inych
pripadoch, ak takyto vzdudny priestor nie je k dispozicii na vykonanie preletu, budu
definované stredné navigacné body FRA, aby sa ulahcilo planovanie letu mimo rezervacie
daného aktivneho priestoru a aby sa zabezpecila bezpeénost a oddelenie od ¢innosti.
Vydavanie tychto strednych bodov FRA sa zabezpeduje prostrednictvom narodnej
publikacie AlS. Ak sa tieto body maju pouzit iba na vyhnutie sa rezervacii vzduSného
priestoru, v RAD (Route Availability Document) sa uverejnia osobitné podmienky na
pouZzitie tychto bodov pre planovanie letov. V tomto kratkodobom rieSeni by sa mala
zvazit aj informacia o Case aktivacie a deaktivacie rezervacie vzduSného priestoru
a taktiez aj moznost pouzitia geografickych suradnic. V dlhodobom horizonte bude
potrebna celkova Standardizacia oddelenia od rezervacii vzdusného priestoru, najma pri

cezhraniénych operaciach.'
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3.5.7. Sektory vzdusného priestoru vol'nych trati
Je potrebné, aby su€asna sektorova schéma bola restrukturalizovana tak, aby vyhovovala
dopravnym tokov vramci prevadzky konceptu vzdusného priestoru volnych ftrati.
Sektorovy dizajn bude musiet reagovat na tuto zmenu a bude musiet byt flexibilnejsi,
pretoze dopyt do dopravnych tokoch sa liSi. Sektory volného vzdusného priestoru by
nemali byt podmienené hranicami FIR/UIR alebo Statnymi hranicami a musia byt
prekonfigurované tak, aby uspokaijili dopyt pod dopravnych tokoch. To znamena, Zze musi
existovat Strukturovana metodoldgia, kde su sektory prevzaté zo zdrojov uz znamych
internymi a externymi systémami kde je pravdepodobné Ze existuju oblasti s vyraznymi
vykyvmi orientacie letového toku. Zmeny vymedzenia sektora budu musiet byt oznamené
na operacné stredisko NM a mali by byt transparentné a oznamené susednym jednotkam.
KaZzdopadne kazdy poskytovatel letovych navigaénych sluzieb, musi dbat na zataz
sektora aby neprekro€il maximalnu zvladnutelnd hranicu. Je zrejmé, ze vstupné/vystupné
a stredné navigaCné body do prislusnej oblasti budu uréené tak, aby sa priepustnost
daného priestoru zvysSila na maximum pri zachovani maximalneho limitu zataZenia

sektora.'?

Konstrukéné kritéria sektoru by mali pri najmensom zohladnit’ tieto kritéria:

* princip letového toku a orientacie,

* minimalizaciu kratkych prechodov cez sektory,

* minimalizaciu sektoru a opakovaného vstupu a vystupu cez sektor,

* poziciu uzivatelov vzdusného priestoru a ich poZiadavky na rezervaciu,

* koherenciu s prilahlymi pevnymi tratovymi sektormi a prepojit ich s tratami SID
a STAR,

* civilno-vojenske aspekty,

* sektory musia byt vyrovnané, pokial je to mozné, aby sa pocet letov s kratkym
¢asom tranzitu do iného sektoru znizil na minimum,

* mala by sa dosiahnut vacésia flexibilita pri definovani vaésieho poctu zakladnych
sektorov vzdusného priestoru a konfiguracie sektora budd musiet byt
preskimané,

* sektory budu musiet byt navrhnuté tak, aby sa minimalizovali kratke prechody
medzi sektormi aaby sa =zabranilo opakovanym vstupom a vystupom do

konkrétneho sektora. '
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4. Aplikacia konceptu ,Free Route Airspace”“ vo

vzdusnom priestore CR

Vzdu$ny priestor volnych trati vletovej informacnej oblasti Praha je definovany
vertikalnymi a horizontalnymi hranicami. Rozpatie vertikalnej hranice FRAPRA (Free
Route Airspace Praha) je urené medzi letovymi hladinami FL245 — FL660 zatial ¢o

horizontalna hranica je totozna s hranicou letovej informacnej oblasti Praha.

Uplna koncepcia vzdusného priestoru volnych trati v letovej informaénej oblasti Praha

vychadza z presnych definicii, ktoré sa nachadzaju v publikaciach:

* ATM Master Plan (SESAR),

* Network Strategic Plan (Eurépska Komisia),
* Network Operations Plan (Eurocontrol),

* FAB CE Airspace Plan (FAB CE).

Postup implementacie vzdusného priestoru vofnych trati je koordinovany aj na urovni
funkéného bloku centralnej Eurépy, ktorého sugastou je mimo inych aj Ceskéa republika,
a kompletny harmonogram implementacie je sufastou strategickych a planovacich
dokumentov FABCE. Tento koncept vzdusného priestoru volnych trati je mozné aplikovat

na danu letovu informacénu oblast nasledovne:

* krok l. — ¢asovo obmedzené priame tratové segmenty (DCTs) v definovanom
vzduSnom priestore (vratane CBO),

o krok Il. — priame tratové segmenty (DCTs) v definovanom vzdu$nom priestore
H24 (vratane CBO),

» krok lll. — implementéacia Business trajektorie

— komplexné priame tratové segmenty (DCTs) / plna prevadzka FRA

Na obrazku €.6 su znazornené aktualne priame tratové segmenty FRAPRA, ktoré su
planovatelné H24. KedZe letova prevadzka pocas dennych hodin je niekolko nasobne
vyS8ia ako v noci, tak je pocet priamych tratovych segmentov nizSi pri porovnani

s noénymi priamymi tratovymi segmentmi.
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Obrazok 7. Priame tratové segmenty vo FIR P po¢as dennej prevadzky

Zdroj: RLP CR

4.1. Postup implementacie projektu FRAPRA

Krok I. — aplikované ¢asovo obmedzené priame tratové segmenty (DCTs) v definovanom
vzdusnom priestore tam, kde to bolo prevadzkovo vyhodné v ¢ase 00:00 —
06:00 LMT (tzv. no€né DCTs) — aplikované 2.maja 2013

* vertikalne hranice vSeobecne FL165 — FL660,

* planovanie priamych tratovych,

* segmentov uvedenych v dokumente RAD, Appendix 4 (faza l.),

* volné planovanie medzi publikovanymi vstupnymi a vystupnymi bodmi
s reSpektovanim publikovanych obmedzeni v dokumente RAD, Appendix 4. (faza
11.),

» Struktdra stalych trati ATS k dispozicii su€asne s noCnymi priamymi tratovymi
segmentmi (DCTSs).

Krok Il. — je rozdeleny do dvoch etap:

e aplikacia priamych tratovych segmentov (DCTs) v definovanom vzdu$nom
priestore vo FL245 aZ FL660. Prevadzka H24 — boli vybrané taktické a niektoré
nocné tratové segmenty — aplikované 5.februara 2015,

e postupna aplikacia rozSirujucich vstupnych a vystupnych bodov v definovanom
vzdusnom priestore, &im sa dopifiaju dal$ie jednotlivé priame tratové segmenty
v nepretrzitej prevadzke H24. Subezne fungujuce planovatelné (s podmienkami
RAD, App. 4) vstupné/vystupné body a stale trate ATS — aktualne.
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Krok Ill. — aplikacia ,biznis trajektorie®, ¢o znamend, plnd prevadzka konceptu

vzdusdného priestoru volnych trati — o€akavané 1.januara 2022.

Pre nazornu ukazku vyuzitia nocnych priamych tratovych segmentov (DCTs) v ¢asovom
horizonte méaj — august 2014, mézZeme uviest toto grafické znazornenie (vid obr.C.7).
Celkom bolo vykonanych 3 721 letov, €o reflektuje narast letového toku o 1 171 pohybov
cez letovu informaénu oblast Praha v rovhakom ¢asovom horizonte roku 2013. Z tohto
zobrazenia mézeme konstatovat, Ze najvyuZivanejSia priama trat v tomto obdobi bola
DITIS — VARIK s celkovym poétom pohybov 635 a nasledne druha najfrekventovanejSia

trat vtomto sledovanom obdobi bola DITIS — RAPET s poétom pohybov 464.

Approved DCT routes
Number of Movements
---0
—1-4

5-20

21-40

41-100
101 - 200
201 - 300
301 - 400
401 - 500
W 501 - 1000
N 1001 - 1600
A Entry points to FRAPRA
A Exit points from FRAPRA

i
,
ENITA ’
T

~

Obrazok 8. Vyuzitie no€nych priamych tratovych segmentov

Zdroj: RLP CR

S implementaciou prvého kroku k plnému zavedeniu vzdu$ného priestoru volnych trati,

boli vykonané tieto prvé vyznamne zmeny v aktualne vyuzivanom systéme E2000:
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* boli stanovené virtualne body pre spravne zobrazenie trajektérie letu a trend profilu
letu (stupanie / klesanie),

* upozornenie riadiaceho letovej prevadzky na konflikt priameho tratového letu
s aktivnym priestorom (TRA, TSA a iné ad. hoc rezervované priestory),

* vyhodnotenie situacie v realnom Case.

V ramci implementacie druhého kroku a oakavanym plnym zavedenim vzdusného
priestoru volnych trati do letovej informaénej oblasti Praha, podnik RLP CR planuje
zavedenie uplne nového systému do prevadzky riadenia letov, ktory okrem iného, aspon
Ciastone odlah¢i pocet potrebnych klikov vramci riadenia letového toku, atym
napoméze riadiacim letovej prevadzky k intuitivnejSiemu ovladaniu systému a odlah&eniu

uz beztak namahavej a stresujucej prace.

4.2. Analyza prinosu a vyuzitia FRA vo vzdusnom priestore
Ceskej republiky

V tejto podkapitole sa budeme venovat a podrobne rozoberat prinos aplikacie vzdusného
priestoru volnych trati v letovej informacnej oblasti Praha. Vzhfadom k tomu, Ze takmer
vSetky koncep&né zmeny v leteckej doprave su vytvarané s cielom zvySovat efektivitu
prevadzky pri zachovani azvySovani bezpecnosti, kde sa kladie vysoky doéraz na
zniZzovanie nakladov a na obmedzovanie negativnych dopadov leteckej dopravy na
Zivotné prostredie, ako ekonomicky a ekologicky aspekt, zvolili sme si za kluCové aspekty

prave tieto faktory.

4.2.1. Ciel analyzy
Hlavnym cielom tejto diplomovej prace je popis, analyza a prinos aplikacie zavedenia
konceptu vzdusného priestoru volnych trati do letovej informacnej oblasti Praha. V tejto
praci sme sa zamerali na vzdialenostny rozdiel trajektorii realne vykonanej prevadzky
leteckych prevadzkovatelov ponad Uzemie Ceskej republiky, ktory vykonali svoj let po
priamych tratovych segmentoch v nami definovanom €asovom horizonte. Nasledne tieto
udaje porovname s relativnymi hodnotami vzdialenosti, ktoré by tato vzorka uletela,
v pripade, ak by tieto lety boli vykonané po stalych tratiach ATS. Nasledne sme zo
ziskanych vysledkov vypracovali analyzu mnoZzstva spaleného paliva poc€as tychto letov a
vyprodukovanych emisnych plynov v tomto vzduSnom priestore. V zavere sme uviedli
porovnanie, o aku vzdialenost’ sa tieto trajektorie skratili a konvertovali sme tieto udaje

na spalené mnozstvo leteckého paliva JET A1, €o sme v kone€nom désledku prepocitali
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na vahu vyprodukovanych emisnych plynov — oxidu uhli¢itého (CO»p) a oxidov dusika
(NOy). Je zname, Ze tieto latky maju podfla réznych vedeckych $tudii negativny vplyv na
Zivotné prostredie, kde sa oxidu uhli¢itému prisudzuju vyznamné dopady v podobe

globalneho oteplovania a oxidom dusika vznik kyslych dazdov.

4.2.2. Skimané javy
Z pohladu struktur stalych trati ATS a priamych trati tzv. DCT segmentov, sme skiumali
tok letovej prevadzky v hornom vzdusnom priestore Ceskej republiky poéas dennej
prevadzky od 05:00 — 23:00 UTC v ramci obdobia 1.1.2017 — 28.3.2017. Nasledne sme
tieto vysledne hodnoty realne uletenych vzdialenosti porovnali s relativnymi hodnotami
vzdialenosti, ak by sa tieto lety vykonali po stélych tratiach ATS. V zavere sme tieto
hodnoty konvertovali na mnozstvo spaleného paliva, produkcie emisnych plynov a

uSetrené finanéné naklady leteckych spolo¢nosti.

4.2.3. Zdroje informacii
Hlavnym zdrojom informacii o vyuZivani priamych trati vo vzdusnom priestore Ceskej
republiky bol $tatny podnik RLP CR, ktory nam poskytol potrebné udaje o prevadzke
v sledovanom obdobi. Medzi kli€ové informacie patrili udaje o trati letu (vstupné/vystupne
body) a poc¢et vykonanych letov na konkrétnych priamych tratovych segmentoch. Celkom

bolo analyzovanych 26 518 realne vykonany letov v hornom vzdu$nom priestore CR.

Dal§imi ddlezitymi zdrojmi informacii boli:

* Letecka informacna prirucka (AIP)

* Publikacia - EVALUATING THE TRUE COST TO AIRLINES OF ONE MINUTE OF
AIRBORNE OR GROUND DELAY: Final Report od autorov Cook, A.; Tanner, G.;
Andreson, S. z roku 2004.

* Publikacia AIRCRAFT PERFORMANCE SUMMARY TABLES FOR THE BASE
OF AIRCRAFT DATA (BADA) REVISION 3.0, vydana Experimentalnym centrom
organizacie EUROCONTROL.

* Internetové stranky organizacii Eurocontrol a IATA.
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4.2.4. Vstupné parametre

Zoznam vsetkych mozZnych kombinacii vstupnych a vystupnych bodov do letovej

informacnej oblasti Praha, ktoré su podmienené vzhlfadom na RAD App.4.

| ENTRY point  EXIT point
AGNAV HDO
AGNAV LAGAR
ASTEL IPRUX
ASTEL OKG
ASTEL RAPET
BABUS OKG
BABUS SOPGA
BABUS VARIK
BEPAS ENORU
BEPAS HDO
BEPAS LAGAR
BEPAS PADKA
BEPAS TOMTI
DESEN MIKOV
DESEN MORKO
DESEN VALPI
DITIS OKG
DITIS RAPET
DITIS VARIK
DITIS VEXIL
DOMAL ENORU
ELVOT ABUDO
ELVOT NIGRO
ELVOT RUDAP
ENITA MAKAL
ENITA PEPIK
ENITA ROMIS
HDO ABUDO
HDO DITIS
HDO MAKAL
HDO ODNEM
HDO ROMIS
LALES HDO
LALES LALUK
LALES NIGRO
LALES RODUX
LALES RUDAP
LALES VEXIL
LOKVU HDO
LOKVU LALUK
LOKVU TOMTI
MAKAL HDO
MAKAL LALUK

MAKAL NIRGO
MAKAL OKG
MAKAL RAPET
MAKAL RODUX
MAKAL RUDAP
MAKAL VARIK
MAKAL VEXIL
MAREM ABUDO
MAREM DITIS
MAREM LANUX
MAREM ODNEM
MAREM ROMIS
MAVOR HDO
MAVOR RODUX
MORKO MIKOV
NELPA DITIS
OKG LAGAR
OKG MAKAL
OKG ROMIS
PADKA NIRGO
PADKA OKG
PADKA RAPET
PADKA RUDAP
PADKA VARIK
PADKA VEXIL
PADKA VLM
PISAM TOMTI
PISAM VLM
RASAN ABUDO
RASAN DITIS
REGLI VALPI
TOMTI ABUDO
TOMTI DITIS
TOMTI GOLOP
TOMTI NIRGO
TOMTI RUDAP
UPEGU ENORU
UPEGU HDO
UPEGU RODUX
UPEGU TOMTI
VAMBO BAVRI
VEMUT PEPIK

Tabulka 4.Zoznam vSetkych vstupnych a
vystupnych bodov

Zdroj: vlastné spracovanie
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Vyuzitie priamych tratovych segmentov (DCTs) v priebehu prevadzky poc€as dfia od 5:00
do 23:00 UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.1.2017 do 31.1.2017.

\ ENTRY point EXIT point Pocet letov MAKAL RODUX 30
ASTEL IPRUX 708 MAREM ABUDO 21
ASTEL OKG 850 MAREM ODNEM 3
ASTEL RAPET 153 MAVOR HDO 12
BABUS OKG 746 MAVOR RODUX 48
BABUS SOPGA 2510 OKG ROMIS 3
BABUS VARIK 637 PADKA OKG 39
BEPAS ENORU 11 PADKA RAPET 24
DESEN MIKOV 1 RASAN ABUDO 1
DESEN MORKO 12 REGLI VALPI 17
DESEN VALPI 301 UPEGU HDO 1

DITIS OKG 1 UPEGU TOMTI 1
DITIS VARIK 2 VAMBO BAVRI 75
DOMAL ENORU 3 VEMUT PEPIK 798
ELVOT NIGRO 2 CELKOM 9379

ENITA PEPIK 1980

HDO ABUDO 1 Tabulka 5. PocCet pohyboy po tratovych
CALES HDO 167 segmentoch v januari 2017
LALES RODUX 65 Zdroj: vlastné spracovanie
MAKAL HDO 53
MAKAL OKG 103

Graficky prehfad pohybov letovej prevadzky vo vzdusnom priestore CR v priebehu
prevadzky pocas dna od 05:00 do 23:00 UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.1.2017 do

31.1.2017.

FRAPRA_DCT_routes
Number of Movements
---0
—
2-5
6-10
1 -25
26-50
51-75
76 -100
m—101-125
— 126 - 250
— 251 - 400
— 401 - 600
— 601 - 800
501 - 1000
W 1001 - 1200
. 1201 - 2200
I 2201 - 4000
A ENTRY points FRAPRA
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Obrazok 9. Graficky prehlad pohybov po tratovych segmentoch v januari 2017

Zdroj: RLP CR
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Vyuzitie priamych tratovych segmentov (DCTs) v priebehu prevadzky poc€as dfia od 5:00
do 23:00 UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.2.2017 do 28.2.2017.

‘ ENTRY point  EXIT point Pocet letov MAKAL HDO 43
ASTEL IPRUX 633 MAKAL OKG 91
ASTEL OKG 703 MAKAL RODUX 20
ASTEL RAPET 154 MAREM ABUDO 33
BABUS OKG 527 MAREM ODNEM 3
BABUS SOPGA 1941 MAVOR HDO 15
BABUS VARIK 458 MAVOR RODUX 43
BEPAS ENORU 12 OKG ROMIS 6
BEPAS LAGAR 1 PADKA OKG 39
DESEN MIKOV 1 PADKA RAPET 26
DESEN MORKO 16 REGLI VALPI 12
DESEN VALPI 251 VAMBO BAVRI 67

DITIS RAPET 1 VEMUT PEPIK 850
DITIS VARIK 1 CELKOM 8039
DOMAL ENORU 1
ENITA PEPIK 1937 Tabulka 6. Po¢et pohybov po tratovych
LALES HDO 125 segmentoch vo februari 2017
LALES RODUX 29 Zdroj: vlastné spracovanie

Graficky prehfad pohybov letovej prevadzky vo vzdusnom priestore CR v priebehu
prevadzky pocas dna 5:00-23:00 UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.2.2017 do 28.2.2017.

FRAPRA_DCT_routes
Number of Movements
---0
—1

2-5

6-10

1 -25

26-50

51-75

76-100
— 101-125

m— 126 - 250
— 251 - 400
m— 401 - 600
- 601 - 800
801 - 1000
M 1001 - 1200
. 1201 - 2200
I 2201 - 4000
A ENTRY points FRAPRA
\K{1 /&QE"L A EXIT points FRAPRA
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Obrazok 10. Grafick‘yjf.:)rehl‘ad pohybov po tratovych segmentoch vo februari 2017

Zdroj: RLP CR
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Vyuzitie priamych tratovych (DCTs) v priebehu prevadzky pocas dra od 5:00 do 23:00
UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.3.2017 do 28.3.2017.

ENTRY point EXIT point Pocet letov MAKAL OKG 115
AGNAV LAGAR 1 MAKAL RODUX 28
ASTEL IPRUX 698 MAKAL VARIK 1
ASTEL OKG 759 MAREM ABUDO 38
ASTEL RAPET 154 MAREM ODNEM 9
BABUS OKG 652 MAREM ROMIS 4
BABUS SOPGA 2292 MAVOR HDO 24
BABUS VARIK 496 MAVOR RODUX 38
BEPAS ENORU 15 OKG ROMIS 4
BEPAS TOMTI 3 PADKA OKG 53
DESEN MORKO 50 PADKA RAPET 21
DESEN VALPI 296 PADKA VARIK 1

DITIS OKG 1 REGLI VALPI 15
DITIS RAPET 6 UPEGU ENORU 1
DITIS VARIK 2 VAMBO BAVRI 71
DOMAL ENORU 2 VEMUT PEPIK 920
ENITA PEPIK 2137 CELKOM 9148
HDO MAKAL 5
LALES HDO 159 Tabulka 7. Pocet pohybov po tratovych
LALES RODUX 37 segmentoch v marci 2017
MAKAL HDO 40 Zdroj: vlastné spracovanie

Graficky prehfad pohybov letovej prevadzky vo vzdu$nom priestore CR v priebehu
prevadzky pocas dna 5:00-23:00 UTC vo FIR Praha v obdobi od 1.3.2017. do 28.3.2017.
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Obrazok 11. Graficky prehlad pohybov po tratovych segmentoch v marci 2017

Zdroj: RLP CR
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4.2.5. Vysledky analyzy

Popis premennych v nizSie uvedenej tabulke &.8:

ENTRY - vstupny bod do vzdu$ného priestoru CR,

EXIT — vystupny bod zo vzdu$ného priestoru CR,

* X - pocet vykonanych letov po priamej trati zo vstupného na vystupny bod,

» A —dizka priamej trate ,DCT segmentu” zo vstupného na vystupny bod,

B — dizka najkrat3ej trate ATS vzhladom na leteny vstupny a vystupny bod,

C — vzdialenostny rozdiel trate ATS ku priamej trati DCT na jeden let - [B - A],

D — vzdialenostny rozdiel trati ATS k priamej DCT trati vynasobeny poctom realne

vykonanych letov za sledované obdobie - [C * X],

E — celkova uletena vzdialenost za sledované obdobie na prislusnej priamej trati,

NB — nedefinovany bod v ICAO tratovej mape horného vzdusného priestoru CR.

ENTRY  EXIT X A [NM] B [NM] C [NM] D [NM] E [NM]
AGNAV  LAGAR 1 129 130 1 1 129
ASTEL IPRUX 2039 104 106 2 4078 212056
ASTEL OKG 2312 106 107 1 2312 245072
ASTEL RAPET 461 105 105 0 0 48405
BABUS  OKG 1925 202 204 2 3850 388850
BABUS  SOPGA 6743 192 193 1 6743 1294656
BABUS  VARIK 1591 207 208 1 1591 329337
BEPAS  TOMTI 3 141 143 2 6 423
BEPAS  LAGAR 1 135 147 12 12 135
DESEN  MORKO 78 66 84 18 1404 5148
DESEN  VALPI 848 76 77 1 848 64448
DESEN  MIKOV 1 96 111 15 15 96
DITIS OKG 2 127 127 0 0 254
DITIS RAPET 7 133 138 5 35 931
DITIS VARIK 5 136 138 2 10 680
ENITA PEPIK 6054 189 190 1 6054 1144206
HDO MAKAL 5 170 173 3 15 850
HDO ABUDO 1 116 141 25 25 116
LALES HDO 451 178 180 2 902 80278
LALES RODUX 131 172 175 3 393 22532
MAKAL  HDO 136 179 180 1 136 24344
MAKAL  OKG 309 228 231 3 927 70452
MAKAL  RODUX 78 171 178 7 546 13338
MAKAL  VARIK 1 233 235 2 2 233
MAREM  ABUDO 92 106 128 22 2024 9752
MAREM  ODNEM 15 177 208 31 465 2655
MAREM  ROMIS 4 198 238 40 160 792
MAVOR  HDO 51 175 176 1 51 8925
MAVOR  RODUX 129 169 171 2 258 21801
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OKG ROMIS 13 228 237 9 117 2964
PADKA OKG 131 228 229 1 131 29868
PADKA RAPET 71 230 233 3 213 16330
PADKA VARIK 1 229 233 4 4 229
RASAN ABUDO 1 126 153 27 27 126
REGLI VALPI 44 59 62 3 132 2596
UPEGU HDO 1 113 117 4 4 113
UPEGU TOMTI 1 119 125 6 6 119
VAMBO BAVRI 213 129 163 53 11289 27477
VEMUT PEPIK 2568 191 192 1 2568 490488

Tabulka 8. Vystupna tabulka analyzy

Zdroj: vlastné spracovanie

Z vysSSie uvedenej analyzy vo forme tabulky vyplyva

Sucet letov 26 518

Sucet uletenej vzdialenosti po DCT tratiach 4 561 204 [NM]
Sucet relativnych vzdialenosti na tratiach ATS 4 608 558 [NM]
Celkové skratenie trati DCT oproti ATS tratiam 47 354 [NM]

Tabulka 9. Vystupna tabulka analyzy

Zdroj: vlastné spracovanie

Z tychto sledovanych dat bolo nutné nebrat do uvahy Styri priame trate s celkovym
poctom 47 letov ato z dévodu, Ze tieto vstupné/vystupné body nie su definované na
tratovej mape horného vzdusného priestoru ICAO, ¢o znamena, ze ktymto bodom
nevedu stale trate ATS a ponechanie tychto letov by malo za nasledok skreslenie

vysledkov analyzy.

Spolu za celé sledované obdobie bolo vykonanych 26 518 letov cez priame tratové
segmenty kde sme dospeli k skrateniu trajektorii letov oproti stalym tratiam ATS o
uctyhodnych 47 354NM alebo v €ase letu o 114 hodin a 20 minut. Nakofko sucet
vzdialenosti vSetkych sledovanych priamych letov je viac ako S&tyri a pdl milidna
namornych mil, skratenie priamych tratovych segmentov oproti tratiam ATS znamena o
1,03% menej pri stéasnej podobe trati ATS v hornom vzdu$nom priestore Ceskej
republiky. Je nevyhnutné podotknut, ze trate ATS presli v poslednych rokoch zasadnou
reStrukturalizaciou, v ktorej bol kladeny dbéraz na narovnanie letovych koridorov
a definovali sa nové vstupné/vystupné body aby sa dokladnejSie bral zretel na dopyt po

trajektoriach, ktoré realne vyuzivaju letecky prevadzkovatelia.

45



FD ULD

Priama trat MAREM - ROMIS vykazuje zo vSetkych priamych tratovych segmentov
najvacsie skratenie oproti pévodnej trati ATS, ale kedZe tato trat’ nie je az tak vyuzivana
leteckymi dopravcami, priama trat s najvacsim prinosom je BAVRI — VAMBO, ktora
uSetrila dopravcom pri lete po tejto trati az 34 namornych mil na jeden let, o v kone€nom
dosledku uSetrilo dopravcom az 7 242 namornych mil v nami sledovanom obdobi.
NajfrekventovanejSou priamou tratou s po¢tom preletov za nami sledované obdobie je
BABUS — SOPGA, ktoru letecky dopravcovia vyuzili 6 743 krat a kedze pri lete na tomto

tratovom segmente sa uSetri 1 namorna mila, tak celkovo ma tento segment prinos 6 743

250

namornych mil. V priemere predstavuje skratenie priamych trati oproti tratiam ATS 8
namornych mil, o predstavuje uz spominanych 1,03% uSetrenia.
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Obréazok 12. Grafické znazornenie diZzok priamych tratovych segmentov

Zdroj: vlastné spracovanie

Na obrazku ¢.12 sme graficky znazornili porovnanie vzdialenosti priamych tratovych
segmentov vocCi stalym tratiam ATS, kde na vertikalnej osi je uréena vzdialenost a na

horizontalnej osi su vyobrazené trate podla poradia na obrazku ¢.11.

V dalSom postupe analyzy sme prepocitali tieto vystupné hodnoty s priemernymi

hodnotami spotreby paliva, priemernou rychlostou vybranych letunov a aktualnou

46



FD ULD

strednou hodnotou ceny leteckého paliva JET A1, ktoru publikuje IATA na svojej

internetovej stranke.

Délezitym zdrojom dat pre urenie priemernej rychlosti v cestovnej hladine, spotreby
paliva a produkciu emisnych plynov nam posluzili publikacie uvedené vysSie. Z tychto
publikacii sme vyseparovali konkrétne typy, rychlosti v cestovnej hladine a spotreby paliva

lettinov, ktoré sa najéastej$ie nachadzaju vo vzdusnom priestore Ceskej republiky.

Vybrali sme tri kategdrie dopravnych lietadiel od malych business lietadiel cez
turbovrtulové lietadla az po najvacSie dopravné lietadla. Je nevyhnutné podotknut, Ze tato
Statistika je len velmi orientatna a to z dévodu, Ze neberieme do uvahy presny pomer
a typ vSetkych letinov, ktoré svojou trajektériou krizili vzdusny priestor Ceskej republiky
v sledovanom obdobi. Samozrejme aj rovnaké typy letinov mézu mat v kazdom pripade
rozdielnu spotrebu paliva a cestovnu rychlost z dévodu rozdielneho profilu letu,
poveternostnych podmienok, konfiguracie lietadla, jeho aktualnej hmotnosti a pod. Ak by
sme chceli vytvorit presnu analyzu nami sledovanych parametrov, museli by sme oslovit
kazdu letecku spoloénost, ktorej let je zahrnuty v naSej analyze a Ziadat udaje zich
databazy, ¢o by bolo ¢asovo velmi naro¢neé, dalo by sa konstatovat, Ze pre citlivost

danych udajov aZ nerealne.

Vybranymi typmi letinov su:

* A319/320 - zahriuje typy Airbus A319 a Airbus A320

* A330 — zahrnuje typy Airbus A330 — 200/300

* A380 — zahrnuje typy Airbus A380 — 800/900

 B737B — zahrnuje typy Boeing B737 — 300/400/500
 B737C — zahrnuje typy Boeing B737 — 600/700/800

« B777 — zahrfuje typy Boeing B777 — 200/200LR/300/300R
« B747 — zahrfiuje typy Boeing B747 — 200/400

* ATR — zahrnuje typy Aerospatiale ATR 42/72

» DHCS8 — Bombardier Dash 8 — 100

* (550 — Cessna Citation S/Il, S550

e CARJ — Canadair Regional Jet CRJ 700/900/1000
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Doplinujuce vstupné parametre

Pre ucely vypoctu boli stanovene nasledujuce parametre pri lete v letovej hladine FL 340

a nominalnej spotrebe paliva:

A380 242 490

B737B 39 430

B737C 56 460

B777 133 450

B747B 202 480

*ATR 42/72 8 260
*DHC 8/100 6 270
C550 9 370

CARJ 18 430
Aritmeticky priemer: 77 414

Tabulka 10. Vstupné parametre vybranej vzorky letunov
Zdroj: vlastné spracovanie

*Typ lietadla ATR72 a DHC8 sa uvazuje v letovej hladine FL240

Nasledovne boli uvazované tieto priemerné ceny, hmotnosti a spotreba:

Priemerna spotreba paliva vybranych typov letinov: 77 kg/min
Priemerna cestovna rychlost v letovej hladine FL 340* 414 kt = 767 km/h
Aktualna stredna hodnota ceny leteckého paliva JET A1: 456,4 $/t
Mnozstvo CO, vyprodukovaného na 1kg spotrebovaného paliva: 3,15 kg
Mnozstvo NOy vyprodukovaného na 1kg spotrebovaného paliva: 8,22 kg

Celkova Celkovy Celkové Celkova Vyprodukované Vyprodukované
vzdialenost’ Cas spalené cena za mnozstvo CO, mnozstvo NO,
[km] [min] palivo [kg] palivo [kgl [kgl
[USD]
Trate 8447 350 660810 50882342 23222701 160 279 376 418 252 849
DCT
Trate 8535049 667670 51410598 23463797 161 943 382 422 595 112
ATS
Rozdiel 87 700 6 860 528 256 241 096 1 664 006 4 342 263
hodnét

Tabufka 11. Vysledky analyzy

Zdroj: vlastné spracovanie
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4.3. Diskusia

Z celkového poctu 85 zavedenych priamych trati vramci FRAPRA vykazuje analyza
vyuzitie prave 43 z nich. Dévodov, pre€o nebola registrovana Ziadna letova prevadzka na
ostatnych tratiach je hned niekolko. Prikladom mé&zZzu byt zavedené trate, ktoré nie su
vyhodnou alternativou k stalym tratiam ATS. Taktiez vstupné a vystupné body danych
trati nespojuju v su€asnosti Ziadne, pre biznis trajektérie dopravcov, vyhodné nasledovné
trate za hranicami $tatu. Postupne $tatny podnik RLP koordinuje, pridava a navazuje
vstupné / vystupné body vo svojej oblasti pdsobenia so susednymi Statmi aby zabezpedil

plynuly a ekonomicky prechod do a za hranice statu svojej p6sobnosti.

Nami sledované zavedené priame trate predstavuju vhodnu alternativu k stalym tratiam
ATS akedze sa absolutne skratenie dizky takmer kazdého letu pri vyuziti tychto trati
pohybuje v rozmedzi od niekolko desatin namornej mile, az po radovo jednotky (obvykle
az desiatky) namornych mil, déjde ku skrateniu doby jedného vykonaného letu priblizne o
pol minuty. Z vy3Sie uvedenej tabulky ¢.11 vyplyva, Ze uz pri postupnej aplikacii konceptu
vzdu$ného priestoru volnych trati na vzdusny priestor Ceskej republiky dochadza k
usporam ¢o sa tyka paliva a vyprodukovanych emisii. Len za obdobie 1.1.2017 -
28.3.2017 s vylu€enim nocnej prevadzky a Styridsat sedem letov z dennej prevadzky je
isté, Ze koncept vzdudného priestoru volnych trati napomaha ako dopravcom pri Usporach
na palive, tak aj zivotnému prostrediu mensim mnozstvom vyprodukovaného CO, a NO,.
Z hladiska riadenia letovej prevadzky tento koncept taktiez prinaSa vacsSiu pruznost
vzdusneho priestoru, zvySenie kapacity vzdusného priestoru a v neposlednom rade,
napomaha k znizovaniu mnozstva komunikacie na frekvencii, €0 ma pozitivny vplyv na

pracu riadiacich letovej prevadzky ale aj na letové posadky.

Celkovym kalkulovanym skratenim trate a tym umerné doby letu o 6 860 minut, letecky
dopravcovia dosiahli uspory paliva v sledovanom obdobi v mnozstve 528 256 kilogramov,

¢o predstavuje znizenie financnych nakladov na palivo vo vySke 241 096 dolarov.

Zmienené skratenie doby letu a Uspora paliva priniesla okrem ekonomického efektu aj
ekologicky efekt. V sledovanom obdobi letecky prevadzkovatelia vyprodukovali o
1 664 006 kilogramov menej oxidu uhli¢itého CO, a 0 4 342 263 kilogramov menej oxidov
dusika NOy.

Aplikacia konceptu ,Free Route Aisprace“ prinesie eSte vacsSie uspory a odlah&enia.
Momentalne sa Ceska republika nachadza v prechodovej faze od stalych trati ATS k plne;j
aplikacii vzdudného priestoru vofnych trati, ktora bude plne implementovana k 1. januaru
roku 2022. V postupnom prechodovom obdobi sa momentalne nachadza priblizne 25

Statov eurdpskej unie, ktoré sa zoskupuju do funkénych blokov a snazia sa o cezhrani¢nu
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spolupracu pri vytvarani priamych tratovych segmentov a o plne zavedenie cezhrani¢nej
spoluprace. Koncept vzdusného priestoru volnych trati sa eSte omnoho viac zefektivni
cezhrani¢nou spolupracou vramci funkénych blokov a najvacésSiu efektivitu dosiahne
pri plnom zavedeni tohto konceptu v ramci celoeurépskeho meradla pésobenia. V tomto
pripade mdzeme uviest pre priklad let z Chorvatska do Estdnska, kde letin preleti
priblizne ponad 7-8 Statov, cez ktorych vzdusny priestor dostane povolenia na priamy let
az do miesta zaciatku priblizenia z letovej hladiny €o prinesie velmi znaéné skratenie
letenej trajektérie, zniZzenie spotrebovaného paliva atym aj priamo umerné zniZzenie
produkcie emisnych plynov, odlah&enie komunikacie medzi riadiacim letovej prevadzky

a pilotom a v neposlednom rade skratenie doby letu.

Aktualne implementacie konceptu FRA na lokalnych vzdusnych priestoroch ukazuju
viditelné zmeny. Vo vacsine, kde uz bol implementovany koncept FRA aspon v druhej
faze, bol dokazany mensi rozptyl medzi planovanou letenou tratou podanou na letovom
plane oproti realnej letenej trajektérii o napriklad pre dopravcov umozZiiuje lepSie
planovanie potreby paliva, ¢o v kone€nom désledku znamena, Ze dopravca vezme na
danu trat menej paliva a na margo toho méze uniest viac cestujucich, nakladu alebo

posty pri rovnhakych nakladoch.

T 7
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3 +—*
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Obrazok 13. O¢akavana aplikacia FRA koncom roka 2020

Zdroj: Eurocontrol / Free Route Airspace Implementation
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AvSak na urovni funkénych blokov existuje predpoved, Ze budica kompletna
implementacia projektu FRA vtomto SirSom rozsahu povedie k dalSim vyznacnym
zlepSeniam €¢o znamena, Ze uletené trate sa este viac skratia, vypocty paliva sa zlepSia
a v kone¢nom doésledku to priamo ovplyvni aj zniZzenie mnozZstva emisii vzhfadom na

zivotné prostredie.

,0d konca roka 2014 uskutoChuje viac ako 25 oblastnych stanovist riadenia letovej
prevadzky v Eurépe operacie FRA v prvej alebo druhej faze. ,Uspory budu predstavovat
priblizne 25 OOONM za defi v doésledku tychto implementéacii konceptu FRA, letové
vzdialenosti sa zniZia priblizne o 7,5 miliona NM, ¢o predstavuje ekvivalent 45 000 ton
uSetreného paliva alebo znizenie emisii o 150 000ton alebo 37milibnov eur kazdym
rokom. Do roku 2019/2020 mozno oCakavat dodatocné Uspory medzi 60 000-75 O00ONM

denne s naslednym prinosom na naklady na paliva a $etrenie Zivotného prostredia.“ "
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5. Kontrolny zoznam realizacnych  akcii  pri

implementacii konceptu FRA
KROK 1

Prevadzkova validacia s manazérom siete (Network Manager) by mala zacat 5 AIRAC
cyklov pred drfiom realizacie. Poskytovatelia letovych navigaénych sluZieb musia zahrnut

do validacie okrem iného:

* organizaciu vzduSného priestoru,

* procedury,

e obmedzenia (v celoeurépskom spekire vratane limitov na trati, obmedzeni
letovych profilov a pod.),

* aspekty planovania letov,

« popis vojenskych vzdusnych priestorov a civilno-vojenskych postupov.'?
KROK 2

Oboznamit susedné Staty v prevadzkovom potvrdeni minimalne 5 AIRAC cyklov pred
datumom realizacie. Stat, funkény blok alebo poskytovatel letovych naviganych sluzieb

musi zahrnut' do validacie okrem iného aj:

e organizaciu vzdusného priestoru (predavacie body),

* procedury,

e obmedzenia (v celoeuréopskom spekire vratane limitov na trati, obmedzeni
letovych profilov a pod.),

* aspekty planovania letov,

 popis vojenskych vzdusnych priestorov a civilno-vojenskych postupov.'?
KROK 3

Na ucely validacie s NM a susednymi poskytovatelmi letovych navigaCnych sluzieb je

potrebné vydat AIS publikaciu v ktorej su uz k dispozicii obsiahnuté informacie o:

e charakteristike volného vzduSného priestoru publikované v AIP (pripadne
publikovany AIC),

* horizontalnych hraniciach,

* vertikalnych hraniciach,

* vstupnych a vystupnych bodoch,

* FRA vstupné/vystupné, priletové / odletové, stredné navigacné a predavacie body,
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* aplikacny ¢as,
(tieto charakteristiky a definicie su implementované v CACD cez restrukény model.
Novy typ DCT podmienok je vytvoreny FRA DCT Restriction),

* vojensky vzdusny priestor — opis vojenskych oblasti a postupy, ktoré sa maju

dodrziavat.'

KROK 4

Po validacii vSetkych dat mbze existovat potreba zmenit niektoré publikacie a informacie.
Takéto zmeny by mali byt vykonané takym spdsobom aby koneéna publikacia AIS bola
vytvorena aspon 2 AIRAC cykly pred implementaciou. Publikacia by sa mala vykonat tak,
aby sa v €o najvacSej moznej miere pouzivali Sablény vyvinuté v ramci RNDSG. Musi sa

zabezpedit aj publikacia vodi letovym dopravcom.'?

RAD 1704 Available DCTs -
4 %

I
| EuRocONTROL \

Legend
DCTs -NEW

Canarias

Obrazok 14. RAD - dostupné tratové segmenty k 17.4.2017

Zdroj: Eurocontrol / RAD 1704
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Zaver

Strategické plany vSetkych, v projekte zu¢astnenych stran, zdéraznuju potrebu urychlenia
aplikovania FRA ako vysoku prioritu. Uspech planu operéacii siete Network Operations
Plan (NOP) a planu na zlepSenie eurdpskej siete trati (ERNIP) bude do znaénej miery
zavisiet od uspesnej implementacie viac ako 50 realizaCnych projektov FRA, ktoré sa
planuju na urovni lokalnych programov poskytovatelov letovych navigaénych sluzieb
a funkénych blokov do roku 2020. Kla€¢om k buducnosti su suc¢asné plany veduce k plne
harmonizovanej implementacii v celej eurdpskej unii, prinaSajuce obrovské vyhody
pouzivatelom vzdudného priestoru. Implementacia konceptu FRA vyznamne prispeje
k programu vykonnosti projektu Jednotného eurépskeho neba, najméd Zivotnému
prostrediu a suvisiacemu zavaznému cielu pozadovanému pre RP2 a potencialne RP3,
¢o bude mozné len pomocou cezhrani€éného vykonavania operacii FRA v ramci funk&nych
blokov. Projekt bude tiez podporovat a dopinat ostatné iniciativy manazéra siete (NM),

zamerané na zlepSenie efektivity letovej prevadzky, najma:

* zlepSenia manazmentu vzdusneho priestoru prostrednictvom pokrocilého nastroju
FUA,

* zlepSenia vyuzitia vzdusného priestoru — prostrednictvom poskytovania nastrojov
efektivnosti letov a podpory uzivatefom vzdusSného priestoru zo strany manazéra
siete NM. Tiez zavazku zapojenia uzivatelov vzdudSného priestoru do lepSieho

planovania a koordinacie vyuzivania vzdudnych priestorov.

V kone&nom dbsledku sa zavedenie koncepcie FRA hodnoti ako jedna z najvyhodnejSich
zmien pre zavedenie do praxe v Eurépe z hladiska nakladov a Zivotného prostredia.
Dalsim délezitym pozitivom je redukcia letového &asu, kedze vsetky lety by mali vyuzivat

173

najkrat$iu moznu trat. Umyselne je spomenuté fraza ,by mali vyuzivat®, pretoze najkratsia
trat automaticky neznamena trat najlacnejSia. Planovacie oddelenia prevadzkovatefov
pracuju s pokrocilymi nastrojmi planovania letov, ktoré zohladnuju nielen faktory najkratSej
trate, ale aj preletovych poplatkov, navigaénych poplatkov, vySkového prudenia
a mnohych dalSich faktorov, ktoré mézu ovplyvnit celkovl cenu nékladov na vykonany let.
To znamena, Ze projekt FRA sice prinaSa vysoku variabilitu planovania trati a tym aj
vyuzivanie optimalneho profilu letu s ¢im suvisi aj redukcia spotreby leteckého paliva
a uvolnenych emisii oxidu uhli¢itého a oxidov dusika, ale na druhej strane uvolfiuje ruky
operatorom pri planovani trati tak, ako je to ich biznis model najefektivnejSie, kde sa
zvacsa neprihliada ohlad na zivotné prostredie. Osobne si myslim, neberdc do uvahy

velké letecké skupiny, Ze nizkonakladovi letecki dopravcovia, ktori vykonavaju tisice
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rotacii letov denne vo vzdusnom priestore EU, nebudd vykonavat lety po Uplne priamych
trajektoriach. Podla mozZnosti budu brat ohfad na vySku navigaénych poplatkov nad
kazdym Uzemim po zmySlane;j trati, a pokial nenastane absolutna reforma cenovej politiky
navigaénych poplatkov v Europe, myslim si, ze tento koncept vzdu$ného priestoru
volnych trati nedokaze vygenerovat aZ tak obrovské Cisla na usporach, ako uvadza

Eurocontrol.

Tento koncept prinada nespocetne vela vyhod no s urlitostou mbéZzeme povedat, Ze
existuje eSte mnozZstvo nezodpovedanych otdzok z hladiska prevadzky tohto konceptu

vzdusneho priestoru volnych trati.

Dopad na mnoho zloZiek podielajucich sa na riadeni letovej prevadzky este nie je presne
ur€eny a ma mnozstvo nepreskumanych oblasti. Je potrebné aby sa aplikacia tohto
konceptu podrobne otestovala na simulaciach realnej a oCakavanej prevadzky v ramci
funkénych blokov avramci celoeurépskeho rozmeru. Prikladom rozporu méze byt
prevadzka konceptu FRA v ramci funkénych blokov, kde mdze dochadzat ku kratkemu
preletu vzdusSného priestoru istého $tatu, pricom v ramci skratenia trate mdze aktualny
koordinujuci riadiaci letovej prevadzky skratit tento let tak, aby dany let neprelietal ponad
vzdusny priestor Statu nad ktorym mal pévodne byt vykonany kratky prelet, ale let bude
vykonany ponad susedny Stat. Pricom riadiaci letovej prevadzky jedného Statu cakal
prelet tohto letu a riadiaci letovej prevadzky susedného Statu tento len necCakal. Tym
padom déjde k zvySenej zataZzi na riadiacich letovej prevadzky, vyskytu tzv. ,hot pointov®
a k zvySenej nutnej koordinacii medzi oblastnymi strediskami riadenia letovej prevadzky.
Nasledkom toho dbjde k nesuladom vo finanénom vysporiadani, kedZe navigacny
poplatok bude vyplateny Statu cez ktorého vzdusny priestor mal byt vykonany let podla
letového planu, ale realne tento len preleti ponad iny $tat, ktorému tento poplatok nebude

uhradeny.

Naklady poskytovatelov letovych navigaénych sluZzieb spojené s implementaciou FRA
udajne maju byt zvacSa minimalne, pretoZe sa nevyZaduju vyrazné zmeny v existujucej
technickej infrastrukture. Na druhej strane existuje aj opacny pohlad, ktory dokazuje, ze
zopar poskytovatelov letovych navigaCnych sluzieb ma sice zastaraly systém s velkym
mnoZzstvom vylepSeni a aktualizacii no dostacujuci vzhfadom na momentalnu prevadzku.
Po prechode na projekt FRA toto technické zabezpecenie stalit nebude a bude nutné
aplikovat novy softvér. Tym padom musia vSetci riadiaci letovej prevadzky daného
stanovista prejst vycvikom na novy softvér, kde znova vznika riziko pochybenia v ostrej

prevadzke z neznalosti a neskusenosti prace s tymto softvérom.
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Klu€ovym je teda pohfad na zvySujuci sa dopyt po leteckej doprave. Koncept vzdusného
priestoru volnych trati v celoeuropskom meradle zaiste prinesie zniZenie hodnoty celkovej
preletenej vzdialenosti, ktoré v kone€¢nom désledku znamena pre prevadzkovatela
uSetrenie nakladov. Pre letové posadky skratenie doby letu a pre riadiacich letovej
prevadzky zniZenie zatazenia na frekvencii. Nezanedbatelny je aj dopad na uz
spominané zivotné prostredie znizenim emisii CO, pri zachovani nastavenej urovne
bezpecénosti a zefektivnenia vyuzitia vzdusného priestoru. PredovSetkym sa umozni vo
vacsej miere zhoda naplanovanej trate so skuto€ne vykonanym letom, o v koneénom
dosledku pomdze aj manazérovi siete pri prepocitavani kapacity a vytazenia jednotlivych
vzdusnych priestorov. Tato vyhoda sa ur€ite odrazi na pridanej kapacite vzdusného
priestoru, &o prinesie zredukovanie poétu a dizky trvania letovych slotov. V kone¢nom
dosledku ma kazda jedena menovana vyhoda vefmi vysoky priamy vplyv na omeskanie

a zdrziavanie letov.

Cielom diplomovej prace bolo pojednat o koncepte vzdusného priestoru volnych trati
a analyzovat' prinos tohto konceptu vo vzdusnom priestore Ceskej republiky. V prvej
kapitole tejto diplomovej prace sme opisali projekt Jednotného eurépskeho neba, ktory
polozZil kompletné zaklady konceptu vzdusného priestoru volnych trati. Druhu kapitolu sme
zamerali na funkéné bloky vzdusného priestoru. V tretej kapitole sme podrobne popisali
koncept vzdusného priestoru volnych trati a popisali sme celkovu koncepciu a Strukturu
tohto projektu. Stvrta kapitola sme pribliZili aplikaciu a prinos konceptu vzdu$ného
priestoru volnych trati na vzdusny priestor Ceskej republiky, kde sme nasledovne
podrobne rozobrali cely priebeh aplikacie tohto konceptu a jeho vyhody. Sucastou tejto
kapitoly je aj analyza skratenia trati vo vzdusnom priestore CR ako aj analyza zniZenia
vyprodukovanych emisnych plynov v definovanom ¢asovom horizonte a vyratané priblizné
uSetrené naklady na palivo leteckych prevadzkovatelov. V piatej kapitole sme pojednavali

o kontrolnom zozname realizacnych akcii pri implementacii konceptu FRA.

Stoji za zamyslenie, ako sa k danému konceptu postavia letecky dopravcovia. Postavia sa
na stranu ekoldgie alebo ekonomiky? Budu letecki dopravcovia lietat po priamych
tratovych segmentoch zbodu A do bodu B alebo budu optimalizovat svoje trate

z hladiska ceny preletovych poplatkov, spotreby paliva a ¢asu?
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