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Abstrakt

Témou tejto prace je lietanie podla pristrojov v neriadenych vzdusnych priestoroch. Praca je
rozdelena na Styri hlavné kapitoly. Prva kapitola pojednava vo vSeobecnosti o vzduSnom
priestore. Nachadzaju sa tu zakladne informéacie a su tu zadefinované klu¢ové pojmy. Celkovo
sa prva kapitola sklada z troch podkapitol. Okrem vSeobecnych poznatkov je tu obsiahnuta aj
histéria vyvoja vzdusného priestoru ajeho delenie, taktiez pouZivanie letovych tried naprie€
svetom. V druhej kapitole tejto prace sa rozoberaju povinnosti zainteresovanych subjektov pri
povoleniach letov IFR v neriadenom vzduSnom priestore. Tretia kapitola poukazuje na mozné
bezpe&nostné problémy v danej problematike. VyuZiva na to rozbor leteckych nehdd. Stvrta
kapitola poskytuje informéacie o pristupe jednotlivych krajin k danej problematike, zhodnocuje,
analyzuje nadobudnuté informacie a vydava vSeobecné odporuCenia ako sa k problematike

stavat .
Kliacéové slova

Neriadeny vzdus$ny priestor, IFR, trieda G, trieda F, AFIS, RMZ
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Abstract

The theme of the thesis is instrument flights in uncontrolled airspace. The thesis is divided into
four main chapters. The first chapter is referring to airspace in general and the chapter is divided
into three subchapters. It consists of the basic information about airspace and there are defined
the key concepts. It also contains the history of airspace and it's classification and using
airspace classes over the world. The second chapter is focused on the responsibilities of the
involved parties during the process of clearences of instrument flights in uncontrolled airspace.
In the third chapter, there are mentioned the possible safety issues and problems of uncontrolled
airspace by using the examples and analysis of the flight accidents. The fourth chapter contains
the information about the approach of each country about IFR flights in uncontrolled airspace,

evaluation, analysis of the discovered information and general recommendations about topic.
Kracové slova

Uncontrolled airspace, IFR, class G, class F, AFIS, RMZ
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Uvod

Tato zavereCna diplomova praca pojednava o pristrojovych letoch v neriadenom vzduSnom
priestore. Cielom prace je vypracovat odporu¢anie na zaklade najlepSej svetovej praxe. Jedna
sa o velmi atypicku tému, kedZe celosvetovo drviva vacsina letov IFR (pravidla pre let podla
pristrojov) lieta v riadenom vzdusnom priestore. AvSak technologicky pokrok dovoluje leteckej
doprave pomyselne burat zauZivane procesy a postupy a prispdsobovat sa novym vyzvam.
Som presvedCeny, Ze letectvo dospeje do Stadia, kedy pokrocilé technoldgie zaistia takmer
bezchybnu bezpecnost’ aj v neriadenom vzdusnom priestore bez vacsich. Pristrojové lietanie sa
postupom &asu a s pribudavajicimi technoldgiami stava ¢oraz dostupnejSie aj pre vSeobecné
letectvo. Lietanie na neriadené letiska moze zasadnym spésobom odbremenit zataz na vacsich
IFR riadenych letiskdch a ponuknut priestor na lietanie letov podla pristrojov na doteraz malo

kapacitne vyuzivané letiska.

V praci sa snazim sustredit’ a zbierat ¢o najlepSiu prax z letecky najrozvinutejsich krajin z celého
sveta. Toto teoretické badanie je podporené o prax v podobe zosumarizovanych leteckych
nehdd z viacerych rozoberanych krajin, ktoré poukazuju na nedostatky a nukaju nové pristupy

na sofistikovanejSie zvladnutie problematiky.

Prva kapitola informuje Citatela o danej problematike a pojmami s fou spojenymi. V ramci
vypracovania tejto diplomovej prace som si na zacliatku vytipoval Staty, ktoré som skumal.
Délezitymi parametrami, ktoré museli vybrané $taty spifiat boli historicky bohata letecka prax,
skusenosti s danou problematikou a réznorodost v ramci geografickej polohy, tak aby bola

zastreSena cela letecka obec naprie€ svetom.

Tieto Staty boli neskér doplnené o dalSie Staty, ktoré som na zaciatku prehliadol, alebo im
nevenoval dostatoCnu pozornost, no svojim hlbSim badanim som vich S&trukturach nasiel

potencial na aplikovanie tamojSej praxe v danej problematike do nasho pasma.

V kazdom zmienenom S$tate som analyzoval vertikalne usporiadanie vzdusného priestoru, aby
som lepSie pochopil mozné priCiny, ktoré viedli z prevadzke letov IFR v neriadenom vzdu$nom

priestore.

Druha kapitola sa sustredi a rozobera len neriadeny vzdu$ny priestor v spojitosti prevadzky IFR

letov v kazdom vybranom S&tate. Tretia kapitola rozSiruje povedomie Citatela o praktické



skusenosti vykonavania letov IFR v neriadenom vzduSnom priestore v danych krajinach a to
prostrednictvom leteckych nehéd.

Posledna kapitola zhffia a analyzuje ziskané informécie, z ktorych vychadza néasledné
odporuéanie pre Cesku republiku.



1. Triedy vzdusného priestoru

V prvej kapitole definujem zékladne pojmy a logiku v spojeni so vzduSnym priestorom a jeho
delenie. Tieto informacie moézu dopombct Citatelovi zorientovat sa v zakladoch problematiky. V
podkapitole vyuzivanie tried vzduSného priestoru naprie¢ svetom sa sustredim na konkrétne

vertikalne ¢lenenie vzdusSného priestoru naprie¢ kontinentmi.

1.1. Rozdelenie vzdusného priestoru

Za vzdusny priestor sa vSeobecne povazuje akakolvek trojrozmerna Cast atmosféry. VzduSny
priestor Statu je Cast atmosféry nad jeho suchozemskym Uzemim a vnutornymi a pobreznymi
vodami (vzdusny priestor nad medzinarodnymi vodami je taktiez medzinarodny). Horna hranica
vzduSného priestoru Statu nie je presne stanovena ziadnou medzinarodnou dohodou a kolisa
v rozmedzi vykladu prislusného Statu. Podla Medzinarodnej leteckej federacie FAI (Fédération
Aéronautique Internationa), sa hranice medzi atmosférou a kozmickym priestorom nachadza vo
vysSke 100 km.

VSeobecné rozdelenie

Z pohladu riadenia vzdudného priestoru a rozsahu poskytovania naviga¢nych sluzieb je mozné
rozdelit tento priestor na dve zakladné kategorie:

o Riadeny vzdusny priestor — priestor v ktorom akakolvek letova €innost podlieha
nielen zakladnym pravidlam a predpisom, ale aj inStrukciam riadiacich letovej
prevadzky.

e Neriadeny vzdusny priestor — priestor, v ktorom akakolvek letova &innost
podlieha zakladnym pravidlam a predpisom, priom sa nevydavaju instrukcie
riadenia letovej prevadzky.

Vzdusny priestor sa deli vertikalne, aj horizontélne. Vertikélne sa deli do letovych hladin,
ktorym je pridelena urcita trieda (oznacuje sa pismenami A, B, C, D, E, F, G) Horizontalne sa
vzdusny priestor deli na oblasti, ktoré maju taktiez vytycené svoje hranice.

e Vertikalne delenie:

* Triedy vzdusného priestoru su oznaCované pismenami abecedy A —
G, pricom kazda trieda vzduSného priestoru ma svoje Specifika.
Detailné informacie najdete v nasledujucej tabulke. Napr. vzdusné
priestory A-E su riadené, priestor F je tzv. poradny priestor, v ktorom

sa na vyziadanie poskytuje poradna sluzba a priestor G je neriadeny



vzdudny priestor. Je dobré eSte spomenut, Zze v pripade priestoru
triedy F, najma v pripadoch, ak je to mozné, su poskytované separacie

a rozstupy medzi prevadzkou IFR a IFR.

e Horizontalne delenie:

Riadena oblast’ CTA — je akakolvek oblast vzdusného priestoru, v ktorej
je letova ¢innost riadena riadiacim letovej prevadzky.

Koncova riadena oblast’ TMA — je oblast vzdusného priestoru v okoli
letiska, v ktorej je letova Cinnost riadena riadiacim letovej prevadzky. Tato
oblast sluzi najma na riadenia a ochranu prilietavajucich a odlietavajucich
lietadiel daného letiska.

Riadeny okrsok letiska CTR — je oblast vzduSného priestoru v tesnej
blizkosti letiska, v ktorej je letova ¢&innost riadena riadiacim letovej
prevadzky. Tato oblast sluzi najmd na riadenie letiskového pohybu,
lietadiel na letiskovom okruhu a v tesnej blizkosti letiska a riadenie
samotnych vzletov a pristéti.

Letiskovd prevadzkovéa zéna ATZ — je Cast vzdusSného priestoru
v blizkosti neriadeného letiska. Sluzi k ochrane leteckej prevadzky.
Vertikalne siaha v CR od zemského povrchu az do vysky 4000 stop.
Horizontalnu hranicu tvori kruznica o polomere 3 NM, ktord ma stred vo
vztaznom bode letiska. Prevadzka v ATZ nie je riadena. V ATZ je
poskytovana iba sluzba AFIS (letiskova letova informacna sluzba), ale
stanovistom Radio poskytovanie informacii o prevadzke a pohotovostnej
sluzbe znamej prevadzke. V praxi to znamena, Ze dispeCer AFIS nembze
pilotovi vydat letové povolenie, iba mu méze predat uzitoéné informécie (o
prevadzke na letisku, meteorologické informacie) a v krajnej nidzi mu
mobze vydat prikaz alebo zakaz. Pilot vSak sam rozhoduje a taktiez na
fnom lezi cela zodpovednost.

Oblast’ s povinnym odpovedacom TMZ - VzduSny priestor
stanovenych rozmerov, v ktorom je pre lietadlo povinné vybavenie

odpovedacom hlasiacim tlakova nadmorsku vySku a jeho prevadzkovanie

[1]

[1] MINISTERSTVO DOPRAVY CESKE REPUBLIKY. PRAVIDLA LETANI (L2). [Online] [Datum: 4. 28 2019.]
https://lis.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-2/index.htm. 153/2014-220.



poziadavky na radiove

Predmet

Trieda| Druh letu Rozostup Poskytovana sluzba Obmedzenia rychlosti S .
spojenie povolenia Atc
A Len IFR Vietkym lietadlam Sluiba riadenia letovej prevadzky Neaplikuje sa Stéle obojsmerné Ano
IFR Vietkym lietadlam SluZba riadenia letovej prevadzky Neaplikuje sa Stéale obojsmernée Ano
B
VFR Vietkym lietadlam SluZba riadenia letovej prevadzky Neaplikuje sa Stale obojsmerné Ano
IFR IFR od IFR IFR od VFR Sluiba riadenia letovej prevadzky Neaplikuje sa Stéle obojsmernée Ano
c . Sluz i i j .
ET VERGHIER VF; /\S/l:; t?a fr 'ade,m_a Iemvej,zrivadZKY dz 250 kt IAS pod 3 050 m (10 O fino
informaécie o p_reva zke (arady na 000 ft) AMSL j
vyhnutie)
IFR IFR od IFR Sluzba rladenla’letovej prevadzky, |nformaCIe 250 kt 1AS pod 3050 m (10 stale obiajsirinie Ko
D o VFR prevadzke (a rady na vyhnutie) 000 ft) AMSL
TEH Jiadnym lietadldm IFR/VFR a VFR/VFR mformac:.e o prevadzke (a | 250 kt IAS pod 3 050 m (10 SHile obojsmerie K
rady na vyhnutie) 000 ft) AMSL
IER IFR od IFR Sluzba riadenia I’etovej prevadzky? lf'uformaae 250 kt IAS pod 3050 m (10 stale obiojsirierie Kiis
e o prevadzke, ak je to moiné 000 ft) AMSL
5 . . . . < 1 e y
VFR Ziadnym lietadlam Informacie o prevadzke, ak je to moiné 2P0kt 1A5 pod M0 NevyZaduje sa Nie
000 ft) AMSL
IFR IFRGAIEREK jetoHome Letova poradna sluzbej aLetova Informacna | 250kt IAS pod 3050 m (10 SHElE ShajSTHEHIE Nie
. Sluiba 000 ft) AMSL
VFR Ziadnym lietadlam Letova Informacna Sluzba 20 KE IS pod w10 NevyZaduje sa Nie
000 ft) AMSL
N . . . i ers | . ] . ;
IFR Vietkym lietadlam Letova Informacna Sluzba Z50KLIRS pod 360 mA 1Y Stdle obojsmerné Nie
% 000 ft) AMSL
. . . ) 250 kt 1AS pod 3 050 m (10 L )
VFR Ziadnym lietadlam Letova Informacna Sluzba NevyZaduje sa Nie
000 ft) AMSL

Obr. 1 Triedy vzdusného priestoru (upravené autorom) [21]
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= Oblast s povinnym radiovym spojenim RMZ - VzduSny priestor
stanovenych rozmerov, v ktorom musi byt lietadlo vybavené radiostanicou
a prevadzkovat ju.

+ RMZ musi byt zriadena okolo neriadeného letiska so sluzbou AFIS, na
ktorom su konstruované IFR letové postupy pre odlet, priblizenie na
pristatie a na nezdarené priblizenie. RMZ je konstruovana tak, aby trat
priblizenia a nezadreného priblizenia boli vzdy vo vnutri tejto RMZ,
horizontalne vzdialena od ich hranic minimalne 1 NM (1,852 km)
a vertikalne 500 stdp. Ak do takéhoto vymedzeného priestoru zasahuje
horizontalne alebo vertikalne riadeny vzdusny priestor triedy C alebo D,
alebo v AUP planovany priestor TRA/TSA, alebo iny doasne vyhradeny
priestor, ktory bol zverejneny formou leteckej informacnej prirucky AIP
SUP alebo Notam, alebo zakazany priestor, tvori hranice RMZ tychto
priestorov.

% V pripade publikacie RMZ budl hranice ATZ stanovené zhodne s RMZ,

okrem pripadov kedy RMZ zasahuje do inej ATZ. V takomto pripade

stanovi hranice ATZ Urad.

% Aktivacia RMZ je uskuto€nena v sulade so schvalenymi postupmi, ktoré
musi prevadzkovatel' predloZit Uradu zaroveri so Ziadostou o publikaciu
letovych postupov IFR.

+ AK zasahuje vertikalne, alebo horizontalne do ATZ aktivovana RMZ, tvori
hranice letiskovej prevadzkovej zény po dobu takejto aktivacie hranica
RMZ. V takomto pripade je poZadované uzavretie koordinacnej dohody
medzi prevadzkovatelmi, ktora jasne stanovuje pravidla aktivacie RMZ
a naslednu &innost.[1]

= Letova informaéna oblast FIR - je najvy§8Sim druhom priestoru zo
vSetkych. V CR zahrfiuje FIR Praha cely &esky vzdusny priestor.

V rozlahlejSich Statoch moze byt stanovenych viacero FIRov.

[1] MINISTERSTVO DOPRAVY GCESKE REPUBLIKY. PRAVIDLA LETANI (L2). [Online]
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Dalej je mozné vzdusny priestor rozdelit podla jeho pripadnych obmedzeni. V tomto deleni

pozname nasledujuce vzdusné priestory:

Nebezpeény vzdusny priestor LKD (danger) — v tomto vzduSnom priestore méze byt
vykonavanie letovej €innosti nebezpecné, avsak nie je zakazané.

Zakazany vzdusny priestor LKP (prohibited) — v tomto vzduSnom priestore su lety
zakazané. Zakazany priestor vS§ak mdze byt definovany len do urcitej vySky, takze v
niektorych pripadoch je mozné takyto priestor nadletiet. (povolenie od UCL)

Obmedzeny vzdusny priestor LKR (restricted) — v tomto vzduSnom priestore su
povolené len na zaklade Specifickych podmienok.

Docasne rezervovany vzdusny priestor LKTRA (temporary reserved) — v tomto
vzdusnom priestore je dovolené vykonavanie letovej €innosti len vopred uréenému
rezervovanému prevadzkovatelovi. Na zaklade Specifickych podmienok a vopred
dohodnutej koordinacii méze byt prelet cez takyto vzdusny priestor povoleny.

Doéasne vyhradeny vzdusSny priestor LKTSA (temporary segregated) — v tomto
vzdusnom priestore je dovolené vykonavanie letovej €innosti len vopred uréenému
rezervovanému prevadzkovatelovi, priCom ostatnej prevadzke nie je dovolené vstupit do

takéhoto priestoru.[2]

1.2.  Vyuzivanie tried naprie€¢ svetom

Vyuzivanie jednotlivych tried vzdusného priestoru je velmi individualne a zalezi od pristupu

daného Statu. Do tejto podkapitoly som sa snazil vybrat' Staty, ktoré reflektuju tato réznorodost .

Dalsim faktorom vyberu bola vyspelost letectva v danej krajine a pokrytie réznych &asti sveta.

1.2.1.Eurdpa

Velka Britania

Trieda A
* Povolené su len lety IFR. Vyuziva sa napriklad pre TMA Heathrow, Birmingham

a Manchester.

[2] Rizeni letového provozu. 2018. VFR prirugka. VZDUSNY PROSTOR CESKE REPUBLIKY. [Online] 29. 3 2018. [Datum: 11.
05 2019.] https://lis.rlp.cz/vfrmanual/actual/enr_1_cz.html.
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e TriedaC
= Siaha od letovej hladiny FL (Flight Level) 195 do FL660. Povolené lety IFR aj
VFR (pravidla pre let podla viditelnosti).
e TriedaD
= Vyuziva sa zvacSa pre CTR a CTA zény ruSnejSich letisk ako su Stansted,
Gatwick, Glasgow.
o TriedaE
= Pokryva ¢ast TMA Belfast a ¢ast vzdusného priestoru nad Skétskom. V roku
2014 bola v Spojenom kralovstve zrudena trieda F a namiesto nej je pouzita
trieda
e Trieda G
= Pokryva zvySny vzdusny priestor a zabera najvacsiu €ast vzdusného priestoru
pod letovou hladinou 195. Vo Velkej Britanii nie je aplikované bezné pouZzivanie
triedy E pre letové cesty pod letovou hladinou 70 a nizSie. Vybavenie
radiokomunikaCnym  zariadenim, alebo odpovedaom nie je nutné ani za
podmienok IMC. [3]

Ceska republika
V Ceskej republike sa vyuzivaju triedy vzdusného priestoru kategérie C,D,E a G.

e TriedaC
= Priestor triedy C je riadeny vzdusny priestor, ktory siaha od FL95 vy&Sie. Pre vlet
sa vyzaduje povolenie riadenia letovej prevadzky ATC (Air Traffic Control), letovy
plan a obojstranné radiové spojenie. SU povolené lety IFR aj lety VFR. TMA
Praha
e TriedaD
= Tato trieda sa pouziva v CTR a TMA riadenych letisk. V tomto priestore su
povolené lety IFR aj lety VFR. VSetky lety su predmetom letového povolenia. Je
poZadované obojstranné spojenie medzi lietadlami a stanoviskom ATC a letovy
plan.
e TriedaE

[3]National Air Traffic Services . NATS. [Online] [Datum: 28. 04 2019.] https://www.nats.aero/ae-home/introduction-to-airspace/.
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= Riadeny priestor siahajuci od vy3ky 300 metrov nad zemou az do FL95 mimo
TMA a CTR riadenych letisk

Trieda G
* Neriadeny_vzdusny priestor, siahajuci do 300 metrov nad zemou mimo CTR.

a TMA riadenych letisk.
= Kedze trieda G siaha len do vy$ky 1 000 stop, je nemozné v Ceskej republike

vykonat tratovy let v triede G pre let IFR.[3]

| Sfb
Prevodni hladina TL = FL 40, 50 nebo 60 (ATIS) %&.‘\ _
Prevodni vj$ka TA = 5 000 ft = 1 500 m (AIP)

rWE: o IFR_/_EH o ||:de.£”

Q ; l— mml FPL l
VFA i

S
1000t =300mE

Aktivovany omezeny
prosior TSA

.

Obr. 2 Vzdu$ny priestor CR (upravené autorom) [22]

[3] Rizeni letového provozu. 2018. VFR prirugka. VZDUSNY PROSTOR CESKE REPUBLIKY. [Online]
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UK Triedy vzdusnéeho priestoru
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Obr. 3 Vzdusny priestor UK (upravené autorom) [3]

15



Madarsko

e TriedaC

Vo vzduSnom priestore triedy C su povolené lety IFR a VFR, vsetky lety
podliehaju ATC sluzbam a lety IFR sU separované od ostatnych letov IFR a VFR.
VFR lety su separované od letov IFR adostavaju informacie o prevadzke
ohladom ostatnych letov VFR (a Ziadosti na vyhnutie, ak je to Ziadané).

VFR lety st zakdzané nad letovou hladinou 285 v Budapest FIR. Tratové VFR
lety vdeobecného letectva su zakazané nad letovou hladinou 195.

Trieda C vzduSného priestoru pozostava z riadeného vzdusSného priestoru pod

letovou hladinou 660 s vynimkou KoSice TMA 2.

e TriedaD

Vo vzduSnom priestore triedy D su povolené lety IFR a VFR, vsetky lety
podliehaju ATC sluzbam alety IFR suU separované od ostatnych letov IFR
a dostavaju informéacie o prevadzke vztahujuce sa k letom VFR (a ziadosti na
vyhnutie, ak je to ziadané).

Trieda D pozostava s riadeného vzdusného priestoru KoSice TMA 2.

e TriedaF

Lety IFR a VFR su povolené. Letom IFR sa poskytuje letova poradna sluzba
a FIS (Letova informacna sluzba), ak je to vyziadané. VFR letom sa poskytuje
FIS, ak o fiu poziadaju.

Trieda F pozostava z neriadeného vzdusSného priestoru medzi 4 000 stopami
(1 200 metrov) nad uroviiou mora AMSL (Above mean sea level) a9 500
stopami (2 9000 metrov) AMSL, vratane letisk s priestorom TIZ.

e Trieda G

Lety VFR su povolené a je im poskytovana FIS, ak o Au poziadaju.

Trieda G pozostava z neriadeného vzdusného priestoru pod 4 000 stopami (1
200 metrov) AMSL.

Podla eurdpskeho nariadenia Commission Implementing Regulation (EU) No
923/2012 (SERA) su lety IFR a VFR povolené v triede G, ale toto nariadenie je
v Madarsku upravené dekrétom ,Decree 56/2016. (XIl. 22.)* Ministerstva

Narodného rozvoja, ktoré urCuje , ze v neriadenom vzduSnom priestore je
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minimalna vySka pre lety IFR 4 000 stdp (1 200 metrov) AMSL, podla bodu b)
SERA 5015. Touto Upravou su lety IFR v Budapest FIR nevykonatelné .[4]

Nemecko

V nemeckom vzduSnom priestore sa nevyuzivaju triedy A a B. Trieda C je siaha od letovej

hladiny 100 (alebo letovej hladiny 130 v alpskom regiéne) do letovej hladiny 660. Vzdu$ny

priestor je rozdeleny na nizky vzduSny priestor pod letova hladinu 245 a na vysSi vzdusny

priestor nad letovu hladinu 245.

Trieda C:
= Tato trieda vzdu$ného priestoru je pouzivana v riadenych okrskoch okolo
riadenych letisk a nad letovou hladinou 100 (alebo letovej hladiny 130 v alpskom
regione).
Trieda D:
= Trieda D je vyuzivana v riadenych okrskoch okolo riadenych letisk, alebo nad
a okolo vzduSného priestoru triedy C.
Trieda E:
= Téato trieda je oby€ajne vyuzivana vo vzduSnom priestore medzi 2 500 stopami
(760 metrov) nad zemou (okolo letisk 1 000 stdp/ 300 metrov ) alebo 1 700
stopami (520 metrov) a letovou hladinou 100.
Trieda F:
= Tato trieda sa vyuzivala do konca roka 2014 pre neriadené letiska.
Trieda G:
Tato trieda zahffia neriadeny vzdusny priestor pod vySkou 2 500 stép (760
metrov) nad zemou, (ur€ity vzdusny priestor pod vySkou 2 500 stbp nad zemou,
moéze byt definovany ako trieda E). Lety IFR nie su povolené v triede G,
s vynimkou pristanii a odletov z neriadenych letisk, v ktorych blizkosti su zriadené
RMZ. [5]

[4]Hungarcontrol. ENR 1.4 ATS AIRSPACE CLASSIFICATION AND DESCRIPTION. ais hungarocontro . [Online] [Datum: 28. 4
2019.] https://ais.hungarocontrol.hu/aip/2018-05-24/2018-05-24-AIRAC/html/eAIP/LH-ENR-1.4-en-HU.html.
[5]European Gliding Union. 2015. Gliding Operations in Germany. s.I. : European Gliding Union, 2015.
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Struktira vzdusného priestoru

Obr. 4 VzdusSny priestor Nemecka (upravené autorom) [5]
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1.2.2. Svet

USA

e Trieda A

Trieda A vzdusSného priestoru siaha od vysky 18 000 stbp nad hladinou mora do
FL600, naprie€ kontinentalnym priestorom USA a Aljasky. Trieda A je riadeny
vzdusny priestor, v ktorom mézu operovat len lety IFR. V urcitych pripadoch
mdbze dojst k vynimkam a ATC mébze povolit prevadzku ind ako len IFR. Jedna sa
0 prevadzku vetroniov v triede A vzduSného priestoru nad USA. ATC mébze otvorit

urcitu blokovu €ast priestoru a povolit’ prelet vetroriov tymto priestorom.

e TriedaB

Tato trieda vzdudného priestoru sa pouzZiva prevazne v okoli velkych
a najrusnejsich letisk. Trieda B vac¢sinou zacina od zemského povrchu a jej horny
limit siaha do vySky 10 000 stop nad morom. VSetky lietadla vstupujuce do triedy
vzdusného priestoru B podliehaju ATC povoleniu. Je povolena zmieSana
prevadzka IFR/VFR. Lietadla musia byt vybavené radiokomunikanym
zariadenim, ktoré dovoluje obojstranni komunikaciu, odpovedadom, ktory vysiela

v mode C.

e TriedaC

Tato trieda vzdusného priestoru je podobna triede B. Pouziva sa najma v okoli
letisk, no na rozdiel od triedy B je trieda vzdusného priestoru C vyuzivana na
menej frekventovanych letiskach. Trieda C je pouzivana len v asovom obdobi
ked je na letisku aktivna priblizovacia sluzba. Ak na letisku nie je poskytnuta
priblizovacia sluzba, je trieda vzdu$ného priestoru kategérie C degradovana na
kategériu D. V pripade, Ze nie je k dispozicii ani letiskova sluzba, prichadza

k dalSej degradacii a to z triedy D na triedu E.

e TriedaD

PouZiva sa na letiskach, na ktorych nie je frekventovana IFR prevadzka a nie je
potrebné pouzivat Triedy C a B. Vacésinou sa jedna o priestor v tvare valca, ktory
siaha od povrchu do vysky 2 500 stop s horizontalnym radiusom 4 namorné mile.
V pripade nepritomnosti letiskovej sluzby méze prist k degradécii z triedy D

vzdusného priestoru do tried E alebo G.
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e Trieda E
= Riadeny vzduSny priestor, ktory sa nenachadza v oblasti pokrytej vysSie
zmienenymi triedami vzdusSného priestoru. Vo vacSine pripadov je jeho dolna
hranica 1 200 stép nad zemskym povrchom. Siaha do vySky 18 000 st6p nad
hladinou mora, kde hrani¢i s triedou A. Vzdusny priestor nad FL 600 je tak isto
triedy E. Vacsina vzdusného priestoru v USA je triedy E.
e Trieda G
= Tato neriadena trieda vzdusného priestoru pokryva oblasti pod vysku 14 500 st6p
nad hladinou mora, kde nie su zriadené iné triedy riadeného vzdudného

priestoru.[6]

Obr. 5 Vzdusny priestor USA [23]

[6]Federal Aviation Administration. 2014. Aeronautical Information Manual. Washington, D.C. : U.S. Department of
Transportation, 2014.
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Kanada

e Trieda A
= Existuje vyluéne len medzi FL180 a FL600. Povolené su len IFR lety. Na vstup do
triedy vzduSného priestoru kategorie A je potrebné povolenie ATC a odpovedac,
ktory vysiela v Mode C.
e TriedaB
= Riadeny vzdu$ny priestor v rozmedzi od 12 500 stép nad morom do 18 000 stop
nad morom. . Na vstup do triedy vzduSného priestoru kategorie B je potrebné
povolenie ATC a odpovedag, ktory vysiela v Méde C.
e TriedaC
= Tato kategoria vzdusSného priestoru sa zvac¢sa pouziva v riadenych okrskoch,
ktoré su zriadené v blizkosti velkych letisk. Riadené okrsky, kde sa pouziva trieda
vzduSného priestoru kategérie C siahaju do vysky 12 500 stép nad urovriou
letisku s horizontadlnym radiusom 10 namornych mil. Na vstup do ftriedy
vzduSného priestoru kategérie C je potrebné povolenie ATC a odpovedac, ktory
vysiela v Mdde C.
e TriedaD
= ZvacSa sa pouziva pre riadené okrsky v blizkosti menSich letisk s horizontalny
radiusom 5 namornych mil a s vyskovym limitom 3 000 stép nad urovriou letiska.
V pripade narastu prevadzky na letisku je mozné zmensSit' radius riadeného
okrsku na 3 namorné mile. Pre vstup do riadeného okrsku kde je vzdusny priestor
triedy D je potrebné kontaktovat ATC, v niektorych riadenych okrskoch sa
vyZaduje vybavenie odpovedacom.
e TriedaE
= Trieda vzdus$ného priestoru E sa pouziva na tratové lety v nizSich letovych
hladinach a v blizkosti letisk s nevyznaénou prevadzkou ¢o do poctu. ATC sluzby
su dostupné. Tak isto sa tato trieda vzdusného priestoru pouziva pre vzdusny
priestor nad FL600.
e TriedaF
= Tato trieda sa vyuZiva v $pecialnych priestoroch ako su napriklad CYR, CYD
alebo CYA. CYR priestor je obmedzeny, CYD je priestor nebezpecny, CYA

priestor je priestor kde sa vykonavaju Specialne aktivity a posledné pismeno

21



identifikuje o aku cCinnost ide. A — akrobacia, F — testovanie, M — vojenské
operéacie, T — tréning.
Pre vstup do CYR a CYD priestorov treba povolenie od prislusného uradu.
e Trieda G
= Jedna sa o neriadenu Cast vzduSného priestoru, ktora pokryva zvySok priestoru,

kde neboli pouzité zvysné triedy. [7]

Australia

e Trieda A
* Pouziva sa od FL180 vy$sie pozdiz pobreznych oblasti s vy$Sou populéciou
a nad FL245 celoplo$ne nad uzemim Australie.
e TriedaC
= Pouziva sa v Koncovej riadenej oblasti najvacsich letisk Australie. Zvacsa siaha
do FL188 nad letiskami.
e TriedaD
= Pre Koncové riadené oblasti menSich letisk sa pouziva prave tato trieda
vzdusného priestoru. Siaha od povrchu do vySky 2 500 stép nad uroviiou zeme.
e TriedaE
= Tato trieda vzdudného priestoru je vyuZivana predovSetkym pozdiz husto

obyvanych oblasti pobrezia. Siaha od 8 500 stép do spodnej hranice trieda A.[8]

[7 IDEPARTMENT OF NATIONAL DEFENCE. 2019. DESIGNATED AIRSPACE HANDBOOK. Ottawa : NAV CANADA, 2019.
[8] Airservices Australia. airservices. [Online] [Datum: 28. 4 2019.] http://www.airservicesaustralia.com/services/how-air-traffic-
control-works/how-airspace-is-managed/.
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2.Neriadeny vzdusny priestor vo svete

Sposob aplikacie a pouzivanie neriadeného vzdusného priestoru v jednotlivych Statoch napriec
svetom sa liSi. DOvody tejto diverzity pramenia z viacerych faktorov a st ovplyvnené rdéznymi
premennymi. Vo tejto kapitole som sa snazil sustredit na Staty zo sveta, ktorych letecké odvetvie

dosahuje svetovu uroven.

2.1. USA

Za neriadené letisko je povaZzované také letisko, na ktorom nie je v prevadzke riadiaca veza.
Frekvencie

CTAF spolo¢na frekvencia zriadena za ucelom zlepSenia prehladu pre lety na neriadenom
letisku alebo v jeho blizkosti. Tato frekvencia méze byt rozSirena o UNICOM, MULTICOM, Flight
Service Station (FSS).

UNICOM.

Nevladna vzduch/zem radiova stanica, ktora mbzZe poskytovat letiskové informacie na

verejnych letiskach. Informécie, ktoré vysiela UNICOM:

e smer vetra
e informacie o pocasi
e draha v pouzivani

o dalSie potrebné informacie

Ak su informécie o vetre a poCasi nedostupné, mézu byt ziskane z nedalekych letisk pomocou
ATIS (Automaticka informacna sluzba) alebo AWOS (Automatizovany meteorologicky
pozorovaci systém). Od Operatorov UNICOMu nie je vyZzadovana dodato¢na komunikacia

s pilotmi.
MULTICOM.

Mobilna sluzba, ktora nie je pristupna pre verejné vyuZitie, sliZziaca predovSetkym pre sukromné

lietadla.

Predchadzanie zrazkam
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Pilotova prvorada uloha je pozorovat okolie a identifikovat ostatnd prevadzku v okoli
a potencionalne konflikty. Tak isto je zodpovedny aby bolo jeho lietadlo vdaka zapnutej svetelnej

sustave lahko spozorovatelné.
Predletova priprava.

Predletova priprava by mala zahffiat' potrebné ukony na €o najlepSie zoznamenie sa s danym

priestorom.
Letovy tok.
Pre pilotov je doporu¢ené pouzivanie vizualnych indikatorov akymi su:

e ukazovatel smeru vetra
e ukazovatel smeru pristavania

e indikatory letiskového okruhu

Ak je pritomne dalSie lietadlo v letiskovom okruhu, prilietavajlca, alebo odlietavajuca prevadzka

by mala pouzit rovnaku drahu ako toto lietadlo.
Priame priblizenie.

FAA vyzyva pilot aby pouzivali Standardné okruhové postupy pri pribliZeniach alebo odletoch
z neriadenych letisk, ak je spozorovana dalSia prevadzka, alebo sa posadka nachadza
v priestore, s ktorym nie je detailne oboznamena. V pripadoch kedy pilot zvoli priame priblizenie
namiesto zaradenie sa do okruhu musi jednoznacne a jasne odkomunikovat svoje umysly na

spolo¢nej CTAF frekvencii, aby ostatna prevadzka bola oboznamena z jeho myslami.
IFR prevadzka.

Piloti letiaci za IMC (meteorologické podmienky pre let podla pristrojov), ktori planuju vyuzit
pristrojové priblizenia musia brat na vedomie prevadzku v letiskovom okruhu a prevadzku VFR,
pred ktorou nemaju prednost. Je mozné, Zze VFR prevadzka nie je oboznamena s pristrojovymi
postupmi priblizenia. V tom pripade by mala byt komunikacia na spolo¢nej frekvencii ¢o

najjednoduchsia a najzrozumitelnejsia.

Priklad:
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Namiesto PROCEDURE TURN INBOUND V-O-R APPROACH 36,” radSej pouzit“6 MILES
SOUTH ... INBOUND V-O-R APPROACH RUNWAY 36, LOW APPROACH ONLY” alebo “6
MILES SOUTH... INBOUND V-O-R APPROACH RUNWAY 36, LANDING FULL STOP.”

Doporuéeny postup komunikacie.

VSetka prevadzka vnutri 10 milového radiusu okolo neriadeného letiska by mala konstante
monitorovat a komunikovat na CTAF pokym neopusti tento priestor. Po prvom monitorovani
frekvencie za ciefom identifikovat daliu prevadzku po prekroCeni vzdialenosti 10 namornych
mil od letiska by mala posadka ohlasit’ svoju polohu. Svoje umysly by posadka mala ohlasit’ vo
vzdialenosti 8 az 10 namornych mil od neriadeného letiska. Odlietavajuca prevadzka by mala
monitorovat CTAF od spustenia motorov, rolovania az po vzdialenost 10 namornych mil od

neriadeného letiska.

e VSetky lietadla vybavené radiokomunikaénym zariadenim vysielaju a prijimaju informécie
na spoloénej frekvencii.

e Piloti pouzivaju spravne nazvy letisk, tak ako su publikované v letovych publikaciach pri
vymene informacii o umysloch a polohe. Napriklad Midwest National Traffic’ namiesto
skratenie na nazov mesta “Mosby Traffic’ alebo “Clay County Traffic’ na KGPH ked
letisko je uvedené ako“Midwest National” v letovych publikaciach.

e Pre zlepSenie identifikacie jedného letiska od druhého, spravny nazov letiska by mal byt
vysloveny na zacCiatku a na konci kazdej komunikacie.

¢ Pilot vyjasni svoje umysly, ak jeho vysielanie nebolo pochopené alebo neprijaté

e Komunikécia pilotov na CTAF by mala obsahovat jasne, stru¢ne informacie na bezpeénu

prevadzku. CTAF nesluzi na osobnu komunikaciu.
Vzlety a postupy nevydareného priblizenia

Lietadla po vzlete by mali pokraCovat kurzom drahy az za odletovy koniec drahy DER (beyond
the departure end of the runway). Lietadla vykonavajuce go around (postup nevydareného
priblizenia) proceduru by mali taktieZ pokraCovat kurzom drahy az za DER. Pilot by mal
udrziavat zvySenu pozornost pri znovu zaradeni do letiskového okruhu. Ak bol go around
sposobeny lietadlom na drahe je odporu¢ené udrziavat vizualny kontakt s konfliktnym lietadlom,

ak je to mozné.
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Vstup do letiskového okruhu. Priblizujuce sa lietadlo by malo byt v prislusnej okruhovej vyske
pre dostato¢né zorientovanie sa s dalSou prevadzkou v okruhu. Vstup do letiskového okruhu

v Case klesanie mbze zapricinit riziko kolizie a malo by sa mu vyhnut.

Vys$ka v letiskovom okruhu. Doporucena vysSka v okruhu je 1000 stbp nad zemskym povrchom
(AGL). Vacsie lietadla by mali vstupovat do okruhu vo vyske 1500 stdép alebo 500 stép nad
ustanovenou vyskou letiskového okruhu. VySky v okruhu sa mézu prispdsobit vykonnostnym

charakteristikam jednotlivych lietadiel. [9]
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Obr. 6 Pripojenie sa do okruhu (upravené autorom) [9]

2.2. Australia

Na neriadenych letiskach v Australii, su povolené IFR a VFR lety, priCom sa jedn& o réznorodu

prevadzku:

e VadsSie komeréné lietadla
e VSeobecné letectvo
e Vojenska prevadzka

e Sportova prevadzka

[9]Federal Aviation Administration 2018. Non-Towered Airport Flight Operations. s.I. : U.S. Department of Transportation, 2018.
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Tento zhluk réznorodej prevadzky prinasa rézne nastrahy a nebezpecenstva pre pilotov IFR
letov, ktori operujd, alebo letia v blizkosti letisk, kde nie je poskytnuta sluzba riadenia letovej

prevadzky.
Neriadené letiska, na ktorych je povinna radio vybava su:

e Certifikované, registrované civilné a vojenskeé letiska, ktoré su publikované v dokumente
En Route Supplement Australia ERSA
e Letiska letovej triedy C alebo D, kedy su ATC sluzby po€as doby vyuzitia tohto letiska

nedostupné

Na neriadenych letiskach v Australii je uradom CASA doporu¢ené pouzivanie Standardného
priblizenia okruhom a monitorovanie a vysielanie svojich umyslov vSetkymi lietadlami, ktoré su

vybavené radiokomunikacnymi prostriedkami.

Regulaény dokument 166-166E CAR upravuje podmienky letovej prevadzky ajej postupy
v blizkosti neriadeného letiska.  Neriadené letiska kde je potrebné radiokomunikacénymi
vybavenie, alebo Specialne procedury priblizenia okruhom, ktoré su na danom letisku platné, su

popisane v dokumente ERSA, a vzdy v plathnom NOTAMe.
Vaésie komeréné lietadla

Na urCitych neriadenych letiskach v Australii mézu operovat’ lietadla vacsej maximalnej
vzletovej hmotnosti MTOW (maximum take-off weight) ako napriklad komeréné dopravné
lietadla, privatne doprava, alebo nakladny dopravcovia. Zvaé$a sa jedna o letiska s dizkou
drahy 1,400 metrov a viac. Téato prevadzka lieta podla pristrojovych pravidiel letu a dodrziava
Standardné prevadzkové postupy SOPs (Standard Operating Procedures) danej spolocnosti,

ktoré sa mozu lisit naprie¢ spolocnostami.

Piloti vacsich lietadiel pri nizSej rychlosti lietaju pod vacsim uhlom a preto je pre nich obtiazne
vizualne registrovat’ prevadzku okolo nich najma na poslednych usekoch priblizenia a pristania.
Zvacsa sa jedna o malu VFR prevadzku, ktoru je mozné lahko prehliadnut. V tychto pripadoch

by sa malo dbat’ na zvySenu opatrnost.

Vacsie lietadla IFR prevadzky budu vysielat’ svoje zamery a menSia IFR alebo VFR prevadzka v
blizkosti by mala na toto vysielanie odpovedat’ a nespoliehat sa len na vizualny kontakt, ktory

v tomto pripade nie vzdy musi byt mozny. Piloti vSeobecného letectva by si mali uvedomovat,
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ze za urcitych podmienok , piloti komerénych lietadiel nebudu schopny pouzit aktualnu drahu

V pouzivani.

Piloti Sportového, alebo vSeobecného letectva by mali v pripadoch stretu s IFR prevadzkou
komeréného letectva zvazit poskytnutie prednosti tejto prevadzke, za okolnosti, kedy je tak
mozné ucinit bezpelne a efektivne. Naopak, piloti komerénej prevadzky by nikdy nemali
oCakavat uprednostnenie a poskytnutie prednosti ich prevadzke prevadzkou vSeobecného,
alebo Sportového letectva automaticky. Poskytnutie prednosti jednou prevadzkou pred druhou

musi byt explicitne vyjadrené a potvrdené.

Pilotom je doporuc¢ené zapnut dodatocné lietadlové svetla v blizkosti neriadenych letisk. Mali by

ostat zapnuté az dokedy lietadlo nepristane a neuvolni drahu.

Lietadla, ktoré su vybavené odpovedacom moébzu byt detekované dalSim lietadlom, ktoré je
vybavené bud protizrazkovym palubnym systémom ACAS (Airborne Collision Avoidance
System), alebo palubnym anti-koliznym systémom TCAS (Traffic Alert and Collision Avoidance

]

System) ktoré im umoznuju ,vidiet® ostatné lietadla a dopoméct k vyhnutie sa kolizii. Lietadla
vybavené odpovedacom, ktory je schopny vysielat v méde C sa musi uistit, Ze v tomto méde
vysiela, Specialne v blizkosti neriadeného letiska. V pripade poruchy radiokomunikaéného

zariadenia, je velmi délezite nastavit na odpovedaci squawk 7600 v mode C.
Vyhnutie sa zrazkam

Zvysené riziko zblizeni a zrazok hrozi v pripadoch ak na neriadenom letisku prebieha pristrojovée
priblizenie v Case kedy je viditelnost znizena (mbze sa jednat o pripady kedy je v okoli hmla,

nizSia oblagnost alebo smog), ale pod touto vrstvou existuju VFR podmienky.

V takejto situacii existuje riziko, Ze pilot ktory nasleduje pristrojové priblizenie po vyleteni
z mraku, alebo vrstvy horSej viditelnosti, sa dostane do kolizneho stretu s lietadlom letiacim vo
VMC podmienka pod vrstvou horSej viditefnosti. Presne a v€asné informacie o polohe
a naslednych umysloch vsetkych lietadiel a dalSia vizualna kontrola priestoru v podmienkach
VMC je potrebna na predchadzaniu zrazkam a zblizeniam lietadiel. Ak pilot IFR letu zahlasi
umysel pokraCovat na pristrojové priblizenie na spolo¢nej frekvencii, odpoved pilota VFR letu by
mala byt promptna, aby sa rychlo oboznamil so vzniknutou situaciou. Spatné informacie, ktoré

by mohli byt uzitoéné pre pilota IFR letu sU pozicia a dalSie umysly.
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Piloti VFR by vzdy mali zodpovedne dodrziavat svoje povinnosti v pripadoch vzdialenosti od

oblagnosti a letiet v priestore dostatoCnej viditelnosti.

Piloti IFR letov, ktori zamyslaju pristrojové pribliZzenie vo VMC, by mali zvySit svoju obozretnost
pretoze existuje silny predpoklad, Zze za meteorologickych podmienok, ktoré umoznuju let VFR,
bude na letisku prebiehat priblizenie okruhom. Preto by sa malo komunikaciou predist
k moznému stretu IFR lietadla na pristrojovom priblizeni s lietadlami v okruhu na finale. Pilot IFR
by mali udavat svoju polohu a ostatne informéacie v Cistej anglictine, aby bolo hlasenie
jednoznacne a zrozumitelne pre VFR pilotov, ktory nie si oboznameni s IFR priblizovacimi
postupmi a procedurami. Vo vSeobecnosti by sprava mala obsahovat hladinu v ktorej sa lietadlo
momentalne nachadza, vzdialenost a smer od letiska. Dalie rozSirujuce informacie moézu
pomdct VFR prevadzke k lepSiemu odhadu kde sa nachadza a aké su dalSie umysly IFR

prevadzky.
Priblizenie Okruhom

Standardny letiskovy okruh je v zmysle regulacie 166A CAR okruh na usporiadanie letového
toku, kde su uskuto&nené v3etky zatacky dofava. Piloti prilietavajuce lietadiel sa zvacsa pripoja
do okruhu na pozicii po vzlete (upwind), po prvej zakrute (crosswind), alebo po vetre
(downwind). Pristatia a vzlety by mali byt z drahy pouzivania, alebo z drahy najviac vhodnej

k aktudlnemu smeru vetra.

Ak je sekundarna dréha v pouzivani (pre crosswind poziciu, alebo pre nizSie priblizenie
okruhom), piloti, ktori pouzivaju sekundarnu drahu, by nemali prekazat prevadzkovému toku na
hlavnej drahe.Letiska, ktoré pouzivaju pravotocivé priblizenie okruhom sU uverejnené
v dokumente ERSA. Na vela letiskach sa pouziva zmena smeru okruhu v no€nej dobre
v porovnani s pouzivanim za dfa. Lietadlo by nemalo v okruhu prekrogit rychlost vysSiu ako
200kt IAS.

Australia 4 A 1500stopAGL

Lietadla s vysokym vykonnom
Normalna rychlost’ v pozicii po vetre > 150 kts

R 1,000 stép AGL
H -t

Lietadla s priemernym vykonnom
Normalna rychlost v pozicii po vetre 55 az 150 kts

500 stép AGL

by
x __________________________
Lietadla s nizkym vykonnom

Normaélna rychlost’ v pozicii po vetre max 55 kts

Obr. 7 VysSky v okruhu Australia (upravené autorom) [10]
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Vysky v okruhu:

V pociatoénom stupani by sa zataCka do pozicie crosswind, mala vykonat s ohladom na
parametri a vykonnost lietadla, ale v ziadnom pripade nie vo vysSke nizSej ako 500 stop nad

terénom. Piloti si m6zu upravit velkost okruhu na zaklade:

e Vykonnosti lietadla
e SOPs danej spolo¢nosti

e Dalsich bezpeé&nost
Trat’ koneéného priblizenia

Zahajenie toCenia na trat kone¢ného priblizenia by malo nastat vo vy3ke najmenej 500 stép nad
uroviiou letiska. Toto pravidlo by malo priniest dostatok ¢asu pre pilota aby sa uistil, Ze draha,

na ktoru zamysla pristat’ je vofna.
Priame priblizenie

S ohladom na zmieSanu prevadzku, ktora sa pohybuje v blizkosti neriadenych letisk priame
priblizenie nie je odporucené civilnym dradom CASA. Avsak regulacia 166B CAR nevyluCuje
takéto priblizenie za zhody urcitych okolnosti. Piloti, ktory sa rozhodli pre tento druh priblizenia,
ho mbézu vykonat len za predpokladu, Ze nenarusia prevadzku v letiskovom okruhu, a nevzniknua
tymto rozhodnutim konflikty. Piloti na priamom priblizeni musia dat prednost hocijakému
lietadlu, ktoré leti v letiskovom okruhu. Avsak piloti v usadeni v letiskovom okruhu to nemézu

brat’ ako samozrejmost a musia byt ostraZity a monitorovat okolitu prevadzku.
Nezdarené priblizenie

Piloti, ktori sa rozhodnu prerusit pristavaci manéver sa musia znovu zaradit do okruhu.
V procese ruSenia pristania aznovu zaradenia sa do okruhu si musia drzat bezpecnu
vzdialenost’ od lietadiel v okoli. Toto zahffia manévrovanie dolava, doprava, alebo udrziavanie
drahového kurzu. Piloti IFR letov musia postupovat podla postupov nezdareného priblizenia

a okruhovych obmedzeni na letisku.
Lety s nefunkénym radiokomunikaénym zariadenim

Na neriadenych letiskach, kde je povinna radiokomunikana vybava, méze lietadlo, ktoré ma

nefunkéné radiokomunikacné zariadenie za tychto podmienok:
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Ak porucha radiokomunikacného zariadenia nastala eSte na trati kletisku, alebo
v letiskovom okruhu, potom pilot méze pokracovat na pristanie ak urobi nasledovné:
= Pristavacie svetla, protizrazkové svetld a odpovedaC su zapnuté (ak to
vybavenie lietadla umozriuje)
= Ak pilot pouzije prelet nad letiskom ako__postup pre pripojenie
k letiskovému okruhu na priblizenie(obr.9)
Pilot mbéze odletiet z letiska z nefunkénym radiokomunikanym zariadenim a letiet na
dalSie letisko z dévodu opravy ak pristavacie svetla, protizrazkové svetla a odpovedacd

su zapnuté (ak to vybavenie lietadla umozriuje)

Obr. 8 Znazornenie postup nezdareného priblizenia, Australia [10]
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Radio komunikacia

Pilot vysielat vZdy ked to je potrebné pre vyhnutie sa zrazke, zniZenie rizika zblizenia a na
vSeobecné povedomie ostatnych lietadiel, ktoré sliuzi na bezpecné vykonavanie letov v blizkosti

neriadeného letiska. Vysielanie musi obsahovat’:

e Nazov letiska
e Typ lietadla a jeho volaci znak

e Sucasnu poziciu lietadla a dalSie umysly pilot

Okolnosti Cas hlasenia

Obr. 9 Odporuc¢ana komunikacia Australia [10]

Frekvencia
Na neriadenom letisku a v jeho blizkosti je logika pouzivania frekvencii nasledovna:

o Ak nie je letisku pridelena konkrétna frekvencia pouzije sa MULTICOM 126,7
e V blizkosti dvoch neriadenych letisk sa pouzivaju rozdielne CTAF frekvencie, ktoré su
publikované v mapach pre dané neriadené letisko.
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Na letiskdch s Aerodrome Frequency Response Unit (AFRU), piloti obdrzia informaciu, ze

vysielaju na relevantnej CTAF frekvencii pre dané letisko.

CTAF- VHF frekvencia, ktora sa pouziva na neriadenych letiskach pre spolo¢né hlasenie poloh

a informacii medzi lietadlami.[10]

1,500 stop

Prelet vo
vyske 2,000
stop

Obr. 10 Vysky v okruhu, Australia [10]

[10]CIVIL AVIATION ADVISORY PUBLICATION. 2019. Operations in the vicinity of non-controlled aerodromes. s.I. : Civil
Aviation Safety Authority, 2019. D17/368894.
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2.1.1 Bezpecnost’

71% zo vSetkych 501 konfliktov spadalo do tychto troch kategorii:

e ZniZenie separacie medzi lietadlami v okruhu
o Konflikt medzi lietadlom v okruhu a dal§im lietadlom na finale

¢ Narus$enie drahy (runway incursion) [11]

Priblizne v 27 percentach u vSetkych konfliktov, jedno alebo viac lietadiel vykonalo akciu na
vyhnutie sa moZznej kolizii. V dalich 23 percentach vykonalo jedno lietadlo manéver, ktory ho
odklonilo od planovanych zamerov, aby udrzal bezpeénu separaciu vzhfadom k lietadlu, ktoré

nekomunikovalo alebo nereagovalo.

Jeden z najc¢astejSich konfliktov bol vyS3ie spomenuty konflikt medzi lietadlom v okruhu
a lietadlom na finale. Problém spocival v skorom toCeni v polohe pred poslednou zatackou

(base legu).

Upwind Final
@ e itk —

Crosswind Base

Downwind

00000 —p

Obr. 11 Znézornenie incidentov v okruhu [11]

[11]ATSB. 2013. A pilot’s guide to staying safe in the vicinity of non-towered aerodromes. Canberra : Australian Transport Safety
Bureau, 2013. 978-1-74251-295-2.
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Komunikacia

Piloti operujuci na neriadenom letisku alebo v jeho blizkosti, ktoré je v neriadenom vzdusnom
priestore by mali hlasit aktualnu poziciu a dalSie umysly so suladom obrazku 9. Toto vysielanie
efektivne znizuje pravdepodobnost rizika kolizie. Prave nespravna komunikécia zapri€inila
najviac bezpecnostnych incidentov v blizkosti neriadenych letisk (388). Okrem zmienenych
doporuceni pri hlaseni v obrazku 9, su vitané akékolvek dalSie informacie, ktoré by mohli
napomoct bezpecnosti v okoli neriadeného letiska. Samozrejme plati, Ze sa musia vysielat

relevantné informécie, ktoré st odkomunikované vecne a jednoznacne.

Obr. 12 Kategorizovanie incidentov [11]
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Medzi rokmi 2003 a 2008 bolo zaznamenanych 200 udalosti suvisiacich so zlou komunikéciou,
ktoré sa stali v blizkosti neriadenych letisk. Boli to udalosti ako napriklad naladenie zlej
frekvencie, stiSené radiokomunika¢né zariadenie, chybné radiokomunika¢né zariadenie, Ziadne
vysielanie pozicii azamerov alebo iné. Obr. 13 ukazuje ako c¢asto sa v jednotlivych
Standardnych hlaseniach chybovalo. Tak isto indikuje situacie v akych pozicidch nedoslo alebo

sa prepoculo hlasenie.

2 - Odlet - rolovanie
3 o~ Odlet - vstup na drahu
% - Smeruijtc k letisku
& - Ohlasil vstup, ale bol konfliktny
'G Vstup do okruhu
g Vstup do polohy base
w v . rrE 1
3 Priame priblizenie
2 o Na trati
©

c . Backtracking

r

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Priblizny pocet udalosti ak vysielanie bolo prepocuté

Obr. 13 Chyby v komunikécii [11]
Z tabulky je jednoznalne, Ze najviac sa chybovalo na letovej trati ked piloti prelietavali

neriadené letisko. DalSie vy$sie chybovost nastava v pozicii smerujuc k letisku kedy je lietadlo

cca. 10 namornych mifl od neriadeného letiska.
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Riziko kolizie podla typu lietadla v blizkosti
neriadeného letiska (2003-2008)

Obr. 14 Riziko kolizie podla typu lietadla [11]

Runway Incursion

Na neriadenych letiskach bolo zaznamenanych len 32 pripadov ,runway incursion®, ktoré boli
vyhodnotené ako konflikty, o predstavuje 7% zo vSetkych konfliktov. AvSak vzniklo az 140
pripadov (28%) kedy sa jednalo o ,runway incursion® bez vacSieho bezpecnostného rizika,
pretoze jeden z pilotov vykonal akciu, ktora v dostatoénom &ase a predstihu zabranila vzniku

nebezpecenstva pre participujuce lietadla a dopravné prostriedky.
Niektoré ,runway incursion® situacie vznikali pri ur€itych zhodnych poziciach lietadiel, ako:

o Lietadlo, ktoré roluje po drahe, alebo sa pripravuje vstupit na drahu a dalSie lietadlo na
kone¢nom priblizeni, alebo kratkom finale (61 vyskytov).

e Duve lietadla na kratkom finéle a pristani , kedy doSlo k priliSnému zbliZeniu (32 vyskytov)

37



e Odlietavajuce lietadlo v rovnakom Case, kedy je dalSie lietadlo na kratkom finale, alebo
roluje po pristani. (31 vyskytov)

o Lietadlo rolujuce po dradhe v rovnakom Case, ked dalSie lietadlo odlieta z opacnej drahy.
(17 vyskytov)[11]

Dve lietadla na priblizeni na
opacnych drahach

Dve lietadla na priblizeni na
rovnakej drahe v rovnaky cas

K ~

— .
> S -
Lietadlo na priblizeni pokial

druhe lietadlo backtrackuje Lietadlo na priblizeni pokial

druhe lietadlo vzlieta z opacnej

Lietadlo na priblizeni pokial drihe

Ove latadla na pebiieni lietadlo vstupuje na rovnaku drahu

krizujucich sa drahach v rovnaky
cas

ey

o

IS

Obr. 15 Znazornenie réznych druhov ohrozeni na drahe [11]

[11]ATSB. 2013. A pilot’s guide to staying safe in the vicinity of non-towered aerodromes.

38



2.2. Kanada

Za neriadené letisko povazujeme letisko bez riadiacej ATC veze, ktora riadi letova a pozemnu
prevadzku, alebo letisko, na ktorom je doCasna sluzba ATC prevadzky neschopna. V blizkosti
neriadeného letiska neexistuje obdobna nahrada ATC sluzieb, preto je vyzadovana zvySena
ostraha a monitorovanie okolitej prevadzky samotnymi pilotmi pri priblizeni alebo pri odletoch

z neriadeného letiska.

Na zvySenie bezpeclnosti je povinné aby vSetky lietadla, ktoré su vybavené radiokomunikacnym
zariadenim monitorovali spoloénu frekvenciu, ktora je zvolena na pouzivanie pre povinna
frekvencia MF (mandatory frequency) alebo letiskova frekvencia ATF (Aerodrome traffic
frequency) a nasledovali Specifické ohlasovacie postupy, ktoré su zauzivane a povinné v MF
oblasti.

Pristatie okruhom

Pred zaradenim do okruhu, vSetci piloti musia oznamit’ svoje umysly. Od pilotov letov IFR a VFR
sa oCakava, ze pouziju aktualnu drahu v pouzivani. Piloti VFR prevadzky, mézu zvazit
poskytnutia prednosti va&sim IFR letom, avSak nie je to povinnost. Pilot IFR letu by nikdy nemal

pocitat’' s automatickym poskytnutia prednosti od VFR letu IFR.

Okruh sa normalnych podmienok lieta vo vyske 1000 stép nad letiskom. Ak sa vyzaduje o okruh

kde sa zataca v pravo, tak podfa CAR 602.96 je mozZnost aplikovat takyto postup.

Upwind side
i
| /
N 1 ’
Y | 4
EN ’
\\ | //
N ™
_____ P> @ Gem—————
1 .
x_ Odlety A Final leg
N { ;
1
Crosswind] leg t Base |leg
/' Downwind leg
Lietadlo sa méze zaradit’ do okruhu v tejto
pozicii, ak nevznika konflikt

Obr. 16 Radenie do okruhu [12]
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Okruh sa normalnych podmienok lieta vo vyske 1000 stép nad letiskom. Ak sa vyZzaduje o okruh

kde sa zataca v pravo, tak je moznost aplikovat takyto postup.

Zaradenie sa do okruhu:

Pristatie vzlet by malo byt vykonané na drahe, ktora je najvhodnejSie s ohfadom na
veterné podmienky. AvSak pilot ma konecné rozhodnutie vo svojej kompetencii a ak
usudi, Ze pouZite inej drahy je najbezpecénejSia varianta, méze tak vykonat.

Ak je nevyhnutnég, aby lietadlo kriZzovalo letisko, malo by tak urobit’ vo vySke vy$Sej aspori
0 500 stép na vySkou okruhu.

VSetky klesania by mali prebehnut na upwind strane, alebo mimo okruhu.

Letiska mimo zény MF: Pilot by sa mal zaradit zo strany Upwind. Ak si je ale isty, ze

nehrozi ziaden konflikt, mdze sa zaradit do pozicie Downwind.

Trieda vzdusného priestoru G

Lietadlo manévrujlce v blizkosti neriadeného letiska, alebo letiace v letovej triedy G ma

nedostatok informécii o lietadlach, ktoré operuju vjeho blizkosti. Tato situacia zvySuje

potencionalne rizikéa nehody. Na zniZenie hrozieb by mali piloti:

Sustavne monitorovat frekvenciu 126,7 MHz (Megahertzov)

Hlasit poziciu nad kazdym hlasnym bodom po dobu trate najblizSej stanici, ktora
prevadzkovatelni komunikaciu vzduch-zem. Hlasenie pozicii by malo prebiehat na
frekencii 127.6 Mhz. Ak je potrebné pouzit inu frekvenciu na hlasenie pozicii pozemnej
stanici, musi sa hlasenie zopakovat na frekvencii 127.6 MHz pre informovanie ostatnych
lietadiel. Ohlasenie by malo zahffiat su€asnu poziciu, hladinu, kurz, dalSiu poziciu

a odhadovany Cas priletu ETA (Estimate time of arrival).

Pri zmene hladiny, zaCati pristrojového priblizenia alebo IFR odlete by mali vysielat’ svoje
zamery na frekvencii 126,7 MHz vzdy ak je to mozné. Vysielanie by malo obsahovat
adekvatne informéacie aby sa mohlo predist k moznym konfliktom a znizit' potencionalne
hrozby.

Na letiskach kde je MF zdéna v pouzivani, piloti prilietavajucich by mali svoje zadmery
vysielat najskor na frekvencii 126.7 MHz predtym ako prejdu na MF. Ak sa javi IFR

prevadzka ako konfliktna s inym lietadlom, musi sa poc¢kat’ s preladenim na MF az do
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kym nebude konflikt vyrieSeny. Odlet letu IFR ajeho dalSie umysly, by mali byt
ohlasené na frekvencii 126,7 MHz a tak isto aj na frekvencii MF.

o Predchadzajuce body zahffiaju len minimalne poziadavky. Piloti mézu rozsirit svoje
hlasenia o dalSie potrebné informacie na predchadzaniu konfliktov pri hustej IFR

prevadzke na neriadenom letisku.
IFR procedlry ohlasovania na neriadenom letisku
Pilot letu IFR, ktory m& v umysle pristat na neriadenom letisku musi ohlasit’:

e Svoje umysly:
= 5 minut pred vypocitanym Casom zahajenia priblizenia, pricom uvedie
predpokladany ¢as pristatia
= Pri zah4jeny procedury pristatia okruhom alebo
= Po zah3jeni procedury nezdareného priblizenia a
e Polohu lietadla
= Po preleteni fixu, kedy chce pilot zmenit kurz, alebo ak lietadlo doto¢i na
kurz finale
= Po preleti fixu kone€ného priblizenia FAF (Final approach fix), alebo 3
minuty pred vypocitanym ¢asom pristatia v pripade, Ze FAF neexistuje.

= Na finale

Pilot letiaci let IFR ne neriadenom letisku, kde s meteorologické podmienky vhodné na let VFR,

nie su v ziadnom pripade uprednostneny pred VFR prevadzkou.

Priame priblizenie by nemalo byt vykonané letom IFR na neriadenom letisku, kde nie je mozné
pozemnym operatorom poskytnat smer vetra, rychlost a stav drahy, ktory je sp6sobili na

bezpecné pristatie.
Odlet z neriadeného letiska
Pilot letu IFR s umyslom odletiet z neriadeného letiska musi:

e Obdrzat ATC povolenie ak je v riadenom vzdusnom priestore
e Ohlasit odletové zamery a proceduary na relevantnu frekvenciu pred vstupom na drahu
o Uistit sa monitorovanim frekvencie a vizualnym pozorovanim okolia, Ze poc¢as odletu

nenastane konflikt s inym lietadlom.
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Pilot letu IFR by mal poc¢uvat relevantnu frekvenciu:

e Pocas vzletu z neriadeného letiska a,
e po vzlete z neriadeného letiska na ktorom je vytvorena MF, pokial je lietadlo za alebo

nad touto oblast'ou.

Po opusteni MF zény by mal pilot letu IFR okamzite nadviazat spojenie s prislusnym ATC

stanoviskom.

Ak IFR vzlieta z neriadeného letiska, ktoré sa nachadza v neriadenom vzduSnom priestore tieto

procedury by mali byt dodrziavane, aZ na vynimku s ohfadom na obdrZzanie ATC povolenia.
Klesanie mimo Riadeného priestoru.

ATC nembze povolit lietadlo aby letelo v hladine pod minimalnu tratovd nadmorsku vysku MEA
(Minimun En-route altitude) na letovej ceste, ani pod minimum IFR nadmorskej vySky v nizSom
riadenom vzduSnom priestore. Pilot avSak mdze letiet v minimalne vySke nad prekazkami
MOCA (Minimum obstacle clearance altitude), kedy ho do tejto hladiny méze povolit ATC na
ziadost pilota. Ak nie je mozné zrusit let IFR v MEA , pilot mbze ziadat' klesanie do MOCA. Po
Dohode s ATC bude MEA chranena v pripade, ze pilot nedosiahne VMC podmienky ani
v MOCA. Podmienky na ochranu MEA:

o Pokym pilot nevyplni spravu o prilete,
e po dobu 30 minuat, na povolenie klesania do MOCA a spatny navrat do MEA kde sa
znova obnovi komunikéacia s ATC, alebo
¢ mimo vySSie zmienenych pripadov, pokial lietadlo nepristane na nahradnom letisku + 30
minut.
Frekvencie
Dopravny urad Kanady nariadil pouzivanie MF na vybranych neriadenych letiskach, alebo

letiskach, ktoré sa stavaju neriadené v rozmedzi urcitej Casovej doby.

MF je oblast, ktora je v zriadena blizkosti neriadeného letiska. Vacsinou sa jedna o kruh
s radiisom 5 NM a vySkou 3 000 stop AAE.

Na neriadenom letisku bez publikovanej MF alebo ATF je spolo€na frekvencia, ktora sluzi na

vysielanie sprav o polohach a umysloch jednotlivych lietadiel v blizkosti letiska 123,2 MHz.
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Na neriadenych letiskach, ktoré maju publikovani MF oblast méze byt komunikacia rozsirena

o stanicu letovej sluzby FSS alebo a UNICOM operétorov.

Lietadla operujuce v priestore kde je MF povinna, i uz na zemi alebo vo vzduchu musia byt
vybavené funkénym radiokomunikaCnym zariadenim schopnym udrziavat obojsmernu
komunikaciu. MF oblast je zavedena na kazdom neriadenom letisku, ak je objem a réznorodost
letovej prevadzky v takom pocte, v ktorom sa da hovorit o jasnom bezpe&nostnom benefite pre
danu prevadzku po zavedeni MF na dané letisko. V pripade, Ze na neriadenom letisku, pre ktoré
bola zriadena MF oblast, je pozemna stanica v prevadzke ako napriklad FSS alebo priblizovaci
UNICOM,_potom vSetky hlasenia lietadiel, ktoré su vyzadované v MF oblasti by mali smerovat’
na pozemnej stanici. AvSak pozemna stanica nie je na neriadenom letisku v pouzivani potom
vSetky hlasenia lietadiel, ktoré su vyzadované v MF oblasti by mali byt vysielané na Specialne;j
frekvencii, ktora je publikovana v CFS (Canada Flight Suplemment) spolu s rozmermi MF

oblasti.

Priklad:
e MF—do 122.2 5 NM 3100 ASL
¢ MF—UNICOM (AU) Itd hrs O/T tfc 122.75 5 NM 3100 ASL

ATF je frekvencia normélne pouzivand na neriadenom letisku, ktoré nespifia kritéria na
zavedenie MF oblasti. ATF sa pouZiva pre vSetky lietadla ,ktoré su vybavené
radiokomunikanym zariadenim vysielanie a monitorovanie jednej spolo¢nej frekvencie. ATF
vacsinou byva frekvencia UNICOM, ak je v prevadzke, alebo frekvencia 123,2 MHz v pripade,

Ze UNICOM nie je v pouzivani na danom letisku. Piloti na ATF vysielaju tieto informacie:

e Pozicie lietadiel v oblasti.

e Drahové Specifikacie ak je to mozné
Specificka frekvencia a rozmery oblasti, kde je pouZivana ATF su zverejnené v CFS
Priklad:

e ATF —tfc 123.2 5 NM 5500 ASL
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Pouzivanie MF a ATF
Posadky lietadiel VFR alFR v podmienkach VMC su povinny a maju zodpovednost za
vyhybanie sa dalSej prevadzke v oblasti. Sluchové a vizualne upozornenia sluzia na zvysenie

bezpecnosti v blizkosti neriadenych letisk.[12]

OB ok ot oo

Lietadla s vysokym vykonnom
Normalna rychlost’ v pozicii po vetre > 150 kts

77_'4-- k ’ 1,000 stép AGL

Lietadla a helikoptéry s priemernym vykonnom
Normalna rychlost' v pozicii po vetre 55 az 150 kts

500 stép AGL

Lietadla a helikoptéry s nizkym vykonnom
Normalna rychlost’ v pozicii po vetre < 55 kts

Obr. 17 Vysky v okruhu Kanada (upravené autorom) [12]

2.4, Eurdpa

V Eurdpe sa jednotlivy pristup Statov k neriadenému vzdusnému priestoru a prevadzky IFR letov
v tomto priestore zvacSa zhoduje. Za ojedinelé vynimky mézeme povazovat Velku Britaniu

a Madarsko.

2.4.1 Velka Britania

Pristrojové priblizenie

Niektoré letiska leziace v neriadenom vzduSnom priestore disponuju moznostou (IAP)
pristrojového pribliZzenia. Detaily kazdého pristrojového priblizenia na jednotlivé letisko su
publikované v Casti AD v AIP. VacSie komer¢né lietadla maju znizend moznost vidiet okolitu
prevadzku z dévodu horSej pozorovacej moznosti v ramci obmedzenia vyhladu z kokpitu. Tak
isto budd mat' vacsie tendenciu klesat dalej od letiska a robit vacsie polomery zataCok podla

pristrojového priblizenia ako u vizualneho priblizenia. VFR prevadzka operujuca v blizkosti

[12]TC AIM Co-ordinator. 2018. Aeronautical Information Manual. Ottawa : Transport Canada, 2018. 1715-7382.
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neriadeného letiska, alebo na nom by mala mat na vedomy moznu prevadzku, ktora leti za

pristrojovych podmienok.
ATC v neriadenom vzdusnom priestore.

Pilotom su vyzyvani komunikovat na prislusnej ATC frekvencii ked su mimo riadeného
vzduSného priestoru. Povedomie o situécii a bezpe&nost moze byt zvySena vyuzitim ATC. V UK

mo&zu byt sluzby poskytnuté od:

e Lower Airspace Radar Services (LARS);
e Dalsie stanovista ATS;

e Area Control Centre FIS — London alebo Scottish Information (Basic Service).

Scottish a London Information nedisponuju radarovou prehlfadovou sluzbou, kédy squawk, ktoré
piloti obdrzia poskytuju moznost prehfadu ostatnym radarovym jednotkam. ATC mimo riadeného

vzdusného priestoru su v UK zndme ako FIS (Flight Information Services).
Basic Service

Basic service je ATS za ucelom poskytovania rad a informacii, ktoré su uzitocné pre bezpecne
a efektivne vykonavanie letu ako napriklad informéacie o pocasi, situacia a podmienky na danom
letisku, aktivita vo vzdudnom priestore a podobne. Vyhnutie sa ostatnej prevadzke je Cisto

dlohou pilota.

Basic service sa spolieha, Ze pilot sa sam zvladne vyhnut ostatnej prevadzke vo vzdusnom
priestore Tato sluzba je dostupna letom IFR v letovej triede vzdusného priestoru G, alebo VFR

letom v triedach E a G vzdusného priestoru.
Ustanovenia

Riadiaci a pracovnici FIS mézu poskytovat Basic Service. Riadiaci mézu taktiez vyuzit ATS
prehladové systémy, z ktorych mdzu vyvodit’ informécie, ktoré poskytnu pilotovi v rdmci Basic
Service. FISO by nemali pouzivat data ainformacie pochadzajuce z prehfadovych systémov.

Pouzivanie prehfadovych zariadeni pracovnikmi FIS pre dalSie Specifikacie je otazkou regulacii.
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Informacie o prevadzke

Monitorovanie letu v Basic Service nie je vyzadované od riadiaceho alebo pracovnika FIS. Tym
padom pilot, ktory si vyziadal Basic Service by nemal o¢akavat informacie o prevadzke. Pilot,
ktory zvazuje, Ze situacii, v ktorej sa nachadza si vyzaduje informacie o okolitej prevadzke, by si
mal poziadat o Traffic Service. AvSak ak ma riadiaci alebo pracovnik FIS informécie, ktoré
indikuju, ze letecka aktivita v urcitej lokacii a priestore méze ovplyvnit let, mal by poskytnut
prisluSiace informacie o prevadzke, ktoré mézu pombct zvysit pilotove povedomie o danej

situacii.

Ak boli poskytnuté pilotovi informécie o prevadzke stale zostava pilot zodpovedny za vyhnutie sa
zrazkam bez pomoci riadiaceho. Rady na vyhnutie sa zrazkam nie je v Basic Service
poskytované automaticky. Ak pilot vyZaduje rady na vyhnutie sa v neriadenom vzdusnom
priestore musi poziadat o Deconfliction Service. Riadiaci by mal vyvinut usilie ¢o najskor

uskutocnit tuto ziadost.
Kurzy

Pokial pilot nepristupil na dohodu s riadiacim na udrzZiavani konkrétneho kurzu méze svoju
horizontalnu polohu menit lubovolne bez povinnosti to ohlasit riadiacemu. S vynimou kurzu na
indentifikovanie lietadla by riadiaci nemal vydavat Specifické kurzy pre pilotov Ziadajucich Basic

Service.
Hladiny

Pokym pilot nepristupil na dohodu s riadiacim o udrziavani urcitej hladine, pilot méze svoju

poziciu menit bez povinnosti to ohlasit riadiacemu.

Traffic Service

Definicia

Traffic Service je prehladova sluzba ATS. Oproti sluzbe Basic Service, riadiaci poskytuje
Specifické informacie o prevadzke vyvodené a ziskane z prehfadovych systémov, ktoré mozu
pomdct pilotovi vyhnat' sa ostatnej prevadzke vo vzduSnom priestore. Riadiaci méze poskytnat
kurzy, alebo hladiny z dévodu sekvencii, avSak riadiaci nie je povinny dodrzZiavat nekonfliktné

minima a pilot je zodpovedny za vyhnutie sa zrazke.
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Traffic Service je dostupna pre lety IFR mimo riadeného vzdusného priestoru v akychkolvek
meteorologickych podmienkach a pre lety VFR. Ak riadiaci vyzaduje od pilota letiet’ kurzom,
alebo v hladine a tieto kurzy/hladiny su dosiahnutelné len za IMC, pilot, ktory nie je schopny

letiet v IMC by mal upozornit riadiaceho a vyziadat si alternativne rieSenia.

Traffic Service méze byt poskytovana len riadiacim, ktory ma pristup do prehladovych systémov
ATS.

Informécie o prevadzke

Riadiaci poskytuje pilotovi informécie o prevadzke, ktoré sa tykaju relevantnej prevadzky
a upravuje tieto informacie naprie¢ ¢asom a vyvojom rizik v priestore, alebo na vyziadanie
o pilota.

Za relevantnu prevadzku sa povazuje prevadzka: ktoru povaZzuje za relevantnu riadiaci podla
svojho Usudku, konfliktné lietadla, ktorych predpokladana trat indikuje, ze sa zblizia pod
vzdialenost menej ako 3 namorné mile. Riadiaci musia poskytovat informacie o prevadzke
predtym ako vzdialenost od konfliktnej prevadzky klesne pod 5 ndmornych mil. Tento postup sa
aplikuje z dévodu dostatoéného Casu pre pilota na vyrieSenie moznej konfliktnej situacie a na

aktualizovanie predanych informacii, ak to situacia vyZaduje.[13]

Vzdialenosti medzi prevadzkou zobrazenou na prehladovych zariadeniach ATS nemusia presne
koreSpondovat so vzdialenostou v skuto€nosti z dévodu limitacie presnosti prehladovych
zariadeni. V niektorych pripadoch moéze doéjst nezobrazeniu urcitej prevadzky v priestore

prehladovymi systémami.

Rady na vyhnutie sa zrazkam nie je v Traffic Service poskytované automaticky. Ak pilot
vyzaduje rady na vyhnutie sa v neriadenom vzdusnom priestore musi poziadat o Deconfliction

Service. Riadiaci by mal vyvinut usilie €o najskér uskutoCnit tuto ziadost.
Kurzy

Pilot méze letiet podla svojich umyslov alebo mu mdze riadiaci poskytnut letiet’ uritym kurzom

za ucelom navigacnej pomoci, sekvencii alebo uréenie pozicie.

[13]Civil Aviation Authority. 2017. UK Flight Information Services CAP 774. Gatwick Airport South : Aviation House, 2017.
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Ak pilot leti podla svojej navigacie méze menit svoj kurz ako chce. AvSak s prihliadnutim na
bezpelnost v priestore, pilot sa nemdze odklonit od svojej planovanej trate, alebo oblasti
v ktorej mal prebiehat let bez toho aby najskér neohlasil svoje Umysly riadiacemu a neobdfzal

od neho spatnu vazbu.

Ak pilot leti na kurze, ktory obdrzal od riadiaceho s prihliadnutim na bezpec€nost’ v priestore sa
nemdze odklonit od tohto kurzu let bez toho aby najskdr neohlasil svoje umysly riadiacemu
a neobdfzal od neho spatnu vazbu z dévodu, ze lietadlo méze byt koordinované a hrozilo by
riziko kolizie. Ak je kurz pre pilot neakceptovatelny, musi to okamzite ohlasit ATC. Pilot stale

zostava zodpovedny za bezpecéné vykonanie letu.
Hladiny

Pilot si méze sam zvolit' v akych hladinach bude let prebiehat, alebo méZe dostat’ pridelené
hladiny za ucelom naviganej pomoci, sekvencii alebo urenie pozicie. Ak je pridelena hladina
pre pilot neakceptovatelny, musi to okamzite ohlasit ATC. Pilot stale zostava zodpovedny za

bezpelné vykonanie letu.

Deconfliction Service
Definicia

Deconfliciton Service je prehladova sluzba ATS. Oproti sluzbe Basic Service, riadiaci poskytuje
Specifické informacie o prevadzke vyvodené a ziskane z prehladovych systémov a poskytuje
kurzy a hladiny aby boli zachované bezpecnostné minima. Pilot je stale zodpovedny za

bezpecnost letu a vyhnutie sa zrazkam s ostatnou prevadzkou v priestore.

Tato sluzba je dostupna len letom IFR v neriadenom vzduSnom priestore. Riadiaci oCakava, Ze
pilot akceptuje kurzy a hladiny, ktoré budu poZadovat let v IMC podmienkach. Pilot, ktory nie je

schopny letiet v IMC podmienkach neméze Ziadat o Deconfliciton Service.
Pilot VFR ma Ziadat od ATS sluzby ako Basic a Traffic Services.

Deconfliciton Service mdze byt poskytovana len riadiacim, ktory ma pristup do prehladovych

systémov ATS.
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Informacie o prevadzke
Riadiaci méze poskytnut’ pilotovi informécie o konfliktnej prevadzke.
Rady na vyhnutie

Riadiaci poskytuje S$pecifické informacie o prevadzke a poskytuje kurzy a hladiny aby boli

zachované bezpecnostné minima v:

e Trieda vzdu$ného priestoru G;
e TRA;

e aktivne vojenské tréningové priestory;

Riadiaci nie su povinny poskytovat rady na vyhnutie lietadlam v prilahlom riadenom priestore (s
vynimkou TRA/MTA) pokial data z prehladovych systémov neindikuju, ze lietadlo opusti, alebo

opusta riadeny priestor, avSak riadiaci mézu odovzdat' informacie o prevadzke.
Minimalne rozstupy medzi nekoordinovanou prevadzkou su:

e 5 namornych mil horizontalne, alebo;

e 3000 stop vertikalne pokial odpovedac¢ sekundarneho radaru v méde C bol overeny

Minimalne rozstupy medzi konfliktnou prevadzkou, ktoré si na spojeni u jedného riadiaceho,

alebo boli predmetom koordinacie su:

e 3 namorné horizontalne
e 1000 stop vertikalne (2 000 stbp v ramci aktivneho MDA/MTA nad FL410 a nad FL290
ak nie su obidve lietadla RVSM povolené), alebo;

e 500 stop vertikalne (predmetom povolenia regulacie)
Vysoka pracovna zataz plynuca z pritomnej prevadzky v priestore mdze spésobit znizenie
schopnosti poskytovat Deconfliciton Service v predpokladanom rozsahu. Neznama prevadzka

svojimi manévrami rozhodnutiami narusit planované rozstupy medzi prevadzkou.

V oblastiach s hustou prevadzkou moéze byt stale Deconfliction Service prevadzkovana .Aj

napriek tomu, Ze riadiaci predpoklada, ze zmienené minima nebudu dosiahnuté.
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Pilot musi oboznamit’ riadiaceho, ak ma v umysle nedodrziavat jeho rady na vyhnutie. Pilot
v tomto pripade akceptuje zodpovednost za iniciovanie dalSich ukonov o vyhnutie sa konfliktnej

prevadzke.

Vzdialenosti medzi prevadzkou zobrazenou na prehlfadovych zariadeniach ATS nemusia presne
koreSpondovat so vzdialenostou v skutoCnosti z dévodu limitacie presnosti prehladovych
zariadeni. V niektorych pripadoch méze dbjst nezobrazeniu urcitej prevadzky v priestore

prehfadovymi systémami.
Kurzy

Pilot méze letiet podla svojich umyslov alebo mu mdze riadiaci poskytnut letiet’ uréitym kurzom
za ucelom navigacnej pomoci, sekvencii, uréenie pozicie, alebo vyhnutia sa zrazkam. Ak je kurz
pre pilot neakceptovatelny, musi to okamzZite ohlasit ATC. Ak pilot leti na kurze, ktory obdrzal od
riadiaceho s prihliadnutim na bezpecnost v priestore sa nemdze odklonit' od tohto kurzu let bez
toho aby najskdr neohlasil svoje Umysly riadiacemu a neobdfzal od neho spatnu vazbu

z doévodu, ze lietadlo méze byt koordinované a hrozilo by riziko kolizie.
Hladiny

Pilot si méze sam zvolit v akych hladinach bude let prebiehat, alebo mdze dostat pridelené
hladiny za u¢elom navigacnej pomoci, sekvencii, ur€enie pozicie, alebo vyhnutia sa zrazkam. Ak
je pridelena hladina pre pilot neakceptovatefny, musi to okamzite ohlasit ATC. Ak pilot leti
v hladine, ktoru obdfzal od riadiaceho s prihliadnutim na bezpec€nost' v priestore sa nemoédze
odklonit’ od tohto kurzu let bez toho aby najskér neohlasil svoje umysly riadiacemu a neobdfzal

od neho spétna vazbu z dévodu, Ze lietadlo mdze byt koordinované a hrozilo by riziko kolizie.

2.4.2 Madarsko

Madarsko ma 4 letiska s AFIS sluzbou a priblizenim ILS:

» LHDC ( Sluzba TWR sa meni na sluzbu AFIS -riadené/neriadené )
» LHSM ( Sluzba TWR sa meni na sluzbu AFIS -riadené/neriadené )
» LHPP
» LHPR

Letisko LHBC poziva iny druh IFR pribliZzenia.
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Koncept Operacii letov IFR na neriadenych letiskach:
e Pritomnost ATC nie je potrebna. Sluzba AFIS je postacujlica
e Draha musi spifiat aspofl minimalne kritéria pre nepresné priblizenie podla
Medzinarodnej Organizacie pre Civilné Letectvo (ICAO) Annexu 14.
e Neriadené letiska su v vzdusnom priestore triedy F.
e V blizkosti neriadenych letisk su zriadené ,Traffic Information Zones* (Tl1Z), ktoré su

klasifikované ako RMZ.
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Obr. 18 Trieda F v Mad'arsku [16]

Procedury v neriadenom vzdusnom priestore

V pripade operacii v neriadenom vzduSnom priestore, alebo na neriadenom letisku, ak aj je

pritomna jednotka AFIS, pilot je zodpovedny za bezpelnu prevadzku letu.

Lietadlo letiace mimo riadeného vzdusného priestoru méze byt poziadane prevadzkovat (SSR)
odpoveda¢ sekundarneho radaru v Specifickom kdéde. To ale neznamena, Ze lietadlo je pod
radarovym zabezpecCenim. Lietadlo krizujuce hranice FIR-u Budapest musi prevadzkovat SSR

odpovedac.
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Opustenie TIZ, alebo riadeného vzdusného priestoru

o vSetky lety s podanym letovym planom musia nadviazat radio kontakt s prisluSnym
sektorom letového informacného strediska FIC (Flight Information Centre), udrziavat
a pocuvat prislusnu frekvenciu a vysielat na nej svoju poziciu v intervale nie viac ako 15

minut, alebo ako je vyzadované FIC-om.

o vSetky IFR lety

< operujuce v hladine mimo riadeného vzdusného priestoru musia letiet v prislusnej
hladine priliehajucej ich trati, ako je zobrazené na obrazku..., alebo vysSie ako

4000 stdp (1 200 metrov) AMSL.

o vSetky VFR lety

< sU ziadané aby monitorovali prislusnu frekvenciu. Ak VFR let nie je schopny
monitorovat prislusnu frekvenciu, musi tuto do¢asnu indispoziciu ohlasit’.

< musia hlasit svoju polohu vztaznu k hlasnym bodom, letiskam, alebo ak toto nie
je dostupné, tak k vyznamnym bodom (mestd, geografické body...) v radmci
leteckej mapy ICAO 1:500 000

< musia byt vybavené funkénym radiokomunikaénym zariadenim, ktorym po
opusteni letiskového okruhu moézu nadviazat radiovy kontakt s prislusnym
sektorom FIC nad 4 000 stopami AMSL. [14]

Prevadzka na neriadenych letiskach.

e Ak nie je k dispozicii sluzba AFIS na neriadenom letisku, pribliZzenie a pristanie musi byt
vykonané v sulade s Commission Implementing Regulation (EU) No 923/2012 (SERA)
Annex Section 3.

e Odlety z neriadeného letiska, ktoré dalej pokracuju ako tratové lety mézu zacat’ svoje
operacie len po podmienkou podaného letového planu s vynimkou, kedy ad-hoc
oddeleny vzdu$ny priestor bol schvaleny pre individualny let.

e Lety musia byt vykonavané so Specialnou starostlivostou pri priblizeni na letisko bez
sluzby ATS.

[14] Hungarocontrol. AIP Hungarocontrol. PROCEDURES WITHIN UNCONTROLLED AIRSPACE. [Online] [Datum: 28. 4 2019.]
https://ais.hungarocontrol.hu/aip/2018-05-24/2018-05-24-AIRAC/html/eAlIP/LH-ENR-1.1-en-HU.html.
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e Na letisku, kde nie je sluzba AFIS poskytovana, informacie ohladom prevadzky na

letisku musia byt ziadané prostrednictvom letiskovej verejnej frekvencie, alebo inym

verejnym komunikaénym kanalom.

Lety s podanym letovym planom, ktoré udrziavaju komunikaciu so strediskom FIC musia toto

stredisko informovat’

o ak sa lietadlo planuje vzdialit od svojej povodnej trate 5 a viac kilometrov

e ak Cas priletu na hranice FIR-u sa bude li8it 0 5 a viac minut od predo$lého hlasenia

e privzlete, ak na letisku nie je dostupna sluzba AFIS

Od 000 stupnov po 179 stupnov

Od 180 stupnov po 359 stupnov

IFR VFR

IFR VFR

Hladina Hladina

Hladina Hladina

FL | Stopy | Metre FL | Stopy| Metre

FL Stopy | Metre| FL Stopy | Metre

35 3500 | 1050

40 4000 | 1200 45 4500 [ 1350

50 5000 | 1500 55 5500 | 1700

60 6000 [ 1850 65 6500 | 2000

70 7000 | 2150 75 7500 | 2300

80 8000 | 2450 85 8500 | 2600

920 9000 | 2750 95 9500 | 2900

100 | 10000 | 3050 105 (10500 | 3200

110 | 11000 | 3350 115 | 11500 | 3500

120 | 12000 | 3650 125 [ 12500 | 3800

130 | 13000 | 3950 135 | 13500 | 4100

140 | 14000 | 4250 145 | 14500 | 4400

150 | 15000 | 4550 155 | 15500 | 4 700

160 | 16 000 | 4 900 165 [ 16500 | 5050

170 | 17000 | 5200 175 | 17500 | 5350

180 | 18 000 | 5500 185 | 18500 | 5650

190 | 19000 | 5800 195 | 19500 | 5950

200 | 20000 | 6100 205 |20500 | 6250

210 | 21000 | 6400 215 | 21500 | 6550

220 | 22000 | 6700 225 | 22500 | 6850

230 | 23000 | 7000 235 | 23500 | 7150

240 | 24000 | 7300 245 | 24500 | 7450

250 | 25000 | 7600 255 | 25500 | 7750

260 | 26000 | 7900 265 | 26500 | 8100

270 | 27000 | 8250 275 | 27500 | 8400

280 | 28000 | 8550 285 28500 | 8700

290 | 29000 | 8850

300 | 30000 | 9150

310 | 31000 [ 9450

320 | 32000 | 9750

330 | 33000 | 10050

340 | 34000 | 10350

350 | 35000 | 10650

360 | 36000 | 10 950

370 | 37000 | 11 300

380 | 38000 | 11600

390 | 39000 | 11900

400 | 40000 | 12 200

410 |41000 | 12500

430 | 43000 | 13100

450 | 45000 | 13700

470 | 47000 | 14 350

490 |49000 | 14 950

510 | 51000 | 15550

etc. etc. ete.

etc. etc. etc.

Obr. 19 Hladina k navéaznosti na kurz letu [14]
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Komunikacia vzduch-vzduch

Vsetky lety operujuce vo vzdusnom priestore triedy G alebo F (mimo TIZ) pod 9 500 stopami
AMSL, mdzu pouZit frekvencie National Light Aviation (NLA).[15]

NLA 4
123.200
MHZ

NLA 3
134.800
MHZ

NLA 2
135.700
MHZ

Obr. 20 Frekvencie NLA v Mad’arsku [15]

2.4.3 Nemecko

Nemecko povoluje operacie letov IFR na 23 neriadenych letiskach
Koncept Operacii letov IFR na neriadenych letiskach:
e Draha musi spifat aspori minimalne kritéria pre nepresné priblizenie podla ICAO
Annexu 14.
e Pritomnost ATC nie je potrebna. Sluzba AFIS je postacujuca (podla LuftVo), IFR lety na
neriadenych letiskach s povolene ak sa jedna o nekomeréné lety s MTOW menSou ako
14 000Kkg.
e Neriadené letiska su v vzdusnom priestore triedy G.
e V blizkosti neriadeného letiska je zriadena RMZ z6na, ktora siaha od zemského povrchu

do vy3ky 1 000 stép nad zemou

[14]Hungarocontrol. AIP Hungarocontrol. PROCEDURES WITHIN UNCONTROLLED AIRSPACE. [Online]
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e Platné od 5. decembra 2014, kedy vstupila do platnosti smernica Pursuant to Regulation
(EU) 923/2012 (SERA: Standardised European Rules of the Air). Pred touto zmenou boli

neriadené letiska vo vzdusnom priestore triedy F.[16]

RMZ + nizky vzdusny priestor triedy E

IFR operacie na neriadenych letiskach
(nahrada za povodny vzdusny priestor triedy)

500 ft 4t\\ ’,I/r e
Buffer || \\\ QQ. ,,/ y Buffer
2500 AGL Trieda E [ ;‘/\ & |2500AGL
7/ < @

1000 AGL 1000 AGL

Trieda G Trieda G

10 NM 5NM 5NM 10 NM

Obr. 21 Momentaélna koncepcia letov IFR na neriadenych letiskach v Nemecku (upravené autorom) [15]

[15] DFS Deutsche Flugsicherung GmbH (German Air Navigation Services). 2014. AIC VFR 01. Langen : Biro der
Nachrichten fir Luftfahrer (Aeronautical Publication Agency), 2014.
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Obr. 22 Stara koncepcia letov IFR na neriadenych letiskach v Nemecku [15]

2.4.4 Zvysné staty Eurépy
Vacésina eurbépskych Statov pouziva obdobnu koncepciu neriadenych letisk, pre ktoré su
publikované IFR postupy ako Nemecko. Vzdus$ny priestor je triedy G a okolo letisk su zriadené
Specialne zony. Bud postacuju ATZ, alebo sa aplikuju RMZ, pripadne TIZ, ktoré su klasifikované
ako RMZ.[16]

TIZIRMZ:
e Dansko
e Norsko
e Rakusko
e Finsko
e Gronsko
e LotySsko
ATZ:

e Taliansko
e Holandsko

e Portugalsko

[16] Kraus, Jakub. 2017. Report Similiar European Activities CZCAA IFR Study. CAA. [Online] 30. 3 2017. [Datum: 14. 5 2019.]
www.caa.cz/file/9893_1_1/.
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3.Nehody

V tejto Casti mojej prace sa zameriavam na vybrané incidenty zo skumanych Statov, ktoré sa
odohrali v neriadenom vzdusnom priestore a poukazuju na jednotlivé rizika operacii IFR letov
v tomto vzduSnom priestore. Ku kazdej nehode je okrem popisu udalosti prilozena Statistika

pohybov na danom letisku.

3.1. Olympic Dam

07:55 lokalneho ¢asu, 26 jula 2007, Fokker 50 dokonc¢oval to¢enie na finale drahy 24 na letisku
Olympic Dam vo vySke priblizne 850 stdp nad zemou. Nahle boli upozorneni palubnym proti
zrazkovym systémom (TCAS) na moznu koliziu s lietadlom Fairchild Metroliner, ktory odlietal
zdrahy 06. Posadka lietadla odhadla vzdialenost medzi dvoma lietadlami na 200 stop

horizontalne a 30 stdp vertikalne.

Lietadlo Fokker 50 prevadzkovalo pravidelny let z letiska Adelaide na letisko Olympic Dam s 32
pasaziermi na palube a5 &lennou posadkou. Metroliner odlieta z letiska Olympic Dam ako

chartrovy let s 11 pasaziermi na palube a jednym pilotom.

PocCas vySetrovania sa zistilo, Ze Fokker 50 hlasil svoju poziciu na CTAF frekvencii, ktoré bolo
zachytené dalSim prilietavajucim lietadlo, ale nie zmienenym Metrolinerom. Pilot odlietavajuceho
lietadla, hlasil rolovanie avstup na drdhu na CTAF, ale to nebolo zachytené ani posadkou

Fokkera 50 ani dalSim prilietavajucim lietadlom.

Vy8etrovanie taktiez zistilo, Ze vizualny kontakt medzi lietadlam bol len tazko mozny, kedze

Fokker prilietaval s vychadzajicim slnkom za sebou[11]

[11] ATSB. 2013. A pilot’s guide to staying safe in the vicinity of non-towered aerodromes..
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Airport - General Information:

Privat Airstrip - permission may be required
* Operator: PHP BILLITON

* Contact: 08 8671 8888 SEE ERSA FOR MORE

* Country: AUSTRALIA

* State/province: SOUTH AUSTRALIA

* Latitude: S 30 29 06

* Longitude: E 136 52 35

* Direction: 06/24

* Length: SEE ERSA Neriadeny
* Width: SEE ERSA

* Surface: SEALED SEE ERSA FOR MORE DETAILS
* Slope:

vzdusny priestor
a frekvencia

* Altitude; 343 FEET / CTAF

Frequency: CTAF - AFRU 126.6 MHZ
Airspace: CLASS G

Navigation aid:

* Chart: WAC 3354

Obr. 23 Letisko Olympic Dam [24]

Roéne statistiky v pocte pasazierov a pohybov na Olympic Dam
Rok Pasazieri Pohyb lietadiel
2001-02 19,289 1,304
2002-03 24,973 1,411
2003-04 25,715 1,727
2004-05 27,262 1,723
2005-06 37,112 1,924
2006-07 57,639 2,593
2007-08 74,099 2,278
2008-09 76,118 2,254
2009-10 60,168 1,809
2010-11 72,215 1,875
2011-12 90,438 2,462
2012-13 83,583 2,563
2013-14 76,103 2,233
2014-15 74,346 2,234

Tabul'ka 1 Pocet pasazierov a pohybov na letisku Olympic Dam[25]
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3.2.

Horn Island

»1orres Strait broadcast area“ je oblast’ v Austrdlii, ktora zoskupuje letisk& z prifahlych ostrov na

jeden spolo¢nej CTAF frekvencii. Okrem letiska Horn Island to tejto oblasti patria aj letiska:

e Badu Island (YBAU)
e Mabuiag Island (YMAA)
o Kubin (YKUB)
e Warraber Island (YWBS)
e Northern Peninsula (YNPE)

e Turtlehead Island.

V tomto vzdusnom priestore sa pouziva letova trieda G, ktorad siaha od povrch az do letovej

hladiny 180. V danej letovej triede, ktora je neriadena sa neposkytuje sluzba ATS, ale stredisko

Brisbane poskytuje letovu informacénu sluzbu a informacie o prevadzke letom IFR. Tato oblast

nespada po radarové krytie. Preto stredisko Brisbane poskytujem v letovych triedach E a A,

ktorych spodna hranica zacina nad FL 180 proceduralne riadenie. Prehladové krytie je

zabezpecCené lietadlam, ktoré su vybavene ADS-B (Automatic dependent surveillance -

broadcast). [17]

Horn Island Pocet nehod a incidentov Faktory
Pocet| Pocet Poéet | Celkovy . ; Chybav Chyby spojené so

Rok | nehod| vazneh | o o pocet | See&avoid | CNYDAPIOR |y oo iy ATCchyby | " vatsmm
2010 0 2 24 26 5 8 4 0 B8
2011 1 0 20 21 o 3 1 0 3
2012 1 3 18 22 0 3 2 0 3
2013 2 o 22 24 2 5 2 o 5
2014 0 0 18 18 0 1 0 0 1
2015 1 1 10 12 1 1 o 0 1
2016 [} 1 19 20 3 3 1 0 3

Celkovo 5 7 131 143 11 24 10 0 24

Tabulka 2 Pri€iny a po€et nehdd a incidentov na letisku Horn Island [18]

[17] ATSB Transport Safety Report. 2017. Horn Island Airport, Queensland, 12 October 2016. s.l. : Aviation Occurrence
Investigation, 2017. AO-2016-137.

59




&Mabuiag Island
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@ gBadu Island
v JKubin dWarraber Island
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HorniIsland Airport:"

‘Northen Peninsula
‘ <

#. Tlrtlehead Island

Obr. 24 CTAF zéna okolo letiska Horns Island [17]

12. oktébra 2016, Pilatus BN2A-20, registrovany ako VH-IOA (dalej len ako 10A), odletel
z letiska Kubin, ako chartrovy let do destinacie Horn Island. Na palube IOA bol jeden pilot
a dvaja pasazieri. V priblizne rovnakom ¢ase Bombardier DHC-8-202, registrovany ako VH-
ZZJ(dalej ako ZZJ), zapocal pripravu na odlet z letiska Horn Island. Na palube ZZJ boli dvaja
piloti atraja Clenovia posadky. Letisko Kubin spada do spolo¢ného priestoru Torres Strait
broadcast area, v ktorom sa pouziva jedna spolo€na frekvencia, ato Horn Island CTAF, na
ktorej piloti ohlasuju svoje polohy, imysly a dodato¢né informacie. V rovhakom €ase odletu letu
IOA z letiska KUBIN, odletelo lietadlo registrované ako VH-WOT (dalej uz len ako WOT)
z letiska Badu Island. Jednalo sa o rychlejSie lietadlo ako IOA. Pocas letu na letisko Horn Island
pilot IOA pocul radio vysielanie lietadla WOT, ktoré indikovalo umysel zaradit’ sa do letiskového
okruhu ako ¢islo 2 na tréningovy let. Nasledne IOA obdrzalo informacie o planovanom vzlete
lietadla ZZJ z letiska Horn Island od riadiaceho strediska v Brisbane (lety IOA a ZZJ operovali

ako IFR lety). Posadka letu IOA planovala priame priblizenie na drahu 14.

Posadka letu ZZJ vysielala svoje umysly a €innost pocas vstupu na drahu 14 a naslednom

rolovani po nej.
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Umoznila tréningovému letu letmé pristanie a vzlet a nasledne vstupili na drahu 08 a vykonala
backtrack. PoCas rolovania po drahe 08 zachytila posadka vysielanie od lietadla WOT, ktoré
naznacovali, ze sa zaradi do okruhu. Na displeji TCAS systému spozorovala posadka tretie
lietadlo, ktorého umysly boli nezndme. Nasledne bolo na CTAF frekvencii posadkou ZZJ toto
lietadlo kontaktované.

Statistiky Horn Island

35,000 120,000

30,000 ’/\ 100,000
25,000 —_—

©

o] 80,000
8 >
@ 20,000 2
- Q
: ./'._—.\.-\‘7 60,000 ;g
S, 15000 - —i o
- 1]
[} 40,000 o
Q. 10000 -
x—/’%/i—x/‘\x\x =
Q
o]
5,000 20,000 a

0 r 0
Jun-10 Jun-11 Jun-12 Jun-13 Jun-14 Jun-15 Jun-16
—+— Pohyby lietadiel —®—. Nakladna doprava —— Ina ako Nakladna Pocet pasazierov

doprava

Obr. 25 Statistiky Horn Island [18]

Ked pilot lietadla IOA zaregistroval vysielanie, ktoré ako predpokladal bolo mierené k nemu,
ohlasil svoju poziciu a umysly. V tom ¢ase sa posadka ZZJ blizila k prahu drahy 08. Pilot lietadla
IOA ohlasil, ze ak posadka bude dostato¢ne rychlo méze odletiet z drahy 08 pred nim. Kapitan
ZZJ zacal s pripravami na odlet. Na Horn Island CTAF frekvencii za¢ali komunikovat spolu dve

lietadla, ktoré boli vzdialene 20 namornych mil od letiska.

Posadka ZZJ ohlasila ,rolling for departure from runway 08“, ked lietadlo IOA bolo vo vySke 400
ft. na finale pre drahu 14. Vo vySke 300 st6p zahlasila posadka IOA hold short pre ZZJ, avSak
kapitan ZZJ ohlasil, ze poculi ,Jand and hold short of runway 08“ a nasledne pokracovali
v odlete. Lietadlo IOA bolo vo vyske 100 — 150 stép na finale, ked ZZJ este neprekrocilo miesto
krizovania sa drah. Pilot IOA sa rozhodol zrusit' pristanie lavou zatackou, ktorou sa zaradil do

okruhu pre drahu 08. Kapitan lietadla ZZJ v pociato€nom stupani pozrel vlavo von z okna kde
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uvidel lietadlo I0A priblizne v rovnakej vySke. |IOA po zaradeni do okruhu pristalo po posadke

lietadla WOT bez dalSieho incidentu.

Nezdarené

©rriviizenie priblizenie I0A

€) zzJ odlieta
z drahy 08

© zzJ backtrack
dra’ha 14

@ zzJ backtrack
draha08

Obr. 26 Priebeh situ4cie [17]

Airport - General Information:
Airstrip for public use, usually not towered - check with
operator before flight planning - Check with ERSA or log on
www.alrservicesaustralia.com/aip/aip.asp
= Operator: TORRES SHIRE COUNCIL

= Contact: 07 4069 1314 - SEE ERSA FOR MORE
= Country: AUSTRALIA

= State'province: QUEENSLAND

= Latitude: S 10 35 08

= Longitude: E 14217 25

= Direction: 14/32 AND 08/26

= Length: SEE ERSA

= Width: SEE ERSA

Neriadeny
vzdusny priestor

* Surface: SEE ERSA a frekvencia
* Slope: CTAF

Frequency: CTAF - AFRU 126.50 MHZ /

Airspace: CLASS G
* Navigation aid: NDB HID 356 KHZ SEE ERSA FOR MORE DETAILS
= Chart: WAC 3097

Obr. 27 Letisko Horn Island [18]
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3.3. Oxford

ATSI oznamilo, zZe udalost sa stala v neriadenom vzduSnom priestore triedy G 5 namornych mif
severo-vychodne od letiska Oxford. Oxfordska priblizovacia sluzba prevadzkovala
proceduralne riadenie na frekvencii 125,325 MHz bez dodato¢nych informacii z prehfadovych

zariadent.

Lietadlo C525 bol IFR let z Edinburghu, ktory prijal hladinu 65. Ostatna prevadzka v priestore sa
nachadzala pod vertikalnou uroviiou C525. Prvé lietadlo klesalo v NDB procedure, druhé
krizovalo hladinu 45 pri klesani do nadmorskej vysky 3 500 stép priblizujuce sa zo severo-
vychod. Tretie lietadlo bola VFR prevadzke z juho-vychodu, ktorej trat bola povolena k OX NDB
v hladine 55.

Pilot C525 ohlasil, ze letel IFR let smerom k Oxfordu. 5 namornych mil od OX NDB dostal prikaz
na kontaktovanie Oxford ATC. Po prvotnom kontakte sa nachadzal uz na OX a ziadal dalSie
inStrukcie. ATC mu dalo na vyber orbitovat, alebo vyckavat na bode OX. Pilot sa rozhodol
vySkavat’ a zabodil doprava, s Umyslom zaradit sa do vyCkavacieho obrazca. Takmer ihned po
pripojeni do holdu mu TCAS prikazal ,dive“ . Pilot videl prevadzku, jednomotorové lietadlo nad
urovnou mraku letiace k nemu. Pilot zacal okamzite klesat, vstupil do mraku bol plne vo IMC
podmienkach. Informoval ATC o postupe, ktory vykonal. Operator ATC ho upozornil na dalSiu
prevadzku, ktora bola pritomna vo vyCkavacom obrazci v hladine FL35. Zastavil klesanie vo
FL55 (v skuto¢nosti vo FLE0) a ostatna prevadzka v priestore bola identifikovana na monitore
TCAS. Medzitym dalSia prevadzka smerovala k vyCkavaciemu obrazcu zo severo-vychodu, ¢o
vyustilo k dalSiemu TCAS prikazu klesat. Pilot zabocil prudko dofava a ked bol juzne od

vyCkavacieho obrazu klesal do FL35. Znovu informoval ATC o svojom postupe...
Zosumarizovanie situacie:

V proceduralnom prostredi v Oxford ATC prevadzkuju ATS priblizovaciu sluzbu, ktora je celkom
zavisla na presnom hlaseni poléh. Po porovnani zaznamom komunikacie C525 z radarovym
nahravanim bolo zjavné, Ze pilot nenahlasil presnu poziciu. Ked pilot C525 hlasil prelet OX bol
v skuto€nosti 3,4 namorné mile severo-vychodne. Podobna situacia nastala po oznameni

konfliktu, kedy pilot C525 hlasil, FL60 a prelietavanie holdu. AvSak v skuto¢nosti podla radaru
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bol 5 namornych mil severo-vychodne od NDB zariadenia. Clenovia komisie sa zhodli, Ze

vymena informacii medzi ATC a pilotom by stacila na presné vyrieSenie situacie.[19]

3.4. Biggin Hill

V Case 16:19 IFR let Cessna 550 bol povoleny na vzlet z drahy 03 Standardnou odletovou
cestou. V rovnakom Case ako C550 vzlietla riadiaci si vS§imol dalSej prevadzky v priestore ATZ.
Lietadlo vysielalo v méde C squawk 7000 a vstupilo do ATZ zo severo-vychodu v nadmorskej
vySke 2000 stdp, smerujuc priamo k vylietavajucej C550. Bolo vykonané vysielanie na slepo
smerom k nezndmej prevadzke, ktora pilot PA28 zachytil. Po identifikovani konfliktnej
prevadzky, riadiaci vyslal spravu o vyhnuti posadke PA28.

Letisko Biggin Hill a riadiaci proceduralnej priblizovacej sluzby ohlasil, ze bol konajuci ako

indtruktor v On the Job Training dozorujuci na ziaka.
PA28 hlasenie:

Pilot PA28 ohlasil, Ze letel VFR let do destinacie White Waltham, za dohfadnosti 3 km, v opare a
proti sinku. Letel v nadmorskej vySke 1 800 stép rychlostou 90kt bez Ziadneho kontaktu s ATS,
avS8ak monitoroval lokalnu frekvenciu Biggin Hill (129,4 MHz). Takmer okamzite po naruseni
ATZ Biggin Hill si svoju chybu uvedomil a zamieril na sever aby urychlene tento priestor opustil.
V priebehu tohto manévru ho kontaktovalo Biggin ATC, ktoré sa pytalo na jeho volaci znak
a vydalo pokyn, aby zato€il doprava na kurz 090 stupnov, z dévodu vyhnutiu sa zrazke. Pilot

pokyn uposltchol.
Cessna C550B hlasenie:

Pilot C550B ohlasil, Ze odlietal z drahy 03 letiska Biggin Hill do destinacie Nice ako IFR. Bol
vybaveny odpovedacom modu S a TCAS. Postupoval podla pokynov stanoviska FIS Biggin Hill
Approach na frekvencii 129,4 MHz. Stupal do 2 400 stép vo VMC pri rychlosti 170kt na vzlete

spozorovali na TCAS monitore lietadlo vo vzdialenosti 2 namorné mile severo-vychodne. Pocas

[19]UK Airprox Board. 2015. UK Airprox Board. [Online] 2015. [Datum: 11. 5 2019.]
https://www.airproxboard.org.uk/uploadedFiles/Content/Standard_content/Airprox_report_files/2014/Airprox%20Report%202014065.
pdf.
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celého incidentu nevideli konfliktni prevadzku vizudlne. Zobrazovala sa im len na TCAS

monitore.
Zosumarizovanie:

Zosumarizovana sprava o situdcii, jednoznacne potvrdzoval spravne povedomie a
vyhodnotenie situacie inStruktorom. Po kontaktovani PA28, ktory naStastie monitoroval
frekvenciu Biggin Hill a v€as si uvedomil svoju chybu, usiloval o opustenie priestoru ATZ.
Riadiaci bol schopny vydat dalSie uhybne inStrukcie, kedy PA28 tocil na vychod, ¢im sa zaistilo,
Ze konflikt akykofvek konflikt by bol rychlo vyrieSeny. Tento incident bol dobrym prikladom vyhod
monitorovania lokalnej frekvencie v operovani blizko letiska, vdaka ktorej pilot PA28 mohol

dostat v€asné varovanie o konfliktnej prevadzke. [20]

[20] Board, UK Airprox. 2010. ASSESSMENT SUMMARY SHEET FOR UKAB MEETING ON 21 July 2010. [Online] 21. 7 2010.
[Datum: 11. 5 2019.] https://www.airproxboard.org.uk/uploadedFiles/Content/Standard_content/Airprox_analysis/2010-
2014/Airprox%20Assessed%20at%20the%20July%202010%20Meeting.pdfhttps://mwww.airproxboard.org.uk/uploadedFiles/Content/
Standard_content/Airprox_analysis/2010-2014/A..
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4. Odporucanie

V tejto kapitole sa zameriavam na rozobratie nadobudnutych informacii a porovnavanie

pristupov ako jednotlivé Staty pristupuju k problematike IFR letov v neriadenom vzduSnom

priestore.

4.1.  Zhrnutie ziskanej praxe

Ziskanu prax a jednotlivé postupy pre lety IFR v neriadenom vzduSnom priestore obsiahnuté

v tejto diplomovej praci moze rozdelit' 3 rbzne koncepcie. A to:

e RMZ + AFIS koncepcia

Jedna sa o najjednoduchsiu z koncepcii, kedy sa okolo neriadeného letiska, ktoré
disponuje IFR postupmi zriadi zona, v ktorej piloti mézu spolo¢ne komunikovat na
spolocnej frekvencii, hlasit svoje umysly a polohu.

Otazka bezpecnosti letov IFR a VFR v neriadenom vzduSnom priestore zavisi od
kvality a efektivnosti radiokomunikacného vysielania.

Vo svete dominuje tento typ koncepcie, z ¢oho pramenia bohaté skisenosti a

prax.

e ATCI/FIS sluzby v neriadenom vzdusnom priestore (Velka Britania)

V neriadenom priestore je pritomna sluzba ATC, ako podpora pre lety IFR.

V neriadenom priestore Velkej Britanie sa poskytuje pre lety IFR (z Casti aj pre
lety VFR) Basic, Traffic, Deconfliction a Proceduralna sluzba. V tretej a Stvrtej
sluzbe piloti dodrzuju urcité povolenia a povely na zaistenie rozstupov medzi IFR
prevadzkou.

Pri  deconfliction service su stanovené rozstupy, ktoré zaistuje riadiaci letovej

prevadzky pomocou prehfadového zariadenia (radaru).

e TriedaF

Jednd sa o najmenej pouzivany koncept.

Vzdu$ny priestor triedy F ma charakter poradného priestor aletom IFR sa
poskytuje poradna sluzba + je mozné zabezpelenie rozstupov medzi IFR
prevadzkou.

Chybajuca rozSirena prax zo sveta, pouzita jedine v Madarsku (v minulosti

pouzivana v Nemecku).
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4.1.1 RMZ + AFIS koncepcia

Ako som uz spomenul vtejto praci vySSie, jedna sa o najjednoduchs$iu z porovnavanych
koncepcii. Princip spo€iva vo vytvoreni letiskovej zony okolo neriadeného letiska. Vo vnutri
zony posadky spolu komunikuju na spoloénej frekvencii. Takéto priestory mézu byt dodatoéne
kvalifikované a rozSireny na zony kde je povinné vybavenie radiokomunikaénym zariadenim
(RMZ), povinné vybavenie lietadla odpovedacom (TMZ) a podobne. Kazda takato poziadavka
na povinné technické vybavenie lietadla zvySuje potencidl dosiahnut vacsSiu bezpelnost

prevadzky, no zaroven zvySuje narok na vybavenie lietadla.

Dolezitou zlozkou, ktora vplyva na bezpecnost prevadzky v takychto zénach je efektivha
arychla komunikacia. Vyhodou tejto koncepcie je, ze v predpise L2 je podrobne takato
komunikacia popisana, kedze ATZ zény su uz v Ceskej Republike zriadene okolo neriadenych

letisk.

Lietadlo, ktoré je vybavené radio stanicou musi na neriadenom letisku a v ATZ bez ohfadu na to,
Ci sa poskytuje AFIS, alebo je poskytovanie informacii znamej prevadzke hlasit na prislusnej
frekvencii, ktory je prideleny a publikovany pre jednotlivé letiska svoju polohu, nadmorsku vysku
a planovanu letovu, alebo pozemnu ¢innost v rozsahu a spésobom, ktory je uvedeny nizSie. Iné
lietadla, ktoré sa nachadzaju v blizkosti neriadeného letiska v ATZ, alebo RMZ musia
monitorovat zmienenu frekvenciu a vyuzivat informacie, ktoré mézu napoméct k vyhnutiu sa

zrazke. Lietadla musia hlasit’

o Odlietavajuce lietadla:

= zahdjenie rolovania a ¢innosti po vzlete;

= Umysel krizovat drahu, alebo rolovat’ spat’ po drahe (aj neaktivnej);
= vstup na drahu

= vzlet

= miesto opustenia okruhu

= miesto opustenia ATZ alebo RMZ

e Prilietavajuce lietadla:

= |etisko vzletu (ak nie je totozné s letiskom pristania);
= polohu lietadla pred vstupom do ATZ alebo RMZ;

= miesto planovaného vstupu do letiskového okruhu;
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= polohu po vetre;

= polohu pred poslednou zatackou (base leg);

= polohu na koneénom priblizeni — finéle;

= nezdarené priblizenie (opakovanie okruhu);

= umysel krizovat drahu, alebo rolovat spat po drahe (aj neaktivnej);

= uvolnenie drahy v noci, ak je dalSia prevadzka vo faze konecného priblizenia —

finale

o Lietadla prelietavajuce ATZ alebo RMZ

= miesto a nadmorsku vySku planovaného vstupu do ATZ alebo RMZ a vystup
z ATZ alebo RMZ alebo;
= vzdialenost, zemepisny smer od letiska, trat a nadmorsku vysku, ktora ma byt

udrziavana vo vnutri ATZ alebo RMZ[1]

Na poziadavku stanoviSta AFIS, alebo stanovista poskytovania informacii znamej prevadzke
moZzu piloti vynechavat’ hlasenie poldh po vetre a pred poslednou zatackou, pripadne hlasit’ iné
polohy v ATZ alebo RMZ. Polohy po vetre apred poslednou zataCkou sa nehlasia ak sa

vykonava priame priblizenie.

V pripade, ze v aktivovanej RMZ prebieha let IFR, mbdze dispe€er AFIS s ohfadom na mozné

nebezpecCenstvo zakazat vstup do RMZ, alebo jej Casti.

Pilot lietadla nevybaveného radiostanicou, ktory ma v umysle priletiet na neriadené letisko,
alebo z neho odletiet je povinny dopredu skoordinovat prilet alebo odlet so stanovistom AFIS,

so stanovistom poskytovania informacii znamej prevadzke, alebo s prevadzkovatelom letiska.

Pilot lietadla, ktoré ma v umysle vykonavat miestnu Cinnost na neriadenom letisku musi
skoordinovat takuto Cinnost so stanovistom AFIS, so stanovistom poskytovania informacii

znamej prevadzke, alebo s prevadzkovatelom letiska.

Z prikladov komunikacie uvedenych vySSie je ocividné, ze vela CcCasti koreSponduje

s predpisanou komunikéciou v Statoch ako Austrdlia alebo Kanada, ktoré taktiez vyuzivaju

[1] IMINISTERSTVO DOPRAVY CESKE REPUBLIKY. PRAVIDLA LETANI (L2). [Online]
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koncept ATZ/RMZ zén. Tato skuto€nost zvyhodhuje koncepciu zén so spolo¢nou frekvenciu

pred ostatnymi koncepciami v zmysle urcitého legislativneho zakladu a ziskanej praxe.

Dalsou podpornou zlozkou je sluzba AFIS. AFIS sa beZne pouziva na letiskach v Ceskej

Republike. Tato sluzba poskytuje podporné informacie letom v ATZ/RMZ akymi st napriklad:

e Informacie o letisku, stavu pohybovej plochy, druhu prevadzky a prekazkach na
letisku a v jeho blizkosti: (draha v pouzivani, smer letiskového okruhu atd...)

e Meteorologické informacie (smer a rychlost vetru, vyznacné pocasie, udaje o teplote
atd’..)

e Informéacie predavané odlietavajucim lietadla pre rolovanim (informécie o letisku,
meteorologické informécie, informéacie o prevadzke atd..)

o Informacie predavane pred vzletom su nasledujlce: (informéacie o znamej prevadzke,
informacie o smery a rychlosti vetra atd'...)

o Informacie predadvané po vzlete: (GOdaje o oblasthom QNH, akékolvek informacie
0 znamej prevadzke na trati, alebo vyznaénom pocasi atd'..)

e Informacie predavané pred vstupom do ATZ/RMZ (Informéacie o letisku

a meteorologické informacie)

Lietadlu, ktoré prelietava ATZ/RMZ sa neposkytuju informéacie o stave letiska. Tieto
informacie mézu dopoméct letom vo vnutri ATZ/RMZ rozSirit svoje povedomie o okolitej
prevadzke a prispiet k dosiahnuti vacSej bezpec€nosti. Nevyhody tejto koncepcie nastavaju
pri zva¢Seni objemu letovej prevadzky. Komunikacia na jednej spolo¢nej frekvencii mdze byt
preplnena a tym padom nemusi byt priestor na odvysielanie délezitych informacii. Dal$im
problémom méze byt sufinnost zmieSanej prevadzky. Lety VFR nemusia mat povedomie
0 IFR postupoch v ramci neriadeného vzdusného priestoru. V takom pripade méze dojst

k problémom pri pochopeni a interpretacii komunikacie a umyslov jednotlivej prevadzky.
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4.1.2 ATC/FIS sluzby v neriadenom vzdusnom priestore (Velka
Britania)

Pristup Velkej Britanie k letom IFR v neriadenom vzduSnom priestore sa na prvy pohlad zda ako
sofistikovany, komplexny a potencionalne najbezpecnejsi. AvSak blizSie skumanie odhaluje

rézne chyby a mozné hrozby.

Vo Velkej Britanii sa vyuziva ako neriadeny vzduSny priestor len trieda G. V ramci tohto
priestoru je moZne, aby piloti poziadali o jednu z doplnkovych sluZieb (Basic, Traffic,
Deconfliction a Procedural). Tieto sluzby poskytuje Letova prevadzkova sluzba mimo riadeného
priestoru ATSOCAS (Air Traffic Services Outside Controlled Airspace). Jedna sa o akulsi pomoc
tretou stranou. Prvé dve sluzby davaju pilotom lepsi prehlad a informacie o okolitej prevadzke.
Ostatné dve sluzby sluzZia na zaistenie stanovenych bezpecnostnych rozstupov. Aj ked su lety
v neriadenom vzduSnom priestore, ak IFR prevadzka poziada o deconfliction service, riadiaci
letovej prevadzky mu poskytne rady a odporu€ania na vyhnutie. AvSak pilot stale zostava

zodpovedny za bezpecnost letu.

Zo vSeobecného pohfadu je to jednoznalne najbezpelnejSi spdsob prevadzky IFR letov
v neriadenom priestore. Deconfliction service poskytuju riadiaci letovej prevadzky s pomocou
prehfadového radaru stanovuju rozstupy prevadzke, ktora o tuto sluzbu poZiadala. AvSak
problém nastava v konkrétnej aplikacii. V triede G vo vzdusnom priestore Velkej Britanie, nie je
povinné radiové spojenie u letov VFR a dokonca ani u letov IFR. To v praxi znamena, ze nie
vSetka prevadzka v priestore s urcitostou bude na spojeni pracovnika ATSOCAS. Ak by sa aj
riadiaci pokusil orozstup medzi konfliktov prevadzkou, je mozné, Ze tento rozstup bude
naruSeny neznamou prevadzkou, s ktorou sa neda komunikovat’ a ani nijako inak ju usmernit.
To radikalnym spbésobom zniZzuje mozZnost zabezpecit plnu bezpecnost letu a vyhoviet
poziadavke pilota zabezpecit separaciu medzi nim a okolitou prevadzkou. Dokonca legislativa
s takouto moznostou pocita a jasne hovori, Ze ak riadiaci predpoklada, ze pozadované minima

na splnenie deconfliciton service nebudu dosiahnuté, musi sa 0 ne aspon pokusit’.

Taktiez sa treba pozastavit' pri naroCnosti celej prevadzky takéhoto systému, v zavislosti na
celkovej efektivnosti. Pri Gvahach o zavedeni tejto koncepcie vramci Ceskej Republiky by
muselo déjst’ k vycvi€eniu nového personalu, rozSireniu neriadeného vzdusného priestoru na

ukor riadeného, z dévodu potreby vacsie priestoru na manévrovanie a nekonfliktné povolenia.
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4.1.3 Trieda F

Poslednou z pouzitych koncepcii medzi Statmi, ktoré som analyzoval v tejto diplomovej praci je
IFR prevadzka v triede F. Kedze, ako som sa zmienil, jednéa sa o najmenej zauzivany koncept,
nadobudnutd prax a skdsenosti s jej pouzivanim je zatne obmedzena v porovnani s ostatnymi

koncepciami.

Trieda F sa momentalne pouziva len v Kanade a Madarsku (v ramci vybranych &tatov v tomto
dokumente). V minulosti sa pouzivala aj vo Velkej Britanii a Nemecku, avSak bola zruSena. Vo
Velkej Britanii bola rozdelena medzi vzdusny priestor E a G. V Nemecku sa pouzivala pre
neriadené letiska s kombinovanou IFR a VFR prevadzku. AvSak namiesto zruSenej triedy F sa
zaviedol koncept RMZ a AFIS v triede G.

V Kanade sa trieda F vyuziva pre Specialnu prevadzku akou je letecka akrobacia, vojenske lety
a podobne. V tomto pripade zostdva Madarsko, ako jediny §tat, ktory pouziva koncepciu triedy F

pre lety IFR na neriadenych letiskach.

Vyhodou triedy F je, Ze sa jedna o akysi medzi stupent medzi riadenym priestorom a triedou G.
Aj ked je trieda F definovana, ako neriadeny vzdusny priestor, mézZzeme ju oznacit za poradny

priestor.

Méze sa separovat IFR prevadzka medzi sebou, ak je to mozné. To povazujem za velmi
dolezity prinos triedy F v otazke letov IFR v neriadenom vzdusnom priestore. Uroveri
zabezpecenia pre lety IFR je vySSi oproti triede G, kde sa poskytuju len dodatoéné informacie
pomocou AFIS. Dal$im faktorom, ktory povaZujem za vyhodu je, Ze sa jedna o bezplatnu sluzbu,
kedZze sme v neriadenom vzdusnom priestore. Pre menSie letiska, ktoré nemaju tofko

prevadzky, aby sa tam uzivil riadeny priestor mdze byt trieda F spravne rieSenie.

Okrem Specialnych letov VFR musia byt na spojeni aj klzaky v mrakoch, ¢o je dalSia vyhoda

oproti triede G.

4.2 Implementéacia v Ceskej republike a zavereéné

odporucenie

Kazda z rozobranych koncepcii ma svoje vyhody a nevyhody.
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ATCI/FIS sluzby v neriadenom vzdusnom priestore (Velka Britania)

Obecne sa da povazovat koncepcia pritomnosti ATSOCAS v neriadenom vzdusSnom priestore
za najbezpecnejsi koncept. AvSak bolo by potrebné tito koncepciu aplikovat v priestore, kde je
celd prevaddzka na spojeni. Vtom pripade by davalo zmysel mat pritomné ATSOCAS
s prehlfadovymi zariadeniami na zabezpec€enie rozstupov medzi IFR prevadzkou. Bez tejto

upravy tato koncepcia aplikovana vo Velkej Britanii nedosahuje ani zdaleka svojho potencialu.

V ohlade na uplatneni tejto koncepcie v Ceskej republike sa mifia efektivnost s nakladmi

a zlozitostou zavedenia.

Aby bolo mozné uplatnit’ tuto koncepciu v Ceskej republike, musel by sa zvaésit neriadeny
vzdusny priestor na ukor riadeného, z ddévodu potrebného priestoru pre zabezpecenie
rozstupov. Ako horizontalne tak aj vertikalne. V tomto pripade by to kvoli bezpecnosti nedavalo
zmysel. Nad neriadenym vzdudnym priestorom v CR sa pouziva trieda E, ktora dava dobry
priestor vSeobecnému letectvu, ktoré nechce byt riadené, kedze spojenie pre let VFR v triede E
nie je povinné. Tak isto by bolo potrebné preskolit riadiacich letovej prevadzke na novy druh

poskytovanych sluzieb v neStandardnom priestore.
Vyhody/Nevyhody:

e Vyhody:
+ moznost zvySenia bezpelnosti pomocou ATC mimo riadeného priestoru;
+ zvy3ené povedomie pilotov;
+ vydane rady a odporucania plynuce z .pouZitia prehfadovych zariadeni na
zaistenie minimalnych definovanych rozstupov, ktoré su legislativne

definované

¢ Nevyhody
- Nepovinné radiového spojenia letov IFR/VFR devalvuje Gc&innost
konceptu;
- Potreba prehladovych systémov a riadiacich letove]j prevadzke pre

pouzitie deconfliciton service .
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Trieda F

DalSou koncepciou je pouzitie triedy F. Ako som spomenul v podkapitole vysSie jedna sa
0 medzi stupienok medzi riadenym a neriadenym priestorom. Prinosom pouZzitia triedy F je
zvysSenie bezpecnosti letov IFR v neriadnom priestore a to radami na vyhnutiami, kedze sa

jedna o poradny priestor.

Pri konkrétnom zavedeni v Ceskej republike je nedostatoéné prax zo zahranigia, kedze tento
koncept sa pouziva len v Madarsku (zo $tatov pod rozborom v tejto diplomovej praci). Dalsi
problém vidim v zavedeni celkom novej letovej triedy. Ato pre budovanie novej legislativnej
platformy, vyladovania moznych nedostatkov a nedokonalosti, ktoré mézu plynut zo zavedenia
nového systému. Pomyselnym otaznikom zostava, €i by po zavedeni triedy F na neriadenych
letiskach v Ceskej republike, prevadzka IFR dosahovala taky objem, aby tento koncept bol

odbvodneny.
Vyhody/Nevyhody:
e Vyhody:
+ Neriadeny priestor rozSireny o poradnu sluzbu pre lety IFR, ¢o zvySuje
bezpecnost.

e Nevyhody
- aplikacia triedy F a s tym spojené legislativhe procesy;

- chybajlaca svetova prax.
RMZ + AFIS koncepcia

Poslednou koncepciou ostava pouzitie RMZ zén vtriede G na neriadenych letiskach,

s rozSirenim o dodato¢né informacie od AFIS.

Ide o neriadeny priestor, v ktorom nie su poskytované Ziadne dodato¢né sluzby s moznostou
poskytnutia letom IFR rady na vyhnutie. Jedna sa teda o neriadeny priestor v pravom slova
zmysle. Celd bezpecnost je postavena na v€asnej a efektivnej komunikacii medzi pilotmi

a dodato¢nymi informaciami od stanoviSta AFIS, ktoré sluzia na rozSirenie pilotovho povedomia.

Tento koncept je jednoznacne najvyuzivanej$i s pomedzi Statov, o ktorych pojednava tato
diplomova praca, o znamena velkd vyhodu oproti ostatnym koncepciam. Dal$ou vyhodou je

vyuzivanie ATZ priestorov na neriadenych letiskach s VFR prevadzkou. Tento faktor prinasa
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vyhodu v existujucej legislativnej platforme pri pravidlach komunikacie a poskytovania informacii
stanovi§ta AFIS. V minulosti dokonca existoval priestor RMZ na neriadenom letisku ato
v Hradci Kralovej. Tato skutoCnost je dalSou moznostou, kde Cerpat skusenosti pri celoploSnom
zavedeni tohto konceptu v CR.

Vyhody/Nevyhody:

e Vyhody:
+ najjednoduchsia varianta z pohfadu aplikacie do existujuceho systému;
+ uz existujuca legislativhe zazemie a podpora;

+ v minulosti existujuci RMZ priestor Hradec Kralové.

¢ Nevyhody
- oproti ostatnym dvom koncepciam chyba dohlad dalSej strany (ATC,
letova poradna sluzba);
- pre problém zahltenia komunikacie vhodna pre letiskda s menSou
prevadzkou

Ziskanych skusenosti a poznatkov pri pisani tejto diplomovej prace, ktoré plynuli z detailnych
rozborov jednotlivych pristupov Statov k danej problematike, naslednymi konzultaciami
s letovymi odbornikmi, ktory mali praktické skisenosti s problematikou v jednotlivych krajinach
(USA, Australia, Velka Britania) som dospel k presvedéeniu, ze Ceska republika uz v minulosti
vykro€ila spravnym smerom, ked implementovala koncepciu RMZ a AFISU na neriadenom
letisku Hradec Kralove. Ostatné dve koncepcie tak isto poskytuju velmi zaujimavé moznosti ako
sa zvladnut vyzvu v podobe prevadzky IFR letov v neriadenom vzduSnom priestore. AvSak som
presvedéeny, e pre Ceskl republiku je koncepcia RMZ+ AFIS najrozumnej$ou volbou A to
z dévodov:

e nendaroCnosti procesov na implementovanie koncepcie do zauzivaného systému
v Ceskej republike

e mozné cCerpanie informacie a praxe z ostatnych Statov vo svete, kedZze sa jedna
0 najrozsirenejSiu koncepciu

e existujuca legislativna podpora

e posadky VFR maju skdsenost s podobnou koncepciou, kedZe v CR existuju ATZ zény,
kde sa uplatfiuje rovnaka komunikécia a informéacie prijaté od stanovista AFIS.

e v minulosti uz existujuca koncepcia RMZ na letisku Hradec Kralove
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zaver

Cielom tejto prace bolo vydat odporiéanie pre Cesku republiku vzhladom na moznost
aplikovania prevadzky letov IFR v neriadenom vzduSnom priestore. Predtym, ale ako vdbec
mohlo prist’ k formulovaniu zavere¢ného verdiktu, bolo potrebné utvorit’ si uceleny obraz o danej
problematike. Zvolil som postup na ktorého zaciatku som len zbieral data a podklady z réznych
Statov po celom svete. To mi dopomohlo ziskat’ urcité povedomie o téme, ktord bolo potrebné
spracovat. Naslednou selekciou som si vytyCil jednotlivé Staty, o ktorych som usudil, Ze

poskytuju kvalitny, ale zaroven rozmanity pristup k problematike.

Po prvotnom kroku, ktorym bola zmienené zberanie dat a podkladov, som pristapil k analyze
vyselektovanych postupov jednotlivych Statov. Na moje osobné prekvapenie vela Statov zdielalo
velmi podobné legislativne a prevadzkové postupy na praktikovanie letov IFR v neriadenom
vzduSnom priestore. Moje prekvapenie plynulo z dévodu, Ze vramci zberu dat som sa
nesustredil vylu¢ne len na definovanie neriadeného vzdusného priestoru a prevadzky v fiom, ale
sustredil som sa na vertikalny rez naprie¢ celym vzdusnym priestorom kazdého Statu, aby som v

SirSom kontexte pochopil problematiku.

Postupom ¢&asu som, ale narazil na ojedinelé S&taty, ktoré sa odliSovali od ostatnych
nepouzivanim koncepcie letiskovych zon, v ktorych je vytvorena spolo¢na frekvencia, na ktorej

spolu komunikuju piloti a dodato¢né informacie su vysielané stanovistom AFIS.

Tato vynimku tvorili Staty Velka Britania a Madarsko. Ciastoéne sa da spomenut aj Nemecko.
Podobne ako Madarsko aj Nemecko vyuZzivalo pre lety IFR na neriadeny letiskach triedu F.
Avsak v roku 2014 Nemecko zruSilo triedu F vo svojom vzduSnom priestore. Stara koncepcia
bola nahradena zmienenou koncepciou vyuzivajucu koncepcie letiskovych zoén, v ktorych je
vytvorena spoloéna frekvencia, na ktorej spolu komunikuju piloti a dodato¢né informacie su
vysielané stanovistom AFIS. Tymto krokom sa aj Nemecko zaradilo medzi vac¢sinu krajin, ktoré
tuto koncepciu vyuZivaju a Madarsko bol jediny Stat spomedzi Statov analyzovanych v tejto

diplomovej praci, ktory ponukal koncepciu vyuzivania triedy F.

Daldou ojedinelou koncepciou bolo vyuzitie ATC sluzieb mimo riadeného priestoru, ktoré sa

vyuziva vo Velkej Britanii.

Z analyzovania jednotlivych krajin mi teda logicky vziSli 3 mozné koncepcie, z ktorych vSetky

ponukali zaujimavé moznosti ako pristupit’ a zvladnut’ danu vyzvu prameniacu z problematiky.
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Po dlhych analyzach, konzultacidch, porovnaniach a zvazovaniach pre a proti jednotlivych
konceptov a pristupov som priSiel k zaveru, Ze v Ceskej republike by bolo jednoznacne
najvhodnejsSie pouzit poslednu rozoberand koncepciu, a to RMZ +AFIS. V porovnavani vysla
Zz pomedzi vSetkych troch moznosti najlepsie. Aj ostatné dve koncepcie ponukaju znamenité
vyhody, av8ak v ramci podmienok v Ceskej republike, nie st Uplne vSetky uplatnitelné. Z toho

dévodu doporucujem vybrat sa cestou RMZ + AFIS koncepcie, tak ako to bolo aj v minulosti.
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