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uvoD
Posledni dobou se zvySuje poptavka po létani. NarGsta pocet pasazérl jak ve vefejném, tak
v soukromém sektoru letectvi. Ke vzristu poptavky po letecké dopravé pomohly predevsim
nizké ceny letenek, coz tento druh dopravy déla dostupnym pro vSechny. Dochazi k narlstu
hustoty letového provozu a je tfeba dale vyvijet a vymysSlet nové koncepty v letectvi, jak

efektivné problematiku fesit.

Narust poptavky po letecké dopravé ma v CR neprekvapivé vliv i na mala letisté. Poget pohyb
se na téchto letiStich kazdym rokem zvySuje a pro poskytovatele navigacnich sluzeb na
na tuto problematiku. Snazi se usnadnit praci dispeCerim AFIS na nefizenych letistich a
zefektivnit poskytovani této sluzby v souvislosti se zavadénim novych konceptt v tomto oboru
letectvi. Uvazuje se zde o zavedeni pfehledovych systém( na nefizenych letiStich, kde je
poskytovana sluzba AFIS. U&elem zavedeni pifehledovych systému na nefizenych letistich je
vylepSeni zplsobu poskytovani informacni a pohotovostni sluzby dispecéery AFIS. Piehledovy
systém ma zvySit dispeCerovo situacéni povédomi, vylepsit kvalitu poskytovanych informaci

pilotovi co mozno v nejkratdim Case.

Cilem prace je najit vhodny zpUsob, jak zafadit prehledovy systém do provozu na nefizenych
letiStich se stanovisti AFIS a poté najit vhodny postup, jak ovéfit vhodnost jejich zavedeni.
ZaCina obecnym popisem nefizenych letist, rozdélenim vzdudného prostoru podle ICAO i
podle CR. Prace popisuje IFR provoz na téchto malych letitich, jakych pravidel se maji piloti
drzet pfi vstupovani do RMZ zény, pokud leti podle IFR. Popisuje zavedeni IFR postupl na
nefizenych letiStich v zahrani€i. Ve druhé Casti se prace zaméfuje na letiStni letovou
informacni sluzbu AFIS. Co je jeji podstatou, jaké maji prava a povinnosti dispecefi, ktefi tuto
sluzbu poskytuji, popisuje pracovisté stanovisté AFIS. Treti a ¢tvrta Cast prace se sklada
pfevazné z vlastni prace a myslenek, jakym zplsobem je mozné navrhovany prehledovy
systém vyuzit a navrhnout postup jeho ovéreni. Ve tfeti €asti jsou popsana mista, kam by bylo
vhodné prehledovy systém zaradit. Je zde popsan pfiklad zavedeni na Letisti Praha Lethany.
Popisuje se zde prace dispec€erl na stanovisti AFIS LKLT, cely areal letisté, jaké feSi problémy.
Kvali moznosti zavedeni je v kapitole popsan i prizkum vybaveni letadel. Tento prizkum
ovéfuje, zda jsou letadla patficné vybavena na to, aby spolupracovala se zavedenym
pfehledovym systémem. Ctvrta kapitola se zaméfuje na samotny postup ovéfeni vhodnosti
pfehledového systému. Jsou zde identifikovana kritéria, podle kterych je tfeba postup ovéreni

realizovat.



1 SOUCASNY STAV LETECTVi, MALA LETISTE, IFR
PROVOZ NA MALYCH LETISTICH

V této kapitole je popsan vzdusny prostor rozdéleny obecné podle pravidel ICAO a rozdéleny
v CR. Je nutné zaradit nefizena leti$t& do klasifikace vzdusného prostoru a poukézat na
sluzby, které se na téchto letistich vyskytuji. IFR provoz na nefizenych letistich je mozné az
po zavedeni stanovisté AFIS a zfizeni oblasti s povinnym radiovym vybavenim RMZ (Radio
Mandatory Zone). Kapitola také poukazuje na zavedeni IFR postupl na nefizenych letistich
v zahranic€i, které by mohly slouzit jako inspirace pro zavedeni téchto postupt na nefizenych
letistich v CR. [1]

Dulezitym rozdélenim vzduSného prostoru je rozdéleni na prostory fizené a nefizené. Na
fizenych letistich je aktivni sluzba fizeni letového provozu, ktera pusobi v oblasti Fizeného
vzdusného prostoru. Zajistuje rozstupy mezi letadly, dava povoleni k pfistani a vzletim, nebo

povoleni pro vstup do urité oblasti.

Druhou oblasti jsou nefizené vzdusné prostory, kde ma na starost dodrzovani rozstupt mezi

letadly samotna posadka letadla a je nezbytna vzajemna komunikace mezi piloty.

Rozdélujeme zpusoby letu podle vidu VFR (Visual flight rules) a podle pfistroji IFR
(Instrumental flight rules). VFR je let provadén za podminek viditelnosti. Napfiklad letové
prostory tfidy E musi byt dohlednost stejna, nebo vyssi nez 5 km. Vzdalenost od oblaénosti
musi byt 1500 m horizontalné a 1000 ft vertikdlné. U vzduSného prostoru tfidy G plati
viditelnost ne nizSi nez 1500 m pfi rychlostech, kdy je mozné vCas spatfit a vyhnout se
prekazkam. Pilot musi vidét provoz kolem sebe a fidit se podle pravidel letu pro dany prostor.
IFR je let provadén pomoci pfistroju. Let za pomoci pfistroju je mozny za zhorSené, nebo
dokonce nulové letové dohlednosti. BE€hem letu pilot muze pfejit z IFR do VFR a naopak. Svoje

rozhodnuti musi ale nahlasit pfisludné letecké provozni sluzbé. [9] [13]

1.1 VZDUSNY PROSTOR

Vzdusny prostor je rozdélen do mnoha casti. Kazda ¢ast vzduSného prostoru ma jinou
charakteristiku. Vzdusny prostor Ize rozdélit horizontalné i vertikalné. Jednotlivé Casti
vzduSného prostoru mezi sebou utvafi hranice, jsou rozdilnych velikosti a liSi se i
poskytovanim sluzeb. Vzdusné prostory rozdéluje i pravomoc, ktera urCuje, jaka letadla smi
vstupovat do urcitych ¢asti vzdusného prostoru. Tato prace se soustifedi na nefizeny vzdusny

prostor s pusobnosti stanovisté AFIS na nefizenych letistich.



1.1.1 OBLAST S POVINNYM RADIOVYM SPOJENIM (RMZ)

RMZ Ize definovat jako oblast vytvofenou kolem letisté, kde ma pilot povinnost byt za letu
spojen vysilackou se zemi na spravné frekvenci. Jsou vytvoreny pfevazné z toho divodu, aby
zvysily prehled letadel operujicich v prostoru a rozSifily situaéni povédomi pro vSechny jeho
uzivatele. V8echny VFR lety operujicich ve vzduSném prostoru tfidy E, F a G a vSechny IFR
lety operujicich ve vzdusném prostoru tfidy F a G musi byt pfed vstupem do RMZ ve spojeni

s pfislusnym stanovistém. [12]

V této oblasti je dllezité, aby pilot se zemi vzajemné obousmérné komunikoval. Pfed vlietem
do RMZ je pilot nucen ohlasit svou pozici, vySku letu, zaméry, volaci znak, typ letadla a
oznaceni stanice se kterou navazuje kontakt. Udéla tak v€as a s minimalnim zpozdénim.
Pokud je zprava pfedana a potvrzena pfislusnym stanovistém, pilot mize vstoupit do RMZ.
Jestlize je pilotovi zadan pozadavek STAND BY, musi pilot zGstat mimo RMZ a vyckat do

schvaleni. ZvySuje to celkové situacni povédomi v RMZ. [9] [10] [11]

Jestlize pilot nema pfislusné vybaveni, aby operoval v RMZ, je mu povoleno v této zéné
operovat, ale pouze za splnéni podminek vyhlasené pro specifické RMZ. Pilotovi je také
umoznéno vstoupit do RMZ na zakladé dohody schvalené opravnénou autoritou, starajici se
0 provoz v RMZ. [11]

1.1.2 OBLAST S POVINNYM ODPOVIDACEM (TMZ)

Letadlo vstupujici do TMZ zény musi byt vybaveno radionavigaénim zafizenim. TMZ je
vytvarena pfevazné z bezpecnostnich divodld v prostorech, kde normalné neni odpovidac
vyZzadovan a kde zarovefi nelze opravnéné prejit k vétSimu omezeni daného vzdusSného
prostoru. Letadlo musi byt vybaveno odpovidaéem SSR schopnym pracovat v médech A, C a
S. [11]

1.1.3 ROZDELENIi VZDUSNEHO PROSTORU PODLE ICAO

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ICAO (International Civil Aviation Organization)

vertikalné rozdéluje vzdusné prostory do tfid A az G.

Ve tfidé& A jsou povoleny IFR lety. Sluzba RLP je poskytovana véem. Rozestup je zaji$tén mezi

vSemi letadly. Je tfeba obousmérného spojeni a podléha letovému povoleni.

Ve tFidé B jsou povoleny lety IFR i VFR. Sluzba RLP je poskytovana véem. Rozestup je zajistén

mezi vdemi letadly. Je tfeba obousmérného spojeni a podléha letovému povoleni.

Ve t¥idé C jsou povoleny lety IFR i VFR. Sluzba RLP je poskytovana IFR i VFR, s rozdilem Ze

pro VFR je poskytovana za ucelem rozestupu od letd IFR, pro provoz VFR/VFR jsou

10



poskytovany pouze informace. Je tfeba obousmérného spojeni a podléha letovému povoleni.
Uplatriuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050 m AMSL.

Ve tFidé D jsou povoleny lety IFR i VFR. Letdm IFR je poskytovana sluzba RLP pro rozestup
IFR od IFR a informace o provozu VFR letd. Neni zajistovan zadny rozestup pro lety VFR,
pouze informace o provozu. Je tfeba obousmérného spojeni a podléha letovému povoleni.
Uplatriuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050 m AMSL.

Ve tfidé E jsou povoleny lety IFR i VFR. Letiim IFR je poskytovana sluzba RLP pro rozestup
IFR od IFR. Pokud je to mozné, pro IFR lety jsou poskytovany informace o provozu VFR letd.
Neni zajistovan zadny rozestup pro lety VFR. Informace o provozu jsou poskytovany letim
VFR pouze, pokud je to mozné. Lety IFR musi mit obousmérné spojeni a podléhaji letovému
povoleni. Pro lety VFR to neni podminkou. Uplatfiuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050
m AMSL.

Ve tfidé F jsou povoleny lety IFR i VFR. Letim IFR je poskytovana FIS a letova poradni sluzba.
Pro lety VFR pouze FIS. Rozestupy se zajistuji pouze mezi lety IFR, pokud je to proveditelné.
Lety IFR musi mit obousmérné spojeni, lety VFR nikoliv. Lety IFR ani VFR nepodléhaji

letovému povoleni. Uplatiuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050 m AMSL.

Ve tfidé G jsou povoleny lety IFR i VFR. V§em je poskytovana pouze FIS. Nezajistuji se zde
zadné rozestupy. Po letech IFR i VFR neni vyzadovano obousmérné spojeni. Lety IFR ani
VFR nepodléhaji letovému povoleni. Uplatriuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050 m
AMSL. [20]

1.1.4 ROZDELENIi VZDUSNEHO PROSTORU V CR

Jednotlivé druhy vzduSnych prostorl se predevS§im charakterizuji vertikalnim rozdélenim.
Kazdy druh vzdudného prostoru je v jiné vySce a za kazdy druh vzdudného prostoru zodpovida
jiné stanovisté.

Letova informacni oblast zahrnuje cely vzdudny prostor CR. Tento prostor zahrnuje FIR Praha.

Tento prostor se vertikalné rozdéluje do dalSich subprostoru.

Koncova fizena oblast (TMA) saha od 1000 ft do FL165. Je sougasti prostoru tfidy C pro TMA
Praha a tfidy D pro ostatni TMA. Jsou zfizena kolem fizenych letiSt nad fizenym okrskem.
Zodpovida za né stanovisté approach (APP), vzdusny prostor je zfizen k zabezpeceni

pfilétajicich a odlétajicich letadel.

Rizeny okrsek (CTR) je fizeny vzdudny prostor v t&sném okoli leti§té, za néhoZ zodpovida
stanovisté véz (TWR). Saha od GND do 5000 ft, s vyjimkou letisté LKPR, u néhoz saha od
GND do 3500 ft.
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LetiStni provozni zéna (ATZ) je zfizena kolem nefizenych letist. Neni zde poskytovana sluzba
RLP. Letovou informaéni sluzbu zde poskytuje stanovisté AFIS. Vertikalné saha od GND do

4000 ft. Horizontalné je poloméru 5,5 km od vztazného bodu letisté. [20] [21]

V CR dale rozdé&lujeme vzdusny prostor do é&tyF tiid: C, D, E a G, ktery je srovnatelny
s rozdélenim podle ICAO. Tidy C, D a E jsou prostory fizené (je poskytovana sluzba RLP) a

tfida G je nefizena, je zde poskytovana pouze letova informacéni a pohotovostni sluzba.

Jako tfida C je klasifikovan vzdu$ny prostor: TMA Praha; CTA Praha, CTA Brno, CTA Ostrava
nad FL 95 do FL 660. Je zde poskytovana sluzba fizeni letového provozu. Ta zajistuje
rozestupy od IFR letl a poskytuje informace o VFR letech, na zadost se poskytuje rada
k vyhnuti se leteckému provozu. V oblasti nad FL 100 je potfeba 8 km viditelnosti, horizontalni
rozestup od oblakl 1500 m a vertikalni rozestup od oblak( 300 m. V oblasti pod FL 100 je
potfeba 5 km viditelnosti, horizontalni (1500 m) a vertikalni (300 m) rozestup od oblakl. Pod
FL 100 letadla nesmi letét rychlosti vys3i nez 250 kt. V oblasti je zapotfebi obousmérné

komunikace mezi letadlem a zemi. Tato tfida podléha letovému povoleni.

Jako tfida D je klasifikovan vzdusny prostor: vdechna CTR/MCTR a TMA/MTMA s vyjimkou
TMA Praha. Ridici v&Z nezaijistuje rozestupy VFR letdim. Poskytuji se zde informace o VFR a
IFR letech a na pozadani rada k vyhnuti se leteckému provozu. V oblasti nad FL 100 je potfeba
8 km viditelnosti, horizontalni rozestup od oblakd 1500 m a vertikalni rozestup od oblakd 300
m. V oblasti pod FL 100 je potfeba 5 km viditelnosti, horizontalni (1500 m) a vertikalni (300 m)
rozestup od oblaku. Pod FL 100 se nesmi letét rychlosti vy$Si nez 250 kt. V oblasti je zapotrebi

obousmérné komunikace mezi letadlem a zemi. Tato tfida podléha letovému povoleni.

Jako tfida E je klasifikovan vzdusny prostor: mimo CTR/MCTR, TMA/MTMA a RMZ nad 1000
ft AGL do FL 95 v¢etné. Pokud je to mozné, poskytuji se zde informace o letovém provozu.
VMC minima jsou 5 km viditelnost, 1500 m horizontalni a 300 m vertikalni rozestup od oblaku.
Nesmi se zde letét vySSi rychlosti nez 250 kt. Neni zde zapotfebi obousmérné komunikace

mezi letadlem a zemi a oblast nepodléha letovému povoleni.

Tfida G se nachazi: mimo CTR/MCTR letist od zemé& do 1000 ft AGL vcetné. Pusobi zde
letova informacni sluzba, poskytujici potfebné informace o provozu. Nezajistuji se zde Zadné
rozestupy letadel. Pro spInéni VMC minim je zapotifebi 1500 m viditelnost, a let mimo obla¢nost
a za podminky viditelnosti zemé. Pilot musi udrZovat rychlost, pfi které mize s dostate¢nou
Casovou rezervou reagovat, aby se vyhnul srazce. Nesmi se zde letét vySSi rychlosti nez 250
kt. Neni zde zapotiebi obousmérné komunikace mezi letadlem a zemi a oblast nepodléha

letovému povoleni. [12] [20]
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1.2 IFR PROVOZ NA MALYCH LETISTICH

Lety IFR na nefizenych letiStich je mozné provadét za pfedpokladu, Ze na nefizeném letisti
pusobi LetiStni a letova informacni sluzba AFIS (Aerodrome flight information service)

s aktivovanou RMZ zénou. [1]

Je dulezité poznamenat, Ze piloti Fidici se podle postup( pro IFR na nefizenych letistich nemaji
prednost pred piloty, Iétajicich podle postupt VFR. Pokud pocasi splfiuje pouze podminky pro
let podle pfistrojl, je povolen pouze pfristrojovy let. | se splnénim podminek pro let za

viditelnosti muze pilot letét podle pravidel IFR.

Jestlize pilot provadi pfiblizeni podle pfistroji a proléta skrz Fizeny prostor, jeho pohyb a
zajisténi rozestupl mezi letadly podle IFR bude koordinovan ATS. Rozestupy od VFR letadel
musi zvladnout sam. Pokud v8ak provadi pfiblizeni mimo fizeny prostor, ATC nijak
nekoordinuje pohyb letadla a neudéluje Zadné povoleni. Rozestupy mezi vSemi letadly si
zajistuje sam pilot letadla, ale je zde moznost pilotovi poskytnuti informaci ohledné provozu

sluzbou AFIS. Pilot je povinen na pfisludnou frekvenci nahlasit tyto situace:

e Zaméry s pohyby letadla,

e Cas do zahajeni priblizovani je 5 minut,

¢ Co nejdfive nahlasit nezdafené pfriblizeni

e Konecné priblizeni

e Uvolnéni pfistavaci plochy po pfistani
Pokud chce pilot z nefizeného leti$té odletét, musi zadat po RLP povoleni ke vzletu, pokud se
letiSté nachazi v Fizené oblasti. Pokud se letidté nachazi mimo fizeny prostor, povoleni k odletu
neni potfeba. Pfed pojizdénim na drahu nahlasi na pfisluSnou frekvenci postup odletu a ujistit
se jak vizualné, tak komunikaci pfes radio, ze letadlu nehrozi Zadna kolize s jinymi letadly ani
se zadnou jinou pozemni technikou. Pilot musi béhem odletu stale udrzovat spojeni s okolim
az do té doby, kdy se dostane mimo oblast s povinnym udrzovanim spojeni RMZ (Radio

Mandatory Zone). Po pfekroCeni hranice RMZ se pilot spoji s pfislusnym ATC. [1] [9] [10]

1.3 SLUZBY NA NERIZENYCH LETISTICH
Ve svété mizeme uroven poskytovanych sluzeb na nefizenych letistich rozdélit do tfi
kategorii. Tyto kategorie se pfedevSim IiSi v kvalité poskytovanych informaci, mnozstvi

poskytovanych informaci, nebo zdali viibec néjaké informace letisté poskytuje.

Pokud letist€ bez poskytovani jakychkoliv sluzeb nemaji Zadnou pfidélenou specifickou
frekvenci, piloti se dorozumivaji na né&jaké spole¢né frekvenci, normainé je tato frekvence

vyuzivana ve vzdalenosti 5-10 NM a/nebo ve vySce 1000 ft od okruhu letist&, neni to ale fixné
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dané. U kazdého statu a kazdého leti§té se to mirné liSi. Pilot vyslovi jméno letisté a poté

vyuZziva volaci znak TRAFFIC, po kterém hlasi svoji polohu a své zaméry.

Na nefizenych letiStich se muze vyskytovat RADIO. Je to nejjednodussi podoba spojeni
letadlo/zemé. Na letisti sedi provozovatel sluzby a poskytuje pilotdm informace o po€asi nebo
provozu pilotim v t&sném okoli letisté. Informace o provozu zavisi hlavné na hlaseni pilotu.
Provozovatel pilotdm poskytuje pouze informace a v Zzadném pfipadé nedava pilotdm zadné

pfikazy a instrukce. Bezpec€nost provozu kolem letisté stale zavisi na pilotech.

NejvysSi uroven poskytovanych sluzeb na nefizenych letistich nam zaijistuje letistni letova
informacni sluzba neboli AFIS. Od RADIO se li§i pfevazné tim, zZe poskytuje mnohem
obsahlejsi a lepsi informace. AFIS vSak stale zUstava pouze informacni sluzbou a nezasahuje
ani nijak nefidi okolni provoz. Tato povinnost stale zistava pilotim, ktefi stale hlasi svou pozici

a zaméry. [3] [10]

1.4 STUDIE PODOBNYCH LETIST V ZAHRANICI

Pro porozuméni nasledujici ¢asti kapitoly je nutné definovat si dva druhy pfiblizeni. Postup
nepfesného pristrojového pfiblizeni a metodu cloud break procedure. Postup nepfesného
pFistrojového pfiblizeni (Non-precision approach) je pfiblizeni podle pfistroju s vyuzitim
smérového vedeni, bez vyuziti vertikalniho vedeni. Pro nepfesné pfistrojové pfiblizeni se
pouziva pfedevSim GNSS, nesmérovy radiomajak NDB, vSesmérovy radiomajak VOR a
lokalizér ILS systému. Druhy zpusob pfiblizeni vyuziva metodiky takzvané cloud break
procedure, kdy se letadlo pfiblizuje na nepfistrojovou drahu neboli non-instrument runway a
v urcitém dobé zméni svij let z IFR do letu VFR. [6] [22]

Letisté v zahraniCi tyto postupy uplatnily v praxi a slouzi jako inspirace k implementaci provozu

IFR na letistich v Ceské republice.
Staty, které IFR na nefizenych letiStich jiz uplatnily:

e Rakousko

e Dansko
e |sland
o ltalie

e Madarsko

e Némecko

e Nizozemsko
e Norsko

e Portugalsko

e Francie
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e Velka Britanie

Rakousko prejalo metodu Cloud Break Procedure. Kolem letisté ma zafizenou RMZ zénu, ve

které AFIS poskytuje své sluzby. Letisté se nachazi ve vzdusném prostoru tfidy G.

V Dansku vyuzivaji metodu nepfesného pfistrojového pfiblizeni. Letist€ se nachazi ve
vzdusSném prostoru tfidy G. Dansko ma na svych letiStich zfizené TIZ a TIA zény, TIA se
nachazi nad TIZ, obé Ize klasifikovat jako RMZ. V obou zénach operuje AFIS. Oblasti TIZ se
zfizuji, pokud letisté zaznamena 15000 pohybUl letadel ro¢né, nebo zaznamena 500 a vice

postupl podle IFR mésicné.

Madarsko vyuziva metodu nepfesného pfistrojového pfiblizeni. Néktera letisté v Madarsku
se sluzbou AFIS vyuZivaji systému ILS. Tato letist€ se mohou ménit z fizeného na nefizené a
Z nefizeného na fizené. Letidté se nachazi ve vzdudném prostoru tfidy F. V okoli letisté zfizeny
TIZ z6ny, které Ize klasifikovat jako RMZ z6ny DispecCer AFIS ma pravo pouze informovat o
provozu, nikoli do néj zasahovat. Ma ale pravo nafidit provozu VFR, aby nevstupoval do TIZ

zoény, nebo aby vlbec nevzlétaly, k zajisténi bezpecénosti provozu IFR, ktery je zde prioritou.

Némecko vyuziva metodu nepresného pfistrojového priblizeni. Letisté se nachazi ve

vzdudném prostoru tfidy G. RMZ zénu ma ustanovenou do 1000 ft. nad letistém.

Island je jedinou zemi, ktera vyuziva oba koncepty pfiblizovani. Letisté se nachazi ve
vzdudném prostoru tfidy G. Kolem letist je zfizena ATZ z6na, kde je poskytovana sluzba AFIS.
V téchto zénach je povinna obousmérna komunikace. Mimo provozni dobu sluzby jsou stale

piloti nuceni vysilat své zaméry na frekvenci pfislusného stanovisté.

V Italii, Nizozemsku a Portugalsku jsou si podminky navzajem podobné. Letisté ve vzdusném

prostoru tfidy G. Kolem letiSt zfizena ATZ zdna, ve které je poskytovana sluzba AFIS.

Norsko vyuzZiva metodu nepfesného pfistrojového pfiblizeni. Kolem letidt jsou zavedeny z6ny
TIZ, které jsou klasifikovany jako RMZ zény. Nad TIZ zénou je fizeny prostor, nebo zéna TIA.

AFIS poskytuje sluzby v zéné T1Z, zatimco ACC v zéné TIA.

Vzhledem k tomu, Ze Francie a Velka Britanie ma znaéné odliSny pfistup k feSeni zavadéni
IFR procedur (napf. implementace zaloZena na bezpecnosti), neni vhodné je pro CR uvaZovat

jako inspiraci. [6]
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2 LETISTNi LETOVA INFORMACNI SLUZBA AFIS

Kapitola se zamérfuje pfimo na sluzbu AFIS. Popisuje stanovisté, jeji vybaveni. Poukazuje na
pravomoci dispe€ert AFIS, na jejich prava a povinnosti, jejich trénink a popisuje organizaci

téchto stanovist.

Letistni letova informacni sluzba (AFIS) je jedna z kategorii leteckych provoznich sluzeb
(ATS). AFIS puUsobi na letistich, které nejsou dostatecné vytizené na to, aby na ném byla

poskytovana sluzba fizeni letového provozu (ATC). Tuto sluzbu poskytuji dispecefi AFIS. [1]

Da se fict, ze AFIS stanovuje pfechod mezi fizenym a nefizenym leti§tém. Letistni letova
informacni sluzba se od Fizeni letového provozu predevsim liSi tim, Ze AFIS nemUze pilotiim
davat pfikazy, zakazy, povoleni ke vzletu apod. Pfikazy a zakazy muze dispecer AFIS podavat
pouze v pripadé odvraceni hroziciho nebezpeli. AFIS podava pfilétajicim a odlétajicim
letadlim informace jako je hustota provozu kolem letisté, stav provozu plochy, pfekazky na

letisti, €as, rychlost a smér vétru, pocasi, teplota. [1] [4]

Stanovisté nepracuje nepretrzité. Funguje pouze v néjaké provozni dobé. Mimo provozni dobu

nesmi byt v plasobici zoné provoz IFR. Sluzba AFIS vS§ak musi byt aktivni pokud:

o Je letecky provoz vykonavan v noci

e Probiha letovy vycvik pro ziskani priikazu zpUsobilosti

e Jsou provadény vysadky

e Jsou provadény vzlety pomoci navijaku

e Probiha na letisti souasné Cinnost vice nez dvou letadel

e Je-li pofadano verejné vystoupeni, nebo letecka soutéz
Pro piloty plati podminka hladeni bez ohledu na to, zda je sluzba AFIS na letisti poskytovana.

Kolem nefizeného letisté s plisobnosti AFIS je vytvofena zéna s povinnym radiovym spojenim,
pokud jsou na letisti implementovany postupy IFR. V této z6né&, pokud je aktivovana, je mozno
provadét IFR postupy, pfiblizeni na pfistani a nezdafené pfiblizeni. Rozméry RMZ jsou
stanoveny tak, aby pfiblizeni i nezdafené pfiblizeni nepfesahovalo mimo z6nu RMZ. Rozméry
by mély byt minimalné 1 NM (1,852 km) horizontalné a 500 ft. vertikaln&. AFIS operuje v letistni
provozni zéné (ATZ), nebo pravé v aktivované RMZ zéné. VSem letadlim, nachazejicich se
v této z6né musi sluzba AFIS poskytovat letistni letovou informacni sluzbu a pohotovostni
sluzbu. [1]

2.1 POVINNOSTI AFIS

Hlavni povinnosti sluzby AFIS je poskytovat informace pilotdm tak, aby byla zajisténa

bezpec€nost, efektivita, uspofadanost letového provozu a zabranilo se pfipadnym kolizim.
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Pilot, ktery ma zamér vzlétnout, nebo pfistat na letisti s danou sluzbou se se stanovistém AFIS

spoji pfes vysilacku a nahlasi tyto informace:

¢ Jméno, nebo oznaceni volajici stanice
e Volaci znak

e Pozice

e Letova hladina

o Zaméry

e DalSi vyzadované informace

Dispecer AFIS pfijima informace pilota a zpétné predava tyto informace:

e Smér a sila vétru

e Pouzivana RWY a aktualni stav RWY

e Tlak na letisti pfepocitany na hladinu mofe (QNH)

o Tlak na letisti (QFE), pokud je vyZadovan

e Ddlezité zmény v provozu a zmény v meteorologickych podminkach souvisejici se

vzletem a pfistanim letadel

Aby sluzba AFIS spravné fungovala, musi mit spravné informace o meteorologickych jevech
v okoli letisté a v pfibliZzovacich oblastech. Zde se pocita smér a rychlost pohybu, oblast a
rozsah plsobeni meteorologického jevu. Stanovisté AFIS musi byt peclivé informovano o
jakychkoliv do€asnych problémech, nebo pfekazkach a informacich spojenych s provozni

¢innosti v celém arealu letisté. [4]

V ramci povinnosti dispecCerli AFIS je také udrzovat koordinaci a vzajemnou informovanost se
sluzbou fizeni letového provozu, ktera pasobi v pfilehlé oblasti. RLP informuje stanovi$té AFIS
o predpokladaném pfiletu letadla, leticiho podle IFR. AFIS po prijeti této informace predava
RLP informace o znamém provozu, ktery by pfilétajici letadlo mélo brat na védomi. AFIS
poskytuje sluzb& RLP informace o QNH na daném letiti. RLP tuto informaci pfedava letadlu.
AFIS informuje RLP o pfedpokladaném ¢&asu odletu u odlétajicich letadel a o aktuainé
pouzivané draze, je-li to nutné. RLP pfeda AFIS informace o aktualnim provozu, vztahujici se
k odlétajicimu letadlu a kéd odpovidade. RLP také dava povoleni ke vzletu, vyZzaduiji-li to

predpisy. AFIS tyto informace pfijme a pfedava odlétajicimu letadlu. [1] [4]

2.2 VYBAVENI AFIS

Povinné vybaveni stanovisté AFIS je vypsano v pfedpisu L 11. Bez tohoto vybaveni nemuze
dispecer AFIS vykonavat svou funkci. Radiostanice stanovisté ma pfidéleny volaci znak a

povoleny pfislusny pracovni kmitoCet. Telefonni €isla jsou umisténa na viditelném misté.
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Mezi povinné pfedpisy a publikace, které dispeCer musi mit vzdy u sebe jsou:

o Letecky pfedpis L 2 — Pravidla Létani

e Letecky pfedpis L 3 — Meteorologie

o Letecky pfedpis L 11 — Letové provozni sluzby

e Letecky pfedpis L 13 — Pfedpis o odborném zjistovani pfi¢in leteckych nehod a
incidentd

o Letecky predpis L 14 — Letisté

o Letecky predpis L 15 — Predpis o letecké informacni sluzbé

o Letecky predpis L 4444 — Postupy pro letové navigaéni sluzby

e Letecka informaéni ptirutka — AIP CR a VFR pfiru¢ka

o Letecké obézniky (série A a C) podle charakteru letisté

e Platna oznameni NOTAM, ktera se vztahuji k letisti, ATZ anebo RMZ

Povinné vybaveni stanovisté:

e hlavni a zalozni radiova stanice letecké pohyblivé sluzby

o telefon vefejné telekomunikacni sité

e pfisludné meteorologické vybaveni

e zafizeni pro ovladani svételnych zafizeni

e zafizeni pro zaznam radiotelefonni korespondence a telefonnich hovoru

e elektronické zafizeni s pfistupem k mimoletistnim meteorologickym a jinym
informacim, v€etné elektronické posty

e ukazatel Casu

e dalekohled

e mapy

e tabulka vychodu a zapadul slunce

o telefonni Cisla

e provozni denik stanovi§té AFIS

o letiStni fad vydany provozovatelem letisté

e smérnice pro vykon sluzby na stanovisti AFIS

e koordinacni smérnice a dohody, nejsou-li sou€asti letiStniho Ffadu nebo smérnice pro
vykon sluzby na pracovisti

e provozni pokyny a narizeni vedouciho stanovisté [1]
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Obrazek ¢.1 — Pracovisté stanovisté AFIS na vézi LKLT [23]

2.3 VEDOUCI STANOVISTE

Na kazdém stanovisti AFIS plsobi jeden vedouci stanovisté, ktery je podfizeny letiStnimu
provozovateli. Vedoucimu stanovisté jsou podfizeni ostatni dispecefi AFIS. Vedouci je

zodpovédny za celkovou organizaci sluzby AFIS.

e Zpracovava vesSkerou dokumentaci stanovisté

e Schvaluje rozdélovnik sluzeb

e Stara se o Skoleni, pfeskoleni a vycvik dispe€ert AFIS

e Utvafi metodiku prace

e Projednava navrhy koordinacnich a jinych dohod pro vzajemnou spolupraci

e Provadi kontroly a v8e zapisuje do provozniho deniku [1]

2.4 VYCVIK PERSONALU

Aby byl personal schopen fadné sluzbu poskytovat, musi byt fadné proskolen, byt kompetentni
a mit opravnénou licenci k vykonavani sluzby. Sluzba AFIS by méla byt fizena certifikovanym
poskytovatelem ATS, zaméstnavajici kvalifikovany personal pro vykonavani sluzby, aby tak

zajistil bezpelné, efektivni a nepretrzité poskytovani sluzeb nad letistém.

Vedouci stanovisté AFIS musi projit S8kolenim z urcitych nepostradatelnych znalosti v tomto
oboru, které je nasledné zakon&eno zkouSkou, aby potvrdil uspé&3né zakoné&eni vycviku.

Skolici program musi byt schvalen Ufadem pro civilni letectvi.
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Personal musi splfiovat veSkeré zdravotni pfedpoklady, byt v dobré fyzické kondici, aby mohl
efektivné plnit ukoly, které se po ném pozaduji. Prlkaz o zdravotnim osvédcéeni vydava lékar
s platnou certifikaci, ktery prokaze, ze personal je v dobré kondici a je schopen nastoupit

k vycviku.

Vycvik se déli na tzv. pre-OJT trénink a OJT trénink, coz znamena trénink mimo pracovisté a
pFimo na pracovisti, trénink na pracovisti musi byt provadén instruktory OJT neboli OJTI. Aby
mohl OJTI provadét Skoleni personalu na pracovisti, musi mit dokon€en odpovidajici kurz
OJTI. Je tfeba spliiovat pozadavky na zdravotni kondici, byt kvalifikovanym AFISO a mit

alespon rok a pul praxi. OJTI musi také pravidelné absolvovat aktualizaéni Skoleni pro OJTI.

Aby si AFISO udrzel kompetenci, musi pravidelné absolvovat aktualizaéni Skoleni, mit
dostateény pocet hodin v provozu, které odpovidaji vytizenosti na letisti, odpovidajici zdravotni

kondici a obnoveni kompetence pracovat jako AFISO po del§i dobé& nepfitomnosti v praci. [4]

Po personalu se pozaduije:

Znalosti: z leteckych pravidel a postupt souvisejicich s provozem letisté, frazeologie, kodu a
zkratek uzivajicich se v komunikaci, provoznich postupt, vSeobecnych sluzeb letového
provozu a organizace vzdu$ného prostoru Ceské republiky, pravidel mistniho letistg,
charakteristiky provozu na letisti, mistniho terénu, mistniho leteckého navigacniho zafizeni,

postupl koordinace mezi AFIS a ACC nebo FIC, postupl pro varovani pohotovostnich sluzeb
Vék: osoba musi dovrsit 18 let

Dovednosti: pouzivani vysilact a pfijimacu v€etné pomocného zafizeni, kazdodenni provozni
kontrolu radiového vybaveni, spravného pfijimani a vysilani zprav v€etné dobré kvality feci a
hlasové komunikace

Jazyk: schopnost mluvit a rozpoznat fe€ uzivané v radiotelefonni komunikaci

Praxe: dokon&eni schvaleného tréninkového kurzu a sluzba pod kvalifikovanym vedoucim

AFISO s pozadovanym poctem odpracovanych hodin. [4]

2.4.1 TEORETICKY VYCVIK A PRAKTICKY VYCVIK AFISO

Teoreticky vycvik se sklada z téchto predmét

e Uvod

o Letecka legislativa

e Rizeni letového provozu
¢ Meteorologie

e Navigace
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e Letadla

o Lidsky faktor

¢ \ybaveni a systémy

e Profesni prostfedi

e Mimoradné/Nouzové situace

e Letisté
Prakticky vycvik se tak sklada z vycviku pre-OJT a OJT [4]

2.5 UZITi PREHLEDOVYCH SYSTEMU NA STANOVISTICH AFIS
Nékteré nefizené letisté s pusobnosti stanovisté AFIS jiz pouzivaji prehledové systémy

k zajisténi vyssi prehlednosti. K témto pfehledovym systémum se vazou predepsana pravidla

uzivani. Stanovisté pouziva pfehledové systémy, aby plnily nasledujici funkce:

¢ Monitorovani traté letadla pfi kone&ném pfiblizeni
¢ Monitorovani traté letadel operujicich v okoli letisté

e Poskytovani navigacni asistence VFR letim [4]
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3 ZPUSOB IMPLEMENTACE PREHLEDOVYCH SYSTEMU
DO POSTUPU AFIS

Prikladem pro zaclenéni prehledového systému na malém letisti bylo zvoleno letisté Praha
Lethany. Prvni ¢ast kapitoly obsahuje prlzkum provozu a seznameni se s praxi a béznym

dnem dispecera na letisti Praha Letriany. Tento prizkum zahrnuje:

e Aktualni provoz na letisti Praha Lethany

e Napln prace dispe€era AFIS a jeho pravomoci

e Analyza bézného dne dispeCera AFIS na letiti Praha Lethany
e Vybaveni letadel operujicich na letisti Praha Lethany

e Seznameni s provozni pfiru¢kou AFIS

Nasledujici ¢ast kapitoly je vénovana mistiim v procesech, kam je mozné pfehledovy systém
zaradit a zjistit pfinosy nebo potiZze pfi jeho zavedeni. Zavedeni je mozné pro zajisténi pfinosu
informaci z vétsi vzdalenosti od letisté, pro zlepSeni prehledu aktualni situace kolem letisté

nebo pro zavedeni automatického zapisovani dat.

Prizkumem vySe zminénych aspektl a zjisténim mist, vhodnych zavedeni pfehledového

systému je az poté mozno uvazovat o realném zavedeni.

3.1 LETISTE PRAHA LETNANY

Jak jiz vyplyva z nazvu, prace se zaméfuje na zavedeni prfehledovych systému na nefizenych
letiStich obecné. Letisté v Lethanech je popisovano pouze jako pfiklad zavedeni a pro zlepSeni

predstavivosti ¢tenafe o dané problematice.

LetiSté Praha Lethany je vefejné vnitrostatni a nevefejné mezinarodni letist€. Nachazi se
v méstské €asti Praha 18, Lethany. Ma ICAO oznageni LKLT. Na letisti se nachazi dvé
paralelni drahy: 05R/23L a 05L/23R. Obé& maji travnaty povrch. Osy RWY nesplfiuji vzdalenost
potfebnou na to, aby se na obé drahy mohlo pfistavat sou€asné. Odpovédnost za organizacni
¢innost a bezpecnost ma feditel letiSté. Na letisti pasobi letistni a letova informacéni sluzba
AFIS. V provozni dobé je za sluzbu AFIS zodpovédny dispeCer AFIS. Letisté nema zadné

svételné signalizaCni zafizeni. [14] [15]
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Tabulka ¢.1 — Vlastnosti vzletovych a pfistavacich drah LKLT [15]

RWY Rozméry Vyhlasené délky RWY

Oznaceni | Kurz | RWY STRIP | TORA | TODA | ASDA | LDA Unosnost Povrch

05L | 046° | 860x23 | 75x1210 | 1000 | 1030 | 1030 | 860 | 5700kg/0,4 Mpa trava

23R | 226° | 860x23 | 75x1210 | 860 | 1000 | 1000 | 860 | 5700kg/0,4 Mpa trava

0O5R | 051° | 800x25 | 75x800 | 920 950 920 | 800 | 5700kg/0,4 Mpa trava

23L | 231° | 800x25 | 75x950 | 800 920 800 | 800 | 5700kg/0,4 Mpa trava

Vzdus$ny prostor je soucasti fizeného prostoru tfidy D, lezi v MCTR Kbely a zasahuje do CTR
Ruzyné. Provoz v okoli LKLT je koordinovan s LKKB, pfipadné s APP Praha. Pilot vstupujici
do prostoru musi byt pfimo spojen s LKLT na frekvenci 120,335 MHz. Mimo provozni dobu

s LKKB na frekvenci 120,880 MHz. Letisté nema zfizenou ATZ, jelikoz se nachazi v CTR.

Areal LKLT se sklada ze tfech neverfejnych Casti letisté (A, B, C) a z vefejné Casti. Vstup do
nevefejné &asti maji povolen pouze uzivatelé s opravnénim. Cast A se sklada prevazné
z prostor(i nalezicich Aeroklubu Praha Letfiany a parkovisté. Casti B nalezi prostor, ktery se
podili na provozu a organizaci letisté. Spadaji sem budovy, podilejici se na udrzbé letadel,
hangary, kancelare, stanovisté provozovatele letisté a samotné stanovisté AFIS. V ¢asti B je
severné od stanovisté AFIS vyhrazena Cast letisté pro modelafe. Pod ¢ast C spadaji obé

vzletové a pfistavaci drahy.

Provozni doba letisté LKLT je stejnd, jako provozni doba AFIS, moznost vyuziti letisté od 6 do
23 hodin maji povoleno pouze smluvni uzZivatelé. Provozni doba AFIS se li8i podle sezény. Od
1. kvétna do 1. fijna je v provozu od pondéli do nedéle od 7 do 17 hodin. Od 2. fijna do 30.
dubna je v provozu pondéli az nedéle od 8 do 16 hodin. Provozni doba stanovisté AFIS se
muze prodlouzit. Méni se v zavislosti na provozu kolem letisté. Kazdé ukonceni provozu sluzby
schvaluje LKKB. [14]

Pro prilety a odlety jsou stanoveny nasledujici vstupni a vystupni body totozné z VFR body
do/z MTCR Kbely.
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Tabulka ¢.2 — Vstupni a vystupni body do/z MCTR Kbely [15]

VFR vstupni a vystupni body do/z MCTR Kbely

Oznaceni | Poloha (objekt) Souradnice

MIKE NE Stara Boleslav (kfiZzeni Zeleznice a dalnice) | 50 12 27 N 014 41 47 E
LIMA S Lysa nad Labem (silnicni most pfes feku) 501038 N0145119E
UNIFORM | E Uvaly (osaméla Gerpaci stanice) 500418 N01446 24 E
ROMEO | SW Rigany (mimouroviova kfizovatka dalnic) | 4958 51 N014 36 22 E

3.1.1 AKTUALNiI PROVOZ NA LETISTI

Nejvétsi hustota provozu je v letnich mésicich kolem 11 hodiny pfed polednem a 16 hodiny
odpoledne. Béhem prizkumu na letisti dne 18.7.2019 bylo zaznamenano 81 letadel. Z ¢ehoz
vyplyva celkem 162 pohybd, jelikoz zapocitavame vzlet i pfistani letadla [7]. Na zakladé
vedené statistiky o poctu pohybt LKLT za obdobi r. 2011 az 2017, byl vypocten prumérny
pocet pohybu za rok (28 610 pohybu/rok). Za posledni rok mizeme odhadovat zhruba 40 000
pohybd. [23]

3.2 DISPECER AFIS

Dispecer AFIS je zakladni Fidici jednotkou sluzby. Je zodpovédny za pfimé poskytovani letidtni
informacni a pohotovostni sluzby. Dispecer sluzbu poskytuje v oblasti v letistni provozni zéné
ATZ, zéné s povinnym radiovym spojenim RMZ a po celém arealu letisté. Dispecler je

podrizenou slozkou vedouciho stanovisté AFIS. [1]

Jak bylo vySe zminéno v kapitole 2, dispeCer nema pravo vydavat Zadna letova povoleni.
Vydat pfikaz nebo zakaz ma pravo pouze v pfipadé zabranéni moznosti vzniku incidentu nebo
letecké nehody. Dispecer je ale opravnén davat pokyny osobam, vozidlim a tazenym letadliim

na provoznich plochach letisté. [1]
Dispecer ma za povinnost:

e Poskytovat informacni a pohotovostni sluzbu

e Ridit pohyb osob a vozidel po provoznich plochach

e Udrzovat pfehled o provozu na letisti a v okoli letisté

e Udrzovat pfehled o letadlech s pifedpokladanym navratem

e Reagovat na neznamy provoz a na provoz letadel bez spojeni

e Koordinovat €innost s jinymi stanovisti ATS pfi poskytovani informacni a pohotovostni
sluzby

e Vést provozni dokumentaci
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e Monitorovat provozuschopnosti zafizeni, které slouzi k provozu leti§té, a to minimalné
jednou pred zahajenim provozu, kdykoliv, kdyz se zméni podminky nebo kdyz necha
provést kontrolu zafizeni a pohybové plochy. Kazdou kontrolu zafizeni zapisuje do
provozniho deniku

e Informovat pfislusné organy o poruseni pfedpist

e Aktivovat a deaktivovat RMZ

e Zajistit aktualizaci spravného vyty&eni pozemnich vizualnich signald

DispeCer AFIS muze poskytovat informacéni a pohotovostni sluzby vlastnimu provozu i
v sousednich, nebo prekryvajicich se prostorech za podminky, ze ma koordinaéni dohodu se
stanovi§tém ATS, do jehoz oblasti chce dispeCer zasahovat. Stanovisté ATS mUize pfedat ¢ast
svého vzdusSného prostoru do kompetence dispecCerovi, ktery poskytuje informacni a
pohotovostni sluzbu v sousedni oblasti. Déje se tak vétSinou, pokud neoCekava zadny letovy
provoz. Stanovisté ATS také muaze udélit dispe€erovi AFIS povoleni koordinovat letadla mimo
ATZ nebo RMZ, letadla letici mimo ATZ nebo RMZ jsou poté ve spojeni na frekvenci stanovisté
AFIS. [4]

3.2.1 POPIS PRACE AFIS DISPECERA NA LKLT

DispeCer AFIS priblizné pal hodiny pfed zahajenim provozu objede vozidlem letisté a
zkontroluje, zda runway odpovida pozadavkum, schopnym k provozu. Jestlize je runway
technicky zplsobila, jede zpét na stanovisté a zkontroluje vybaveni. Teprve poté zahajuje
provoz. B&hem sluzby si do provozniho deniku zapisuje stav poasi a mimofadné udalosti,

uskutecnény v provozni dobé dispecera.
Do deniku si dispecer zapisuje:

e Datum

e Jméno a pfijmeni dispelera
e Cas zahajeni provozu

e Zapad slunce

e Pouzivana RWY

e Meteorologické informace z METARu Letisté Praha Kbely (UTC, vitr, QNH)
e Teplotu

e Dohlednost

e Oblacnost

e Prabéh sluzby

e Mimoradné udalosti, zranéni

o Datum pfevzeti sluzby
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e Jméno dispecera, pfijimajiciho sluzbu

e Zavady na technice, provoznim zafizeni a RWY, vypadek elektrické energie

e Cas ukonéeni sluzby

e Béhem sluzby si dispeCer LKLT zapisuje hlavné zmény QNH neboli tlaku na letisti
prepocitaného na hladinu mofe, dale zapisuje zménu drahy v pouzivani a okruh, ktery

pilot musi letét pfed finalnim pfiblizenim na drahu, bud pravy, nebo levy.

Veskeré déni a zmény zapisuje s aktualnim ¢asem v UTC. NejCastgji se vyskytuji incidenty,
kdy piloti letadel pfekroCuji osu drahy letisté Kbely. Letisté v Lethanech se LKKB zodpovida a
tyto incidenty musi nahlasit sluzbé fizeni letového provozu na vézi LKKB. Obrazek nize

zobrazuje vyfez z mapy LKLT z VFR pfirucky.
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Obrézek ¢.2 — VFR Mapa LKLT [15]

Po ukonc&eni sluzby AFIS musi dispecer v Letanech informovat LKKB, Ze dispecer ukon&uje

sluzbu. LKKB musi ukonc&eni sluzby potvrdit.

3.2.2 PRUZKUM PRACE DISPECERA NA LKLT

Dne 18. 07. 2019 byl proveden prizkum bézného dne na stanovisti v Lethanech. Letisté ma 2
paralelni drahy, pfesto ale na tomto letiSti letadla nesmi vzlétat ani pfistavat paralelné.
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Dispecer si u kazdého letu piSe Cas vzletu a pfistani, identifikaci, kapitana letadla, pocet osob
v letadle a pocet letl, pokud pilot udéla pouze pul pohybu (to znamena pouze pfistani nebo
pouze vzlet) pilot napiSe do provozniho deniku 0,5. S kazdym okruhem se Cislo v deniku

zvysuje o jednotku. AFIS také feSi, zda je letadlo mistni, nebo se na néj vztahuji poplatky.

V 8:30 byla zahajena kontrola drahy a odstranéni prebyteCnych prfedmétli a napraveni
shozenych kuzell k zajisténi bezpecnosti provozu na draze letisté. V 8:43 dispecer vypliiuje
provozni denik a nahlasi zkontrolovani drahy. Vyzkousi, zda funguje nahravani komunikace a
zjisti vCerejSi lety po provozni dobé. V 8:50 se dispecer diva na Flightradar24 pro zjisténi

doplfikovych informaci ohledné provozu.

V 9:00 dispecer vola na stanovisté fizeni letisté Praha Kbely pro povoleni zahajeni sluzby.
Zjistuje, ze je deaktivovana CTR letisté Vodochody a ohlaSuje meteorologické podminky.
Praha Kbely povoluji zahajeni sluzby. Dispecer jesté zkontroluje Flightradar24. Letisté je
prekvapivé tuto dobu bez provozu i pfes to, Ze v tuto dobu jsou obvykle na vzlet pfipravena 2
az 4 letadla. V 9:17 informuje dispe€era prvni letadlo. Je pfipraveno ke vzletu. Dispecer
poskytne informace ohledné QNH, sméru a sile vétru a povoleném sméru, ve kterém se leti
okruh. Pro pfistavaci letadlo navic pfida informaci o volnosti drahy. Timto zplsobem informuje
vSechna letadla a vrtulniky. V 9:21 dispecer informuje pfistavajici vrtulnik o volné plose,
vrtulnik pfistava na ploSe, kde pojizdi letadla, proto informuje o pfeparkovani. Dispeer mu
dava doporuceni, na kterém misté ma pfistat. Pfed vzletem ale pilot vrtulniku ¢eka na
pristavajici letadlo. V 9:42 pilot AFIS informuje, Ze v okoli bude trénovat s kluzaky, dispecer
potvrzuje informaci, poté ma dispeCer €as a pfepisuje si z provozniho deniku seznam letli do
pocitace. 9:57 pilot informuje AFIS, Ze hodla vzlétnout. Dispecer pilota informuje, Ze na drahu
pristava letadlo. Vzlétajici pilot odpovida dispecerovi, Ze o pfilétajicim letadlu vi a vyCkava na

plose.

Kolem desaté hodiny se zvySuje intenzita leteckého provozu. Pfed vzletem jeden pilot
informuje dispecera, Ze leti do Karlovych Varu, AFIS informuje pilota, at' potvrdi vystupni bod
ROMEO a poté se pfepne na Kbely. Ve stejnou dobu vyjizdi na plochu udrzbafi kvali upravé
plochy mezi paralelnimi drahami. Zadaji povoleni AFIS, zda mohou dréhu kFiZzovat. Dispeder
znovu kontroluje Flightradar24, kolik piloti 1étaji okruh( kolem Letfian a identifikuje pfiblizujici
se letadla. U téchto letadel poté zjistuje, zda se na letadla vztahuiji letiStni poplatky. Vzajemné
komunikuje s letistém LKKB a pfedavaji si letadla. Dalekohledem se rozhlizi kolem sebe a
stale informuje letadla o jejich pofadi, provozu kolem leti$té€, sméru a sile vétru a o volnosti na
draze. Pilot provedl nezdafené pfistani a neprodlené informuje dispecera, ze pfistani bude
opakovat. Kolem jedenacté hodiny se provoz kolem letisté znovu uklidnuje. A dispeCer ma Cas

si znovu prepisovat seznam letll z deniku do pocitace.
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Ve 14:03 LKKB informuji dispeera o zméné QNH z 1013 na 1012 hPa. DispeCer potvrzuje
zménu a tlak si na pfistroji opravi. Par minut na to se odehral incident, kdy pilot pfistaval
v protisméru v dobé, kdy jiné letadlo vzlétalo. Vzlétajici pilot okamzité informoval dispecera o
prudkém manévru doprava, aby nedoslo k nehodé. Dispecer si tuto udalost poznamenava do

provozniho deniku.

Bé&hem dne byl deaktivovan prostor CTR Vodochody, dispecer o tom pravidelné informoval
kazdé letadlo, u néhoz nebylo zamérem létat pouze okruhy nad letistém. Dispecer b&hem
provozu posloucha komunikaci mezi pilotem a LKKB, a to z ddvodu vétsi prehlednosti o

okolnim provozu letisté. B€hem sluzby také aktivné s LKKB ohledné provozu komunikuije.

Zbytkem dne byla hustota provozu mirna a nic zajimavého se nedélo. Dispecer nadale spravné
informoval letadla podle pfedepsanych postupll. Svou sluzbu ukongil v 19:15, kdy o ukonéeni

informoval LKKB. LKKB ukonéeni sluzby potvrdilo.

Nasledujici vyvojovy diagram stru¢né shrnuje popis prace dispe€era na letisti v Lethanech. Je
rozdélen do tii ¢asti. Zelena reprezentuje €innosti dispecera pfed zahajenim provozu, Zluta

¢innosti béhem sluzby dispecera a modra ¢innosti po ukonc€eni provozu.
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Obrazek ¢&.3 — Vyvojovy diagram popisu prace dispecera AFIS na LKLT

3.2.3 PROBLEMY DISPECERU NA LKLT

Dispecefi AFIS poukazali na skuteCnost, ze vétsi pfinos by ucinila elektronicka podoba
provozniho deniku a manualu AFIS nez vynos zradaru. Provozni denik by automaticky
zapisoval informace o prabé&hu sluzby na letisti, jelikoZ ruéni zapisovani zabira ¢as, odrazuje
od sledovani provozu a sniZuje situaéni povédomi o provozu. Zapisovaly by se pak jen

informace jako je identifikace letadla, velitele letadla a pocCet osob v letadle. Uzivani
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elektronické podoby deniku je mozné, ale legislativa zatim nepfipousti mit zaznamy pouze

v elektronické podobé. Musi vZzdy existovat zaznam ru¢né psany.

Z konzultaci s dispecery AFIS na LKLT dale vyplynulo, Zze by bylo vhodné udélat prizkum
vybaveni letadel a zavést studii asové vytizenosti dispecera. To znamena néjakym zplsobem

zhodnotit, kolik Casu zabira dispe€erovi AFIS vénovat se vdem Cinnostem. [7] [8]

3.3 NAVIGACNI VYBAVENI LETADEL

Vramci prizkumu bylo také tfeba zhodnotit, zda jsou letadla vybavena dostate€nym
komunikacnim a navigacnim vybavenim, aby se potvrdilo, zda potencialné uvazovany

prehledovy systém je schopen spravné identifikovat letadla.
Byly kontaktovany tyto firmy:

e Flying Academy

e Alpha Aviation

e M-Air Academy

o Mavisys (Aeroprague)

e Aeroklub Praha Letfiany

Firmy Flying Academy a Alpha Aviation poskytly informace o aktualnim letadlovém parku spolu
s radionavigacnim vybavenim. Informace o letadlovém parku Aeroklubu Lethany, v€etné
informaci o vybaveni téchto letadel jsou vefejné dostupné na internetovych strankach

provozovatele.

Tabulky vybaveni jsou rozdéleny do 2 nebo 3 sloupct. Prvni sloupec vzdy popisuje typ letounu
a jeho registrani znacku. Druhy sloupec popisuje moznosti vyuziti vybaveni v radionavigaci.
Treti popisuje seznam vybaveni nainstalovaného v letadle, ktery kontaktované firmy poskytly.
Tabulka letadel Aeroklubu Letfiany nazev vybaveni letadel neposkytuje, proto se v tabulce

sloupec nevyskytuje.
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Tabulka ¢.3 — Letadlovy park Aeroklubu Praha Letriany [17]

LETADLO MOZNOSTI

Odpovida¢ médu S
RNAV IFR

GPS Navigace (Garmin 430)
CESSNA 172 RG

(OK-LTA) HSI
ILS/VOR
DME
ADF
CESSNA 172 M Odpovida¢ modu S
(OK-GKH)

GPS Navigace

Odpovida¢ médu S
RNAV IFR

GPS Navigace (Garmin 430)
CESSNA 173 N

(OK-VFR) HSI
ILS/VOR
DME
ADF
CESSNA 152 Odpovida¢ médu S
(OK-KAL) GPS Navigace
CESSNA 152 Odpovida¢ modu S
(OK-LTC) GPS Navigace
Odpovida¢ modu S
CESSNA 150 .
(OK-TEK) GPS Navigace
VOR/DME
SAMBA XXL Odpovida¢ médu S
(OK-MUS) GPS Navigace
ZLIN Z-226MS neuvedeno.
(OK-LLK)
ZLIiN Z-226MS neuvedeno.
(OK-MQM)
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Alpha Aviation momentalné na Lethanech provozuje 7 letadel. Seznam vybaveni je uveden

nize:

Tabulka ¢.4 — Letadlovy park Alpha Aviation

LETADLO

MOZNOSTI

VYBAVENI

CIRRUS SR22T
(OK-ART)

Odpovida¢ médu S
GPS Navigace
ILS/VOR
VHF COM
DME
ADF

GARMIN GTX33
GARMIN GIA-63W
DME BENDIX KING KN 63
ELT ME 406

Odpovida¢ médu S
GPS Navigace

GARMIN GTX33
GARMIN GIA-63W

CIRRUS SR22T ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63
(OK-KAR) VHF COM ELT ME 406
DME
ADF
Odpovida¢ médu S GARMIN GTX33ES
GPS Navigace GARMIN GIA-63W
CIRRUS SR22 ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63
(OK-HHH) VHF COM ELT ME 406
DME
ADF
Odpovidaé médu S GARMIN GTX33
GPS Navigace GARMIN GIA-63W
CIRRUS SR22 ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63
(OK-UWE) VHF COM ELT ME 406
DME GARMIN GSR 56
ADF
Odpovida& médu S GARMIN GTX330
GPS Navigace GARMIN GNS 430W
CIRRUS SR 20 VOR DME KING KN62A
(OK-TWI) GLS ELT AMER KING AK 451
VHF COM
DME
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LETADLO

MOZNOSTI

VYBAVENI

Odpovida¢ médu S

GARMIN GTX330

DME DME BENDIX KING KN62A
CE%E’@%{ = VHF NAV / COM ELT ME 406
ILS/VOR BENDIX/KING KX-155 A
GARMIN GNC-255 A
Odpovida¢ modu S ELT AK 451 (AF) (AP)
SOCATA TB20 GPS Navigace XPDR KING KT 73
(OK-GFI) VHF COM KX 165 A
ILS/VOR GARMIN GTN 750

Flying Academy provozuje momentalné 2 letadla:

Tabulka ¢.5 — Letadlovy park Flying Academy

VHF COM

LETADLO MOZNOSTI VYBAVENI
Odpovida¢ médu S PAR 200A
CESSNA 152 VHF NAV / COM Bendix King KX 155
ILS/VOR Bendix King KX 75
Odpovida¢ médu S Garmin GNS 430
CESSNA 172 GPS Navigace Garmin GNC 255

Bendix King KX 75

Bylo zjisténo, Ze letadla spole¢nosti, které se zminily o vybaveni svych letadel jsou viechna

patficné vybavena odpovidaéem madu S.

3.4 PROVOZNi DENIK STANOVISTE AFIS

Zakladem kazdého vybaveni stanovisté AFIS je provozni denik. Do tohoto deniku se
zaznamenava provoz na letisti a v jeho okoli. Zaznamy jsou zapisovany zpusobem, aby je
nebylo mozné smazat. Zaznam do provozniho deniku zapisuje dispecer, ktery je aktualné ve
sluzbé. Tyto zaznamy do deniku zapisuje chronologicky k zajisténi vétsi prehlednosti. U

kazdého zaznamu je pfipsan Cas podle UTC. Zaznam je zapsan kratce a vystizné tak, aby co

nejlépe zaznamenal skute¢nost. Stranky provozniho deniku musi byt o€islované. [1]

Zaznam obsahuje tyto okolnosti:
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o DispeCer AFIS zahajuje, nebo ukonluje na stanovisti sluzbu a/nebo dispecer
pfevezme, nebo pfedava na stanovisti sluzbu jinému dispecerovi AFIS

o DispeCer AFIS zahajuje, nebo ukonluje na stanovisti sluzbu a/nebo dispecer
pfevezme, nebo pfedava na stanovidti sluzbu osobé povérené k zajidténi letistniho
provozu

e Ddulezité zmeény ve stavu letist€, nebo zmeény provozuschopnosti zafizeni

o Ktera RWY je aktualné uzivana

e Pokud je RWY ve stavu neschopna provozu

e Prekazky na draze

e Incident, vazny incident nebo letecka nehoda

e Stiznosti na letecky provoz

¢ Jinéinformace, u kterych dispecer uzna za vhodné a potfebné, ze je tfeba o nich sepsat

zaznam.

Dispecer je mimo jiné zodpovédny za evidenci letadel (kromé padakovych a zavésnych

kluzaku), u kterych zapisuje:

e Datum a Cas vzletu a pristani
e Poznavaci znacku
e Jméno velitele letadla

o Celkovy pocet osob na palubé

Jako jeden zaznam se povazuje Cas prvniho odletu a posledniho pfistani letadla, které
vykonava vice letd po sobé. Jako jeden zaznam se to povazuje za podminky, ze doba vzletu
od posledniho pfistani nepfekro€i 30 minut, nezméni se kapitan letadla, nezméni se Clen

posadky a nezméni se pocet osob na palubé. [1]

Provozni deniky a veSkera evidence letadel musi byt uchovavany minimalné 3 roky. V pfipadé

leteckych nehod a incidentd jsou dokumenty uchovavany do ukoncéeni doby vySetfovani. [1]

3.5 PREHLEDOVY SYSTEM A JEHO PRINOS

Pfehledovy systtm ma obecné slouzit jako vylepSeni poskytovani letistnich letovych

informacnich sluzeb a pohotovostnich sluzeb na stanovistich AFIS.

Pfehledovy systém je zfizen za ucelem zlepSeni situacniho povédomi dispeera AFIS. ZlepSi
detekci a identifikaci letadel a zkrati dispeCerovi Cas vénovani se jinym vécem, nez je sledovani
leteckého provozu kolem letisté. Prfehledovy systém se da efektivné vyuzit zavedenim
automatického zapisovace dat, zvétSenim rozsahu pfijimanych informaci z okoli letist&, nebo

zefektivnénim aktualniho pfehledu informaci kolem letité.
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3.5.1 IDENTIFIKACE MiST ZAVEDENI PREHLEDOVEHO SYSTEMU

Byla identifikovana tfi mista v procesech, kde by nasel pfehledovy systém uplatnéni.

Zavedenim automatického zapisovale dat se dat snizit celkovy Cas, ktery dispeler stravi
vénovanim se jinym zalezitostem nez sledovanim letového provozu kolem letisté. Prizkumem
prace dispeCera na LKLT bylo zjis§téno, ze pro vétSi prehlednost pfepisuje vSechny lety
z provozniho deniku do tabulky v Excelu. Software, ktery by automaticky zapisoval potfebna
data zajisti dodate¢ny Cas dispecCerovi vénovat se dalSim zalezitostem. Nevyhodou je ale
legislativa, ktera zabranuje t€émto informacim byt pouze v elektronickych podobach a stale
pozaduje psat informace do provozniho deniku stanovisté AFIS, jelikoz zaznamy v provoznim

deniku musi byt v nesmazatelné podobé.

ZlepSenim aktualniho pfehledu informaci kolem letisté se da také zlepsit situaéni povédomi
dispecera. DispeCer si pouze doptavanim oveéfuje informace od pilota s informacemi,
vyskytujicimi se na obrazovkach. Nebo ziskavat potfebné informace spojenim s Fizenym
letiStém. Nevyhodou je financni stranka implementace tohoto prehledového systému.
Nemuzeme ani predpokladat, ze vSechna letadla pohybujici se v okoli LKLT maji vybaveni
potfebné pro spravnou spolupraci s prehledovym systémem. Z vySe zminéné kapitoly 3.3
vychazi, ze vSechny letecké akademie na LKLT jsou na tento systém spravné vybavena, jejich

letadla maji odpovida€¢ médu S.

Rozs$ifenim vzdalenosti, ve které bude dispeter zachycovat informace o pfipadnych letech
optimalizujeme Cas i situaCni povédomi dispe€era. Situace Uzce souvisi s aktualnim
pfehledem informaci kolem letist&¢ a vyZaduje podobné pozadavky, z &ehoz vychazi i

srovnatelné vyhody a nevyhody.

3.5.2 ZPUSOB ZAVEDENi PREHLEDOVEHO SYSTEMU

Pro systém automaticky zapisujici data je tfeba vytvofit vhodny software. Zapisoval by data,
vyzadovana v provoznim deniku, tedy identifikace, kapitan, pocet osob, pocet letd a datum a
Cas vzletu a pfistani podle UTC. Informace o pocétu osob a kapitana letadla zadava sam
kapitan, zbytek prehledovy systém zapisuje sam. Dispecer se kvuli ovéfeni spolehlivosti téchto
dat na tyto informace pres vysilatku zepta kapitana. Zapsané informace a odpovéd kapitana
letadla se musi shodovat. Vytvofeny software je tfeba schvalit a certifikovat UFadem pro civilni

letectvi.

Mezi vybaveni na stanovisti AFIS by tak pfibyla obrazovka poskytujici informace o okolnim
provozu. Z dlivodu zavedeni nového prehledového systému je tfeba zaskolit nové i stavajici

dispecCery. Dispecer bude tyto pfehledové systémy uzivat v souladu s pravidly pro pouzivani.
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Pravidla jsou zminéna vySe v kapitole 2.5, které vychazeji z AFIS manualu od

EUROCONTROLu. S témito pravidly bude v ramci Skoleni seznamen.

V ramci zavedeni pfehledového systému je vhodné udélat detailni statistiku o vytizenosti
nefizeného letidté se stanovistém AFIS, aby se prokazalo, zda je letisté dostateéné vytizené
a zda je personal spolehlivé proskolen tento systém pouzivat. Teprve poté se ukaze, zda se

investice do prehledového systému vyplati.
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4 POSTUP OVERENIi VHODNOSTI PREHLEDOVEHO
SYSTEMU NA STANOVISTICH AFIS

Tato kapitola se zamérfuje pfedevsim na vhodnost zavedeni pfehledového systému. Kapitola
k postupu ovéfeni pfistupuje zplsobem zaméfujicim se na urcita kritéria. Je zde seznam

kritérii, které budou ovlivnéné po zavedeni piehledového systému do praxe.
Kritéria mizeme definovat jako:

o Cas potfebny k v&novani se jinym v&cem, nez ke sledovani leteckého provozu
o Vytizenost letisté

o Nutnost tréninku dispecert s pfehledovym systémem

o ZlepSeni situaéniho povédomi a snizeni natlaku na dispecera

e Vybaveni letadel

Nékteré z kritérii spolu Uzce souvisi. Jakym zplsobem byla tato kritéria ovlivnéna bude
soucasti dalSiho priazkumu. Prizkum mize vychazet ze srovnani statistik pfed zavedenim
pfehledového systému a ze statistik po jeho zavedeni. Jestlize se prokaze, zZe statistiky po
zavedeni prehledového systému pfinasi vice pozitivni vysledky nez pfed zavedenim
pfehledového systému, bude rozhodné zavedeni prehledového systému pfinosem pro
stanovi$té. Timto zplsobem Ize vhodnost pfehledového systému ovéfit az po jeho zavedeni.

Doporucuje se tedy zavést prehledovy systém, ktery nepozaduje vysoké finanéni naklady.

Moznosti, jak ovéfit pfehledovy systém jesté pfed jeho zavedenim je provést simulaci, kde
bude dispeCer AFIS trénovat s nizkonakladovym pFehledovym systémem. Jako navrh
nizkonakladového piehledového systému je ve zvazeni pouzit multilateracni systém s ADS-

B, navrzenym panem Ing. Martinem Zachem. Funkce tohoto systému je popsana nize.

PFiznivou okolnosti pro ovéfeni vhodnosti pfehledového systému je pozitivni hodnoceni AFISO
v Dansku na letistich Esbjerg a Sonderborg, kde byl zaveden sekundarni pfehledovy radar. [2]
[25] Hodnoceni prehledového systému na téchto letiStich je popsano v diplomové praci Eriky

Hrubesoveé, a proto se tim tato prace nebude dal zabyvat.

4.1 VYUZITY CAS
Cas je dulezity faktor pro sledovani letového provozu. Je dllezity jak pro fidici letového
provozu na fizenych letistich, tak pro dispecery AFIS na letiStich nefizenych. Potfebny Cas
k vyfeSeni situace Uzce souvisi se stresem dispeCera. P¥ilis§ malo ¢asu potfebného na vyieSeni

zvySuje riziko, Ze dispeCer udéla chybu pfi vykonu své prace.
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Zavedenim prehledového systému se zvysi €as potfebny ke sledovani letového provozu a
snizi se €as vynalozZeny jinym vécem nez sledovani letového provozu. Dispecer, ktery se muze
vénovat leteckému provozu po delSi dobu ma zlepSeny prehled o aktualnim provozu a niz§i

natlak na vyfeSeni situace. Proto tedy rychleji a efektivnéji vyfesi aktualni situaci.

V souvislosti s diskuzi s AFISO by bylo vhodné udélat ¢asovou analyzu [7], kde je mozné
poméfit pravé Cas straveny sledovanim letového provozu a Cas straveny nad jinymi
zalezitostmi. Bylo by vhodné ucinit tak pfed zavedenim, i po zavedeni pfehledového systému.
Pokud tedy mame popsat vhodnost pfehledového systému na AFIS stanovistich podle

C¢asového kritéria, vyplati se zavést az po ¢asové analyze.

4.2 VYTIZENOST

Daldim kritériem ovéfeni vhodnosti vyuZiti je vytizenost letisté. Ne letiSti musi byt dostatecny
letovy provoz, aby tak prehledovy systém naplinil své vyuZziti. U kazdého letisté se doporucuje
udélat prizkum pohybll za cely rok a na zakladé téchto dat predpovédét pohyb letadel
v budoucich letech. Poptavka po letecké dopravé neustale celosvétové roste. Lze tak

predpokladat, Ze narust v letecké dopravé bude i na nefizenych letistich.

Podle statistiky pohybu napfiklad na letisti v Hradci Kralové se za poslednich deset let zvysil
celkovy pocet pohybu na trojnasobek. Statistiky ukazuji, ze nejvice vytizené mésice se
pohybuji v letech 2016-2018. Za srpen roku 2017 dosahla vytizenost letiSté historického

maxima. [18]

Tabulka ¢.6 — Statistika pohybt na LKHK za poslednich 11 let [18]

leden unor bfezen duben kvéten Cerven | Cervenec| srpen zari fijen listopad | prosinec | Celkem
Rok 2008 1278 1807 1905 2160 2459 3125 3630 2670 2364 2029 1450 1251 26128
Rok 2009 299 726 1978 2604 2372 2398 3024 2423 2501 2110 1611 979 23025
Rok 2010 331 493 1983 2128 1564 2828 3014 3326 3125 2363 1038 376 22574
Rok 2011 1067 1732 2547 2404 2527 2466 3566 3323 3501 2925 1622 1023 28703
Rok 2012 1296 975 2586 2225 2718 3232 3154 3416 3213 2634 1948 1296 28693
Rok 2013 927 1320 1654 3104 3100 3196 3602 3605 2769 2513 1824 1264 28878

Rok 2014 | 1173 | 1685 | 2580 | 2452 | 2245 | 3508 | 3483 | 2823 | 3470 | 2654 | 2515 | 1425 | 30013
Rok 2015 | 1472 | 2400 | 2601 | 2984 | 3612 | 3077 | 4956 | 5900 | 5669 | 3790 | 3085 | 2695 | 42241
Rok 2016 | 3931 | 6171 | 4535 | 5555 | 6427 | 4278 | 5862 | 8673 | 8293 | 7278 | 6448 | a221 | 70872
Rok 2017 | 2701 5584 | 6738 | 4998 6260 7916 | 9701 |JNGGSNN 7261 | 6099 | 5453 | 2833 | 97376
Rok 2018 | 4640 | 5592 | 7394 | 5657 | 5320 | 4620 | 4955 | 4322 | 4519 | 3583 | 5806 | 2558 | 58966
Rok 2019 | 2284 | 3130 | 3411 | 5366 | 4467 18658

Co se tycCe letisté v Letnianech, z diplomové prace Richarda Blahy je vytiZzenost letisté podle
statistik spocitana na primérné 28610 pohybu za rok. Statistika je vS§ak vedena za roky 2011-
2017, nikoliv za posledni 2 roky. [23]

Ze statistik provedenych pravé na téchto dvou letiStich Ize pfedpovidat do budoucna s
naristem leteckého provozu. Zavedeni prfehledového systému podle kritéria vytizenosti na

nefizenych letistich v CR se zda byt vhodnym rozhodnutim.
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Personal kazdého nefizeného letisté se stanovistém AFIS ma na starost jiny objem provozu.
Proto tedy nelze pfesné stanovit hodnotu, po jejiz prekro€eni je nutné prehledovy systém
zavést. O zavedeni pfehledového systému na pfisluSném letisti je mozné uvazovat tehdy, kdyz
pfi nepretrzitétm narustani leteckého provozu bude na dispeCery vySSi Casovy natlak.
ZvysSovanim Casového natlaku bude vysledkem kratSi ¢as na vyreSeni situace, nez je sam

dispecer schopen vyiesit.

4.3 TRENINK DISPECERU AFIS

Je nutné ovéfit, zda moznost zavedeni pfehledového systému pfilis nekomplikuje trénink a
Skoleni dispecCerli. Zavedenim prehledového systému bude nejspi§ nutné zménit trénink a
vycvik sougasnych i budoucich dispecerd AFIS. Caste¢né se zde uplatni vycvik, ktery se
vyuziva u Fidicich letového provozu na Fizenych letistich v CR. Dulezité je predevsim

zakomponovani popisu funkce pfehledového systému do skoliciho programu.

Trénink by se tedy prodlouzil o dny potfebné k nastudovani a seznameni s prehledovym
systémem. Kolik dnd navic je ktomu potfeba rozhodnou Skolitelé dispeCerd AFIS na
prislusnych nefizenych letiStich. Kupfikladu dispe€efi AFIS maji na letisti Sonderborg
v Dansku v ramci praktického vycviku 160 h praxe na stanovisti AFIS a 80 h praxe s radarem

Vv provozu. [2] [25]

Nabizi se zde moznost prlizkumu, ktery bude poukazovat na to, kolik jedincu Skolenim nebo
tréninkem proSlo/neproslo pfed zavedenim a po zavedeni pfehledového systému na
pFislusném letisti. VS§e muzeme nasimulovat pro stavajici dispecery AFIS zkuSebnim testem,
kde se ovéfuje, zda dokaze dispeCer s prehledovym systémem pracovat. Pokud prizkum
ukaze vysledek, Ze vysledny pocet uchazecq, ktefi prosli Skolenim nebo zkuSebnim testem se
nijak razantné nesnizil, mizeme podle tohoto kritéria uvazovat o zavedeni pfehledového

systému.

4.4 SITUACNi POVEDOMI
Pro poskytovani sluzeb znamému provozu kolem letisté musi mit dispe€er o tomto provozu
dobré situacni povédomi. Se zmenSujicim se situatnim povédomim se zvySuje riziko, ze

dispecer pfi vykonu sluzby udéla chybu.

Pfehledovy systém by mél pfinést vyhodu ve zlepSeni situacniho povédomi o provozu v okoli
letiSt€. Na obrazovkach, které by byly zavedené na stanovistich AFIS bude pomoci

pfehledového systému mozno sledovat pohyby letadel.
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Obrazek ¢.4 — Identifikovana letadla v programu IVAC [24]

Obrazek vysSe slouzi pouze jako pfiklad zobrazovanych informaci na obrazovce dispecera.
Dispecerovi se muzou zobrazovat informace Uzce souvisejici s poskytovanim informacni a

pohotovostni sluzby.

DispeCer mlze na obrazovce vidét polohu, identifikaci, vySku, skuteCnou tratovou rychlost
letadla a mnoho dalSich informaci, které zvySuji dispecerovo povédomi. Dispeer se poté
mulze doptavat pilota kvuli ovéfeni informaci, zobrazujicich se na labelu pfehledového

systému, jelikoz label pfehledového systému nelze povazovat za primarni zdroj informaci.

Zda se situaéni povédomi opravdu zlepSuje by se mohlo ovéfit v simulaci, jak je zminéno
v uvodu této kapitoly. DispeCer poskytuje informaéni a pohotovostni sluzbu uméle
vytvofenému provozu, kdy ma dostupny prehledovy systém, ktery chce letisté zavést. Stejnym
zplsobem Ize analyzovat i asovou vytizenost dispeCera. Na konci analyzy lze porovnat
vysledky z praxe bez zavedeni pfehledového systému s vysledky simulace se zavedenim
prehledového systému. Pokud jsou tedy vysledky se zavedenim pfehledového systému

v porovnani s vysledky pfed zavedenim, mizeme zavedeni povazovat za vhodné.

Program, ve kterém se prehledové informace zobrazuji, muzZe byt nepfehledny, nebo nemusi
fungovat spravné. Mize poskytovat prebytecné, nebo chybné informace. V takovém pfipadé
se situacni povédomi nezlepsSuje, nybrz zhorSuje a se zavadéjicimi informacemi se také muze
prodlouzit €as k vyfeSeni celé situace. Pokud nastane jedna, nebo vice z téchto situaci. Je

nutnost ihned hledat feSeni k napravé. Ke v€asné detekci téchto problémd mize pomoct
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dotazovani dispecerli pomoci dotazniku. Ten by byl podavan dispecerum, ktefi si tento systém

mohli v simulaci vyzkouSet.
Otazky v dotazniku by mohly byt sepsany podle tohoto navrhu:

e Zda je program dostate¢né prehledny

e Zda systém Setfi dispeCertv Cas

e Zda ma dispecer lepSi pojem o provozu kolem letisté

e Zda program pracuje spravné

e Zdajsou informace, které poskytuje pfehledovy systém v souladu s informacemi, které

poskytuje kapitan letadla.

4.5 VYBAVENI LETADEL

Vybaveni letadel Uzce souvisi se spravnym fungovanim pfehledového systému na nefizenych
letiStich. Jak bylo v Gvodu kapitoly zminéno, mizeme uvazovat o zavedeni nizkonakladového
multilateraéniho systému spolu s ADS-B. Aby pfipadny pfehledovy systém spravné
identifikoval letadla a ukazoval spravné informace, musi byt letadla vybavena odpovidagem
modu S, nebo ADS-B.

Na nefizeném letisti Ize udélat prizkum naviga¢niho vybaveni letadel, toto vybaveni sepsat a
vyhodnotit, zda jsou letadla odpovidaéem modu S nebo ADS-B vybavena. Jestlize se ukaze,
Ze jsou letadla patficné vybavena, zavedeni prfehledového systému se zda byt vhodnym

rozhodnutim.

V tieti kapitole v ¢asti vybaveni letadel je sepsano vybaveni letadel firem Alpha Aviation, Flying
Academy a Aeroklub Letisté Letriany. Bylo zjisténo, Ze vSechna jejich letadla maji odpovidaé
modu S a je tedy mozné je pfipadné zavedenym piehledovym systémem identifikovat. Letisté
LKLT by tedy, jako pfiklad pro ovéfeni vhodnosti pfehledového systému z hlediska vybaveni

letadel, bylo vhodné pro zavedeni systému.

4.6 PORIZOVACIi NAKLADY

Jedno z kritérii zavedeni pfehledového systému jsou také naklady na jeho zavedeni. Nefizena

letiSté& nebudou chtit pfehledovy systém zavést, pokud budou pofizovaci naklady pfili§ vysoké.

Diplomova prace Martina Zacha se zabyva zavedenim nizkonakladového multilateracniho
systému s ADS-B. Ing. Martin Zach se ve své diplomové praci zmifiuje o pofizovaci cené
33000 K¢. Zda je to na zavedeni nizkonakladového pfehledového systému pfilis mnoho
nakladd by rozhodlo vedeni nefizeného letisté, které ma o zavedeni prehledového systému
zajem. Zavedeni nizkonakladového piehledového systému je v diplomové praci podrobné

rozepsano, neni tedy nutné to v této praci popisovat. [19]
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ZAVER
Motivaci k sepsani této prace bylo usnadnit dispecerim pusobicich na stanovistich AFIS jejich
praci. S narustajici leteckou dopravou na nefizenych letiStich se poskytovani informaci
leteckému provozu stale vice znesnadnuje. Moznosti zavedeni prehledového systému a
uréenim, zda je tento systém vhodny je mozné dispecerim jejich praci usnadnit, a dokonce
zvysit situaéni povédomi a zajistit efektivnéjSi poskytovani informaénich a pohotovostnich

sluzeb.

Cilem prace bylo vytvofit postup, kterym se da ovéfit, zda je vhodné na pfisludném letiti
zavest prehledovy systém. Postup byl vytvofen na zakladé kritérii, ktera se méni v zavislosti

na zavedeni prehledového systému. Tato kritéria jsou popsana ve Ctvrté kapitole.

Aby bylo mozné tyto postupy sepsat, bylo nutné zavést jedno nefizené letisté jako pfiklad.
V tomto pfipadé bylo zvoleno Letisté Praha Lethany. Konzultaci s dispecery AFIS na LKLT
byly zjistény problémy, se kterymi se dispecCefi potykaji. Vyslednym navrhem je, Zze by bylo
vhodné provést studii na ¢asovou vytizenost dispeera AFIS. To znamena udélat ¢asovou
analyzu, kdy se dispecer vénuje jinym zaleZitostem nez sledovanim letového provozu. Stejné
tak je vzdy tfeba udélat prizkum vybaveni letadel a zjistit, zda jsou letadla, ktera se pohybuji

na letisti, dostate¢né vybavena, aby byla na pfehledovém systému vidét.

Proto bylo prozkoumano vybaveni letadel operujicich na LKLT, aby bylo zji§téno, zda jsou
letadla na zavedeni pfehledového systému spravné vybavena, coz bylo pro LKLT potvrzeno.
Také byl vykonan prizkum bézného dne dispeCera AFIS ve sluzbé, aby se zjistilo, v jakych
mistech se da prehledovy systém vyuzit. Prizkum bézného dne probihal zapisovanim
podstatnych zalezitosti, které dispeCer AFIS béhem sluzby vykonaval. U kazdé podstatné
zalezitosti byl zaznamenan i Cas, aby se ukazalo, ve které denni dobé& se zalezitost

uskutecnila.

Vysledkem tohoto prizkumu byla identifikace kritérii, podle kterych je mozné prehledovy
systém zafidit. Jedna se tedy o ¢asovou analyzu, kterou zmifiovali dispec€efi AFIS na LKLT,
kdy se dispeCer vénuje jinym zalezitostem, nez je poskytovani informacni a pohotovostni
sluzby. Dale je to hustota letového provozu na malych letiStich, aby bylo mozné Zzjistit, zda se
pfehledovy systém vyplati pofidit s ohledem na narust nebo pokles letového provozu. Tretim
kritériem je trénink, vycvik a Skoleni budoucich nebo stavajicich dispeceru, kde je nutno urcit,
zda se trénink, vycvik, nebo Skoleni nestava pro dispecery pfili$ slozitym. Dale je tu kritérium
situacniho povédomi, kde je tfeba ur€it, zda se opravdu zavedenim pfehledového systému
situacni povédomi zlepSuje. Poslednim identifikovanym kritériem jsou naklady na zavedeni

pfehledového systému.
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Aby bylo mozné ovérit, ze zavedeni pfehledového systému je spravnym rozhodnutim, musi se
vlastnosti téchto identifikovanych kritérii po zavedeni pfehledového systému zlepsit. Vhodnost
prehledového systému by méla byt idealné ovérena jesté pfed zavedenim do praxe. Prace pro
oveéreni zlepSeni situacniho povédomi a Casové vytizenosti tedy navrhuje vytvoreni simulace,
kde dispecer poskytuje informace s pouzitim prfehledového systému. Postup prace dispecCera
se bude analyzovat. Na konci analyzy budou vysledky zmén ve vlastnostech vySe popsanych
kritérii, které budou nasledné porovnany s vysledky prace dispeCera, ktery vykonava sluzbu
bez pouziti pfehledového systému. Zda budou vysledky se zavedenim pfehledového systému
v porovnani s vysledky bez prehledového systému lepsi, mizeme tedy hovofit o vhodnosti
jeho zavedeni. Kritérium tréninku, Skoleni a vycviku se da ovéfit zkoudkou, kde se testuje, zda
dispeCer dokaze s pfehledovym systémem pracovat. Vhodnost pfehledového systému poté
Zjistime porovnanim uspésSnosti testd prfed zavedenim prehledového systému a po jeho
zavedeni. Prehledovy systém bude vhodny, pokud se uUspéch uchazeCl po tréninku
s pfehledovym systémem nijak nesnizi. Kritérium z hlediska hustoty letového provozu souvisi
s Casovou vytizenosti dispeceru, v takovémto pfipadé Ize uvazovat o vhodnosti zavedeni
prfehledového systému, kdyz hrozi, Ze maji kratSi ¢as na vyreSeni situace, nez za jaky jsou
schopni situaci vyfesit. Pro spinéni pozadavku na finan¢ni kritérium tato prace zvolila zavedeni
multilateraéniho systému s ADS-B, navrzenym Ing. Martinem Zachem. O UuspéSném zavedeni

pfehledového systému mizeme tedy hovorit, pokud se zlepS$i vlastnosti vétSiny téchto kritérii.

Prace splnila svuj cil a véfim, Ze zaznamenané poznatky pfispé&ji ostatnim studentim,

zabyvaijici se podobnou problematikou a Ze je vyuZiji i ve své dalSi praci.
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