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Tato bakalářská práce se zabývá popisem současného stavu letectví se zaměřením na 

neřízená letiště. Popisuje práva a povinnosti dispečerů AFIS, řeší místa, kde je možné zavést 

přehledový systém. V rámci vyhledávání vhodných míst pro zavedení přehledového systému 

je celá problematika znázorněna na letišti Praha Letňany (LKLT), kde se práce zaměřuje na 

vybavení letadel, která působící na letišti LKLT, aktuálním provozem na letišti a popisem práce 

dispečerů AFIS, působících na LKLT. Nalezením těchto míst poté zkoumá postupy, kterými 

má ověřit vhodnost zavedení přehledového systému.
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This bachelor thesis deals with the description of the current status of the aviation focusing 

on uncontrolled aerodromes. It describes rights and responsibilities of AFIS operators. This 

thesis deals with options of implementing surveillance system in the suitable places. Within 

searching for suitable places in order to implement surveillance system, the whole issue is 

described on Letiště Praha Letňany (LKLT). The next part of bachelor thesis focuses on 

means of suitability evaluation of surveillance system. 
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SEZNAM ZKRATEK 

ACC Area Control Center Oblastní středisko řízení 

AFIS Aerodrome Flight Information Service Letecká informační služba 

AFISO AFIS Officer Dispečer AFIS 

AMSL Above mean sea level Nad hladinou moře 

ATC Air Traffic Control Řízení letového provozu 

ATS Air Traffic Services Letové provozní služby 

ATZ Aerodome Traffic Zone Letištní provozní zóna 

FIS Flight information service Letová informační služba 

GNSS Global navigation satellite systém Globální družicový polohový systém 

ICAO 
International Civil Aviation 

Organization 
Mezinárodní organizace pro civilní letectví 

IFR Instrument Flight Rules Let podle přístrojů 

ILS Instrument Landing Systém Přístrojový přistávací systém 

IMC Instrument meteorological conditions Přístrojové meteorologické podmínky 

MAPt Missed Approach Point Bod nezdařeného přiblížení 

NDB Non-Directional beacon Nesměrový radiomaják 

NOTAM Notice To Airmen Poznámka pro letce 

RMZ Radio Mandatory Zone Oblast s povinným rádiovým vybavením 

ŘLP Air Traffic Control Řízení letového provozu 

SSR Secondary surveillance radar Sekundární přehledový radar 

TIA Traffic Information Area 

 
TIZ Traffic Information Zone 

 
TMZ Transponder mandatory zone Oblast s povinným odpovídačem 

VFR Visual Flight Rules Let za viditelnosti 
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VMC Visual meteorological conditions Vizuální povětrnostní podmínky 

VOR VHF Omni-Directional Range Všesměrový radiomaják 
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ÚVOD 

Poslední dobou se zvyšuje poptávka po létání. Narůstá počet pasažérů jak ve veřejném, tak 

v soukromém sektoru letectví. Ke vzrůstu poptávky po letecké dopravě pomohly především 

nízké ceny letenek, což tento druh dopravy dělá dostupným pro všechny. Dochází k nárůstu 

hustoty letového provozu a je třeba dále vyvíjet a vymýšlet nové koncepty v letectví, jak 

efektivně problematiku řešit. 

Nárůst poptávky po letecké dopravě má v ČR nepřekvapivě vliv i na malá letiště. Počet pohybů 

se na těchto letištích každým rokem zvyšuje a pro poskytovatele navigačních služeb na 

neřízených letištích je stále obtížnější vykonávat náplň jejich práce. Práce je zaměřená právě 

na tuto problematiku. Snaží se usnadnit práci dispečerům AFIS na neřízených letištích a 

zefektivnit poskytování této služby v souvislosti se zaváděním nových konceptů v tomto oboru 

letectví. Uvažuje se zde o zavedení přehledových systémů na neřízených letištích, kde je 

poskytována služba AFIS. Účelem zavedení přehledových systémů na neřízených letištích je 

vylepšení způsobu poskytování informační a pohotovostní služby dispečery AFIS. Přehledový 

systém má zvýšit dispečerovo situační povědomí, vylepšit kvalitu poskytovaných informací 

pilotovi co možno v nejkratším čase. 

Cílem práce je najít vhodný způsob, jak zařadit přehledový systém do provozu na neřízených 

letištích se stanovišti AFIS a poté najít vhodný postup, jak ověřit vhodnost jejich zavedení. 

Začíná obecným popisem neřízených letišť, rozdělením vzdušného prostoru podle ICAO i 

podle ČR. Práce popisuje IFR provoz na těchto malých letištích, jakých pravidel se mají piloti 

držet při vstupování do RMZ zóny, pokud letí podle IFR. Popisuje zavedení IFR postupů na 

neřízených letištích v zahraničí. Ve druhé části se práce zaměřuje na letištní letovou 

informační službu AFIS. Co je její podstatou, jaké mají práva a povinnosti dispečeři, kteří tuto 

službu poskytují, popisuje pracoviště stanoviště AFIS. Třetí a čtvrtá část práce se skládá 

převážně z vlastní práce a myšlenek, jakým způsobem je možné navrhovaný přehledový 

systém využít a navrhnout postup jeho ověření. Ve třetí části jsou popsána místa, kam by bylo 

vhodné přehledový systém zařadit. Je zde popsán příklad zavedení na Letišti Praha Letňany. 

Popisuje se zde práce dispečerů na stanovišti AFIS LKLT, celý areál letiště, jaké řeší problémy. 

Kvůli možnosti zavedení je v kapitole popsán i průzkum vybavení letadel. Tento průzkum 

ověřuje, zda jsou letadla patřičně vybavena na to, aby spolupracovala se zavedeným 

přehledovým systémem. Čtvrtá kapitola se zaměřuje na samotný postup ověření vhodnosti 

přehledového systému. Jsou zde identifikována kritéria, podle kterých je třeba postup ověření 

realizovat. 
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1 SOUČASNÝ STAV LETECTVÍ, MALÁ LETIŠTĚ, IFR 

PROVOZ NA MALÝCH LETIŠTÍCH 

V této kapitole je popsán vzdušný prostor rozdělený obecně podle pravidel ICAO a rozdělený 

v ČR. Je nutné zařadit neřízená letiště do klasifikace vzdušného prostoru a poukázat na 

služby, které se na těchto letištích vyskytují. IFR provoz na neřízených letištích je možné až 

po zavedení stanoviště AFIS a zřízení oblasti s povinným rádiovým vybavením RMZ (Radio 

Mandatory Zone). Kapitola také poukazuje na zavedení IFR postupů na neřízených letištích 

v zahraničí, které by mohly sloužit jako inspirace pro zavedení těchto postupů na neřízených 

letištích v ČR. [1] 

Důležitým rozdělením vzdušného prostoru je rozdělení na prostory řízené a neřízené. Na 

řízených letištích je aktivní služba řízení letového provozu, která působí v oblasti řízeného 

vzdušného prostoru. Zajišťuje rozstupy mezi letadly, dává povolení k přistání a vzletům, nebo 

povolení pro vstup do určité oblasti. 

Druhou oblastí jsou neřízené vzdušné prostory, kde má na starost dodržování rozstupů mezi 

letadly samotná posádka letadla a je nezbytná vzájemná komunikace mezi piloty.  

Rozdělujeme způsoby letu podle vidu VFR (Visual flight rules) a podle přístrojů IFR 

(Instrumental flight rules). VFR je let prováděn za podmínek viditelnosti. Například letové 

prostory třídy E musí být dohlednost stejná, nebo vyšší než 5 km. Vzdálenost od oblačnosti 

musí být 1500 m horizontálně a 1000 ft vertikálně. U vzdušného prostoru třídy G platí 

viditelnost ne nižší než 1500 m při rychlostech, kdy je možné včas spatřit a vyhnout se 

překážkám. Pilot musí vidět provoz kolem sebe a řídit se podle pravidel letu pro daný prostor. 

IFR je let prováděn pomocí přístrojů. Let za pomocí přístrojů je možný za zhoršené, nebo 

dokonce nulové letové dohlednosti. Během letu pilot může přejít z IFR do VFR a naopak. Svoje 

rozhodnutí musí ale nahlásit příslušné letecké provozní službě. [9] [13] 

1.1 VZDUŠNÝ PROSTOR 

Vzdušný prostor je rozdělen do mnoha částí. Každá část vzdušného prostoru má jinou 

charakteristiku. Vzdušný prostor lze rozdělit horizontálně i vertikálně. Jednotlivé části 

vzdušného prostoru mezi sebou utváří hranice, jsou rozdílných velikostí a liší se i 

poskytováním služeb. Vzdušné prostory rozděluje i pravomoc, která určuje, jaká letadla smí 

vstupovat do určitých částí vzdušného prostoru. Tato práce se soustředí na neřízený vzdušný 

prostor s působností stanoviště AFIS na neřízených letištích. 
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1.1.1 OBLAST S POVINNÝM RÁDIOVÝM SPOJENÍM (RMZ) 

RMZ lze definovat jako oblast vytvořenou kolem letiště, kde má pilot povinnost být za letu 

spojen vysílačkou se zemí na správné frekvenci. Jsou vytvořeny převážné z toho důvodu, aby 

zvýšily přehled letadel operujících v prostoru a rozšířily situační povědomí pro všechny jeho 

uživatele. Všechny VFR lety operujících ve vzdušném prostoru třídy E, F a G a všechny IFR 

lety operujících ve vzdušném prostoru třídy F a G musí být před vstupem do RMZ ve spojení 

s příslušným stanovištěm. [12] 

V této oblasti je důležité, aby pilot se zemí vzájemně obousměrně komunikoval. Před vletem 

do RMZ je pilot nucen ohlásit svou pozici, výšku letu, záměry, volací znak, typ letadla a 

označení stanice se kterou navazuje kontakt. Udělá tak včas a s minimálním zpožděním. 

Pokud je zpráva předána a potvrzena příslušným stanovištěm, pilot může vstoupit do RMZ. 

Jestliže je pilotovi zadán požadavek STAND BY, musí pilot zůstat mimo RMZ a vyčkat do 

schválení. Zvyšuje to celkové situační povědomí v RMZ. [9] [10] [11] 

Jestliže pilot nemá příslušné vybavení, aby operoval v RMZ, je mu povoleno v této zóně 

operovat, ale pouze za splnění podmínek vyhlášené pro specifické RMZ. Pilotovi je také 

umožněno vstoupit do RMZ na základě dohody schválené oprávněnou autoritou, starající se 

o provoz v RMZ. [11] 

1.1.2 OBLAST S POVINNÝM ODPOVÍDAČEM (TMZ) 

Letadlo vstupující do TMZ zóny musí být vybaveno radionavigačním zařízením. TMZ je 

vytvářena převážně z bezpečnostních důvodů v prostorech, kde normálně není odpovídač 

vyžadován a kde zároveň nelze oprávněně přejít k většímu omezení daného vzdušného 

prostoru. Letadlo musí být vybaveno odpovídačem SSR schopným pracovat v módech A, C a 

S. [11] 

1.1.3 ROZDĚLENÍ VZDUŠNÉHO PROSTORU PODLE ICAO 

Mezinárodní organizace pro civilní letectví ICAO (International Civil Aviation Organization) 

vertikálně rozděluje vzdušné prostory do tříd A až G. 

Ve třídě A jsou povoleny IFR lety. Služba ŘLP je poskytovaná všem. Rozestup je zajištěn mezi 

všemi letadly. Je třeba obousměrného spojení a podléhá letovému povolení. 

Ve třídě B jsou povoleny lety IFR i VFR. Služba ŘLP je poskytovaná všem. Rozestup je zajištěn 

mezi všemi letadly. Je třeba obousměrného spojení a podléhá letovému povolení. 

Ve třídě C jsou povoleny lety IFR i VFR. Služba ŘLP je poskytovaná IFR i VFR, s rozdílem že 

pro VFR je poskytovaná za účelem rozestupu od letů IFR, pro provoz VFR/VFR jsou 
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poskytovány pouze informace. Je třeba obousměrného spojení a podléhá letovému povolení. 

Uplatňuje se rychlostní omezení 250 kt pod 3050 m AMSL. 

Ve třídě D jsou povoleny lety IFR i VFR. Letům IFR je poskytovaná služba ŘLP pro rozestup 

IFR od IFR a informace o provozu VFR letů. Není zajišťován žádný rozestup pro lety VFR, 

pouze informace o provozu. Je třeba obousměrného spojení a podléhá letovému povolení. 

Uplatňuje se rychlostní omezení 250 kt pod 3050 m AMSL. 

Ve třídě E jsou povoleny lety IFR i VFR. Letům IFR je poskytovaná služba ŘLP pro rozestup 

IFR od IFR. Pokud je to možné, pro IFR lety jsou poskytovány informace o provozu VFR letů. 

Není zajišťován žádný rozestup pro lety VFR. Informace o provozu jsou poskytovány letům 

VFR pouze, pokud je to možné. Lety IFR musí mít obousměrné spojení a podléhají letovému 

povolení. Pro lety VFR to není podmínkou. Uplatňuje se rychlostní omezení 250 kt pod 3050 

m AMSL. 

Ve třídě F jsou povoleny lety IFR i VFR. Letům IFR je poskytována FIS a letová poradní služba. 

Pro lety VFR pouze FIS. Rozestupy se zajišťují pouze mezi lety IFR, pokud je to proveditelné. 

Lety IFR musí mít obousměrné spojení, lety VFR nikoliv. Lety IFR ani VFR nepodléhají 

letovému povolení. Uplatňuje se rychlostní omezení 250 kt pod 3050 m AMSL. 

Ve třídě G jsou povoleny lety IFR i VFR. Všem je poskytována pouze FIS. Nezajišťují se zde 

žádné rozestupy. Po letech IFR i VFR není vyžadováno obousměrné spojení. Lety IFR ani 

VFR nepodléhají letovému povolení. Uplatňuje se rychlostní omezení 250 kt pod 3050 m 

AMSL. [20] 

1.1.4 ROZDĚLENÍ VZDUŠNÉHO PROSTORU V ČR 

Jednotlivé druhy vzdušných prostorů se především charakterizují vertikálním rozdělením. 

Každý druh vzdušného prostoru je v jiné výšce a za každý druh vzdušného prostoru zodpovídá 

jiné stanoviště. 

Letová informační oblast zahrnuje celý vzdušný prostor ČR. Tento prostor zahrnuje FIR Praha. 

Tento prostor se vertikálně rozděluje do dalších subprostorů.  

Koncová řízená oblast (TMA) sahá od 1000 ft do FL165. Je součástí prostoru třídy C pro TMA 

Praha a třídy D pro ostatní TMA. Jsou zřízena kolem řízených letišť nad řízeným okrskem. 

Zodpovídá za ně stanoviště approach (APP), vzdušný prostor je zřízen k zabezpečení 

přilétajících a odlétajících letadel. 

Řízený okrsek (CTR) je řízený vzdušný prostor v těsném okolí letiště, za něhož zodpovídá 

stanoviště věž (TWR). Sahá od GND do 5000 ft, s výjimkou letiště LKPR, u něhož sahá od 

GND do 3500 ft. 
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Letištní provozní zóna (ATZ) je zřízena kolem neřízených letišť. Není zde poskytovaná služba 

ŘLP. Letovou informační službu zde poskytuje stanoviště AFIS. Vertikálně sahá od GND do 

4000 ft. Horizontálně je poloměru 5,5 km od vztažného bodu letiště. [20] [21] 

V ČR dále rozdělujeme vzdušný prostor do čtyř tříd: C, D, E a G, který je srovnatelný 

s rozdělením podle ICAO. Třídy C, D a E jsou prostory řízené (je poskytovaná služba ŘLP) a 

třída G je neřízená, je zde poskytována pouze letová informační a pohotovostní služba. 

Jako třída C je klasifikován vzdušný prostor: TMA Praha; CTA Praha, CTA Brno, CTA Ostrava 

nad FL 95 do FL 660. Je zde poskytovaná služba řízení letového provozu. Ta zajišťuje 

rozestupy od IFR letů a poskytuje informace o VFR letech, na žádost se poskytuje rada 

k vyhnutí se leteckému provozu. V oblasti nad FL 100 je potřeba 8 km viditelnosti, horizontální 

rozestup od oblaků 1500 m a vertikální rozestup od oblaků 300 m. V oblasti pod FL 100 je 

potřeba 5 km viditelnosti, horizontální (1500 m) a vertikální (300 m) rozestup od oblaků. Pod 

FL 100 letadla nesmí letět rychlostí vyšší než 250 kt. V oblasti je zapotřebí obousměrné 

komunikace mezi letadlem a zemí. Tato třída podléhá letovému povolení. 

Jako třída D je klasifikován vzdušný prostor: všechna CTR/MCTR a TMA/MTMA s výjimkou 

TMA Praha. Řídící věž nezajišťuje rozestupy VFR letům. Poskytují se zde informace o VFR a 

IFR letech a na požádání rada k vyhnutí se leteckému provozu. V oblasti nad FL 100 je potřeba 

8 km viditelnosti, horizontální rozestup od oblaků 1500 m a vertikální rozestup od oblaků 300 

m. V oblasti pod FL 100 je potřeba 5 km viditelnosti, horizontální (1500 m) a vertikální (300 m) 

rozestup od oblaků. Pod FL 100 se nesmí letět rychlostí vyšší než 250 kt. V oblasti je zapotřebí 

obousměrné komunikace mezi letadlem a zemí. Tato třída podléhá letovému povolení. 

Jako třída E je klasifikován vzdušný prostor: mimo CTR/MCTR, TMA/MTMA a RMZ nad 1000 

ft AGL do FL 95 včetně. Pokud je to možné, poskytují se zde informace o letovém provozu. 

VMC minima jsou 5 km viditelnost, 1500 m horizontální a 300 m vertikální rozestup od oblaků. 

Nesmí se zde letět vyšší rychlostí než 250 kt. Není zde zapotřebí obousměrné komunikace 

mezi letadlem a zemí a oblast nepodléhá letovému povolení. 

Třída G se nachází: mimo CTR/MCTR letišť od země do 1000 ft AGL včetně. Působí zde 

letová informační služba, poskytující potřebné informace o provozu. Nezajišťují se zde žádné 

rozestupy letadel. Pro splnění VMC minim je zapotřebí 1500 m viditelnost, a let mimo oblačnost 

a za podmínky viditelnosti země. Pilot musí udržovat rychlost, při které může s dostatečnou 

časovou rezervou reagovat, aby se vyhnul srážce. Nesmí se zde letět vyšší rychlostí než 250 

kt. Není zde zapotřebí obousměrné komunikace mezi letadlem a zemí a oblast nepodléhá 

letovému povolení. [12] [20] 
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1.2 IFR PROVOZ NA MALÝCH LETIŠTÍCH 

Lety IFR na neřízených letištích je možné provádět za předpokladu, že na neřízeném letišti 

působí Letištní a letová informační služba AFIS (Aerodrome flight information service) 

s aktivovanou RMZ zónou. [1] 

Je důležité poznamenat, že piloti řídící se podle postupů pro IFR na neřízených letištích nemají 

přednost před piloty, létajících podle postupů VFR. Pokud počasí splňuje pouze podmínky pro 

let podle přístrojů, je povolen pouze přístrojový let. I se splněním podmínek pro let za 

viditelnosti může pilot letět podle pravidel IFR.   

Jestliže pilot provádí přiblížení podle přístrojů a prolétá skrz řízený prostor, jeho pohyb a 

zajištění rozestupů mezi letadly podle IFR bude koordinován ATS. Rozestupy od VFR letadel 

musí zvládnout sám. Pokud však provádí přiblížení mimo řízený prostor, ATC nijak 

nekoordinuje pohyb letadla a neuděluje žádné povolení. Rozestupy mezi všemi letadly si 

zajišťuje sám pilot letadla, ale je zde možnost pilotovi poskytnutí informací ohledně provozu 

službou AFIS. Pilot je povinen na příslušnou frekvenci nahlásit tyto situace:  

• Záměry s pohyby letadla,  

• Čas do zahájení přibližování je 5 minut,  

• Co nejdříve nahlásit nezdařené přiblížení  

• Konečné přiblížení  

• Uvolnění přistávací plochy po přistání 

Pokud chce pilot z neřízeného letiště odletět, musí žádat po ŘLP povolení ke vzletu, pokud se 

letiště nachází v řízené oblasti. Pokud se letiště nachází mimo řízený prostor, povolení k odletu 

není potřeba. Před pojížděním na dráhu nahlásí na příslušnou frekvenci postup odletu a ujistit 

se jak vizuálně, tak komunikací přes rádio, že letadlu nehrozí žádná kolize s jinými letadly ani 

se žádnou jinou pozemní technikou. Pilot musí během odletu stále udržovat spojení s okolím 

až do té doby, kdy se dostane mimo oblast s povinným udržováním spojení RMZ (Radio 

Mandatory Zone). Po překročení hranice RMZ se pilot spojí s příslušným ATC. [1] [9] [10] 

1.3 SLUŽBY NA NEŘÍZENÝCH LETIŠTÍCH 

Ve světě můžeme úroveň poskytovaných služeb na neřízených letištích rozdělit do tří 

kategorií. Tyto kategorie se především liší v kvalitě poskytovaných informací, množství 

poskytovaných informací, nebo zdali vůbec nějaké informace letiště poskytuje. 

Pokud letiště bez poskytování jakýchkoliv služeb nemají žádnou přidělenou specifickou 

frekvenci, piloti se dorozumívají na nějaké společné frekvenci, normálně je tato frekvence 

využívána ve vzdálenosti 5-10 NM a/nebo ve výšce 1000 ft od okruhu letiště, není to ale fixně 
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dané. U každého státu a každého letiště se to mírně liší. Pilot vysloví jméno letiště a poté 

využívá volací znak TRAFFIC, po kterém hlásí svoji polohu a své záměry. 

Na neřízených letištích se může vyskytovat RADIO. Je to nejjednodušší podoba spojení 

letadlo/země. Na letišti sedí provozovatel služby a poskytuje pilotům informace o počasí nebo 

provozu pilotům v těsném okolí letiště. Informace o provozu závisí hlavně na hlášení pilotů. 

Provozovatel pilotům poskytuje pouze informace a v žádném případě nedává pilotům žádné 

příkazy a instrukce. Bezpečnost provozu kolem letiště stále závisí na pilotech. 

Nejvyšší úroveň poskytovaných služeb na neřízených letištích nám zajišťuje letištní letová 

informační služba neboli AFIS. Od RADIO se liší převážně tím, že poskytuje mnohem 

obsáhlejší a lepší informace. AFIS však stále zůstává pouze informační službou a nezasahuje 

ani nijak neřídí okolní provoz. Tato povinnost stále zůstává pilotům, kteří stále hlásí svou pozici 

a záměry. [3] [10] 

1.4 STUDIE PODOBNÝCH LETIŠŤ V ZAHRANIČÍ 

Pro porozumění následující částí kapitoly je nutné definovat si dva druhy přiblížení. Postup 

nepřesného přístrojového přiblížení a metodu cloud break procedure. Postup nepřesného 

přístrojového přiblížení (Non-precision approach) je přiblížení podle přístrojů s využitím 

směrového vedení, bez využití vertikálního vedení. Pro nepřesné přístrojové přiblížení se 

používá především GNSS, nesměrový radiomaják NDB, všesměrový radiomaják VOR a 

lokalizér ILS systému. Druhý způsob přiblížení využívá metodiky takzvané cloud break 

procedure, kdy se letadlo přibližuje na nepřístrojovou dráhu neboli non-instrument runway a 

v určitém době změní svůj let z IFR do letu VFR. [6] [22] 

Letiště v zahraničí tyto postupy uplatnily v praxi a slouží jako inspirace k implementaci provozu 

IFR na letištích v České republice. 

Státy, které IFR na neřízených letištích již uplatnily: 

• Rakousko 

• Dánsko 

• Island 

• Itálie 

• Maďarsko 

• Německo 

• Nizozemsko 

• Norsko 

• Portugalsko 

• Francie 
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• Velká Británie 

Rakousko přejalo metodu Cloud Break Procedure. Kolem letiště má zařízenou RMZ zónu, ve 

které AFIS poskytuje své služby. Letiště se nachází ve vzdušném prostoru třídy G. 

V Dánsku využívají metodu nepřesného přístrojového přiblížení. Letiště se nachází ve 

vzdušném prostoru třídy G. Dánsko má na svých letištích zřízené TIZ a TIA zóny, TIA se 

nachází nad TIZ, obě lze klasifikovat jako RMZ. V obou zónách operuje AFIS. Oblasti TIZ se 

zřizují, pokud letiště zaznamená 15000 pohybů letadel ročně, nebo zaznamená 500 a více 

postupů podle IFR měsíčně.  

Maďarsko využívá metodu nepřesného přístrojového přiblížení. Některá letiště v Maďarsku 

se službou AFIS využívají systému ILS. Tato letiště se mohou měnit z řízeného na neřízené a 

z neřízeného na řízené. Letiště se nachází ve vzdušném prostoru třídy F. V okolí letiště zřízeny 

TIZ zóny, které lze klasifikovat jako RMZ zóny Dispečer AFIS má právo pouze informovat o 

provozu, nikoli do něj zasahovat. Má ale právo nařídit provozu VFR, aby nevstupoval do TIZ 

zóny, nebo aby vůbec nevzlétaly, k zajištění bezpečnosti provozu IFR, který je zde prioritou.  

Německo využívá metodu nepřesného přístrojového přiblížení. Letiště se nachází ve 

vzdušném prostoru třídy G. RMZ zónu má ustanovenou do 1000 ft. nad letištěm. 

Island je jedinou zemí, která využívá oba koncepty přibližování. Letiště se nachází ve 

vzdušném prostoru třídy G. Kolem letišť je zřízena ATZ zóna, kde je poskytována služba AFIS. 

V těchto zónách je povinná obousměrná komunikace. Mimo provozní dobu služby jsou stále 

piloti nuceni vysílat své záměry na frekvenci příslušného stanoviště. 

V Itálii, Nizozemsku a Portugalsku jsou si podmínky navzájem podobné. Letiště ve vzdušném 

prostoru třídy G. Kolem letišť zřízena ATZ zóna, ve které je poskytována služba AFIS. 

Norsko využívá metodu nepřesného přístrojového přiblížení. Kolem letišť jsou zavedeny zóny 

TIZ, které jsou klasifikovány jako RMZ zóny. Nad TIZ zónou je řízený prostor, nebo zóna TIA. 

AFIS poskytuje služby v zóně TIZ, zatímco ACC v zóně TIA. 

Vzhledem k tomu, že Francie a Velká Británie má značně odlišný přístup k řešení zavádění 

IFR procedur (např. implementace založená na bezpečnosti), není vhodné je pro ČR uvažovat 

jako inspiraci. [6] 
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2 LETIŠTNÍ LETOVÁ INFORMAČNÍ SLUŽBA AFIS 

Kapitola se zaměřuje přímo na službu AFIS. Popisuje stanoviště, její vybavení. Poukazuje na 

pravomoci dispečerů AFIS, na jejich práva a povinnosti, jejich trénink a popisuje organizaci 

těchto stanovišť.  

Letištní letová informační služba (AFIS) je jedna z kategorií leteckých provozních služeb 

(ATS). AFIS působí na letištích, které nejsou dostatečně vytížené na to, aby na něm byla 

poskytována služba řízení letového provozu (ATC). Tuto službu poskytují dispečeři AFIS. [1] 

Dá se říct, že AFIS stanovuje přechod mezi řízeným a neřízeným letištěm. Letištní letová 

informační služba se od řízení letového provozu především liší tím, že AFIS nemůže pilotům 

dávat příkazy, zákazy, povolení ke vzletu apod. Příkazy a zákazy může dispečer AFIS podávat 

pouze v případě odvrácení hrozícího nebezpečí. AFIS podává přilétajícím a odlétajícím 

letadlům informace jako je hustota provozu kolem letiště, stav provozu plochy, překážky na 

letišti, čas, rychlost a směr větru, počasí, teplota. [1] [4] 

Stanoviště nepracuje nepřetržitě. Funguje pouze v nějaké provozní době. Mimo provozní dobu 

nesmí být v působící zóně provoz IFR.  Služba AFIS však musí být aktivní pokud: 

• Je letecký provoz vykonáván v noci  

• Probíhá letový výcvik pro získání průkazu způsobilosti 

• Jsou prováděny výsadky 

• Jsou prováděny vzlety pomocí navijáku 

• Probíhá na letišti současně činnost více než dvou letadel 

• Je-li pořádáno veřejné vystoupení, nebo letecká soutěž 

Pro piloty platí podmínka hlášení bez ohledu na to, zda je služba AFIS na letišti poskytována. 

Kolem neřízeného letiště s působností AFIS je vytvořena zóna s povinným rádiovým spojením, 

pokud jsou na letišti implementovány postupy IFR. V této zóně, pokud je aktivovaná, je možno 

provádět IFR postupy, přiblížení na přistání a nezdařené přiblížení. Rozměry RMZ jsou 

stanoveny tak, aby přiblížení i nezdařené přiblížení nepřesahovalo mimo zónu RMZ. Rozměry 

by měly být minimálně 1 NM (1,852 km) horizontálně a 500 ft. vertikálně. AFIS operuje v letištní 

provozní zóně (ATZ), nebo právě v aktivované RMZ zóně. Všem letadlům, nacházejících se 

v této zóně musí služba AFIS poskytovat letištní letovou informační službu a pohotovostní 

službu. [1] 

2.1 POVINNOSTI AFIS 

Hlavní povinností služby AFIS je poskytovat informace pilotům tak, aby byla zajištěna 

bezpečnost, efektivita, uspořádanost letového provozu a zabránilo se případným kolizím.  



17 

Pilot, který má záměr vzlétnout, nebo přistát na letišti s danou službou se se stanovištěm AFIS 

spojí přes vysílačku a nahlásí tyto informace: 

• Jméno, nebo označení volající stanice 

• Volací znak 

• Pozice 

• Letová hladina 

• Záměry 

• Další vyžadované informace 

Dispečer AFIS přijímá informace pilota a zpětně předává tyto informace: 

• Směr a síla větru 

• Používaná RWY a aktuální stav RWY 

• Tlak na letišti přepočítaný na hladinu moře (QNH) 

• Tlak na letišti (QFE), pokud je vyžadován 

• Důležité změny v provozu a změny v meteorologických podmínkách související se 

vzletem a přistáním letadel 

Aby služba AFIS správně fungovala, musí mít správné informace o meteorologických jevech 

v okolí letiště a v přibližovacích oblastech. Zde se počítá směr a rychlost pohybu, oblast a 

rozsah působení meteorologického jevu. Stanoviště AFIS musí být pečlivě informováno o 

jakýchkoliv dočasných problémech, nebo překážkách a informacích spojených s provozní 

činností v celém areálu letiště. [4] 

V rámci povinností dispečerů AFIS je také udržovat koordinaci a vzájemnou informovanost se 

službou řízení letového provozu, která působí v přilehlé oblasti. ŘLP informuje stanoviště AFIS 

o předpokládaném příletu letadla, letícího podle IFR. AFIS po přijetí této informace předává 

ŘLP informace o známém provozu, který by přilétající letadlo mělo brát na vědomí. AFIS 

poskytuje službě ŘLP informace o QNH na daném letišti. ŘLP tuto informaci předává letadlu. 

AFIS informuje ŘLP o předpokládaném času odletu u odlétajících letadel a o aktuálně 

používané dráze, je-li to nutné. ŘLP předá AFIS informace o aktuálním provozu, vztahující se 

k odlétajícímu letadlu a kód odpovídače. ŘLP také dává povolení ke vzletu, vyžadují-li to 

předpisy. AFIS tyto informace přijme a předává odlétajícímu letadlu. [1] [4] 

2.2 VYBAVENÍ AFIS 

Povinné vybavení stanoviště AFIS je vypsáno v předpisu L 11. Bez tohoto vybavení nemůže 

dispečer AFIS vykonávat svou funkci. Radiostanice stanoviště má přidělený volací znak a 

povolený příslušný pracovní kmitočet. Telefonní čísla jsou umístěná na viditelném místě.  
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Mezi povinné předpisy a publikace, které dispečer musí mít vždy u sebe jsou: 

• Letecký předpis L 2 – Pravidla Létání 

• Letecký předpis L 3 – Meteorologie 

• Letecký předpis L 11 – Letové provozní služby 

• Letecký předpis L 13 – Předpis o odborném zjišťování příčin leteckých nehod a 

incidentů 

• Letecký předpis L 14 – Letiště 

• Letecký předpis L 15 – Předpis o letecké informační službě 

• Letecký předpis L 4444 – Postupy pro letové navigační služby 

• Letecká informační příručka – AIP ČR a VFR příručka 

• Letecké oběžníky (série A a C) podle charakteru letiště 

• Platná oznámení NOTAM, která se vztahují k letišti, ATZ anebo RMZ 

Povinné vybavení stanoviště: 

• hlavní a záložní radiová stanice letecké pohyblivé služby 

• telefon veřejné telekomunikační sítě 

• příslušné meteorologické vybavení 

• zařízení pro ovládání světelných zařízení 

• zařízení pro záznam radiotelefonní korespondence a telefonních hovorů 

• elektronické zařízení s přístupem k mimoletištním meteorologickým a jiným 

informacím, včetně elektronické pošty 

• ukazatel času 

• dalekohled 

• mapy 

• tabulka východů a západů slunce 

• telefonní čísla 

• provozní deník stanoviště AFIS 

• letištní řád vydaný provozovatelem letiště 

• směrnice pro výkon služby na stanovišti AFIS 

• koordinační směrnice a dohody, nejsou-li součástí letištního řádu nebo směrnice pro 

výkon služby na pracovišti 

• provozní pokyny a nařízení vedoucího stanoviště [1] 
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Obrázek č.1 – Pracoviště stanoviště AFIS na věži LKLT [23] 

2.3 VEDOUCÍ STANOVIŠTĚ 

Na každém stanovišti AFIS působí jeden vedoucí stanoviště, který je podřízený letištnímu 

provozovateli. Vedoucímu stanoviště jsou podřízeni ostatní dispečeři AFIS. Vedoucí je 

zodpovědný za celkovou organizaci služby AFIS. 

• Zpracovává veškerou dokumentaci stanoviště 

• Schvaluje rozdělovník služeb  

• Stará se o školení, přeškolení a výcvik dispečerů AFIS 

• Utváří metodiku práce 

• Projednává návrhy koordinačních a jiných dohod pro vzájemnou spolupráci 

• Provádí kontroly a vše zapisuje do provozního deníku [1] 

2.4 VÝCVIK PERSONÁLU 

Aby byl personál schopen řádně službu poskytovat, musí být řádně proškolen, být kompetentní 

a mít oprávněnou licenci k vykonávání služby. Služba AFIS by měla být řízena certifikovaným 

poskytovatelem ATS, zaměstnávající kvalifikovaný personál pro vykonávání služby, aby tak 

zajistil bezpečné, efektivní a nepřetržité poskytování služeb nad letištěm.  

Vedoucí stanoviště AFIS musí projít školením z určitých nepostradatelných znalostí v tomto 

oboru, které je následně zakončeno zkouškou, aby potvrdil úspěšné zakončení výcviku. 

Školící program musí být schválen Úřadem pro civilní letectví. 
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Personál musí splňovat veškeré zdravotní předpoklady, být v dobré fyzické kondici, aby mohl 

efektivně plnit úkoly, které se po něm požadují. Průkaz o zdravotním osvědčení vydává lékař 

s platnou certifikací, který prokáže, že personál je v dobré kondici a je schopen nastoupit 

k výcviku. 

Výcvik se dělí na tzv. pre-OJT trénink a OJT trénink, což znamená trénink mimo pracoviště a 

přímo na pracovišti, trénink na pracovišti musí být prováděn instruktory OJT neboli OJTI. Aby 

mohl OJTI provádět školení personálu na pracovišti, musí mít dokončen odpovídající kurz 

OJTI. Je třeba splňovat požadavky na zdravotní kondici, být kvalifikovaným AFISO a mít 

alespoň rok a půl praxi. OJTI musí také pravidelně absolvovat aktualizační školení pro OJTI. 

Aby si AFISO udržel kompetenci, musí pravidelně absolvovat aktualizační školení, mít 

dostatečný počet hodin v provozu, které odpovídají vytíženosti na letišti, odpovídající zdravotní 

kondici a obnovení kompetence pracovat jako AFISO po delší době nepřítomnosti v práci. [4] 

Po personálu se požaduje:  

Znalosti: z leteckých pravidel a postupů souvisejících s provozem letiště, frazeologie, kódů a 

zkratek užívajících se v komunikaci, provozních postupů, všeobecných služeb letového 

provozu a organizace vzdušného prostoru České republiky, pravidel místního letiště, 

charakteristiky provozu na letišti, místního terénu, místního leteckého navigačního zařízení, 

postupů koordinace mezi AFIS a ACC nebo FIC, postupů pro varování pohotovostních služeb 

Věk: osoba musí dovršit 18 let 

Dovednosti: používání vysílačů a přijímačů včetně pomocného zařízení, každodenní provozní 

kontrolu rádiového vybavení, správného přijímání a vysílání zpráv včetně dobré kvality řeči a 

hlasové komunikace 

Jazyk: schopnost mluvit a rozpoznat řeč užívané v radiotelefonní komunikaci  

Praxe: dokončení schváleného tréninkového kurzu a služba pod kvalifikovaným vedoucím 

AFISO s požadovaným počtem odpracovaných hodin. [4] 

2.4.1 TEORETICKÝ VÝCVIK A PRAKTICKÝ VÝCVIK AFISO 

Teoretický výcvik se skládá z těchto předmětů 

• Úvod 

• Letecká legislativa 

• Řízení letového provozu 

• Meteorologie 

• Navigace 
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• Letadla 

• Lidský faktor 

• Vybavení a systémy 

• Profesní prostředí 

• Mimořádné/Nouzové situace 

• Letiště 

Praktický výcvik se tak skládá z výcviku pre-OJT a OJT [4] 

2.5 UŽITÍ PŘEHLEDOVÝCH SYSTÉMŮ NA STANOVIŠTÍCH AFIS 

Některé neřízené letiště s působností stanoviště AFIS již používají přehledové systémy 

k zajištění vyšší přehlednosti. K těmto přehledovým systémům se vážou předepsaná pravidla 

užívání. Stanoviště používá přehledové systémy, aby plnily následující funkce: 

• Monitorování tratě letadla při konečném přiblížení 

• Monitorování tratě letadel operujících v okolí letiště 

• Poskytování navigační asistence VFR letům [4]  
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3 ZPŮSOB IMPLEMENTACE PŘEHLEDOVÝCH SYSTÉMŮ 

DO POSTUPŮ AFIS 

Příkladem pro začlenění přehledového systému na malém letišti bylo zvoleno letiště Praha 

Letňany. První část kapitoly obsahuje průzkum provozu a seznámení se s praxí a běžným 

dnem dispečera na letišti Praha Letňany. Tento průzkum zahrnuje: 

• Aktuální provoz na letišti Praha Letňany 

• Náplň práce dispečera AFIS a jeho pravomoci 

• Analýza běžného dne dispečera AFIS na letišti Praha Letňany 

• Vybavení letadel operujících na letišti Praha Letňany 

• Seznámení s provozní příručkou AFIS 

Následující část kapitoly je věnována místům v procesech, kam je možné přehledový systém 

zařadit a zjistit přínosy nebo potíže při jeho zavedení. Zavedení je možné pro zajištění přínosu 

informací z větší vzdálenosti od letiště, pro zlepšení přehledu aktuální situace kolem letiště 

nebo pro zavedení automatického zapisování dat. 

Průzkumem výše zmíněných aspektů a zjištěním míst, vhodných zavedení přehledového 

systému je až poté možno uvažovat o reálném zavedení. 

3.1 LETIŠTĚ PRAHA LETŇANY 

Jak již vyplývá z názvu, práce se zaměřuje na zavedení přehledových systémů na neřízených 

letištích obecně. Letiště v Letňanech je popisováno pouze jako příklad zavedení a pro zlepšení 

představivosti čtenáře o dané problematice. 

Letiště Praha Letňany je veřejné vnitrostátní a neveřejné mezinárodní letiště. Nachází se 

v městské části Praha 18, Letňany. Má ICAO označení LKLT. Na letišti se nachází dvě 

paralelní dráhy: 05R/23L a 05L/23R. Obě mají travnatý povrch. Osy RWY nesplňují vzdálenost 

potřebnou na to, aby se na obě dráhy mohlo přistávat současně. Odpovědnost za organizační 

činnost a bezpečnost má ředitel letiště. Na letišti působí letištní a letová informační služba 

AFIS. V provozní době je za službu AFIS zodpovědný dispečer AFIS. Letiště nemá žádné 

světelné signalizační zařízení. [14] [15] 
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Tabulka č.1 – Vlastnosti vzletových a přistávacích drah LKLT [15] 

 

Vzdušný prostor je součástí řízeného prostoru třídy D, leží v MCTR Kbely a zasahuje do CTR 

Ruzyně. Provoz v okolí LKLT je koordinován s LKKB, případně s APP Praha. Pilot vstupující 

do prostoru musí být přímo spojen s LKLT na frekvenci 120,335 MHz. Mimo provozní dobu 

s LKKB na frekvenci 120,880 MHz. Letiště nemá zřízenou ATZ, jelikož se nachází v CTR. 

Areál LKLT se skládá ze třech neveřejných částí letiště (A, B, C) a z veřejné části. Vstup do 

neveřejné části mají povolen pouze uživatelé s oprávněním. Část A se skládá převážně 

z prostorů náležících Aeroklubu Praha Letňany a parkoviště. Části B náleží prostor, který se 

podílí na provozu a organizaci letiště. Spadají sem budovy, podílející se na údržbě letadel, 

hangáry, kanceláře, stanoviště provozovatele letiště a samotné stanoviště AFIS. V části B je 

severně od stanoviště AFIS vyhrazená část letiště pro modeláře. Pod část C spadají obě 

vzletové a přistávací dráhy. 

Provozní doba letiště LKLT je stejná, jako provozní doba AFIS, možnost využití letiště od 6 do 

23 hodin mají povoleno pouze smluvní uživatelé. Provozní doba AFIS se liší podle sezóny. Od 

1. května do 1. října je v provozu od pondělí do neděle od 7 do 17 hodin. Od 2. října do 30. 

dubna je v provozu pondělí až neděle od 8 do 16 hodin. Provozní doba stanoviště AFIS se 

může prodloužit. Mění se v závislosti na provozu kolem letiště. Každé ukončení provozu služby 

schvaluje LKKB. [14] 

Pro přílety a odlety jsou stanoveny následující vstupní a výstupní body totožné z VFR body 

do/z MTCR Kbely. 
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Tabulka č.2 – Vstupní a výstupní body do/z MCTR Kbely [15] 

 

3.1.1 AKTUÁLNÍ PROVOZ NA LETIŠTI 

Největší hustota provozu je v letních měsících kolem 11 hodiny před polednem a 16 hodiny 

odpoledne. Během průzkumu na letišti dne 18.7.2019 bylo zaznamenáno 81 letadel. Z čehož 

vyplývá celkem 162 pohybů, jelikož započítáváme vzlet i přistání letadla [7]. Na základě 

vedené statistiky o počtu pohybů LKLT za období r. 2011 až 2017, byl vypočten průměrný 

počet pohybů za rok (28 610 pohybů/rok). Za poslední rok můžeme odhadovat zhruba 40 000 

pohybů. [23] 

3.2 DISPEČER AFIS 

Dispečer AFIS je základní řídící jednotkou služby. Je zodpovědný za přímé poskytování letištní 

informační a pohotovostní služby. Dispečer službu poskytuje v oblasti v letištní provozní zóně 

ATZ, zóně s povinným rádiovým spojením RMZ a po celém areálu letiště. Dispečer je 

podřízenou složkou vedoucího stanoviště AFIS. [1] 

Jak bylo výše zmíněno v kapitole 2, dispečer nemá právo vydávat žádná letová povolení. 

Vydat příkaz nebo zákaz má právo pouze v případě zabránění možnosti vzniku incidentu nebo 

letecké nehody. Dispečer je ale oprávněn dávat pokyny osobám, vozidlům a taženým letadlům 

na provozních plochách letiště. [1] 

Dispečer má za povinnost: 

• Poskytovat informační a pohotovostní službu 

• Řídit pohyb osob a vozidel po provozních plochách 

• Udržovat přehled o provozu na letišti a v okolí letiště 

• Udržovat přehled o letadlech s předpokládaným návratem 

• Reagovat na neznámý provoz a na provoz letadel bez spojení 

• Koordinovat činnost s jinými stanovišti ATS při poskytování informační a pohotovostní 

služby 

• Vést provozní dokumentaci 
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• Monitorovat provozuschopnosti zařízení, které slouží k provozu letiště, a to minimálně 

jednou před zahájením provozu, kdykoliv, když se změní podmínky nebo když nechá 

provést kontrolu zařízení a pohybové plochy. Každou kontrolu zařízení zapisuje do 

provozního deníku 

• Informovat příslušné orgány o porušení předpisů 

• Aktivovat a deaktivovat RMZ 

• Zajistit aktualizaci správného vytyčení pozemních vizuálních signálů 

Dispečer AFIS může poskytovat informační a pohotovostní služby vlastnímu provozu i 

v sousedních, nebo překrývajících se prostorech za podmínky, že má koordinační dohodu se 

stanovištěm ATS, do jehož oblasti chce dispečer zasahovat. Stanoviště ATS může předat část 

svého vzdušného prostoru do kompetence dispečerovi, který poskytuje informační a 

pohotovostní službu v sousední oblasti. Děje se tak většinou, pokud neočekává žádný letový 

provoz. Stanoviště ATS také může udělit dispečerovi AFIS povolení koordinovat letadla mimo 

ATZ nebo RMZ, letadla letící mimo ATZ nebo RMZ jsou poté ve spojení na frekvenci stanoviště 

AFIS. [4] 

3.2.1 POPIS PRÁCE AFIS DISPEČERA NA LKLT 

Dispečer AFIS přibližně půl hodiny před zahájením provozu objede vozidlem letiště a 

zkontroluje, zda runway odpovídá požadavkům, schopným k provozu. Jestliže je runway 

technicky způsobilá, jede zpět na stanoviště a zkontroluje vybavení. Teprve poté zahajuje 

provoz. Během služby si do provozního deníku zapisuje stav počasí a mimořádné události, 

uskutečněny v provozní době dispečera.  

Do deníku si dispečer zapisuje: 

• Datum 

• Jméno a příjmení dispečera 

• Čas zahájení provozu 

• Západ slunce 

• Používaná RWY 

• Meteorologické informace z METARu Letiště Praha Kbely (UTC, vítr, QNH) 

• Teplotu 

• Dohlednost 

• Oblačnost 

• Průběh služby 

• Mimořádné události, zranění 

• Datum převzetí služby 
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• Jméno dispečera, přijímajícího službu 

• Závady na technice, provozním zařízení a RWY, výpadek elektrické energie 

• Čas ukončení služby 

• Během služby si dispečer LKLT zapisuje hlavně změny QNH neboli tlaku na letišti 

přepočítaného na hladinu moře, dále zapisuje změnu dráhy v používání a okruh, který 

pilot musí letět před finálním přiblížením na dráhu, buď pravý, nebo levý.  

Veškeré dění a změny zapisuje s aktuálním časem v UTC. Nejčastěji se vyskytují incidenty, 

kdy piloti letadel překročují osu dráhy letiště Kbely. Letiště v Letňanech se LKKB zodpovídá a 

tyto incidenty musí nahlásit službě řízení letového provozu na věži LKKB. Obrázek níže 

zobrazuje výřez z mapy LKLT z VFR příručky. 

 

Obrázek č.2 – VFR Mapa LKLT [15] 

Po ukončení služby AFIS musí dispečer v Letňanech informovat LKKB, že dispečer ukončuje 

službu. LKKB musí ukončení služby potvrdit. 

3.2.2 PRŮZKUM PRÁCE DISPEČERA NA LKLT 

Dne 18. 07. 2019 byl proveden průzkum běžného dne na stanovišti v Letňanech. Letiště má 2 

paralelní dráhy, přesto ale na tomto letišti letadla nesmí vzlétat ani přistávat paralelně. 
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Dispečer si u každého letu píše čas vzletu a přistání, identifikaci, kapitána letadla, počet osob 

v letadle a počet letů, pokud pilot udělá pouze půl pohybu (to znamená pouze přistání nebo 

pouze vzlet) pilot napíše do provozního deníku 0,5. S každým okruhem se číslo v deníku 

zvyšuje o jednotku. AFIS také řeší, zda je letadlo místní, nebo se na něj vztahují poplatky.  

V 8:30 byla zahájena kontrola dráhy a odstranění přebytečných předmětů a napravení 

shozených kuželů k zajištění bezpečnosti provozu na dráze letiště. V 8:43 dispečer vyplňuje 

provozní deník a nahlásí zkontrolování dráhy. Vyzkouší, zda funguje nahrávání komunikace a 

zjistí včerejší lety po provozní době. V 8:50 se dispečer dívá na Flightradar24 pro zjištění 

doplňkových informací ohledně provozu. 

V 9:00 dispečer volá na stanoviště řízení letiště Praha Kbely pro povolení zahájení služby. 

Zjišťuje, že je deaktivována CTR letiště Vodochody a ohlašuje meteorologické podmínky. 

Praha Kbely povolují zahájení služby. Dispečer ještě zkontroluje Flightradar24. Letiště je 

překvapivě tuto dobu bez provozu i přes to, že v tuto dobu jsou obvykle na vzlet připravena 2 

až 4 letadla. V 9:17 informuje dispečera první letadlo. Je připraveno ke vzletu. Dispečer 

poskytne informace ohledně QNH, směru a síle větru a povoleném směru, ve kterém se letí 

okruh. Pro přistávací letadlo navíc přidá informaci o volnosti dráhy. Tímto způsobem informuje 

všechna letadla a vrtulníky. V 9:21 dispečer informuje přistávající vrtulník o volné ploše, 

vrtulník přistává na ploše, kde pojíždí letadla, proto informuje o přeparkování. Dispečer mu 

dává doporučení, na kterém místě má přistát. Před vzletem ale pilot vrtulníku čeká na 

přistávající letadlo.  V 9:42 pilot AFIS informuje, že v okolí bude trénovat s kluzáky, dispečer 

potvrzuje informaci, poté má dispečer čas a přepisuje si z provozního deníku seznam letů do 

počítače. 9:57 pilot informuje AFIS, že hodlá vzlétnout. Dispečer pilota informuje, že na dráhu 

přistává letadlo. Vzlétající pilot odpovídá dispečerovi, že o přilétajícím letadlu ví a vyčkává na 

ploše. 

Kolem desáté hodiny se zvyšuje intenzita leteckého provozu. Před vzletem jeden pilot 

informuje dispečera, že letí do Karlových Varů, AFIS informuje pilota, ať potvrdí výstupní bod 

ROMEO a poté se přepne na Kbely. Ve stejnou dobu vyjíždí na plochu údržbáři kvůli úpravě 

plochy mezi paralelními dráhami. Žádají povolení AFIS, zda mohou dráhu křižovat. Dispečer 

znovu kontroluje Flightradar24, kolik piloti létají okruhů kolem Letňan a identifikuje přibližující 

se letadla. U těchto letadel poté zjišťuje, zda se na letadla vztahují letištní poplatky. Vzájemně 

komunikuje s letištěm LKKB a předávají si letadla. Dalekohledem se rozhlíží kolem sebe a 

stále informuje letadla o jejich pořadí, provozu kolem letiště, směru a síle větru a o volnosti na 

dráze. Pilot provedl nezdařené přistání a neprodleně informuje dispečera, že přistání bude 

opakovat. Kolem jedenácté hodiny se provoz kolem letiště znovu uklidňuje. A dispečer má čas 

si znovu přepisovat seznam letů z deníku do počítače. 
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Ve 14:03 LKKB informují dispečera o změně QNH z 1013 na 1012 hPa. Dispečer potvrzuje 

změnu a tlak si na přístroji opraví. Pár minut na to se odehrál incident, kdy pilot přistával 

v protisměru v době, kdy jiné letadlo vzlétalo. Vzlétající pilot okamžitě informoval dispečera o 

prudkém manévru doprava, aby nedošlo k nehodě. Dispečer si tuto událost poznamenává do 

provozního deníku. 

Během dne byl deaktivován prostor CTR Vodochody, dispečer o tom pravidelně informoval 

každé letadlo, u něhož nebylo záměrem létat pouze okruhy nad letištěm. Dispečer během 

provozu poslouchá komunikaci mezi pilotem a LKKB, a to z důvodu větší přehlednosti o 

okolním provozu letiště. Během služby také aktivně s LKKB ohledně provozu komunikuje. 

Zbytkem dne byla hustota provozu mírná a nic zajímavého se nedělo. Dispečer nadále správně 

informoval letadla podle předepsaných postupů. Svou službu ukončil v 19:15, kdy o ukončení 

informoval LKKB. LKKB ukončení služby potvrdilo. 

Následující vývojový diagram stručně shrnuje popis práce dispečera na letišti v Letňanech. Je 

rozdělen do tří částí. Zelená reprezentuje činnosti dispečera před zahájením provozu, žlutá 

činnosti během služby dispečera a modrá činnosti po ukončení provozu.  
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Obrázek č.3 – Vývojový diagram popisu práce dispečera AFIS na LKLT 

3.2.3 PROBLÉMY DISPEČERŮ NA LKLT 

Dispečeři AFIS poukázali na skutečnost, že větší přínos by učinila elektronická podoba 

provozního deníku a manuálu AFIS než výnos z radaru. Provozní deník by automaticky 

zapisoval informace o průběhu služby na letišti, jelikož ruční zapisování zabírá čas, odrazuje 

od sledování provozu a snižuje situační povědomí o provozu. Zapisovaly by se pak jen 

informace jako je identifikace letadla, velitele letadla a počet osob v letadle. Užívání 
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elektronické podoby deníku je možné, ale legislativa zatím nepřipouští mít záznamy pouze 

v elektronické podobě. Musí vždy existovat záznam ručně psaný. 

Z konzultací s dispečery AFIS na LKLT dále vyplynulo, že by bylo vhodné udělat průzkum 

vybavení letadel a zavést studii časové vytíženosti dispečera. To znamená nějakým způsobem 

zhodnotit, kolik času zabírá dispečerovi AFIS věnovat se všem činnostem. [7] [8] 

3.3 NAVIGAČNÍ VYBAVENÍ LETADEL 

V rámci průzkumu bylo také třeba zhodnotit, zda jsou letadla vybavena dostatečným 

komunikačním a navigačním vybavením, aby se potvrdilo, zda potenciálně uvažovaný 

přehledový systém je schopen správně identifikovat letadla.  

Byly kontaktovány tyto firmy: 

• Flying Academy 

• Alpha Aviation 

• M-Air Academy 

• Mavisys (Aeroprague) 

• Aeroklub Praha Letňany 

Firmy Flying Academy a Alpha Aviation poskytly informace o aktuálním letadlovém parku spolu 

s radionavigačním vybavením. Informace o letadlovém parku Aeroklubu Letňany, včetně 

informací o vybavení těchto letadel jsou veřejně dostupné na internetových stránkách 

provozovatele. 

Tabulky vybavení jsou rozděleny do 2 nebo 3 sloupců. První sloupec vždy popisuje typ letounu 

a jeho registrační značku. Druhý sloupec popisuje možnosti využití vybavení v radionavigaci. 

Třetí popisuje seznam vybavení nainstalovaného v letadle, který kontaktované firmy poskytly. 

Tabulka letadel Aeroklubu Letňany název vybavení letadel neposkytuje, proto se v tabulce 

sloupec nevyskytuje. 



31 

Tabulka č.3 – Letadlový park Aeroklubu Praha Letňany [17] 

LETADLO MOŽNOSTI 

CESSNA 172 RG 
(OK-LTA) 

Odpovídač módu S 

RNAV IFR 

GPS Navigace (Garmin 430) 

HSI 

ILS/VOR 

DME 

ADF 

CESSNA 172 M 
(OK-GKH) 

Odpovídač módu S 

GPS Navigace 

CESSNA 173 N 
(OK-VFR) 

Odpovídač módu S 

RNAV IFR 

GPS Navigace (Garmin 430) 

HSI 

ILS/VOR 

DME 

ADF 

CESSNA 152 
(OK-KAL) 

Odpovídač módu S 

GPS Navigace 

CESSNA 152 
(OK-LTC) 

Odpovídač módu S 

GPS Navigace 

CESSNA 150 
(OK-TEK) 

Odpovídač módu S 

GPS Navigace 

VOR/DME 

SAMBA XXL Odpovídač módu S 

(OK-MUS) GPS Navigace 

ZLÍN Z-226MS 
(OK-LLK) 

-neuvedeno- 

ZLÍN Z-226MS 
(OK-MQM) 

-neuvedeno- 
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Alpha Aviation momentálně na Letňanech provozuje 7 letadel. Seznam vybavení je uveden 

níže: 

Tabulka č.4 – Letadlový park Alpha Aviation 

LETADLO MOŽNOSTI VYBAVENÍ 

CIRRUS SR22T 
(OK-ART) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX33 

GPS Navigace GARMIN GIA-63W 

ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63 

VHF COM ELT ME 406 

DME  

ADF  

CIRRUS SR22T 
(OK-KAR) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX33 

GPS Navigace GARMIN GIA-63W 

ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63 

VHF COM ELT ME 406 

DME  

ADF  

CIRRUS SR22 
(OK-HHH) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX33ES 

GPS Navigace GARMIN GIA-63W 

ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63 

VHF COM ELT ME 406 

DME  

ADF  

CIRRUS SR22 
(OK-UWE) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX33 

GPS Navigace GARMIN GIA-63W 

ILS/VOR DME BENDIX KING KN 63 

VHF COM ELT ME 406 

DME GARMIN GSR 56 

ADF  

CIRRUS SR 20 
(OK-TWI) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX330 

GPS Navigace GARMIN GNS 430W 

VOR DME KING KN62A 

GLS ELT AMER KING AK 451 

VHF COM  

DME  
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LETADLO MOŽNOSTI VYBAVENÍ 

CESSNA C172S 
(OK-EYE) 

Odpovídač módu S GARMIN GTX330 

DME DME BENDIX KING KN62A 

VHF NAV / COM ELT ME 406 

ILS/VOR BENDIX/KING KX-155 A 

 GARMIN GNC-255 A 

SOCATA TB20 
(OK-GFI) 

Odpovídač módu S ELT AK 451 (AF) (AP) 

GPS Navigace XPDR KING KT 73 

VHF COM KX 165 A 

ILS/VOR GARMIN GTN 750 

 

Flying Academy provozuje momentálně 2 letadla: 

Tabulka č.5 – Letadlový park Flying Academy 

LETADLO MOŽNOSTI VYBAVENÍ 

CESSNA 152 

Odpovídač módu S PAR 200A 

VHF NAV / COM Bendix King KX 155 

ILS/VOR Bendix King KX 75 

CESSNA 172 

Odpovídač módu S Garmin GNS 430 

GPS Navigace Garmin GNC 255 

VHF COM Bendix King KX 75 

 

Bylo zjištěno, že letadla společností, které se zmínily o vybavení svých letadel jsou všechna 

patřičně vybavena odpovídačem módu S.  

3.4 PROVOZNÍ DENÍK STANOVIŠTĚ AFIS 

Základem každého vybavení stanoviště AFIS je provozní deník. Do tohoto deníku se 

zaznamenává provoz na letišti a v jeho okolí. Záznamy jsou zapisovány způsobem, aby je 

nebylo možné smazat. Záznam do provozního deníku zapisuje dispečer, který je aktuálně ve 

službě. Tyto záznamy do deníku zapisuje chronologicky k zajištění větší přehlednosti. U 

každého záznamu je připsán čas podle UTC. Záznam je zapsán krátce a výstižně tak, aby co 

nejlépe zaznamenal skutečnost. Stránky provozního deníku musí být očíslované. [1] 

Záznam obsahuje tyto okolnosti: 
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• Dispečer AFIS zahajuje, nebo ukončuje na stanovišti službu a/nebo dispečer 

převezme, nebo předává na stanovišti službu jinému dispečerovi AFIS 

• Dispečer AFIS zahajuje, nebo ukončuje na stanovišti službu a/nebo dispečer 

převezme, nebo předává na stanovišti službu osobě pověřené k zajištění letištního 

provozu 

• Důležité změny ve stavu letiště, nebo změny provozuschopnosti zařízení 

• Která RWY je aktuálně užívána 

• Pokud je RWY ve stavu neschopná provozu 

• Překážky na dráze 

• Incident, vážný incident nebo letecká nehoda 

• Stížnosti na letecký provoz 

• Jiné informace, u kterých dispečer uzná za vhodné a potřebné, že je třeba o nich sepsat 

záznam. 

Dispečer je mimo jiné zodpovědný za evidenci letadel (kromě padákových a závěsných 

kluzáků), u kterých zapisuje: 

• Datum a čas vzletu a přistání 

• Poznávací značku 

• Jméno velitele letadla 

• Celkový počet osob na palubě 

Jako jeden záznam se považuje čas prvního odletu a posledního přistání letadla, které 

vykonává více letů po sobě. Jako jeden záznam se to považuje za podmínky, že doba vzletu 

od posledního přistání nepřekročí 30 minut, nezmění se kapitán letadla, nezmění se člen 

posádky a nezmění se počet osob na palubě. [1] 

Provozní deníky a veškerá evidence letadel musí být uchovávány minimálně 3 roky. V případě 

leteckých nehod a incidentů jsou dokumenty uchovávány do ukončení doby vyšetřování. [1] 

3.5 PŘEHLEDOVÝ SYSTÉM A JEHO PŘÍNOS 

Přehledový systém má obecně sloužit jako vylepšení poskytování letištních letových 

informačních služeb a pohotovostních služeb na stanovištích AFIS. 

Přehledový systém je zřízen za účelem zlepšení situačního povědomí dispečera AFIS. Zlepší 

detekci a identifikaci letadel a zkrátí dispečerovi čas věnování se jiným věcem, než je sledování 

leteckého provozu kolem letiště. Přehledový systém se dá efektivně využít zavedením 

automatického zapisovače dat, zvětšením rozsahu přijímaných informací z okolí letiště, nebo 

zefektivněním aktuálního přehledu informací kolem letiště. 
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3.5.1 IDENTIFIKACE MÍST ZAVEDENÍ PŘEHLEDOVÉHO SYSTÉMU 

Byla identifikována tři místa v procesech, kde by našel přehledový systém uplatnění. 

Zavedením automatického zapisovače dat se dát snížit celkový čas, který dispečer stráví 

věnováním se jiným záležitostem než sledováním letového provozu kolem letiště. Průzkumem 

práce dispečera na LKLT bylo zjištěno, že pro větší přehlednost přepisuje všechny lety 

z provozního deníku do tabulky v Excelu. Software, který by automaticky zapisoval potřebná 

data zajistí dodatečný čas dispečerovi věnovat se dalším záležitostem. Nevýhodou je ale 

legislativa, která zabraňuje těmto informacím být pouze v elektronických podobách a stále 

požaduje psát informace do provozního deníku stanoviště AFIS, jelikož záznamy v provozním 

deníku musí být v nesmazatelné podobě. 

Zlepšením aktuálního přehledu informací kolem letiště se dá také zlepšit situační povědomí 

dispečera. Dispečer si pouze doptáváním ověřuje informace od pilota s informacemi, 

vyskytujícími se na obrazovkách. Nebo získávat potřebné informace spojením s řízeným 

letištěm. Nevýhodou je finanční stránka implementace tohoto přehledového systému. 

Nemůžeme ani předpokládat, že všechna letadla pohybující se v okolí LKLT mají vybavení 

potřebné pro správnou spolupráci s přehledovým systémem. Z výše zmíněné kapitoly 3.3 

vychází, že všechny letecké akademie na LKLT jsou na tento systém správně vybavena, jejich 

letadla mají odpovídač módu S.   

Rozšířením vzdálenosti, ve které bude dispečer zachycovat informace o případných letech 

optimalizujeme čas i situační povědomí dispečera. Situace úzce souvisí s aktuálním 

přehledem informací kolem letiště a vyžaduje podobné požadavky, z čehož vychází i 

srovnatelné výhody a nevýhody. 

3.5.2 ZPŮSOB ZAVEDENÍ PŘEHLEDOVÉHO SYSTÉMU 

Pro systém automaticky zapisující data je třeba vytvořit vhodný software. Zapisoval by data, 

vyžadována v provozním deníku, tedy identifikace, kapitán, počet osob, počet letů a datum a 

čas vzletu a přistání podle UTC. Informace o počtu osob a kapitána letadla zadává sám 

kapitán, zbytek přehledový systém zapisuje sám. Dispečer se kvůli ověření spolehlivosti těchto 

dat na tyto informace přes vysílačku zeptá kapitána. Zapsané informace a odpověď kapitána 

letadla se musí shodovat. Vytvořený software je třeba schválit a certifikovat Úřadem pro civilní 

letectví. 

Mezi vybavení na stanovišti AFIS by tak přibyla obrazovka poskytující informace o okolním 

provozu. Z důvodu zavedení nového přehledového systému je třeba zaškolit nové i stávající 

dispečery. Dispečer bude tyto přehledové systémy užívat v souladu s pravidly pro používání. 
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Pravidla jsou zmíněna výše v kapitole 2.5, které vycházejí z AFIS manuálu od 

EUROCONTROLu. S těmito pravidly bude v rámci školení seznámen.  

V rámci zavedení přehledového systému je vhodné udělat detailní statistiku o vytíženosti 

neřízeného letiště se stanovištěm AFIS, aby se prokázalo, zda je letiště dostatečně vytížené 

a zda je personál spolehlivě proškolen tento systém používat. Teprve poté se ukáže, zda se 

investice do přehledového systému vyplatí. 
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4 POSTUP OVĚŘENÍ VHODNOSTI PŘEHLEDOVÉHO 

SYSTÉMU NA STANOVIŠTÍCH AFIS 

Tato kapitola se zaměřuje především na vhodnost zavedení přehledového systému. Kapitola 

k postupu ověření přistupuje způsobem zaměřujícím se na určitá kritéria. Je zde seznam 

kritérií, které budou ovlivněné po zavedení přehledového systému do praxe.  

Kritéria můžeme definovat jako: 

• Čas potřebný k věnování se jiným věcem, než ke sledování leteckého provozu 

• Vytíženost letiště 

• Nutnost tréninku dispečerů s přehledovým systémem 

• Zlepšení situačního povědomí a snížení nátlaku na dispečera 

• Vybavení letadel 

Některé z kritérií spolu úzce souvisí. Jakým způsobem byla tato kritéria ovlivněna bude 

součástí dalšího průzkumu. Průzkum může vycházet ze srovnání statistik před zavedením 

přehledového systému a ze statistik po jeho zavedení. Jestliže se prokáže, že statistiky po 

zavedení přehledového systému přináší více pozitivní výsledky než před zavedením 

přehledového systému, bude rozhodně zavedení přehledového systému přínosem pro 

stanoviště. Tímto způsobem lze vhodnost přehledového systému ověřit až po jeho zavedení. 

Doporučuje se tedy zavést přehledový systém, který nepožaduje vysoké finanční náklady.  

Možností, jak ověřit přehledový systém ještě před jeho zavedením je provést simulaci, kde 

bude dispečer AFIS trénovat s nízkonákladovým přehledovým systémem. Jako návrh 

nízkonákladového přehledového systému je ve zvážení použít multilaterační systém s ADS-

B, navrženým panem Ing. Martinem Zachem. Funkce tohoto systému je popsána níže. 

Příznivou okolností pro ověření vhodnosti přehledového systému je pozitivní hodnocení AFISO 

v Dánsku na letištích Esbjerg a Sonderborg, kde byl zaveden sekundární přehledový radar. [2] 

[25] Hodnocení přehledového systému na těchto letištích je popsáno v diplomové práci Eriky 

Hrubešové, a proto se tím tato práce nebude dál zabývat. 

4.1 VYUŽITÝ ČAS 

Čas je důležitý faktor pro sledování letového provozu. Je důležitý jak pro řídící letového 

provozu na řízených letištích, tak pro dispečery AFIS na letištích neřízených. Potřebný čas 

k vyřešení situace úzce souvisí se stresem dispečera. Příliš málo času potřebného na vyřešení 

zvyšuje riziko, že dispečer udělá chybu při výkonu své práce. 
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Zavedením přehledového systému se zvýší čas potřebný ke sledování letového provozu a 

sníží se čas vynaložený jiným věcem než sledování letového provozu. Dispečer, který se může 

věnovat leteckému provozu po delší dobu má zlepšený přehled o aktuálním provozu a nižší 

nátlak na vyřešení situace. Proto tedy rychleji a efektivněji vyřeší aktuální situaci. 

V souvislosti s diskuzí s AFISO by bylo vhodné udělat časovou analýzu [7], kde je možné 

poměřit právě čas strávený sledováním letového provozu a čas strávený nad jinými 

záležitostmi. Bylo by vhodné učinit tak před zavedením, i po zavedení přehledového systému. 

Pokud tedy máme popsat vhodnost přehledového systému na AFIS stanovištích podle 

časového kritéria, vyplatí se zavést až po časové analýze. 

4.2 VYTÍŽENOST 

Dalším kritériem ověření vhodnosti využití je vytíženost letiště. Ne letišti musí být dostatečný 

letový provoz, aby tak přehledový systém naplnil své využití. U každého letiště se doporučuje 

udělat průzkum pohybů za celý rok a na základě těchto dat předpovědět pohyb letadel 

v budoucích letech. Poptávka po letecké dopravě neustále celosvětově roste. Lze tak 

předpokládat, že nárust v letecké dopravě bude i na neřízených letištích. 

Podle statistiky pohybů například na letišti v Hradci Králové se za posledních deset let zvýšil 

celkový počet pohybů na trojnásobek. Statistiky ukazují, že nejvíce vytížené měsíce se 

pohybují v letech 2016–2018. Za srpen roku 2017 dosáhla vytíženost letiště historického 

maxima. [18] 

Tabulka č.6 – Statistika pohybů na LKHK za posledních 11 let [18] 

 

Co se týče letiště v Letňanech, z diplomové práce Richarda Blahy je vytíženost letiště podle 

statistik spočítána na průměrně 28610 pohybů za rok. Statistika je však vedena za roky 2011-

2017, nikoliv za poslední 2 roky. [23] 

Ze statistik provedených právě na těchto dvou letištích lze předpovídat do budoucna s 

nárůstem leteckého provozu. Zavedení přehledového systému podle kritéria vytíženosti na 

neřízených letištích v ČR se zdá být vhodným rozhodnutím. 
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Personál každého neřízeného letiště se stanovištěm AFIS má na starost jiný objem provozu. 

Proto tedy nelze přesně stanovit hodnotu, po jejíž překročení je nutné přehledový systém 

zavést. O zavedení přehledového systému na příslušném letišti je možné uvažovat tehdy, když 

při nepřetržitém narůstání leteckého provozu bude na dispečery vyšší časový nátlak. 

Zvyšováním časového nátlaku bude výsledkem kratší čas na vyřešení situace, než je sám 

dispečer schopen vyřešit. 

4.3 TRÉNINK DISPEČERŮ AFIS 

Je nutné ověřit, zda možnost zavedení přehledového systému příliš nekomplikuje trénink a 

školení dispečerů. Zavedením přehledového systému bude nejspíš nutné změnit trénink a 

výcvik současných i budoucích dispečerů AFIS. Částečně se zde uplatní výcvik, který se 

využívá u řídících letového provozu na řízených letištích v ČR. Důležité je především 

zakomponování popisu funkce přehledového systému do školícího programu. 

Trénink by se tedy prodloužil o dny potřebné k nastudování a seznámení s přehledovým 

systémem. Kolik dnů navíc je k tomu potřeba rozhodnou školitelé dispečerů AFIS na 

příslušných neřízených letištích. Kupříkladu dispečeři AFIS mají na letišti Sonderborg 

v Dánsku v rámci praktického výcviku 160 h praxe na stanovišti AFIS a 80 h praxe s radarem 

v provozu. [2] [25] 

Nabízí se zde možnost průzkumu, který bude poukazovat na to, kolik jedinců školením nebo 

tréninkem prošlo/neprošlo před zavedením a po zavedení přehledového systému na 

příslušném letišti. Vše můžeme nasimulovat pro stávající dispečery AFIS zkušebním testem, 

kde se ověřuje, zda dokáže dispečer s přehledovým systémem pracovat. Pokud průzkum 

ukáže výsledek, že výsledný počet uchazečů, kteří prošli školením nebo zkušebním testem se 

nijak razantně nesnížil, můžeme podle tohoto kritéria uvažovat o zavedení přehledového 

systému. 

4.4 SITUAČNÍ POVĚDOMÍ 

Pro poskytování služeb známému provozu kolem letiště musí mít dispečer o tomto provozu 

dobré situační povědomí. Se zmenšujícím se situačním povědomím se zvyšuje riziko, že 

dispečer při výkonu služby udělá chybu.  

Přehledový systém by měl přinést výhodu ve zlepšení situačního povědomí o provozu v okolí 

letiště. Na obrazovkách, které by byly zavedené na stanovištích AFIS bude pomocí 

přehledového systému možno sledovat pohyby letadel. 
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Obrázek č.4 – Identifikovaná letadla v programu IVAC [24] 

Obrázek výše slouží pouze jako příklad zobrazovaných informací na obrazovce dispečera. 

Dispečerovi se můžou zobrazovat informace úzce související s poskytováním informační a 

pohotovostní služby. 

Dispečer může na obrazovce vidět polohu, identifikaci, výšku, skutečnou traťovou rychlost 

letadla a mnoho dalších informací, které zvyšují dispečerovo povědomí. Dispečer se poté 

může doptávat pilota kvůli ověření informací, zobrazujících se na labelu přehledového 

systému, jelikož label přehledového systému nelze považovat za primární zdroj informací.  

Zda se situační povědomí opravdu zlepšuje by se mohlo ověřit v simulaci, jak je zmíněno 

v úvodu této kapitoly. Dispečer poskytuje informační a pohotovostní službu uměle 

vytvořenému provozu, kdy má dostupný přehledový systém, který chce letiště zavést. Stejným 

způsobem lze analyzovat i časovou vytíženost dispečera. Na konci analýzy lze porovnat 

výsledky z praxe bez zavedení přehledového systému s výsledky simulace se zavedením 

přehledového systému. Pokud jsou tedy výsledky se zavedením přehledového systému 

v porovnání s výsledky před zavedením, můžeme zavedení považovat za vhodné. 

Program, ve kterém se přehledové informace zobrazují, může být nepřehledný, nebo nemusí 

fungovat správně. Může poskytovat přebytečné, nebo chybné informace. V takovém případě 

se situační povědomí nezlepšuje, nýbrž zhoršuje a se zavádějícími informacemi se také může 

prodloužit čas k vyřešení celé situace. Pokud nastane jedna, nebo více z těchto situací. Je 

nutnost ihned hledat řešení k nápravě. Ke včasné detekci těchto problémů může pomoct 
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dotazování dispečerů pomocí dotazníku. Ten by byl podáván dispečerům, kteří si tento systém 

mohli v simulaci vyzkoušet.  

Otázky v dotazníku by mohly být sepsány podle tohoto návrhu: 

• Zda je program dostatečně přehledný 

• Zda systém šetří dispečerův čas 

• Zda má dispečer lepší pojem o provozu kolem letiště 

• Zda program pracuje správně 

• Zda jsou informace, které poskytuje přehledový systém v souladu s informacemi, které 

poskytuje kapitán letadla. 

4.5 VYBAVENÍ LETADEL 

Vybavení letadel úzce souvisí se správným fungováním přehledového systému na neřízených 

letištích. Jak bylo v úvodu kapitoly zmíněno, můžeme uvažovat o zavedení nízkonákladového 

multilateračního systému spolu s ADS-B. Aby případný přehledový systém správně 

identifikoval letadla a ukazoval správné informace, musí být letadla vybavena odpovídačem 

módu S, nebo ADS-B. 

Na neřízeném letišti lze udělat průzkum navigačního vybavení letadel, toto vybavení sepsat a 

vyhodnotit, zda jsou letadla odpovídačem módu S nebo ADS-B vybavena. Jestliže se ukáže, 

že jsou letadla patřičně vybavena, zavedení přehledového systému se zdá být vhodným 

rozhodnutím.  

V třetí kapitole v části vybavení letadel je sepsáno vybavení letadel firem Alpha Aviation, Flying 

Academy a Aeroklub Letiště Letňany. Bylo zjištěno, že všechna jejich letadla mají odpovídač 

módu S a je tedy možné je případně zavedeným přehledovým systémem identifikovat. Letiště 

LKLT by tedy, jako příklad pro ověření vhodnosti přehledového systému z hlediska vybavení 

letadel, bylo vhodné pro zavedení systému. 

4.6 POŘIZOVACÍ NÁKLADY 

Jedno z kritérií zavedení přehledového systému jsou také náklady na jeho zavedení. Neřízená 

letiště nebudou chtít přehledový systém zavést, pokud budou pořizovací náklady příliš vysoké.  

Diplomová práce Martina Zacha se zabývá zavedením nízkonákladového multilateračního 

systému s ADS-B. Ing. Martin Zach se ve své diplomové práci zmiňuje o pořizovací ceně 

33 000 Kč. Zda je to na zavedení nízkonákladového přehledového systému příliš mnoho 

nákladů by rozhodlo vedení neřízeného letiště, které má o zavedení přehledového systému 

zájem. Zavedení nízkonákladového přehledového systému je v diplomové práci podrobně 

rozepsáno, není tedy nutné to v této práci popisovat. [19]  
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ZÁVĚR 

Motivací k sepsání této práce bylo usnadnit dispečerům působících na stanovištích AFIS jejich 

práci. S narůstající leteckou dopravou na neřízených letištích se poskytování informací 

leteckému provozu stále více znesnadňuje. Možností zavedení přehledového systému a 

určením, zda je tento systém vhodný je možné dispečerům jejich práci usnadnit, a dokonce 

zvýšit situační povědomí a zajistit efektivnější poskytování informačních a pohotovostních 

služeb. 

Cílem práce bylo vytvořit postup, kterým se dá ověřit, zda je vhodné na příslušném letišti 

zavést přehledový systém. Postup byl vytvořen na základě kritérií, která se mění v závislosti 

na zavedení přehledového systému. Tato kritéria jsou popsána ve čtvrté kapitole.  

Aby bylo možné tyto postupy sepsat, bylo nutné zavést jedno neřízené letiště jako příklad. 

V tomto případě bylo zvoleno Letiště Praha Letňany. Konzultací s dispečery AFIS na LKLT 

byly zjištěny problémy, se kterými se dispečeři potýkají. Výsledným návrhem je, že by bylo 

vhodné provést studii na časovou vytíženost dispečera AFIS. To znamená udělat časovou 

analýzu, kdy se dispečer věnuje jiným záležitostem než sledováním letového provozu. Stejně 

tak je vždy třeba udělat průzkum vybavení letadel a zjistit, zda jsou letadla, která se pohybují 

na letišti, dostatečně vybavena, aby byla na přehledovém systému vidět. 

Proto bylo prozkoumáno vybavení letadel operujících na LKLT, aby bylo zjištěno, zda jsou 

letadla na zavedení přehledového systému správně vybavena, což bylo pro LKLT potvrzeno. 

Také byl vykonán průzkum běžného dne dispečera AFIS ve službě, aby se zjistilo, v jakých 

místech se dá přehledový systém využít. Průzkum běžného dne probíhal zapisováním 

podstatných záležitostí, které dispečer AFIS během služby vykonával. U každé podstatné 

záležitosti byl zaznamenán i čas, aby se ukázalo, ve které denní době se záležitost 

uskutečnila.  

Výsledkem tohoto průzkumu byla identifikace kritérií, podle kterých je možné přehledový 

systém zařídit. Jedná se tedy o časovou analýzu, kterou zmiňovali dispečeři AFIS na LKLT, 

kdy se dispečer věnuje jiným záležitostem, než je poskytování informační a pohotovostní 

služby. Dále je to hustota letového provozu na malých letištích, aby bylo možné zjistit, zda se 

přehledový systém vyplatí pořídit s ohledem na nárůst nebo pokles letového provozu. Třetím 

kritériem je trénink, výcvik a školení budoucích nebo stávajících dispečerů, kde je nutno určit, 

zda se trénink, výcvik, nebo školení nestává pro dispečery příliš složitým. Dále je tu kritérium 

situačního povědomí, kde je třeba určit, zda se opravdu zavedením přehledového systému 

situační povědomí zlepšuje. Posledním identifikovaným kritériem jsou náklady na zavedení 

přehledového systému. 
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Aby bylo možné ověřit, že zavedení přehledového systému je správným rozhodnutím, musí se 

vlastnosti těchto identifikovaných kritérií po zavedení přehledového systému zlepšit. Vhodnost 

přehledového systému by měla být ideálně ověřena ještě před zavedením do praxe. Práce pro 

ověření zlepšení situačního povědomí a časové vytíženosti tedy navrhuje vytvoření simulace, 

kde dispečer poskytuje informace s použitím přehledového systému.  Postup práce dispečera 

se bude analyzovat. Na konci analýzy budou výsledky změn ve vlastnostech výše popsaných 

kritérií, které budou následně porovnány s výsledky práce dispečera, který vykonává službu 

bez použití přehledového systému. Zda budou výsledky se zavedením přehledového systému 

v porovnání s výsledky bez přehledového systému lepší, můžeme tedy hovořit o vhodnosti 

jeho zavedení. Kritérium tréninku, školení a výcviku se dá ověřit zkouškou, kde se testuje, zda 

dispečer dokáže s přehledovým systémem pracovat. Vhodnost přehledového systému poté 

zjistíme porovnáním úspěšnosti testů před zavedením přehledového systému a po jeho 

zavedení. Přehledový systém bude vhodný, pokud se úspěch uchazečů po tréninku 

s přehledovým systémem nijak nesníží. Kritérium z hlediska hustoty letového provozu souvisí 

s časovou vytížeností dispečerů, v takovémto případě lze uvažovat o vhodnosti zavedení 

přehledového systému, když hrozí, že mají kratší čas na vyřešení situace, než za jaký jsou 

schopni situaci vyřešit. Pro splnění požadavku na finanční kritérium tato práce zvolila zavedení 

multilateračního systému s ADS-B, navrženým Ing. Martinem Zachem. O úspěšném zavedení 

přehledového systému můžeme tedy hovořit, pokud se zlepší vlastnosti většiny těchto kritérií. 

Práce splnila svůj cíl a věřím, že zaznamenané poznatky přispějí ostatním studentům, 

zabývající se podobnou problematikou a že je využiji i ve své další práci. 
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