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nefizena letisté. Popisuje prava a povinnosti dispecert AFIS, feSi mista, kde je mozné zavést
pfehledovy systém. V ramci vyhledavani vhodnych mist pro zavedeni pfehledového systému
je cela problematika znazornéna na letisti Praha Lethany (LKLT), kde se prace zaméfuje na
vybaveni letadel, ktera pusobici na letisti LKLT, aktualnim provozem na letisti a popisem prace
dispecerll AFIS, plsobicich na LKLT. Nalezenim téchto mist poté zkouma postupy, kterymi
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UvoD
Posledni dobou se zvySuje poptavka po létani. NarUsta pocet pasazéru 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 nartstu
hustoty letového provozu a je tfeba dale vyvijet a vymySlet nové koncepty v letectvi, jak

efektivné problematiku fesit.

Nartist 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
nefizenych letistich je stale obtiznéjSi vykonavat napln jejich prace. Prace je zaméfena pravé
na tuto problematiku. Snazi se usnadnit praci dispeCerdm AFIS na nefizenych letiStich a
zefektivnit poskytovani této sluzby v souvislosti se zavadénim novych konceptl v tomto oboru
letectvi. Uvazuje se zde o zavedeni prehledovych systému na nefizenych letistich, kde je
poskytovana sluzba AFIS. Ugelem zavedeni prehledovych systémii na nefizenych letistich je
vylepSeni zplsobu poskytovani informacni a pohotovostni sluzby dispecery AFIS. Piehledovy
systém ma zvysit dispeCerovo situacni povédomi, vylepsit kvalitu poskytovanych informaci

pilotovi co mozno v nejkratSim Case.

Cilem prace je najit vhodny zpUsob, jak zafadit pfehledovy 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 vzdusSného prostoru podle ICAO i
podle CR. Prace popisuje IFR provoz na téchto malych letistich, 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 maiji prava a povinnosti dispecefi, ktefi tuto
sluzbu poskytuji, popisuje pracovisté stanovisté AFIS. Tieti a &tvrta Cast prace se sklada
prevazné z vlastni prace a myslenek, jakym zplusobem je mozné navrhovany prehledovy
systém vyuzit a navrhnout postup jeho ovéreni. Ve treti Casti jsou popsana mista, kam by bylo
vhodné prehledovy systém zaradit. Je zde popsan pfiklad zavedeni na Letisti Praha Letriany.
Popisuje se zde prace dispe€erl na stanovisti AFIS LKLT a také cely areal letisté. Kvdli
moznosti zavedeni je v kapitole popsan i pruzkum vybaveni letadel. Tento prizkum ovéfuje,
zda jsou letadla patfiéné vybavena na to, aby spolupracovala se zavedenym prehledovym
systémem. Ctvrta kapitola se zaméFuje na samotny postup ovéfeni vhodnosti pfehledového

systému. Jsou zde identifikovana kritéria, podle kterych je tfeba postup ovéfeni 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 letisté& do klasifikace vzdu$ného prostoru a poukazat 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 zahranici, které by mohly slouzit jako inspirace pro zavedeni téchto postupl na nefizenych
letistich v CR. [1]

Dullezitym rozdélenim vzduSného prostoru je rozdéleni na prostory fizené a nefizené. Na
fizenych letitich 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 urcité oblasti.

Druhou oblasti jsou nefizené vzdusné prostory, kde ma na starost dodrzovani rozstupl 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 oblacnosti
musi byt 1500 m horizontalné a 1000 ft vertikalné. U vzdusSného prostoru tfidy G plati
viditelnost ne nizsi nez 1500 m pfi rychlostech, kdy je mozné v&as spatfit pfekazky a vyhnout
se jim. Pilot musi vidét provoz kolem sebe a fidit se podle pravidel letu pro dany prostor. IFR
je let provadén pomoci pfistrojl. Let za pomoci pfistrojii je mozny za zhor§ené nebo dokonce
nulové letové dohlednosti. Béhem letu pilot muze prejit z IFR do VFR a naopak. Svoje

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

1.1 VZDUSNY PROSTOR

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

prostor s plsobnosti stanovisté AFIS na nefizenych letistich.



1.1.1 OBLAST S POVINNYM RADIOVYM SPOJENIM (RMZ)

RMZ Ize definovat jako oblast vytvofenou kolem letist€, kde ma pilot povinnost byt za letu
spojen vysilaCkou se zemi na spravné frekvenci. Jsou vytvoreny pfevazné z toho divodu, aby
zvysily pfehled letadel operujicich v prostoru a rozSifily situacni povédomi pro v8echny jeho
uzivatele. VSechny VFR lety operujicich ve vzdusném prostoru tfidy E, F a G a v8echny IFR
lety operujicich ve vzduSném prostoru tfidy F a G musi byt pfed vstupem do RMZ ve spojeni

S pfisluSnym stanovi$tém. [12]

V této oblasti je dulezité, aby pilot se zemi vzajemné obousmérné komunikoval. Pfed vietem
do RMZ je pilot nucen ohlasit svou pozici, vySku letu, zdméry, 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 zUstat mimo RMZ a vyckat do

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

Jestlize pilot nema pfisludné 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 (TM2)

Letadlo vstupujici do TMZ zény musi byt vybaveno radionavigaénim zafizenim. TMZ je
vytvafena prevazné z bezpecnostnich dlvodl v prostorech, kde normalné neni odpovidac
vyzadovan a kde zarovef nelze opravnéné prejit k vétSimu omezeni daného vzdu$ného
prostoru. Letadlo musi byt vybaveno odpovidatem 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 zaji$tén

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

Ve tfidé 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
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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. Letlim IFR je poskytovana sluzba RLP pro rozestup
IFR od IFR. Pokud je to mozné, pro IFR lety jsou poskytovany informace o provozu VFR letu.
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. Uplatiuje 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. Uplatfiuje se rychlostni omezeni 250 kt pod 3050 m AMSL.

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

1.1.4 ROZDELENI VZDUSNEHO PROSTORU V CR

Jednotlivé druhy vzdusnych prostorl se pfedevS§im charakterizuji vertikalnim rozdélenim.
Kazdy druh vzdusného prostoru je v jiné vySce a za kazdy druh vzduSného prostoru zodpovida
jiné stanovisté.

Letova informaéni 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 soucasti 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 vzdusny prostor v t&sném okoli letisté, za néhoz zodpovida
stanovisté véz (TWR). Saha od GND do 5000 ft, s vyjimkou letist¢ LKPR, u néhoz saha od
GND do 3500 ft.
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LetiStni provozni zona (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 &tyf tiid: C, D, E a G, ktery je srovnatelny
s rozdélenim podle ICAO. T¥idy C, D a E jsou prostory Fizené (je poskytovana sluzba RLP) a

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

Jako tfida C je klasifikovan vzdusny prostor: TMA Praha; CTA Praha, CTA Brno, CTA Ostrava
nad FL 95 do FL 660. Je zde poskytovana sluzba Ffizeni letového provozu. Ta zajistuje
rozestupy od IFR letd 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 oblakt 1500 m a vertikalni rozestup od oblaka 300 m. V oblasti pod FL 100 je
potfeba 5 km viditelnosti, horizontalni (1500 m) a vertikalni (300 m) rozestup od oblakui. Pod
FL 100 letadla nesmi letét rychlosti vys$8i 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: vSechna CTR/MCTR a TMA/MTMA s vyjimkou
TMA Praha. Ridici v&Z nezaji$tuje rozestupy VFR letdm. Poskytuji se zde informace o VFR a
IFR letech a na pozadani rada k vyhnuti se leteckému provozu. V oblasti nad FL 100 je potfeba
8 km viditelnosti, horizontalni rozestup od oblakl 1500 m a vertikalni rozestup od oblakt 300
m. V oblasti pod FL 100 je potfeba 5 km viditelnosti, horizontalni (1500 m) a vertikalni (300 m)
rozestup od oblakl. Pod FL 100 se nesmi letét rychlosti vy$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 vc€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 oblaka.
Nesmi se zde letét vySsi rychlosti nez 250 kt. Neni zde zapotifebi 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 splnéni VMC minim je zapotiebi 1500 m viditelnost, a let mimo obla¢nost
a za podminky viditelnosti zemé&. Pilot musi udrzovat rychlost, pfi které muze s dostatecnou
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 letitni a letova informacni sluzba AFIS (Aerodrome flight information service)

s aktivovanou RMZ zénou. [1]

Je dllezité poznamenat, Ze piloti Fidici se podle postupl pro IFR na nefizenych letistich nemaji
prednost pred piloty, ktefi létaji podle postupti VFR. Pokud pocasi splfiuje pouze podminky
pro let podle pfistroju, je povolen pouze pristrojovy let. | se splnénim podminek pro let za

viditelnosti mlze pilot letét podle pravidel IFR.

Jestlize pilot provadi pfiblizeni podle pfistroju a proléta skrz fizeny prostor, jeho pohyb a
zajisténi rozestupu mezi letadly podle IFR bude koordinovan ATS. Rozestupy od VFR letadel
musi zvladnout sam. Pokud vS8ak provadi pfiblizeni mimo fizeny prostor, ATC nijak
nekoordinuje pohyb letadla a neudéluje zadné povoleni. Rozestupy mezi vSéemi 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,

o Cas do zahajeni pfiblizovani je 5 minut,

e Co nejdfive nahlasit nezdafené pfiblizeni
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 letisté nachazi mimo fizeny prostor, povoleni k odletu
neni potfeba. Pfed pojizdénim na drahu nahlasi na pfislusnou frekvenci postup odletu a uijisti
se jak vizualné, tak komunikaci pfes radio, ze letadlu nehrozi zadna kolize s jinymi letadly ani
se zadnou jinou pozemni technikou. Pilot musi b&éhem 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 pfislusSnym ATC. [1] [9] [10]

1.3 SLUZBY NA NERIZENYCH LETISTICH
Ve svété milzeme uroven poskytovanych sluzeb na nefizenych letiStich rozdélit do ffi
kategorii. Tyto kategorie se predevSim liSi v kvalité poskytovanych informaci, mnozstvi

poskytovanych informaci, nebo zdali viibec néjaké informace letis$té poskytuje.

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

vyuzivana ve vzdalenosti 5-10 NM a/nebo ve vySce 1000 ft od okruhu letisté, neni to ale fixné
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dané. U kazdého statu a kazdého leti5té se to mirné liSi. Pilot vyslovi jméno leti5té 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 pilotim informace o po¢asi nebo
provozu v tésném okoli letisté. Informace o provozu zavisi hlavné na hlaseni pilotua.
Provozovatel pilotim poskytuje pouze informace a v zadném pfipadé nedava pilotim zadné

pfikazy a instrukce. Bezpeénost provozu kolem letidté stale zavisi na pilotech.

Nejvy8Si uroven poskytovanych sluzeb na nefizenych letiStich zajiStuje letiStni letova
informacni sluzba neboli AFIS. Od RADIO se li§i pfevazné tim, Ze poskytuje mnohem
obsahlejsi a lepsSi informace. AFIS vSak stale zGstava pouze informaéni sluzbou a nezasahuje
ani nijak nefidi okolni provoz. Tato povinnost stale zustava 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 pfistrojového pfiblizeni a metodu cloud break procedure. Postup nepresného
pFistrojového pfiblizeni (Non-precision approach) je pfiblizeni podle pfistroji s vyuzitim
smérového vedeni, bez vyuziti vedeni vertikalniho. Pro nepfesné pfistrojové pfiblizeni se
pouziva predevS§im GNSS, nesmérovy radiomajak NDB, vSesmérovy radiomajak VOR a
lokalizér ILS systému. Druhy zplsob 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 Island
o ltalie

e Madarsko

e Némecko

e Nizozemsko
e Norsko

e Portugalsko

e Francie

14



e Velka Britanie

Rakousko pfejalo metodu Cloud Break Procedure. Kolem letidté 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
vzduSném 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 letist€ zaznamena 15000 pohybU letadel ro¢né, nebo zaznamena 500 a vice

postupl podle IFR mési¢né.

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

zbény, nebo aby vibec nevzlétaly, k zajisténi bezpecnosti provozu IFR, ktery je zde prioritou.

Némecko vyuzivda metodu nepfesného pfistrojového pfiblizeni. Letist€ se nachazi ve

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

Island je jedinou zemi, ktera vyuziva oba koncepty pfiblizovani. Letist€ se nachazi ve
vzduSném prostoru tfidy G. Kolem letist je zfizena ATZ zéna, kde je poskytovana sluzba AFIS.
V téchto zdnach 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 zéna, ve které je poskytovana sluzba AFIS.

Norsko vyuziva metodu nepfesného pfistrojového pfiblizeni. Kolem letist jsou zavedeny zony
TIZ, které jsou klasifikovany jako RMZ zény. Nad TIZ zénou je Ffizeny prostor nebo zéna TIA.

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

Vzhledem k tomu, ze Francie a Velka Britanie ma znacné odlisny pfistup k feSeni zavadéni
IFR procedur (napf. implementace zaloZena na bezpeé&nosti), neni vhodné je pro CR uvazovat

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

Kapitola se zaméfuje pfimo na sluzbu AFIS. Popisuje stanovisté, jeji vybaveni. Poukazuje na
pravomoci dispecerd AFIS, na jejich prava a povinnosti, jejich trénink a popisuje organizaci

téchto stanovist.

Letistni letova informaéni sluzba (AFIS) je jedna z kategorii leteckych provoznich sluzeb
(ATS). AFIS pusobi na letistich, ktera nejsou dostate¢né vytizena na to, aby na ném byla

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

Da se fict, Zze AFIS stanovuje pfechod mezi fizenym a nefizenym letistém. Letidtni letova
informacni sluzba se od fizeni letového provozu pfedevsim lisi tim, Ze AFIS nemuze pilotim
davat pfikazy, zakazy, povoleni ke vzletu apod. Pfikazy a zakazy mlze dispecer AFIS podavat
pouze v pfipadé odvraceni hroziciho nebezpeci. AFIS podava pfilétajicim a odlétajicim
letadlum informace, jako je hustota provozu kolem letisté, stav provozu plochy, pfekazky na

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

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

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

e Je letecky provoz vykonavan v noci

e Probiha letovy vycvik pro ziskani prikazu zpusobilosti

e Jsou provadény vysadky

e Jsou provadény vzlety pomoci navijaku

e Probiha na letisti sou€asné ¢€innost vice nez dvou letadel

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

Kolem nefizeného letisté s plsobnosti 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 pfibliZzeni nepfesahovalo mimo zénu RMZ. Rozméry
by mély byt minimalné 1 NM (1,852 km) horizontalné a 500 ft. vertikalné. 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 pilotim tak, aby byla zajiSténa

bezpeclnost, 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 pfedava tyto informace:

e Smér a sila vétru

e Pouzivana RWY a aktualni stav RWY

e Tlak na letisti pfepocitany na hladinu mofe (QNH)

e 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 pfiblizovacich oblastech. Zde se pocita smér a rychlost pohybu, oblast a
rozsah plsobeni meteorologického jevu. Stanovisté AFIS musi byt peclivé informovano o
jakychkoliv doasnych problémech, nebo pfekazkach a informacich spojenych s provozni

cinnosti v celém arealu letisté. [4]

V ramci povinnosti dispeceri AFIS je také udrzovat koordinaci a vzajemnou informovanost se
sluzbou fizeni letového provozu, ktera ptisobi v pfilehlé oblasti. RLP informuje stanovisté AFIS
o predpokladaném pfiletu letadla, leticiho podle IFR. AFIS po pfijeti této informace pfedava
RLP informace o zndmém provozu, ktery by pfilétajici letadlo mélo brat na védomi. AFIS
poskytuje sluzb& RLP informace o QNH na daném letisti. RLP tuto informaci predava letadlu.
AFIS informuje RLP o piedpokladaném ¢&asu odletu u odlétajicich letadel a o aktualné
pouzivané draze, je-li to nutné. RLP pfeda AFIS informace o aktualnim provozu, vztahuijici se
k odlétajicimu letadlu a kéd odpovidage. RLP také dava povoleni ke vzletu, vyzaduji-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 stanovi$té ma pfidéleny volaci znak a

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

e Letecky pfedpis L 2 — Pravidla létani

e Letecky pfedpis L 3 — Meteorologie

e Letecky pfedpis L 11 — Letové provozni sluzby

e Letecky pfedpis L 13 — Pfedpis o odbormém zjiStovani pficin leteckych nehod a
incidentd

e Letecky pfedpis L 14 — Letisté

e Letecky pfedpis L 15 — Pfedpis o letecké informacni sluzbé

e Letecky pfedpis L 4444 — Postupy pro letové navigacni sluzby

e Letecka informaéni pfiruéka — AIP CR a VFR pfirugka

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:

¢ hlavni a zalozni radiova stanice letecké pohyblivé sluzby

o telefon vefejné telekomunikacni sité

e pfislusné meteorologické vybaveni

e zafizeni pro ovladani svételnych zafizeni

e zafizeni pro zaznam radiotelefonni korespondence a telefonnich hovort

e clektronické zafizeni s pfistupem k mimoletistnim meteorologickym a jinym
informacim, vCetné elektronické posty

e ukazatel ¢asu

e dalekohled

e mapy

e tabulka vychodu a zapadu slunce

o telefonni Cisla

e provozni denik stanovisté AFIS

o letistni Fad vydany provozovatelem letisté

e smémice pro vykon sluzby na stanovisti AFIS

e koordina¢ni smérnice a dohody, nejsou-li soucasti letiStniho fadu nebo smérnice pro
vykon sluzby na pracovisti

e provozni pokyny a nafizeni 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 veSkerou dokumentaci stanovisté

e Schvaluje rozdélovnik sluzeb

e Stara se o Skoleni, preskoleni a vycvik dispeceru AFIS

e Utvari metodiku prace

e Projednava navrhy koordinacnich a jinych dohod pro vzajemnou spolupraci

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

2.4 VYCVIK PERSONALU
Aby byl personal schopen radné 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 bezpecné, efektivni a nepretrzité poskytovani sluzeb nad letistém.

Vedouci stanovisté AFIS musi projit Skolenim z urcitych nepostradatelnych znalosti v tomto
oboru, které je nasledné zakonCeno zkouskou, aby potvrdil uspésSné zakonceni vycviku.

Skolici program musi byt schvalen Uradem 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. Prikaz o zdravotnim osvédceni 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 splhovat pozadavky na zdravotni kondici, byt kvalifikovanym AFISO a mit

alesponi rok a pul praxi. OJTI musi také pravidelné absolvovat aktualizaéni $koleni pro OJTI.

Aby si AFISO udrzel kompetenci, musi pravidelné absolvovat aktualiza¢ni Skoleni, mit
dostateény pocet hodin v provozu, které odpovidaji vytiZzenosti na letisti, odpovidajici zdravotni

kondici a obnoveni kompetence pracovat jako AFISO po delSi dobé nepfitomnosti v praci. [4]

Po personalu se pozaduje:

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

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

Dovednosti: pouzivani vysilacl a pfijimacu véetné 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: dokonceni schvaleného tréninkového kurzu a sluzba pod kvalifikovanym vedoucim

AFISO s pozadovanym poc¢tem odpracovanych hodin. [4]

2.4.1 TEORETICKY VYCVIK A PRAKTICKY VYCVIK AFISO

Teoreticky vycvik se sklada z téchto pfredmétu

e Uvod

o Letecka legislativa

e Rizeni letového provozu
¢ Meteorologie

e Navigace
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e Letadla

e Lidsky faktor

e Vybaveni a systémy

e Profesni prostfedi

e Mimofadné/Nouzové situace

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

2.5 UZITi PREHLEDOVYCH SYSTEMU NA STANOVISTICH AFIS
Néktera nefizena letiSté s pusobnosti stanovisté AFIS jiz pouzivaji pfehledové systémy

k zajisténi vyssi prfehlednosti. K témto prfehledovym systémim se vazou predepsana pravidla

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

e 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

Pfikladem pro zaclenéni pfehledového systému na malém letiti bylo zvoleno letisté Praha
Lethany. Prvni ¢ast kapitoly obsahuje prlizkum provozu a seznameni se s praxi a béznym

dnem dispecera na letisti Praha Lethany. Tento prazkum zahrnuje:

e Aktualni provoz na letiti Praha Lethany

e Napln prace dispe€era AFIS a jeho pravomaoci

e Analyza béZného dne dispecera AFIS na letiSti Praha Letany
e Vybaveni letadel operujicich na letidti Praha Lethany

e Seznameni s provozni pfiruckou AFIS

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

nebo pro zavedeni automatického zapisovani dat.

O realném zavedeni prehledového systému je mozné az po prlzkumu vySe zminénych

aspektu a zjisténim mist, vhodnych pro zavedeni tohoto systému.

3.1 LETISTE PRAHA LETNANY

Jak jiz vyplyva z nazvu, prace se zaméruje na zavedeni prfehledovych systém( 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 Casti Praha 18, Lethany. Ma ICAO oznaceni LKLT. Na letisti se nachazeji dvé
paralelni drahy: 05R/23L a 05L/23R. Obé maji travnaty povrch. Osy RWY nespliuji vzdalenost
potfebnou na to, aby se na obé drahy mohlo pfistavat sou¢asné. Odpovédnost za organizaéni
¢innost a bezpecnost ma feditel letisté. Na letisti pusobi letistni a letova informacni sluzba
AFIS. V provozni dobé je za sluzbu AFIS zodpovédny dispecCer AFIS. Letisté nema zadné

svételné signalizaéni 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

Vzdu$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. Letist€ nema zfizenou ATZ, jelikoZ se nachazi v CTR.

Areal LKLT se sklada ze tiech nevefejnych Casti letisté (A, B, C) a z vefejné Casti. Vstup do
neverejné Gasti maji povolen pouze uZivatelé s opravnénim. Cast A se sklada prevazné
z prostor(i nalezicich Aeroklubu Praha Letiany a parkovisté. Casti B nalezi prostor, ktery se
podili na provozu a organizaci letist€. 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 stejna, jako provozni doba AFIS. Moznost vyuziti letisté od 6 do
23 hodin maji povoleno pouze smiuvni uzivatelé. Provozni doba AFIS se lisi 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 stanovis§té 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 s 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 prazkumu na letisti dne 18.7.2019 bylo zaznamenano 81 letadel. Z ¢ehoz
vyplyva celkem 162 pohybu, jelikoz zapocitdvame vzlet i pfistani letadla [7]. Na zakladé
vedené statistiky o poctu pohybt LKLT za obdobi r. 2011 az 2017, byl vypoclten prumémy
pocet pohybli za rok (28 610 pohybd/rok). [23]

3.2 DISPECER AFIS

Dispecer AFIS je zakladni fidici jednotkou sluzby. Je zodpovédny za pfimé poskytovani letistni
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. Dispecer je

podfizenou slozkou vedouciho stanovisté AFIS. [1]

Jak bylo vySe zminéno v kapitole 2, dispe€er 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, vozidllim a tazenym letadliim

na provoznich plochach letisté. [1]
Dispec€er 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 predpokladanym navratem

¢ Reagovat na neznamy provoz a na provoz letadel bez spojeni

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

e Veést provozni dokumentaci
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Monitorovat provozuschopnosti zafizeni, které slouzi k provozu letisté, a to minimainé
jednou pfed 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 predpisu

e Aktivovat a deaktivovat RMZ

e Zajistit aktualizaci spravného vyty€eni pozemnich vizualnich signald

DispeCer AFIS muze poskytovat informacni a pohotovostni sluzby vlastnimu provozu i
v sousednich nebo pfekryvajicich se prostorech za podminky, Ze ma koordina¢ni dohodu se
stanovistém ATS, do jehoz oblasti chce dispecer zasahovat. Stanovisté ATS mlze predat ¢ast
svého vzdusného prostoru do kompetence dispecerovi, ktery poskytuje informaéni a
pohotovostni sluzbu v sousedni oblasti. Déje se tak vétSinou, pokud neoCekava zadny letovy
provoz. Stanovisté ATS také muze 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 pfiblizné pul hodiny pfed zahajenim provozu objede vozidlem letisté a
zkontroluje, zda runway odpovida pozadavkim, schopnym k provozu. Jestlize je runway
technicky zpUsobila, jede zpét na stanovisté a zkontroluje vybaveni. Teprve poté zahajuje
provoz. Béhem sluzby si do provozniho deniku zapisuje stav poCasi a mimofadné udalosti,

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

e Datum

e Jméno a pfijmeni dispeCera
o Cas zahjeni provozu

e Zapad slunce

e Pouzivana RWY

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

e Dohlednost

e Oblagnost

e Pribéh sluzby

e Mimoradné udalosti, zranéni

e Datum pfevzeti sluzby
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o 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
pfepocitaného na hladinu mofe, dale zapisuje zménu drahy v pouzivani a okruh, ktery

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

Vedkeré déni a zmény zapisuje s aktualnim ¢asem v UTC. NejCastéji se vyskytuji incidenty,
kdy piloti letadel pfekroCuji osu drahy letidté 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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Obréazek ¢.2 — VFR Mapa LKLT [15]

Po ukonceni sluzby AFIS musi dispeCer v Letfianech informovat LKKB, Ze dispeCer ukoncuje

sluzbu. LKKB musi ukon&eni sluzby potvrdit.

3.2.2 PRUZKUM PRACE DISPECERA NA LKLT

Dne 18. 07. 2019 byl proveden prazkum bé&zného dne na stanovisti v Lethianech. 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 €as vzletu a pfistani, identifikaci, kapitana letadla, po¢et osob
v letadle a pocet letd, pokud pilot udéla pouze pal 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 né&j vztahuji poplatky.

V 8:30 byla zahajena kontrola drahy a odstranéni prebyteénych pfedméti 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 dispeler diva na Flightradar24 pro zjisténi

doplikovych informaci ohledné provozu.

V 9:00 dispecer vola na stanovisté fizeni letiSté Praha Kbely pro povoleni zahdjeni 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 dispeCera 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 zpisobem 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 pristat. Pfed vzletem ale pilot vrtulniku ¢eka na
pfistavajici letadlo. V 9:42 pilot AFIS informuje, Ze v okoli bude trénovat s kluzaky, dispecer
potvrzuje informaci, poté ma dispecer €as a prepisuje si z provozniho deniku seznam leti do
pocitaCe. 9:57 pilot informuje AFIS, Ze hodla vzlétnout. Dispecer pilota informuje, ze na drahu
pfistava letadlo. Vzlétajici pilot odpovida dispecerovi, ze o pfilétajicim letadle vi, a vyCkava na

plose.

Kolem desaté hodiny se zvySuje intenzita leteckého provozu. Pred vzletem jeden pilot
informuje dispeCera, ze leti do Karlovych Var(, AFIS informuje pilota, at potvrdi vystupni bod
ROMEO a poté se prfepne na Kbely. Ve stejnou dobu vyjizdi na plochu udrzbafi kvuli upravé
plochy mezi paralelnimi drahami. Zadaji povoleni AFIS, zda mohou drahu kfizovat. Dispe&er
znovu kontroluje Flightradar24, kolik piloti létaji okruht kolem Lethan 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 poradi, provozu kolem leti$t&, 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 uklidfiuje. A dispeCer ma Cas

si znovu prepisovat seznam letd 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 nedos$lo 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 béhem
provozu posloucha komunikaci mezi pilotem a LKKB, a to z dlivodu vétsi prehlednosti o

okolnim provozu letisté. Béhem sluzby také aktivné s LKKB ohledné provozu komunikuje.

Zbytkem dne byla hustota provozu mirna a nic zajimavého se nedélo. DispeCer nadale spravné
informoval letadla podle pfedepsanych postupu. Svou sluzbu ukongil v 19:15, kdy o ukon&eni

informoval LKKB. LKKB ukon¢eni sluzby potvrdilo.

Nasledujici vyvojovy diagram stru¢né shrnuje popis prace dispecera na letisti v Letfianech. Je
rozdélen do tfi Casti. Zelena reprezentuje Cinnosti dispecera pfed zahajenim provozu, Zluta

¢innosti béhem sluzby dispe€era a modra ¢innosti po ukonceni 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, Zze vétSi pfinos by ucinila elektronickd podoba
provozniho deniku a manualu AFIS nez vynos zradaru. Provozni denik by automaticky
zapisoval informace o prabéhu sluzby na letisti, jelikoz ru€ni zapisovani zabira ¢as, odrazuje
od sledovani provozu a snizuje situani 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 vZdy existovat zaznam ru¢né psany.

Z konzultaci s dispe€ery AFIS na LKLT dale vyplynulo, Ze by bylo vhodné udélat prizkum
vybaveni letadel a zavést studii Casové vytizenosti dispeCera. To znamena néjakym zplsobem

zhodnotit, kolik Easu zabira dispeCerovi AFIS vénovat se vSem Cinnostem. [7] [8]

3.3 NAVIGACNI VYBAVENI LETADEL

V ramci prizkumu bylo také tfeba zhodnotit, zda jsou letadla vybavena dostateCnym
komunika¢nim a navigaénim 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

e Mavisys (Aeroprague)

e Aeroklub Praha Letriany

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

provozovatele.

Tabulky vybaveni jsou rozdéleny do 2 nebo 3 sloupcu. Prvni sloupec vzdy popisuije typ letounu
a jeho registracni 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¢ médu S
(OK-GKH)

GPS Navigace

Odpovida¢ médu S
RNAV IFR

GPS Navigace (Garmin 430)
CESSNA 173 N

(OK-VFR) 7S
ILS/VOR
DME
ADF
(OK-KAL) GPS Navigace
CESSNA 152 Odpovida¢ médu S
(OK-LTC) GPS Navigace
Odpovida¢ médu S
CESSNA 150 .
(OK-TEK) GPS Navigace
VOR/DME
SAMBA XXL Odpovida¢ médu S
(OK-MUS) GPS Navigace
ZLiN Z-226MS neuvedeno.-
(OK-LLK)
ZLiN 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
Odpovida¢ moédu 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

CESSNA C172S
(OK-EYE)

Odpovida¢ médu S
DME
VHF NAV / COM
ILS/VOR

GARMIN GTX330
DME BENDIX KING KN62A
ELT ME 406
BENDIX/KING KX-155 A
GARMIN GNC-255 A

SOCATA TB20
(OK-GFI)

Odpovida¢ médu S
GPS Navigace
VHF COM
ILS/VOR

ELT AK 451 (AF) (AP)
XPDR KING KT 73
KX 165 A
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¢ moédu S Garmin GNS 430
CESSNA 172 GPS Navigace Garmin GNC 255

Bendix King KX 75

Bylo zji§téno, ze letadla spole¢nosti, které se zminily o vybaveni svych letadel, jsou vSechna

patficné vybavena odpovidaéem modu 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 zplsobem, aby je
nebylo mozné smazat. Zaznam do provozniho deniku zapisuje dispecer, ktery je aktualné ve
sluzbé. Tyto zaznamy do deniku zapisuje chronologicky k zajisténi vétsSi pfehlednosti. U

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

nejlépe zaznamenal skute€nost. Stranky provozniho deniku musi byt oCislované. [1]
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Zaznam obsahuje tyto okolnosti:

o DispeCer AFIS zahajuje, nebo ukonCuje na stanovisti sluzbu a/nebo dispecCer
pfevezme, nebo pfedava na stanovisti sluzbu jinému dispecerovi AFIS

o DispeCer AFIS zahajuje, nebo ukonCuje na stanovisti sluzbu a/nebo dispecCer
pfevezme, nebo pfedava na stanovisti sluzbu osobé povéfené k zajisténi letistniho
provozu

e Ddulezité zmény ve stavu letisté, nebo zmény provozuschopnosti zafizeni

e Kterda RWY je aktualné uzivana

e Pokud je RWY ve stavu neschopna provozu

e Prfekazky na draze

e Incident, vazny incident nebo letecka nehoda

e StiZnosti na letecky provoz

e Jinéinformace, u kterych dispeer uzna za vhodné a potfebné, Ze je tfeba o nich sepsat

zaznam.

DispecCer je mimo jiné zodpovédny za evidenci letadel (kromé& paddkovych a zavésnych

kluzaku), u kterych zapisuje:

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

e Celkovy pocet osob na palubé

Jako jeden zaznam se povazuje €as prvniho odletu a posledniho pfistani letadla, které
vykonava vice letl 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 incidentl jsou dokumenty uchovavany do ukoncéeni doby vysSetifovani. [1]

3.5 PREHLEDOVY SYSTEM A JEHO PRINOS
Pfehledovy systém ma obecné slouzit jako vylepSeni poskytovani letiStnich letovych

informacnich sluzeb a pohotovostnich sluzeb na stanovistich AFIS.

Pfehledovy systém je zfizen za ucelem zlepSeni situaéniho povédomi dispelera AFIS. ZlepSi
detekci a identifikaci letadel a zkrati dispeCerovi €as vénovani se jinym vécem, nez je sledovani

leteckého provozu kolem letisté. Prehledovy systém se da efektivné vyuzit zavedenim
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automatického zapisovace dat, zvétSenim rozsahu pfijimanych informaci z okoli letisté, nebo

zefektivnénim aktualniho pfehledu informaci kolem letisté.

3.5.1 IDENTIFIKACE MIST ZAVEDENIi PREHLEDOVEHO SYSTEMU

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

Zavedenim automatického zapisovaCe dat se da snizit celkovy Cas, ktery dispecer stravi
vénovanim se jinym zalezitostem nez sledovani letového provozu kolem letisté. Prizkumem
prace dispeCera na LKLT bylo zjisténo, Zze pro vétsi prehlednost pfepisuje v3echny lety
z provozniho deniku do tabulky v Excelu. Software, ktery by automaticky zapisoval potiebna
data, zajisti dodateCny Cas dispecerovi vénovat se dalSim zaleZitostem. Nevyhodou je ale
legislativa, ktera zabraruje témto 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 situacni povédomi
dispeCera. DispeCer si pouze doptavanim ovéfuje informace od pilota s informacemi,
vyskytujicimi se na obrazovkach. Nebo ziskava potfebné informace spojenim s fizenym
letist€m. Nevyhodou je financni stranka implementace tohoto prehledového systému.
Nemulzeme ani predpokladat, Zze vSechna letadla, pohybuijici 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 vybaveny, jejich

letadla maji odpovida& moédu S.

RozsSifenim vzdalenosti, ve které bude dispecer zachycovat informace o pfipadnych letech,
optimalizujeme d&as 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 letl a datum a
¢as vzletu a pfistani podle UTC. Informace o poctu 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. Vytvoreny software je tfeba schvalit a certifikovat Uradem pro civilni

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

dispecery. Dispecer bude tyto pfehledové systémy uzivat v souladu s pravidly pro pouZzivani.

V ramci zavedeni pfehledoveho systému je vhodné udélat detailni statistiku o vytiZzenosti
nefizeného letisté se stanovistém AFIS, aby se prokazalo, zda je letisté dostatecné vytizené
a zda je personal spolehlivé proSkolen tento systém pouzivat. Teprve poté se ukaze, zda se

investice do pfehledového systému vyplati.
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4 POSTUP OVERENI VHODNOSTI PREHLEDOVEHO
SYSTEMU NA STANOVISTICH AFIS

Tato kapitola se zaméfuje na vhodnost zavedeni pfehledového systému na stanovistich AFIS.
Aby bylo mozné vhodnost zavedeni ovéfit, je tfeba nastavit kritéria a jejich hodnoty, podle
kterych se budou moci jednotliva letisté Fidit. V prvni ¢asti jsou proto definovana kritéria
ovliviiujici vhodnost zavedeni pfehledového systému. Nasledné jsou ukazany vazby mezi

jednotlivymi kritérii a definovany jejich hodnoty s postupem jejich ovéfeni.

4.1 STANOVENI KRITERIi PRO HODNOCENI

Jak bylo zminéno, stanoveni kritérii je zasadni pro ovéfeni vhodnosti zavedeni pfehledového

systému.

Kritéria byla definovana na zakladé prlizkumu provedeného LKLT, na nafizeném letisti s AFIS,
ktery je detailné popsan v kapitole 3. Kritéria vychazi z prlizkumu vybaveni letadel, konzultaci
s dispecery AFIS, z prizkumu bézného dne dispecera AFIS a z problému, kterymi se aktualné
zabyva stanovisté AFIS na LKLT. Zde je sepsan seznam kritérii, ktera je nutné uvazovat pfi

zavadéni prehledového systému do praxe.
Stanovena kritéria jsou nasleduijici:

e Cas nutny k vyfe$eni situace

e VytiZzenost letisté

e Nutnost tréninku dispecerl s prehledovym systémem

e ZlepSeni situacniho povédomi a snizeni natlaku na dispecera
e \ybaveni letadel

e Pofizovaci naklady

4.1.1 CAS

Cas je definovany jako doba, za kterou musi dispecer vyfesit situaci spojenou s letovym i
neletovym provozem kolem letisté. Doba vyfeSeni situace neni viak vzdy stejna, ménit se
muze podle raznych faktor(l. Nékteré z téchto faktord mohou byt napfiklad vybaveni na vézi
AFIS, vytizeni letového prostoru kolem letisté, zkuSenosti dispe€era nebo spolehlivost
navigacniho a komunikaéniho vybaveni. V této praci se tedy potykame se snahou zkratit dobu

vyfeSeni situace diky vybaveni na vézi AFIS.

Cas je stanoven na zakladé konzultace s dispedery na stanovisti AFIS na LKLT a na zakladé
aktualné feSené problematiky narlstajiciho provozu v okoli letisté. PFi konzultaci padl navrh
na vytvoreni automatického zapisovace dat, ktery by mohl zajistit dispecerovi vice ¢asu pro

sledovani letového provozu.
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Je dulezity jak pro Fidici letového provozu na fizenych letistich, tak pro dispeCery AFIS na
letiStich nefizenych, jelikoz ¢as na vyfeSeni situace muize mit za nasledek ovlivnéni efektivity

a spolehlivosti fizeni letového provozu i poskytovani informaci stanovisti AFIS.

ZlepSenim tohoto kritéria se rozumi zvysit dispe€erovi Cas potfebny k vyfedeni situace ve
vzduSném prostoru a snizit ¢as vynaloZeny na jiné véci nez sledovani letového provozu.
Dispecer, ktery se muze vénovat letovému provozu po delSi dobu, mize mit zlepSeny prehled
o aktualnim provozu a niz8i natlak na vyfeSeni situace. Diky rychlejSimu a efektivnéjSimu

feSeni muze dispecer ve stejné dobé informovat vice letadel.

4.1.2 VYTIZENOST DISPECERA

Vytizenost dispeCera Ize chapat jako pocet letadel, se kterymi musi dispecer najednou
komunikovat. Logicky mGzeme odvodit, Ze pfi menSi vytizenosti letiSté se musi dispecer
béhem jeho sluzby vénovat menSimu poctu letadel. Pfi vy8Si vytizenosti se naopak pocet
letadel zvySuje a na dispecera plsobi vétsi natlak, kdyz podava informace letovému provozu.
Kritérium tedy ovéfuje vhodnost zavedeni z hlediska vyuZiti nefizeného letisté. Lze
predpokladat, Ze na nefizenych letistich v CR bude pokragovat narst v letecké dopravé. Aby

bylo vyhodné systém zavést, tak na letisti musi byt dostate¢ny letovy provoz.

Kritérium vzniklo na zakladé aktualni problematiky celkového narastu letového provozu. Tento
narust také ovliviiuje letovy provoz na nefizenych letiStich se stanovisti AFIS. VytiZzenost Uzce
souvisi s Casem, a tudiz s navrhem na zavedeni automatického zapisovace. Pii vysSi
vytizenosti letist€ je pro uleh€eni pracovni Cinnosti dispeCera mozné zajistit zlepSeni a
rozSifeni pfehledové informace. Muzeme predpokladat, ze &im vétsi bude vytizenost letisté,

tim vétsi bude nutnost pfehledovy systém zavést.

Dispecer se zvladne vénovat v urcitém €asovém intervalu omezenému poctu letadel. Pomoci
tohoto kritéria tedy Ize stanovit hodnotu, pfi jejimz pfekroCeni se dispelerovi letecky provoz

vymyka kontrole a je tfeba uvazovat o asistenci pfehledového systému.

Zavedenim prehledového systému znamena snahu o snizeni dispeCerova natlaku. Mensim
natlakem je mozZnost dispe€era zvladnout vétsi pocet letadel najednou. ZhorSenim vytiZzenosti
mulzeme chapat jako moznost, zZe i pfi zavedeni pfehledového systému dispeéer nebude
schopen v dané situaci zvladnout vice letadel najednou, a také to, ze pfi vytizeni zvladne méné

letadel, nez kdyz pretizen nebude.
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4.1.3 TRENINK DISPECERU AFIS

Trénink dispecCert AFIS Ize chapat jako pfipravu novych dispecerl na praci s nové zavedenym
pfehledovym systémem a rekvalifikaci stavajicich zaméstnanych dispe€erd na nové zavedeny

systém.

Kritérium je stanoveno na zakladé ovéfeni, zda moznost zavedeni pfehledového systému pfilid
nekomplikuje trénink a Skoleni dispecert. Podle vysledkl z hlediska tréninku dispecer(
s pfehledovym systémem je mozZno se rozhodnout, zda pfehledovy systém na stanovisti
zaridime ¢i nikoli.

Se zavedenim pFehledového systému je mozné zlepsit pfehledovou informaci pro dispecery
AFIS. Zavedenim piehledového systému bude nejspiS§ nutné zménit trénink a vycvik
soucasnych i budoucich dispecert AFIS. Dulezité je pfedevsim zakomponovani popisu funkce
pfehledového systému do Skoliciho programu. V ramci teoretické Casti je nutné seznamit
dispeCery se zakladnimi naviga¢nimi systémy a nasledné s prehledovym systémem, ktery by
se zaved| na stanovisti, a zafidit dostacujici poCet hodin tréninku na simulatoru. Co se tyce
praktické ¢asti, byl by trénink prodlouzen o dostacujici po€et hodin, stravenych s pfehledovym
systémem v provozu. O kolik dnG navic by se celkovy trénink se zakomponovanim
prehledového systému prodlouzil, rozhodnou S$kolitelé dispeceri AFIS na pfislusnych

nefizenych letistich.

ZlepSeni tohoto kritéria Ize chapat jako schopnost jak novych, tak stalych dispeceru pfizplisobit
se vykonavani pracovni Cinnosti spole¢né s nové zavedenym pfehledovym systémem.
Zhorseni kritéria znamena, ze dispecefi postradaji schopnost pracovat s pfehledovym
systémem, a tudiz neni mozné, aby byl z hlediska tohoto kritéria prehledovy systém

implementovan.

Jako pozitivni pfiklad je mozné brat v potaz letisté Sonderborg v Dansku, které do provozu
zavedlo radar. Jejich vycvik je rozdélen na teoreticky a prakticky. V ramci teoretického vycviku
maiji 20 h pfednasku a 15 h tréninku na simulatoru. V ramci praktického vycviku 160 h praxe
na stanovisti AFIS a 80 h praxe s radarem v provozu. Leti§té potvrzuje, ze se zavedenim

radaru na letisti jsou spokojeni. [2] [25]

4.1.4 SITUACNIi POVEDOMI

Pro poskytovani sluzeb znamému provozu kolem letist¢ musi mit dispeCer o tomto provozu
dobré situaéni povédomi. Situacni povédomi Ize definovat jako schopnost dispecera orientovat

se v letovém provozu letisté, manipulovat s pfistroji a vybavenim, které slouzi k orientaci ve
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Situani povédomi Ize odbornéji definovat podle Ctyf prvku, které se vzdy déji nasledovné [27]:

1) Pfijem informace z prostfedi

2) Integrace této informace s pfisluSnymi znalostmi s cilem vytvofit mentaini obraz o
soucasné situaci

3) Pouziti tohoto obrazu k navedeni daldiho vnimani do nepfetrzitého vnimavého cyklu

4) Predvidani dalSich udalosti

1) Schopnosti systému
2) Rozhrani systému

3) Pracovni zatizeni a stres
4) Slozitost

5) Automatizace

Systémové faktory - \
/’// Zpétna vazba \

( Situacni povédomi
Predvidani
budouciho
stavu
Leweal 3

Vnimani prvki v.} Porozuméni
soucasné situaci| souéasné situace

sl Lot

1) cile
2) Ocekavani

Stav vnimaného Provedeni &ina

prostiedi

Individualni faktory

Mechanismy zpracovavani
informaci

Dlouhodoba pamét’

Automatizace

1) Schopnesti
2) Zkusenosti
3) Trénink

Obréazek ¢.4 — Endsleydv model situacniho povédomi [31]

Dispecer s dobrym situaénim povédomim dobfe vnima aktualni stav provozu a veskeré
souvislosti s nim spojené a je schopen predvédét jeho budouci vyvoj. Endsleydv model
popisuje situacni povédomi ve tfech urovnich chovani. Nejprve dochazi ke vstfebani
soucasnych informaci z prostfedi, nasleduje porozuméni soucasné situace a z té se da utvofit
pfedpovéd budouciho stavu prostfedi. Podle situacniho povédomi ¢lovéka se Clovék
rozhoduje, jak ¢in bude proveden. Konec¢ny stav je provedeni €inu, podle kterého se jedinec
rozhodne. Cely tento proces probiha v nepretrzitych cyklech. VSe je ovlivnéno systémovymi a
individualnimi faktory. Individualni faktory se rozumi schopnosti, zkuSenosti a vytrénovanost
jedince. Podle téchto atributd se projevuje, jakymi zplsoby jedinec vnima informace
z prostfedi, do jaké miry si dokaze jedinec informace zapamatovat a do jaké miry se cely
cyklus opakuje. Systémové faktory jsou znaky, podle kterych cely cyklus ovliviiuje systém,
s nimz jedinec pracuje. Znaky se tedy tykaji systémovych schopnosti, jeho slozitosti, rozhrani,

automatizace a pracovniho vytizeni.
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Kritérium bylo stanoveno z divodu ovéfeni dispeCerova chovani pfi vykonu jeho sluzby se

zavedenym piehledovym systémem.

pfehledovy systém zavést. Jedna se o celkovy dopad zavedeni pfehledového systému. Toto

kritérium popisuje, zda se dispecer pfi své praci orientuje v letovém provozu hure &i lépe.

Se zmenSujicim se situaCnim povédomim se zvySuje riziko, Ze dispecer pfi vykonu sluzby
udéla chybu. Naopak se zlepdenym situaénim povédomim Ilze ocCekavat efektivnéjsi
dispecerlv vykon €innosti pfi poskytovani informaci letovému provozu. Toho se pravé snazime
docilit zavedenim efektivniho pfehledového systému. Pfehledovy systém je nutné pred
zavedenim otestovat v simulaci. Simulace je proveditelnd s pomoci jiz existujicich
multilateraénich prehledovych systémda. Situaéni povédomi se da otestovat na dispecerech,
ktefi s timto systémem jiZ maji zkuSenost. Pokud se pfi testovani ukaze, Ze se dispeCerovo
situaCni povédomi zlepSi, nelze vyloudit, ze se pomoci tohoto systému zlepSi i povédomi

Skoleného dispecera.

4.1.5 VYBAVENI LETADEL

Kritérium ovéfuje vhodnost zavedeni pfehledového systému z technického hlediska. Sleduje
radionaviga¢ni a komunikacni vybaveni a snazi se urlit, zda jsou letadla pro zavedeni

pfehledového systému spravné vybavena.

Kritérium vzniklo na zakladé konzultace s dispeCerem AFIS, Richardem Blahou, ktery navrhl
udélat prizkum radionavigaéniho a komunika¢niho vybaveni letadel, provozujicich svou

¢innost kolem daného nefizeného letisté.

Vybaveni letadel uzce souvisi se spravnym fungovanim prehledového systému na nefizenych
letistich. Aby pfehledovy systém mohl naplnit své vyuziti, musi byt letadla vybavena patficnym
radionaviga¢nim vybavenim, diky kterému muze letadlo vysilat ADS data, jako je poloha a

rychlost nebo jeho identifikace.

ZlepSenim kritéria se rozumi mit letadlovy park dostateéné vybaveny na provoz kolem letisté
se zavedenym prehledovym systémem. Letadlovy park dostate€né nebo zcela spliuje
pozZadavek na vybaveni. Naopak jeho zhorSeni predstavuje, Ze letadlovy park neni dostate¢né
na provoz vybaven, a proto je z tohoto hlediska zbyte¢né pfehledovy systém zavadét. Proto je
nutné nastavit urcitou toleranci, jak Ize zjistit, kolik letadel z letadlového parku musi byt spravné
vybaveno. VSe zalezi na struktufe provozu a na tom, aby pozadavky na vybaveni nebyly kvali
zavedeni pfili§ pfisné. Zaroven ale musi byt vybavena vétSina letadel, aby pfehledovy systém
pInil svou funkci. Po konzultaci s p. Petrem HlouSkem byl poZzadavek na vybaveni stanoven

na 75 % vSech letadel, pohybujicich se na a v okoli nefizeného letisté.
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4.1.6 PORIZOVACI NAKLADY

Kritérium ovéfuje vhodnost zavedeni pfehledového systému z finanéniho hlediska. Stanovuje

naklady, za které je mozno jakymkoliv zpasobem pfehledovy systém zavést.

Kritérium vzniklo na zakladé nutnosti zohlednéni finanéni stranky zavedeni pfehledového
systému. Pfehledovy systém muze byt ze vSech hledisek dokonaly, ale pokud bude cena

systému pfili§ vysoka, letisté jeho zavedeni nevezme viibec v potaz.

Je potieba stanovit uréitou cenovou hranici a nalézt optimalni pomér cena/vykon. Je tfeba
pocitat s tim, Ze se pro kazdé letisté jevi optimalni cena zavedeni jinak. Nabizi se zde mozZnost
kontaktovani vedeni letist, ktera spliuji charakteristiku nefizeného letisté se sluzbou AFIS.
Jednotlivym letiStim je nutné objasnit, jakymi funkcemi tento systém disponuje a jaka je jeho

pofizovaci cena.

4.1.7 SOUVISLOST KRITERIi A PROCESU
Z pohledu kritérii je dulezita i jejich souvislost s jednotlivymi procesy na stanovisti AFIS.
Tabulka 6 poukazuje na souvislosti klicovych kritérii s misty v procesech, kde je mozné
pfehledovy systém vyuzit.

Tabulka €.6 — Tabulka souvislosti kritérii s procesy

Automaticky s prehlefi o Rozsireni vzdalenosti
. zachycovanych . .
zapis dat informacich zachycovanych informaci
Cas X
Vytizenost
dispecera X X X
Trénink
dispecert X
AFIS
Situaéni
povédomi X X X
Vybaveni X
letadel
Pofizovaci
naklady X X X

Podle matice souvislosti Ize zjistit, Ze zavedeni automatického zapisovace da dispecerovi vice
¢asu na vyreSeni urcité situace v leteckém provozu, a tim snizi i jeho vytizenost. Vytizenost
se da také zredukovat detailnéjSimi informacemi a rozSifenim zachycované oblasti. Dispecer

se tak uz maze diky lepsi informovanosti Iépe pfipravit. Trénink dispeceru souvisi pfevazné
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s nutnosti seznameni se s prehlednosti zachycovanych informaci. Situaéni povédomi souvisi
zlepSené situacni povédomi nejvice rozhoduje o vhodnosti zavedeni pfehledového systému.
Vétsi pfehlednost pfijimanych informaci a rozSifeni vzdalenosti pfijimani téchto informaci ma
mit za nasledek lepSi informovanost dispe€era s mozZnou lepsi predikci dalSiho pohybu letadel.
Automaticky zapisovac snizi ¢as potfebny k zapisovani. Tento ¢as muze dispecer vyuzit
vénovanim se jinym, stejné dalezitym cCinnostem. Radionaviga¢ni a komunikaéni vybaveni
letadel souvisi slepSi informovanosti dispeera. Pro spravnou spolupraci pfehledového
systému s letadlem a spravnému zobrazeni vSech podrobnéjSich informaci museji byt letadla
patficné vybavena. Lze pfedpokladat i to, Zze cena dokonalejSiho systému s rozvinutéjSimi
funkcemi bude drazsi. VSechny vySe zminéné procesy tedy budou ovliviiovat i pofizovaci

naklady.

4.2 NAVRH POSTUPU PRO OVERENi VHODNOSTI
Po definovani vSech kritérii je tfeba nastavit vhodny postup, jak oveéfit vhodnost zavedeni
pfehledového systému. Podkapitola se sklada z vazeb a souvislosti mezi identifikovanymi
kritérii, dale z mozZnosti vyhodnoceni stanovenych kritérii a z nasledné finalizace samotného

postupu spravného ovéfeni.

4.2.1 KRITERIA A JEJICH VAZBY

Pro pochopeni celistvosti dané problematiky jsou zde popsany a graficky znazornény
souvislosti mezi jednotlivymi kritérii. Kritéria se mezi sebou ovliviiuji jak pozitivng, tak

negativné. Nize je pro vétsi pfehlednost znazornéna tabulka souvislosti mezi danymi kritérii.

Tabulka ¢.7 — Tabulka vazeb mezi kritérii

Cas | Vytizenost | Trénink | Povédomi | Vybaveni | Naklady
Cas X X
Vytizenost | X X
Trénink X X
Povédomi | X X X X
Vybaveni X X
Naklady X X
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Snizenim €asu potfebnému k informovani letového provozu je snahou zavadéného systému
také snizeni vytizenosti dispecCera. AFISO tedy zabere méné €asu informovani letového
provozu a jiz neni nutné zapisovat dllezité informace, které nyni probihaji automaticky. P¥i
kratS§im Casovém useku na vyfeSeni se dispeler dfive pfesouva k vyfeSeni dalSiho letadla,
které ¢eka v poradi, nebo se vénuje dalSim stejné dllezitym povinnostem. Snizeni vytizenosti

je tedy chapano jako spinéni vice ukolu za stejny, nebo dokonce kratsi ¢as.

Snizeni Casu také souvisi se zménou dispecerova situaéniho povédomi. Pfijem informaci od
pilota probiha v krat$i dobé&. Casovy natlak na vyfeseni se snizuje a dispeder ma tedy vice
Casu na poskytovani informaci. Existuje tedy moznost, Ze se situaéni povédomi dispelera
zvysi. Pokud se zvySi, vznika mensi pravdépodobnost, Zze dispecer pfi svych €inech udéla
chybu.

Situaéni povédomi se méni s vytizenosti letisté. V obdobi urcitych mésicu, dna & hodinach
narista provoz kolem letisté k Cislim vySSim, nez je bézny primér. Mnozstvi informaci
zachycovanych dispeCerem narlsta spole¢né s provozem. V uréitych pfipadech dochazi
k vstiebavani informaci vice letadel ve stejny okamzik a dispecer je nucen feSit je postupné
v pofadi. V takovychto pfipadech je natlak na dispe€era mnohem vyS$Si, nez je zvykem. Pokud
ma dispecer svymi nabytymi znalostmi a zkuSenostmi situaéni povédomi vy$Ssi, jeho vytizenost

se snizuje.

Noveé zavedenému prehledovému systému se musi pfizpUsobit tréninkovy plan dispecerd. Tim
se budou ménit i naklady na vycvik. Tréninkovy plan musi zahrnovat mimo dosavadnich obor
také seznameni a prace se systémem v praxi. Trénink dispecerl se tedy musi upravit a
prodlouzit o potfebny €as. Lze tedy predpokladat, Ze tento vycvik bude drazsi. Zplsob, ke
kterému se méni vyuka, méni i situaéni povédomi Skoleného dispecera. Diky seznamovani a
praci se systémem dispecer postupné vnima zmeény v jeho pracovni €innosti. DispeCer vnima
pfijem informaci mirné odliSnym zplsobem nez pfed zavedenim systému a odviji se od toho

i doba a zpUsob poskytovani informaci letovému provozu.

V praci vyse je popsano potfebné radionavigacni a komunikacni vybaveni, které je nutné, aby
systém spravné fungoval, vybavenim musi byt pro spravnou funkénost systému vybaveno
dostate€né mnozstvi letadel, coz ma za nasledek zvySovani pofizovacich nakladd. Diky
vybaveni mlze systém fungovat a dispecer muze efektivnéji pfijmout informace poskytované

letadly. Efektivnéjsi pfijem informaci tedy ovlivni dispe€erovo situaéni povédomi.
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4.2.2 MOZNOSTI VYHODNOCENI KRITERIi

Diky identifikaci kliCovych kritérii a porovnani jejich souvislosti je mozné urcit, jak kritéria
vyhodnotit. Podkapitola je strukturovana do ¢asti podle v8ech definovanych kritérii. U kazdého
kritéria je jednotlivé popsano jeho vyhodnoceni.

Cas

Jak bylo zminéno vySe, €as je definovan jako doba, za kterou je schopen dispecer vyfesit
situaci. Je tedy zfejmé, Ze tuto dobu budeme méfit v sekundach. Cilem je tedy zméfit, kolik
vtefin primérné zabere dispecerovi vyfesit jedno letadlo. To zahrnuje vzajemnou komunikaci
s pilotem letadla za u€elem ziskani nepostradatelnych informaci o letu, poskytnuti informaci

pilotovi 0 poCasi, stavu provozu kolem letidté a nasledné zapsani informaci, které pilot poskytl

do provozniho deniku.

Méreni Casu komunikace dispecera s letadlem se jiz zabyval Michael Trstan ve své diplomové

praci. Data jsou pfevzata z automatického zaznamu komunikace. [28]

Tabulka ¢.8 — Méreni doby komunikace mezi dispeCerem a letadlem [28]

Zacatek Konec Minimum Maximum Primeér

méfeni  hovoru

méfeni  méreni [s] (s] [s] [s] [s]

10:38:08 | 12:12:51 5683 2814 7 153 31 90

V tabulce se objevuje asové obdobi, kdy byl zaznam nahravan. Casové obdobi je pfevedeno
na sekundy. Béhem celého zaznamu probéhlo celkem 90 hovorl v délce 2814 sekund.
Nejkratsi naméfeny hovor je 7 sekund, nejdelsi 153 sekund. Nejdel§i naméfeny hovor
zaznamenava komunikaci s vice nez dvéma letadly. Tyto hovory na sebe navazovaly a utvofily
tak jeden uceleny zaznam. Priimér v§ech 90 hovor( byl stanoven na 31 sekund. Celé méreni
probihalo v dobé, kdy byl na letisti primémy provoz. Provoz byl utvofen pfedevsim z leteckych
vycvikd, ultralightd a malych soukromych letadel. Zapis udaji do evidence vzletd a pfistani

trval celkem 10 vtefin. [28]

Dle téchto vysledk(l Ize nastavit hranici pro zavedeni pfehledového systému. Pro letisté
uvazujici o zavedeni takového systému je nutné udélat méfeni znovu. Jestlize pramér
zaznamu prekroCi 50 sekund, je nutné o zavedeni systému uvazovat. Pokud je v dobé
nejvétsiho vytizeni potvrzena maximalni vytizenost dispecera, coz je 30 letadel na hodinu a
komunikace trva déle nez 50 vtefin, dispeCer je po vétSinu doby orientovan pouze na
poskytovani informaci a zanedbava ostatni stejné dulezité povinnosti, nebo musi omezit

poskytovani informaci, aby tyto povinnosti dokazal splnit. Aby bylo mozné zkratit dobu
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komunikace, musi byt systém schopen cely priib&h komunikace vice zautomatizovat. Uspéch
by tedy byl snizit dobu v&novani se jednomu letadlu alespori o €as, ktery je nutny k zapisu do
evidence, coz mulze byt 7 vtefin. DispeCer zapiSe pouze informace, ktery systém
automatizovat nedokaze. Vtefiny navic se vyuZiji k okamzitému informovani dalSich letadel,

nebo k vykonu dalich povinnosti spjatych s praci dispecera.
Vytizenost dispecera

Vytizenost Ize zhodnotit podle provozu letadel za urcité Easové obdobi. Dle toho se da
spoditat, jak ptsobi natlak na dispedera z hlediska provozu. Cim vétsi je vytizeni letisté, tim je
vétsi predpoklad, Ze v dobé nejvétsi Spicky bude mit v jednu dobu na starost vice letadel.
Cilem zavedeni pfehledového systému je tedy moznost snizit as informovani jednoho letadla.
Zkrati se tim i doba na vyfeSeni v3ech letadel, co jsou v pofadi. DispeCer potazmo zvladne i
vice letadel v pofadi za stejného psychického natlaku. Michael Trstan se v ramci své prace
dotazoval dispeCerl na mnozstvi letadel, které si v jeden okamzik dokazi zapamatovat.

V tabulce nize jsou sepsany vysledky vSech dotazovanych dispeceru.
Tabulka ¢.9 — VytiZzenost dispecert [28]

: - Pocet letadel udrzenych v
Dispecer

paméti

OO IWIN
=
o

Bylo tedy dotazovano celkem Sest dispecert, z toho pét z nich jsou dispecefi AFIS. Nejvice
letadel si zapamatoval dispecer s vice nez patnactiletou praxi. Podle vysledku je zfejmé, ze
s praxi se zlepSuje dispeCerovo povédomi o provozu kolem letisté. V diplomové praci bylo
pomoci vzorce na vypocteno, ze profesionalni dispe€er AFIS dokaze informovat maximalné
30 letadel za hodinu. Pfi pfekroCeni této hranice uz diky natlaku dispecer poskytuje ¢im dal

meéné informaci. [28]

Stanovenim dispeéerovych moznosti je nutné presunout se ke statistice pohybl na letistich
s pusobnosti AFIS. Statistika pohybu je pro kazdé letisté rizna. Je ale nutné stanovit hranici
pro v8echna nefizena letisté v CR stejné. Proto je tedy nutné vychazet ze statistiky roénich a
mési¢nich pohybl letadel na nejvytizengjSich letiStich s plsobnosti AFIS. V nasledujici

tabulce jsou vyobrazeny pocty pohybu na letiStich s pusobnosti AFIS v letech 2006-2019.
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Tabulka ¢.9 — Ro¢ni pocCet pohybu na vybranych letistich s pusobnosti AFIS [18] [29] [30]

POCET POHYBU |
ROK  LKCB  LKBE  LKHK |
2006 45226 | 17500
2007 48710 | 22394
2008 43370 | 26128
2009 45540 | 23125

2010 8238 40940 22624
2011 8323 55358 28703
2012 6596 44960 28423
2013 6303 43028 28878
2014 7318 45160 30013
2015 7202 48488 42241
2016 8105 54132 70872
2017 6824 50704 77376
2018 5929 63658 58966
2019 4214 64350 47204

Cervené vyznadené hodnoty ukazuji historickd maxima dosaZena na zkoumanych letigtich.

Nize se nachazi spojnicovy graf, ktery pfehlednéji ukazuje vytizenost vybranych letist.

CELKOVY POCET POHYBU NA VYBRANYCH
LETISTICH V LETECH 2006-2019
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—
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Obrazek ¢. 5 — Graf vyvoje letového provozu na vybranych letistich.
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Tabulka ¢. 10 — Vyvoj provozu LKHK zpracovany na mésice [18]

leden anor bfezen duben kvéten | éerven |cervenec| srpen zaii 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 331 498 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 26954 2515 1425 30013
Rok 2015 1472 2400 2601 2984 3612 3077 4956 5900 5669 3790 3085 2695 42241
Rok 2016 3931 6171 4335 3555 6427 4278 5862 8873 8293 7278 6448 3221 70872
Rok 2017 2701 5584 6738 4998 6260 7916 9701 - 7261 6099 5453 3833 77376
Rok 2018 4640 5592 7394 5657 5320 4620 4955 4322 4519 3583 5806 2558 58966
Rok 2019 2284 3130 3411 2366 4467 4074 9676 4498 4087 3890 2952 3369 47204

Podle statistiky pohybl na letisti v Hradci Kralové se od roku 2006 k roku 2017 zvysSil celkovy
poCet pohybl na &tyfnasobek. Za srpen roku 2017 dosahla vytizenost letisté historického
maxima. Od konce roku 2017 do zacatku roku 2020 ma vytizenost LKHK spiSe klesavou
tendenci. [18] Na LKBE dochazi v ro¢ni vytizenosti provozu k ¢astym vykyvam. V poslednich
letech v8ak provoz razantné stoupl a historického maxima dosahlo letisté v roce 2017. Dle
poctu pohybl na LKCB se neda predpokladat, Ze je zavedeni pfehledového systému pro
letiSté vyhodné. [29]

Lze vychazet ztoho, Ze dispeCer tedy zvladne informovat 30 letadel za hodinu a Ze
nejvytizené&jsi mésic v roce je Cervenec a srpen. Nejvétsi roéni vytizenost byla z dostupnych
dat zaznamenana na LKHK v roce 2017. Pokud tedy vezmeme v potaz mésic srpen v roce
2017 na LKHK a provozni dobu letisté, z vypoltu vyplyva, zZe vytizenost letisté v priméru
vychazi pres 30 letadel za hodinu. Nelze vSak pocitat s tim, Ze je provoz b&éhem celého dne
stejny. Lze naopak pocitat s nahromadénim provozu béhem dopravnich ,Spicek®. V takovémto
pfipadé dochazi k daleko vysSi vytizenosti. Zavedeni prehledového systému tedy pomuze
zkratit dispecCerovi €as na vyfeseni situace a dokaze tak informovat vice letadel za stejny, nebo
vétSinu dne, tedy vice nez polovinu jeho sluzby. Mohlo by se tak stat, pokud by dispecer za
den musel zvladnout pies 300 letadel. O prehledovém systému je tedy nutné uvazovat, pokud
by v nejvytizenéjSim mésici v roce mohl prekrodit provoz pfes 8000 pohybd. V letnich mésicich
je provozni doba diky obCanskému soumraku delSi a letisté je mnohem vytiZzenéjsi. Piehledovy
systém je nutné zavést, pokud dochazi v nejvytizenéjSich hodinach v priméru pres 5500
pohybl mési¢né. V zimnich mésicich je z divodu dfivéjSiho ob&anského soumraku také
zkracena provozni doba letiSté a menSi provoz. V tomto pfipadé je nastavena hranice na 4500
pohybu mési¢né. K takovémuto provozu by mohlo dojit, pokud by poptavka po letecké dopravé

strmé vzrustala a letisté by prekrocilo hranici 66 000 pohybu ro¢né.
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Trénink dispeceru AFIS

U tréninku AFIS nelze pfesné stanovit ovéfovaci hodnotu. Lze ale upravit vycvik vhodnému
zavedeni pfehledového systému. Ovéfeni tedy bude stat na zakladé toho, zda tato uprava

vycviku dispecer AFIS bude povolena, €i zamitnuta.

V diplomové praci Pavla Koppa se objevuje navrh systému vycviku dispecert AFIS. Prace
obsahuje navrzeny sylabus, ktery je sestaven z ivodni a mistni &asti vycviku. Uvodni &ast
vycviku se sklada z uvodu samotného kurzu, teoretické a praktické cCasti. Uvodni &ast
pojednava o seznameni se samotnym kurzem pro budouci dispeCery AFIS a zaméfuje se
pfedevSim na organizaci kurzu a seznameni se stanovistém AFIS. Cilem teoretické ¢asti je
seznamit budouciho dispecera s poznatky, které jsou potfebné k vykonavani sluzby. Jsou

sloZeny z téchto predmétu: [26]

o Letecké pravo

e Usporadani letového provozu
¢ Meteorologie

e Letecka navigace

e Lidsky Cinitel

e \ybaveni a systémy

e Profesionalni prostfedi

e Mimofadné a nouzové situace

e Letisté

Prakticka ¢ast ma co nejlépe obeznamit budouciho dispelera s fungovanim na jeho pracovisti.
Prakticka Cast by se co nejlépe méla podobat opravdovému prostfedi stanovisté AFIS. Je

slozen z téchto Casti: [26]

e Proces uspofadani provozu
e Zakladni praktické znalosti

e Komunikace

Po absolvovani ¢asti uvodniho vycviku se pfechazi na vycvik mistni, ktery se provadi pfimo u
provozovatele letisté AFIS. Déli se na pfechodovou, pfedprovozni a provozni fazi.
V pfechodné fazi je zak seznamen s fungovanim na daném stanovisti AFIS. Pfedprovozni faze
se zaméfuje na postupné zapojeni Zzaka do provozu a provozni faze se zaméfuje pfimo na

osamostatnéni Zaka zvladat letovy provoz. [26]
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Jestlize chceme zakomponovat pfehledovy systém do fungovani poskytovani sluzby na
stanovistich AFIS, je tfeba dispecery s timto systémem seznamit. Proto je nutné, aby byl
prehledovy systém zaintegrovan do vycviku dispecert. Zaintegrovat jej je potfeba jak do
uvodniho vycviku, tak do vycviku mistniho. V ramci ivodniho vycviku je nutné zakomponovat
v teoretické ¢asti do pfedmétu vybaveni a systémy. V tomto pfedmétu se nachazeji 4 okruhy.
Jedna se o zafizeni AFIS, radiové systémy, komunikacni zafizeni a pracovisté. Je mozné zde
zakomponovat paty okruh, a to pravé prehledovy systém. Okruh by struéné vysvétloval, jaké
druhy piehledovych systém( se na nefizenych letistich v CR vyskytuji, struény popis jeho
funkce a vysvétlit jeho vyuZiti a jeho pouZiti. Jak je zminéno v diplomové praci, teoreticka cast
je zavrSena zavérecnym testem, postavenym na znalostech z vySe zminénych pfedmétu.
Soucasti tohoto testu mohou byt i otdzky sméfované na pfehledovy systém. V ramci mistniho
vycviku by se zakomponoval do pfechodné, pfedprovozni i provozni faze. To znamena, Ze
budouci dispecer se seznami s pfehledovym systémem na stanovisti, naucit se s nim pracovat

a nasledné s nim i pracovat samostatné.

Vysledky testll i schopnosti zakl v mistnim vycviku ovéfi, zda je vhodné prehledovy systém
zaveést, Ci nikoliv. Pokud se ukaze, ze zmény ve vycviku jsou pfijatelné, zplsob vycviku se tedy

muze schvalit a kritérium zavedeni pfehledového systému z hlediska vycviku je tedy spinéno.

Situa¢ni povédomi

vvvvvv

kritérii. Zda se situacni povédomi opravdu zlepSuje, by se mohlo ovéfit v simulaci, jak je
zminéno definici vyse.
Pfehledovy systém by mél pfinést vyhodu ve zlepSeni situaéniho povédomi o provozu v okoli

letiSt€. Na obrazovkach, které by byly zavedené na stanovistich AFIS, bude pomoci

prehledového systému mozno sledovat pohyby letadel.

Obrazek ¢.6 — Identifikovana letadla v programu IVAC [24]
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Obrazek vySe slouzi pouze jako pfiklad zobrazovanych informaci na obrazovce dispecera.
DispecCerovi se mohou zobrazovat informace Uzce souvisejici s poskytovanim informacéni a
pohotovostni sluzby. DispeCer mize na obrazovce vidét polohu, identifikaci, vysSku, skute¢nou
tratovou rychlost letadla a mnoho dalSich informaci, které zvysuji dispeCerovo povédomi.
Dispecer se poté muze doptavat pilota kvuli ovéfeni informaci, zobrazujicich se na labelu
pfehledového systému, jelikoz label pfehledového systému nelze povazovat za primarni zdroj

informaci.

Vhodnost zavedeni lIze urcit pomoci zméfeni situacniho povédomi prizkumem zvanym
SAGAT [32]. K takovémuto prizkumu je tfeba provést simulaci realného provozu na mistech,
kde je jiz podobny pifehledovy systém zaveden. Testovani dispecefi jizZ museji mit s podobnym
systémem zkuSenost. Dispeler poskytuje informaéni a pohotovostni sluzbu uméle
vytvofenému provozu, kdy ma dostupny pfehledovy systém. V systému se zobrazuiji fiktivni
pohyby letadel a komunikace mezi dispeCerem a letadlem je zajiSténa pseudopiloty. Je
zavedeno vhodné dotazovani testovanych dispecerll. V dobé poskytovani informaci uméle
vytvofenému provozu dochazi k vypadkiim zavadéného prehledového systému. To znamena,
Ze prehledovy systém v okamziku vypadku neposkytuje zadné prehledové informace.
Simulace je v tomto okamziku pozastavena a pozorovatel méfi dispecerovo situaéni povédomi
na zakladé pfedem definovanych otazek. Tyto otazky jsou sestaveny tak, aby se tykaly vSech
urovni situacniho povédomi, které jsou definované v Endsleyové modelu na obrazku ¢.4.
Otazky otestuji dispeerovo vnimani, porozuméni dané situaci a projekce stavu v blizké
budoucnosti. Otazky poskytované testovanym dispecerim se musi drzet nasledujicich

pravidel:

e Otazky jsou kladeny v souvislosti s fungovanim prehledového systému

e Otazky jsou kladeny za ucelem zjisténi dispelerovy orientace v situaci

e Otazky sméfovany na poskytovani informaci letovému provozu

e Otazky jsou kladeny v souvislosti s krizovymi situacemi, které mohou nastat na letisti a

jeho okoli

Otazky jsou sméfovany na informace, které jsou nepostradatelné pfi informovani

letového provozu
Odpovédi, které jsou povazovany za chybné, jsou nasleduijici:

e Dispecer nedokazal odpovédét z jakéhokoliv duvodu na dany dotaz

e Dispecerova odpoveéd na dotaz neni v souladu se spravnym poskytovanim informaci
okolnimu provozu

e DispeCerova odpovéd na dotaz je chybna disledkem Spatné zapamatovanych

informaci z vystupu prehledového systému
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e DispecCerova odpovéd na dotaz je chybna disledkem nezaregistrovani informace
z vystupu prehledového systému
e DispecCerova odpovéd na dotaz je chybna disledkem chybné informace z vystupu

pfehledového systému

Na konci analyzy Ize na zakladé spravnych a chybnych odpovédi na dotazy porovnat vysledky.

Vyhodnoceni vysledku Ize zrealizovat pomoci nasledujiciho vzorce:

1) G+, 100 > 7

n

t — pocet spravnych odpovédi
0 — pocet otazek

n — pocet testovanych dispecert

Po ukonceni analyzy se zpriméruji vysledky vSech testovanych dispeceru. Jestlize je pramér
v8ech spravnych odpovédi vétsi nebo roven 75 %, Ize chapat, Ze je dispeCerovo situacni
povédomi na velmi dobré urovni. Z vysledkd neni vylou€eno, Ze situaéni povédomi Skolenych
dispecerli bude na obdobné urovni. Pfehledovy systém se tedy z tohoto hlediska vyplati

zavést.
Vybaveni letadel

Na nefizeném letisti je nutno udélat prGzkum naviga¢niho vybaveni letadel, toto vybaveni
sepsat a vyhodnotit a poukazat na to, zda jsou letadla pfi zavedeni ADS-B patfi¢né vybavena.
Po prizkumu bude nasledovat vyhodnoceni, které probéhne podle porovnani letadel
vybavenymi spravné s letadly, ktera jsou vybavena nedostatec¢né. Aby zavedeni z tohoto
hlediska mélo smysl, z vysledku priizkumu vybaveni musi vychazet, Ze musi byt dostate¢né
vybaveno alespon 75 % letadlového parku téch firem, které chtéji dané leti§té pro své ucely
pouzivat. Jestlize se ukaze, ze jsou letadla patficné vybavena, zavedeni prehledového

systému toto kritérium splfiuje a zda se byt vhodnym rozhodnutim.

Ve tfeti kapitole v ¢asti vybaveni letadel je sepsano vybaveni letadel firem Alpha Aviation,
Flying Academy a Aeroklub Letisté Letfiany. Bylo zjist€no, ze vSechna jejich letadla maiji
odpovida¢ médu S, je tedy mozné je pfipadné zavedenym piehledovym systémem

identifikovat. Na LKLT by tedy bylo vhodné pfehledovy systém zavést.
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Pofizovaci naklady

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 odpovidacem modu S, nebo ADS-B.

Nabizi se zde moznost feSeni vyzkouSet systém, na kterém pracuje Ustav letecké dopravy
Fakulty dopravni CVUT. Diplomova prace Martina Zacha se zabyva zavedenim
nizkonakladového multilateraéniho systému s ADS-B. Martin Zach se ve své diplomové praci
zmifuje o pofizovaci cené 33 000 K&. V cené je vSak pouze zakomponovan pouze hardware
jedné pfijimaci stanice. Pro ur€eni 3D polohy pomoci multilaterace je vS8ak nutné pouzit
nejméneé 4 pfijimaci stanice. Tyto stanice je dale potfeba vhodné umistit a nainstalovat. Proto
se pofizovaci cena mnohokrat zvysi. Zavedeni nizkonakladového pfehledového systému je
v diplomové praci podrobné rozepsano, neni tedy nutné to v této praci popisovat. [19] Zda je
to na zavedeni nizkonakladového prehledového systému pfili§ mnoho nakladd, by rozhodlo

vedeni nefizeného letisté, které ma o zavedeni pfehledového systému zajem.

Kvali ovéfeni vhodnosti pofizované ceny za zavedeni tohoto nizkonakladového
multilateraéniho systému byla kontaktovana 4 letisté: BeneSov, Hradec Kralové, Lethany a
Ceské Budsgjovice. VSechna tato leti§té jsou mezinarodni s nepravidelnym provozem. Za
letisté BeneSov p. Viadimir HadaC¢ pisemné sdélil, ze pofizovaci cena je pro letisté
akceptovatelna. Stejné tak Richard Blaha za letisté Letriany. Je ale nutné naznadit, co tento
pfehledovy systém dokaze. Pfesto se ukazalo, ze pofizovaci cena pfehledového systému je

nastavena spravné.
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ZAVER
Motivaci k sepsani této prace bylo usnadnit dispeCeriim pusobicich na stanovistich AFIS jejich
praci. S narustajici leteckou dopravou na nefizenych letiStich se poskytovani informaci
leteckému provozu stale vice znesnadhuje. Moznosti zavedeni pfehledového systému a
uréenim, zda je tento systém vhodny, je mozné dispecerim jejich praci usnadnit, a dokonce
zvysit situaCni povédomi a zajistit efektivnéjsi poskytovani informacnich a pohotovostnich

sluzeb.

Cilem prace bylo vytvofit postup, kterym je mozné ovéfit vhodnost zavedeni pfehledového
systému na pfislusném letisti. Postup byl vytvofen na zakladé kritérii, ktera jsou na sobé
navzajem zavisla a ktera jsou ovlivnitelna zavedenim pfehledového systému. Tato kritéria jsou

popsana ve Gtvrté kapitole.

Aby bylo mozné tyto postupy sepsat, bylo nutné zavést jedno nefizené letisté jako pfiklad.
V tomto pfipadé bylo zvoleno Letidté Praha Lethany. Konzultaci s dispeCery AFIS na LKLT
byly zjistény problémy, se kterymi se dispecefi potykaji. Vyslednym navrhem je, ze by bylo
vhodné provést studii na asovou vytizenost dispecera 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 pohybuiji
na letisti, dostatec¢né vybavena. Na LKLT byl proveden priizkum bézného dne dispecera AFIS
za ucelem zjisténi moznosti zavedeni prehledového systému. Prlizkum bézného dne probihal
zapisovanim podstatnych zalezitosti, které dispecer AFIS béhem sluzby vykonaval. U kazdé
podstatné zalezitosti byl zaznamenan i as, aby se ukazalo, ve které denni dobé se zalezitost

uskutecnila.

Vysledkem tohoto prizkumu byla identifikace kritérii, podle kterych je mozné piehledovy
systém zafidit. Jedna se tedy o ¢asovou analyzu, kterou zminovali dispecefi 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 zjistit, zda se
prehledovy systém vyplati pofidit s ohledem na narlst nebo pokles letového provozu. Tretim
kritériem je trénink, vycvik a Skoleni budoucich nebo stavajicich dispeceru, kde je nutno urdit,
zda se trénink, vycvik, nebo Skoleni nestava pro dispecery pfilis sloZitym. Dale je tu kritérium
situaéniho povédomi, kde je tfeba urcit, zda se opravdu zavedenim prehledového systému
situani povédomi zlepSuje. Poslednim identifikovanym kritériem jsou naklady na zavedeni

prehledového systému.

Aby bylo mozné ovéfit, Ze zavedeni pfehledového systému je spravnym rozhodnutim, musi se
vlastnosti t&chto identifikovanych kritérii po zavedeni pfehledového systému zlepsit. Vhodnost

pfehledového systému by méla byt idealné ovéfena jesté pfed zavedenim do praxe. Prace pro
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ovéfeni zlep3eni situacniho povédomi tedy navrhuje vytvofeni simulace, kde dispecer
poskytuje informace s pouZitim pfehledového systému. Postup prace dispecera 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. Pokud budou vysledky se zavedenim pfehledového systému
v porovnani s vysledky bez pfehledového systému lepsi, mizeme tedy hovofit o vhodnosti
jeho zavedeni. Kritérium tréninku, Skoleni a vycviku se da ovéfit zkouskou, kde se testuje, zda
dispeCer dokaze s pfehledovym systémem pracovat. Piehledovy systém bude vhodny, pokud
se zména tréninkového planu pro dispecCery bude zdat proveditelna. Kritérium z hlediska
hustoty letového provozu souvisi s ¢asovou vytizenosti dispecer(, v takovémto pfipadé Ize
uvazovat o vhodnosti zavedeni pfehledového systému, kdyz hrozi, Ze maji kratSi ¢as na
vyfedeni situace, nez za jaky jsou schopni situaci vyfesit. Pro spIinéni pozadavku na finanéni
kritérium tato prace zvolila zavedeni multilateradniho systému s ADS-B, navrzeného Ing.
Martinem Zachem. O Uspé&Sném zavedeni pfehledového systému muzeme tedy hovofit, pokud

se splni podminky vétSiny téchto uvedenych kritérii.

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

zabyvajicim se podobnou problematikou, a zZe je vyuziji i ve své dalSi praci.
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